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Este artigo retoma um trabalho recentemente publicado, no qual pro-
curdmos estudar as repercussdes do acesso ao caminho de ferro na evolugio
da populagio, das cidades e das migragoes internas em Portugal continental,
numa perspetiva regional. Voltamos agora a este assunto para destacar o
interesse das metodologias aplicadas e os progressos que elas permitem no
que respeita a andlise da populagio portuguesa na época contemporinea
e, também, para aprofundar alguns tépicos que naquele trabalho foram
superficialmente abordados, nomeadamente, a mobilidade da popula¢io’.

O periodo em anilise corresponde na Europa a uma época de grande
crescimento econdémico, associado a um aumento da populagio, a expansio
das cidades e a importantes fenémenos de migracio dentro de cada pais e,
sobretudo, de emigragao para outros continentes. Todavia, estes processos
nao s6 tiveram intensidades diferentes de Estado para Estado, como tiveram
efeitos diferenciados nas vdrias regides dos mesmos”.

A historiografia sobre os caminhos de ferro em Portugal nio tem dado
muita aten¢do nem aos seus efeitos regionais, nem a relagdo entre este meio de
transporte e a evolu¢io da populacio. A exce¢io ¢ constituida pelo trabalho
cldssico de Maria Fernanda Alegria, que estudou a formacio do mercado
nacional, e por dois textos recentes, um sobre o papel dos caminhos de
ferro na relocalizagao da inddstria na primeira metade do século XX e outro
sobre a sua conexio com a rede urbana, neste caso focando essencialmente

B Este texto foi elaborado no decorrer do projero «The Development of European Waterways,
Road and Rail Infrastructures: A Geographical Information System for the History of European
Integration (1825-2005)», no dmbito do programa EUROCORES da European Science Foun-
dation e financiado pela Fundacio para a Ciéncia e a Tecnologia (INVENT/0001/2007).

1 Luis Espinha da Silveira, Daniel Alves, Nuno Miguel Lima, Ana Alcéntara, e Josep Puig, «Population and railways in
Portugal, 1801-1930», Journal of Interdisciplinary History, vol. 42, 1, 2011, pp. 29-52.

2 Ainda que de forma sintética, a evolugéo economica regional neste periodo, em Portugal, foi abordada por David
Justino, A formacgéo do espaco econémico nacional: Portugal, 1810-1913, Lisboa, Vega, 1989, pp. 136-158. Luis
German, Enrique Llopis, Jordi Maluguer de Motes, e Santiago Zapata (eds.), Histdria econémica regional de Esparia,
siglos XIX y XX, Barcelona, Editorial Critica, 2001; Peter Scott, Triumph of the south: a regional economic history of
early twentieth century Britain, Hampshire, Ashgate, 2007.
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Lisboa e o Porto®. Os demais trabalhos existentes privilegiam uma abordagem
do todo nacional e analisam a contribuic¢do dos caminhos de ferro para o
desenvolvimento do pais. Em regra, o tom é pessimista, sublinhando-se o

. dominio dos interesses privados e estrangeiros, por oposi¢do aos nacionais;
o peso dos encargos financeiros para o Estado; a corrupgao que envolveu
todo o processo de constru¢io e a incapacidade da economia nacional de
satisfazer a procura de capital e bens industriais, limitando a sua contribuigio
ao fornecimento de mao-de-obra®.

O argumento essencial deste artigo é que, no caso portugués, o acesso
aos caminhos de ferro reforgou as desigualdades territoriais pré-existentes,
fomentando dinimicas regionais distintas e de sinal diferente, nomeadamen-
te, no que diz respeito ao crescimento populacional, ao desenvolvimento
urbano e & mobilidade da populacio.

De modo a analisar as consequéncias dos caminhos de ferro numa
perspetiva de longa duragao, este artigo abrange o periodo de 1801 a 1930.
Recua a 1801 para observar as tendéncias de evolugio da populacio antes
da abertura a exploragio da primeira linha (1856) e termina em 1930, de
modo a excluir, tanto quanto possivel, os efeitos dos transportes motori-
zados que, na terceira década do século XX, competiam crescentemente
com os comboios’.

Metodologia, conceitos e fontes

A Histéria Espacial e os SIG. Nos Gltimos anos, o fator espaco tem vindo
a atrair, de forma crescente, a atengao dos historiadores. Em lingua inglesa,
existe mesmo uma expressio para designar esta tendéncia, o spatial turn.
A semelhanga do que acontecera hd algumas décadas com a linguagem, a
propésito da qual se falava de um linguistic turn, existiria agora uma viragem

3 Maria Fernanda Alegria, A organizagdo dos transportes em Portugal, 1850-1910: as vias e o trafego, Lisboa, Centro
de Estudos Geograficos, 1990; Maria Eugénia Mata, «As bees attracted to honey. Transport and job mobility in
Portugal, 1890-1950», Journal of Transport History, vol. 29, 2, 2008; Magda Pinheiro, Cidade e caminhos de ferro,
Lisboa, Centro de Estudos de Historia Contemporanea, 2008.

4 Antonio Lopes Vieira, The role of Britain and France in the finance of Portuguese railways, 1850-1890: a comparative
study in speculation, corruption and inefficiency, Leicester, University of Leicester, 1983; Magda Pinheiro, Chemins
de fer, structure financiére de I’Etat et dépendance extérieure au Portugal (1850-1890), Paris, Univ. Paris 1, 1986;
Alvaro Ferreira da Silva e Lara Tavares, «Transport History in Portugal: a bibliographical overviews, in Michéle Merger
e Marie-Noélle Polino (eds.), COST 340, towards a European intermodal transport network lessons from history: a
critical bibliography, Paris, AHICF, 2004; Maria Eugénia Mata e Lara Tavares, «The value of portuguese railways for
consumers on the eve of the First World War», TST: Transportes, Servicios y Telecomunicaciones, 7, 2003; Angela
Salgueiro, A Companhia Real dos Caminhos de Ferro Portugueses, 1859-1860, dissertacao de Mestrado, Lisboa,
Faculdade de Ciéncias Sociais e Humanas, 2008.

5 Antonio Lopes Vieira, «0s transportes rodoviarios em Portugal, 1900-1940», Revista de Histdria Econémica e Social,
5, 1980, pp. 84-91; Frank Schipper, Driving Europe: building Europe on roads in the twentieth century, Amsterdam,
Aksant Academic Publishers, 2009, pp. 121-157.
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de importincia equivalente na forma de encarar o espago, que deixa de ser

um mero cendrio onde os acontecimentos decorrem, para se tornar num
elemento integrante das relagoes sociais, que condiciona e é condicionado

pela acio humana, nas suas diversas dimensées, sujeito também a uma .
apropriagao cultural, criadora de novos sentidos’.

Na Europa continental, dada a influéncia da Escola dos Annales, onde
a ligagao entre a Histéria e a Geografia possuia uma importancia axial,
encarar este movimento como uma viragem parece um tanto artificial. Em
Portugal, por exemplo, a rela¢io entre as duas disciplinas nunca se perdeu e
podemos dar exemplos de gegrafos muito atentos as realidades histéricas,
como Orlando Ribeiro, e de historiadores para quem os dados da Geografia
sio elementos centrais nas suas interpretages, como acontece com José
Mattoso ou Albert Silbert.

De qualquer modo, para esta nova atengio dada ao espago, partilhada
por outras Ciéncias Sociais, muito contribuiram os Sistemas de Informacio
Geografica (SIG), que vieram dar aos investigadores novas possibilidades
de representar e analisar esta dimensdo da realidade’.

A construgido dos mapas e a interpolagio de dados. O presente artigo
comunga deste renovado interesse pelo espago e resulta de um jd longo
esfor¢o de aplicacio dos SIG a Histéria de Portugal. Este esforco iniciou-se
com a constru¢do de uma infraestrutura cartografica, gerida pelo SIG, que
hoje inclui os mapas de freguesia de Portugal Continental desde 1758 até
2001 e toda a divisio administrativa existente acima deste nivel®.

Ligada ao SIG foi ainda desenvolvida uma base de dados onde se
guardam as relagdes que se estabeleceram ao longo do tempo entre uma

6 Anne Kelly Knowles (ed.), «Historical GIS: the spatial turn in Social Science History», Social Science History, vol.
24, 3, 2000; Charles W. J. Withers, «Place and the Spatial Turn in Geography and in History», Journal of the History
of Ideas, vol. 70, 4, 2009; Alan R. H. Baker e Mark Billinge (eds.), Geographies of England: the North-South divide,
material and imagined, Cambridge, Cambridge University Press, 2004.

7 lan N. Gregory e Paul Ell, Historical GIS: Technologies, Methodologies, and Scholarship, Cambridge, Cambridge
University Press, 2007; Anne Kelly Knowles e Amy Hillier (eds.), Placing history: how maps, spatial data, and GIS
are changing historical scholarship, ESRI, Inc., 2008; Barney Warf e Santa Arias (eds.), The spatial turn: interdisci-
plinary perspetives, London, Routledge, 2009; David J. Bodenhamer, John Corrigan, e Trevor M. Harris (eds.), The
spatial humanities: GIS and the future of humanities scholarship, Bloomington, Indiana University Press, 2010; Jordi
Marti-Henneberg (ed.), Journal of Interdisciplinary History, vol. 42, 1, 2011 (ndmero especial dedicado a aplicagao
dos SIG ao estudo dos caminhos de ferro).

8 Os mapas usados neste artigo foram desenvolvidos por varias equipas de investigagdo desde meados da década
de 1990. Os primeiros resultados foram apresentados na Ninth International Conference of the Association for
History and Computing em 1994, dando origem a vérias publicagoes — entre elas, Luis Silveira, Margarida Lopes,
e Cristina Joanaz de Melo, «Mapping Portuguese Historical Boundaries with a GIS», in Onno W. A. Boonstra, Geurt
Collenteur, e Bart van Elderen (eds.), Structures and contingencies in computerized historical research, Hilversum,
Uitgeverij Verloren, 1995, pp. 245-252; Luis Nuno Espinha da Silveira, Territdrio e poder. Nas Origens do Estado
Contemporaneo em Portugal, Cascais, Patrimonia, 1997. Os resultados dos varios projetos estdo disponiveis na
Internet desde 2001 no site Atlas, Cartografia Histérica (www.fcsh.unl.pt/atlas e http://atlas.fesh.unl.pt/).
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determinada freguesia e as freguesias em que esta se dividiu ou integrou,
quando era o caso, bem como as suas relagdes de dependéncia na hierar-
quia administrativa em cada momento. Tornou-se, assim, possivel nio sé

. representar e analisar a informacio para cada um dos anos considerados no
sistema, como — o que ¢ muito mais importante — transpor a informacio
de uma determinada data ou divisio administrativa para outra. Desta for-
ma ¢é possivel construir séries temporais longas de dados referidos sempre
a0 mesmo espago e ultrapassar as dificuldades causadas pelas alteracoes no
desenho das unidades territoriais que afetam, em especial, os concelhos e
também, embora em menor grau, as freguesias. Este passo ¢ decisivo no
que respeita, por exemplo, aos estudos sobre a populagao portuguesa, nos
quais nao tem sido possivel comparar os dados do censo de 1801 com os
da segunda metade do século XIX ou construir séries ao nivel concelhio
com a informagdo dos recenseamentos realizados depois de 1864.

Para o presente artigo foram usados dados da populagio por freguesia
de nove censos: os de 1801 ¢ 1849 foram unicamente tratados de forma
a obter informagées agregadas por regiio e, no primeiro caso, a densidade
populacional por freguesia; os referentes ao periodo de 1864-1930 foram
cartografados com o mapa de 1911, de modo a constituirem uma série con-
tinua e a poderem ser cruzados com os elementos respeitantes aos caminhos
de ferro. Para se obter este resultado foi necessdrio proceder a transferéncia
da informacdo dos virios censos considerados para o ano escolhido, um
processo denominado interpolacio de dados por dreas que foi descrito em
anterior trabalho. A percentagem da populagao total afetada por este pro-
cesso ¢ baixa, sendo inferior a 3% em quatro censos, nunca ultrapassando
os 6% nos dois restantes, o que nos garante a existéncia de um conjunto

de dados de qualidade’.

As Regides. Querendo estudar as repercussoes do caminho de ferro numa
perspetiva regional tinhamos vérias possibilidades. Do lado dos historiado-
res, poderfamos ter tentado explorar a sugestao de David Justino que, ao
estudar a formacio do mercado nacional, assinalou o contraste entre a zona
Norte, polarizada pela cidade do Porto, e a zona Sul, centrada na cidade de

9 Sobre a metodologia usada para a interpolagao dos dados populacionais neste artigo veja-se Luis Espinha da Silveira
et al., «Population and railways in Portugal, 1801-1930»; Daniel Alves, «Using a GIS to reconstruct the nineteenth
century Lisbon parishes», in Humanities, Computers and Cultural Heritage. Proceedings of the XVIth international
conference of the Association for History and Computing, Amsterdam, 2005, pp. 12-17. Sobre outros métodos de
interpolacéo ver lan N. Gregory e Paul Ell, «Breaking the boundaries: geographical approaches to integrating 200
years of the census», Journal of the Royal Statistical Society Series A, vol. 168, 2, 2005, pp. 422-426; «Error-
sensitive historical GIS: Identifying areal interpolation errors in time-series data», International Journal of Geographical
Information Science, vol. 20, 2, 2006, pp. 136-138.
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Lisboa. Outra opg¢io seria seguir uma das vérias propostas de divisao regional
elaboradas pelos gedgrafos nas ultimas décadas. Acabdmos por nos centrar
no modelo exposto por Orlando Ribeiro, na obra de referéncia Portugal,
O Mediterrineo e o Atlintico, fundamentado num profundo conhecimento .
do territério do ponto de vista geogrifico, cultural e histérico, assente
na definigdo de trés regides. De facto, a proposta de Orlando Ribeiro, ao
identificar uma zona interior, desde sempre afetada pelas dificuldades de
comunicagio com a fachada atlantica, apresentando um enorme contraste
com a zona litoral em termos de populagdo e escassez de centros urbanos,
adequava-se bem ao nosso objeto. A divisdo em trés regides tem ainda a
vantagem de nos permitir colocar a evolugao portuguesa no horizonte mais
vasto da Peninsula Ibérica, como veremos®.

Todavia, no nosso estudo, centrado nos efeitos da acessibilidade aos
transportes, as fronteiras definidas por este autor foram significativamente
alteradas, para levar em linha de conta, sobretudo, o relevo e a inclina¢io
do terreno, fatores relevantes para a determinagio daquele indicador. De
qualquer modo, nio deixdmos de considerar elementos como o clima,
padroes de povoamento, estrutura da propriedade e estrutura social. Assim,
a regiao do Norte Atlantico inclui as freguesias ao norte do rio Tejo, em
que 60% do seu territério se situa até aos 300m de altitude. Esta zona ¢
separada do Norte Interior pelas montanhas paralelas 4 costa. As montanhas
definem igualmente a fronteira entre esta ltima regiio e a do Sul, onde de
novo a maioria das terras se situa abaixo dos 300 m de altitude. O Tejo,
desde a foz do Zézere até ao mar, constituindo uma barreira a circulacio
entre as margens, foi assumido como a separacio entre o Norte Atlintico

e o Sul (figura 1).

A Populagio urbana. A definigao de centro urbano é um tema recor-
rente na bibliografia portuguesa e estrangeira. Neste trabalho, para facilitar
comparages internacionais, usimos como critério definidor o nimero de
habitantes e atribuimos aquela classifica¢io aos aglomerados com uma popu-
lagao de facto de 5000 ou mais pessoas no conjunto das suas freguesias. A
adogio deste patamar populacional justifica-se pela pequena dimensio dos
centros urbanos portugueses ao longo do periodo estudado”. A utilizagao

10 Orlando Ribeiro, Portugal o Mediterraneo e o Atlantico: estudo geografico, Coimbra, Coimbra Editora, 1945; David
Justino, A formagdo do espago econémico nacional, vols. Il, pp. 136-137; Teresa Pinto-Correia, «Paisagem e iden-
tidade: da memoria @ pés-modernidade», in Carlos Alberto Medeiros (ed.), Geografia de Portugal, vol. 2, Lisboa,
Circulo de Leitores, 2005, pp. 155-162.

11 Paul Bairoch, Cities and economic development: from the dawn of History to the present, Chicago, University of
Chicago Press, 1988, pp. 217-219; David S. Reher, «Ciudades, procesos de urbanizacion y sistemas urbanos en
la Peninsula Ibérica, 1550-1991», in Manuel Guardia i Bassols, Francisso Xavier Monclas, e José Luis Oyon (eds.),
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da freguesia prende-se com os critérios de contagem da populagao usados
na maioria dos censos, que a tomam como unidade de base. Todavia, para
evitar a inclusdo de freguesias com muita populagio, mas dispersa pelo seu
. territério, socorremo-nos dos censos de 1911 e de 1940 como elementos
de controlo. De facto, estes dois recenseamentos fornecem-nos também o
namero de residentes dentro do perimetro dos préprios aglomerados popu-
lacionais, com exclusdo da parte rural das suas freguesias. Assim, o censo de
1911 ajudou a classificar os centros urbanos entre 1864 ¢ 1911; o de 1940
foi utilizado para verificar os centros existentes em 1920 e 1930.

Figura 1
As trés regioes

Atlantico Norte
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Acessibilidade. Neste trabalho procurdmos definir um critério de aces-
sibilidade ao caminho de ferro relativamente simples de aplicar e capaz de
se adaptar a um territério com caracteristicas orograficas muito distintas.

Atlas histdrico de ciudades europeas: Peninsula Ibérica, Barcelona, Salvat, 1994, p. 2. O valor de 5000 habitantes
foi adotado como critério quantitativo para a selegdo da populagdo urbana a partir do censo de 1890. Até entao
utilizava-se a simples classificagao de cidade a partir do critério de natureza juridica, que incluia & época capitais
de distrito, sedes de diocese e sedes de comarca judicial.
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Sendo o nosso objetivo estudar a relagao entre esta acessibilidade e a popu-
lagao, a definicdo tinha de assentar na unidade espacial bdsica dos censos, as
freguesias, que se sabe serem de pequena dimensio no Norte e Centro do
pais e extensas no Sul. Come¢dmos por definir como acessivel ao caminho- .
-de-ferro a freguesia que tinha uma estagao™ O critério pareceu, todavia,
excessivamente rigido, sobretudo nas regioes planas, porque tendia a excluir
as freguesias préximas de uma estagao, vizinhas das consideradas acessiveis.
Por esta razio o critério foi alargado de modo a incluir também aquelas
cujo centro geométrico ficasse a 5 km de uma estac¢io de caminho de ferro.
O exame do mapa das dreas com acesso, segundo este duplo critério, ainda
assim bastante exigente, mostra que ele se adequa s diferentes caracteristicas
do terreno, na planicie e na montanha®.

Populagio migrante. Os recenseamentos, embora nio tenham informagao
direta sobre as migragdes internas, apresentam dados que permitem uma
aproximagio a esta realidade. E o caso da indicagao, para cada freguesia, do
nimero de pessoas nascidas fora do concelho onde foram recenseadas, em
relacdo as quais se desconhece o lugar de nascimento, dado fundamental
para o estudo das migragoes. Apesar de terem de ser tratados com alguma
precaugio, os dados sdo indicativos, dando-nos, sobretudo, uma ideia da
atratividade de cada zona. Em relacio a emigragao, os dados foram recolhidos
ao nivel do concelho, nas séries das estatisticas demograficas do movimento
da populagio, jd referenciadas em estudos cldssicos sobre a temdtica™.

Fontes e qualidade dos dados populacionais. O censo de 1801 é o mais antigo
dos que foram usados neste trabalho. Foi executado, a pedido do governo,
pelas autoridades eclesidsticas, que atuaram com uma certa independéncia, e
baseou-se nos registos paroquiais. Apesar das fontes e da forma da sua exe-
cugio, a fiabilidade das suas informagoes tem sido reconhecida. Os registos
paroquiais foram igualmente a fonte do censo de 1849, também realizado pelo
clero, mas sob uma supervisio muito mais apertada das autoridades estatais.

12 Este critério foi seguido também por lan N. Gregory e Jordi Marti-Henneberg, «The railways, urbanization, and local
demography in England and Wales, 1825-1911», Social Science History, vol. 34, 2, 2010, pp. 199-228.

13 Os dados apresentados no artigo de Magda Pinheiro, Nuno Miguel Lima e Joana Paulino, publicado neste mesmo
numero da Ler Historia, sobre 0s precos do transporte de passageiros e misto apontam para o facto de o custo
se agravar substancialmente a partir dos 10 km, o que é um dado que milita a favor do alargamento da area
considerada acessivel.

14 Joel Serrdo, «Conspecto historico da emigragao portuguesa», Andlise Social, vol. 8, 32, 1970; Joaquim Costa
Leite, «<Emigragdo portuguesa: a lei e os nimeros (1855-1914)», Andlise Social, vol. 23, 97, 1987; Miriam Halpern
Pereira, «Algumas observagoes complementares sobre a politica de emigragdo portuguesa», Andlise Social, vol.
25, 1990; Maria loannis B. Baganha, «Uma imagem desfocada — a emigracdo portuguesa e as fontes sobre a
emigragao», Andlise Social, vol. 26, 112-113, 1991.
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De facto, o contexto era muito diferente do que existira no comego do século,
estando o Estado Liberal num processo de progressiva, mas lenta, expansao,
como o mostra o facto de ainda nao ser capaz de contar os habitantes pelos

. seus proprios meios. Esta situagdo s6 se alterou em 1864, ano que marca o
inicio de uma nova era no recenseamento da populacio em Portugal, que
passou a ser feito numa determinada data, pelas autoridades civis e com base
num boletim de familia aplicado em todo o territ6rio®.

A construcao dos caminhos de ferro

A construgdo dos caminhos de ferro constituiu um dos grandes eixos
da politica de moderniza¢io econémica do pais, prosseguida durante a
segunda metade do século XIX"®. Os dados essenciais sobre a construgao
da ferrovia sio conhecidos, mas vale a pena destacar alguns aspetos. Como
Maria Fernanda Alegria mostrou, Portugal ndo sé entrou tarde na era dos
caminhos de ferro, como construiu uma rede pouco extensa em relagio a
populagio e a drea do territério. O mero exame visual da cartografia brita-
nica ou francesa confirma a escassez das realizagdes portuguesas, apesar de
todo o esfor¢o nacional colocado neste empreendimento”.

Se tivermos em linha de conta os anos dos recenseamentos da popula-
a0, verificamos que o ritmo de construgio foi irregular, alternando perio-
dos de crescimento rdpido (1856-1864; 1878-1890; 1900-1911) e fases
de abrandamento, que corresponderam a momentos de crise econdmica e
financeira®.

O primeiro plano de conjunto da rede foi elaborado em 1877
quando o pais jd tinha cerca de 1000 km de linhas em exploracao.
As prioridades, apesar de tudo, foram claras: ligar Lisboa ao Porto, Lis-
boa a Espanha e Lisboa ao Sul (ver figura 2), o que torna bem patente
o papel central atribuido a capital, como acontecera também em mui-

15 Fernando de Sousa, Histdria da estatistica em Portugal, Lisboa, Instituto Nacional de Estatistica, 1995; Luis Nuno
Espinha da Silveira (ed.), Os recenseamentos da populagao portuguesa de 1801 e 1849, edigdo critica, Lisboa,
Instituto Nacional de Estatistica, 2001.

16 David Justino, A formagao do espago econémico nacional; Jaime Reis, O atraso econémico portugués em pers-
pectiva historica: estudos sobre a economia portuguesa na segunda metade do século XIX, 1850-1930, Lisboa,
Imprensa Nacional Casa da Moeda, 1993; Pedro Lains e Alvaro Ferreira da Silva (eds.), Histéria Econémica de
Portugal, 1700-2000, vol. Il, Lisboa, Imprensa de Ciéncias Sociais, 2005, pp. 213-215.

17 Maria Fernanda Alegria, A organizagao dos transportes em Portugal, p. 214; RENFE, Los ferrocarriles y el desarrollo
econémico de Europa Occidental durante el siglo XIX, Madrid, Gabinete de Informacién y Relaciones Externas de
RENFE, 1981; Robert Schwartz, lan Gregory, e Thomas Thévenin, «Spatial History: railways, uneven development,
and population change in France and Great Britain, 1850-1914», Journal of Interdisciplinary History, vol. 42, 1,
2011, pp. 62-65.

18 Magda Pinheiro, «Transportes», in Nuno Valério (ed.), Estatisticas Historicas Portuguesas, Lishoa, Instituto Nacional
de Estatistica, 2001, pp. 372-376.
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tos outros paises. O Porto haveria de comecar a estruturar as suas liga-
¢oes, como se vé no mapa de 1878, onde surgem j4 as linhas do Mi-
nho, completando o atravessamento da regido do Norte Atlantico, a
do Porto a Pévoa e os comegos da linha do Douro. O grande periodo .
de construgio de 1878-1890 ¢ marcado pela chegada do caminho de
ferro ao Norte Interior, ao Algarve e a4 zona costeira a norte de Lis-
boa, importante drea de abastecimento da capital, e pela abertura de
quatro ligacoes internacionais. A rede seria completada pela construgio de
linhas regionais, algumas de importancia considerdvel, como, por exemplo, a
da Beira Baixa, aberta entre 1891 e 1893, as de Trds-os-Montes, que progre-
diram bastante no comego do século XX, e a extensdo da linha no Algarve,
com a ligagao a Vila Real de Santo Anténio (1906) e a Lagos (1922)".

Quanto a distribui¢do regional do esfor¢o de construcio da infraestru-
tura, medido pela relagio entre a extensio das linhas construidas e a 4drea
do territério, verificamos que o Norte Atlantico, com 69,1 km de via por
1000 km? de superficie em 1930, foi largamente beneficiado face ao Sul
(31,9 km) e ao Norte Interior (28,9 km).

Populagao

Sem surpresa, os censos de 1801 e 1849 mostram que a populagio
portuguesa cresceu devagar nessa época (0,36% ao ano). De 1849 a 1911,
a medida que a economia recuperou e que se comegaram a fazer sentir os
resultados dos esfor¢os de modernizacio do pafs, a taxa de crescimento
anual média (TCAM) mais do que duplicou (0,79%). Entre 1911 e 1920,
a populagdo quase estagnou, sob o efeito da forte emigragao, da Primeira
Grande Guerra e da epidemia de gripe de 1918; a partir de entao, retomou
o crescimento, com valores a superar mais de 1% ao ano. De forma sin-
tética, pode dizer-se que este padrio de evolugio resulta de uma transicio

demogrifica tardia e ¢ semelhante ao de outros paises do Sul da Europa

(ver figura 3)%.

19 Maria Fernanda Alegria, A organizagdo dos transportes em Portugal; Magda Pinheiro, «Le réle de I'Etat dans la
construction des chemins de fer du Portugal au XIXe siécle», Histoire, Economie et Société, vol. 11, 1, 1992,
pp. 173-184.

20 Na primeira metade do século XIX, a TCAM de Portugal era mais baixa do que a da Itélia ou da Espanha (0,6%),
mas até ao final do século o crescimento em Portugal passou a ser semelhante ao verificado nestes dois paises,
apesar de se encontrar ainda bastante abaixo de outros estados do norte da Europa, como a Bélgica (1,2%), a
Holanda (1,5%) e a Gra-Bretanha (1,6%). Neil Tranter, Population since the industrial revolution: the case of England
and Wales, London, Taylor & Francis, 1973, p. 43; Mario Leston Bandeira, Demografia € modernidade: familia e
transicdo demografica em Portugal, Lisboa, Imprensa Nacional Casa da Moeda, 1996; Massimo Livi Bacci, The
population of Europe: a history, Oxford, Wiley-Blackwell, 2000, p. 132; David S. Reher, «The demographic transition
revisited as a global process», Population, Space and Place, vol. 10, 1, 2004, pp. 22, 35 e 37; Teresa Rodrigues, A
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Figura 2
Evolugio da rede de caminho de ferro
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Figura 3
Evolugio da populagio por regido
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Talvez seja mais interessante analisar a evolu¢do regional da populagio a
longo prazo, pelas novidades que apresenta. Como a figura 3 mostra, até 1864
as trés regioes tiveram um desenvolvimento paralelo, mas, a partir de entao,
o Norte Interior foi incapaz de acompanhar a expansao do Norte Atlantico
e do Sul. Deste modo, em 1930, o ndmero de pessoas que habitavam nesta
ultima regido e no Norte Interior era quase idéntico. Em consequéncia da
evolugio verificada, a populagiao do Norte Interior declinou fortemente em
percentagem da populagio total do pais (ver figura 4).

Outro dado essencial que a figura 4 mostra é que, no inicio do século
XIX, uma enorme percentagem da populacio (46%) estava jd concentrada
no Norte Atlantico. Depois de um ligeiro recuo até 1864, explicdvel pelo
facto da crise desencadeada pela perda do Brasil se ter repercutido essen-
cialmente nesta zona, esta drea retomou o seu dinamismo ultrapassando os
50% da populagio em 1930. De uma forma mais lenta e gradual, o Sul
teve também uma evolugio positiva.

Os factos acima descritos refletem-se na variagao da densidade popula-
cional nas trés regides (ver figura 5). Em 1801, a densidade por freguesia do
Norte Atlantico sobressai, sendo também nitido o contraste entre as regioes

populagdo portuguesa no século XIX, Porto, Edigoes Afrontamento, 2004, pp. 20-22; «A transi¢ao demogréfica»,
in Pedro Lains e Alvaro Ferreira da Silva (eds.), Histria Econémica de Portugal, 1700-2000: O século XX, Lisboa,
Imprensa de Ciéncias Sociais, 2005, pp. 37-63; Teresa Rodrigues (ed.), Histéria da populagdo portuguesa: das
longas permanéncias & conquista da modernidade, Porto, CEPESE — Centro de Estudos da Populagao, Economia

e Sociedade, 2008.
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Figura 4
Distribui¢io da populagio por regiio (%)
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do Norte e do Sul, onde as taxas eram muito baixas. Noventa anos depois,
é notério o crescimento da densidade tanto no Norte Atlantico, quanto no
Sul, em especial na costa algarvia. Até 1930, a tendéncia de crescimento
prosseguiu nestas duas zonas, enquanto no Norte Interior a situagdo nao se
alterou significativamente. Nesta altura, o contraste Norte-Sul perdeu forga
como caracteristica estruturante da distribuigao da populagio e deu lugar a
oposicio litoral-interior nas regides a norte do Tejo, sendo também nitida
uma maior uniformidade entre o Norte Interior e o Sul.

Importa sublinhar que a distribui¢ao da popula¢io observada no espa-
¢o nacional se enquadra no contexto geral da Peninsula Ibérica. A figura
6, que representa a densidade populacional por freguesia em Portugal
(1911) e por municipio em Espanha (1910), mostra que a concentragio
de habitantes no Norte Atlintico portugués, que se prolonga pela regido
da Galiza e constitui a maior 4rea deste ponto de vista na Peninsula, tem
o seu paralelo noutras zonas costeiras ibéricas, em contraste com as regioes
interiores do Norte e do Sul, onde a densidade tem valores significativa-
mente mais baixos. Sublinhe-se, ainda, que as fronteiras nacionais deixam
de ter qualquer significado®.

21 Fontes da figura 6: Diregdo Geral de Estatistica, Censo da populagdo de Portugal no 1.° de dezembro de 1971,
Lisboa, Imprensa Nacional, 1913; Joaquin Pedro Azagra y Ros, Francisco J. Goerlich, Pilar Chorén Rodriguez,
e Matilde Mas, La localizacion de la poblacién espanfiola sobre el territorio: un siglo de cambios. Un estudio
basado en series homogéneas (1900-20017), Bilbao, Fundacion BBVA, 2006. Dados representados em carto-
grafia elaborada pela equipa portuguesa do projeto «The Development of European Waterways, Road and Rail
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Figura 5
Densidade populacional
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Figura 6
Densidade populacional na Peninsula Ibérica (1910/1911)

Infrastructures». A tendéncia para o reforgo populacional da regido costeira estava a verificar-se em Espanha desde,
pelo menos, meados do século XIX. Cf. Juan Pons Izquierdo, Dolores Lopez, e Carolina Montoro Gurich, «Del interior
a la costa: dinamica espacial de la poblacion espanola a lo largo del siglo XX», in VIl Congresso de la Asociacion
de Demografia Histérica, Granada, 2004, p. 8. Observam-se tendéncias semelhantes em Franca e na Irlanda. Cf.
Jordi Marti-Henneberg, «Empirical evidence of regional population concentration in Europe, 1870-2000», Population,
Space and Place, vol. 11, 4, 2005, pp. 272-273.
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A evolugao acima apresentada traduz um dinamismo populacional
diferenciado entre as vdrias regides portuguesas em consonincia com a evo-
lugao das economias regionais. Em especial, o lento crescimento do niimero
de habitantes do Norte Interior estard relacionado com as dificuldades da
agricultura da regido que constituia a atividade econémica dominante e
que, a partir das ultimas décadas do século XIX, perdeu progressivamente
peso no contexto nacional”. A explicacio destes factos é complexa e nio
corresponde aos objetivos deste artigo, exceto na parte que diz respeito ao
possivel contributo dos caminhos de ferro para a evolugao da populagio,
das cidades e das migragoes, que abordaremos adiante.

Urbanizagao

A taxa de urbanizagao na Europa (excluindo a Russia) evoluiu drasti-
camente dos 19% em 1850 para os 48% em 1930. No caso de Portugal,
seguindo o critério exposto acima, os valores eram consideravelmente mais
baixos, cerca de 13% em 1864 e 24% em 1930 (ver quadro 1). Sublinhe-se
que esta ultima percentagem é metade do valor calculado por Bairoch para
a Europa. Sabendo-se que existe uma relagao entre a taxa de urbanizagio e
a evolugido da riqueza nacional, este resultado é um sinal claro das dificul-
dades de modernizagio econdmica e social do pais®.

Tal como aconteceu em relacio a outros dominios, como a inddstria,
por exemplo, na época analisada, a urbaniza¢io em Portugal foi um processo
gradual. Além disso, os dois periodos de maior aceleragao no crescimento
nao foram suficientes para compensar as debilidades estruturais. O primeiro
destes momentos resultou da expansao territorial de Lisboa em meados da
década de 1880, quando a drea do seu concelho se multiplicou aproxima-
damente por sete vezes. Esta alteragio levou a que o peso dos habitantes
da capital na populagio urbana do pais passasse de 36,9% para 39,1. O
segundo momento representou uma subida de mais de 3% entre 1911 e

22 0s dados apresentados por David Justino, indicam que, em relagéo ao todo nacional, a percentagem da producéo
agricola dos distritos de Vila Real, Braganca, Viseu e Guarda, que correspondem, grosso modo, & zona Norte Interior,
diminuiu, desde a década de 1880 até meados dos anos 1920, em relacdo aos cereais e ao vinho, 0 mesmo se
verificando em relacdo ao gado ovino e suino desde 1870 a 1925. Além disso, a exportagdo de vinho do Porto
também recuou no conjunto das exportacoes nacionais desde a década de 1880 até ao advento da Primeira Guerra.
David Justino, A formagdo do espago econémico nacional, pp. 136-144. Quanto as exportagdes, ver Pedro Lains,
A economia portuguesa no século XIX: crescimento econémico e comércio externo, 1851-1913, Lisboa, Imprensa

Nacional Casa da Moeda, 1995, p. 92.

23 Paul Bairoch, Cities and economic development, p. 216. Por comparagao com a Espanha, a dificuldade do crescimento
urbano portugués é significativa. Em 1860, 22,5% da populagao espanhola residia em aglomeragdes urbanas com
mais de 5 mil habitantes; em 1930, esse valor tinha chegado ja aos 37%. David S. Reher, «Ciudades, procesos de
urbanizacion y sistemas urbanos en la Peninsula Ibérica, 1550-1991», p. 25. Veja-se também Gabriel Tortella, £/

desarrollo de la Espaia Contemporanea. Historia Economica de los siglos XIX y XX, Madrid, 2006, p. 37.
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1920, devida ao aparecimento de 17 novos centros urbanos. Curiosamente,
esta aparente vitalidade do processo de urbanizagio ocorreu no momento
em que a taxa de crescimento populacional abrandou (ver quadro 1)*.

Quadro 1
Evolugao da populacio urbana

e Portugal Centros urbanos

Populacao Populagao %
1864 3 828 356 502 890 13,14
1878 4159 915 584 927 14,06
1890 4 660 422 767 314 16,46
1900 5015 268 895 733 17,86

1911 5 547 567 051 187 18,95
1920 5 622 457 1 250 696 22,24
1930 6 360 347 1515 089 23,82

—_

O baixo nivel de urbanizagao em Portugal ¢ igualmente visivel no
nimero de pequenos centros (com menos de 10 000 habitantes). Todavia,
a percentagem de populacio que lhes correspondia declinou continuamen-
te: em 1900 cabia-lhes 20,4% do total, enquanto os nucleos de dimensio
média (entre 10 000 ¢ 40 000 habitantes) tinham aumentado para 21,1%.
Lisboa e Porto, situados na regiao do Norte Atlantico, tinham uma enorme
preponderancia no sistema urbano, correspondendo-lhes em conjunto entre
54 ¢ 60% do total. Durante este periodo, a populacio de Lisboa era mais
do dobro da do Porto. O crescimento dos centros de média dimensio foi
notdvel na regido do Norte Atlantico e no Sul; nesta dltima zona tiveram
a sua maior expansio na passagem para o século XX.

Na época em andlise, a regidao do Norte Atlantico que, a partida, era
a mais urbanizada, nio sé6 manteve essa posigio como foi reforcando a
diferenca face as outras; por seu lado, a taxa de urbanizagiao no Sul, no
contexto nacional, também era relativamente alta e foi crescendo. O que
impressiona ¢ a diferenca entre a populacio urbana destas duas regides e

24 Ana Bela Nunes, A rede urbana portuguesa e 0 moderno crescimento econémico, Lisboa, 1989; Pedro Telhado
Pereira e Maria Eugénia Mata, Urban dominance and labour market differentiation of a European capital city:
Lisbon, 1890-1990, London, Springer, 1996; Alvaro Ferreira da Silva, «A evolucdo da rede urbana portuguesa
(1801-1940)», Andlise Social, vol. XXXII, 1997, pp. 779-814; Nuno Pires Soares, O sistema urbano portugués:
1890-1991, Doutoramento, Lisboa, Faculdade de Ciéncias Sociais e Humanas, 1998. Sobre a industria veja-se
Jaime Reis, O atraso econémico portugués em perspetiva histdrica.
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a do Norte Interior. Neste ultimo caso, a taxa de urbanizagao, ainda que
estivesse a crescer, manteve-se a um nivel incrivelmente baixo ao longo de
todo o periodo (ver quadro 2); além disso, esta zona ndo s6 tinha poucos
centros urbanos (sete), como quase todos eram de pequena dimensao (com .
menos de 10 000 habitantes)®. A excecio era a cidade da Covilha que atin-
giu uma dimensio média em 1878. Por tudo isto, esta regido projeta uma
imagem de verdadeira letargia urbana, que se vem acrescentar ao escasso
dinamismo populacional. A debilidade dos centros urbanos na altura da
chegada dos caminhos de ferro resulta, provavelmente, do isolamento da
regido e de uma economia agricola pobre, excecio feita 4 zona de produgio
de vinho, em especial o do Porto. A quase estagnagao das cidades, por seu
lado, estard relacionada com o bloqueamento da agricultura desta zona, cuja
evolugio referimos atrds, e com a provével dificuldade de manter a atividade
industrial onde ela persistia com algum significado, como veremos adiante
em relacio a Covilha.

Quadro 2
Popula¢io urbana por regido (%)

Regibes 1864 1878 1890 1900 1911 1920 1930
Norte Atlantico 21,16 22,11 25,89 27,79 29,53 33,07 34,89
Sul 15,26 15,7 16,49 18,17 17,71 22,65 23,56
Norte Interior 2,07 2,86 3,42 3,19 3,07 3,5 3,64
Total 13,14 14,06 16,46 17,86 18,95 2224 23,82

Populacao e caminhos de ferro

S6 em 1911, cinquenta e cinco anos depois da abertura da primeira
linha, é que as dreas com acesso ao caminho de ferro abrangeram mais de
metade da populagio portuguesa (51%). Em 1930, essa percentagem tinha
subido um pouco, fixando-se nos 56%. Dadas as op¢oes seguidas na cons-
trugdo das linhas e a distribui¢o da populacio nio é surpreendente que o
Norte Atlantico tenha tido sempre a mais alta percentagem de populagio
servida pelo comboio. Em contraste, a mais fraca a penetragio deste meio
de transporte no conjunto do pais registava-se no Norte Interior (ver quadro
3). Podemos identificar periodos de aumento significativo na acessibilidade
em cada regiao. No Norte Atlantico, o crescimento deu-se nas décadas de

25 Os centros urbanos da regido eram Braganga, Chaves, Covilha, Guarda (apenas em 1920), Lamego, Vila Real e
Viseu.
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1860, 1870 e 1880; no Sul, isso verificou-se nos anos 1880 e na primeira
década do século XX. No Norte Interior a penetragio do caminho de ferro
foi gradual ap6s 1890 e no final do periodo sé servia um tergo da populagao.
Uma fragao idéntica tinha sido atingida no Norte Atlantico por volta de
1864 e no Sul cerca de 1900. Esta diferenga no tempo terd que ver nio sé
com as prioridades de construgdo das linhas, mas também com a escassez
de centros urbanos do Norte Interior.

Quadro 3
Acesso ao caminho de ferro da populagio de cada regido (%)

Regives | CF | 1864 | 1878 | 1890 | 1900 | 1911 | 1920 | 1980 |

Com 292 463 619 631 690 700 720

Norte Adantico Sem 70,8 537 381 369 31,0 300 280
Toal 100 100 100 100 100 100 100

Com 117 147 225 287 428 446 483

Sul Sem 883 853 775 713 572 554 517
Toal 100 100 100 100 100 100 100

Com 00 1,1 195 222 280 304 325

Norte Interior Sem 100,0 98,9 80,5 77,8 72,0 69,6 67,5
Toal 100 100 100 100 100 100 100

A evolugio diferenciada do niimero de habitantes das freguesias com e
sem acesso ao caminho de ferro pode constituir um indicador do efeito da
acessibilidade na populagao. De facto, nas freguesias que estavam no primeiro
caso a popula¢io cresceu sempre mais depressa do que nas que nao tinham
acesso. Além disso, a diferenca entre os dois grupos de freguesias aumentou
com o passar do tempo, como se pode ver na figura 7. O impacto positivo do
caminho de ferro também ¢ visivel quando comparamos a taxa de crescimento
anual médio da populagio nas freguesias no periodo imediatamente anterior
e posterior a chegada do comboio. De facto, aquela taxa é sempre superior
depois da zona ter ganho acesso (ver figura 8), com exce¢io da década de
1890-1900, facto que pode ser explicado pelo impacto negativo da linha da
Beira Baixa — a Unica a ser construida nesta época — no Norte Interior.

As observacoes antes feitas sdo consistentes com o coeficiente de correlagao
de Spearman, calculado entre o periodo da chegada do comboio e a taxa de
crescimento anual médio da populacio das freguesias entre 1864 ¢ 1930. O
valor obtido (-0,217) ¢ estatisticamente significativo, tendendo o aumento
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da populagio a ser tanto maior quanto mais cedo o comboio se tornou aces-

sivel. Uma correlagio também significativa, embora menos intensa (-0,118)

foi encontrada no Norte Atlantico, mas o mesmo nio se verifica nas outras

regides, reforcando a ideia de que o caminho de ferro nao teve o mesmo .
impacto em todo o territdrio, como a figura 8 e o quadro 3 sugerem®.

Figura 7
Caminhos de ferro e crescimento da populagio (TCAM)
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26 Os resultados obtidos sdo semelhantes aos indicados para Inglaterra e Gales. Veja-se lan N. Gregory e Jordi Marti-
-Henneberg, «The railways, urbanization, and local demography in England and Wales, 1825-1911», pp. 199-228.
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Na realidade, no Norte Atlantico — e no Sul, depois de 1890 — o efeito
da acessibilidade aos caminhos de ferro no crescimento populacional é muito
semelhante ao padrao encontrado para o pais como um todo. Em ambos os

. casos, as freguesias que tinham acesso estavam a crescer mais répido do que
as restantes. No Norte Interior, contudo, a taxa de crescimento populacional
nas freguesias com acesso ao caminho de ferro flutuou de forma acentuada
depois da chegada dos comboios na década de 1880, declinando até 1920, para
recuperar na década seguinte. Curiosamente, durante o periodo de declinio,
entre 1890 e 1920, a taxa de crescimento dessas freguesias foi ainda mais
lenta do que aquela que se verificava nas freguesias sem acesso ao caminho
de ferro, sugerindo deste modo que este meio de transporte poderd ter tido
um impacto negativo na evolugio da populagio desta regido.

A observacio do que se passou na cidade da Covilha d4 forca a esta
suposicdo. Efetivamente, apesar de localizada numa regido relativamente
isolada, a Covilha era um importante centro de inddstria téxtil. Contrariando
as tendéncias nacionais, o ciclo de crescimento demogréfico (registado entre
1864 ¢ 1890) foi seguido de uma dramdtica quebra da TCAM de 4% para
—1,2%, verificada precisamente apds a chegada do caminho de ferro, em
1891. Antes do censo de 1890, as taxas de crescimento populacional mais
elevadas observavam-se nas freguesias urbanas e nas rurais que haveriam
de ser servidas pelo comboio na década seguinte. Por contraste, depois
de 1890, a tendéncia de crescimento nas dreas urbanas foi revertida e, ao
mesmo tempo, as freguesias rurais agora com acesso aos caminhos de ferro
comegaram a crescer a uma taxa inferior aquelas que nao tinham acesso.

Como noutros paises, o tragado do caminho de ferro procurou ligar
os centros urbanos (ver figura 9): assim aconteceu em relagio aos trinta
centros jd existentes. Ao mesmo tempo poderd ter favorecido o apareci-
mento de vinte novos nucleos urbanos em d4reas que faziam parte da rede.
Significativamente, sé dez localidades sem acesso ao comboio alcancaram
a categoria de aglomerado urbano no periodo analisado?.

O estimulo dos caminhos de ferro ao aparecimento de novos centros
¢ particularmente evidente no Norte Atlantico. Aqui a rede ligou dez dreas
urbanas pré-existentes e quinze outras surgiram a medida que o acesso a
rede cresceu. A comparagio com as outras regioes ¢ elucidativa: no Sul,

27 Antonio Gomez Mendoza, «La modernisation des transports dans la Péninsule Ibérique au XIXe siécle», Histoire,
Economie et Société, vol. 11, 1, 1992, pp. 145-156; Jodo Anténio de Abreu e Silva, Os transportes e 0 espago
urbano, Mestrado, Lisboa, Universidade Técnica de Lisboa, 1998; Magda Pinheiro, «Portuguese cities and rail-
ways in the nineteenth and twentieth century», in Ralf Roth e Marie-Noélle Polino (eds.), The city and the railway
in Europe, Aldershot, Ashgate Publishing, 2003, pp. 105-118; Maria Eugénia Mata, «As bees attracted to honey»,
pp. 173-192. Também em Inglaterra e em Franga a prioridade na construgdo dos caminhos de ferro passou pela
ligagéo entre as principais cidades. Cf. Robert Schwartz et al., «Spatial History», p. 61 e 64.
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formaram-se mais centros antes do estabelecimento da rede (quinze) do que

depois (quatro); no Norte Interior, onde as linhas s6 chegaram na década de

1880, nenhuma cidade depois desta época se acrescentou a jd fraca malha

urbana, com excegiao da Guarda, que s6 se tornou um centro urbano em .
1920, a despeito de estar ligada a linha da Beira Alta desde 1882 e de ser

a estagdo terminal da linha da Beira Baixa desde 1893. Além do mais, o
caminho de ferro terd afetado negativamente o desenvolvimento da Covilha,

como vimos, e pouco estimulou as restantes cidades jd existentes.

Os centros urbanos sem acesso ao comboio entre 1864 ¢ 1911 cresceram
a um ritmo significativamente mais lento do que aqueles que estavam inte-
grados na rede. Esta tendéncia parece ter-se invertido no periodo seguinte,
provavelmente pela conclusio das principais linhas em 1911. De facto, a
influéncia do caminho de ferro no crescimento dos centros urbanos parece
desdobrar-se em duas fases distintas: uma, a curto prazo, durante a qual a
chegada dos comboios reforcou a expansio populacional e outra, a longo
prazo, em que o efeito positivo declinou, deixando de ser, aparentemente,
uma condic¢do suficiente para sustentar o desenvolvimento urbano®.

A relagdo entre os caminhos de ferro e a populagio envolve igualmente
os movimentos migratérios. Em relagdo a migragao interna, pela maior ou
menor percentagem de populacio nascida fora do concelho, face ao total
presente em cada freguesia, ficamos com uma ideia das freguesias que
atrafam maior populagio e daquelas onde a relevincia dessa mobilidade
era menos significativa. Comparando em seguida os desvios em relagio a
média nacional de populagio migrante obtemos uma geografia que pode
funcionar como indicador das zonas de atragio (ver figura 10).

28 A mesma hipotese foi proposta num estudo sobre o crescimento urbano nos Estados Unidos na parte final do
século XIX. Robert Higgs, «The growth of cities in a Midwestern region, 1870-1900», Journal of Regional Science,
vol. 9, 3, 1969, pp. 369-375. Gregory e Marti-Henneberg chegam & mesma concluséo para a Inglaterra e Gales,
em particular nos grandes centros urbanos. Cf. «The railways, urbanization, and local demography in England and
Wales, 1825-1911».

29 0s conceitos de «atragdo» e «repulsdo» sdo frequentemente usados para caracterizar o fenémeno migratorio, ao
nivel do concelho e do distrito. No nosso caso, a classificagdo de area de atragdo foi atribuida as freguesias cuja
percentagem de populagdo migrante se situava acima da média nacional. E preciso ter em conta que este tipo de
dados refletem exclusivamente o destino da migracao e nada nos dizem sobre a origem geografica da mesma. Apesar
disso, andlises semelhantes, embora com um nivel de generalizagdo muito maior, tém sido usadas e encaradas
como validas. Cf. Joaquim Costa Leite, «Populagdo e crescimento econémico», in Pedro Lains e Alvaro Ferreira
da Silva (eds.), Histéria Econémica de Portugal, 1700-2000: O século XX, Lisboa, Imprensa de Ciéncias Sociais,
2005, pp. 68-74; Alvaro Ferreira da Silva, «Padroes de mobilidade interna em Portugal na segunda metade do
século XIX», in Miriam Halpern Pereira, José Vicente Serrdo, Magda Pinheiro, e Maria de Fatima Sé& e Melo Ferreira
(eds.), Desenvolvimento econémico e mudanga Social: Portugal nos ultimos dois séculos, Lisboa, Imprensa de
Ciéncias Sociais, 2009, pp. 375-392. 0 estudo das migracoes também tem sido feito usando uma metodologia que
leva em conta os saldos efetivos, negativos ou positivos, apurados através da conjugacdo de dados do movimento
natural e migratorio das populagdes intercensos com 0s dos totais censitarios. Veja-se Alberto Alarcao, Mobilidade
geogréfica da populacdo de Portugal (Continente e llhas Adjacentes). Migragdes internas. 1921-1960, Lisboa,
Fundagé@o Calouste Gulbenkian, 1969; Teresa Rodrigues, A populaggdo portuguesa no século XIX, pp. 128-136.
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Figura 9
Caminhos de ferro e centros urbanos
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Figura 10
Percentagem de populagio migrante por freguesia

(diferenca em relagdo 4 média nacional)
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O numero de pessoas registadas em cada freguesia como tendo nascido
fora do concelho a que esta pertencia variou entre cerca de 512 000 em
1890 ¢ 844 000 em 1930. Em média, estes valores representavam cerca de
14% do total da populagio, niimero pouco elevado tendo em conta o padrio
de alguns paises europeus, embora fique em linha com o que se passava
em Espanha. Porém, o crescimento ao longo dos 40 anos estudados aponta
para um refor¢o da mobilidade da populagio portuguesa, coincidindo com
a extensdo da rede de caminho de ferro a todo o territério nacional®.

30 Para o periodo entre 1890 e 1930, os valores da mobilidade ao nivel da provincia em Espanha e dos distritos em
Portugal séo relativamente aproximados, 9,8% e 7,8% respetivamente. Veja-se Javier Silvestre Rodriguez, «Las
emigraciones interiores en Espaia durante los siglos XIX y XX: una revision bibliografica», pp. 164-166; Alvaro
Ferreira da Silva, «Padrdes de mobilidade interna em Portugal», pp. 375-392; Joaquim Costa Leite, «Populagao e
crescimento econémico», pp. 73-74.
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A andlise geogréfica permite destacar uma clara dicotomia entre o
Norte e o Sul, com o Alentejo e parte do Ribatejo, que integram a regido
aqui definida como o Sul, a apresentarem-se como zonas do pais com for-

. te atratividade®. O mesmo acontece na regiao do Norte Atlantico, apesar
de aqui se destacarem essencialmente as concentragdes metropolitanas de
Lisboa e Porto. A tendéncia ao longo do tempo ¢, alids, precisamente no
sentido de uma cada vez maior concentragio geogréfica do fenémeno da
mobilidade interna, realcando-se as 4reas urbanas.

Uma andlise estatistica mais detalhada permite verificar que uma
parte significativa desta populacio migrante — em média, cerca de
67% ao longo do periodo analisado — estava registada em freguesias do
Norte Atlantico, 20% no Sul e o restante no Norte Interior, regiao que
deste ponto de vista se apresentava como a menos atrativa das trés. A
concentragio geografica ¢ possivel de constatar verificando os valores
relativos as freguesias com o maior desvio positivo em relagio a média
da populagio migrante. Assim, no conjunto do pais, em 1890, cerca de
65% da mobilidade concentrava-se em apenas 7% das freguesias ¢ em
1930 esses valores correspondiam jd a 68% dos migrantes em somente
6% das freguesias. Em termos regionais o fenémeno ¢ ainda mais evi-
dente, com o Norte Atlantico a ter entre 78% e 81% da sua populacio
migrante concentrada em somente 9% das suas freguesias. No Sul do pais,
a concentragio da populagio migrante nio ¢é tao clara no inicio da série,
mas o fenémeno tende a aumentar, passando de 49% de migrantes em
17% das freguesias em 1890, para 45% dos mesmos em apenas 10% das
freguesias em 1930. Pelo contrdrio, no Norte Interior, as freguesias com
maior capacidade de atragio comecaram por representar cerca de 2% do
total desta regido e a populagdo que conseguiam atrair nao chegava aos
23%, valores que em 1930 tinham j4 descido, rondando, respetivamente,
1,5% e 17%.

O caminho de ferro parece ter favorecido o movimento geral da popu-
lagao descrito. As freguesias com acesso a ferrovia tinham uma percentagem
de populagao migrante que era sempre maior do que a que se verificava nas
freguesias sem acesso (ver figura 11). Este padrio nacional era igualmente
visivel no Norte Atlantico e no Sul, mas a influéncia da acessibilidade ao
caminho de ferro era significativamente menor no Norte Interior.

Os valores indicados e a andlise da cartografia apontam para a impor-
tancia das dreas urbanas como fator que potenciava a atragao da populagio
migrante e também, no caso do Norte Interior, para a debilidade desse

31 As classes de agrupamento das freguesias foram elaboradas tendo em conta o desvio da percentagem de populagéo
migrante observada em cada uma delas em relagao a média nacional, medido através do valor do desvio padrao.
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mesmo fator. Efetivamente, mais de metade da populacio migrante (55%)
vivia em centros urbanos um pouco por todo o pais, com as urbes do
Norte Atlantico a captarem a fatia mais grossa deste bolo (85%). No Sul,
cerca de 30% da populagéo migrante, em 1890, estava concentrada em
dreas urbanas, sendo notério um reforco da atratividade dos seus centros
urbanos que em 1930 detinham jd 43% do total dos que tinham migrado
para a regido. No Norte Interior, o quadro era bastante diferente, pois se
no final do século XIX apenas 16% da populagao migrante da regido vivia
em centros urbanos, 40 anos depois essa percentagem ainda era menor,
ficando-se pelos 14%.

Figura 11
Caminhos de ferro e populagio migrante

Diferenga em relagédo a percentagem média geral

1890 1900 1911 1920 1930
= Migragdo com CF Migragdo sem CF
—— Polinémio (Migragdo com CF) Polinémio (Migragdo sem CF)

A capacidade de atragao da regiao Norte Atlantico ¢ bastante clara, o
mesmo acontecendo com os seus centros urbanos, que em 1890 concentra-
vam 69% da populagao migrante da regido, subindo essa percentagem para
mais de 75% em 1930. Porém, ¢é preciso referir que do total da populagio
migrante que se concentrava nas cidades desta regido, cerca de 60%, em
média, dirigiu-se para Lisboa e Porto entre 1890 e 1930, com a capital a
captar trés vezes mais migrantes que a segunda cidade do pais. Deste modo,
fica evidente a preponderancia dos dois principais centros urbanos em toda
a dindmica populacional abordada.

O quadro genérico analisado nio ¢ propriamente uma surpresa, pois
vérios estudos tinham jd revelado que Lisboa era o principal foco de atragao
populacional do pais, tendéncia que se intensificou a partir de 1864 e que se
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vai manter ao longo do século XX*. Os mapas aqui reproduzidos permitem,
contudo, uma perce¢io geografica muito mais detalhada do que aquela que
até agora tinha sido apresentada, que normalmente nio passava do nivel

. distrital, destacando-se, por exemplo, de uma forma clara o contributo das
migracoes para o desenvolvimento da futura drea metropolitana de Lisboa,
quer a norte, quer a sul do rio Tejo (ver figura 10).

A relagao positiva entre migra¢io e crescimento urbano mostra que
Portugal estava em relativa sintonia com o resto da Europa®. Também neste
aspeto, a acessibilidade ao caminho de ferro parece ter desempenhado um
papel relevante pois as diferencas nas percentagens de populagio migran-
te entre as dreas urbanas acessiveis e as nao acessiveis estdo entre as mais
pronunciadas que foi possivel observar, apesar de uma certa tendéncia para
diminuirem ao longo do tempo (figura 12).

Figura 12
Caminhos de ferro e migrac¢io urbana
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32 Alberto Alarcao, Mobilidade geogrdfica da populagdo de Portugal, p. 179; Teresa Rodrigues, Nascer e morrer na
Lisboa oitocentista: migragoes, mortalidade e desenvolvimento, Lisboa, Edicoes Cosmos, 1995, pp. 137-143; Joa-
quim Costa Leite, «Populacdo e crescimento econémico», p. 69; Alvaro Ferreira da Silva, «Padroes de mobilidade
interna em Portugal», p. 392.

33 Leslie Page Moch, Moving Europeans: migration in Western Europe since 1650, Indiana, Indiana University Press,
2003, pp. 126-131; Javier Silvestre Rodriguez, «Temporary internal migrations in Spain, 1860-1930», Social Science
History, vol. 31, 4, 2007, p. 540.
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A abordagem a relacio entre migragao e crescimento populacional pode
ainda ser refor¢ada através do recurso a anilise de correlagio, sendo que os
vérios cdlculos efetuados revelaram, sem grande surpresa, que existe uma
ligagdo positiva e estatisticamente significativa entre essas duas varidveis .
(quadro 4). Contudo, o mais interessante é que os coeficientes calculados
através do método de Pearson para cada um dos censos em andlise s3o
sempre mais intensos nos casos das freguesias que tém acesso ao caminho-
-de-ferro, em especial entre 1890 e 1911, periodo para o qual os valores
correspondentes variam entre 0.331 e 0.242 (quadro 4). Na regido do Norte
Atlantico este tipo de correlagio era, no geral, ainda mais elevado, atingindo
um méximo de 0.434 em 1890 (significincia = 0.000; N = 706), deixando
contudo de ser significativo para as outras duas regioes.

Quadro 4
Correlagao entre migragio e crescimento populacional

Anos CF Correlagao Significancia N

Com 0,331 0,000 1081
1890

Sem 0,160 0,000 2557

Com 0,244 0,000 1133
1900

Sem 0,126 0,000 2505

Com 0,242 0,000 1333
1911

Sem 0,209 0,000 2305

Com 0,149 0,000 1384
1920

Sem 0,125 0,000 2254

Com 0,222 0,000 1424
1930

Sem 0,178 0,000 2214

Para concluir a andlise da relacio entre caminhos de ferro e mobilidade
da populagao impoe-se dar atengao a emigragiao. A historiografia portuguesa
fala muito brevemente sobre uma possivel influéncia dos comboios neste
fenémeno. Joel Serrio foi quem mais avangou na hipétese dessa relagao,
referindo mesmo que a transformacido de Braganca e Guarda «em importantes
centros emissores de gentes» se terd ficado a dever «as facilidades oferecidas
pelos caminhos de ferro»™.

34 Vejam-se, entre outros, Joel Serrao, «Conspecto historico da emigragéo portuguesa», pp. 603-606 e 611; Jorge
Fernandes Alves, Os «brasileiros»: emigragdo e retorno no Porto oitocentista, Doutoramento, Porto, Universidade
do Porto, 1993, p. 139; Joaquim da Costa Leite, Portugal and emigration, 1855-1914, Doutoramento, Columbia
University, 1994; José Jobson de Andrade Arruda, «A expansao europeia oitocentista: emigracao e colonizagao»,
Populagéo e Sociedade, 14, 2007, p. 19.
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Da observac¢io da cartografia elaborada ¢é possivel destacar uma ébvia
dicotomia norte/sul, perfeitamente delineada, e em relagao a qual o macico
central constitui um linha diviséria (ver figura 13)*. A norte desta linha

. que separa transversalmente o territério portugués, encontramos, na maior
parte dos anos, a quase totalidade dos concelhos que apresentam taxas brutas
de emigragio préximas ou superiores & média nacional. A sul observa-se,
de forma igualmente constante, uma fraca apeténcia da populacio para a
migragio em dire¢io ao exterior.

Outro aspeto a destacar, na parte norte do pais, é a variagao das dreas
de maior intensidade da emigragao que vio alastrando para o interior e para
sul, zonas que se vao integrando progressivamente no quadro geral da forte
emigragdo. Aqui ¢ relevante referir que o avango do fenémeno da emigragio
para o interior parece acompanhar a progressiva conquista da mesma regiio
pelos caminhos de ferro. Em 1890, quando a totalidade da linha do Douro
e uma parte substancial da linha do Tua jd estavam em funcionamento hd
3 anos, ¢ percetivel uma mancha de emigragio que alastra para os concelhos
de fronteira entre os distritos de Vila Real e Braganga. Esta ligacao ¢ igual-
mente visivel durante a primeira década do século XX, quando a conclusio
das linhas do Tua e do Corgo, em 1906 e 1907, parecem de algum modo
associadas no tempo e no espago a um novo refor¢o da taxa de emigracio
que, em 1911, se concentra em praticamente todo o distrito de Braganga
e nos concelhos de Vila Real servidos por aquela segunda linha (figura 13,
destaque da zona de Braganca).

Da abordagem espécio-temporal a relagio entre emigragio e caminhos
de ferro parecem resultar duas ideias fundamentais que podem ser reforcadas
com uma andlise estatistica mais apurada (ver figura 14). Por um lado, parece
6bvio que a presenca dos caminhos de ferro teve impactos diferenciados
consoante as regioes; por outro lado, é igualmente evidente que o mero
refor¢o da acessibilidade nio foi condigao tnica e, até, primordial para a
expansio do fenémeno da emigracdo no tempo curto, embora a médio
prazo possa ter potenciado o seu aumento em regides mais desfavorecidas,
como eram o Sul e, essencialmente, o Norte Interior.

Se em termos nacionais, a dicotomia norte/sul ja destacada atrds acaba
por esbater qualquer diferenga sensivel na emigracio dos concelhos com
e sem acesso ao comboio — um resultado que podemos ligar a prépria

35 A escolha dos anos para analisar a emigragao foi determinada por duas razoes: por um lado, as fontes s6 disponi-
bilizam dados sobre a emigragdo por concelhos a partir de 1887; por outro lado, o facto de querermos comparar
essas informagdes com as da populagao e do caminho de ferro, levou a que selecionassemos 0s anos dos censos
populacionais (1890, 1911 e 1920) ou,  falta de dados, o ano imediatamente mais préximo (1901). As classes
de agrupamento dos concelhos foram elaboradas tendo em conta o desvio da taxa bruta de emigragao observada
em cada um deles em relagao a média nacional, medido através do valor do desvio padréo.
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Figura 13
Taxa bruta de emigragio por concelho
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generalizacio estatistica for¢osamente presente numa andlise a nivel do pais
como um todo — a observa¢io regional do fenémeno permite encontrar
contrastes significativos.

Efetivamente, na regido Norte Atlantico verifica-se que a presenca dos
caminhos de ferro é praticamente irrelevante para a questdo da emigragio,
pois a proximidade geogrifica aos portos, pontos tradicionais de saida do
pais, vem tirar significado & maior disponibilidade daquele meio de trans-
porte. Independentemente de haver ou ndo comboio no concelho as pessoas
continuaram a emigrar na faixa litoral a norte do Mondego. Curiosamente,
a tendéncia é até para um predominio de uma maior taxa de emigracio
nos concelhos que nio tém acesso, o que poderd ser um indicador de um
hipotético desenvolvimento econémico induzido por este novo meio de
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transporte nos concelhos por ele servido, contribuindo para a fixagao de
populagao®.

As diferengas regionais de impacto dos caminhos de ferro tornam-se

. evidentes quando se observa o mesmo tipo de dados para o Sul, onde a
emigracao tinha uma intensidade muito baixa, mas onde, a partir da ulti-
ma década do século XIX, hd alguma diferenca nas taxas observadas entre
os concelhos com e sem acesso, em favor dos primeiros. Este dltimo facto
também se verifica, agora com algum significado, no Norte Interior, onde
a ligacdo entre caminhos de ferro e emigragio comega por ser pouco rele-
vante no inicio da série estudada, intensificando-se e mudando inclusive de
sinal, na década acima indicada, 2 medida que aumentou a tendéncia para
as populagoes transmontanas emigrarem (ver figura 14).

Deste modo, talvez seja possivel afirmar que o caminho de ferro se foi
apresentando, com o passar do tempo, como uma opgao de transporte até
ao litoral e como um meio facilitador da emigragao. Sendo assim, nesta zona
a «grande velocidade» nio representou um fator de fixagio da populacio
e, provavelmente, terd contribuido para o agravamento das desigualdades
regionais®.

Conclusodes

A segunda metade do século XIX foi uma época de rdpido crescimento
econémico na Europa. Perdida a sua principal colénia, o Brasil, Portugal
procurou estabelecer as bases da moderniza¢io da sua economia, aspeto em
que os caminhos de ferro tiveram um papel crucial.

A relagio entre este novo meio de transporte e a dinAmica da popula-
¢do nio foi até agora objeto de grande atencio por parte da historiografia
portuguesa, menos ainda numa 6tica regional. Este artigo procurou mos-
trar que os caminhos de ferro ajudaram ao crescimento da populagio nas
dreas com acesso a esta infraestrutura; favoreceram o desenvolvimento dos
centros urbanos pré-existentes e o aparecimento de outros; encorajaram as
migracoes internas para o Sul e o litoral, e em direcdo as cidades, contri-
buindo para o seu crescimento; finalmente, terdo facilitado a emigracio
nas terras do Interior.

Como os criticos da politica econémica seguida em Portugal na segunda
metade do século XIX afirmavam, os caminhos de ferro beneficiaram as

36 0 mesmo efeito em relagdo a presenca dos caminhos de ferro e a sua influéncia nos movimentos migratorios é
indicado para Inglaterra e Gales, no final do século XIX e principio do século XX. Veja-se Robert Schwartz et al.,
«Spatial History», pp. 78-79.

37 0 impacto diferido no tempo entre a chegada do caminho de ferro e o seu efeito em determinadas regides é
igualmente destacado em trabalho recente sobre Franca e Inglaterra. Cf. /bid., p. 79.
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regides mais prosperas, sobretudo o Norte Atlantico, e poderio ter agrava-
do as condi¢oes desfavordveis ao desenvolvimento nas zonas com maiores
problemas estruturais. O estudo recente de Maria Eugénia Mata, sobre a
redistribuicdo espacial da industria, aponta na mesma diregio.

No Norte Interior, tradicionalmente afetado por maiores dificuldades
de transporte, onde os centros urbanos eram muito poucos e de pequena
dimensio, o que sugere a existéncia de uma economia agricola, em geral,
pobre, que apds a chegada do caminho de ferro decaiu em relacio a das
outras duas regides do pais, os comboios terdo contribuido para o declinio
relativo da populagao e nio estimularam o desenvolvimento urbano. Esta
zona mostrou-se ainda incapaz de atrair gente de outras regides e, muito
provavelmente, terd alimentado as migragées internas. Além disso, foi
progressivamente sendo atingida pela emigracio que o caminho de ferro
também terd facilitado.




<<
  /ASCII85EncodePages false
  /AllowTransparency false
  /AutoPositionEPSFiles true
  /AutoRotatePages /None
  /Binding /Left
  /CalGrayProfile (Dot Gain 20%)
  /CalRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CalCMYKProfile (U.S. Web Coated \050SWOP\051 v2)
  /sRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CannotEmbedFontPolicy /Error
  /CompatibilityLevel 1.4
  /CompressObjects /Tags
  /CompressPages true
  /ConvertImagesToIndexed true
  /PassThroughJPEGImages true
  /CreateJobTicket false
  /DefaultRenderingIntent /Default
  /DetectBlends true
  /DetectCurves 0.0000
  /ColorConversionStrategy /CMYK
  /DoThumbnails false
  /EmbedAllFonts true
  /EmbedOpenType false
  /ParseICCProfilesInComments true
  /EmbedJobOptions true
  /DSCReportingLevel 0
  /EmitDSCWarnings false
  /EndPage -1
  /ImageMemory 1048576
  /LockDistillerParams false
  /MaxSubsetPct 100
  /Optimize true
  /OPM 1
  /ParseDSCComments true
  /ParseDSCCommentsForDocInfo true
  /PreserveCopyPage true
  /PreserveDICMYKValues true
  /PreserveEPSInfo true
  /PreserveFlatness true
  /PreserveHalftoneInfo false
  /PreserveOPIComments true
  /PreserveOverprintSettings true
  /StartPage 1
  /SubsetFonts true
  /TransferFunctionInfo /Apply
  /UCRandBGInfo /Preserve
  /UsePrologue false
  /ColorSettingsFile ()
  /AlwaysEmbed [ true
  ]
  /NeverEmbed [ true
  ]
  /AntiAliasColorImages false
  /CropColorImages true
  /ColorImageMinResolution 300
  /ColorImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleColorImages true
  /ColorImageDownsampleType /Bicubic
  /ColorImageResolution 300
  /ColorImageDepth -1
  /ColorImageMinDownsampleDepth 1
  /ColorImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeColorImages true
  /ColorImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterColorImages true
  /ColorImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /ColorACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /ColorImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000ColorACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000ColorImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasGrayImages false
  /CropGrayImages true
  /GrayImageMinResolution 300
  /GrayImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleGrayImages true
  /GrayImageDownsampleType /Bicubic
  /GrayImageResolution 300
  /GrayImageDepth -1
  /GrayImageMinDownsampleDepth 2
  /GrayImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeGrayImages true
  /GrayImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterGrayImages true
  /GrayImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /GrayACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /GrayImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000GrayACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000GrayImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasMonoImages false
  /CropMonoImages true
  /MonoImageMinResolution 1200
  /MonoImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleMonoImages true
  /MonoImageDownsampleType /Bicubic
  /MonoImageResolution 1200
  /MonoImageDepth -1
  /MonoImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeMonoImages true
  /MonoImageFilter /CCITTFaxEncode
  /MonoImageDict <<
    /K -1
  >>
  /AllowPSXObjects false
  /CheckCompliance [
    /None
  ]
  /PDFX1aCheck false
  /PDFX3Check false
  /PDFXCompliantPDFOnly false
  /PDFXNoTrimBoxError true
  /PDFXTrimBoxToMediaBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXSetBleedBoxToMediaBox true
  /PDFXBleedBoxToTrimBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXOutputIntentProfile ()
  /PDFXOutputConditionIdentifier ()
  /PDFXOutputCondition ()
  /PDFXRegistryName ()
  /PDFXTrapped /False

  /CreateJDFFile false
  /Description <<

    /BGR <>
    /CHS <FEFF4f7f75288fd94e9b8bbe5b9a521b5efa7684002000410064006f006200650020005000440046002065876863900275284e8e9ad88d2891cf76845370524d53705237300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c676562535f00521b5efa768400200050004400460020658768633002>
    /CHT <FEFF4f7f752890194e9b8a2d7f6e5efa7acb7684002000410064006f006200650020005000440046002065874ef69069752865bc9ad854c18cea76845370524d5370523786557406300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c4f86958b555f5df25efa7acb76840020005000440046002065874ef63002>
    /CZE <>
    /DAN <>
    /DEU <>
    /ESP <>
    /ETI <>
    /FRA <>
    /GRE <>

    /HRV (Za stvaranje Adobe PDF dokumenata najpogodnijih za visokokvalitetni ispis prije tiskanja koristite ove postavke.  Stvoreni PDF dokumenti mogu se otvoriti Acrobat i Adobe Reader 5.0 i kasnijim verzijama.)
    /HUN <>
    /ITA <>
    /JPN <FEFF9ad854c18cea306a30d730ea30d730ec30b951fa529b7528002000410064006f0062006500200050004400460020658766f8306e4f5c6210306b4f7f75283057307e305930023053306e8a2d5b9a30674f5c62103055308c305f0020005000440046002030d530a130a430eb306f3001004100630072006f0062006100740020304a30883073002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee5964d3067958b304f30533068304c3067304d307e305930023053306e8a2d5b9a306b306f30d530a930f330c8306e57cb30818fbc307f304c5fc59808306730593002>
    /KOR <FEFFc7740020c124c815c7440020c0acc6a9d558c5ec0020ace0d488c9c80020c2dcd5d80020c778c1c4c5d00020ac00c7a50020c801d569d55c002000410064006f0062006500200050004400460020bb38c11cb97c0020c791c131d569b2c8b2e4002e0020c774b807ac8c0020c791c131b41c00200050004400460020bb38c11cb2940020004100630072006f0062006100740020bc0f002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e00300020c774c0c1c5d0c11c0020c5f40020c2180020c788c2b5b2c8b2e4002e>
    /LTH <>
    /LVI <>
    /NLD (Gebruik deze instellingen om Adobe PDF-documenten te maken die zijn geoptimaliseerd voor prepress-afdrukken van hoge kwaliteit. De gemaakte PDF-documenten kunnen worden geopend met Acrobat en Adobe Reader 5.0 en hoger.)
    /NOR <>
    /POL <>
    /PTB <>
    /RUM <>
    /RUS <>
    /SKY <>
    /SLV <>
    /SUO <>
    /SVE <>
    /TUR <>
    /UKR <>
    /ENU (Use these settings to create Adobe PDF documents best suited for high-quality prepress printing.  Created PDF documents can be opened with Acrobat and Adobe Reader 5.0 and later.)
  >>
  /Namespace [
    (Adobe)
    (Common)
    (1.0)
  ]
  /OtherNamespaces [
    <<
      /AsReaderSpreads false
      /CropImagesToFrames true
      /ErrorControl /WarnAndContinue
      /FlattenerIgnoreSpreadOverrides false
      /IncludeGuidesGrids false
      /IncludeNonPrinting false
      /IncludeSlug false
      /Namespace [
        (Adobe)
        (InDesign)
        (4.0)
      ]
      /OmitPlacedBitmaps false
      /OmitPlacedEPS false
      /OmitPlacedPDF false
      /SimulateOverprint /Legacy
    >>
    <<
      /AddBleedMarks false
      /AddColorBars false
      /AddCropMarks false
      /AddPageInfo false
      /AddRegMarks false
      /ConvertColors /ConvertToCMYK
      /DestinationProfileName ()
      /DestinationProfileSelector /DocumentCMYK
      /Downsample16BitImages true
      /FlattenerPreset <<
        /PresetSelector /MediumResolution
      >>
      /FormElements false
      /GenerateStructure false
      /IncludeBookmarks false
      /IncludeHyperlinks false
      /IncludeInteractive false
      /IncludeLayers false
      /IncludeProfiles false
      /MultimediaHandling /UseObjectSettings
      /Namespace [
        (Adobe)
        (CreativeSuite)
        (2.0)
      ]
      /PDFXOutputIntentProfileSelector /DocumentCMYK
      /PreserveEditing true
      /UntaggedCMYKHandling /LeaveUntagged
      /UntaggedRGBHandling /UseDocumentProfile
      /UseDocumentBleed false
    >>
  ]
>> setdistillerparams
<<
  /HWResolution [2400 2400]
  /PageSize [612.000 792.000]
>> setpagedevice


