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RESUMO

ATLAS PORTUARIO NACIONAL: CONTRIBUTOS METODOLOGICOS PARA A
SUA ELABORACAO.

ANA PRATA

Enquanto palco e plataforma das actividades humanas, os portos apresentam-se como
uma realidade complexa, deveras rica e essencial ao funcionamento econémico dos paises
que 0s possuem.

E proposito deste trabalho evidenciar que o estudo da realidade portuéria portuguesa,
pela riqueza, dinamismo e pluralidade de vertentes, actores e elementos em presenca,
permite e carece da criacdo de um atlas portuario nacional, capaz de conglomerar e ilustrar
todas essas vertentes. Neste sentido, a componente historica apresenta-se-nos como
determinante, pois permitir-nos-4, perceber contextos, identificar rumos, dando-nos o
background necessario para uma primeira tentativa de estruturacdo de um atlas dedicado a
historia, desenvolvimento e dinamismo do sector portudrio portugués.

Recorrendo a Histdria e a Geografia, a analise de fontes e dados estatisticos, e as
potencialidades dos Sistemas de Informacdo Geogréfica, tornar-se-4& mais abrangente e
exacto o conhecimento que se tem acerca de um sector vital na historia e na vida do Pais.

PALAVRAS-CHAVE: Atlas portuario, portos portugueses, hinterland, vorland, século
XIX e XX.



ABSTRACT

A NATIONAL SEAPORT ATLAS: METHODOLOGICAL CONTRIBUTION
TOWARDS ITS CREATION.

ANA PRATA

As stage and platform of human activities, seaports present themselves as a complex
reality, undoubtedly rich and crucial to the economy of the countries where they are
located.

This thesis aims to stress out the undeniable importance of studying the Portuguese
seaport sector. Its history, its dynamism, and the plurality of vectors that it gathers, all
allow and justify the planning and development of a national seaport atlas dedicated to the
Portuguese ports. In this context, the historical component is a vital one, because it will
allow us to understand decisions and choices, giving us the needed background to draw the
first draft of a seaport atlas, dedicated to the history, development and dynamic of the
Portuguese seaport sector.

Using tools and methodologies from History and Geography, in addition to
Geographic Information Systems tools’, historical sources and statistics, we will be able to
have a more accurate understanding and to keep a better track of the development of a vital
sector in Portugal’s history.

KEYWORDS: Seaport atlas, Portuguese ports, hinterland, vorland, 19" and 20" centuries.
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INTRODUCAO

«Le véritable voyage de découverte ne consiste
pas a chercher de nouveaux paysages, mais a
avoir de nouveaux yeux.»

Marcel Proust, A La Recherche du Temps Perdu, Gallimard, 2002.

1. Origem e objecto do trabalho

Num artigo publicado na Revista de Historia Economica e Social, em 1985, Maria
Fernanda Alegria alertava: tem de reconhecer-se que ndo existem trabalhos de conjunto
recentes sobre 0s portos portugueses, quer para a época actual, quer para épocas
passadas.’

Passados vinte e sete anos 0 panorama pouco se alterou. Apesar do renovado
interesse manifestado pela temética portuaria nos Gltimos anos, por parte de investigadores
de diferentes areas (historia, antropologia, sociologia, geografia, planeamento urbano,
engenharia), o que se estudou e se escreveu ndo foi ainda suficiente para findar com as
zonas de sombra’,

O contacto que inicidmos, desde 2007, com a temaética e os estudos portuérios levou
a gue constatassemos, efectivamente, a lacuna existente ao nivel de trabalhos académicos
dedicados, quer a sua histéria, quer ao seu processo de desenvolvimento, a nivel técnico,
quer as diversas relaces econdmicas, sociais, ou politicas que se estabelecem entre os
diferentes portos, ou zonas portuarias, e as areas envolventes. Tal ‘descoberta’ levou a que
decidissemos dedicar-nos ao estudo do desenvolvimento portuario do Pais, procurando
comecar a compreender a sua historia e dinamica de desenvolvimento.

Cativou, desde logo, a nossa atencdo todo um conjunto de realidades que fomos
identificando ao longo das nossas pesquisas e leituras. No contexto internacional, com a
Belle Epoque, as alteracbes ao nivel do comércio e navegacdo sucediam-se a passos de
gigante. Navios cada vez maiores, mais velozes, exigiam rapidas e constantes alteracdes
nas estruturas portuérias, levando a que, progressivamente, o tempo dos portos naturais
fosse dando lugar ao tempo dos portos artificiais.

Por seu lado, a I Guerra Mundial evidenciou, também, as debilidades, as faltas e as

potencialidades dos portos dos diferentes paises europeus, chamando a atencdo para as

! Cf. Maria Fernanda Alegria, “A Organizacio Portuaria portuguesa e a sua evolugio de 1848 a 19107, in
Revista de Histdria Economica e Social, n° 15, Janeiro-Junho, 1985, p.1.

2 Maria Lufsa Pinheiro Blot, Os portos na origem dos centros urbanos: contributo para a arqueologia das
cidades maritimas e flavio-maritimas em Portugal, Instituto Portugués de Arqueologia, 2002, p. 20.



necessidades de um sector em franco desenvolvimento e mudancga, e obrigando também a
um crescimento mais rapido e a aposta em novas técnicas e solucgdes.

Ambicionando saber mais acerca destes primeiros tempos, de verdadeira revolucdo
no sector portudrio, 0 nosso desafio estava lancado: estudar as transformacdes ocorridas
nos portos nacionais entre finais do século XIX e inicios do século XX, procurando
perceber ritmos, dindmicas, estratégias... Dedicimos, contudo, conferir especial enfoque
ao periodo da | Republica Portuguesa (1910-1926), por identificarmos ai a génese de uma
primeira tentativa de coordenacdo do desenvolvimento do sector portuério do Pais. Foi, de
resto, de génese republicana a criacdo das Juntas Autdnomas Portuarias e a elaboracdo da
Lei de Portos, a qual, por sua vez, abriu caminho para o inicio da | Fase do Plano
Portuario Nacional, importantes marcos no desenvolvimento do sector portuario
portugués.

No decorrer da nossa investigacdo, e mercé do contacto com diversas fontes, ndo
apenas relativas aos anos de 1910 a 1926, mas posteriores e anteriores a eles, apercebemo-
nos, de resto, de que uma tematica como esta, o estudo do desenvolvimento dos portos de
um pais, apela a componente de visualizacdo dos fendmenos identificados. Ou seja,
constatamos a inexisténcia de mapas ou cartogramas dedicados a analise do sector
portuério nas suas multiplas relagdes quer com o Pais, quer com o exterior: entradas e
saidas de embarcacGes; rotas; volumes de carga e descarga; proveniéncias e destinos;
volumes de passageiros; ranking e importancia dos diversos portos nacionais; localizacéo
de estruturas de apoio; identificacdo de corredores de comunicacdo com o interior do Pais
ou com as suas areas de influéncia (hinterlands); localizacdo de acessibilidades, como
proximidade a linhas de caminho-de-ferro ou estradas; identificacdo de comunicagdes e
relacionamento de cada porto com o exterior do Pais (vorland)... E esta lacuna sucede
tanto nestes primeiros anos, como ao longo de todo o século XX.

Neste contexto, a leitura e analise da obra do Engenheiro Adolfo Ferreira de
Loureiro, Os Portos Maritimos de Portugal e Ilhas Adjacentes, acabaria por reforcar esta
nossa ideia da pertinéncia de elaboracdo de um atlas portuério nacional. Esta obra de
Loureiro, trata-se, efectivamente, de uma obra monumental e de leitura obrigatéria para
qualquer estudo dedicado ao desenvolvimento portuario nacional, onde, ao longo de treze
volumes, o autor intenta caracterizar, descrever e apresentar todos os portos dos Pais e das
ilhas da Madeira e Acores, de forma a que os varios elementos do seu desenvolvimento,
histdria, potencialidades e debilidades se tornassem acessiveis e permitissem o planear de
decisOes consertadas para o futuro do desenvolvimento dos portos portugueses.



Loureiro criou, de resto, um Atlas Portuario, o primeiro e o Unico existente até aos
dias de hoje. E, contudo, ndo se trata, efectivamente, de um atlas, ndo segundo o
entendimento que hoje temos do que dever ser um atlas...

Os varios elementos e fendmenos identificados por Loureiro, sdo-nos apresentados e
descritos sob a forma de texto e tabelas estatisticas. A parte os diversos projectos e plantas
de obras e melhoramentos, minuciosamente compilados e reproduzidos, Loureiro ndo
apresenta a componente visual do desenvolvimento e dinamismo dos portos do Pais, sobre
0s quais tanto escreve. O seu atlas descreve a realidade portuaria portuguesa, mas ndo a
ilustra.

De resto, a leitura da obra de Loureiro levou-nos a confirmar a caréncia que,
efectivamente, representa a ndo existéncia de um atlas portudrio nacional. Um atlas
portuario que nos permita conhecer a realidade de um passado de um sector vital ao
desenvolvimento econdmico do Pais. Um atlas portuério capaz de se traduzir numa valiosa
ferramenta e indispensavel veiculo de transmissdo de informacdo e suporte a tomada de
deciséo.

Cremos que o recurso a cartografia tematica permitira uma andlise sincrénica e
diacrénica do processo de desenvolvimento portuario nacional ao nivel de investimentos,
obras realizadas, técnicas e tecnologias adoptadas, bem como das caracteristicas intrinsecas
de cada porto ao nivel da sua actividade comercial, permitindo identificar as suas areas de
influéncia, actores e actividades preferenciais - questdes indispensaveis no esclarecimento
de diferentes ritmos de modernizacdo e actividade entre os diversos portos nacionais no
decurso do século XX.

Neste sentido, € importante ter em consideracdo ndo apenas o quadro das relagdes
econdmicas, mas também factores politicos, como investimentos efectuados, projectos
elaborados, e a ideia de desenvolvimento portuério vigente; factores geomorfoldgicos,
como a localizagéo e acessibilidades do porto; factores humanos, como o tipo de elites e
grupos que utilizam o porto como palco das suas actividades; factores técnicos e
tecnoldgicos, que permitam avaliar o nivel de desenvolvimento portuario e identificar o
grau de influéncia/contagio com o que ocorre no exterior; e a ligacdo do porto com o seu
hinterland e vorland, ou seja, as ligagdes comerciais que se estabelecem quer com a area
circundante ao porto e o mercado interno, quer com outros paises, num quadro de
internacionalizagéo das relagdes comerciais e economicas.

A elaboracdo de um atlas portudrio constitui de facto, cremos, um imprescindivel

instrumento para o melhor conhecimento do espaco portuério nacional.



Uma nota para assinalar que a forte componente historica, sempre presente e a que
ndo conseguimos escapar, se prende com dois factores. O primeiro dos quais sendo a nossa
formacdo de base em Historia e um percurso ja longo de investigacdo dedicada ao estudo
da historia do desenvolvimento dos portos do Pais, entre os finais do século XIX e inicios
do século XX. O segundo factor, por seu lado, prende-se directamente com o
desconhecimento que ainda existe sobre o passado portuario do Pais, e com o facto de
querermos, de certa forma, preencher essa lacuna. Tratando-se, de resto, de um sector
essencial ao desenvolvimento econdémico de uma qualquer nacdo, a contextualizacdo
historica e o conhecimento da realidade politica, econémica e social desse pais, num
determinado periodo, sdo determinantes, cremos, para a compreensdo do padrdo de
desenvolvimento de determinado porto, para a identificacdo de ciclos de maior ou menor
volume de entradas e saidas de navios, mercadorias ou passageiros, para a compreensdo
dos maiores investimentos realizados apenas em alguns portos em dado momento, ou para
compreender o porqué da ampliagdo de determinados trogos de caminhos-de-ferro e
construcdo de novas estradas no hinterland de certos portos... Dai, também, o nosso
investimento na contextualizacdo historica.

N&o obstante, dada a dimenséo e potencialidades da tematica que escolhemos, nao
pretendemos com este estudo apresentar de modo exaustivo toda a complexa dindmica de
relacdes que ocorrem e decorrem das actividades ligadas aos espacos portuarios, nem
intentar fazer exaustivamente a historia do desenvolvimento portuario nacional deste
periodo.

Em sintese, diremos que constitui objecto deste trabalho evidenciar que o estudo da
realidade portuaria portuguesa, pela riqueza, dinamismo e pluralidade de vertentes, actores
e elementos em presenca, permite e carece da criacdo de um atlas portuario nacional, capaz
de conglomerar e ilustrar todas essas vertentes. Neste sentido, a componente histérica
apresenta-se-nos como determinante, pois permitir-nos-4, perceber contextos, identificar
rumos, dando-nos o background necessario para uma primeira tentativa de estruturacdo de
um atlas dedicado a historia, desenvolvimento e dinamismo do sector portuério portugués.

Pretendendo-se posteriormente desenvolver um atlas portuario de &mbito nacional,
respeitante a todo o século XX, e capaz de permitir analises sincronicas e diacronicas dos
diferentes fendmenos identificados, muitos dos quais, mercé da sua complexidade e

comportamento, carecem efectivamente de uma analise em série temporal mais longa, sera



necessario prosseguir a investigacdo e pesquisas. Procuraremos, aqui, apenas, lancar as
bases capazes de trilhar o rumo conducente a um estudo de tal envergadura.

Este trabalho, que agora apresentamos, representa um primeiro passo, um primeiro
elencar de factores e vectores de analise, onde se pretende cruzar ferramentas
metodoldgicas e metodologias de investigacdo da Historia e da Geografia, recorrendo
igualmente as potencialidades da Cartografia e dos Sistemas de Informacdo Geogréfica,
com o propésito de definicdo de uma estrutura de base para um atlas portuario nacional.

2. Ambito cronolégico

Em termos cronoldgicos, este trabalho acompanha as alteracdes verificadas ao nivel
do sector portudrio entre finais do século XIX - na sequéncia da politica
desenvolvimentista de forte aposta no desenvolvimento das comunicacfes, levada a cabo
pela Regeneracdo, a partir de 1851 — e as primeiras décadas do século XX, seguindo, a par
das alteracdes de regime politico (Monarquia-Republica-Ditadura Militar), o paulatino
surgimento de uma nova forma de entender e planear o desenvolvimento do sector
portuario portugués.

Tomamos o ano de 1929 como terminus dos nossos estudos. Opcdo justificada pelo
facto de, a 30 de Setembro desse ano, ter sido publicado o decreto n® 174212 o qual,
conglomerando ainda propostas algo avulsas, se constituiu como ponto de partida para a |
Fase do Plano Portuario Nacional, momento que marcou uma viragem de rumo na forma
como se entendia o sector portuario, originando também novas dindmicas de
relacionamento entre os diversos agentes em presenca.

Uma nota para referir que o periodo cronologico que definimos se prende, também,
directamente, com o facto de ser este 0 momento em que 0s portos entram num grande e
cada vez mais rapido rol de alteragcdes e adaptacdes, mercé dos tempos e da conjuntura,
nacional e internacional. O estudo deste periodo permite, desde logo, identificar dindmicas,
actores, agentes... elementos fulcrais na defini¢do de critérios-chave para a elaboragdo de

um atlas portuério.

% Decreto n° 17421, in Diario do Governo n® 227, Série |, de 3 de Outubro de 1929.



3. Metodologia Adoptada

Sendo a temética portudria uma &rea com caracteristicas peculiares, onde se
conjugam e convergem diferentes esferas do real, entenda-se, o social, o econdmico, o
cultural e o politico, e onde se estabelecem complexas relagdes entre variados actores e
entidades?, foi para nés extremamente importante, num primeiro momento, contactar com
alguns trabalhos j& elaborados. Procuramos avaliar, sobretudo, o modo como cada autor foi
sensivel as variadas questdes; quais as vertentes valorizadas e porque motivos; que opgoes
de analise foram escolhidas; quais as formas de tratamento da informacéo privilegiadas;
que tipo de documentacéo foi consultada; que tipos de analise foram efectuados; e quais 0s
tipos de conclusdes avangadas ou esbocadas, tendo sempre em consideragdo a formacao, a
area de especialidade e os interesses particulares de cada autor, factores que influenciam
directamente o tipo de andlises e conclusdes dos seus trabalhos. Os trabalhos da Professora
Doutora Amélia Polonia e as op¢bes metodologicas seguidas pelo projecto HISPORTOS,
por ela coordenado, ofereceram-nos, desde logo, importantes elementos.

Num segundo momento, partimos para o levantamento e analise da documentacdo
disponivel sobre a questdo portuaria nacional, com especial incidéncia no periodo a que
nos decidimos dedicar. Consultamos, ndo apenas trabalhos de teor académico, mas também
fontes de época, actas de conferéncias e coloquios, artigos de revistas e jornais, pareceres e
legislagdo de diferentes dérgdos de soberania, fontes e dados estatisticos, relatérios de
contas, estudos, planos e projectos, quer de ambito nacional, quer regional.

Imensa foi a documentacdo ao nosso dispor. Tendo sempre presentes o objecto e 0s
objectivos do nosso estudo, delinedmos um caminho e percorremo-lo com o maior rigor e
minudéncia de que fomos capazes. Destacamos, pela organizacdo e riqueza do seu espolio,
no que se refere a realidade portuaria portuguesa, o Arquivo do Ministério das Obras
Publicas, Transportes e Comunicacdes (MOPTC) e os fundos documentais do Instituto
Portuario e dos Transportes Maritimos (IPTM).

Por ultimo, avaliando a analisando toda a documentacéo, fontes e informacéo ao nosso
dispdr, procuramos estruturar do melhor modo o nosso trabalho, no sentido de através da
nossa investigacdo e estudo sermos capazes de definir uma estrutura de base do que se
pretende que seja um atlas portuario nacional, ferramenta capaz de traduzir a realidade do

nosso sector portuario, passado e presente, constituindo um valioso e indispensavel veiculo

* O Anexo 1 esquematiza varias destas esferas, bem como as imbricadas redes relacionais passiveis de se
estabelecerem entre os diferentes actores, agentes e realidades.



de transmissdo de informacéo, possibilitando novas anélises e servindo de suporte e apoio

a tomada de decisdo.

4. Fontes e Bibliografia

A bibliografia portuguesa existente sobre a tematica portudria é extremamente
escassa. As fontes constituiram, assim, 0 nosso principal recurso. E de entre a pandplia de
documentos consultados, destacamos alguns.

A melhor fonte para o conhecimento dos portos maritimos portugueses desde o
periodo da Monarquia Constitucional até a data da proclamacdo da Republica, com vasto
leque de informac@es concretas, plantas e projectos e varios dados estatisticos, é o trabalho
do engenheiro Adolfo Ferreira de Loureiro, Os Portos Maritimos de Portugal e llhas
Adjacentes, constituido por 8 volumes de texto analitico-descritivo respeitantes a cada um
dos portos nacionais e das ilhas adjacentes, Madeira e Acores, e 5 volumes de plantas e
projectos, publicados entre 1904 e 1920, a que nos referimos ja. O artigo “Navegacdo
Exterior de Portugal ¢ suas Colonias”, incluido nas Notas sobre Portugal, Vol. I, pp. 737-
760, de 1908, do mesmo autor, fornece igualmente importantes informacbes para a
situacdo portuaria nacional nos inicios do século XX.

O apetrechamento e desenvolvimento dos portos de Lisboa, Douro e Leixdes foram
preocupacBes constantes ao longo de toda a | Republica, tendo sido produzidos varios
estudos e relatérios. De entre os muitos por nés consultados destacamos: Leixdes, porto
comercial. Relatorio dos trabalhos da comissdo nomeada em portaria de 27 de Janeiro de
1912, editado pela Junta Autonoma das Obras da Cidade do Porto, em 1912; e o estudo de
Francisco Augusto Ramos Coelho de Sa, “O Porto de Lisboa. Comunicagdo feita na
Associagdo dos Engenheiros Civis Portugueses em 23 de Dezembro de 1914”, in Revista
de Obras Publicas e Minas, t. XLVI (Janeiro-Junho, 1915), n° 541 a 546.

O Anuaério Estatistico de Portugal, apesar das falhas e faltas, revelou-se também uma
importante fonte de informacgdo para a tematica por n6s em estudo. Destacamos 0s anos
1917 e 1919, onde os Capitulos VIII — Comércio e Navegacdo e IX — Vias de
Comunicacdo, circulacdo e crédito, oferecem dados bastante completos, sobre o nimero
de embarcacOes existentes e a divisdo maritima do Pais. De referir, também, é a série
Estatistica do Comércio e Navegacao, importante fonte de informagcdo complementar.
Outros elementos relativos a tematica portudria podem colher-se em Comércio e
Navegacdo: estatistica especial, ou no Boletim Comercial e Maritimo, editado pela
Direccdo Geral de Estatistica, entre 1910 e 1921.



Mostrou-se igualmente importante a obra de Moses Bensabat Amzalak, Portos
Comerciais, publicada em 1923, onde o autor retine o conjunto das aulas por si leccionadas
no lectivo de 1922-1923, aquando da regéncia da 152 cadeira do Instituto Superior de
Comeércio. Consideramos esta obra, pelo conjunto de informagbes reunidas e pela
organizacdo que lhes foi conferida, um crucial instrumento para apreendermos o
entendimento e relevo que, na época, em 1923, tinham as questdes portuarias.

Um dos fasciculos da obra Portugal, realizada para a Exposi¢cdo Portuguesa em
Sevilha, em 1929, Portos maritimos e navegacao exterior, da autoria de Francisco Ramos
Coelho, foi inteiramente dedicado a tematica portuaria, proporcionando uma visdo global
da situacdo portuéria nacional no final da | Republica.

Sobre o estado do conjunto dos portos portugueses, ja no dealbar da década de trinta,
destacamos o artigo “Obras realizadas, em execucdo e em estudo, nos portos do Continente
e llhas Adjacentes” presente no Anuario dos Servi¢os Hidraulicos, Vol. I, 1933, pp. 87-
103.

De salientar ainda o interesse que constituiu para este trabalho a documentacao
consultada no MOPTC: diversos estudos e planos de obras e melhoramentos; pareceres
varios do Conselho Superior de Obras Publicas e Minas; e alguns relatérios de viagens de
estudo, como por exemplo, o relatério de Manuel Afonso de Espregueira, Missdo de
Estudo ao Porto de Antuérpia, Imprensa Nacional, Lisboa, 1886.

Uma referéncia também a Revista de Obras Publicas e Minas, renomeada, em 1926,
de Revista da Ordem dos Engenheiros Civis Portugueses, de que consultdmos todos os
nameros publicados entre 1870 e 1930, os quais se revelaram de uma enorme riqueza de
contetidos para a tematica portuéria e constituiram um importante instrumento de trabalho,
pelos estudos, projectos, pareceres e noticias disponibilizados.

Por ultimo, refiram-se o Atlas de Portugal, e o Atlas da Area Metropolitana de
Lisboa, obras que extravasam, completamente, a parca defini¢cdo de coleccdo de mapas ou
cartas geogréaficas, e que procuram ilustrar as transformacdes sociais e econdémicas vividas
pelo Pais, e pela capital, nas Ultimas décadas, analisando igualmente os impactos dessas
transformacdes na evolucdo das estruturas territoriais. Estes atlas constituiram para nés
importantes referéncias na estruturacdo de algumas ideias e conceitos, e na defini¢do de

alguns criterios-base, com vista a criacdo de um atlas portuario.

5. Sequéncia da Analise
A presente dissertagdo encontra-se dividida em trés partes.



Na primeira parte, que intitulamos «Portos, uma realidade complexa», procurdmos
esclarecer alguns conceitos, ideias e termos, de estreita relagdo com o objecto que nos
propusemos estudar, tentando, desde logo, identificar, algumas das principais layers, ou se
quisermos, niveis de analise, essenciais ter em conta para o correcto enquadramento e
estudo de um qualquer porto.

A Parte I, «Os portos da Monarquia para a Republica. A conjuntura.», assume-se
como enquadramento essencial da terceira parte do nosso trabalho. Fomos forgados a
produzir um texto mais longo do que inicialmente previramos, contudo, cremos que foi
necessario fazé-lo para melhor se esclarecerem certas questdes conjunturais, permitindo-
nos um conhecimento mais proximo das diversas dinamicas e factores que influem no
desenvolvimento e funcionamento do sector portuario.

Dedicamo-nos, assim, num primeiro momento, a caracteriza¢do, mais sistematica e
assertiva possivel, da situacdo portuaria nacional no periodo anterior a 1910, seguindo, de
perto, a obra do Engenheiro Adolfo Loureiro, e esclarecendo, de resto, as razbes que o
conduziram a escrita da obra Os Portos Maritimos de Portugal e Ilhas Adjacentes.

Num segundo momento, procuramos avaliar o modo como foi encarada a questao do
melhoramento e desenvolvimento portuario do Pais, num ja outro contexto politico-
econdmico, a | Republica.

Na Parte 111, que intitulamos «Um Atlas Portuario Nacional. Utilidade e propdsito»,
procurdmos mostrar a pertinéncia da elaboracao de um atlas dedicado ao desenvolvimento,
histdria, influéncias e dindmicas dos portos nacionais. Num primeiro momento, elencamos
a laia de justificacdo, as razes que cremos justificarem a aposta no desenvolvimento de
um atlas de portos. Num segundo momento, apostdmos na componente da vizualizacéo,
procurando ilustrar as potencialidades de um atlas portuario, criando, para tal varios
layouts. Um dos grandes objectivos desta terceira parte € o de mostrar que um atlas, além
de uma excelente sinopse, € também uma ferramenta com potencialidades Unicas, cujo
alcance se estende muito mais além da tradicional ideia de coleccionar mapas.

Por ultimo, na «Conclusdo» sistematizamos as principais ideias e as conclusdes

possiveis.



Parte |
PORTOS, UMA REALIDADE COMPLEXA.

De forma a melhor compreendermos esta realidade que nos propusemos estudar,
procuramos, nesta primeira parte, familiarizar-nos com um conjunto de termos, nogdes,
conceitos e definicdes que cremos serem basiliares para a prossecucdo de um qualquer
estudo de ambito portuario. Num segundo momento, procuramos igualmente identificar as
diversas esferas de analise e os diferentes actores e agentes em presenca, bem como a
imbrincada rede de relagdes que estes estabelecem entre si.

Uma nota para assinalar que procuramos compreender estas realidades tendo sempre
em conta o0 momento histérico que estamos a tratar, finais do século XIX e inicios do

século XX, e o entendimento que acerca delas existia a época.

1. Conceitos & Definigdes

Um porto é a porta do mar, (...) o mercado onde as nagoes convivem, para a mutua
permuta das suas riquezas-.

Assim apresentado, o conceito de porto surge-nos de modo algo simplista.

Apesar de um porto ser, de facto, um local de embarque e desembarque de
passageiros e mercadorias, toda a rede de relacdes que nele e a partir dele se estabelece
com a economia, com o mercado interno, e com 0s circuitos e rotas de comércio
internacionais, fazem com que, ao falarmos de portos, tenhamos que ter em linha de conta
muitas outras esferas, niveis e dindmicas, as quais, embora cruciais, nos podem passar
despercebidas, ou surgir, a primeira vista, como de importancia reduzida.

Deste modo, para melhor compreendermos a realidade portuaria e toda a sua
envolvente, chamaremos a atencao para algumas das suas caracteristicas e componentes.

Comecemos, primeiro, por distinguir os diversos tipos e classificacGes passiveis de
serem atribuidos aos portos, entre as ultimas décadas do século XIX e as primeiras do

século XX.

® Cf. Bento Carqueja, “Aspectos Economicos dos Portos Modernos”, in Revista da Faculdade de Engenharia
do Porto, vol. I, n® 3, 1934, pp. 128.
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1.1. Tipologia de sitios portuarios

Os portos podem classificar-se quanto a sua formacdo, localizacdo geografica,
natureza e funcdo. Neste ponto, seguimos de perto as classificacbes e consideragfes
apresentadas pelo engenheiro Adolfo Ferreira de Loureiro, na sua obra Os Portos
Maritimos de Portugal e Ilhas Adjacentes®, bem como as ideias de Moses Bensabat
Amazalak’ e Carlos de Mello.®

Relativamente & sua formacéo, dividem-se os portos em naturais e artificiais. Os

primeiros sdo 0s que, aproveitando as caracteristicas da sua localizagdo, funcionam como
molhe natural, e se encontram, desde logo, aptos para o fundeadouro e abrigo das
embarcacOes. Os segundos “sdo os que adquirem esta qualidade pelo trabalho do homem
e por meio de obras hidraulicas, algumas das quais constituem verdadeiras maravilhas de
construcdo, e sdo a mais eloquente demonstracéo do que pode a perseveranca humana e a
ciéncia do engenheiro »9

No que toca a localizacao geografica, distinguem-se os portos em fluviais, também

designados portos interiores, ou de estuario, e em maritimos ou de canal, designados

também de portos exteriores. Como fluviais, consideram-se 0s portos que se encontram
localizados em correntes de agua interiores. Entre os segundos, consideram-se os situados
ao longo da costa maritima, ou em fozes de rios que nela desagiem, e onde se fazem sentir
as diferentes fases e efeitos das marés.

Sob o ponto de vista da sua natureza, os portos podem ser classificados como portos

de abrigo ou refugio, se oferecem condigdes de resguardo em caso de temporal; de levante,

portos situados em costa aberta, desprovidos de qualquer tipo de seguranca, situacdo que
impossibilita a permanéncia de navios e embarcagdes em caso de ventos fortes; de toda a

maré ou de simples maré, portos que sao acessiveis em qualquer fase da maré ou apenas

® Cf. Adolfo Loureiro, Os Portos Maritimos de Portugal e Ilhas Adjacentes, Imprensa Nacional, Lisboa,
1904, Vol. 1, pp. 8 e seguintes.

" Moses Bensabat Amzalak (n.1892; m.1978). Licenciou-se em Ciéncias Econémicas e Financeiras pelo
Instituto Superior de Comeércio, onde exerceu, mais tarde, funcdes de docéncia. Entre os varios cargos
desempenhados destacamos os seguintes: director do ISCEF (Instituto Superior de Ciéncias Econdmicas e
Financeiras) entre 1933 e 1944; reitor da Universidade Técnica de Lisboa (de 1956 até 1962); presidente da
Comissao de Superintendéncia da Bolsa de Lisboa. Moses Amzalak deixou uma vastissima obra no dominio
da Economia Politica, das Finangas e da Histéria Economica. Cf. Pedro Aires Oliveira, “Moses Bensabat
Amzalak”, in CRUZ, Manuel Braga da, PINTO, Anténio Costa (Dirs.), Dicionario Biografico Parlamentar:
1935-1974, Vol. IV, Assembleia da Republica, Imprensa de Ciéncias Sociais, Lisboa, 2004, pp.171-173.

8 Cf. Carlos de Mello, Geographia econémica de Portugal: Portugal Maritimo, Livraria Bertrand & C?
Lisboa, 1888; e também Moses Bensabat Amzalak, Portos Comerciais, Grafica do Museu Comercial, Lisboa,
1923.

® Adolfo Loureiro, Os Portos Maritimos de Portugal e Ilhas Adjacentes, ob.cit., Vol. I, p.9.
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em certas horas; e sem marés, portos localizados em locais - mares, rios, afluentes - onde
quase ndo se sente o fendbmeno das marés, e a acessibilidade para a navegacdo é

constante.°

Num delta Na margem Ao longo de Porto natural
de um delta um rio

O

Num estuario Perto de um Numa baia Protegido
estuario

P ) O
S O

Figura 1: Tipos de portos segundo a localizagéo.
Fonte: Adaptado de http://people.hofstra.edu/geotrans

Finalmente, no que respeita a funcdo, existem portos militares, portos sujeitos a leis

especiais, que ndo dependem da sua importdncia econémica nem das suas vantagens
comerciais, mas sim das suas condi¢des estratégicas, uma vez que estdo vocacionados para

a defesa da costa, e para garantir a seguranca da marinha de guerra; portos de pesca que,

como a propria designacdo indica, se dedicam a actividade piscatoria, recebendo
embarcacOes de pesca que neles descarregam os produtos da sua faina; portos de

armamento ou de construcdo, sdo os portos que se dedicam as construcdes e reparacoes

navais, e onde, geralmente, se localizam grandes estaleiros navais; e por fim, portos de
comeércio, portos regidos por cddigos comerciais, por leis e regulamentos rigorosos,
visando a defesa dos interesses da navegacdo, do comercio e industria do pais a que

pertencem.

19 Moses Bensabat Amzalak na sua obra Portos Comerciais, apresenta, relativamente & natureza dos portos,
duas importantes noc@es, algo distintas das que vimos evidenciando. Para Amzalak, a natureza dos portos
esta directamente ligada a liberdade de acesso e a facilidade da navegacéo, sendo os portos de barra fechada
ou aberta, consoante o nivel de obstaculos com que se depare a navegacao e o nivel de profundidade permita,
ou ndo, 0 acesso apenas em periodo de maré cheia ou a qualquer hora.
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Os portos comerciais, pela diversidade de relacGes que neles é possivel estabelecer,

admitem ainda diversas classificagdes. Quanto a natureza das carreiras de navegacdo,

chamam-se testas de linha se deles partem grandes rotas comerciais, ou se estabelecem
carreiras regulares, contando-se a viagem desde o dia em que sairam deles 0s navios e até
ao dia em que estes regressem; sdo de escala ou de transporte, quando sdo portos
intermediarios entre a origem e destino das grandes embarcagdes, que neles apenas
aportam para eventuais cargas ou descargas de mercadorias ou passageiros, ou para
abastecimento de agua, viveres ou combustiveis essenciais a continuacao da viagem; e séo
de cabotagem, portos que asseguram as comunicacdes ao largo da costa, entre portos da

mesma nagao. Quanto ao trénsito das mercadorias, séo portos de importacao, aqueles onde

a entradas das mercadorias é superior & saida das mesmas; sdo de exportacdo, aqueles em
que predomina a saida de produtos para o exterior do pais; e sdo de transito ou de
distribuicdo, os portos que recebem as mercadorias, por mar ou por terra, e cuja funcéo é
servir de base para o processo de redistribuicdo das mercadorias e produtos e encaminha-
los para os portos de destino. Quanto a accdo fiscal, hd portos sujeitos a regimes

aduaneiros, onde se pagam direitos a alfandega, sobre as mercadorias entradas e saidas, e
um variavel conjunto de outros impostos e taxas; sdo portos-francos, 0s que se encontram
em regime especial, onde as mercadorias s&o admitidas livres de direitos e impostos,
embora, de caso para caso, as facilidades oferecidas se revistam de particularidades e
condicdes diferentes; e sdo mistos, 0S portos que se encontram sujeitos a regimes
aduaneiros, mas em que coexistem zonas francas, zonas onde as mercadorias que sao

desembarcadas e embarcadas estdo livres de impostos alfandegarios. Finalmente, os portos

comerciais podem, ainda, ser distinguidos guanto aos servigos prestados. Assim, sdo portos
sanitarios, aqueles que, pela sua localizacdo geografica e caracteristicas climaticas, se
encontram mais aptos a criagdo de estabelecimentos de quarentena e isolamento, actuando
como seguras retaguardas para as tripulagdes vitimas de surtos epidémicos; sao carvoeiros,
0S portos que exportam principalmente carvdo e possuem as condicdes e materiais
necessarios para efectuar carregamentos rapidos; e sdo de constru¢do e armamento, 0s
portos possuidores de material apropriado, como estaleiros, docas, planos inclinados, entre
outros, e pessoal habilitado para a construcgdo, reparacdo, armamento e desarmamento de
embarcacoes.

O esquema seguinte sintetiza as consideragdes que vimos tecendo e permite que se
apreenda, com maior facilidade, o modo de classificacdo e os diferentes tipos de portos

existentes no periodo historico por nds em estudo.
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Naturais
Quanto a FORMACAO Artificiais
§ Fluviais (interiores)
g Quanto a LOCALIZACAO Maritimos ou de canal (exteriores)
o
g Abrigo ou refugio
) R
8 Quanto 4 NATUREZA De levante
s De toda a maré ou de simples maré
= 4 Testa de linha
> Sem marés Quanto a natureza r
0 Escala
(1] .
o . - Militares das carreiras de L Cabotagem
Quanto a FUNCAO De pesca navegagdo
- Importagdo
De armamento ou de construgdo -
De comércio Quanto ao transito Exportacao
das mercadorias De transito ou distribui¢do
Regime aduaneiro
Quanto a acgdo Porto-franco
fiscal Regime misto
) Sanitarios
Figura 2: Classificagdo dos diferentes tipos de porto. Quanto aos servi- Carvoeiros
Fonte: Adaptado de Moses Bensabat Amzalak, Portos Comerciais, p. 27. ¢os prestados De construco e armamento

1.2. Factores de valorizagéo de um porto

Vaérios sdo os factores que definem e que podem contribuir, quer para a maior ou
menor aptiddo da zona de costa, quer para a valorizacdo, ou ndo, das condicGes oferecidas
por determinado porto. Em termos simples, a importancia e as possibilidades de
desenvolvimento/expansdo e apetrechamento da zona portuéaria podem ser limitadas, tdo
simplesmente, por um factor tdo basico quanto as suas caracteristicas naturais™.

Seguimos, neste ponto, a terminologia adoptada por Moses Bensabat Amzalak?, o
qual distingue como factores de valorizacdo dos portos: elementos estaticos e elementos
dindmicos.

Os primeiros referem-se a posicdo geografica do porto, a sua profundidade, as
condicOes de abrigo, a sua grandeza, a proximidade de rios ou a distancia a que este se
encontra do mar, as relacdes com o hinterland™, e  estabilidade do litoral, entre outros.

Uma boa localizagdo geogréafica € o elemento primordial para 0 maior valor de um
porto, contudo, ndo é o Unico. A proximidade de rios e a distancia do mar podem também

determinar, desde logo, a sua prosperidade, j& que o estabelecimento de relagdes

1 Como veremos adiante, as condicBes naturais da barra do Douro representaram o entrave e limite primeiro
das suas potencialidades de expansdo e crescimento. Por mais estudos que se fizessem, ou por mais
avancadas que fossem as técnicas e tecnologias gizadas, por engenheiros nacionais e estrangeiros, o ‘limite
fisico’ condicionou sempre a ambi¢do do Homem.

12 Cf. Moses Bensabat Amzalak, Portos Comerciais, ob.cit., pp. 28-33.

3 Em termos simples, entende-se por hinterland a zona de influéncia de um porto no lado terrestre.
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comerciais com o hinterland e com outros portos depende, directamente, do
posicionamento do porto e das facilidades de comunicacgdo que este apresenta. Outro factor
importante € a sua profundidade e grandeza, para que possa receber navios de grande
envergadura, sem se verificarem embaracos na circulacdo e nas actividades comerciais das
embarcac0es.

Finalmente, a estabilidade do litoral apresenta-se, igualmente, como factor
determinante. As correntes, os ventos e o bater das ondas, podem ter consequéncias
desastrosas, se ndo se tomarem medidas tendentes a minimizar/corrigir 0s seus impactos. A
erosdo das costas maritimas diminui as superficies costeiras, destruindo pareddes, cais,
digues e pontes. O assoreamento das costas, por seu lado, obstrui as zonas costeiras, pela
acumulacdo de areias e outros materiais, gerando depoésitos de massas aglutinadas e
endurecidas que reduzem, drasticamente, as profundidades e acessos, impedindo a
atracagem de embarcacdes de maiores dimensdes. Por ultimo, refira-se o regime torrencial
e as cheias, fendbmenos capazes de agravar e deteriorar as condi¢des de acesso de um porto,
a tal ponto, que chegam a impedir, totalmente, a entrada e saida de embarcacGes por longos
periodos de tempo. Todos estes factores que vimos referindo, tém o potencial para retrair o
movimento comercial, provocar graves perdas materiais e humanas (naufragios), e limitar,

ou alterar por completo, o lugar e importancia de um determinado porto.

®  Portos L= :.»f"./"\’

@ Representagdo de provaveis hinterlands (i ANV

Figura 3: Hinterlands portudrios, estilizagéo do conceito.
Fonte: Elaboragdo prdpria.

No que respeita a elementos dinamicos, isto €, as obras hidraulicas (pontes, molhes,

diques, quebra-marés, pareddes,...); as dragagens de areia e lodos; o desenvolvimento de
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vias de comunicacdo com o hinterland, com o mercado interno do pais ou com as redes de
comércio externas (linhas férreas, navegabilidade das vias fluviais, estradas); a balizagem;
a iluminacdo das costas; os servigos de pilotagem; a fiscalizacdo da barra; os servigos
alfandegarios; a capacidade de armazenagem; o nivel de qualificacdo da mao-de-obra; os
servigos telegraficos e os servigcos de salde, as alteracGes ocorridas tém sempre como
unico proposito a valorizacdo do porto, e sdo sempre introduzidas pelo Homem. Todos 0s
melhoramentos tém de ser pensados e analisados no seu conjunto, se se pretender abonar a
um porto a qualidade necessaria para que este consiga responder as exigéncias constantes
da navegacao e do trafego.

Uma Ultima nota para lembrar dois cruciais elementos de valorizacdo portuéria: a
utensilagem e o nivel de apetrechamento do porto, a armadura comercial de cargas e
descargas, as docas de abrigo, de flutuacédo, de marés e reparacdo, os rebocadores, 0s
salva-vidas, os sinais semaforicos, as bdias luminosas, tudo o que facilita a navegacao e
lhe dé facilidades e comodidades se deve ter num bom porto™.

Refira-se, porém, que muito embora o peso determinante das condi¢Bes naturais e
fisicas, a prosperidade de um porto esta também directamente relacionada com as
caracteristicas do sistema politico e econdmico do pais em gue se encontra integrado, bem
como do regime aduaneiro e das facilidades fiscais concedidas. Factores de extrema

importancia e a ndo descurar.

2. Dinamica Portuéria

Como facilmente se percebe agora, os portos ndo se desenvolvem isolados, mas em
resposta a maultiplos estimulos, aproveitando oportunidades, beneficiando das suas
caracteristicas intrisencas, estimulando e moldando, de certa forma, o hinterland, e
deixando-se moldar também por ele.

Um porto € uma realidade deveras complexa, € o palco onde confluem variados
agentes e actores, movidos pelas mais diferentes razdes e propoésitos, gerando diversos
efeitos de arrastamento sobre a economia local, nacional; sobre o tecido comercial, social;
envolvendo decisdes de ordem politico-administrativa; gerando, por vezes, acesas
contendas; constantemente exigindo investimentos € atengao...

Um porto é uma realidade viva, onde pulalam e se entrecruzam outras realidades.

14 Cf. Moses Bensabat Amzalak, Portos Comerciais, ob.cit., p.33.
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Estudar o desenvolvimento do sector portuario portugués implica perceber, em
primeiro lugar, que estamos a lidar com um objecto de estudo que é, efectivamente, vasto,
complexo e deveras dinamico; e, em segundo lugar, implica sermos capazes de identificar
as varias pecas que compdem o grande puzzle, ou seja, sermos capazes de realizar um
exercicio de decomposicdo do objecto de estudo. Este exercicio permite-nos, de resto,
compreender as vérias esferas e planos em presenca, e ajuda-nos a identificar o
entrecruzar de dinamismos, influéncias, e légicas de relacionamento que se estabelecem,
directa ou indirectamente, entre 0s diversos actores e intervenientes que tomam o porto, ou

area portuaria, como palco das suas actividades.

O desenvolvimento de um porto ndo depende, apenas, da sua localizagdo geografica
ou das suas condices naturais. Ao abordar a questdo portuaria deve ter-se presente um
conjunto de factores de ordem econdmica, politica, humana, geomorfolégica e técnica,
com influéncia directa no desenvolvimento dos sitios portuarios, factores esses que acabam
por aportar e estimular, também, novas l6gicas de relacionamento e desenvolvimento entre

0s varios agentes e actores em presenca.

SECTOR
Factores Econdmicos PORTUARIO

Factores Politicos

Factores Geomorfoldgicos

Novas légicas de Factores Técnicos

relacionamento

Figura 4: Dindmica portuaria I.
Fonte: Elaboragao prdpria.

O esquema seguinte procura, sumariamente, ilustrar a imbricada rede de relagGes que

se estabelece e desenvolve em &reas portuarias.
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Figura 5: Dindmina portuaria I1.

Fonte: Adaptagdo da proposta apresentada pela Professora Doutora Amélia Poldnia numa Conferéncia acerca do projecto

HISPORTOS, integrada no Ciclo de Comunicacdes sobre Histdria Moderna, em Dezembro de 2006, no Instituto Superior de

Ciéncias do Trabalho e da Empresa (ISCTE).
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Noutros termos, estudar a realidade portuaria implica saber reconhecer nela
diferentes escalas de analise: o hinterland, lado terrestre; o vorland, lado maritimo; e o
subsistema intraportudrio, ou seja, 0 porto propriamente dito.

VORLAND HINTERLAND
(lado maritimo) | oo . (lado terrestre)
-Servigos de transporte maritimo PORTO -Interdependéncia entre a cidade e 0
-Desenvolvimento dos navios -Estrutura / organica porto .
-Companhias maritimas -Funcionamento -Industrializagéo da cidade e do porto
-Circuitos maritimo-comerciais -Servigos / capacidade | -Redes de transporte
-Padrdes de comércio internacional -Apetrechamento -Padrbes de comércio
-Questdes de politica internacional -Relagdes entre os portos
-Especificidades das areas de vorfand. | -Desenvolvimento regional _
-Impacte da formulag&o de politica e da
tomada de decis&o a varios niveis no

processo de desenvolvimento portuario

Figura 6: Componentes dos estudos portuarios.
Fonte: Adaptado de Jodo Figueira de Sousa, O Porto do Funchal no contexto do sistema portuario insular regional. As
infra-estruturas, os trafegos e as fungdes portudrias, [Texto policopiado], Universidade Nova de Lishoa, Faculdade de
Ciéncias Sociais e Humanas, Lishoa, 2004, pp.19-20.

Em boa verdade, a complexidade que envolve o estudo dos portos, ndo raras vezes,
acaba por determinar que apenas seja estudada uma das suas vertentes/componentes, como
seja a exportacdo de um determinado produto; o crescimento industrial de um dado
hinterland portuério, numa determinada década; o desenvolvimento das acessibilidades e
infra-estruturas portuarias de uma regiao. ..

A elaboracdo de um atlas portuario constitui, neste contexto, um imprescindivel
instrumento para 0 melhor conhecimento do espaco portuério nacional e para a obtencéo

uma visao de conjunto.
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Parte 11
OS PORTOS DA MONARQUIA PARA A REPUBLICA.
A CONJUNTURA

Por forma a melhor enquadrarmos o nosso objecto de estudo, dedicamos as proximas
paginas a um necessario enquadramento histérico. Acompanharemos as transformacdes e
dilemas por que passaram os principais portos do Pais — Lisboa, Douro e Leixfes — da
Monarquia para a Republica, procurando, simultaneamente, conhecer a época e a

conjuntura politico-econémica.

1. A Monarquia Constitucional
1.1. Situagéo dos portos nacionais

Grosso modo, até a Revolucdo Industrial, o valor dos portos para a economia e para as
sociedades ndo dava azo a grandes reflexdes. Sendo as alteracdes mais lentas e as
exigéncias mais graduais, o teor das intervencdes, melhoramentos e construcdes, em
matéria portuaria, era simples e monotono. E, apenas pontualmente, se apostava no seu
melhoramento. A maioria das intervencdes levadas a cabo tinha, geralmente, um propdsito
exacto, visando corrigir uma situacdo concreta e circunscrita, como por exemplo, a
reparacdo de uma ponte destruida pelos temporais, ou 0 desassoreamento da barra que
ficara bloqueada pelos detritos arrastados nas ultimas cheias.

Contudo, com o inicio do século XX, terminava o tempo dos portos naturais, para se
ir dando lugar, progressivamente, ao tempo dos portos artificiais™. E, embora alguns
pequenos portos tenham prosseguido as suas actividades sem grandes sobressaltos, o certo
€ que a maioria dos sitios portudrios comegou a estar sujeita a grandes e continuas
transformac6es, num esforco de se enquadrarem nas novas rotas das grandes companhias

comerciais e de operarem como plataformas de rotacdo do comércio externo®®.

> Cf. Emilio Brogueira Dias ¢ Jorge Fernandes Alves, “As transformagdes portudrias em Portugal: século
XX”, in HEITOR, Manuel, BRITO, José Maria Branddo de, ROLLO, Maria Fernanda (Coods.), Momentos
de Inovagdo e Engenharia em Portugal no Século XX. Grandes Temas, vol. Il, Publicacbes Dom Quixote,
Lisboa, 2004, p. 233.

1% 1dem, ibidem, p. 232.
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A modern seaport, nas palavras de Brian Hoyle e David Pinder, survives and
flourishes by attracting traffic. If it fails to do so, to a sufficient degree, it is doomed to
decline and decay or, at best, to marginalization.*’

No periodo antecedente a | Republica havia a ideia de que o desenvolvimento
economico do Pais seria alcancado e viabilizado por meio de uma forte aposta no
desenvolvimento das comunicagdes e transportes, potencializando-se, dessa forma, a
circulacdo de mercadorias, pessoas e bens. Acreditava-se que assim, a0 mesmo tempo que
se estimulava o crescimento da producado, era também potencializada a multiplicacdo das
necessidades econdmicas e o desenvolvimento do mercado interno nacional.

Contudo, a insuficiéncia or¢camental do Estado portugués, as parcas receitas, 0
arcaismo das instituicdes, a morosidade dos processos, e a pouco audaz iniciativa privada
levaram a que os investimentos feitos, ao nivel das obras publicas, estivessem, quase
sempre, dependentes de capitais externos e do constante recurso ao crédito e
endividamento.

Apesar do crescente déficit, do endividamento externo e do desequilibrio orgamental,
a Regeneracdo procurou recuperar o Pais do atraso econdémico e tecnoldgico de que este
padecia. Contudo, o ultimato britanico, em 1890, a bancarrota portuguesa, em 1891, a
depressdo econdmica e financeira, a constante instabilidade dos governos, e
desentendimentos varios, ndo vieram ajudar a alteracdo do estado de coisas. E, por volta de
1900, apesar dos progressos e avancos efectivamente alcancados, era notorio que a
distancia entre Portugal e o resto das poténcias industrializadas ainda era grande®®.

Dentro do que foi possivel, fizeram-se avultados investimentos e levaram-se a cabo
importantes obras de melhoramento e construcdo, ao nivel das obras publicas nacionais.
No tocante ao sector portuario, percebendo-se a importancia da localizacdo privilegiada do
Pais, houve também a consciéncia de que era crucial dotar 0s portos nacionais das
condicdes e meios necessarios ao fomento de relagdes comerciais externas.

Contudo, muitos foram os desmandos, 0s descuidos e as demoras. A falta de atencdo a
que foram votados muitos dos nossos portos teria consequéncias onerosas para as

comunicagdes e economia nacionais, colocando constantemente em causa, a estabilidade

7 Cf. Brian Hoyle and David Pinder (Eds.), European port cities in transition, Belhaven Press, London,
1992, p. 17.

18 Sobre este assunto leia-se: Jaime Reis, “A industrializagio num pais de desenvolvimento lento e tardio:
Portugal, 1870-1913”, O Atraso Econdmico Portugués, 1850-1913, Imprensa Nacional Casa da Moeda,
Lisboa, 1993; ¢ também Maria Fernanda Rollo, “Engenharia e histdria: percursos cruzados”, in José Maria
Branddo de Brito, Manuel Heitor e Maria Fernanda Rollo (Coords.), Engenho e obra: uma abordagem a
histéria da Engenharia em Portugal no século XX, Publicagdes Dom Quixote, Lishoa, 2002, pp. 31-55.
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das condicGes oferecidas pelo sector portudrio portugués, e exigindo reparacbes e
intervencdes de emergéncia, bastante pesadas para os cofres do Estado.

Por seu lado, a caréncia de estudos relativos a elementos basicos, tanto hidrologicos
como topogréaficos, ndo permitia que se fizesse, com facilidade, um estudo/plano, de
grande félego e com o rigor necessario, para a valorizacéo e desenvolvimento dos portos
nacionais. Nem essa hipotese foi sequer ponderada. As intervencdes, nestes anos da
monarquia, tinham propositos circunscritos e focalizados. Apesar de se reconhecer a
importancia do sector portuario nacional, e a necessidade de conferir aos portos condi¢bes
gue os equiparassem ao que se fazia noutras nacbes europeias, as ideias e 0s planos eram
delineados caso a caso, porto a porto, notando-se a auséncia de uma estratégia global.

O remedeio e a obra de circunstancia, sorvedouros dos dinheiros pablicos, sem uma
estratégia capaz de equacionar a necessidade de desenvolvimento de diferentes portos
nacionais, e sem uma aposta, em simultaneo, no desenvolvimento da marinha mercante e

das comunicag0es internas, tiveram limitado alcance.

O quadro seguinte apresenta as entradas e saidas de navios, nos portos do Pais, entre

0s anos de 1889 e 1901, separando a navegacao a vela da de vapor.

QUADRO 1
Entradas e saidas de navios nos portos do continente e ilhas adjacentes
Tipo de 1889 1899 1900 1901
Embarcacéo N° de Tonelagem* N° de Tonelagem* N° de Tonelagem* N° de Tonelagem*
Navios Navios Navios Navios
Navios a vapor 7 634 8 991 666 10 528 18 609 561 11 767 21 535 300 12 182 22 463 907
Navios de vela 5 630 874 946 9010 931 424 8735 1094 349 9 162 918 195
Totais 13 274 9 866 612 19538 19540985 20502 22629649 21344 23382102

*Valores expressos em toneladas.
Fonte: Adolfo Loureiro, Os Portos Maritimos de Portugal e Ilhas Adjacentes, ob.cit., Vol. I, p. 42.

Facilmente se conclui que, nos doze anos decorridos entre 1889 e 1901, o0 movimento
da navegagdo aumentou bastante, passando-se de uma tonelagem na ordem das 9 866 612
toneladas para 22 629 649, o que representa um aumento para mais do dobro. O nimero de
vapores, entrados e saidos, aumentou também, passando de 7 634 para 11 767, com a
respectiva tonelagem média a subir de 1 178 para 1 830 toneladas®®. No que diz respeito as
embarcacdes a vela, tendo aumentado igualmente o seu numero, de 5 649 para 8 735,
baixou bastante a tonelagem média, 0 que evidencia a tendéncia global do periodo. Estava

a operar-se, progressivamente, a substituicdo da navegacdo a vela pelo vapor, ao mesmo

9 valor médio carregado por cada um dos navios. (Ex: 7634 navios : 8991666 toneladas = 1178 toneladas
por navio).
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tempo que se tendia para uma separacdo de funcdes: ficando o vapor tendencialmente
ligado a navegacdo de longo curso e a vela a navegagao de cabotagem.
A todo este incremento no movimento maritimo correspondeu o aumento do

movimento comercial e o crescimento dos rendimentos aduaneiros.

GRAFICO 1
Comércio Geral (1879-1901)
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Fonte: Adolfo Loureiro, Os Portos Maritimos de Portugal e llhas Adjacentes, ob.cit., VVol. I, p. 47.

QUADRO 2
Rendimentos aduaneiros do continente e ilhas adjacentes (em contos de réis)
ANOS Direitos de importagdo e exportacao, impostos de barreiras e
pescado, real de agua, taxas do trafego e receitas diversas

1897 17 331 2414082
1898 15 962 849$759
1899 19 138 9834678
1900 20 054 819$727
1901 19 083 6484808

Média Anual 18 314 308$610
Totais 91 571 543$054

Fonte: Adolfo Loureiro, Os Portos Maritimos de Portugal e llhas Adjacentes, ob.cit., VVol. I, p. 44.

Se, de facto, é pelo comércio que as nacdes mais se enriquecem®, é crucial assegurar-
Ihe condigdes, apostando, desde logo, no melhoramento das infra-estruturas portuarias

nacionais.

% Adolfo Loureiro, Os Portos Maritimos..., ob.cit., Vol. 1, p.25.
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1.2. O Engenheiro Adolfo Loureiro e Os Portos Maritimos de Portugal

Por portaria ministerial de 5 de Julho de 1901, encarregava-se o engenheiro Adolfo
Ferreira de Loureiro do estudo da realidade portuaria nacional. Pretendiam conhecer-se, de
modo tdo completo quanto possivel, as condi¢bes de todos os portos maritimos e fluviais
existentes no Pais e nas ilhas adjacentes, Acores e Madeira, bem como as suas debilidades
e potencialidades. Considerou-se igualmente essencial identificar e analisar as condic¢des
técnicas e econdmicas de cada porto, e as obras e melhoramentos em curso, concluidos,
planeados ou necessarios. S6 assim se poderiam estabelecer as linhas de rumo? para o
conveniente desenvolvimento da riqueza pUblica.?

Manuel Francisco de Vargas, ministro das Obras Publicas, Comércio e Industria®,
entendia que, no interesse da navegacdo, do comércio e das industrias nacionais se
deviam tornar conhecidas, as condi¢fes maritimas e comerciais [de cada porto] (...), tanto
provenientes da sua posicdo geografica e comunicacdo terrestre com 0S centros
produtores e consumidores do pais, como das comodidades e recursos que poderiam
oferecer as embarcacdes que os demandassem, ou com um fim puramente comercial, ou
para abrigo nos temporais, ou para reparacdo e abastecimentos (...). Ao mesmo tempo
tornar-se-iam também conhecidos os esforcos empregados pelos Governos para melhorar
muitos deles, os sacrificios pecuniarios que esses melhoramentos haviam j& custado e
teriam ainda de custar ao Pais, e, finalmente, a soma de trabalho, dedicacdo e de
inteligéncia, que os engenheiros portugueses haviam despendido para dignamente se
desempenharem dos seus deveres profissionais, no estudo e na execucao das obras desses
portos, esforcos, geralmente, desconhecidos ou mal apreciados.?*

Ainda em 1901, Loureiro colocava méos a obra.

?1 Refira-se que estas linhas de rumo e estas intengdes ndo tinham um caracter nacional ou nacionalizante.
Embora o melhoramento dos portos fosse reconhecido como uma necessidade nacional, as realizacfes e
execugdes ocorriam porto a porto, ndo se definido uma politica de intervencédo global.

22Cf. Portaria de 5 de Julho de 1901.

8 Manuel Francisco de Vargas (n. 22/11/1849; m. ?). Recebeu o grau de bacharel, em 1873, pela Faculdade
de Matematica da Universidade de Coimbra, e concluiu o curso de Engenharia Civil na Escola do Exército
em 1875. Esteve ligado a varias comiss@es e actividades de obras publicas. Iniciou a sua carreira parlamentar
depois de eleito pelo Partido Regenerador como deputado nas elei¢des de 1890. Entre outros cargos foi
ministro das Obras Publicas, Comércio e Industria entre 30/11/1900 e 28/03/1903. Cf. Fernando Luis
Gameiro, “Manuel Francisco Vargas”, in MONICA, Maria Filomena (Dir.), Dicionario Biografico
Parlamentar: 1834-1910, Vol. Ill, ob.cit., pp.954-957.

 Adolfo Loureiro, Os Portos Maritimos..., ob.cit., Vol. 1, p. 4. Oficio que Adolfo Loureiro dirigiu ao
Director Geral das Obras PUblicas e Minas, o Sr. Conselheiro Silvério Augusto Pereira da Silva, agradecendo
a nomeacao para o0 estudo dos portos maritimos de Portugal, Agores e Madeira, e tragando o quadro geral das
suas intengdes e dos materiais disponiveis para tal tarefa.

24



1.2.1. Adolfo Ferreira de Loureiro (1836-1911)

Adolfo Ferreira de Loureiro nasceu a 12 de Dezembro de 1836, em Coimbra.
Frequentou o Liceu Nacional nessa mesma cidade e, em 1851, sem ter ainda completado
15 anos de idade, matriculou-se na Faculdade de Matematica da Universidade de Coimbra.
Trés anos mais tarde, a 5 de Maio de 1854, assentava praca no Batalhdo de Cacadores n°8,
como Cabo de esquadra aspirante a Oficial. Dois anos depois, em Julho de 1856,
completava o grau de Bacharel em Matematica.

Em 1858, concluido o curso de Estado-Maior do Exeército, Loureiro obteve licenca
para frequentar o curso de Engenharia Civil na Escola do Exército, iniciando, aqui, 0 seu
contacto com a engenharia civil, area a que iria dedicar-se para o resto sua vida.

N&o obstante, a sua carreira militar vai progredir a par da sua actividade enquanto
engenheiro civil. Foi sucessivamente promovido a varios postos do Exército, tendo-se

reformado, em 1902, como General de Divisdo. Tinha 66 anos.

Figura 7: Engenheiro Adolfo Ferreira de Loureiro
Fonte: Ildeberto Mota Oliveira, Adolfo Ferreira Loureiro (1836-1911). Nota biografica., Direcgdo Portuguesa da
AIPCN, Lisboa, 2003.

N&o deixou, porém, de continuar a trabalhar, os longos anos que havia dedicado aos
problemas e desafios vividos pelo sector portuario do Pais haviam-no tornado num
abalizado engenheiro portuério, cuja opinido técnica era constantemente requisitada. A

componente portudria e costeira foi dominante na sua vida profissional.
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QUADRO 3
Principais marcos da carreira militar de Adolfo Loureiro

Ano Posicdo

1854  Cabo (Batalhdo de Cacadores n°8)
1858 Alferes

1860 Tenente

1865 Capitdo

1884 Major

1893 Coronel

1899 General de Brigada

1902 General de Divisao

Fonte: Elaboragdo propria.

Foi, sem duvida, como engenheiro, ao servico do Ministério das Obras Publicas que
Adolfo Loureiro mais se notabilizou, dedicando cerca de quatro décadas da sua vida ao
estudo e desenvolvimento do sector portudrio nacional. N&o encontramos, de resto,
referéncias a desempenhos puramente militares, como sejam comando de tropas, chefias de
organismos militares, ou frequéncia de cursos para efeitos de promocéo.

Directa ou indirectamente, em lugares de chefia, como fiscal, ou em missdo especial,
Adolfo Loureiro esteve ligado a praticamente todos os projectos, obras e melhoramentos
realizados nos portos do Pais, entre 1860 e 1911.

Em 1860, a sua carreira sofreu uma reorientacdo decisiva ao entrar ao servico do
Ministério das Obras Publicas. Com apenas, 24 anos de idade, Adolfo Loureiro, é
destacado para servir sob as ordens do Director das Obras da Barra da Figueira da Foz. A
16 de Outubro de 1860 é nomeado engenheiro chefe de sec¢do. Dois anos depois, a 5 de
Junho, ¢ transferido para a Direc¢do de Obras Publicas do distrito de Coimbra, embora
tenha mantido ligacdo as obras da Figueira.

Em 1865, é nomeado Director interino das obras do Mondego e Barra da Figueira,
durante um impedimento temporario do engenheiro Manuel Afonso de Espregueira. Em
1872, passa a Director efectivo, mantendo o cargo até 1888.

Em Maio de 1865, foi-lhe pedido que optasse entre o servi¢o do Exército e o Ministério
das Obras Publicas. Loureiro optou pelo servico das Obras Publicas. Em consequéncia, o
Ministério da Guerra determinou que ficasse desligado do Comando do Estado-Maior do
Exército, considerando-se, a partir dai, que se encontrava em comissdo activa e em servigo
no Ministério das Obras Publicas.

Em 1879, € nomeado vogal da Comissdo encarregada de estudar o melhoramento da
barra do Douro e a construgdo de um porto artificial em Leix6es. Dezenas, foram, de resto,
as comissdes que integrou e em que participou, quer como vogal, quer como fiscal. E

dezenas foram também os relatorios, estudos e pareceres que preparou e apresentou para a
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resolucdo das mais variadas questes, sempre tendentes ao melhoramento das condi¢bes
dos portos do Pais.

Em 1881, pelo reconhecimento das suas capacidades enquanto engenheiro, foi
encarregado do estudo das obras de melhoramento necessarias para a melhor defesa da
cidade de Roma face as cheias do rio Tibre. Trabalho que lhe valeu a condecoracédo de
Cavaleiro da Ordem da Coroa de Italia.

Ainda no mesmo ano, 1881, Adolfo Loureiro é nomeado vogal da Comissao
encarregada de se pronunciar sobre o acabamento e ampliacdo do porto de Ponta Delgada.

Em 1883, foi autorizado a aceitar, em Comissdo de Servigo, 0 estudo do porto de
Macau, continuando, contudo, ao servi¢o do Ministério das Obras Publicas.

Em 1886, é nomeado vogal da Comissdo encarregada de examinar o projecto e contrato
das Obras de Melhoramento do Porto de Lisboa.

Em 1887, é nomeado vogal da Comissdo encarregada de propor as bases a que deveria
obedecer o projecto geral das obras do porto de Viana do Castelo.

Em Setembro de 1888, integra uma Comissao encarregada da elaboracdo de um Plano
Geral de Acabamento do Porto e Barra da Figueira. Em Novembro, assume a direc¢do da
Fiscalizacdo das obras do porto de Lisboa.

Entre 1892 e 1898, encontrando-se o Pais dividido em apenas duas Circunscricdes
Hidraulicas, Adolfo Loureiro foi Director da 22, compreendendo todas as bacias e portos
do rio Lis ao rio Guadiana.

Em 1896, é encarregado de informar sobre o estado e condi¢des dos portos de Ponta
Delgada e Faial.

Entre 1894 e 1896, foi Vice-Presidente da Sociedade de Geografia de Lisboa.

Em Junho de 1898, é nomado Director-Geral de Obras Publicas e Minas.

Em Setembro de 1899, é nomeado Vice-Presidente do Conselho de Administracdo dos
Caminhos-de-Ferro do Estado.

A 29 de Dezembro de 1900, € nomeado vogal do Conselho Superior de Obras Publicas.
E, em Novembro do ano seguinte, é nomeado Inspector-Geral de Obras Publicas.

Foi ainda Presidente do Conselho Superior de Obras Puablicas, Presidente das
Associagdes dos Engenheiros Civis Portugueses e dos Arquedlogos Portugueses, e vogal
da Comissao Superior Técnica de Obras Publicas do Ultramar.

Elaborou e reviu inUmeros projectos e estudos para diferentes portos nacionais. Visitou
e estudou dezenas de portos estrangeiros, na Europa, Asia, Africa e Oceania, procurando

sempre encontrar novas solucGes para 0s problemas dos portos portugueses.
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Faleceu em Lisboa, a 22 de Novembro de 1911. Tinha 74 anos de idade.

Apo0s estas breves consideraces, melhor se compreende a razdo de ter sido Adolfo
Loureiro o engenheiro escolhido para o estudo do estado e condi¢bes dos portos do Pais
em 1901.

Loureiro era, a época, 0 mais abalizado engenheiro portuario do Pais, com largos anos
de experiéncia e Vvérias provas dadas, um engenheiro com internacionalizacdo e
conhecimento efectivo da realidade portuaria nacional e internacional.

Os Portos Maritimos de Portugal e llhas Adjacentes, representa um marco na histéria
do conhecimento efectivo do estado, potencialidades e fraquezas do sector portuério
portugués, entre os finais do século XIX e os inicios do século XX.

Todo o percurso de vida de Adolfo Loureiro culminou na composicdo de uma
verdadeira obra-prima de conhecimento técnico que permitiu fazer-se, pela primeira vez, a

avaliacéo do problema portuario de uma forma integrada.

Neste contexto, € importante sublinhar o crucial papel que, em todo o processo de
desenvolvimento dos portos nacionais, tiveram 0s engenheiros portugueses. O apelo
constante a engenharia portuguesa actuou como derradeiro impulso ao seu
desenvolvimento.

A criacdo do Corpo de Engenharia Civil e Auxiliares, em 1864%°, e a constituic&o, em
1869, da Associacdo dos Engenheiros Civis Portugueses, possibilitaram, por um lado, uma
progressiva consciencializagdo da importancia do papel do engenheiro na prossecugdo do
desenvolvimento material do Pais, e, por outro lado, permitiram a definicdo de um espaco
especifico de partilha de conhecimentos e divulgacdo de saberes. Deste modo, ia-se

assistindo ao desenvolvimento de um grupo especializado, ligado ao trabalho técnico?®.

% Extinto em 1868.

%8 Sobre este assunto leia-se: Maria Paula Diogo ¢ Ana Cardoso de Matos, “Jogos de identidade. Dois séculos
na formacdo e na préatica dos engenheiros portugueses (séculos XVII1-XIX)”, in Momentos de Inovagédo e
Engenharia..., Vol. |, ob.cit., pp.180-199; Maria de Lurdes Rodrigues, “O papel social dos engenheiros”, in
Momentos de Inovagdo e Engenharia..., Vol. |, ob.cit., pp.82-107; Sérgio Gracio, “Notas sobre a emergéncia
e a consolidagdo do ensino da engenharia”, in Momentos de Inovag¢do e Engenharia..., Vol. |, ob.cit., pp.230-
239; e Maria Fernanda Rollo, “Engenharia e historia: Percursos Cruzados”, in Engenho e Obra..., ob.cit., pp.
31-55.
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Maria Paula Diogo e Ana Cardoso de Matos consideram mesmo que foi no século
XIX que se operou a decisiva afirmagdo da figura do engenheiro ndo militar em
Portugal.?’

Porém, em Portugal, o ensino de engenharia fora da esfera militar, ocorreu
tardiamente, comparativamente a outros paises, razdo pela qual varios engenheiros
portugueses complementavam a sua formag&o? no estrangeiro, quer frequentando a Escola
de Pontes e Calcadas de Paris, quer partindo em missdes de estudo, como fez Adolfo
Loureiro. Néo obstante, esta formacdo, no estrangeiro, abrangia um grupo restrito de
engenheiros portugueses, continuando a sentir-se a falta de uma formacéo especifica na
area da engenharia civil?®® em territério nacional. Lacuna que apenas foi preenchida, j& no

periodo da | Republica, com a criacéo do Instituto Superior Técnico®, em 1911.

1.2.2. O atlas portuario de Adolfo Loureiro

A obra Os Portos Maritimos de Portugal e llhas Adjacentes €, assim, o resultado do
longo trabalho de recolha de informacdes e do desenvolvido estudo levado a cabo pelo
engenheiro Adolfo Loureiro, ao longo de dez anos.

O tratamento que foi dado a cada porto obedeceu, segundo Loureiro, a uma pesquisa
rigorosa, tendo recorrido a diversos apontamentos e notas de diferentes Secretarias e
Ministérios, aos quais teve livre acesso. Muita da documentacdo encontrava-se, contudo,
incompleta e degradada, sendo mesmo, em certos casos, inexistente, fosse por se ter
deteriorado ou perdido, fosse por nunca ter sequer sido produzida. Em 1901, a data de
inicio das pesquisas e estudos de Adolfo Loureiro, muitos dos portos portugueses, sob o
ponto de vista técnico, ndo dispunham dos projectos relativos as obras de que careciam, ou
as que em outro momento tivessem sido submetidos, nem possuiam quaisquer registos

acerca dos indispensaveis estudos meteorolégicos e hidrograficos.

27 Cf. Maria Paula Diogo e Ana Cardoso de Matos, “Jogos de identidade. Dois séculos na formacio e na
pratica dos engenheiros portugueses (séculos XVIII-XIX)”, in Momentos de Inova¢do e Engenharia..., Vol.
I, ob.cit., p.187.

% Lembremos também, neste ponto, as viagens e missbes de estudo a portos estrangeiros de alguns
engenheiros portugueses, e 0s contactos estabelecidos e mantidos com associa¢@es estrangeiras congéneres
da Associagdo dos Engenheiros Civis Portugueses.

 Cf. Ana Cardoso de Matos, Maria Luisa Santos, Maria Paula Diogo, “Obra, engenho e arte nas raizes da
engenharia em Portugal”, in Momentos de Inova¢do e Engenharia..., Vol. 1, ob.cit., p. 15.

%0 0 qual se constituiu como «(...) marco decisivo na afirmagéo do ensino da engenharia, pela qualidade do
ensino e pelos métodos pedagdgicos e avaliativos que ai foram introduzidos». Cf. Ana Cardoso de Matos,
Maria Luisa Santos, Maria Paula Diogo, “Obra, engenho e arte nas raizes da engenharia em Portugal”, in
Momentos de Inovag¢do e Engenharia..., Vol. Il, ob.cit., p. 18.
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Como Loureiro realca, esta sua obra foca 0os pontos mais importantes, 0s progressos e
faltas, as intengdes e as realiza¢Oes, “é fora de duvida que nunca poderia esperar-se que
este estudo reunisse todos os elementos da histéria econdémica, técnica e politica de cada
porto. »31

Tomando por modelo a obra Ports Maritimes de la France®, Adolfo Loureiro
desenvolve os seus trabalhos seguindo sempre, para cada um dos portos portugueses, 0
mesmo plano:

1) uma pequena noticia historica;

2) considerac0es e analises relativamente aos planos hidrograficos e meteorologicos;

3) indicacOes acerca dos acessos do porto e das suas comunicagdes terrestres com o
interior do Pais, a questdo das acessibilidades;

4) descricao das condi¢des nauticas e econémicas;

5) identificacdo do tipo de negocios e actividades que ocorrem na area portuaria ou em
estreita relacdo com o porto;

6) descricdo das obras executadas ou a executar;

7) andlise dos projectos, estudos ou planos que tenham sido elaborados;

8) indicacdo das quantias despendidas ou a despender para obras e melhoramentos em
Curso ou programados;

9) apontamentos sobre a importancia maritima e comercial de cada porto;

10) descricdo de potencialidades e debilidades;

11) dados estatisticos e notas acerca dos sucessivos desenvolvimentos ou debilitantes
problemas;

12) informagdo estatistica relativa ao movimento de embarcacfes entradas/saidas,
volumes de mercadorias, nimero de passageiros, proveniéncia e destino das embarcacdes,

rendimentos aduaneiros;...

Quanto maiores foram as informac@es disponibilizadas, mais completas resultaram as
andlises e pontos de situacdo apresentados por Adolfo Loureiro para cada porto.
A importancia deste seu estudo, como se percebe, é enorme, uma vez que € 0 mais

rigoroso e insistente relato das condi¢BGes e peripécias porque passou 0 sector portudrio

81 Adolfo Loureiro, Os Portos Maritimos..., ob.cit., Vol. 1, p. 5.

%2 Obra mandada elaborar por determinacdo ministerial do governo francés a 24 de Outubro de 1868,
composta por oito volumes e trés grandes altas. Todos os estudos, levantamentos e apreciacdes ficaram a
cargo de uma comisséo de engenheiros franceses especialmente nomeada para tal proposito.
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portugués, até ao dealbar do século XX. Muitas das informacGes apresentadas e muitos dos
projectos referidos por Adolfo Loureiro, ndo se encontram mais disponiveis para consulta,
perderam-se com o0 avangar dos anos e com as constantes alteragfes e reformas
governamentais. Os Portos Maritimos de Portugal e Ilhas Adjacentes, é, assim, a Unica
fonte para o conhecimento de certos momentos do nosso passado portuario.

Loureiro analisa, primeiro, o porto em si mesmo, para, depois, procurar inseri-lo no
contexto local, nacional e, em certos, casos internacional. A sua anélise obedece sempre a
uma mesma sequéncia:

A) Conjuntura historica;

B) Contexto politico-econémico;

C) Localizacdo;

D) Acessibilidades;

E) Comunicacgdes (com o interior e exterior);

F) Relagdo com o hinterland e vorland;

G) Factores geomorfoldgicos, hidrograficos, meteoroldgicos, condigdes nauticas...;

H) Estrutura e actividades econémicas / portuarias;

I) Ranking portuério (a importancia maritima e comercial de cada porto);

J) Tipos de estruturas/utensilagens portuarias (construidas e/ou a construir).

Encontra-se a obra estruturada do seguinte modo:

Volume Portos tratados An_o de~ l>|°_de
Publicacdo  péaginas

Volume I Portos de Caminha ao Douro 1904 619pp
Volume 11 Portos de Aveiro a Ericeira 1904 312pp
Volume 111 - parte | Porto de Lisboa e enseada de Cascais 1906 495pp
Volume Il — parte 11 Porto de Lisboa e enseada de Cascais 1906 561pp
Volume Il —parte Il Lisboa Maritima e Continental 1907 326pp
Volume IV Portos de Sesimbra a Vila Real de Santo Ant6nio 1909 358pp
Volume V — Parte | Arquipélago da Madeira 1910 172pp
Volume V - Parte I1 Arquipélago dos Agores 1920 247pp

De referir que esta tarefa 0 acompanhou até morrer, em Novembro de 1911. A Parte Il
do ultimo volume, relativa ao arquipélago dos Agores acabaria, por isso mesmo, por ficar
incompleta, sendo apenas publicada postumamente, no ano de 1920.

Acompanham estes oitos volumes de texto e elementos estatisticos, cinco outros
compostos por estampas, uma coleccdo de projectos, estudos e plantas a que Loureiro se
vai referindo ao longo do texto e que conferem a todo este trabalho a merecida componente

da visualizacao.
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Loureiro, sem o intencionar, acabou por criar um atlas portuario, embora nao um atlas
como o entendemos hoje.

Foi, de resto, a leitura e analise d’Os Portos Maritimos de Loureiro que nos revelou a
preméncia de elaboracao e estruturacdo de um atlas portuario para o Pais.

Os atlas séo hoje obras que, efectivamente, extravasam a parca definicdo de coleccao
de mapas ou cartas geogréaficas. Os atlas sdo hoje sinopses que traduzem a realidade de um
determinado espaco geogréfico, apresentando ndo meramente a descrigdo/caracterizacdo
geografica de um territorio, mas actuando como um repositério de analise das diferentes
layers que compoem/constroem essa realidade: a economia, a politica, a histéria, a
sociedade...

A obra de Adolfo Loureiro é o Unico atlas portuario de que dispomos para o
conhecimento do sector portuario nacional, e no entanto, irénica e paradoxalmente, nao se
trata verdadeiramente de um atlas. Estdo, de resto, presentes todas as componentes,
excepto 0s mapas.

Ao longo de cada volume, Loureiro reuniu um conjunto impressionante de dados
sobre cada um dos portos nacionais, conjunto esse que acaba por constituir as diversas
layers, ou se quisermos, 0s varios niveis de analise, em que se decomporia 0 objecto de

estudo — sector portuério portugués — para a elaboracéo de um atlas.

Portos estudados por
Adolfo Loureiro (1901-1911)

e 9o°°

o

AGORES ~ @
®q

MADEIRA

) Portos estudados

Mapa 1: Portos estudados por Adolfo Loureiro na obra Portos Maritimos de Portugal e Ilhas Adjacentes.

Fonte: Elaboracéo Propria.
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Cremos que a criacdo de um atlas portuario possibilitara, efectivamente, ter-se uma
visdo de conjunto, permitindo ilustrar-se, em termos diacronicos e sincronicos, o
desenvolvimento dos diversos portos do Pais, e ndo apenas entre finais do seculo XIX e
inicios do século XX. Definida a metodologia e a estrutura, e apds extensa investigacdo e
inventariacdo, sera, de resto, possivel e indiscutivelmente til, acompanhar o

desenvolvimento do sector portuério portugués também ao longo de todo o século XX.

1.3. Contendas & Peripécias, ou a histéria dos portos portugueses.®

Tornando-se impraticavel apresentar aqui detalhadamente a historia de cada um dos
portos do Pais, no periodo que definimos, optdmos por seguir apenas trés: os portos do
Douro e Leixdes, por materializarem uma das maiores polémicas em termos de opgdes de
desenvolvimento do sector portuario; e o porto de Lisboa, por se tratar do porto da capital e
principal porto do Pais.

Este ponto tem como propdésito contextualizar espacial e temporalmente o objecto de
estudo, aqui necessariamente afunilado (trés portos); identificar dindmicas, factores,
agentes, actores, jogos de influéncias; identificar estratégias de desenvolvimento; perceber,
enfim, o que se deve ter em conta, e 0 que se deve ponderar, quando se pretende estudar o
desenvolvimento do sector portuario.

Pelas razdes ja mencionadas se justifica o facto de seguirmos, de perto, a obra de

Adolfo Loureiro.

1.3.1. Porto e Barra do Douro

Situado na foz do rio Douro, é a estabilidade deste porto influenciada, quer pela accéo
das correntes interiores e fluviais, quer pelas correntes permanentes das dguas do mar. Por
isso, desde cedo se tomou consciéncia e se reconheceram o0s inconvenientes da barra do
Douro, procurando dar-lhes remedio, empregando-se diversos meios para o bem do
comércio e da navegacdo, quer por providéncias administrativas, quer por intermédio de
obras de correc¢do ou melhoramento.

Contudo, tomavam-se providéncias isoladas e muito direccionadas a resolugdo de um
problema especifico, negligenciando-se o quadro de problemas mais vasto, e ndo se

operando 0s essenciais estudos e observacOes de base.>* A falta de registo dessas

* Neste ponto, seguimos de perto Ana Prata, Politicas Portuarias na | Replblica (1880-1929),

Caleidoscopio, Lisboa, 2011.
3 Analise e estudo do regime de ventos, correntes, marés, cheias, chuvas, aluvides...
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observacOes fez-se sentir, sendo, desde logo, frisada pelo engenheiro hidraulico Sir John
Rennie, no seu relatorio de 14 de Junho de 1855. Esta situacdo levou a que o Governo
encarregasse a Comissdo Geoldgica, Corogréafica e Hidrografica do Reino a proceder
aqueles estudos, iniciados pelo engenheiro Caetano Maria Batalha®, em 1861.

Pela maior parte, as obras consistiam em tentativas pontuais, sem persisténcia, e sem
se encontrarem subordinadas a um plano maduramente estudado e aceite. Isto, quando néo
eram ditadas para acudir aos danos causados pelas cheias, ou para satisfazer interesses
locais, de ambito e beneficios limitados.*® Nota-se ainda que os poucos cais que existem,
obedeceram s6 a comodidades particulares, ou de determinada ordem, sem procurarem
melhorar o regimen do rio, nem facilitar a navegacdo geral os meios de realizar as suas
operac0es terrestres de carga e descarga, tendo de recorrer-se para este fim as barcagas,
que recebem os produtos e as mercadorias e 0s transportam por terra. E este um processo
primitivo, a que sdo inerentes o0s inconvenientes da demora, da carestia e das avarias e
perigos que sofrem as mercadorias.®’

Entre 1850 e 1869, varios foram os projectos e propostas apresentados ao Governo de
livre iniciativa dos seus autores ou requisitados mesmo pelo Governo®. Sendo o porto do
Douro o segundo mais importante do Pais, dependendo dele a actividade comercial da
regido Norte e, principalmente, o negécio dos vinhos do Porto, tornava-se demais evidente
a necessidade de se apostar no seu melhoramento.

Contudo, a maior dificuldade do porto do Douro, e que maiores inconvenientes
causava ao comércio e a navegacdo, eram as cheias, pelas violentas correntes que

originavam e que impediam, por vezes totalmente, 0 movimento maritimo, expondo 0s

% Caetano Maria Batalha (n. 11/06/1810; m. 21/10/1881). Oficial da Marinha e engenheiro hidrégrafo.
Participou na comissdo nomeada, em 1836, para os trabalhos geodésicos do reino; levou a cabo a rectificacdo
da carta hidrogréfica do porto e barra de Lisboa; elaborou a planta do porto de Peniche e das Berlengas;
concluiu, em 1863, o levantamento da planta hidrogréafica do Douro; e, em 1871, foi nomeado presidente de
uma comissdo encarregada de elaborar um plano geral de melhoramentos e obras na margem direita do rio
Tejo. In Verbo Enciclopédia Luso-Brasileira de Cultura, Vol. IV, ob.cit., pp. 363-364.

% cf. Adolfo Loureiro, Os Portos Maritimos..., ob.cit., \ol. |, pp. 246.

%7 |dem, ibidem, p. 238.

% Projecto de Gayfier (1854), engenheiro-chefe do corpo francés de pontes e calcadas; Projecto de Freebody
(1854), engenheiro inglés contratado pelo governo; Projecto de Sir John Rennie (1855), engenheiro inglés
vindo a Portugal a convite do governo para estudar solugdes para o porto do Douro; Projecto de Knox (1858),
engenheiro inglés; Proposta do engenheiro portugués José Carlos Conrado de Chelmiki (1859); Projecto do
engenheiro hidrografo Caetano Maria Batalha; Projecto do engenheiro francés H. Lazeu que este, em
Dezembro de 1863, ofereceu a camara municipal do Porto; Projecto de Léo de La Peyrouse (1864), o qual foi
autorizado por portaria de 4 de Abril de 1865, mas ndo foi executado; Projecto de Robert Messer (1865);
Projecto de Manuel Affonso de Espregueira (1866). In Adolfo Loureiro, Os Portos Maritimos..., ob.cit., Vol.
I, pp. 201-389.
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navios fundeados a grandes avarias e naufragios. E, anos houve, em que a interrupgédo da
navegacdo, devido as cheias, chegou a 60 dias®. Isto dé& ideia dos prejuizos que daqui
resultavam para o comércio e para a navegacdo, bem como do progressivo receio das
embarcacOes estrangeiras em aportar ao Douro, em determinados periodos do ano.

O naufragio do vapor Porto, em 29 de Marco de 1862, a pequena distancia de terra,
por ndo poder entrar na barra do Douro, despertou a atencdo dos governos para a resolucao
de um problema que, j& de ha muito, estava na tela da discussdo™: a criacdo de um porto
que servisse, por assim dizer, de ante-porto ao porto comercial do Douro.

Neste contexto, varios engenheiros comecaram a avaliar possibilidades e a pensar em
solucdes, chegando a conclusdo que o porto do Douro devia ser complementado pela
criagdo de um porto de abrigo, onde, em caso de impossibilidade de entrada na barra, 0s
navios pudessem recolher-se em seguranca. E o melhor local para actuar como
complemento do Douro parecia ser Leixdes.* A este propésito, Adolfo Loureiro refere
que, quanto maiores fossem os melhoramentos do porto do Douro, mais necessario se
tornaria o de Leix0es. E isto, que parecia um paradoxo, ndo o era, pois que a maneira de
aproveitar melhor o porto do Douro, consistia em facultar aos navios que o
frequentassem, lugar onde se acolhessem e ficassem seguros, enquanto ndo pudessem
entrar no porto.*?

A partir de 1869, comegou uma nova época para as obras do porto do Douro, passando
a constituir uma direccdo independente, confiada ao distinto engenheiro Afonso Joaquim
Nogueira Soares*®, que as dirigiu até 1892, época em que passarem para a administracdo da
Junta Administrativa. Foi sob a administracdo de Nogueira Soares que, possivelmente
devido ao longo periodo da sua geréncia, se realizaram obras importantes, sujeitas ja a um

plano mais consertado.

% «Fez-se o registo das cheias desde 1863 e até ao final de 1902 e, durante esse periodo, houve 43 cheias,
que duraram 156 dias e que interromperam a navegacdo por 262 dias». In Adolfo Loureiro, Os Portos
Maritimos..., Vol. 1, p. 224.

%0 Os engenheiros Freebody e John Rennie apresentaram, em 1855, dois projectos procurando a melhor forma
de criar em Leix8es um porto comercial, para grande vantagem da navegacdo. Em 1864, o engenheiro
Manuel Afonso de Espregueira é encarregado pelo governo de estudar os melhoramentos de que seria
susceptivel a barra do Douro, e a possibilidade de construcdo de um porto artificial nas proximidades do
Porto. O projecto foi apresentado em Marco de 1965.

1 |_embremos, por exemplo, o projecto apresentado por Manuel Afonso Espregueira, em 1865, onde se
tracam planos de obras para melhoramentos no Douro, e se pensa nas potencialidades que teria um porto de
abrigo, auxiliar do Douro, em Leix8es, propondo-se para este também alguns trabalhos.

%2 cf. Adolfo Loureiro, Os Portos Maritimos..., ob.cit., \ol. |, p. 300.

* Cf. Afonso Joaquim Nogueira Soares, “Direc¢io das obras da barra do Douro”, in Revista de Obras
Publicas e Minas, Tomo I, n° 13, Janeiro, 1871, pp.23-35
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Figura 8: Porto. Ponte D. Luis e barcos de Avintes, s.d. (Postal ilustrado)
Fonte: Repositério Tematico da Universidade do Porto.

Em 6 de Dezembro de 1873, foi apresentado, por Nogueira Soares, 0 primeiro projecto
de conjunto para as obras a levar a cabo no porto do Douro, o qual foi sendo, depois,
sucessivamente modificado e aperfeicoado por novos estudos, relatérios e memdarias que,
durante a sua longa administracéo, foi este engenheiro enviando ao Governo.

A questdo das obras do porto do Douro, foi, com efeito, uma das mais importantes e
controversas, 0 que justifica a vasta quantidade de projectos, pareceres e estudos, que
continuamente foram apresentados e propostos.

Refira-se, a titulo de exemplo, o Projecto denominado Lavadores, apresentado por
Eduardo Moser. Elaborado pelos engenheiros W. Trery and Sons, tinha por fim néo
deslocar o movimento comercial das margens do Douro para outro ponto. O local
escolhido para um porto artificial ao Sul da barra localizava-se em frente da povoacéo de
Lavadores e da praia chamada da Pedra do Céo. Este porto, ou antes, ante-porto, que se
projectava, comunicaria directamente com o porto do Douro por meio de um canal. Esta
proposta foi vista pelos comerciantes da Ribeira e pela Associagdo Comercial do Porto,
que temiam a deslocacdo das redes comerciais para a zona de Matosinhos, como melhor
solucdo, comparativamente a hipotese do estabelecimento de um porto de abrigo em
Leix0es. Contudo, o projecto ndo teve andamento.
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De referir, € também um plano elaborado em 1880, pelo engenheiro Russel Aitkens,
em satisfacdo a um abaixo-assinado que lhe fora enviado por 250 comerciantes do Porto,
visando o melhoramento do porto e barra do Douro.

Relativamente a toda a polémica que, em crescendo, rodeava as obras e
melhoramentos do porto do Douro, foi emitido um parecer, em Margo de 1880, pelos
engenheiros Silvério Augusto Pereira da Silva, Adolfo Ferreira de Loureiro® e Afonso
Joaquim Nogueira Soares®, onde estes esclareciam que obras de circunstancia, sem que
ndo se destruam as causas maiores do problema, apenas produziriam resultados
transitérios, sem influéncia duravel, (...) e sendo aqueles trabalhos relativamente caros,
ndo seriam compensados pelos resultados obtidos. Sendo indubitavel que, quaisquer que
sejam os sacrificios que se fagam, ndo conseguirdo dar a barra do Douro as condic¢des de
acessibilidade, seguranca, e navegabilidade exigidas por uma navegacdo de primeira
ordem, serd sempre o porto de Leix8es*® a solucdo necessaria da questdo que tanto
interessa 0 pais e a cidade maritima do Porto, da qual o novo porto de Leix0es serd o
complemento. '

De incontestavel importancia foi, contudo, a constru¢cdo do ramal da Alfandega,
terminada a 17 de Junho de 1881, e que veio satisfazer uma grande necessidade publica,
pondo o porto do Douro e a sua Alfandega em comunicag@o com a estacdo de Campanhd e,
portanto, com o resto do Pais e com Espanha, facilitando, as provincias do Norte dos dois
paises, 0 acesso ao porto do Douro para as suas transaccGes comerciais.

O decreto de 29 de Outubro de 1891, criou a Junta Administrativa das Obras da Barra
do Douro, a qual devia ser composta por trés directores da Associacdo Comercial do Porto,
pelo chefe do departamento maritimo do Norte, e pelo engenheiro que superintendesse nos
servigos do rio Douro. A esta Junta foram consignados todos os rendimentos e verbas
destinados as obras e a administracdo das mesmas. O regulamento de 26 de Abril de 1892,

definindo e regulando as atribuicGes da Junta, preceituava, no seu artigo 9°, que a mesma

“ Cf. Adolfo Loureiro e Silvério Augusto Pereira da Silva, “Parecer da Comissdo encarregada do estudo dos
diversos projectos do porto artificial de Leixdes e do melhoramento da barra do Douro”, [por Portaria de 28
de Novembro de 1878], in Revista de Obras Publicas e Minas, Tomo XIII, n° 148-149, Abril-Maio, 1882,
pp. 170-194.

** Cf. Afonso Joaquim Nogueira Soares, “Parecer, em separado, de um dos membros da comissio nomeada
pela Portaria de 28 de Novembro de 1878, relativa ao porto artificial de Leixdes e barra do Douro”, in
Revista de Obras Publicas e Minas, Tomo XII1, n° 148-149, Abril-Maio, 1882, pp. 195-207.

“® Entre 1883 e 1891, quase todos os trabalhos e estudos se concentraram no porto de Leixdes, e no modo de
melhor o adaptar a porto de abrigo, como complemento do porto do Douro. In Adolfo Loureiro, Os Portos
Maritimos..., Vol. 1, p. 355.

“7 Cf. Adolfo Loureiro, Os Portos Maritimos..., ob.cit., Vol. I, p. 316.
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Junta devia elaborar o plano geral das obras a executar, para ser, depois, submetido a
aprovacédo do Governo.

Em 4 de Julho de 1899, foi o projecto elaborado pelo engenheiro Artur Carlos
Machado Guimardes, enviado ao Governo e orcado em 1 883 369$154. O entdo chefe dos
Servicos Fluviais e Maritimos, engenheiro Jodo José Pereira Dias, considerou este projecto
uma louvével aspiracdo, mas, ndo havendo os elementos técnicos suficientes para
assegurar que as obras projectadas produziriam o desejado efeito, considerou prudente ndo
Se executar o projecto, pois acreditava que os resultados ndo seriam em proporcao do seu
custo.

N&o tendo tido seguimento aquele projecto, continuaram as queixas do comércio pelas
mas condi¢des do porto. E, para satisfazer o requerimento do centro comercial da cidade
do Porto, que instava por que ao menos lhe fosse permitido estabelecer um cais avancado
para carga e descarga, apresentou, a 4 de Novembro de 1895, a 1% Circunscricao
Hidraulica, a cargo do engenheiro Jodo Tomas da Costa, um projecto, condi¢des e caderno
de encargos para a construgdo, por empreitada, de um cais na margem direita do Douro.
Porém, peripécias, conflitos, e interesses varios, entre a Alfandega, o adjudicatéario e

algumas firmas, levaram a que, ap6s a realizacdo de dois concursos publicos®®, o assunto

ndo tivesse mais andamento.

Figura 9: Rio Douro, zona da Ribeira, s.d. (Postal ilustrado).
Fonte: Repositorio Tematico da Universidade do Porto.

8 O primeiro, realizado em 29 de Setembro de 1896, e o segundo, a 20 de Setembro de 1897. In Adolfo
Loureiro, Os Portos Maritimos..., ob.cit., Vol. I, p. 352.
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As caracteristicas naturais do porto do Douro, as cheias, o regime torrencial, e os
limites de espaco para a expanséo de cais, docas e terraplenos, evidenciavam que, por mais
estudos e planos, e por mais capitais investidos, existiria sempre um limite nas melhorias
que se podiam fazer com vista ao maior desenvolvimento e apetrechamento do porto.
Acresce a isto, o facto do regime das cheias, impossivel de solucionar, colocar anualmente
em causa, pela sua violéncia, os melhoramentos e construcdes que se iam fazendo. Assim,
na impossibilidade de desenvolver, como seria desejavel, o porto do Douro, a
transformacdo de Leixdes em porto de abrigo parecia ser, de facto, a melhor solucéo,
compensando-se, deste modo, as debilidades do Douro.

Contudo, os interesses locais das populagcdes e comerciantes da zona da Ribeira, e a
Associacdo Comercial do Porto, ndo viram essa op¢do com bons olhos, temendo a perda de
importancia do porto do Douro, o decréscimo dos seus negocios e lucros, e a
deslocalizacdo, para a zona de Matosinhos, das redes de trafego, e de alguns armazéns e
industrias. Durante largas décadas, a questdo Douro-Leixdes foi das que maior polémica
gerou. E os impasses e ndo decisdes, ao invés de assegurarem a continuidade da
importancia comercial da cidade do Porto, agravaram as condi¢cGes do porto, 0 que,
consequentemente, se reflectiu no movimento comercial e na economia de toda a regido do
Norte do Pais. Tivessem sido tomadas, mais cedo e assertivamente, algumas decisdes, e

menores teriam sido 0s prejuizos.

Porto—Carregando Vinho do Porto

Figura 10: Carregamento de vinho do Porto, na margem de Gaia, s.d. (Postal llustrado).
Fonte: Repositério Tematico da Universidade do Porto.
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Determinar o custo total das obras do Douro no periodo anterior a Republica é quase
impossivel. No entanto, Adolfo Loureiro apresenta alguns valores que conseguiu ir
reunindo, e que nos ddo uma ideia aproximada.*®

QUADRO 4
Despesas com o melhoramento do porto do Douro (1790-1902)

ANOS Despesas varias
efectuadas (em réis)
De 1790 a 1834 1 020 000$000
De 1834 a 1840 22 156$000
De 1841 a 1856 54 000$000
De 1857 a 1892 708 166$049
De 1893 a 1902 157 079$552
TOTAL: 1961 401$601

Fonte: Adolfo Loureiro, Os Portos Maritimos de Portugal e Ilhas Adjacentes, ob.cit., Vol. I, p. 356.

Relativamente, as receitas, apesar dos periodos em que 0s navios se encontravam
impedidos de entrar no porto, devido as cheias e assoreamentos, conclui Adolfo Loureiro
que as despesas ainda estdo muito aquém do que para elas foi cobrado, estando por isso 0

estado em grande divida para com aquelas obras™.

QUADRO 5
Receitas obtidas no porto do Douro (1790-1902)
ANOS Receitas (em réis)
De 1790 a 1834 1 020 000$000
De 1835 a 1838 56 000$000
De 1839 a 1856 166 192$070
De 1857 a 1892 778 224$038
De 1893 a 1902 121 542717
TOTAL: 2.141:958$825

Fonte: Adolfo Loureiro, Os Portos Maritimos de Portugal e llhas Adjacentes, ob.cit., Vol. I, p. 357.

Apesar das mas condicBes da barra do Douro, tdo importante era a posicdo daquele
porto, na foz de um rio navegavel em grande extensdo, tendo como hinterland uma
provincia riquissima, que ndo podiam deixar de se efectuar transacgdes comerciais. Mostra
0 quadro seguinte que a navegacdo a vapor tem ultrapassado muito a navegacéo de vela, e

que, sucessivamente, tem aumentado também bastante a sua tonelagem.

* Note-se, porém, que nos valores apresentados por Adolfo Loureiro, ndo estdo contempladas as despesas
resultantes dos estudos encomendados aos engenheiros ingleses, franceses e holandeses, que o Governo quis
ouvir (Freebody, Rennie, Coode, Scheenbroom, Gaytier, entre outros), nem os estudos efectuados pelo
engenheiro Espregueira, ou os trabalhos da Comissdo Geodésica, sob a direc¢do de Caetano Batalha.

% cf. Adolfo Loureiro, Os Portos Maritimos..., ob.cit., \Vol. 1, p. 368.
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QUADRO 6
Movimento da barra do Douro entre 1873 e 1902

ANOS Navios de Vela Navios a Vapor
NO total Tonelagem  Tonelagem NO total Tonelagem  Tonelagem
em 10 total em 10 média por em 10 totalem 10  média por
anos anos navio anos anos navio
(Toneladas) (Toneladas) (Toneladas) (Toneladas)
1973 a 1882 14 544 2 543 390 172,9 4 875 2 278 428 467,3
1883 a 1892 8 829 1974 518 223,6 10 088 5399 084 535,1
1893 a 1902 6 763 1 338 020 197,8 11 353 7 453 181 656,5

Fonte: Adolfo Loureiro, Os Portos Maritimos de Portugal e Ilhas Adjacentes, ob.cit., Vol. I, p. 369.

1.3.2. Porto de Leix0es

O porto de Leixdes, uma das obras da moderna geracdo que mais gléria dédo a
engenharia portuguesa®, situa-se na foz do rio Leca, junto a Matosinhos e Leca da
Palmeira, e a pequena distancia da cidade do Porto.

Sujeito que estava o porto do Douro aos inconvenientes inerentes as suas condi¢fes
naturais, por mais consideraveis que fossem os melhoramentos da sua barra, cedo ficou
evidente, como alias referimos j&, que para o comércio e navegacdo do Porto seria de
maxima vantagem que proximo lhe ficasse um porto, suficientemente abrigado e
facilmente acessivel, onde se acolhessem as embarcacGes para fugir ao perigo dos
temporais, enquanto aguardassem ocasido favoravel para entrar na barra do
Douro.>?Porém, ndo era sé sob o ponto de vista do interesse da navegacéo particular do
Porto que aquele porto se recomendava, mas aos interesses da navegacao, em geral, que,
em uma extensdo de costa de mais de 400 km, entre Vigo e Lisboa®, n&o tinha outro ponto
de apoio onde recolher em caso de temporal; e aos interesses das embarcacdes pesqueiras,
para as quais um porto de reflgio se impunha como meio de salvaguardar vidas e capitais
importantes.

Segundo Adolfo Loureiro, tera sido no reinado de D. Jodo V que se apresentou o
primeiro projecto ao Governo para a construcdo de um porto artificial em Leix0es.
Levantando, porém, objeccbes e ddvidas, e sendo considerada a obra demasiado
dispendiosa para o patrimonio real, ndo foi o projecto levado a execucdo, e caiu em
completo olvido.>

Anos mais tarde, as atencgdes voltam-se de novo, e definitivamente, para Leixdes. Os

projectos, estudos e as comissdes nomeadas, para estudar a forma de o dotar com as

*! |dem, ibidem, p. 392.
%2 |dem, ibidem, p. 399.
%% |dem, ibidem, p. 399.
** Idem, ibidem, pp. 401-405.
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condicdes necessarias para 0 desempenho da funcdo de porto de abrigo, sucederam-se a
bom ritmo.

Em 1852, encomendou-se ao engenheiro inglés Freebody o estudo das medidas
necessarias para a criagdo de um porto artificial em Leixdes, sendo o projecto apresentado
em 22 de Mar¢o de 1855, orcado em 3 818 115%$000 réis. Pela mesma altura, consultava
também o Governo a opinido do engenheiro hidraulico inglés, Sir John Rennie,
apresentando este engenheiro o seu parecer a 14 de Junho de 1855.

O interesse em Leixdes, porém, ndo foi apenas nacional. Varios foram também os
projectos e propostas apresentados por engenheiros e capitalistas estrangeiros, interessados
que estavam em construir o porto artificial portugués®.

Deixada, contudo, a questdo sem solucdo por muito tempo, novamente se agitou em
1864, encarregando o Governo, por portaria de 19 de Fevereiro, o engenheiro Manuel
Afonso de Espregueira de estudar, quer os melhoramentos de que seria susceptivel a barra
do Douro, quer a possibilidade de construcdo de um porto artificial nas proximidades da
cidade do Porto. Foi apresentado este projecto a 17 de Marco de 1865.>°

Em 1869, foi o engenheiro Afonso Joaquim Nogueira Soares nomeado director das
obras da barra do Douro, dedicando-se, desde entéo, a fazer aceitar pelos poderes pablicos
a solucdo que julgava a mais conveniente, sendo adiavel e fatal, do porto de Leixdes®".

Receosos do rumo dos eventos, alguns negociantes da cidade do Porto chamaram a
Portugal, em 1877, o engenheiro inglés Abernethy, para que, também este, desse 0 seu
parecer acerca da questdo do porto artificial de Leixdes.

Porém, e apesar do volume cada vez maior de projectos e propostas, ou talvez por isso
mesmo, em 1879, ndo se havia ainda o Governo decidido sobre a t&o ventilada questdo do
porto artificial de Leixdes. Para satisfazer as constantes pressdes e pedidos, pois a questao
agitava-se na imprensa com um certo calor’®, decidiu o Governo nomear, em 28 de

Novembro de 1878, uma comissdo composta pelos engenheiros Silvério Augusto Pereira

> Proposta de Williams and Mancel; Proposta de Frederico Youle (1866), capitalista; pedido de autorizacéo
de George H. Hastings (13/05/1874) para fazer os estudos necessarios ao projecto de criacdo de um porto
artificial; proposta de James Clifford Hodges (1874); proposta de Francisco Xavier Pacheco, médico, natural
da zona de Leix8es (1875), entre outros.

% Este projecto encontra-se publicado na Revista de Obras Publicas e Minas. Veja-se: Manuel Afonso de
Espregueira, “Memoria descritiva do Projecto de um porto de abrigo em Leix3es”, in Revista de Obras
Publicas e Minas, Tomo V, 1874, n° 51-52, Margo-Abril, pp.138-209; n° 53, Maio, pp. 223-232.

5" Adolfo Loureiro, Os Portos Maritimos..., ob.cit., Vol. 1, p. 410.

%8 Adolfo Loureiro, Os Portos Maritimos..., ob.cit., Vol. 1, p. 426.
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da Silva, Afonso Joaquim Nogueira Soares™ e Adolfo Loureiro®, para estudar os projectos
concernentes ao melhoramento da barra do Douro e & construcdo de um porto artificial nas

proximidades da cidade do Porto.

Figura 11: Porto de Leixdes em 1892 (Escala 1:2500).
Fonte: Mapa publicado pelo Comércio do Porto (1892).

% Cf. Afonso Joaquim Nogueira Soares, “Parecer, em separado, de um dos membros da comissdo nomeada
pela Portaria de 28 de Novembro de 1878, relativa ao porto artificial de Leixdes e barra do Douro”, in
Revista de Obras Publicas e Minas, Tomo XIII, n°s 148-149, Abril-Maio, 1882, pp. 195-207.

8 Cf. Adolfo Loureiro e, Silvério Augusto Pereira da Silva, “Parecer da Comissdo encarregada do estudo dos
diversos projectos do porto artificial de Leixdes e do melhoramento da barra do Douro”, [por Portaria de 28
de Novembro de 1878], in Revista de Obras Publicas e Minas, Tomo XIlII, n% 148-149, Abril-Maio, 1882,
pp. 170-194.
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Conformou-se a Junta Consultiva de Obras Publicas com o parecer da comissao (...),
no qual se dava a preferéncia ao (...) proposto em 1865 pelo Sr. engenheiro Espregueira,
e modificado pelo Engenheiro Nogueira Soares (...) tendo o Governo sido autorizado, por
lei de 26 de Julho de 1883, a construcdo, por empreitada geral, do porto artificial de
abrigo de Leixdes.™

Em 24 de Agosto do mesmo ano de 1883, apresentou o engenheiro Nogueira Soares o
seu projecto definitivo, sendo em 23 de Outubro desse ano, aberto o respectivo concurso,
que teve por base de licitacdo a quantia de 4 500 contos de réis, importancia do orgcamento.

A 16 de Fevereiro de 1884, foi celebrado o contrato da empreitada com o0s
construtores e empreiteiros franceses Dauderni e Duparchy, pela quantia de 4 489 000$000
réis. Deu-se logo inicio aos trabalhos, que seguiram sob a direc¢do do engenheiro francés
Wiriot, e sob a fiscalizacdo do Governo portugués, confiada ao engenheiro Afonso
Joaquim Nogueira Soares.

No ano econdmico de 1891-1892, foram as obras concluidas, faltando-lhes apenas
pequenos acabamentos e reparacdes. O quadro e grafico seguintes mostram como, ainda no
periodo da construcdo, tinha ja o porto de Leixdes interessante movimento maritimo, tendo

este vindo a aumentar desde ai.

QUADRO 7
Movimento Maritimo e importancia do porto de Leixdes (1886-1902)
Navios entrados . Qualidade
no porto Que f'zefam destes navios Total Total da
ANOS Para Para operagoes T he A do_s Arqueacao
. comerciais navios
aportar abrigo vela vapor

1886 1 - 1 - 1 156
1887 1 o o 1 o 1 135
1888 6 22 20 28 20 48 11354
1889 31 49 24 75 29 104 33666
1890 98 258 20 176 200 376 109948
1891 104 262 110 200 276 476 256767
1892 86 254 145 194 291 485 248416
1893 63 163 178 144 260 404 316809
1894 39 183 183 122 283 405 331582
1895 59 178 211 139 309 448 380235
1896 55 199 219 149 324 473 452776
1897 80 230 261 189 382 571 536356
1898 79 125 330 146 388 534 662908
1899 21 163 262 120 326 446 503900
1900 45 147 296 143 345 488 559221
1901 36 163 344 149 394 543 702908
1902 50 161 389 163 437 600 788667
Somas 854 2557 2992 2139 4264 6403 5895804

Fonte: Adolfo Loureiro, Os Portos Maritimos de Portugal e llhas Adjacentes, ob.cit., VVol. I, p. 610.

81 Adolfo Loureiro, Os Portos Maritimos..., ob.cit., Vol. |, p. 428.
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GRAFICO 2
Total da Arqueacdo, em toneladas, dos navios entrados em Leixdes (1886-1902)
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Fonte: Adolfo Loureiro, Os Portos Maritimos de Portugal e llhas Aﬁjr;g:mes, on.cit., Vol. I, p. 610.

Porém, em Dezembro de 1892, um extraordinario temporal causou vérias avarias e
estragos, havendo urgéncia em reparéa-los. Os empreiteiros protestaram, advogando que
ndo lhes competia fazer as reparacdes a sua custa, a menos que ficasse provado que 0s
estragos tivessem sido causados devido a vicios de construcdo, e resolveram pedir a
rescisdo do contrato. Fez-se a liquidacdo da empreitada a 6 de Abril de 1895, pela quantia
de 246 349%750 réis, ficando o Estado sem possibilidades financeiras de ultimar os
trabalhos de reparagéo.

S6 no ano de 1896 puderam levar-se a cabo os necessarios trabalhos de reparacéo.
Contudo, em 1897, 1898 e 1899, novos temporais causaram novas avarias e estragos. Este
era, de facto, um dos grandes problemas dos portos nacionais, que obrigava a gastar verbas
imensas e que desalentava, muitas vezes, os espiritos melhor intencionados.

A acrescer a este cenario, comecava a ser ventilada a necessidade de adaptacdo de
LeixBes ao servico comercial. Era mister que oferecesse as comodidades para as
operacgdes de comercio dos navios que pelo seu calado de agua, ou em consequéncia do
estado do tempo e do mar, ndo pudessem entrar na barra do Douro.®? Esta necessidade,
porém, s6 chamou a atencdo dos governos depois que aumentou a navegacao a vapor, a
qual carecia de maior rapidez e velocidade nas cargas e descargas, e exigia que estas se
fizessem directamente dos navios para os vagdes de transporte, ou para os armazéns. Os
grandes progressos dos caminhos-de-ferro e dos navios a vapor exigem nos portos
instalacOes aperfeicoadas e disso depende a prosperidade dos mesmos portos.®® Por esta

razdo, por despacho ministerial de 13 de Margo de 1888, mandou-se proceder ao projecto

82 Adolfo Loureiro, Os Portos Maritimos..., ob.cit., Vol. 1, p. 516.
% |dem, ibidem, p. 522.
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das instalacbes comerciais do porto de Leixdes, ao que o engenheiro Nogueira Soares
satisfez em 9 de Maio do mesmo ano.

Assim retratado, quase se tem a sensacdo de um processo linear e assertivo, este da
adaptacdo de Leixdes ao servico comercial. Refira-se, porém, que nao foi assim. Antes do
projecto de Nogueira Soares, a questdo ja era abordada em diferentes circulos, e tinham,
inclusivamente, sido elaboradas propostas. Contudo, foi apenas em 1888, que o Governo
decidiu avancar com o processo. Alheios a estas e outras demoras ndo séo, de certo, 0s
interesses sempre contrarios da cidade e dos comerciantes do Porto.

Pela lei de 29 de Agosto de 1889, foi o Governo autorizado a contratar com uma
companhia a exploracdo do porto de Leixfes, com o0 encargo da construgdo do troco da
linha férrea da Alfandega do Porto a Leixdes e das obras necessarias para adaptacéo
daquele porto ao servigco comercial, podendo a mesma empresa tornar-se arrendataria da
exploracdo da linha de Salamanca, mediante elevacdo da respectiva garantia de juro. A
companhia constituiu-se, sendo por alvard de 4 de Dezembro de 1889 aprovados 0s seus
estatutos, e passando esta a denominar-se Companhia das Docas do Porto e Caminhos de

Ferro Peninsulares.

Figura 12: Construgdo do porto de Leix3es (1884-1892). Vista geral do molhe norte. (Foto: Emilio Biel).
Fonte: Porto de Leixdes. Fotografias, Administracdo dos Porto so Douro e Leix0es, Porto, 1998.

Parecendo o processo estar a decorrer com alguma normalidade, eis que a crise
econdmica e financeira que em 1890 se tornou manifesta, ndo tardando em atingir o seu
periodo agudo, tornava dificil a Companhia o levantamento dos capitais necessarios, bem
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como as criticas circunstancias do Tesouro o inibiam de tornar efectivos os encargos de
garantia de juro. (...) Nada se fez portanto, e, segundo o sistema, tdo comodo quanto
pernicioso, que 0s NOSSOS governantes soem seguir quando encontram diante de si um
problema dificil de administracédo, a questdo foi-se portraindo, de modo que passados
perto de 17 anos se encontra no mesmo pé. ® Oxala ndo suceda estar tudo em 1918 como
estd em 1908, que é o mesmo que em 1888!%°

Dos dados disponibilizados por Adolfo Loureiro, é possivel ter-se uma pequena ideia
dos valores despendidos, entre 1884 e 1903, para a construcdo, estudos, reparacdes e
apetrechamentos varios no porto de Leix0es.

QUADRO 8

Despesas efectuadas com o porto de Leixdes entre 1884 e 1903

Anos considerados Despesas feitas com Despesas com
estudos obras
Durante o periodo de construcao 2 561$920 117 064$262
(1884-1895)

Depois da construcao (1895-1903) 1 569$395 564 0184954

Totais: 4 131$315 675 083$206

Fonte: Adolfo Loureiro, Os Portos Maritimos de Portugal e llhas Adjacentes, ob.cit., Vol. I, p. 607.

1.3.3. Porto de Lisboa

O porto de Lisboa, principal porto do Pais, situa-se no estuario do rio Tejo, estende-se
por cerca de 25 km.

Foram varios os planos e projectos elaborados para o porto de Lisboa ao longo dos
anos. Porém, nunca (...) se empreenderam obras que obedecessem a um plano estudado
(...), e que tivessem por fim, juntamente com a comodidade e a seguran¢a dos navios, o
melhor regimen das aguas, e a conservacao do estuario do Tejo, dos seus ancoradouros e
da sua magnifica barra. Destinadas exclusivamente a melhoramentos locais e a satisfacéo
de exigéncias restritas, e porventura urgentes, consistiram sempre essas obras em cais e

pequenas caldeiras para servico de géneros da mesma natureza, ou de embarcacdes da

8 Cf. J. Fernando de Sousa, Douro e Leix3es, a questdo dos portos comerciais: artigos e resumos de
conferéncias, Junta Auténoma das Obras da Cidade, Porto, 1912, p. 39.
% Idem, ibidem, p. 51.
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mesma proveniéncia (...)°°. Portanto, tudo se limitou a pequenas obras, restritas a um ou
outro ponto, sem subordinac&o a um plano geral cuidadosamente estudado.®’

Visando alterar o estado e as condi¢des em que se encontrava o porto da capital, foi
nomeada uma comissao pelo Ministério da Marinha, a 9 de Setembro de 1871, com o fim
de estudar e apresentar as bases de um plano de grande félego para o0 melhoramento do
porto de Lisboa. A 19 de Dezembro de 1873, a comissdo apresentava o seu relatério,
enumerando as obras e melhoramentos necessarios, orgando provisoriamente o seu custo
em 8 200 000$000 réis, e estabelecendo um prazo de 10 anos para a concluséo de todos 0s
trabalhos. Porém, o assunto ndo teve seguimento durante largo periodo.

Em 1877, o engenheiro inglés Abernethy, tendo sido chamado a Portugal para
examinar os portos de Lishboa e do Porto, e propor 0 que julgasse mais conveniente para o
seu melhoramento, apresentou ao Governo um projecto de obras para o porto da capital, o
qual se propunha executar sem quaisquer encargos para o Estado, apenas a troco dos
terrenos que fossem conquistados ao Tejo. Porém, por ndo haver ainda o Governo fixado
as suas ideias sobre qual o plano geral das obras®, a concessao néo se fez.

A questdo do melhoramento do porto de Lisboa ia interessando, ndo s6 0s
profissionais estrangeiros, mas também os nacionais. E a 3 de Maio de 1879, o engenheiro
Manuel Raymundo Valladas publicava, na Revista de Obras Publicas e Minas, uma
memoria e projecto sobre 0 melhoramento e obras que julgava deverem ser levados a cabo
no porto da capital.

Em 1880, o engenheiro inglés John Coode, convidado em nome do Governo Portugués
a examinar os portos do Porto e de Lisboa e a expor 0 que julgasse apropriado para Ihes
melhorar o servigco maritimo, apresentou, em Julho de 1882, o seu relatério sobre o porto
de Lisboa. As obras e melhoramentos, que julgava necessarios, foram orcados em 1 224
840 libras esterlinas, ou 5 151 780$000 réis. Porém, ndo teve também este projecto

qualquer andamento.

8 cf. Adolfo Loureiro, Os Portos Maritimos..., ob.cit., Vol. lll, parte |, p.142.
%7 |dem, ibidem, p. 157.
% |dem, ibidem, p. 266.
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Figura 13: Antes da contrucdo da Avenida 24 de Julho. (Depois de 1877).
Fonte: Arquivo Municipal de Lisboa — Nucleo Fotografico (Coleccéo Seixas)

Entretanto, no seio da Associacdo dos Engenheiros Civis Portugueses, as discussoes,
sobre os projectos elaborados, sobre as propostas apresentadas e sobre os diversos artigos
de jornal, que sistematicamente se publicavam, eram constantes. A questdo do
melhoramento do porto de Lisboa estava, nesta altura, no centro das atengles e
preocupacdes. E, neste contexto, a conferéncia do engenheiro Jodo Verissimo Mendes
Guerreiro, a 6 de Maio de 1882%°, ao pdr em relevo as favoraveis condicdes naturais’ do
porto de Lisboa, tornou mais visivel o descuido a que se votara o porto, quando comparado
com outros portos maritimos e comerciais estrangeiros. Esta conferéncia acabou por
constituir o ponto de partida para a decisiva ac¢do de melhoramento do porto.

% Cf. Jodo Verissimo Mendes Guerreiro, “Conferéncia sobre o porto de Lisboa, feita no dia 6 de Maio de
1882, na Associacdo dos Engenheiros Civis Portugueses, pelo sdcio efectivo Jodo Verissimo Mendes
Guerreiro”, in Revista de Obras Pablicas e Minas, Tomo XIV, n% 161-162, Maio-Junho, 1883, pp. 125-166.
0 «N&o podia o porto ser melhor dotado pela natureza, carecendo dos recursos da arte para ocupar na

Peninsula o lugar que lhe competia, ndo s6 em relacdo a toda a mesma Peninsula, mas a Europa, e aos
novos paises da América e da Africa Austral, da América Central, com o istmo de Panama, e da Asia, com o
de Suez. Poderiam ser-lhe somente concorrentes os de Vigo e de Cddis (...). O porto de Leixdes nunca
poderia ser rival do de Lisboa, pelo menos enquanto ndo fosse comercial.» in Adolfo Loureiro, Os Portos
Maritimos..., ob.cit., Vol. lll, parte |, p. 293.
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A 16 de Maio de 1883, era nomeada uma comissdo’* cujo propdsito era o de fazer a
sintese de todos planos e projectos apresentados, até a data, para as obras e melhoramentos
do porto de Lisboa. A 6 de Margo do ano seguinte apresentou a comissao dois projectos,
com o0s seus competentes relatorios, um da maioria, outro de um dos seus vogais,
constituindo voto em separado. O custo total das obras propostas’® era estimado do
seguinte modo: 12 seccdo: 10 802 300$000 réis; 22 seccdo: 3 186 000$000 reis; 32 seccdo
280 0003$000 réis; 42 seccdo: 540 000$000 reis. O valor total a despender devia ascender a
14 808 300$000 réis. Todas estas despesas poderiam ser feitas, ou por concessao a uma
companhia, ou por construcdo paga pelo Estado. Julgava ainda a comissdo ser mais
conveniente executar as obras por empreitada geral por meio de concurso publico. A Junta
Consultiva de Obras Pablicas e Minas deu o seu parecer positivo a 21 de Abril de 1884,
sobre o relatorio da comissdo de 1883. E, logo a 25 de Abril de 1884, Anténio Augusto
Aguiar, ministro das Obras Publicas, e Ernesto Rodolfo Hintze Ribeiro, ministro da
Fazenda, apresentavam um projecto de lei autorizando o Governo a adjudicar, em hasta
publica, a construcdo do porto de Lisboa, devendo os concorrentes apresentar o competente
projecto em harmonia com o plano elaborado pela comissao de 1883, e sem exceder a cifra
de 15 000 000$000 réis. Foi este projecto de lei o ponto de partida para tudo quanto se
tem executado até hoje.” Tratando-se de obras dispendiosas e dificeis, obras que se fazem
uma vez durante a longa vida de uma Nacdo, e que em grande parte serdo pagas pela
cidade de Lisboa, que € a primeira contribuinte do Estado, a primeira praca comercial do
Pais, a sua capital e o centro da sua vida industrial e politica, (...) desatendé-lo nos mais
urgentes melhoramentos seria um grave erro, se ndo também injustica inqualificavel .

Pela carta de lei de 16 de Julho de 1885, sendo ja ministro das Obras Publicas Antdnio
Maria de Fontes Pereira de Mello, era 0 Governo autorizado a adjudicar, em hasta publica,

a construcdo das obras do novo porto de Lisboa, concernentes a 12 sec¢do do plano geral.

™ Era a comissdo composta por publicistas, negociantes, funcionarios aduaneiros e engenheiros hidrégrafos,
a saber: visconde de S. Januério, Carlos Ferreira dos Santos Silva, Francisco Maria Pereira da Silva, José
Gregorio de Rosa Araljo, Anténio Maria dos Reis, José Maria Esteves de Freitas, Eduardo Ferreira Pinto
Basto, A. José Gomes Neto, Agnello José Moreira, Manuel Afonso de Espregueira, José Luiz Quintela
Emauz, Estevdo Anténio de Oliveira Janior, Bento Fortunato de Moura Coutinho de Almeida de Eca, Miguel
Carlos Correia Paes e Jodo Verissimo Mendes Guerreiro.

2 A saber: cais marginal; construcdo de docas de marés e de flutuacdo; docas de reparagdo; pontdo ou cais
flutuante; pontes giratérias; vias-férreas e sua ligacdo com a estagdo do caminho-de-ferro; aparelhos de
descarga e telheiros para mercadorias; sistemas de esgotos.

"3 Cf. Adolfo Loureiro, Os Portos Maritimos..., ob.cit., Vol. Ill, parte 1, p. 348.

™ Idem, ibidem, p. 426.
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As obras seriam feitas por empreitada geral, num prazo de dez anos, e 0 seu custo ndo
deveria ser superior a 10 800 000$000 réis.

Figura 14: Panorama da Ribeira. Projecto de Frederico Ressano Garcia, inaugurado em 1882.
Fonte: Arquivo Municipal de Lisboa — Nucleo Fotogréfico.

Assim, por portaria de 25 de Agosto de 1885, publicava-se no Diério do Governo o
programa do concurso para a apresentacdo de projectos para as obras no porto de Lisboa.
Aberto o concurso, foi grande o entusiasmo. Reunindo-se 0s principais negociantes e
capitalistas com o fim patriético de apresentar um projecto, (...) convidaram (...) os
engenheiros portugueses e estrangeiros que mais confianga lhes inspiraram, a saber: Jodo
Joaquim de Mattos, Bento Fortunato de Moura Coutinho de Almeida d’E¢a, Manuel
Afonso de Espregueira, José Joaquim de Paiva Cabral Coutinho, Frederico Ressano
Garcia, Candido Celestino Xavier Cordeiro, Augusto Fuschini, Adolfo Loureiro e o
engenheiro francés Adolpho Guérard”. Este grupo de engenheiros formou o chamado
Grupo Nacional.”

A 1 de Fevereiro de 1886, apresentaram-se a concurso 0s projectos dos seguintes
concorrentes: 1) empreiteiro francés Hildenert Hersent; 2) Jorge Arthur Schiappa

7> Ao tempo director das obras do porto de Marselha.
6 Cf. Adolfo Loureiro, Os Portos Maritimos..., ob.cit., Vol. Ill, parte |, pp. 377-378.
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Monteiro’’; 3) Frederico Williams Reeves’®; 4) Grupo Nacional-Projecto A™®; 5) Grupo
Nacional-Projecto B®’; 6) H. J. Fourmont®.

A 10 de Junho de 1886, a Junta Consultiva de Obras Publicas e Minas, apds o estudo e
analise dos projectos apresentados , foi de parecer que nenhum deles podia ser adoptado
exclusivamente. Contudo, os projectos de Hersent, Reeves e do Grupo Nacional
encerravam muitos esclarecimentos e indicacfes Uteis, que podiam ser aproveitadas para a
elaboragdo de um plano definitivo que servisse de base a adjudicacdo das obras.

Conformando-se o Governo com o parecer da Junta Consultiva, de que era necessario
elaborar um plano definitivo para as obras do porto de Lisboa, utilizando todos os estudos
ja feitos, foi criada, por portaria de 28 de Julho de 1886, uma Direc¢do especial, a qual
devia elaborar 0 novo projecto e ouvir os pareceres dos engenheiros Jodo Criséstomo de
Abreu e Sousa e Adolfo Loureiro, entretanto nomeados consultores.

Depressa se instalou a nova Direccdo, tendo a testa o engenheiro Mendes Guerreiro, a
quem mais se devia 0 novo impulso dado a questdo do porto da capital. E logo a 4 de
Setembro de 1886 apresentava Mendes Guerreiro 0 novo projecto. Os engenheiros
consultores foram, contudo, de parecer que o orcamento definido ndo seria suficiente e que
algumas das obras ndo estavam projectadas do melhor modo.

Assim, ainda em 1886, Adolfo Loureiro e Jodo Joaquim de Mattos apresentavam novo
projecto, o qual foi aprovado pela Junta Consultiva de Obras Publicas e Minas, por
unanimidade; sendo aberto concurso publico para a construcdo, por empreitada geral, das
obras de melhoramento do porto, em Dezembro de 1886.

Ao concurso apenas foram apresentadas duas propostas, a de Hildenert Hersent, que
orcava as obras em 10 790 contos de réis, e a de Frederico William Reeves, que ndo se
encontrava de acordo com os critérios estabelecidos no regulamento. Para examinar o
processo do concurso e dar o seu parecer, foi nomeada uma comissdo, por despacho
ministerial de 28 de Marco de 1887, composta dos engenheiros Jodo Joaquim de Mattos,
Manuel Afonso de Espregueira e Adolfo Loureiro.

" Condutor que servia na Camara Municipal de Lisboa.

"8 Construtor que servira ja bastantes anos em Portugal, e era o autor de varios trabalhos de ar comprimido
prestados & Companhia das Aguas de Lisboa.

" Projecto elaborado pelos engenheiros portugueses. Projecto grandioso, de futuro.

8 projecto elaborado pelo engenheiro Guérard, de acordo com os seus colegas portugueses. Projecto mais
modesto e mais direccionado a responder as necessidades da actualidade.

8 Em vez do processo de construcdo, geralmente seguido em obras maritimas de portos, de recurso a
alvenarias e cantarias, propunha o seu projecto somente estruturas metalicas.
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No seu relatorio, datado de 5 de Abril de 1887, julgava a comissdo que podia ser aceite
a proposta do construtor Hildenert Hersent; sendo por portaria de 9 de Abril de 1887,
determinada a adjudicacdo das obras que constituiriam a 1% sec¢do do plano geral dos
melhoramentos do porto de Lisboa, pela quantia de 10 790$000 reéis, ao proponente
Hersent. O contrato foi finalmente assinado a 20 de Abril de 1888, e previa-se a conclusao
de todos os trabalhos num espaco de dez anos, contados a partir da data da aprovacao do
projecto definitivo de execucéo.

Firmado o contrato das obras do porto de Lisboa com o construtor francés, Hildenert
Hersent, os interesses feridos de alguns, o despeito de outros, e por ventura outras causas,
que em geral no nosso Pais em todos os negdcios publicos, e até as vezes nos particulares,
costumam influir e transplantar as questdes para o campo da politica, levantaram na
imprensa e na camara dos deputados uma verdadeira cruzada contra ele e contra o
Governo. (...) Poucas vezes se tem levantado no nosso Pais uma campanha téo violenta e
apaixonada, como a que por ocasido do contrato das obras do porto de Lisboa se levantou
entdo. Esta campanha de descrédito chegou até aos altos poderes do Estado e fez-se eco
no Parlamento, de onde resultou que por parte do Governo se nomeasse uma COmissao
parlamentar de inquérito aos actos anteriores, referentes a abertura do concurso, a
adjudicacdo da empreitada e a aprovacao definitiva do projecto das obras do porto de
Lisboa®. Concluiu-se, contudo, que se tinha agido sempre segundo a lei, sem qualquer
favoritismo.

A 9 de Julho de 1887, Hersent, em conformidade com o contrato estabelecido com o

Governo, apresentava o seu projecto definitivo, o qual foi aprovado.

82 Cf. Adolfo Loureiro, Os Portos Marizimos..., ob.cit., Vol. Ill, parte 11, p. 63.
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TFig. 28.°
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Figura 15: Projecto do Engenheiro Hildenert Hersent para o porto de Lisboa (1885).
Fonte: Adolfo Loureiro, Os Portos Maritimos de Portugal e Ilhas Adjacentes, ob.cit., Vol. I, Atlas, Estampa VIII.

Assim, por portaria de 8 de Outubro de 1887 foi marcado o inicio das obras para o dia
31 de Outubro, dia do aniversario do monarca D. Luis I. A fiscalizacdo das obras e de
todos os trabalhos e processos ficou a cargo do engenheiro Mendes Guerreiro até 8 de
Novembro de 1888, altura em que a Direc¢do das obras do porto de Lisboa e a fiscalizacéo
da sua empreitada foram anexadas & 32 Circunscri¢do Hidraulica, entdo a cargo de Adolfo
Loureiro.

Porém, cedo surgiram reclamacdes por parte do empreiteiro, a primeira das quais

sobre os direitos de importacdo da cal de Teil e cimento de Portland. A restituicdo desses
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direitos era sempre lenta e por demais demorada, causando graves prejuizos ao empreiteiro
e ao prosseguimento dos trabalhos. Outra reclamac&o, varias vezes apresentada, era devida
as demoras com que se faziam alguns pagamentos vencidos, justificando-se sempre o
Governo com as dificeis condi¢bes do Tesouro Publico. Porém, talvez a reclamacdo mais
persistente tenha sido a relativa ao 4gio do ouro. Mercé da situacdo financeira por que
passava 0 Pais, e devendo grande parte das contas da empresa ser pagas, em ouro, no
estrangeiro, a despesa do concessionario, devido ao cdmbio, era bastante acrescida.

E assim, por entre reclamacdes e desentendimentos, os trabalhos foram afrouxando. A
13 de Abril de 1892, Hersent, dirigindo-se de Paris ao Governo Portugués, declarava que,
ndo havendo sido atendidas as suas reclamacdes e tendo esgotado 0s seus recursos, se via
obrigado a suspender todos os trabalhos, reservando-se no direito de pedir a indemnizagéo
dos prejuizos, e a rescisdo do contrato.

A 4 de Junho de 1892, o ministro das Obras Publicas, ao tempo, Pedro Vitor da Costa
Sequeira, nomeou uma comissdo para avaliar a pertinéncia dos pedidos do empreiteiro.
Chegando-se a conclusdo de que o Governo, de acordo com as leis vigentes e nos termos
do contrato de 20 de Abril de 1887, ndo tinha obrigacdo de atender as reclamacfes de
Hildenert Hersent, devendo sim intima-lo a dar inteira execucdo ao referido contrato.
Julgava, contudo, a comissdo que se podia prorrogar o prazo para a conclusdo da
empreitada, por mais cinco anos, de modo a facilitar os encargos e pagamentos.

Apesar dos esforcos para se chegar a uma solugdo, a questdo continuava sem se
resolver, vendo-se o empreiteiro obrigado a restringir, cada vez mais, 0s seus trabalhos.

Por portaria de 18 de Julho de 1892, o Governo negou ao empreiteiro 0 pagamento da
diferenca do cdmbio que este havia requerido, e intimou-0 a dar inteiro cumprimento ao
seu contrato. Hersent declarou suspensos todos os seus trabalhos logo no dia seguinte,
considerando rescindido o contrato e apresentando a conta do que lhe era devido, 451
contos.

Esta questdo s6 foi resolvida, em 1894, em tribunal arbitral®

, € com a realizacdo de
novo contrato a 8 de Maio de 1894, e a liquidagcdo do antigo, datado de 20 de Abril de

1887%.

& Por parte do Governo foi nomeado como &rbitro o Conselheiro Silvério Augusto Pereira da Silva, e por
parte da empresa de obras do porto de Lisboa, o inspector-geral de Pontes e Calcadas de Franca. Para o caso
de empate foi nomeada pelos dois Governos, portugués e francés, o engenheiro austriaco F. Bomches. In
Adolfo Loureiro, Os Portos Maritimos..., ob.cit., Vol. Ill, parte 11, p.199.

8 Valor reclamado pelo empreiteiro: 1 462 491$728. Valor a receber, determinado pelo tribunal arbitral: 604
617$866. In Adolfo Loureiro, Os Portos Maritimos..., ob.cit., Vol. lll, parte 11, pp.201-203.
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Em 1903, estando quase terminadas as obras da 12 sec¢cdo do porto de Lisboa, era ja
visivel que seriam necessérias outras obras e providéncias para equiparar o porto de Lisboa
aos outros portos comerciais estrangeiros. Por seu lado, estando também proximo o termo
do contrato de 8 de Maio de 1894, era necessario decidir o que seria conveniente fazer para
que a exploracdo do porto nao sofresse qualquer interrupgdo, quando, em Maio de 1907, a
empresa de Hersent tivesse de entregd-la ao Governo. Comecgou-se, pois, a estudar o
melhor modo de administragdo e exploracdo a que devia submeter-se o porto da capital.

Figura 16: Aterro da Avenida 24 de Julho. (Década de 1860). A Praca Duque da Terceira ainda néo tinha estatua.
Fonte: Arquivo Municipal de Lisboa — Ndcleo Fotografico.

Assim, por portaria de 23 de Janeiro de 1905, o Governo nomeava uma comissao para
estudar e definir o regime mais conveniente a adoptar no porto de Lisboa — ou a
administracao feita directamente pelo Estado, ou a sua concessdo a uma empresa particular
—, € as obras e melhoramentos a que se devia atender. A 17 de Maio, a comisséo
apresentava o seu relatério. No que toca a administracdo do porto de Lisboa, ndo houve
unanimidade entre 0os membros da comissdo sobre qual a entidade a quem devia ser

entregue a exploracdo, embora todos concordassem que, quer sob a tutela do Governo,
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quer confiada a uma comisséo especial, quer entregue a uma empresa ou companhia, por
periodo limitado, era crucial que fossem asseguradas a autonomia e independéncia das

decisdes, para que o porto tivesse uma verdadeira deriva comercial.®

Em relacdo as obras
e melhoramentos necessarios, a comissao registou a falta de armazéns e maquinas, e de um
servigo permanente de dragagens; a necessidade de construcdo de um molhe de proteccao
em Santos; e um melhor aproveitamento da doca de Alcéntara. Exige uma solucéo rapida
sobre o assunto o futuro do nosso porto, e a justa remuneracao de todos os sacrificios
feitos até hoje para os melhoramentos dele. Tem isso, porém, um prazo fatal. E mister n&o
o deixar passar.®

Pelo artigo 1° da carta de lei de 11 de Margo de 1907%, o Governo era autorizado a
explorar por conta prépria o porto de Lisboa, entregando a geréncia dos respectivos
servicos a um Conselho de Administracdo® sob a autoridade imediata do Ministério das

Obras Publicas, Comércio e Industria.

No que concerne as despesas com a construcao, reparos e melhoramentos do porto de
Lisboa, € bastante dificil contabilizar os totais gastos, tanto em estudos, como na execu¢ao

de obras. Adolfo Loureiro apresenta, contudo, alguns valores.

8 Advogava Adolfo Loureiro a este respeito que «(...) esta explora¢do exige, mais do que nenhuma outra,
unidade de accao, independéncia e ampla liberdade, o que s6 podera conseguir-se pela administragédo de
uma Unica entidade para imprimir-lhe um impulsdo Gnica e uma linha Unica de direc¢do, como se exprimiu a
seccdo respectiva do congresso de navegacdo de Mildo, embora o gerente do porto seja assistido de um
conselho, de que fagcam parte os chefes de servico do mesmo porto, assim como 0s armadores, 0s capitdes de
navios, os representantes da industria e do comércio, tendo a fiscalizacdo do Estado e a sua interferéncia,
quando seja necessario.» In Adolfo Loureiro, Os Portos Maritimos..., ob.cit., Vol. ll1, parte 11, p.336.

8 Cf. Adolfo Loureiro, Os Portos Maritimos..., ob.cit., Vol. lll, parte 11, p. 298.

8 Diério do Governo n° 58, Série 1, de 13 de Marco de 1907.

8 Deste Conselho faziam parte: o director da Alfandega; o chefe do Departamento Maritimo do Centro; um
representante do comércio; um representante das empresas de navegacdo; um representante das companhias
dos caminhos-de-ferro; o engenheiro director da exploragdo; e o presidente do proprio Conselho, de livre
nomeacao por parte do Governo.
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QUADRO 9
Quantias gastas com o melhoramento do porto de Lisboa (1880-1907)

Quantias Gastas

Estudos, Projectos, Trabalhos

Estudos para organizagao dos projectos de 1880 a 1888 94 613$314
Direcgao especial do porto de Lisboa, 1887 a Novembro de 1888 66 168$993
Pago ao empreiteiro pela empreitada de 20 de Abril de 1887. De 1887 a 3756 1924275
1896

Pelo contrato de 8 de Maio de 1892 a 1894 2 704 5184173
Obras por conta do Estado. (1892-1894) 829 0124878
Despesas ordinarias de fiscalizacdo 299 579$629
Dragagens (1902-1907) 200 152$604
Diversos (1902-1907) 84 720$000
Estudos geodésicos, hidrograficos, cronograficos, meteoroldgicos e 300 000$000
nauticos (1902-1907)

Despesas pagas a engenheiros estrangeiros, que apresentaram sobre o 50 000$000
porto de Lisboa pareceres e projectos (1902-1907)

Estudos da comissdo do regime do porto 15 000$000
Despesas que se julgam necessarias para a conclusdo do porto e sua 3 000 000$000

franca exploracao
Despesa Total 11 239 175$553
Fonte: Adolfo Loureiro, Os Portos Maritimos..., ob.cit., Vol. 111, parte Il1, pp. 232 e seguintes.

O quadro seguinte permite verificar o aumento sempre crescente do movimento

comercial do porto de Lisboa.

QUADRO 10

Movimento Comercial de Lisboa (1900-1905)
Anos Valor das mercadorias Observagoes
1900 68 235 700$000 Mercadorias descarregadas:
1901 62 915 500$000 1116476 T
1902 56 909 600$000
1903 68 275 300$000 Mercadorias carregadas:
1904 73 498 700$000 463 825 T
1905 70 880 300$000
Média 66 785 850$000

Fonte: Adolfo Loureiro, Os Portos Maritimos..., ob.cit., Vol. Ill, parte 11, p.71.

A necessidade constante de obras e melhoramentos é justificada pelos continuos
avancos dos volumes de comércio e pelo cada vez maior tamanho das embarcacdes. O
quadro seguinte mostra a evolucdo verificada na tonelagem dos navios entrados no porto
de Lisboa. Reside aqui a necessidade constante de se dotar o porto da capital com

fundeadouros cada vez mais profundos e mais amplos.
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QUADRO 11
Navios entrados em Lisboa e respectivas tonelagens (1882/1883 e 1905)

Designacao Média das entradas Entradas reais Diminuigao Aumento
de 1882 a 1883 em 1905
Até 100 Toneladas (T) 955 436 519 -
1000 — 2000 (T) 458 938 - 480
>2000 (T) 91 853 = 762

Fonte: Adolfo Loureiro, Os Portos Maritimos..., ob.cit., Vol. Ill, parte 111, p.41.

2. Al Republica

Nas vésperas da implantacdo da Republica, o desenvolvimento dos portos portugueses
estava, por assim dizer, num estagio embrionario. Tinham comecado a dar-se 0s primeiros
grandes passos no sentido da criagdo de portos modernos®, mas muito havia ainda a fazer.

O estudo realizado por Adolfo Loureiro, encomendado pelo Ministério das Obras
Plblicas, visava, de resto, capacitar o Governo do conhecimento do que nos portos
nacionais se havia feito e faltava fazer ainda.

Por volta de 1910, as queixas em relagdo a muitos dos portos nacionais continuavam a
reportar-se a questdes elementares: assoreamentos, desconhecimento do regime de ventos e
mareés, necessidade de quebramento de pedras e rochas, construcdo de cais para atracagem
de navios, instalacdo de fardis e balizagem, reparacfes de estragos causados por mau
tempo ou cheias... As intervengdes continuavam a ser efectuadas de forma circunstancial,
conquanto se revelassem infrutiferas, sorvedouras de dinheiros publicos e impeditivas do
desenvolvimento de um sector portudrio verdadeiramente moderno. A principal
preocupacdo ao nivel portuario ndo tinha ainda passado a ser o apetrechamento do porto,
capaz de o habilitar a trocas e transaccOGes rapidas; continuava, antes, a temer-se a

destruicdo dos molhes no Inverno seguinte.

2.1. Nova conjuntura politica: lugar dos portos na economia nacional

O partido republicano, ainda na vigéncia da Monarquia, propagandeara uma
mudanga de rumo, uma atitude nova, onde se poria fim ao descalabro financeiro, ao
caciquismo e rotativismo nas cadeiras do poder, e & corrupcdo e desvios de dinheiros, que

impediam o tdo almejado desenvolvimento do Pais. O derrube da Monarquia parecia ser a

8 Referimo-nos as grandes obras levadas a cabo nos portos de Leixdes e Lisboa.
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solugdo para o estado de decadéncia em que se achava mergulhado o Pais. Era necessario
deixar todos os velhos costumes da vida velha: e comegar a ter juizo.”

A 5 de Outubro de 1910, com a implantacdo da Republica, iniciava-se um novo ciclo
na politica e economia nacionais. Contudo, nos primeiros anos, a indefinicdo no rumo a
seguir foi grande.

Ao nivel do sector portuario, na impossibilidade de se realizar tudo ao mesmo tempo,
urgia orquestrar prioridades, partindo-se primeiro para melhoramentos mais urgentes e
importantes, cuja execugdo e termo facilitasse, num segundo momento, a execucdo de
outros reparos e obras. O estado depauperado dos cofres nacionais ndo permitia que se

cometessem imprevidéncias.

De acordo com os célculos de José Francisco da Silva®™, até 1914 o movimento anual
de embarcacBes entradas no Pais, pelo conjunto dos portos nacionais, era de 8 213
embarcacOes, cuja capacidade total se cifrava em 13 milhdes de toneladas. Destes valores,
0s portos de Lisboa e Douro-Leixdes tinham uma participacdo de quase 2/3 (62%), ao
nivel do ndmero de embarcagBes. Considerava, contudo, Francisco da Silva, que a
concentracdo do trafego maritimo operada por aqueles dois portos era ainda mais notavel
se encarassemos a navegacao sob o ponto de vista da tonelagem dos navios, porque, entdo,
a participacdo daqueles portos atingia 88% do total, deixando apenas os 12% restantes
distribuidos pelos demais portos nacionais.
Os célculos de José Francisco da Silva, bem como os valores apresentados no gréfico
3, permitem-nos perceber, desde logo, a importancia relativamente apagada que a maior
parte dos portos portugueses representava no conjunto do trafego maritimo nacional.
Talvez pelo conhecimento dessa mesma realidade, Ezequiel de Campos® considerasse
suficiente que, em Portugal, se apostasse no desenvolvimento de dois grandes portos:
Lisboa e Douro®. Assim, ndo se sobrecarregaria excessivamente o porto da capital e
equilibrar-se-ia a distribuigéo das verbas a investir. Querer, contudo, servir por Lisboa todo

o Pais, era péssima e mal ajuizada ideia politica.®*

% Ezequiel de Campos, A Conservacdo da Riqueza Nacional: a grei, os minerais, a terra, as matas, 0s rios,
s.e., Porto, 1913, p. 572.

1 Cf. José Francisco da Silva, “Porto e barras do Algarve”, in Congresso Regional Algarvio, Papelaria e
Tipografia ‘A Tentadora’, Lisboa, 1914.

% Engenheiro Civil e de Minas pela Academia Politécnica do Porto.

% A mesma ideia vai apresentar, anos mais tarde, o engenheiro Francisco Ramos Coelho. In Portos
Maritimos e Navegacao Exterior, Exposicao Portuguesa em Sevilha, Imprensa Nacional, Lishoa, 1929.

% Ezequiel de Campos, A Conservagéo..., ob.cit., p. 496.
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GRAFICO 3
Comércio Geral dos Portos Continentais (1912)
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Fonte: José Francisco da Silva, “Portos e barras do Algarve”..., p.3.

Nos restantes portos, cuja importancia se afigurava mais regional e local, os
investimentos deveriam ser mais moderados, porque as exigéncias ndo seriam também tao
grandes.®

Era notdria a imprescindibilidade de se definirem prioridades, de se tracar um plano de
accgdo e de se efectuar, o quanto antes, o estudo dos trabalhos de melhoramento necessarios
em cada porto.

Ao longo do periodo republicano, ndo obstante as dificuldades e falhas, serd notéria
uma maior concentracdo de esfor¢os em alguns portos nacionais, designadamente Lisboa e
Douro-Leixdes e, em grau mais reduzido, Figueira da Foz®, Viana do Castelo®,

Portimao®, Lagos®® e Funchal'®. Cremos que a incidéncia nestes portos, estaré relacionada

% Ezequiel de Campos, A Conservacao..., ob.cit., p. 495.

% Diario do Governo n° 198, Série |, de 25 de Agosto de 1911, Portaria de 23 de Agosto mandando criar uma
comissao especial denominada Comissdo dos Melhoramentos da Figueira da Foz; Diario do Governo n° 113,
Série I, de 15 de Maio de 1912, projecto de lei autorizando o Governo a abrir concurso para a adjudicacao
das obras a executar no porto e barra da Figueira da Foz; Diario do Governo n° 139, Série I, de 17 de Junho
de 1913, Lei de 11 de Junho autorizando o Governo a adjudicar em hasta publica, precedendo concurso, a
construcdo das obras do porto da Figueira da Foz.

%" Diario do Governo n° 29, Série I, de 6 de Fevereiro de 1911, Portaria de 4 de Fevereiro encarregando uma
comissdo de proceder ao estudo dos melhoramentos do porto e doca de Viana do Castelo; Diario do Governo
n® 117, Série |, de 30 de Junho de 1914, Lei n° 216, criando uma Junta auténoma das obras do porto de Viana
do Castelo e do rio Lima.

% Diario do Governo n® 90, Série I, de 17 de Abril de 1912, projecto de lei autorizando a construcio e
exploragdo de cais, docas e outras obras nos portos de Lagos e Portimao; Diario do Governo n° 299, Série I,
de 21 de Dezembro de 1912, projecto de lei autorizando a Camara Municipal de Portimdo a contrair um
empréstimo para determinados melhoramentos.
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com o reconhecimento de que seriam estes 0s portos onde maiores se apresentavam as

possibilidades de retorno dos investimentos realizados.

2.1.1. A polémica em torno da adaptacao de Leixdes a porto comercial

O jogo politico teve sempre uma influéncia decisiva na evolucéo das obras do sistema
portuario Douro-Leixdes, transformando cada tentativa de avanco das obras num
verdadeiro folhetim, com a introdugdo de novos personagens e a tentativa de afastamento
dos anteriores protagonistas.'*

Em 1889,'% recorde-se, fora delegada a exploracdo do porto de Leixdes e a conclusdo
das suas obras a Companhia das Docas e dos Caminhos de Ferro Peninsulares. Contudo,
chegados a 1910, mais de vinte anos depois, a situacdo que Leixdes apresentava era igual
a do ponto de partida, com os navios a fazerem carga e descarga em pleno ancoradouro,
directamente para fragatas, sem acostarem, (...) apesar de Leixdes se ter transformado
num porto de escala dos transatlanticos que faziam as carreiras para o Brasil.*®®

Por seu lado, a funcdo de abrigo, para a qual tinha originalmente sido concebido o
desenvolvimento de Leixdes, revelava-se incompativel com o movimento comercial do
porto, sucedendo mesmo as embarcagOes, achando-se impedidas de entrar no porto,
passarem ao largo, levando pessoas e mercadorias para 0s portos mais proximos, Lisboa
ou Vigo, consoante a rota.'

Em 1907, para resolver esta situacdo, a Companhia das Docas encomendara, a Adolfo
Loureiro, um projecto visando a adaptacdo de Leixdes a porto comercial.*® Porém, embora

representasse uma notavel obra de engenharia, o projecto de Loureiro foi considerado por

% Diéario do Governo n° 90, Série I, de 17 de Abril de 1911, projecto de lei autorizando a construcio e
exploracdo de cais, docas e outras obras nos portos de Lagos e Portiméo.

1% Diério do Governo n° 287, Série |, de 9 de Dezembro de 1911, Portaria de 8 de Dezembro nomeando uma
comissdo para estudar os melhoramentos de que carece o porto artificial do Funchal; Diario do Governo n°
112, Série 1, de 14 de Maio de 1912, projecto de lei autorizando o estabelecimento de uma zona franca no
Funchal; Diario do Governo n° 6, Série |, de 8 de Janeiro de 1913, projecto de lei sobre a criagdo de uma
Junta Auténoma das obras do porto do Funchal.

191 Cf. Jorge Fernandes Alves, e Fernando de Sousa, Leixdes: uma hist6ria portuaria, APDL, Matosinhos,
2001, p.131.

192 Diario do Governo 195, Série |, de 31 de Agosto de 1889, Lei de 29 de Agosto.

193 Cf. Jorge Fernandes Alves, e Fernando de Sousa, Leixdes..., ob.cit., p.131.

1% 1dem, ibidem.

195 Refira-se que Adolfo Loureiro colaborou na realizagéo do projecto com o engenheiro Anténio dos Santos
Viegas, ficando este, por isso, conhecido por “Projecto Loureiro/Viegas”. Foi concluido e apresentado em
1908.
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algumas pessoas influentes como demasiado ambicioso, inadequado a conjuntura
econémica nacional, tendo a desvantagem de centrar a solucdo exclusivamente em
LeixBes, para onde se deslocariam® os negécios e as correntes comerciais, em detrimento
da situacéo do Douro.

Em face deste impasse, J. Fernando de Sousa criticou a inac¢do dos governos e a ndo
pronta resolucéo da questdo: Sucedem-se as comissdes e 0s ministros; multiplicam-se os
estudos, 0s projectos, os pareceres e os alvitres, tornando-se legido as conferéncias, as
brochuras e os artigos de jornal; ocorrem, uns atras dos outros, desastres e catastrofes
bem eloguentes no porto interior do Douro e na barra; agravam-se as ruinas em Leixdes,
sem que dessa fase preparatdria, Gtil, contanto que ndo sirva de pretexto a inércia e se ndo
eternize, saia, enfim, a accdo urgente.'”’

Porém, em 1909 e 1910, os danos e perdas causados pelas cheias do Douro viriam
mostrar, e convencer os mais relutantes de que, por mais que se investisse no Douro, 0s
resultados seriam sempre limitados pela propria natureza do porto. Investir em Leixdes era,

por isso, a opgao acertada.

Figura 17: Cheias do Douro em ros de Miragaia (I5ezembro de 1909).
Fonte: Postal llustrado, Edi¢do da Tabacaria Cubana, Porto, s.d.

108 Cf. Jorge Fernandes Alves, e Fernando de Sousa, Leixdes..., ob.cit, p.132.

197 Cf. José Fernando de Sousa, Douro e Leixdes, a questdo dos portos comerciais: artigos e resumos de
conferéncias, Junta Auténoma das Obras da Cidade, Porto, 1912, p. 115.

1% Diario do Governo n® 16, Série |, de 21 de Janeiro de 1910, Portaria de 7 de Janeiro. E nomeada uma
comissdo para estudar os problemas causados pelas cheias.
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Figura 18: Cheias do Douro. Capela da Afurada (Dezembro de 1909).
Fonte: http://portuense.blogspot.pt/2004/12/cheia-no-douro-iv-porto-23-de-dezembro.html

Figura 19: Cheias do Douro. Ribeira do Porto. (Dezembro de 1909).
Fonte: http://portuense.blogspot.pt/2004/12/cheia-no-douro-porto-23-de-dezembro.html

A chegada do regime republicano trouxe novo alento. Esperava-se, finalmente,
avancar na resolucdo desta questdo, porquanto se reconhecia 0 seu arrastamento por
excessivo periodo de tempo. Porém, ao entusiasmo inicial sucederd um mar de
dificuldades. A vitoria na producéo legislativa, que cria o quadro favoravel, vai suceder-
se 0 terreno pantanoso dos interesses, dos problemas de construgdo no terreno, das
dificuldades financeiras derivadas de uma conjuntura econdémica nunca vista, ocorrida

com a Primeira Guerra Mundial (...) mas, sobretudo, surgirdo as tensoes locais
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provocadas pelo reordenamento de uma opgao portuaria que desloca o centro tradicional

199 4o Porto, da Ribeira, para Leix&es, Matosinhos.

de comercio (...)

A Associacdo Comercial do Porto era a mais contestataria destas propostas, pelo
receio do declinio dos seus negocios e da perda de protagonismo a que estava habituada.
De facto, iria travar-se uma acesa contenda entre esta Associacdo e 0 novo poder
emergente, o Partido Republicano, de onde esta sairia perdedora.

O decreto de 7 de Fevereiro de 1911 da autoria do ministro do Fomento, Brito
Camacho, extinguia a Junta Administrativa das Obras de Melhoramento da Barra do
Douro, e institucionalizava a Junta Auténoma das Obras da Cidade, incumbindo-lhe a
prerrogativa de levar a cabo as obras portuarias do Douro™!, esvaziando de poder efectivo,
nesse campo, a Associagcdo Comercial. A direcgdo da nova Junta foi entregue ao Presidente
da Camara Municipal do Porto, ao qual se juntaram representantes de outras entidades com
interesses no desenvolvimento portuario do Douro. Ordenou-se, também, a entrega de
todas as verbas relacionadas com as obras da barra do Douro e do posto de desinfeccdo de
Leixdes a Camara Municipal, de forma a evitar-se a dispersdo de competéncias.

Leixdes estava, porém, fora do alcance da Junta. E, desde logo, entrou na mesa de
discussdo a necessidade de anexar as competéncias da Junta a questdo da adaptacdo do
porto de abrigo de Leixdes a porto comercial. O ministro do Fomento, desta feita Sidénio
Pais, decidiu resolver a questdo, nomeando uma comisséo de estudo. Dessa comissao fazia
parte o engenheiro Adolfo Loureiro que se prontificou a actualizar o seu projecto de 1908.
Contudo, a saida de Sidonio Pais do Governo levou a que 0 assunto ndo tivesse andamento.

Em 1912% o novo ministro do Fomento, José Estevdo de Vasconcelos, decide
agregar a Junta Auténoma a questdo dos melhoramentos do porto de Leixdes, de modo a
que as obras fossem feitas em complementaridade com as do Douro e, para que a questao
fosse resolvida de uma vez por todas, agregou ao corpo de membros da referida Junta o

presidente da comissdo administrativa do concelho de Matosinhos, um representante de

199 Cf. Jorge Fernandes Alves, e Fernando de Sousa, Leixdes..., ob.cit., p.133.

19 biario do Governo n° 31, Série I, de 8 de Fevereiro de 1911, Decreto com forca de lei de 7 de Fevereiro
11 A nova Junta foram atribuidas a construcdo e instalacdo de cais, pontes e maquinismos de carga e
descarga, linhas de servico, armazéns gerais, abertura de ruas, edificacdo de bairros, transportes, reforma da
cidade do Porto, conservacdo, exploracdo e aproveitamento de todas as instalacBes, obras e servigos,
existentes ou a criar dentro dos limites das suas atribui¢des. In Jorge Fernandes Alves, e Fernando de Sousa,
Leixées..., ob.cit., p. 136.

12 Diario do Governo n°25, Série 1, de 30 de Janeiro de 1912, Portaria de 27 de Janeiro
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cada uma das principais associacdes comerciais**®, um representante da Companhia das
Docas do Porto e Caminhos de Ferro Peninsulares e o director da Alfandega do Porto.
Decidiu-se retomar também o “Projecto Loureiro/Viegas”. A totalidade das obras foi

orcada em 6 250 contos, arredondada, contudo, a 7 500, para fazer face a imponderéaveis™**.

PORTO DE LEIXDES

PLANTA GERAL
DAS OBRAS. DE MELHORAMENTO

E DE CONSTRUC’;AO DO PORTO COMMERCIAL

——
‘ Escala 1/5000
—es—

Figura 20: Porto de Leixdes. Planta geral das obras de melhoramento e de construgdo do porto comercial. Projecto
de Adolfo Loureiro e Santos Viegas (1908).
Fonte: Porto de Leixdes. Fotografias, Administracdo dos Porto so Douro e Leixdes, Porto, 1998.

Para a execucdo das obras, a Junta considerava a opc¢ao estrangeira como negativa,
vendo inconvenientes na entrega de um instrumento importantissimo de expansdo
economica na mao de estrangeiros. Optando pelo Estado, preferia, contudo, um sistema
menos centralista, onde a administracdo pudesse ficar entregue a uma corporacao
constituida pelos elementos com interesses directos no porto, como ocorria ja em muitos

paises, dando-se 0 exemplo das Juntas espanholas de Barcelona e Bilbao.

113 Associagdo Comercial do Porto, Associacdo Industrial Portuense e Centro Comercial do Porto. In Jorge
Fernandes Alves, e Fernando de Sousa, Leixdes..., ob.cit., p. 131.

14 «O empréstimo de 7500 contos, posto a concurso antes da guerra, ndo obteve concorrentes no
estrangeiro; e entre nacionais, apenas, concorreu a Caixa Geral dos Depo6sitos com 1000 contos;
quicd, para armar ao efeito; mais ninguém caiu.» In Chaves Coupon, Os Cavalos de Fao, O nosso
protesto contra o porto comercial de Leixdes, Tipografia Esposendense de José da Silva Vieira,
Esposende, 1921, p. 10.
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Importante, era também que Leix8es e Douro se mantivessem sob uma SO
administracdo, de forma a garantir a complementaridade necessaria, nas obras e
melhoramentos, de cada um dos dois portos.

A opcdo de desenvolver Leix0es, representava, era evidente, uma certa
subalternizacdo do Douro. Todavia, apesar de tecnicamente estar ja provado ser essa a
opcdo mais acertada, a opinido publica, nos anos de 1912 e 1913, novamente se levantou
em criticas e contestagdes, sendo imensas as publicacbes de artigos de imprensa e
pequenos opusculos versando esta tematica. O dilema “Douro ou Leixdes?” assumiu foros
de uma polémica que, caindo numa altura de excitacdo politica como era a da
institucionalizacdo da Republica, foi aproveitado para encostar os defensores das
diferentes opg¢des portuérias a posi¢cdes politicas, num reducionismo pacévio em que

republicanos s6 pareciam optar por Leixdes e os monarquicos pelo Douro.'*®

2
PROPOSED HARBOUR AT LECA, 1865. >,
/nncM::&.‘,‘éf,‘um_M:

Figura 21: Proposed Harbour at Leca. (Proposta de James Abernethy para um porto na foz do Lega).
Fonte: Porto de Leixdes. Fotografias, Administragdo dos Porto so Douro e Leixdes, Porto, 1998.

A 13 de Abril de 1913 era criada a Junta Auténoma das Instalacdes Maritimas do
Porto (Douro-Leixdes), extinguindo-se a Junta anterior. A esta nova corporacdo ficava

115 Cf. Jorge Fernandes Alves, e Fernando de Sousa, Leixdes..., ob.cit., p. 149.
" Diario do Governo ne° 95, Série I, 24 de Abril de 1913, Lei de 23 de Abril
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entregue a construcdo e exploracdo do porto do Douro e de Leixdes, bem como as obras de
conservagao necessarias a ambos 0s portos.

Acreditou-se que o porto comercial de Leixdes, finalmente, avancaria.

Porém, a | Guerra Mundial impediu que assim fosse.

A partir de finais de 1914, diminuido o movimento maritimo e comercial**’, o

S
reduzidos capitais disponiveis para as obras, em face de uma inflagcdo galopante, de pouco
adiantavam. Gorava-se, novamente, qualquer avanco. Todo o sistema orgamental previsto
para Leixoes vai (...) ser posto em causa pela situag¢do de guerra mundial e pelas
profundas alteragdes econémicas a ela subjacentes, com destaque para a hiperinflacdo.!*®

Embora a conjuntura de guerra ndo permitisse a continuacdo das obras, a Junta
continuou a prosseguir os estudos para que, logo que houvesse condicGes, se retomassem
os trabalhos.

Assim, a 30 de Dezembro de 1916, era aprovada uma segunda variante do “projecto
Loureiro/Viegas”, elaborada pelo engenheiro Manuel de Sousa Machado Junior, a época
director dos servicos dos portos Douro-Leixfes. E, a 18 de Dezembro de 1917, era
apresentado o programa do concurso publico, com o rol de todas as obras projectadas,
sendo a base de licitacdo 4 540 contos. Também em 1917, vinha a publico o Plano Geral
dos Melhoramentos do porto do Douro.**

O tempo de guerra mostrou-se deveras inoportuno para a questdo portuaria do Douro-
Leixfes. Em 1918 e 1919, quando se podiam, finalmente, retomar os trabalhos, as
condicdes financeiras elevavam a montantes proibitivos os anteriores orcamentos, nao
tendo a Junta, nem o Estado, possibilidade de lhes dar seguimento. O decreto n° 4162, de
25 de Abril de 1918'%, tentando remediar a situacdo, autorizava a Junta a contrair um
empréstimo até 3.000 contos para empregar nas obras no Douro. Contudo, face aos niveis
de inflagdo que se verificavam, tal soma pouco significava.

A titulo demonstrativo, veja-se no quadro seguinte a brusca reducdo das receitas

anuais da Junta Auténoma aplicaveis as obras do Douro e Leixdes.

WA quebra de navios, em 1916, no Douro, foi de 41%, e em Leixdes, mais ligado & navegacdo
internacional, atingiu os 75%. In Jorge Fernandes Alves, e Fernando de Sousa, Leixdes..., ob.cit., p.169.

18 Cf. Jorge Fernandes Alves, e Fernando de Sousa, Leixdes..., ob.cit., p.168.

119 Este projecto, da autoria do engenheiro Manuel de Sousa Machado Jinior, estava preparado desde 1915,
contudo, mercé da conjunta de guerra, a sua apresentacédo foi adiada.

120 Diario do Governo n°91, de 19 de Abril de 1918, Decreto n° 4162.
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QUADRO 12

Junta das Instalagdes Maritimas do Porto (Douro-Leixdes):
Evolucédo das receitas entre 1914-1917

ANOS Receita anual aplicavel as obras Receita Anual aplicavel as obras
do Douro (em contos) de Leixdes (em contos)
Média dos 3 anos 100 200
anteriores a guerra
1914 97 168
1915 71 105
1916 65 82
1917 46 39

Fonte: Jorge Fernandes Alves, e Fernando de Sousa, Leixdes..., ob.cit., p. 176.

As obras a efectuar em Leixdes, em 1919, em valores actualizados'?!, ascendiam a 26
392 contos. Numa exposicao feita ao Governo, a Junta pedia um tratamento idéntico ao
que ocorria no porto de Lisboa, o qual recebia, regularmente, dotacdes da parte do Estado.
Reconhecendo-se a gravidade dos tempos, era aprovado, em sessdo parlamentar de 12 de
Agosto de 1920, um projecto de lei visando satisfazer as solicitacdes da Junta.*?* A lei n°
1028, de 20 de Agosto de 1920, estabelecia 0 novo orgcamento das obras a realizar em
Leixdes em 30 000 contos, e definia a participacéo do Estado em 750 contos.'?

No ano seguinte, actualizado o projecto de 1917, decorreu novo concurso publico.
Porém, nenhum dos projectos apresentados satisfez as condicGes requeridas.

Em Agosto de 1923, contratou-se com o0 empreiteiro Eugéne Leon Reynaud a
execucdo de algumas obras nas cabecas dos cais da nova doca de Leixdes e em alguns
muros. Mas, logo em 1925, surgia novo percalco. A crise econdmico-financeira, de
sobreproducdo, que desde 1921 se comecava a instalar em alguns paises industrializados,
mercé da dependéncia externa portuguesa, teve repercussdes no panorama econdémico
nacional. A descida abrupta do cdmbio da libra trouxe novos desequilibrios e atrasos nas
obras.'?*

Por esta altura, a instabilidade governativa era também por demais evidente.

A 28 de Maio de 1926 era instaurada a Ditadura Militar. A situacdo portuaria do Norte
do Pais tomaria, a partir daqui, um rumo diferente.

O periodo republicano imprimiu, de facto, um novo andamento a questdo Douro-

Leix0es, tendo-se avancado, de forma definitiva, no desenvolvimento do porto comercial

121 Isto &, considerando a inflagéo.

122 Cf. Jorge Fernandes Alves, e Fernando de Sousa, Leixdes..., ob.cit., p. 179.

12 Diario do Governo n°163, Série I, de 23 de Agosto de 1920.

124 De Janeiro para Dezembro de 1925 o cambio da libra passou de 150$00 para 95$00. In Jorge Fernandes
Alves, e Fernando de Sousa, Leixdes..., ob.cit., p.182.

69



de Leixdes. Porém, a guerra, o p6s-guerra, a inflacéo e as dificuldades financeiras, geraram

uma situacao deveras desfavoravel a quaisquer iniciativas.

2.1.2. O porto de Lisboa

Tratando-se do principal porto do Pais, servindo a regido com maior potencial
econOmico, era de esperar que fosse este 0 melhor e mais bem apetrechado porto nacional.
E de facto, era-o.

Porém, apesar das grandes obras levadas a cabo pelo construtor francés Hildenert
Hersent, a que ja nos referimos, muito havia ainda a fazer para que o porto de Lisboa se
encontrasse ao nivel dos portos comerciais estrangeiros. As suas excelentes condi¢Bes
naturais de acesso, de abrigo, de extensdo e de fundeadouros, numa época em que
evoluiam, acelerada e continuamente, as dimensdes dos navios, as capacidades de carga e a
velocidade das transac¢des, ndao eram ja condicdes suficientes. No alvorecer da Republica,

como nota Cid Perestrelo*®

, 0S servicos do porto de Lishoa eram ainda bastante
deficitarios'*®, ndo obstante os esforcos que se vinham fazendo.
Nos finais de 1911, o Conselho de Administracdo do porto de Lisboa apresentava um

relatorio*?’

com uma breve indicacdo dos trabalhos e melhoramentos concluidos e
projectados para o desenvolvimento do porto. Dizia esse relatdrio que se tinha aumentado a
area coberta destinada a armazenagem de mercadorias, a qual era muito reduzida em 1907
e estava acarretando grandes dificuldades e prejuizos. Desse ano até 1911, construiram-se
doze novos armazéns e ampliaram-se trés ja existentes, passando a area coberta de 14
003m? para 33 813m?, um aumento de cerca de 143%. Esta ampliacdo justificava-se pela

crescente procura que tinham os armazens dos trés entrepostos do porto, a saber:

125 Afonso de Mello Cid Perestrelo (n. 17/12/1890; m. ?). Cursou de Engenharia Civil no Instituto Superior
Técnico (IST). Foi engenheiro da Administracdo do Porto de Lisboa; inspector do porto de Setlbal; vogal do
Conselho de Obras Publicas e professor do 1.S.T. Dedicou-se, especialmente, as obras dos portos nacionais,
tendo feito o estudo das obras do porto de Setdbal. Participou no XIV Congresso Internacional de
Navegacdo, realizado no Cairo (em 1926), no XV, em Veneza (1931), e no XVI, em Bruxelas (1935). Visitou
e estudou varios portos estrangeiros (em Franga, Italia, Espanha, Bélgica e Holanda), entre 1926 e 1932. In
Verbo Enciclopédia Luso-Brasileira de Cultura, Vol. XXI, p.269.

126 cf. Afonso de Mello Cid Perestrelo, O porto de Lisboa e as suas obras, Conferéncia realizada a 30 de
Outubro de 1937, no porto de Lishoa, por ocasido do cinquentenario do inicio das obras do mesmo porto,
Separata da Revista Técnica, Lisboa, 1938, p. 6.

127°Cf. Francisco Ramos Coelho, Porto de Lisboa, Nota sucinta dos melhoramentos e trabalhos realizados e

planeados pela Administracdo do porto de Lisboa desde 7 de Maio de 1907, e pela mesma apresentada a S?
Ex® o Ministro do Fomento, Conselho de Administracdo do porto de Lisboa, Tipografia Baeta Dias, Lisboa,
1912.
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entreposto de Santa Apolonia, Santos e o chamado ‘dos produtos coloniais’. Os beneficios
do regime livre, em que se podiam depositar as mercadorias, atraiam bastante a navegacéo.

O relatério referia ainda outros melhoramentos: reparacdes nos acessos aos cais €
terraplenos; aplicacdo de iluminacdo eléctrica dos armazéns dos entrepostos de Santa
Apolonia e dos produtos coloniais; aquisicdo de alguma nova maquinaria para as oficinas
das docas de reparagdo na Rocha do Conde d’Obidos, maquinaria essa mais conforme as
novas necessidades da navegacdo; e a construgdo de um novo edificio destinado a
Administracdo e aos escritorios da Exploracdo do Porto de Lisboa. Em todos estes

melhoramentos, calcula-se terem sido despendidos mais de 30 contos de réis.

Fonte: Administracdo do Porto de Lisboa

Em 19122 abria-se um concurso para o melhoramento da doca de Alcantara, a qual,
sendo a maior doca do porto de Lisboa, se encontrava incompleta desde 1892. Foi a obra
adjudicada ao empreiteiro espanhol Uribasterra.

Por portaria de 7 de Outubro de 1913'%, foram mandadas estudar, por uma comiss&o
especialmente nomeada para o efeito, as obras que se deviam levar a efeito na 32 Seccéo do
porto de Lishoa™, de forma a satisfazer-se o progressivo desenvolvimento comercial e

128 Diario do Governo n°109, Série I, de 20 de Maio de 1912, Portaria de 8 de Maio

129 Diario do Governo n°236, Série I, de 9 de Outubro de 1913, Portaria de 7 de Outubro

300 porto de Lishoa encontrava-se dividido em 4 seccBes, a saber: a 12 constituida pela parte da margem
direita situada entre Santa Apolonia e Santo Amaro; a 22, pela margem a jusante, desde Santo Amaro; a 32,
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industrial dos estabelecimentos situados a montante de Santa Apoldénia e também para
proporcionar & Companhia dos Caminhos-de-Ferro Portugueses maior espago para as
suas instalacdes™. A 11 de Agosto de 1916, o Conselho Superior de Obras Publicas e

Minas dava o seu parecer positivo em relacdo a proposta apresentada pela comissdo e, por

portaria de 30 de Janeiro de 1917, era aprovado o projecto.

a parcial da doca seca n° 1 e da ponte giratéria da doca de Alcantara, s.d.
Fonte: Administracéo do Porto de Lisboa.

Figura 23: Vist

Porém, a conjuntura da guerra, a substituicdo da Direccdo e Administracdo do porto de
Lisboa, e as negociagdes entre a Administragdo do porto e a Companhia dos Caminhos-
de-Ferro Portugueses, no sentido de se levar a efeito uma troca de terrenos entre as duas
entidades*®, levaram a que o assunto ficasse pendente. A quest&o s6 viria a ser retomada
em 1929, tendo o projecto definitivo e o respectivo orgcamento, na importancia de 1 951

também pela margem direita, de Santa Apol6nia para montante; e a 4%, pela margem esquerda. In Anténio
Nabais, Referéncias Histdricas do porto de Lisboa, Lisboa, Administracdo Geral do Porto de Lisboa, 1991,
pp.169-170.

B Cf. Francisco José Pedroso, “Construcdo da 3* sec¢do do Porto de Lisboa”, in Revista da

Associagdo dos Engenheiros Civis Portugueses, Ano 62, n® 669, Mar¢o-1931, p. 80.
32 |dem, ibidem.
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396$00 escudos-ouro, sido aprovados por portaria publicada no Diario do Governo n° 252,
de 28 de Outubro de 1931.

Em 1916, contratava-se com a Sociedade de Construcdes e Reparacbes Navais,
sucessora do empreiteiro Hersent, a construcdo de duas novas docas de reparacdo e, pela
mesma época, construia-se também o primeiro armazém de caracter definitivo, em betdo
armado. Uma nota para assinalar a fraca qualidade das obras levadas a termo até entéo,
razdo de constantemente terem de ser reparadas e reconstruidas, gastando-se capitais
imensos, que seriam evitaveis se se apostasse, desde logo, em construcbes duradouras e

materiais mais resistentes.

Figura 24: Vista do estaleiro naval e docas secas, s.d..
Fonte: Administracdo do Porto de Lisboa.

A partir de 1918"* notando-se um crescente aumento ao nivel do volume de
passageiros no porto, comegou a ponderar-se a constru¢do de uma estacdo maritima no cais

de Alcantara."*® Porém, este assunto nao teve resolucéo antes de 1927.

133 para maiores esclarecimentos consulte-se: Antonio Craveiro Lopes, “Exploragdo do porto de Lisboa.
Relatorio dos principais trabalhos executados no porto de Lisboa em 19167, in Revista de Obras Publicas e
Minas, Tomo XLVIII, n°% 571-575, Julho-Dezembro, 1917, pp. 136-140.

B34 | eia-se também: Antonio Craveiro Lopes, “Exploragio do porto de Lisboa. Relatorio dos principais
trabalhos executados no porto de Lisboa em 1918, in Revista de Obras Publicas e Minas, Tomo L, n° 589-
594, Janeiro-Junho, 1919, pp. 50-54.
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Em 1921, o porto de Lisboa contava ja com 6584m lineares de cais acostaveis, uma

area coberta de armazéns e telheiros de cerca de 80.000m? e um equipamento que

compreendia, além de mais de 50 guindastes eléctricos, hidraulicos e a vapor, um

importante material terrestre e fluvial. Havia sido também elaborado um plano de obras e

realizacOes que, no entanto, as condi¢Oes adversas deixadas pela | Grande Guerra nao

permitiram levar a cabo.

136

Entre 1921 e 1926, a inflacdo e depreciacdo da libra impediram que, também no porto

de Lisboa, se obtivessem o0s capitais necessarios a realizacdo de melhoramentos e

apetrechamentos.

Para uma ideia de conjunto, relativamente a evolucao do trafego portuario do porto de

Lisboa, entre 1900 e 1930, atente-se no quadro seguinte.

QUADRO 13
Navios entrados e mercadorias carregadas e descarregadas no porto de Lisboa (1900-1930)

ANOS

1900
1901
1902
1903
1904
1905
1906
1907
1908
1909
1910
1911
1912
1913
1914
1915
1916
1917
1918
1919
1920
1921
1922
1923
1924
1925
1926
1927
1928
1929
1930

Entradas de Navios

Mercadorias

(carga maritima em toneladas)

N° de
Entradas

2772
2954
2913
3029
2995
3092
3321
3164
3208
3288
3541
3191
3353
3441
3714
2982
2521
1455
1096
2 706
3226
3368
3614
3706
4109
4373
3719
3861
4 145

Toneladas de
arqueacgao
bruta total

3612 051
3 050 352
4 324 026
4916 701
5003 419
5133 957
5842 378
6 453 412
7 121 841
7 372 692
8 177 282
8 122 531
8.916.323
10 557 414
9463 031
5733821
4 298 800
1858 135
1012 891
3976 496
6 696 797
7 243 662
8 004 067
8 605 511
9 077 414
9611 398
9 896 734
10 856 184
12 067 006
12 032 014
13 152 724

Carregadas

463 825
406 970
463 470
450 727
479 122
593 728
606 211
568 033
600 950
718 370
672 086
680 080
680 527
415 746
289 160
498 484
507 391
401 419
475 200
417 552
432 634
376 584
383 238
366 256
368 498
584 412
538 749

Descarregadas

1116 476
1116 508
1174 454
1202 260
1281 349
1282 407
1324914
1333 167
1526 901
1689 302
1483 058
1282 206
1336 936
603 635

482 543

1142 088
1166 787
1089 511
1175 868
1090 706
1032 941
1031 318
1111 686
1231973
1172 320
1370 469
1374 319

TOTAIS

1580 301
1523 478
1637 924
1 652 987
1760 471
1876 135
1931 125
1901 200
2127 851
2 407 762
2 155 144
1962 286
2017 463
1010 381

771703
1 640 572
1674 178
1490 930
1651 068
1508 258
1465 575
1407 902
1494 924
1598 229
1 540 818
1954 881
1913 068

Fonte: Antonio Nabais, 100 anos do Porto de Lishoa, Lisboa, Administragdo do Porto de Lisboa, 1987, p.143.

135 5opre este assunto leia-se: A. M. de Cid Perestrello, “Onde se deve construir a gare maritima de Lisboa”,
in Diario de Lisboa, de 28 de Junho de 1932.

13 Cf. Antonio Nabais, Referéncias Historicas do Porto de Lishoa, Lishoa, ob.cit., p.165.
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O porto de Lisboa, apesar de todas as instabilidades e dificuldades, politicas e
economicas, e das debilidades dos seus servicos, evidenciadas nos anos de guerra, acabou
por ser, no contexto nacional, o porto que maiores beneficios recebeu do Estado. Situacéo
justificavel por se tratar do porto da capital.

Ao longo de todo o periodo republicano, foi o porto de Lisboa que maior nimero de
diplomas legislativos originou e que maior nimero de dotacBes recebeu. Estudo
interessante seria o de tentar esclarecer, de entre os montantes legislados, quais teréo sido

os efectivamente aplicados.

2.2. Novas opcdes de administracéo e exploracdo dos portos nacionais*’

Entre 1911 e 1926, sdo criadas catorze Juntas Auténomas para catorze portos
nacionais (aqui incluidas as ilhas).

Uma Junta Auténoma era uma corporacao local, delegada pelo Governo, dependente
do Ministério do Fomento.**® Com o avancar dos anos, as Juntas passaram também a estar
sob a inspeccéo e vigilancia directa da Administracdo Geral dos Servicos Hidraulicos, e a
corresponder-se, depois, directamente também com ela.**

Regra geral, os objectivos das Juntas eram: dirigir, administrar e executar estudos,
obras necessarias, servicos, fundos, receitas, subsidios e tributos especiais destinados a
construcdo, melhoramento e exploracdo do porto a que se encontravam ligadas;
promover, pelos meios que julgar mais eficazes, dentro das leis vigentes, o
desenvolvimento do trafego comercial e maritimo do mesmo porto**; efectuar,
obrigatoriamente, os levantamentos topograficos e plantas, necessarios as obras, bem como
o0 inventario dos bens e imoveis na sua posse. Além destes, podiam ser estabelecidos,
consoante 0s casos, outros objectivos mais especificos.

Constituiam receitas das Juntas, entre outras: a sobretaxa de 1 por cento ad valorem,
com limites aprovados pelo Governo, sobre a importacdo de mercadorias despachadas;

impostos sobre a tonelagem de arqueacdo dos navios que entrassem no porto; impostos

37 Na realizacdo deste capitulo, usamos como nossa principal fonte os decretos de criacéo e os regulamentos
das diferentes Juntas Autonomas.

138 Note-se que este Ministério assumiu diferentes designacdes ao longo da I* Republica: Ministério do
Fomento, entre 1910 e 1917; Ministério do Comércio, entre 1917 e 1919; Ministério do Comércio e das
Comunicac0es, a partir de 1919, permanecendo assim até 1932.

139 Note-se, porém, que as primeiras Juntas criadas, a Junta das Auténoma das obras da Cidade e a Junta
Autonoma das Instalacbes Maritimas do Porto (Douro-Leixdes), estavam também dependentes da Camara
Municipal do Porto.

140 Assim se acha plasmado nos diferentes decretos de criagéo das respectivas juntas.
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sobre a venda de determinados produtos na area de hinterland portuario, previamente

141 & 0s demais subsidios

definidos; o produto das taxas de explorac¢do dos servi¢os do porto
que fossem conferidos pelo Governo, pelas Juntas Gerais dos Distritos, pelas Camaras
Municipais, Juntas de Freguesia, ou por privados.

De referir, é também a constituicdo das Juntas Autonomas, as quais, embora com
algumas evolugdes ao longo dos anos, foram sempre constituidas por vogais natos e vogais
electivos. Como vogais natos, regra geral, encontramos: o presidente da Camara Municipal
ou Junta de Freguesia; o capitdo do porto; o engenheiro da Divisdo Hidraulica respectiva; o
engenheiro director das respectivas Direccdes das Estradas e dos Caminhos-de-ferro,
quando as houvesse; 0 engenheiro director das obras do porto; e o delegado da alfandega
ou o chefe da delegagdo aduaneira. Os vogais electivos pertenciam, normalmente, a
associagdes comerciais e industriais, sociedades de pescadores, companhias de seguros
maritimos, associacdes de armadores, entre outros.

O cargo de vogal da Junta era incompativel com qualquer participacdo, directa ou
indirecta, nas obras, servicos ou contratos realizados com dinheiros administrados pela
Junta. De referir também, que o cargo de vogal electivo era considerado como voluntario,
honorifico e gratuito, por periodos de trés anos. Os vogais natos, por seu lado, recebiam
remuneracao, dependendo a duragdo dos seus servicos do periodo estipulado pela comissao
de servigo que 0s nomeava.

O cargo de director das obras, pela importancia que Ihe era reconhecida, era de directa
nomeacao por parte do Ministério do Fomento. Devia o engenheiro director superintender

todas as obras e todo o pessoal técnico e administrativo nelas empregado.

De referir ainda que, estas Juntas ndo eram regidas por um documento/regulamento/lei
organica geral, igual para todas elas. Cada uma das Juntas, ap0s o decreto de criacdo, tinha
um prazo determinado, dentro do qual devia apresentar ao Governo o seu regulamento, que
estava sujeito a aprovacdo. Contudo, neste ponto reside uma das falhas desta tentativa de
maior regulacdo do sector portudrio por parte da Repuablica. Sendo possivel a Junta
orquestrar a distribuicdo das competéncias pelos diversos funcionarios e membros, a

importancia hierarquica das decisdes de cada um deles podia variar. Sucedendo, em muitos

1! Entenda-se: estadias dentro do porto, atracacéo aos cais ou pontes, aluguer de terrenos em volta das docas,
ocupacéo dos cais, aluguer dos armazéns, aluguer de guindastes, entre outros.
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casos, dar-se menor relevo ao papel e opinido dos engenheiros a ela agregados, do que as

ideias de delegados comerciais ou industriais.*?

As Juntas estavam também autorizadas a contrair empréstimos e a arrendar, por
concurso, a realizagdo de algumas obras, porém, nunca antes de obter autorizacdo do
Governo. De acordo com as receitas proprias de cada junta, estava previsto que se
pudessem realizar pequenos reparos e melhoramentos, sem ser necessaria aprovacao
superior, desde que os orcamentos e valores a despender ndo fossem além das quantias

previamente estipuladas, para esse efeito, pelo Governo.

MAPA 2
Juntas Auténomas criadas em Portugal (1911-1928)

AGORES -«

MADEIRA
e

)

Fonte: Elaboragdo Propria.

142 Jorge Alves considera que esta situagao s6 sera corrigida com a legislagdo publicada pela Ditadura Militar.
In Jorge Fernandes Alves, e Fernando de Sousa, Leixdes..., ob.cit., p. 203 e seguintes.
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QUADRO 14
Juntas Auténomas criadas em Portugal (1911-1928)

Data de criagdo/ Correspondéncia

Juntas

Publicagdo no DG no Mapa
08-02-1911 Junta Auténoma das obras da Cidade do Porto. 1
24-04-1912 A Junta Auténoma das obras da Cidade do Porto passa a denominar-se 1

Junta Auténoma das Instalagdes Maritimas do Porto (Douro-Leixdes).
13-08-1913 Junta Auténoma das Obras do Porto do Funchal. 3
30-06-1914 Junta auténoma das obras do porto de Viana do Castelo e do rio Lima. 4
29-11-1919 Junta do Rio Mondego. 5
14-04-1921 Junta Auténoma do Porto e Barra da Figueira da Foz. 2
07-12-1921 Junta Auténoma da ria e barra de Aveiro. 6
21-04-1923 Junta Auténoma das Obras do Porto e Barra de Tavira. 7
17-08-1923 Junta Auténoma do porto Comercial do Vila Real de Santo Antdnio. 8
24-12-1923 Junta Auténoma das Obras do porto e barra de Settbal e do rio Sado. 9
15-02-1924 Junta Auténoma das Obras do porto e barra de Esposende e do rio Cavado. 10
15-04-1924 Junta Auténoma do porto comercial de Lagos. 11
16-06-1924 Junta Auténoma das obras do porto e barra de Vila do Conde e do Rio Ave. 12
22-01-1928 Junta Auténoma do Porto da Pdvoa do Varzim. 13
05-03-1928 Junta Auténoma das Obras dos Portos de Angra do Heroismo. 14
19-03-1928 Junta Auténoma do porto de Portimao. 15
24-04-1928 Junta Auténoma do Porto Comum de Faro-Olh&o. 16

Fonte: Diario do Governo (1910-1930).

Merece ainda uma nota, o facto de a maior parte das Juntas Autonomas (onze), ter sido
criada depois da | Guerra Mundial. O contexto bélico, se para mais ndo adiantou, serviu
pelo menos, para evidenciar as caréncias dos portos nacionais. Percebeu-se, finalmente, a
indispensabilidade de melhorar os portos portugueses, e de torna-los aptos a competir com
outros portos internacionais. As boas condic¢des naturais ndo eram suficientes e, apesar das
elevadas somas gastas, ao longo de varios anos, pouco se tinha ainda conseguido no
sentido do melhoramento dos portos nacionais. Os portos do Pais ndo tinham ainda as
caracteristicas dos portos modernos, com excepcao, talvez, de Lisboa e Leixdes.

Assim, de modo a evitar dispéndios irreflectidos de capital, decidiu apostar-se numa
estrutura local, dependente do Estado, que, pela proximidade no terreno, teria maior
possibilidade de se inteirar das efectivas necessidades de cada porto. Vendo o que se ia

adoptando no estrangeiro’*®, o Estado portugués depositou bastante esperanca neste novo

143 |Lembremos, neste ponto, a realizagdo do X1l e XIII Congressos de Navegaco, decorridos em Filadélfia
(1912) e Londres (1923), e aos quais se faz referéncia em diferentes nimeros da Revista de Obras Publicas e
Minas, bem como as vérias noticias e novidades, que esta mesma Revista publicava acerca das opg¢des
seguidas/tentadas em portos estrangeiros. Refira-se, ainda, a titulo exemplificativo, a portaria de 27 de
Janeiro de 1912, que nomeava um vogal do Conselho Superior do Comércio e Industria para estudar no
estrangeiro o funcionamento dos portos-francos [in Didrio do Governo n° 32, Série I, de 8 de Fevereiro de
1912]; a portaria de 26 de Julho, que autorizava um engenheiro civil a ir ao estrangeiro para estudar o sistema
de funcionamento e a forma de administracdo de diferentes portos [in Didrio do Governo n°176, Série I, de
29 de Julho de 1912]; e o Relatério do engenheiro Manuel de Sousa Machado Junior, director dos servigos do
porto do Douro, apresentado a Junta Autdnoma das Obras da Cidade, em 31 de Dezembro de 1912, sobre a
sua comissdo de estudo a diferentes portos estrangeiros.
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sistema. Esperava-se que 0s portos nacionais fossem capazes de dar o salto, e de
acompanhar as transformacdes ao nivel da navegacéo e do comércio™**. No entanto, isso
néo sucedeu.

Apesar da maior autonomia administrativa, na pratica, todas as decisdes continuavam
a depender, em grande medida, da aprovacdo do Governo, sendo também muito apertada a
fiscalizacdo e vigilancia de todas as intervengBes das Juntas ao nivel de obras e
melhoramentos.

No que toca a autonomia financeira, também néo foi conseguida. As receitas das
Juntas ndo foram nunca suficientes para fazer face as suas necessidades e encargos,
continuando, por isso, todos os melhoramentos e obras dependentes dos dinheiros publicos.

A conjuntura dificultou, de resto, que grandes transformacdes fossem levadas a termo.
Primeiro, a Guerra Mundial, com a quase total paralisacdo do trafego maritimo, as
devastadoras consequéncias advindas da inflacdo. Depois, 0 pds-guerra e o multiplicar das
dificuldades, a crise de sobreproducdo do inicio dos anos vinte e a desvalorizacdo
monetéria. A nivel interno, a instabilidade governativa, a permanente insuficiéncia de
dinheiros puablicos, os jogos de interesses e influéncias, e algumas indecisdes,
determinaram o resto.

O melhoramento e apetrechamento dos portos do Pais, revelava-se tarefa complicada.

2.3. A Lei de Portos

A 21 de Abril de 1926, os ministros Manuel Gaspar de Lemos e Fernando Augusto
Pereira da Silva, respectivamente ministro do Comércio e Comunica¢es e ministro da
Marinha, apresentavam ao Parlamento a Lei de Portos, ainda sob a forma de projecto de
lei.

E neste documento que encontramos, pela primeira vez, explicitada a necessidade
indispensavel e urgente [de] adoptar uma politica de portos, que permita prover o Pais,
145 E

em convenientes condicOes, destes preciosos factores de desenvolvimento econdmico.

é também neste momento, que a prépria classe politica reconhece a sua falta de zelo em

Y4 «Néo se compreenderia que Portugal, pela sua situacdo geogrdfica, (...) Pais de navegadores que deveu

sempre grande parte da sua prosperidade e da sua riqueza a sua expansao e ao seu comércio através dos
mares, pudesse descurar o problema do apetrechamento dos seus portos (...), revisto o sistema de
administracdo, poder-se-4 dar um grande impulso as obras dos principais portos, convertendo-os em
poderosos factores de desenvolvimento econémico das regides que servem, como tanto se faz mester.» [in
Diario do Governo n°271, Série I, de 4 de Dezembro de 1926, Decreto n® 12757.]

5 Proposta de lei sobre portos, Apresentada ao Parlamento em 21 de Abril de 1926, Lishoa, Imprensa
Nacional, 1926, p.3.
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relacdo ao sector portudrio nacional. Ndo se compreende, na verdade, que (...) deixem0s
continuar os nossos portos maritimos no estado de verdadeiro abandono e de miséria em
que geralmente se encontram, e que procuremos tam somente, sob meras solicitagdes
locais ou de ocasido e com desordenados esforcos, melhorar, e ainda assim
insuficientemente, um ou outro deles. H& que assentar num critério geral e eficiente.**

No projecto de lei, apresentado ao Parlamento, sdo focadas vérias das faltas e falhas,
que aqui e ali fomos enumerando ja: a imprescindibilidade de se apostar num ndmero
limitado de portos, ndo de modo arbitrario, ao sabor das necessidades, mas de forma
criteriosa, evitando-se o largo dispéndio sem resultados; a necessidade de se distinguir a
actuacdo a realizar nos portos comerciais, daquela a levar a cabo nos portos de segunda e
terceira ordem, reconhecendo-se que 0s portos secundarios sdo, num Pais com as
condicdes hipsométricas do nosso, onde a abertura de canais é geralmente impraticavel,
nao sé indispensaveis para o trafego das limitadas regides que servem directamente, mas
ainda e muito, de grande valor subsidiario dos [portos] de primeira ordem'’; a
consciéncia de que se tem de determinar e fixar, em primeiro lugar, a categoria e fungoes
econdmicas de cada porto'*®, fazendo a sua classificacdo; e o reconhecimento de que o
regime de autonomia administrativa conferido a muitos dos portos, por intermédio das
Juntas Auténomas, ndo funcionou como programado, requerendo estas, continuamente,
socorros e auxilios financeiros™*.

No que toca as receitas dos portos, determina o projecto de lei que se devem distinguir
fontes de receita de trés origens: do proprio porto, do seu hinterland, e do cofre central do
Estado.™ Ressalvando-se, desde logo, que as contribuicdes estatais serdo maiores e mais
frequentes no periodo inicial de instalagdo do porto, durante o qual as receitas
provenientes da exploracdo directa do porto sdo insuficientes para as necessidades de
melhoramento e apetrechamento, mas em momento posterior terdo, necessariamente, de
ser reduzidas, devendo, a partir daqui, as receitas de exploracao ser suficientes para a sua
conservacdo normal e corrente e para o custeio dos seus servicos ordinarios.'** Prevé-se,
contudo, desde logo, a possibilidade de recurso a operagfes financeiras ou de crédito

necessarias para a rapida e urgente realizacdo das grandes obras iniciais, e legitimas

% 1dem, ibidem.
Y7 1dem, ibidem, p.4.
Idem, ibidem.
Idem, ibidem, p.5.
Idem, Ibidem.
Idem, ibidem.
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porque 0s portos ndo exercem apenas uma funcao local, sdo, antes, e também, elementos

de valorizagéo regional e de enriquecimento nacional. *2

2.4. A caminho da | Fase do Plano Portuéario Nacional.

A 28 de Maio de 1926, um movimento militar colocava termo a | Republica. Este
desfecho, tendo em consideracédo a instabilidade governativa, as dificuldades financeiras e
economicas e o estado de descontentamento, generalizado por todo o Pais, ndo constituiu
novidade de maior.

Foi ja& neste contexto, de Ditadura Nacional, que se publicaram os importantes
diplomas legislativos que viriam definir, em termos concretos, os contornos da politica
portuaria nacional.

A 4 de Dezembro de 1926, era publicada a Lei de Portos**que, com algumas
alteracdes e acrescentos, recuperava o projecto de lei apresentado a 21 de Abril.

Este decreto consagrava, desde logo, a opgao da concentracéo portuaria. Reconhecia-
se, por um lado, que ndo se podiam construir muitos portos a um tempo, e por outro, que a
pulverizacdo de recursos traria consigo a improficuidade dos esforgos. Havia, pois, que
concentrar energias.™

Também importante, € a nova posi¢do adoptada relativamente a realizacdo das obras
nos portos. Deviam estas, em regra, ser executadas em concurso, por empresas idoneas,
nacionais quando possivel, ndo perdendo de vista uma indispensavel e eficaz fiscalizacéo,

tanto técnica como financeira®>®

. A'ideia, desaconselhada anteriormente, de legar as obras
a ‘terceiros’, ¢ definitivamente alterada, julgando-se agora que estas devem ser entregues a
guem as saiba levar a cabo, e esteja, para tal, habilitado.

Esta lei portuéria, constituindo-se como a base para o desenvolvimento dos portos do
continente e ilhas adjacentes, estabelecia também a classificacdo dos diferentes portos
nacionais, distribuindo-os por quatro categorias, consoante a sua importancia e o volume
da tonelagem de carga embarcada e desembarcada. Os de 12 classe, portos que
funcionavam como pontos de escala de importantes linhas de navegacdo ou de importantes

redes de comunicagOes interiores, com elevado trafego de mercadorias ou passageiros,

152 1dem, ibidem.

153 Diario do Governo n° 271, Série I, de 4 de Dezembro de 1926, Decreto n° 12757.
%% 1dem, ibidem.
55 1dem, ibidem.
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ficavam a cargo exclusivo do Estado. Foram apenas quatro os portos admitidos nesta
categoria: Lisboa, Douro-Leix0es, Funchal e Ponta Delgada. Como portos de 22 classe
foram considerados: Setubal, Vila Real de Santo Anténio, Horta (llha do Faial — Acores), e
todos os portos de pesca que viessem ainda a ser criados. Como portos de 3?2 classe:
Aveiro, Faro, Figueira da Foz, Lagos, Olhdo, Peniche, Portiméo, S. Martinho do Porto,
Tavira, Viana do Castelo e Angra do Heroismo (llha Terceira — Acores). Todos 0s
restantes foram englobados na 42 categoria.

Além de classificar os portos nacionais, esta lei definia ainda os limites que podia
atingir a comparticipacéo financeira do Estado para a construcdo de obras™®; determinava
0s recursos das Juntas Auténomas e os modos possiveis de exploracdo e administracdo dos
portos™’; definia as entidades dos servicos do porto e as suas funcées; e previa a criacéo de
um servico de dragagens capaz de assegurar a conservacdo dos acessos e fundeadouros dos
diversos portos nacionais.

O artigo 6° determinava que, tanto na constru¢cdo como na exploracdo dos portos, o
Governo devia estar sempre representado, em todos os trabalhos e servigos, por um

158 ou o fiscal do Governo™®, dependendo do

engenheiro, o qual seria o director do porto
tipo de administracao.

Entretanto, publicava-se nova legislacdo portuaria, nomeadamente 0s decretos n°s
14718 e 14782 respectivamente a Lei Organica e o Regulamento Geral das Juntas
Auténomas dos portos.

Estes diplomas definiam, minuciosamente, os principios pelos quais se deviam reger e
gerir todas as Juntas Autdnomas do Pais, e determinavam o modo de funcionamento e as
atribuicGes de cada oOrgdo. Pretendia-se, assim, acabar com as disparidades e nuances
existentes nos regulamentos individuais de cada uma delas. Talvez a mais importante

alteracdo aportada por estes diplomas, tenha sido a maior importancia e protagonismo que

1% As despesas com a construgdo, ampliacdo ou apetrechamento dos portos seriam custeadas: a)
exclusivamente pelo Estado, nos portos de 12 classe, b) nos portos das restantes classes, pelo comércio,
agricultura e inddstria das regides que eles servissem, com maior ou menor cooperacgdo do Estado, conforme
a classificagdo que o porto tivesse. Para os portos de 2% classe, essa cooperagdo podia ir até 60% dos
orcamentos de despesa; nos de 32 classe até 40%, e nos de 42 classe, até 20%.

57 A saber: a) directamente pelo Estado; b) pelos caminhos-de-ferro; c) por corporacdes oficiais com maior
ou menor autonomia; d) por empresas particulares sob regime de arrendamento ou concessdo. E notéria aqui,
pelo menos em teoria, a maior autonomia que se pretende atribuir a administracdo do sector portuario.

158 No caso da administracdo directa, da exploracdo pelo caminho-de-ferro, ou da gestdo por uma junta ou
corporagéo auténoma.

159 No caso da entrega a uma empresa particular, concessionaria ou arrendatéria do porto.

1% Diario do Governo n°274, Série I, de 12 de Dezembro de 1927.

181 Diario do Governo n° 284, Série I, de 23 de Dezembro de 1927.
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se conferiu ao cargo do técnico/engenheiro director das obras, que passa a ser o
administrador delegado da junta. Procurava-se, com esta alteracéo, possibilitar uma tomada

de decisdes mais atempada, e assegurar uma gestdo/administragéo dos diferentes assuntos

mais executiva e determinada.'®?

Alguns meses depois, 0 decreto n° 15644, de 23 de Junho de 1928, nomeava uma
comissao para proceder a defini¢do da nova classificacdo a adoptar nos portos nacionais. A
13 de Abril de 1929, era publicado o decreto n° 16728, onde se estabelecia essa
classificacdo definitiva. A saber:

- Portos de 12 classe: Lisboa e Douro-Leixdes;

-> Portos de 22 classe: Viana do Castelo, Aveiro, Figueira da Foz, Setubal, Lagos, Portimao,
Faro-Olh&o e Vila Real de Santo Anténio;

- Portos de 32 classe: Sines, Albufeira e Tavira;

- Portos de 42 classe: Caminha, Esposende, Vila do Conde, Nazaré, S. Martinho do Porto,
Ericeira, Vila Nova de Milfontes e Fuzeta;

-> Portos de pesca: Pdvoa de Varzim, Peniche e Sesimbra.

Classificagao definitiva dos
portos do continente
(Decreto n°16728, 13 de Abril de 1929)

v
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Mapa 3: Classificacdo definitiva dos portos do continente.
Fonte: Elaboracéo prépria.

162 \/eja-se 0 artigo 5° do decreto n°® 14718.
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Com a restauracdo das financas do Estado, apareceram, enfim, as possibilidades de
execucdo de um plano de obras portuérias de verdadeira envergadura nacional. Tinham
inicio os primeiros passos da obra portuéria nacional, reduzida, até & data, a alguns
meritérios esforcos de limitado folego.

O decreto n° 17047, de 29 de Junho de 1929, preparou o lancamento de algumas
intervencgdes, autorizando o Governo a contrair um empréstimo para a remodelacdo das
infra-estruturas portudrias nacionais, em face de projectos existentes, que, contudo, ndo
deveria exceder os 300 000 000$00. Pouco depois, surgia um efectivo plano de accéo, que
constituiu, finalmente, a concretizacdo, em letra de lei, do que viria a ser a | Fase do Plano
Portuario Nacional'®,

Pelo decreto n® 17421, de 30 de Setembro de 1929'* foi, entdo, consumada a primeira
distribuicdo de verbas pelos diversos portos, destinada a melhoria e exceléncia das suas
equipagens e condicdes de atracagem. As intervencdes programadas dirigiam-se,
essencialmente, para os portos considerados de interesse nacional (Lisboa e Leix0es) e
para 0s portos regionais mais importantes (SetUbal, Vila Real de Santo Anténio, Aveiro,
Viana do Castelo e Figueira da Foz), prevendo-se a conclusdo das operagdes para 1932. A
verba inicialmente atribuida, elevava-se a um total de 250 000 000$00, quantia que acabou
por ser excedida largamente, em consequéncia de atrasos no cumprimento dos contratos de
obras e de vérios acidentes ocorridos.

No total, a importdncia das verbas dispendidas, quer pelo Ministério das Obras
Pablicas, quer pelas proprias juntas portudrias, conjuntamente com os Varios subsidios

concedidos pelo Estado, ultrapassou os 394 000 contos.

QUADRO 15
Importancias gastas em obras na | Fase do Plano Portudrio
PORTOS VERBAS
Viana do Castelo 20 700 000$00
Pévoa de Varzim (molhe norte) 10 970 000$00
Po6voa de Varzim (molhe sul) 19 200 000$00

Leixdes:
a) Dragagens e quebramentos de 26 000 000$00
rochas

b) Doca 64 135 000$00

c) Molhe 109 000 000$00
Aveiro 21 000 000$00
Figueira da Foz 11 750 000$00
Setubal 27 000 000$00
Faro-Olhdo 12 000 000$00
Vila Real de Santo Anténio 10 420 000$00
Funchal 39 263 000$00
Ponta Delgada 22 830 000$00

Total: 394 268 00$00
Fonte: O melhoramento dos portos continentais e insulares de Portugal: plano portuario: 12 Fase concluida 394000 contos, 22 Fase em
inicio: 450000 contos, Lisboa, Direc¢do-Geral dos Servigos Hidraulicos, 1945, p.9.

163 Existira uma 112 Fase, contudo, o contexto e os propdsitos serdo ja diferentes. Veja-se o Decreto-Lei n°
33922, de 5 de Setembro de 1944.
1% Diério do Governo n° 227, Série |, de 3 de Outubro de 1929.
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PARTE 111
UM ATLAS PORTUARIO NACIONAL. UTILIDADE E PROPOSITO.

Ao longo das Partes | e 11 deste trabalho, procurdmos, por um lado, dar a conhecer o0s
principais tracos da histdria do desenvolvimento portuario do Pais entre os finais do século
XIX e as primeiras décadas do século XX, ilustrando a vitalidade e dindmica do sector ao
nivel de trafegos, comércio e obras de melhoramento e expansdo. Por outro lado, foi
também nossa intencdo ir chamando & atencdo para as varias componentes ou esferas de
analise a que se pode, ou deve, descer para correctamente estudar, compreender e
enquadrar o desenvolvimento dos portos de um Pais. Vérias sdo, de resto, as variaveis e
factores a considerar. E complexas sdo, efectivamente, as relacdes que se estabelecem
entre elas. Estudar o desenvolvimento do sector portuario implica, pois, rigor, disciplina e

um longo periodo dedicado a recolha, compilacéo e anélise de dados.

1. Objectivos & Potencialidades

O principal mobil desta dissertacdo, paralelamente a evidenciar a riqueza e o
desconhecimento do nosso passado portuério, é demonstrar a utilidade e pertinéncia de
elaboracdo de um atlas dedicado aos portos do Pais.

Ap0s a longa série de peripécias a que nos fomos referindo nas paginas anteriores, que
nos permitiram conhecer um pouco da histéria do passado do sector portuério nacional,
com um enfoque aprofundado nos portos do Douro, Leixdes e Lisboa, e, reconhecendo a
importancia vital do sector maritimo-portuario para o crescimento econémico de Portugal,
torna-se facil, cremos, perceber-se 0 porqué desta nossa ambicdo: a criacdo de um atlas
portuario nacional.

Porém, como em momento anterior referimos ja, esta ideia de criacdo de um atlas ndo
pretende consubstanciar-se apenas num mero coleccionar de mapas, pretende antes ser a
génese de um instrumento de trabalho e analise com caracteristicas Unicas.

A historia, a geografia, a economia, a politica e a sociedade desenhadas a luz da
informacdo estatistica e cartografica disponivel, consideradas em tempo longo (séc.XIX-
XX), e segundo diferentes graus de analise, possibilitardo compreender as ldgicas de
funcionamento e desenvolvimento do sector portuario portugués.

O patrimonio maritimo-portuadrio carece efectivamente de um estudo coeso,

aprofundado, que contemple a evolucao historica do sector portuario, e analise os portos e
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as areas portuarias nas suas diversas vertentes, com 0 necessario enquadrar da esfera
politica, econémica, social, administrativa, geogréfica, em contexto nacional, e sempre sem
negligenciar a vertente das comunicagdes e relagdes externas.

O que se pretende &, de resto, um repositério de informacéo e dados capaz de: auxiliar
na prossecucdo de outros estudos; revelar uma realidade mal estudada, de onde derivam
algumas ideias vagas, deducdes e generalizacfes que importa complementar e aprofundar;
potenciar tomadas de deciséo, no quadro actual, com conhecimento de facto do percurso,
opcOes, sucessos e falhas de planos, projectos e politicas anteriores.

Dois bons exemplos daquilo que estamos a tentar mostrar sao o Atlas de Portugal, de
iniciativa do Instituto Geografico Portugués, e o Atlas da Area Metropolitana de Lisboa,
resultado de uma parceria entre o Departamento de Geografia e Planeamento Regional da
Universidade Nova de Lisboa e a Area Metropolitana de Lisboa (AML). Em ambos o0s
casos, procura compreender-se melhor o desenvolvimento de um espaco (o Pais ou a
AML), analisando-se para tal a sociedade, a economia, 0 meio ambiente, as comunicagdes
as acessibilidades, o territorio geogréfico, a populacéo, as relacdes externas, entre outros.

Semelhante proposito tera, pois, um atlas portuario. A profunda evolucdo que
perpassa continuamente o sector portuério e o constante dinamismo que o caracteriza, nao
foram ainda acompanhados de um qualquer estudo ou registo geografico de sintese e
andlise, quer do seu passado mais recente, quer do seu passado mais recuado, que permita
perspectivar uma visdo do todo portudrio nacional num continuum histdrico. E esta a

lacuna que sera preenchida com a criacdo de um atlas de portos.
O quadro seguinte esquematiza um conjunto de variaveis e respectivas possibilidades

de andlise, as quais permitirdo compreender e acompanhar o dinamismo e desenvolvimento

dos portos nacionais, em paralelo com a evolucdo econdmica, politica e social do Pais.

T X &7 X

DADOS/VARIAVEIS:

PERMITEM:

0 QUE, POR SUA VEZ, POSSIBILITA:

-Informagao cartografica

-Fontes histéricas

-Localizar sitios portuarios

-Localizar distritos, cidades, concelhos,
freguesias, ilhas
-Cartografar rios
-Cartografar declives
-Cartografar ~ elementos
(precipitagao, ventos, marés)

climaticos

-Localizar espacialmente estruturas
actualmente inexistentes
-ldentificar actores,
protagonistas
-Inventariar

agentes,

processos de

-ldentificacdo das diferentes classes de portos

-Perceber alteragdes da linha de costa

-Criar mapa da rede administrativa

~Criar carta de declives

-Criar mapa da rede hidrografica

-Criar carta hipsométrica

-Criar bases para a elaboragdo mapas tematicos,
localizagdo de estruturas (faréis, capitanias, delegagdes
aduaneiras, postos de desinfecgao, alfandegas...),...
-Perceber dindmica de desenvolvimento econémico,
politico e social do Pais desde finais do séc. XIX
-Compreender conjunturas e contextos e sua influéncia
no desenvolvimento/estagnagdo do sector maritimo
portuario
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-Estatisticas do  movimento
comercial por portos (tonelagens,

n° de embarcagoes, impostos
cobrados...)

-Estatisticas do  movimento
maritimo  (entradas/saidas  de
embarcagoes, tonelagens,
passageiros, paises de

origem/destino...)
-Estatisticas de  rendimentos
aduaneiros por portos/alfandegas

-Estatisticas da populagao

-Tecido industrial (levantamento a
realizar com base em anuarios
comerciais)

-Tecido econémico (levantamento

a realizar com base em anuarios
comerciais)

-Acessibilidades

-Projectos e plantas de obras e
melhoramentos portuarios

-Orgamentos estatais

(..

desenvolvimento de cada porto

-ldentificar circuitos comerciais
estabelecidos por via maritima
-Localizar paises parceiros-comerciais
-Representar origens e destinos de
embarcacdes e respectivas tonelagens
-Representar  principais  produtos
exportados/importados em cada porto

-Mapear a distribuicdo da populagéo
-Mapear a densidade populacional
-Ocupagéo da populagao (profissao)

-Localizar espacialmente industrias e
negécios

-Localizar espacialmente industrias e
negécios
-Mapear circuitos comerciais internos

-Cartografar a evolugdo da rede de
estradas

-Cartografar a evolugdo da rede de
caminhos-de-ferro

-Cartografar a evolugdo do n° de
estacdes de comboio

-Localizar infra-estruturas portuarias
-Mapear a evolugdo da
implantagéo/expansdo das diferentes
estruturas portuarias

-Quantificar quantias investidas no

sector portuario

()

-ldentificar elites econdmicas/politicas com influéncia
directa/indirecta no rumo dado ao sector portuario
-Definir perfis de hinterland

-Definir perfis de vorland

-Representar diacronica e sincronicamente a evolugao
de trafegos, rendimentos aduaneiros, entradas e saidas
de passageiros

-Perceber o porqué de maiores ou
investimentos realizados num ou noutro porto
-Perceber logicas de desenvolvimento entre os diversos
portos do Pais

-Perceber a  existtncia ou  auséncia  de
complementariedade/concorréncia entre portos

-Definir rankings portuarios

-Identificar ritmos de desenvolvimento

-Perceber as especificidades de cada porto

-Entender dindmicas de sociabilidade nos sitios
portuarios

-Avaliar o crescimento demografico em areas portuarias
-Avaliar principais sectores de actividade em hinterlands
portuarios

-Perceber relagdes entre o porto e o tecido industrial
-Perceber estratégias de implantacdo de industrias e
negocios em hinterlands portuarios

-ldentificar agentes econdmicos

-Perceber relagdes entre o porto e o tecido econdmico
-Perceber estratégias de implantagéo de negdcios em
hinterlands portuarios

-ldentificar agentes econdmicos e elites de negécios
-Perceber perfil econémico da regido

-Identificar sector de actividade dominante

-Perceber articulagéo existente entre o porto e outras
vias de comunicagao

-Perceber distancias-tempo entre portos e principais
cidades

-Avaliar a existéncia de relagdo entre desempenho
econémico de um porto e aposta na construcdo de
novos trogos de estradas e caminhos-de-ferro nas suas
proximidades

-Perceber e acompanhar as transformagdes infra-
estruturais de cada porto

-Perceber o impacto do aumento de tonelagem das
embarcacbes nas transformagdes infra-estruturais
portuarias

-Identificar ritmos de desenvolvimento
-Perceber estratégias de planeamento
desenvolvimento do sector maritimo-portuario
-Perceber variagdes de investimento entre os diversos
portos nacionais

(..)

menores

para 0

Uma nota para assinalar que outras varidveis podem ser igualmente relevantes.

Referenciamos apenas aquelas que cremos nao deverem estar ausentes.

2. Da historia a pratica. Reflexdes e exemplos.

Dedicamos as proximas paginas a concretizacao da ideia.

Através de varios mapas, graficos, tabelas, imagens e informagéo de contexto diversa

procuramos ilustrar as potencialidades e a viabilidade de criacdo de um atlas portuério.
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Convem ressalvar, porém, que ndo constitui proposito desta dissertacdo elaborar um
atlas portuario, mas sim demonstrar a sua utilidade. As reflexdes que aqui apresentamos,
representam, por isso, uma primeira proposta rumo a elaboracao de um atlas de portos que
analise o desenvolvimento do sector portuario nacional desde os finais do século XIX até a
época actual.

Os dados que a seguir apresentamos pretendem apenas ilustrar algumas das variaveis
a que nos fomos referindo em momentos anteriores, procurando evidenciar possibilidades
de andlise, e conduzir a reflexdo acerca das potencialidades de desenvolvimento de um
atlas de portos.

A sequéncia que seguimos procurou guiar-se por uma ldgica de afunilamento das
diversas variaveis consideradas. Ou seja, partimos de um nivel de caracterizacdo e analise
mais geral e abrangente, focando o nacional, para progressivamente irmos restringindo e

focalizando a analise no particular, nos portos propriamente ditos.

GERAL
PAIS
(enquadramento nacional)

SECTOR PORTUARIO
(redireccionar da andlise para o objecto de estudo)

PORTOS
(objecto de estudo)

PARTICULAR

Figura 25: Afunilamento do objecto de estudo.
Fonte: Elaboragdo propria.

2.1. Enquadramento nacional

Consubstanciando-se o todo nacional, entenda-se, o Pais, como o primeiro nivel de
analise a ter em consideracdo, elencamos de seguida algumas das variaveis que, pelas
relacdes, directas ou mais indirectas, que estabelecem com o objecto de estudo, devem

obrigatoriamente figurar num atlas dedicado aos portos nacionais.
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2.1.1. Divisdo Administrativa
E importante, desde logo, identificar o espaco geogréfico sobre o qual irdo incidir as
diversas anélises, e perceber a divisdo administrativa do territério em que nos iremos

mover.

Distritos de Portugal Concelhos de Portugal

Freguesias de Portugal

Mapa 4: Distritos, concelhos e freguesias de Portugal continental.
Fonte: Elaboragdo propria.

E preciso notar que esta divisdo administrativa se reporta & actualidade. Num atlas portuario, onde se pretende acompanhar o
desenvolvimento do sector portuario na longa duragéo, isto é, finais do século XIX e todo o século XX, serd necessario
identificar as alteragdes ocorridas a nivel da divisdo administrativa, de modo a cartografar as diferentes variaveis com o maior
rigor e correccdo historica possiveis.

Uma nota para relembrar que durante largos anos o territdrio portugués compreendia ainda um interessante conjunto de
colonias africanas e asiaticas, com as quais se mantinham relagbes maritimo-comerciais. Vertente que cremos dever ser
também convenientemente estudada e analisada aquando da realizag&o do atlas portuario.

Arquipélago da Madeira

Mapa 5: Arquipélago dos Agores e Arquipélago da Madeira.
Fonte: Elaboracéo propria. N
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2.1.2. Principais cidades Cidades existentes em 1926
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Mapa 6: Cidades existentes em 1926.
Fonte: Adaptado de Atlas de Portugal, p.201.

2.1.3. Acessibilidades: estradas e caminhos-de-ferro
Outra variavel importante €, sem davida, a das acessibilidades e comunicacdes. A
andlise das redes de comunicacdo internas, em conjunto com outras variaveis (tecido
econémico, demografia, sectores de actividade...), permite perceber l6gicas de
relacionamento entre cidades, vilas, aldeias e portos, e compreender o funcionamento do

mercado interno e das redes comerciais.

QUADRO 16
Despesa feita pelo Estado com a construgéo,
conservacao e estudos de estradas (em réis)

Uma das grandes preocupacbes dos governos,

Anos Econémicos Despesa do Estado

19141915 1973.823%290 nestes anos, foi dotar o Pais dos meios de
1915-1916 1.769.879$580 comunicagdo essenciais ao desenvolvimento do
1916-1917 959.4135320 mercado interno e ao potenciar de relagbes
19171918 - comerciais externas. De resto, apesar do constante
1918-1919 1.266.903$500 . . .
1919-1920 1.666.903$500 déficit orgcamental, foram imensas as quantias
1920-1921 4.584.713$960 investidas no melhoramento e alargamento da rede
1921-1922 5.539.307$150 de estradas, no prolongamento e extenséo de varios
13%:}322 ;'ggg'ggggggg trogos de caminhos-de-ferro, e no desenvolvimento e
1924-1925 3:536:54535000 apetrechamento das infra-estruturas portuarias.

Fonte: Anuério Estatistico de Portugal, anos de 1917,
1919, 1921, 1923, 1924, 1925, e 1926.
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O n° de kms de estrada teve um aumento lento, mas
consistente, entre 1915 e 1925.

A quebra registada em 1920 n&o representa uma
reducdo no n° de kms existente, estd antes
relacionada com a alteragdo registada ao nivel das
séries estatisticas, as quais deixaram de incluir no
computo geral as estradas municipais, mantendo
apenas os valores para as estradas nacionais,
distritais e de servico.

GRAFICO 4
Extensdo das estradas existentes no continente (em Km)
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Fonte: Anuério Estatistico de Portugal, anos de 1917, 1919, 1921,
1923, 1924, 1925, e 1926.

Extensao de estradas por distritos (1917)

Apesar do grande investimento estatal com vista a
expansdo da rede viaria nacional, em 1917, esta
continuava a ser manifestamente insuficiente e
impeditiva de um desenvolvimento consistente do
mercado interno.

Lisboa e Porto eram os distritos que melhor se
achavam servidos pela rede viaria nacional.

Uma nota para assinalar que o distrito de Setdbal foi
apenas criado a 22 de Dezembro de 1926, nédo
existindo, por isso, dados estatisticos especificos
para esse distrito anteriores a 1926.

Em 1917, o territorio do actual distrito de Setubal
incluia-se no distrito de Lisboa. Para a realizagao do
mapa, e por pragmatismo, unimos os dois distritos.
Dai o mapa representar também Setubal com um
elevado n° de kms em 1917.

B 1451 - 2212
B 1201 - 1450

A gradagéo de cor é proporcional

Extensédo (Km)

951 - 1200
701 - 950
550 - 700

ao n° de km de estrada existente

nos respectivos distritos.

50 Km

Mapa 7: Extensdo das estradas existentes no continente, por distritos (1917).

Fonte: Anuério Estatistico de Portugal, anos de 1917, 1919, 1921, 1923, 1924, 1925, e 1926.
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PORTUGAL
(LEGENDA)

Apesar das falhas e faltas, a rede ferrovidvia
portuguesa, em 1910, cobria j& a totalidade do
territorio nacional.

Estavam estabelecidas ligagdes com as principais
cidades e sitios portuarios.

Figura 26: Mapa de Portuagal com representacao da rede ferroviaria (1910).

Fonte: Anuario Comercial de Portugal,1910.

2.1.4. O Meio

Entre os finais do século XIX e as primeiras décadas
do século XX, varios trogos dos principais rios
portugueses eram ainda navegaveis.

Varios dos portos do Pais localizam-se na foz de rios,
sendo por isso interessante avaliar a articulagéo
existente entre o porto e o trafego fluvial.

Nao esquecamos também que, na auséncia de uma
rede viaria e ferroviaria capaz de ligar todos os
pontos do Pais, as comunicagdes fluviais, em certas
zonas, acabaram por assumir relativo protagonismo,
assegurando as comunicacoes.

Principais Rios do Continente

~"~~ Rios principais

Mapa 8: Principais rios do continente.
Fonte: Elaboragéo prépria.
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A localizacdo geografica dos principais rios surge como um exemplo apenas. Além

dos rios, variaveis como declives, precipitacdo, temperatura, niveis de maré, cheias, ventos,

correntes, ..., pelos impactos e influéncia que por vezes exercem no quadro portuario,

devem ser igualmente consideradas.

Figura 27: Eshoco desenhado pelo Eng. Edgar Mesquita Cardoso para o porto de Leixdes (1935).
Fonte: http://paginas.fe.up.pt/~azr/pontes/edgar.htm

QUADRO 17
Cheias no Douro (1873-1903)
Ano Interrupcéo da navegagéo (dias)
1873-1882 167
1883-1892 95
1893-1903 146

Fonte: Adaptado de Adolfo Loureiro, OsPortos Maritimos..., ob.cit., p. 225.

As implicagbes da interrupgdo da
navegacao sdo faceis de perceber...

Alias, esta especificidade do porto do
Douro foi uma das grandes razdes na
origem do desenvolvimento do porto de
Leixdes.
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2.1.5. A Populagdo
Esta €, talvez, uma das variaveis mais importantes para a anélise do desenvolvimento e

dindmica do sector portuério.
O crescimento populacional, a distribuicdo da populacdo, os sectores de actividade

dominantes, ..., possibilitam perceber a influéncia do porto sobre a comunidade local e

auxiliam na defini¢do dos hinterlands portuarios.

Densidade Populacional (1911) Densidade Populacional (1920)

(por distritos) (por distritos)
hab/Km2 hab/Km2

18-22 18
23-36 19-26
37-49 | 27-36
I s0-56 B 37-55
B 57102 I s6- 101

B 103- 140 B 102-138
B 141-201 I 139300

Mapa 9: Densidade populacional, por distritos, em 1911 e 1920.
Fonte: Anudrio Estatistico de Portugal, anos de 1917, 1919, 1921, 1923, 1924, 1925, e 1926.

Entre 1911 e 1920, nota-se um ligeiro aumento ao nivel da densidade populacional nos
distritos do litoral do Pais, tendéncia que se ira acentuar nos anos seguintes.

2.2. Sector Portuério
A partir deste ponto as variaveis consideradas comecam a afunilar, incidindo as

andlises em elementos e realidades mais directamente relacionados com o sector portuario.
Convém referir que as variaveis apresentadas ndo esgotam, nem pretendem esgotar, as

possibilidades de analise.
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Classificacao definitiva dos
portos do continente
(Decreto n°16728, 13 de Abril de 1929)

Com a publicagdo do Decreto n°16728, em Abril de
1929, os portos do continente foram, pela primeira vez,
classificados e hierarquizados, segundo um critério

uniforme e nacional.
Ficaram arrumados em 4 classes:
-Portos de 12 classe: Lisboa e Douro-Leixdes;

-Portos de 2 classe: Viana do Castelo, Aveiro,
Figueira da Foz, Setubal, Lagos, Portimao, Faro-Olh&o e

Vila Real de Santo Antdnio;
-Portos de 3? classe: Sines, Albufeira e Tavira;

-Portos de 4° classe: Caminha, Esposende, Vila do
Conde, Nazaré, S. Martinho do Porto, Ericeira, Vila

Nova de Milfontes e Fuzeta;

-Portos de pesca: Pévoa de Varzim, Peniche e

Sesimbra.

Possiveis areas de influéncia portuaria (1926)

ACORES
- (®
=
LY
MADEIRA -
E 2
®  Portos

~"~~ Rios principais
@ Cidades até 1926

Area de influéncia do porto (10km)

Mapa 11: Possiveis areas de influéncia portuéria (1926).
Fonte: Decreto n°16728, de 13 de Abril de 1929.

[BCNON X J

Portos de 1°Classe
Portos de 2°Classe
Portos de 3°Classe
Portos de 4°Classe
Portos de Pesca

Mapa 10: Classificagdo definitiva dos portos do continente (1929).

Fonte: Decreto n°16728, de 13 de Abril de 1929.

O cruzamento de varidveis permite novas
analises e possibilita perceberem-se
dindmicas e fendémenos que de outro
modo ndo seriam facilmente observaveis.
O mapa ao lado cruza as localizagbes de
portos com cidades, e calcula um raio de
10km em redor de cada porto.

Sera, no entanto, necessario cruzar ainda
outras variaveis (tecido econémico e
industrial, estradas, caminhos-de-ferro...)
para tragar, com maior rigor, a area de
influéncia ou o hinterland, de cada porto.
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2.2.1. Divisdo Maritima de Portugal
Em 1926, de acordo com o Anuario Estatistico de Portugal, encontrava-se o sector

portuério nacional estruturado da seguinte forma:

Departamentos Capitanias Mapa Delegagoes Mapa
Porto de Caminha 1 Ancora 22
Porto de Viana do Castelo 2 Esposende 23
Porto de Pévoa de Varzim 3 Vila do Conde 24
Departamento Maritimo do Norte Porto de Leixdes 4 - -
Porto do Porto 5 -
Porto de Aveiro 6 -
Porto da Figueira da Foz 7 - -
Porto da Nazaré 8 S. Martinho 25
Porto de Peniche 9 Foz do Arelho 26
Ericeira 27
w i
= Cascais 27
= . -
é Departamento Maritimo do Centro Porto de Lisboa 10 Barre|lro 20
= Trafaria 30
o Vila Franca de Xira 31
Sesimbra 32
Porto de Setubal 11 Sines 33
Vila Nova de Milfontes 34
Porto de Lagos 12 - -
Porto de Vila Nova de Portimdo 13 Albufeira 35
Porto de Faro 14 Quarteira 36
Departamento Maritimo do Sul Porto de Olhdo 15 Fuseta 37
Porto de Tavira 16 - -
Porto de Vila Real de Santo -
.- 17
Anténio
Vila Franca do Campo 38
Porto de Ponta Delgada 18 | Vila do Porto 39
Ribeira Grande 40
@ Porto de Angra do Heroismo 19 \Slzl:tz Cruz :l
| S. Roque 43
Lajes 44
Porto da Horta 20 Santa Cruz 45
Corvo 46
Porto do Funchal 21 Porto Santo 47

Quadro 18: Divisdo Maritima de Portugal (1926).
Fonte: Anuario Estatistico de Portugal, ano de 1926.
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&

Capitanias

Mapa 12: Capitanias Maritimas (1926).

1213

Fonte: Anuario Estatistico de Portugal, ano de 1926.
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Mapa 13: Delagagdes Maritimas (1926).
Fonte: Anuario Estatistico de Portugal, ano de 1926.

2.2.2. Juntas Auténomas Portuarias

Juntas Auténomas Portuarias
criadas entre 1911 e 1928

. Juntas Auténomas

[ Distritos

Mapa 14: Juntas Auténomas Portudrias criadas entre 1911 e 1928.
Fonte: Diario do Governo, anos de 1910 a 1930.

De modo a evitar dispéndios irreflectidos de
capital, decidiu apostar-se numa estrutura local,
dependente do Estado, que, pela proximidade no
terreno, teria maior possibilidade de se inteirar das
efectivas necessidades de cada porto.

Contudo, apesar da maior autonomia
administrativa e financeira, as receitas obtidas
pelas Juntas néo foram suficientes para fazer face
as constantes necessidades de melhoramento e
reparag&o dos portos nacionais.
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Juntas Auténomas
Junta Auténoma das Instalagdes Maritimas do Porto (Douro-Leixdes).
Junta Auténoma das Obras do Porto do Funchal.
Junta auténoma das obras do porto de Viana do Castelo e do rio Lima.
Junta do Rio Mondego.
Junta Auténoma do Porto e Barra da Figueira da Foz.
Junta Auténoma da ria e barra de Aveiro.
Junta Auténoma das Obras do Porto e Barra de Tavira.
Junta Auténoma do porto Comercial do Vila Real de Santo Anténio.
Junta Auténoma das Obras do porto e barra de Setubal e do rio Sado.
Junta Auténoma das Obras do porto e barra de Esposende e do rio Cavado.

gwmumnmhwga

Junta Auténoma do porto comercial de Lagos. 11
Junta Auténoma das obras do porto € barra de Vila do Conde e do Rio Ave. 12
Junta Auténoma do Porto da Pévoa do Varzim. 13
Junta Auténoma das Obras dos Portos de Angra do Heroismo. 14
Junta Auténoma do porto de Portimé&o. 15
Junta Auténoma do Porto Comum de Faro-Olh&o. 16

Quadro 19: Juntas Auténomas Portudrias criadas entre 1911 e 1928.
Fonte: Diario do Governo, anos de 1910 a 1930.

2.2.3. Infra-estruturas de apoio

Farois e Farolins em 1876

Em 1876, a rede de faréis (16) e farolins (5)
ndo cobria ainda todo o territénio continental
e insular. Varias eram as regides que se
encontravam ainda completamente
desprovidas deste tipo de sinalizago.
Situagao que originava frequentes acidentes,
naufragios e constantes queixas por parte
das populagdes.

Postos de sinalizagao em
caso de mau tempo (1925)

L Farolins
) Farsis

Mapa 15: Fardis e Farolins em 1876.
Fonte: Anudrio Estatistico de Portugal, ano de 1875.

Em 1925, os postos de sinalizagdo em
caso de mau tempo cobriam a quase
totalidade da costa, contavam-se 19. As
licbes do passado haviam mostrado a
preméncia da aposta na multiplicagdo
deste tipo de estruturas.

9 Postos existentes

| Distritos

0 25 50 Km
I

Mapa 16: Postos de Sinalizagdo em caso de mau tempo (1925).
Fonte: Anuério Estatistico de Portugal, ano de 1925.
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Estagoes de socorros a naufragos (1925)

el

Mapa 17: Estacdes de socorros a naufragos (1925).
Fonte: Anuério Estatistico de Portugal, ano de 1925.

@
ORE: -
AGORES - @®
@
MADEIRA
’
)
@© Estagdes
Estagoes | Mapa | Estagoes [ Mapa |

Caminha 1 Cascais 22
Ancora 2 Pago de Arcos 23
Viana do Castelo 3 Sesimbra 24
Esposende 4 Settibal 25
Pévoa de Varzim 5 Sines 26
Caxinas 6 Vila Nova de Milfontes 27
Vila do Conde 7 Sagres 28
Angeiras 8 Ponta da Baleeira 29
Leixbes 9 Lagos 30
Foz do Douro 10 Portiméo 3
Porto 11 Barra do Ancédo 32
Afurada 12 Barra de Faro e Olhdo 33
Aveiro 13 Barra de Tavira 34
Buarcos 14 Vila Real de Santo Antdnio 35
Figueira da Foz 15 Funchal 36
Vieira de Leiria 16 Ponta Delgada 37
Nazaré 17 Angra do Heroismo 38
Peniche 18 Horta 39
Ericeira 19 Lajes do Pico 40
Praia das Magés 20 llha das Flores 4
Cabo Raso 21

Quadro 20: Estacdes de socorros a naufragos (1925).
Fonte: Anuario Estatistico de Portugal, ano de 1925.

As 41 estagdes de socorros a naufragos
existentes em 1925 criavam uma
consistente malha ao longo da costa
portuguesa. A maior concentragdo de
estacbes em torno de Douro-Leixdes,
Caminha e Viana do Castelo justifica-se
pela maior forga das marés e ventos e
frequente mau tempo.
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2.2.4. Movimento Portuario

As estatisticas relativas aos movimentos e transac¢des comerciais, em espagos

portuérios, permitem realizar interessantes analises: identificar os principais produtos

exportados e importados; perceber a origem e destino das embarcacdes, e 0s circuitos

comerciais inter-paises; avaliar o peso relativo de cada porto (ranking) num mesmo

momento e ao longo do tempo; perceber momentos de contraccdo ou expansdo das

relacbes comerciais por via maritima; avaliar os impactos da conjuntura (crises, guerras,

contendas diplomaticos...) no comportamento e dinamismo portuario, (...).

De referir que as variaveis consideradas neste ponto ndo esgotam as possibilidades de

estudo, e as andlises realizadas ndo pretenderam ser exaustivas, representam apenas um

caminho de anélise possivel.

Comeércio Maritimo (1920)
(toneladas carregadas por portos)

Toneladas Carregadas
O 84-2043
2944- 10853

10854 - 27370

27371 - 111747
111748 - 250425

250426 - 507391

s S
carregadas n.:u"utpoeﬁvol portos. 0 2% 50 Km
Mapa 18: Comércio Maritimo (1920). Toneladas carregadas.
Fonte: Anuario Estatistico de Portugal, ano de 1920.

Comércio Maritimo (1920)

(toneladas descarregadas por portos)

Toneladas descarregadas
4-2100

2101 - 6750

6751 - 10220

10221 - 26275
O 26276 - 280870
Olm'lh 1166787

A dimensdo dos circulos &
proporcional ao n° total de toneladas 0 25 50 Km
descarregadas nos respectivos portos.

Mapa 19: Comércio Maritimo (1920). Toneladas descarregadas.
Fonte: Anuario Estatistico de Portugal, ano de 1920.

Lisboa, Douro, Leixdes, Vila Real de Santo Antonio, Setubal e
Portimdo foram os portos com maior volume de toneladas
carregadas e descarregas registado em 1920.
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Grafico 6: Comércio Maritimo (1918-1920). Toneladas descarregadas.

Grafico 5: Comércio Maritimo (1918-1920). Toneladas carregadas. ~0 e
Fonte: Anuario Estatistico de Portugal, ano de 1920.

Fonte: Anuario Estatistico de Portugal, ano de 1920.

Nota: Os valores correspondem ao total de toneladas descarregadas nos portos

Nota: Os valores correspondem ao total de toneladas carregadas nos portos . vaiv !
continentais e insulares, em navios de vapor e vela, em cada ano.

continentais e insulares, em navios de vapor e vela, em cada ano.

Apenas em 1920 o comércio maritimo nacional normaliza valores e
cargas. Convém lembrar que, entre 1914 e 1918, a | Guerra
Mundial desestruturou, por completo, o regular funcionamento dos
circuitos comerciais, reduziu e desregulou a circulagéo maritima. O
rapido aumento dos valores de tonelagem, patente nos graficos
anteriores, ocorre ja no periodo pos-belicista.

Movimento de embarcagoes
de grande curso, e de grande
e pequena cabotagem (1926)

(embarcacdes entradas)

Movimento de embarcacoes
de grande curso, e de grande
e pequena cabotagem (1903)

(embarcagdes entradas)

at X
@

A ,
MADEIRA .
n® de embarcagdes
@ o0-80
n° de embarcagoes . 81-199
) 0-162
163378 . 200-410
379 - 664
411-903
665 - 1397
904 - 2337 §
i A dimens3o dos circuos & N
ional a0 n° de er
A dimens@io dos circulos é entradas nos respectivos portos. 0 25 50 Km
P T |

;mrrldu nos respectivos portos.
Mapa 21: Movimento de embarcacdes de grande curso, e de grande e

Mapa 20: Movimento de embarcages de grande curso, e de grande e pequena cabotagem (1926).

pequena cabotagem (1903). Fonte: Anuério Estatistico de Portugal, ano de 1926.

Fonte: Anuario Estatistico de Portugal, ano de 1903. Nota: Os valores para as ilhas foram agrupados por distritos (Funchal, Angra do
Nota: Os valores para as ilhas foram agrupados por distritos (Funchal, Angra do Heroismo, Horta e Ponta Delgada) e correspondem ao somatério das embarcacdes
Heroismo, Horta e Ponta Delgada) e correspondem ao somatério das entradas nos varios portos insulares.

embarcagdes entradas nos varios portos insulares. 101



Tonelagem de embarcagoes Tonelagem de embarcacoes
de grande curso, e de grande de grande curso, e de grande
e pequena cabotagem (1903) e pequena cabotagem (1926)
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entradas nos respectivos portos. 0 2 50 Km entradas nos respectivos portos.

Mapa 23: Tonelagem de embarcacbes de grande curso, e de grande e
pequena cabotagem (1926).

Fonte: Anuario Estatistico de Portugal, ano de 1926.

Nota: Os valores para as ilhas foram agrupados por distritos (Funchal, Angra do
Heroismo, Horta e Ponta Delgada) e correspondem ao somatério das tonelagens
entradas nos varios portos insulares.

Mapa 22: Tonelagem de embarcacGes de grande curso, e de grande e
pequena cabotagem (1903).

Fonte: Anuario Estatistico de Portugal, ano de 1903.

Nota: Os valores para as ilhas foram agrupados por distritos (Funchal, Angra do
Heroismo, Horta e Ponta Delgada) e correspondem ao somatério das tonelagens
entradas nos varios portos insulares.

E interessante verificar que entre 1903 e 1926, a diminuicdo do n® de embarcacdes entradas nos portos nacionais &
acompanhada por um aumento ao nivel da tonelagem. Se analisarmos os valores para todos os anos nesse intervalo
chegaremos a mesma conclusdo. Deve-se esta situagdo ao facto de, entre os finais do século XIX e as primeiras décadas do
século XX, se estar a operar a transi¢do de embarcagdes a vela para embarcagdes a vapor, as quais sendo de maiores
dimensdes, permitem simultaneamente reduzir o n® de viagens e transportar vez maiores volumes de carga de uma sé vez.

Relativamente a rankings, Lisboa e Leixdes mantém o seu protagonismo, como principais portos nacionais, ao passo que 0s
restantes portos parecem ter um papel tendencialmente mais apagado no conjunto nacional.

. 50.000.000
:§ 45.000.000 /
E 40.000.000 /
§ 35.000.000 / A brusca quebra que se regista ao nivel dos
g 30.000.000 / rendimentos aduaneiros a partir de 1914 e que
'E 25.000.000 /*\ / se'z .mantem até 1918 .deve-se. ao contexto
g 20.000.000 N— bélico da | Guerra Mundial. O clima de guerra
g 15.000.000 reduziu bastante os volumes do comércio
% 10.000.000 maritimo, o0 que, por sua vez, se repercutiu na
E, 5.000.000 diminui¢@o dos rendimentos das alfandegas.

0

T T T T T T T T
1912 1913 1914 1915 1916 1917 1918 1919 1920 Anos

e Rendlimentos Aduaneiros (em réis)

Gréfico 7: Rendimentos Aduaneiros (1912-1920).
Fonte: Anuério Estatistico de Portugal, anos de 1917, 1919, 1921, 1923.
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Embarcagdes entradas em Portugal (1912)
(por paises de procedéncia**)

N° de embarcagdes
0 1-49

© 50-253
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O 547 - 1112 Adimens&o dos circulos é proporcional ao n° total
de embarcagdes entradas em Portugal, segundo o

© 113-2120 pais de procedéncia
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Mercadorias entradas em Portugal (1912)
(por paises de procedéncia**)

Toneladas
® 2984 -199242
199243 - 850781

850782 - 1641583 Adimensdo dos circulos é proporcional ao

n° total de toneladas descarregadas em
Portugal segundo o pais de procedéncia.

Mapa 24: Embarcagdes entradas em Portugal (1912).
Fonte: Anuario Estatistico de Portugal, anos de 1917, 1919.

Nota: N&o se consideraram os valores referentes as coldnias portuguesas, devido a
existirem varias lacunas nos dados estatisticos para 1912.

: e L)

L

=

*“*Excluidas as colonias
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®
@ 1641584 - 2502381
@ 2502362- 5564381

Mapa 25: Mercadorias entradas em Portugal (1912).
Fonte: Anuario Estatistico de Portugal, anos de 1917, 1919.

Nota: Ndo se consideraram os valores referentes as colénias portuguesas, devido a
existirem varias lacunas nos dados estatisticos para 1912.

E interessante identificar os paises com os quais Portugal estabelecia ligacGes comerciais por via-maritima.
Analisar o comércio maritimo, em tempo longo, permitira perceber a evolugdo e tendéncias das redes de
comércio; identificar momentos de contracgéo ou expanséo das relagbes comerciais por via maritima; e avaliar os
impactos da conjuntura (crises, guerras, contendas diplomaticas...) no comportamento e dinamismo portuario

nacional e internacional.
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Gréfico 8: N° de embarcaces entradas nos portos do Pais, por paises de procedéncia, nos anos de 1912,1918 e 1920.
Fonte: Anuério Estatistico de Portugal, anos de 1917, 1919, 1921.
Nota: O valor relativo as coldnias portuguesas, para o0 ano de 1912, ndo representa, de facto, o total do n® de embarcagdes, devido a existirem
vérias lacunas nos dados estatisticos.

No seu conjunto, estes trés anos, 1912, 1918 e 1920, permitem identificar as relagdes
comerciais preferenciais de Portugal. A quebra registada no n° de embarcagdes entradas nos
portos portugueses, em 1918, esta directamente relacionda com a | Guerra Mundial.
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Gréfico 9: N° de embarcaces entradas nos portos do Pais (1912-1920).
Fonte: Anuério Estatistico de Portugal, anos de 1917, 1919, 1921.

O contexto de guerra afectou indubitavelmente as relagdes maritimas entre os diversos paises.
As variagOes verificadas no grafico anterior séo clara prova de que o contexto externo e a
situagdo nos paises de vorland influenciam também a performance portuaria.
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# &® £ Paises
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N2 de embarcagoes

2.3. Porto a Porto

Neste ponto, seguindo a logica de afunilamento, as nossas aten¢Bes centram-se no
objecto de estudo, o porto. Apoés as varias analises de enquadramento e inser¢do do objecto
de estudo no todo nacional, apds as necessarias contextualizacdes histdricas, ap0s 0s
importantes enquadramentos politco-econdémicos, o atlas portuario devera dedicar-se ao
estudo e andlise do desenvolvimento dos portos nacionais, porto a porto. As variaveis que
tiverem sido identificadas até este ponto irdo seguramente pontenciar o conhecimento que
se tera acerca da situacdo de cada porto e dardo origem a novas analises e conclusoes.

Uma abordagem porto a porto, permite que se dé atencdo a particularismos e
especificidades que, seguramente, se perdem numa analise que apenas considere o sector
portudrio como um todo. Um atlas portuario deve, pois, reunir as duas abordagens.

Sendo impraticavel apresentarmos aqui todas as variaveis passiveis de anélise, ou
sequer todos 0s portos nacionais, chamaremos a atencdo para algumas delas em trés portos,
Douro, Leixdes e Lisboa, que sdo, de resto, 0s trés portos a que mais incisivamente nos

dedicdmos desde o inicio deste trabalho.
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Gréfico 10: N° de embarcacBes entradas nos portos de Leixdes, Douro 12000000

e Lisboa (1913-1926).
Fonte: Relatério e Contas da Junta Auténoma das Instalagbes
Maritimas do Porto (Douro-Leixdes), anos de 1913 a 1926; Relatério e~ 10000000 ——
Contas da Exploragéo do Porto de Lisboa, anos de 1913 a 1930.
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apresenta maior movimento maritimo. Grafico 11: Tonelagem dos navios entrados nos portos de Leixdes,

Douro e Lisboa (1913-1926).

Fonte: Relatério e Contas da Junta Auténoma das Instalagdes
Maritimas do Porto (Douro-Leixdes), anos de 1913 a 1926; Relatério e
Contas da Exploragéo do Porto de Lishoa, anos de 1913 a 1930.
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N2 de embarcagdes

2.3.1. Porto de Lisboa
2.3.1.1. Movimento Portuario

5000
4500 /\
4000
3500 \/A / \
2000 /—-’_/\_/ \ /
2500 \ /
\ I = N2 de embarcagoes
2000 \ , entradas
1500 \I
1000
500
0 T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T 1
O a4 M b D 0 X o B QO A AN D
D7 0 Q7 87 D N N oY o o &V SV gV Anos
SRS R
Grafico 12: N° de embarcages entradas no porto de Lisboa (1900-
1926).
Fonte: Relatério e Contas da Administracdo do Porto de Lisboa, anos
de 1907 a 1930.
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Gréfico 13: Mercadorias carregadas e descarregadas no porto de Lishoa
(1904-1926).

Fonte: Relatério e Contas da Administragdo do Porto de Lisboa, anos
de 1907 a 1930.

O movimento maritimo e os trafegos s&o importantes para percebermos a dindmica e evolugéo de um
determinando porto. Analisar estas variaveis na longa duracdo permite identificar periodos de maior
dinamismo ou ruptura e tragar tendéncias.

O cruzamento deste tipo de dados com outros, como a localizag&o do porto, a caracterizagéo socio-
econémica da area envolvente, ou as acessibilidades, permite, por exemplo, definir o hinterland
portuario, e identificar o perfil de funcionamento do porto.

Mercadorias
carregadas

Mercadorias
descarregadas
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2.3.1.2. Rendimentos Aduaneiros

Anos Receitas (em réis)
1899 11.760.593,83
1900 12.259.685,31
1901 11.469.630,72
1902 10.754.379,66
1903 12.255.766,13

Quadro 21: Rendimentos da alfandega de Lisboa e suas delegagdes (1899-1903).
Fonte: Adolfo Loureiro, Os Portos Maritimos..., ob.cit., Vol. I, Parte 111, p. 325.

2.3.1.3. Infra-estruturas

Esta é a variavel que nos permite desenhar o porto, ou seja, analisa-lo enquanto
estrutura fisica, perceber como as varias seccles, servicos e estruturas se organizam no
espaco, e como se articulam e arrumam, nesse espago, as diversas funcionalidades
portuarias.

Acompanhar a evolucdo da construcdo do porto e das suas infra-estruturas,
enquadrando-as historicamente, possibilita, igualmente, identificar fases de crescimento

portuério, e formas de articulacdo entre o porto e a cidade/hinterland.
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Figura 28: Planta do Lazareto de Lisboa.
Fonte: Adolfo Loureiro, Os Portos Maritimos..., ob.cit., Vol. I, Atlas, estampa XXI.
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Passageiros

Anos Quarentenas Verlfllc'at,:oes recolhidos no
sanitarias
Lazareto

1899 76 129 4413
1900 47 167 13278
1901 102 115 7987
1902 4 207 309
1903 7 251 284
1904 - 246 246
1905 1 344 30

Totais 237 1361 26547

Quadro 22: Quarentenas e verificagdes sanitarias realizadas no Lazareto (1899-1905).
Fonte: Adolfo Loureiro, Os Portos Maritimos..., ob.cit., Vol. I, Parte 111, p. 129.

PLAKTA DOS ESTALEIROS PARTICULARES,
COPIA DE UNA PLANTA QUB PERTENCED A0 CONDE DE LINHARES,
E PERTENCE HOJE A ASSOCIAGRO COMMERCIAL DO PORTO
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Figura 29: Planta dos estaleiros particulares do porto de Lisboa.
Fonte: Adolfo Loureiro, Os Portos Maritimos..., ob.cit., Vol. 1, Atlas, Fig. 119.

Mostram as duas plantas anteriores, Planta do Lazareto de Lisboa e Planta dos estaleiros particulares,
dois tipos de estruturas comuns nos sitios portuarios. Consoante o perfil do porto € o volume de
negdcios e transacgdes nele efectuados, diversas sdo também as infra-estruturas passiveis de nele
existirem. As mais comuns sdo, de resto: alfandega, estaleiros e armazéns, posto de socorros a
naufragos, docas e cais de atracagem, cais de reparagdo, docas secas, cais flutuantes, pontes
giratérias...
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Figura 30: Planta da 12 22 e 32 Seccdes do Porto de Lisboa.
Fonte: Salvador de S& Nogueira, Conferéncia feita na Camara Municipal de Lisboa, em 15 de Janeiro de 1934, pelo Administrador
Geral e Presidente do Conselho de Administracdo do mesmo porto, Imprensa Nacional, Lisboa, 1934.
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O porto de Lisboa encontrava-se dividido
em 4 secgdes, a saber: a 12 constituida
pela parte da margem direita do Tejo
situada entre Santa Apoldnia e Santo
Amaro; a 2% pela margem a jusante,
desde Santo Amaro; a 32, também pela
margem direita, de Santa Apolénia para
montante; e a 4%, pela margem esquerda.



2.3.2. Porto de Leixdes
2.3.2.1. Movimento Portuério
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Gréfico 14: Total da Arqueagao, em toneladas, dos navios entrados em Leixdes (1886-1902).
Fonte: Adolfo Loureiro, Os Portos Maritimos..., ob.cit., Vol. |, p. 610.
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Gréfico 15: N° de embarcagdes entradas no porto de Leixdes (1886-1902).
Fonte: Adolfo Loureiro, Os Portos Maritimos..., ob.cit., Vol. 1, p. 610.
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Gréfico 16: N° de passageiros embarcados no porto de Leixdes (1886-1902).
Fonte: Adolfo Loureiro, Os Portos Maritimos..., ob.cit., Vol. |, p. 611.

110



2.3.2.2. Rendimentos / Despesas

Rendimentos

Anos Despe'slas
(em réis)
1899 154.972,48
1900 93.686,14
1901 42.495,72
1902 29.186,22
1903 19.793,54

Anos L.

(em réis)
1898 22.929,39
1899 18.741,35
1900 16.294,74
1901 18.582,99
1902 21.563,04

Quadro 23: Rendimentos aduaneiros

cobrados no porto de Leixdes (1898-1902).
Fonte: Adolfo Loureiro, Os Portos
Maritimos..., ob.cit., Vol. 1, p. 612.

Quadro 24: Despesas com o melhoramento do
porto de Leixdes (1899-1903).
Fonte:  Adolfo  Loureiro, Os
Maritimos..., ob.cit., Vol. 1, p. 510.

Portos

As receitas obtidas eram claramente insuficientes para fazer face as despesas com o
melhoramento do porto de Leixdes. O mesmo sucedia em praticamente todos os portos
nacionais. Nao admira, portanto, que as obras portuarias estivessem quase sempre
dependentes dos dinheiros publicos.

2.3.2.3. Infra-estruturas
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Figura 31: Porto de Leixdes. Planta Geral e perfis tipo, segundo os diversos projectos que foram elaborados
por diferentes engenheiros nacionais e estrangeiros.

Fonte: Porto de Leixdes. Fotografias, Administracéo dos Porto so Douro e Leixdes, Porto, 1998.
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Figura 32: Evolucédo esquematica do complexo portudrio de Leixdes.
Fonte: Porto de Leixdes. Fotografias, Administracdo dos Porto so Douro e Leixdes, Porto, 1998.

Esquemas como este possibilitam perceber a evolugéo dos sitios portuarios e o processo de

implantagao/expanséo na area envolvente na longa durag&o.

2.3.3. Porto do Douro
2.3.3.1. Movimento Portuéario
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Gréafico 17: Movimento da barra do Douro (1873-1901).
Fonte: Adolfo Loureiro, Os Portos Maritimos de Portugal..., ob.cit., vol. 1, p.369.

= N2 de embarcacdes

As constantes flutuagdes verificadas ao nivel
do n° de embarcagdes estdo directamente
relacionadas com as condi¢des da barra do
Douro. As frequentes cheias no Douro
impossibilitavam a navegagdo durante varios
dias por ano, obrigando a que muitas
embarcagdes se deslocassem para Leixdes,
Lisboa ou Vigo.
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Valores das exportagdes no porto do Douro (1901)
(por paises de destino**)

(em contos de réis)
@ 08100 - 63800
@ 65801 - 995900
@ sosoot- 1595100
A dimensao dos circulos € proporcional a0
. 1808101~ 3316900 volume das exportagdes saidas pelo porto
do Porto, de acordo com o pais de destino.
. 3315901 - 44818000 pox & colbrias

Mapa 26: Valores das exportagdes no porto do Douro (1901).
Fonte: Adolfo Loureiro, Os Portos Maritimos de Portugal..., ob.cit., vol. 1, p.379.

Valores das importacdes no porto do Douro (1901)
(por paises de origem**)

(em contos de réss)
O 985002108500

O 2108510 4415600
QO wiseo1 - 16775700
O terrstor-2seosion

Ozsaosm.sssossoo Adimensao dos circulos é proporcional a0
volume das importacdes entradas pelo porto
do Porto, de acordo com o pais de proveniéncia.

idas as colonias

Mapa 27: Valores das importagdes no porto do Douro (1901).
Fonte: Adolfo Loureiro, Os Portos Maritimos de Portugal..., ob.cit., vol. I, p.379.

Cartografar este tipo de variavel permite facilmente perceber as redes de comércio
em que se inseria 0 porto do Douro. O cruzamento de diversas séries temporais
possibilitara desenhar a evolugdo dessas redes, identificando permanéncias e

rupturas, em diferentes contextos histéricos.
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2.3.3.2. Rendimentos Aduaneiros

Anos Rendimento total
(em réis)
1891 5.578.489,68
1892 4.539.502,97
1893 6.037.111,25
1894 6.299.486,04
1895 6.946.833,05
1896 6.973.921,64
1897 5.858.427,22
1898 5.380.961,83
1899 6.040.085,46
1900 6.458.167,06
1901 6.286.183,21
1902 6.235.084,49

Quadro 25: Rendimentos da alfandega do Porto e suas delegaces (1891-1902)
Fonte: Adolfo Loureiro, Os Portos Maritimos de Portugal..., ob.cit., vol. |, p.374.

2.3.3.3. Infra-estrutruvras
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Figura 33: Projectos de ligagdes ferroviarias entre o porto e o porto comercial de Leixdes. Desenho n° 1

do «Projecto dos engenheiros Adolfo Loureiro e Santos Viegas — variante n® 2», 1907.
Fonte: Porto de Leixdes. Fotografias, Administracdo dos Porto so Douro e Leixdes, Porto, 1998.

A proximidade do porto do Douro e Leixdes e as dificuldades estruturais a que se encontra sujeita a barra do Douro,
explicam que se tenha pensado, desde cedo, numa solugdo conjunta. Com o avangar dos anos, porém, e o
desenvolvimento da capacidade das embarcagdes, Leixdes comecara a ter um papel preponderante face ao Douro, cujas
possibilidades de expanséo se encontravam fisicamente limitadas.
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CONCLUSAO

Enquanto palco e plataforma das actividades humanas, 0s portos apresentam-se como
uma realidade complexa, deveras rica e essencial ao funcionamento econémico dos paises
que 0s possuem.

Perceber 0 modo como a esfera portuaria influi no crescimento econémico do Pais, o
potencial de desenvolvimento e de dinamismo que representa a dindmica portuaria, € 0s
desafios que simultaneamente se colocam aos portos e sistemas portudrios, sdo questdes
determinantes e que importa analisar para um melhor entendimento de um sector
fundamental.

A realidade portuéria, ¢é, de facto, uma realidade bastante rica, capaz de influenciar
diferentes esferas e a varios niveis quer o desenvolvimento de uma regido, quer o

crescimento econdmico de todo um Pais.

A Parte |1 deste trabalho permitiu-nos perceber, efectivamente, a riqueza de um sector
que, sendo determinante, se encontra ainda insuficientemente estudado, e alertou-nos para
a imbricada rede de variaveis e vectores que devem ser tidos em consideracdo num
qualquer estudo portuério. Ao longo dos varios capitulos que comp8em esta segunda parte
acompanhamos as principais etapas e desafios vividos pelos trés principais portos do Pais,
a época, Lisboa, Douro e Leixdes, estudando, paralelamente, o contexto histérico, politico
e socio-econémico do Pais.

Dada a dimensdo e nuances da tematica que escolhemos como objecto de
investigacdo, ndo pretendemos com este trabalho apresentar de modo exaustivo toda a
complexa dindmica de relacdes que ocorrem e decorrem das actividades ligadas aos
espacos portudrios, nem sequer apresentar a historia do desenvolvimento de todos os
portos nacionais entre os finais do século XIX e as primeiras décadas do seculo XX. O
principal objectivo desta dissertagdo, paralelamente a evidenciar a riqueza e o
desconhecimento do nosso passado portuario, foi demonstrar a utilidade e pertinéncia de
elaboragdo de um atlas dedicado aos portos do Pais.

Assim, ao longo da Parte 11l procurdmos elencar um conjunto de variaveis e vertentes
de analise, apresentando reflexdes e comentarios de ordem variada, mas sempre com o
objectivo de mostrar a exequibilidade e as potencialidades de criacdo de um atlas portuario

nacional.
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Cremos, sinceramente, que representa uma lacuna grave o desconhecimento e
desatencdo em que cairam o0s estudos portuarios. Um atlas dedicado a histéria e
desenvolvimento dos portos portugueses permitird recuperar elementos do passado, mais
recente e mais recuado, de um sector-chave, e conferira a essa historia de desenvolvimento
portuario a merecida componente da visualizacdo e analise de conjunto até hoje
inexistente.

N&o foi nosso proposito construir um atlas. Quisemos sim evidenciar a sua pertinéncia
e até, se quisermos, fazer a apologia da sua criagdo. Temos como desafio, trabalhar,
futuramente, na definicdo e concretizacdo desse atlas, trabalho que serd moroso, mas
recompensador e pordemais Gtil. N&o temos a pretensdo de ter definido o rumo a seguir,
longe disso. Esperamos, pelo contrério, ter aberto caminho a novas investigacées, estudos e

trabalhos, conducentes, quicd, a seu tempo, a criacdo do Atlas Portuario Nacional.
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