OS PORTOS FLUVIAIS DO TEJO

«Pelo Tejo, o Portugal maritimo
abraca o Portugal agricola, fundindo
numa as duas fisionomias tipicas
da Nacdo.»

OLIVEIRA MARTINS.

Neste artigo procura-se apresentar e interpretar certos
aspectos geograficos relacionados com a antiga navegacido
no Tejo. Apds breves notas sobre a histéria dos transportes
fluviais neste rio, analisamos a organizacdo da economia do solo
a partir de Lisboa e as suas relagbes com o trafego fluvial.
O terceiro capitulo foca as influéncias desse trafego na loca-
lizacdo de algumas actividades secundérias e terciirias. Por
fim, referimos os tracos dominantes na localizacdo, sitio e
morfologia de algumas aglomeracbes portuarias do Tejo.

Notas parA A HisTOrRIaA DOS TRANSPORTES FLuviais no TEjo

Os rios navegaveis tém constituido eixos de desenvol-
vimento e caminhos transmissores de inovacdes, determinando
a localizacdo dos poélos de organizacdo do espaco em vastos
territorios. Na Peninsula Ibérica, onde desde cedo se mar-
caram bem dois nitidos estilos de vida —o do continente e
o do litoral —, é natural que os rios navegaveis constituissem
os veiculos de comunicacfio de duas economias complementares
e que possibilitassem ainda a entrada dos produtos do interior
nos circuitos econdmicos internacionais.

Antes do caminho-de-ferro, o transporte por barco, quer
ele fosse maritimo ou fluvial, era o Unico que permitia o
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alargamento do mercado. Como o notou J. BORGES DE Ma-
CEDO (1), o Portugal anterior ao caminho-de-ferro era, do ponto
de vista econémico, constituido por uma série de pequenos
mercados locais, em que apenas alguns produtos, de trans-
porte fécil e preco compensador, suportavam competicao em
mercados mais afastados. O litoral e os rios navegaveis
alteravam sensivelmente um possivel modelo circular, per-
mitindo o alongamento das areas de influéncia (abastecidas
pelas aglomeracdes ou que as abasteciam) ao longo do litoral
ou ao longo dos rios navegiveis.

Segundo um autor portugués dos fins do século xviI,
Luiz FERRARI DE MORDAU, os transportes por terra sio em
média dez vezes mais caros que 0s que se processam por
via aquética. Devendo-se, portanto, ndo s6 incrementar a
navegacao nos rios, como ainda abrir canais que permitar.
estabelecer comunicacdo entre os diferentes rios navega-
veis (2). Entre outras propostas, aquele autor preconizava a
abertura de um canal Tejo-Sado, entre Moita e Setiibal.

O Tejo, ja4 por ser o mais extenso e o mais facilmente
navegavel, ji por constituir artéria central da Peninsula,
adquiriu desde longa data uma importadncia preponderante,
que se manteve até ao advento do caminho-de-ferro, quando
em certos sectores diminuiu ou mesmo desapareceu (*); masg
g6 a camionagem acabou por destruir completamente os trans-
portes fluviais ao longo do Tejo. O pouco que ainda resta,

(1) J. BORGES DE MACEDO, Problemas de Histéria da Industria
Portuguesa no Século XVIII, Lisboa, 1963. Para o problema dos trans-
portes em Portugal antes do caminho-de-ferro consulte-se esta obra,
pp. 130-142.

(2) «Porem como alem das estradas, ainda pela Navegacio levasse
muito mais carga com pouco gasto, pois estd assentado. que os trans-
portes ordinarios por terra custio dez vezes mais quc os de agoa, he
bem certo, que he da maior conveniéncia continuarem se no interior
do Reino as Navegacdes dos Rios, e fazerem se canaes, que penetrem,
e comuniquem de huns para outros». LUIZ FERRARI DE MORDAU, «Des-
pertador da Agricultura de Portugal», ano de 1782; publicado no
nlmero 11 da revista do Centro de Estudes Econémicos, Lisboa, 1950,
pp. 79-173 e 138.

(® A figura 1 mostra bem a importancia do Tejo como eixo
econémico do pais. Elementos extraidos de JOSE DE ABREU BACELAR
CHICHORRO, Memdéria Econdémico-Politica da Provincia da HEstremadura,
publicacdo, introducdo e notas de Mosés Bensabat Amzalak, Lisboa, 1943.

N
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Fig. 1— A area que utilizava o Tejo para transportar
os seus produtos até Lisboa no fim do século XVIII.
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deve ser considerado navegacdo de estuario e ndo de rio, pois
que se processa apenas em territério de marés, sendo insigni-
ficante a partir de 20-30 km a montante de Lisboa.

Num estudo (*) publicado em 1957 calculava-se em 885 km
o total dos trog¢os navegiveis dos rios portugueses, incluindo
50 km da Ria de Aveiro (ver quadro I). No entanto, apenas
260 km eram navegaveis permanentemente por barcos de
mais de 40 toneladas. Deste total 85 km pertencem ao Tejo
e seu sistema adjuvante, 60 km ao Sado e 52 km ao Guadiana.
Duma forma temporaria (durante 2 meses) o Tejo era nave-
gavel (1957) ao longo de 160 km.

QUADRO I

Vias fluviais navegaveis permanentemente (P.)
e temporariamente (T.) (%)

Extensdo navegavel (km) com aproveitamento

Extensdo econbmico efectivo, segundo a carga por barco
Rios navegavel J—

total >40t 20-40 t 10-20 t 210t <2t

(km) | . - —
S R R N TR VO I B I
Minho . . . . 45 —_| - — —] = —{ — | —]| 25| —
Lima . . . . . 40 —| - - —| — —| 10| 30| 40| —
Cavado . . . . 6 — = = - —| = — — 5| —
Ave . . . . . 2 —— - — =] = — —] —| —
Douro . . . . 200 2| — | 301145| 50 145 (145 170 200! —
Vouga . . . . 50 — = — —| —| =] = — — | —
Mondego . . . 8% — —| —| -] —| —| — | 80! —| 30
Tejo . . . . . 160 80 - | 80]160 | &0 ‘160 80 [160 | 160 —
Sado . . . . . 70 60| — | 60 —| 70| —! 70| —]| 70| —
Mira . . . . . 25 25| — 5 —| 25 ——-{ 25| —1! 25| —
Guadiana . . . 72 52| — | 52| —|'52| —! 72| —| T2 —
Arade . . . . 15 —— 1 —; —| 15 ——‘[ 5 — 15| —
Ria de Aveiro. . 50 35| — | 86| — 35| —| 50| —| H0| —

Sistema adjuvan-

te do Tejo . . 65 6 — 1 65| —! 65| 65| —| 65| —
Total . . 885 2601 — | 347 ’305 392 [ 305 ‘ 532|390 | 727 | 30

(*) J. FARIA LAPA e R. TORROAIS VALENTE, «Industrializacdo e Trans-
portes no Continente Portuguéss, Revista do Centro de Estudos Econé-
micos, n.© 19, Lisboa, 1957, pp. 4-219.

(®°) Idem. ibidem, p. 59.
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Nao estd no ambito deste trabalho o estudo da nave-
gabilidade do Tejo e das tentativas que foram feitas no sen-
tido de melhorar as condicbes de trafego fluvial no maior rio
da Peninsula. Fazem-se algumas referéncias sobretudo para
permitir aperceber a importincia do Tejo na organizacgio
e ocupacdo do espacgo portugués e mesmo do espanhol.

O Tejo foi navegado muito antes da nacionalidade por-
tuguesa. Segundo a tradicdo, o cais de Tancos, que data da
primeira metade do século XVvI, teria sido construido sobre
um anterior, provavelmente da época romana. Santarém era
porto de mar com os Romanos, Mugulmanos e ainda durante
os primeiros tempos da Monarquia Portuguesa (). Segundo
SEVERIM DE FAR1A (), foram os Templarios, os defensores
da linha do Tejo, que primeiro promoveram obras a fim de
facilitar a navegacéo.

Certamente que a partir da estabilizagido politica do pais,
apés a conquista definitiva do Algarve em 1253, o Tejo
aumentou a sua importdncia como eixo de comunicacles, o
que ¢é acentuado pelo facto de Lisboa se tornar a capital do
Reino e alargar assim a sua poténcia econémica. D. Dinis,
ao promover obras no Tejo e seu sistema adjuvante, fundando
Salvaterra de Magos e Muge, contribuiu para o incremento
das navegacOes ao longo do Tejo, o que nao deixari de estar
por certo em relacdo com o surto da cidade de Lisboa.

Para a primeira metade do século Xv sdo abundantes
as referéncias a portos do Tejo e mesmo as principais merca-
dorias que por ele transitaram. No estuario, Almada e Riba-
tejo (Montijo), que ligavam Lisboa e o Sul do pais, tinham
a primazia. Coina também era importante. Por Coina e

(®) Quando do cerco de Santarém pelos Almohadas (1090), D. Afonso
Henriques vai pelo rio socorrer a cidade com uma armada de cruzados
(in ORLANDO RIBEIRO, Geografia de Portugal, vol. v de «Geografia de
Espafia y Portugal, 1955). Santarém ainda nos séculos XIII e XIV tinha
relagbes comerciais directas, por barco, com o Norte de Africa e com
a Flandres. Cf. JAIME CORTESA0, Histéria de Regimen Republicano em
Portugal, vol. 1, p. 48, e FERNANDO CASTELO BRANCO, «Do Trafego Fluvial
e da Sua Importancia na Economia Portuguesa», in Boletim da Socie-
dade de Geografia de Lisboa, Jan.-Marco 1958, pp. 39-66.

(") SEVERIM DE FARIA, «Discursc II» citado por Amaral Neto,
«Os primitivos Portos do Médio Tejoy, in Boletim da Junta de Provincia
do Ribatejo, 1940, pp. 115-128.
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Almada vinham muitos produtos de Setiibal e da peninsula
da Arrabida, particularmente peixe seco e salgado. Através
do Ribatejo vinham pessoas e produtos do Alentejo e prin-
cipalmente lenhas da comarca do Montijo e de Canha, para
combustivel de Lisboa. Algum daquele peixe seguia directa-
mente de Coina ou Ribatejo para Santarém e outros portos
do Tejo acima (%).

Dos portos do médio Tejo (°) o mais importante era sem
davida Santarém, a que se seguiam Abrantes e Punhete.
O sal, o peixe (seco, salgado, fumado ou fresco) e os panos,
além de outros produtos de uso menos frequente, eram as
principais mercadorias que subiam o Tejo desde Lishoa até
aqueles portos (*°). Para a capital transportavam-se madeiras,
azeite, vinho, coiros, mel, cera, ferro e mesmo peixe do rio
(savel, azevias, lampreias) (11).

O século XVI representa provavelmente um surto da
navegacdo no Tejo. Sdo do reinado de D. Manuel I algumas
obras no vale do rio, de que sobressai o imponente cais de
Tancos, accdo que culmina com a residéncia frequente ds
corte no Palacio Real de Almeirim. Daqui para Lisboa (Paco
de Xabregas ou Paco da Ribeira) o rei utiliza o barco como
meio de transporte.

No ano de 1552, de 1490 barcos de navegacao fluvial que
existiam em Lisboa e nos restantes portos do Tejo, 180 per-
tenciam a Abrantes (100 eram de carreira e 80 andavam na
pesca), 100 a Tancos, 120 a Punhete, Asseiceira e Carvoeira
e 100 a Santarém, que constituiam os principais portos do
médio Tejo (**). Embora estes niimeros sejam muito exage-

(*) «Documentos para a Historia da Cidade de Lisboay», Livro I
dos Misticos, «Caderno das mercadorias importadas e exportadas no
concelho de Lisboa, com o0s respectivos direitos reais e municipais e
as suas isencgdes» (1401-1450), Lisboa, 1949, pp.‘ 89, 93 e 96.

(") Consideramos médio Tejo o troco entre Abrantes e Sabugueiro,
onde comega a sentir-se a maré.

(*) «Documentos para a Histéria da Cidade de Lisboay», ob. cit.,
pp. 89 e T71.

(') Idem, ibidem, pp. 67, 85 e 94.

(2) JoZo BRANDAO (de Buarcos), Tratado da Magestade, Grandeza
e Abastanca do Cidade de Lisboa, na 2. Metade do Século XVI (Esta-
tistica de Lishoa de 1552). Publicado por Braamcamp Freire, com notas
de Gomes de Brito, Lisboa, 1923.
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rados em relacdo aos de Frei Nicolau de Oliveira, pouco mais
de meio século depois, as posicOes relativas dos portos do
Tejo mantém-se as mesmas. . ‘

Os produtos transportados deveriam ser sensivelmente
os mesmos do século anterior. Como novidade aparece men-
cionada a grande quantidade de meldes provenientes das
lezirias de Santarém e de Abrantes (**). O vinho que chegava
a Lisboa por via fluvial, pelo que se depreende do «Pranto
de Maria Parda» deveria ter muita importincia e tomava o
nome dos portos de embarque: Santarém, Abrantes e
Punhete ().

Infelizmente JoAo BRANDAO (de Buarcos) apenas nos da
elementos para a frequéncia e intensidade das comunicagbes
fluviais no baixo Tejo, provavelmente porque para o médio
e alto curso as viagens eram mais irregulares, mercé de
varios condicionalismos. Dos portos mais a montante, referidos
por aquele autor, temos que de Muge vinham a Lisboa
quatro barcas duas a trés vezes por semana, o mesmo'acon-
tecendo com Azambuja; de Vila Nova da Rainha vinham
trés barcas e batéis duas a trés vezes por semana; de Bena-
vente quatro barcas, que vinham trés a quatro vezes por

QUADRO II

Barcos e batéis dos portos do Tejo em 1552

Abrantes ......ooiieiiii. 180 Alverca e Alcochete .......... 40
Punhete (Asseiceira e Car- P6voa, Samouco e Aldeia
voeira) ... 120 Galega ..o 30
TANCOS cvereinvieeeeaaniaaneenns 100 Sarilhos Grandes, Sarilhos
Tanquinhos, Golegéd, Azinha- Pequenos, Alhos Vedros e
ga e Chamusca .............. 50 Lavradio .........oooeii 100
Santarém .......ocoiieiiiinn 100 Coina, Seixal, Almada e
Porto de Muge, Muge e Sal- Moinhos ....ccoovviiiiiiiiinnn 150
vaterra ... 30 Povos, Fonte da Talha, Gran-
Azambuja, Vila Nova da ja, Unhos, Frielas, Cama-
Rainha e Samora Correia 20 rate, Santo Anténio, Tojal,
Povos, Vila Franca de Xira Barco de Sacavém ......... 150
e Alhandra .................... 60 Lisboa e arrabaldes ........... 300

Total de barcos e batéis que servem Lisboa: 1490

(%) JoAo BRANDAO (de Buarcos), ibidem, p. T4.
(%) GIL VICENTE, O Pranto de Maria Parda.
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semana, transportando lenha, trigo e palha, além de pessoas
e outros produtos (°).

Pelos elementos histéricos que nos foi possivel obter nao
deveria ter grande importincia o trafego fluvial para cima
de Abrantes anteriormente ao periodo filipino. Os portos mais
a montante referidos com frequéncia sfdo, no século XV,
Punhete e Abrantes (). Mais a jusante era sem duvida
Santarém. Abrantes é o porto mais a montante referido na
Estatistica de Lisboa de 1552.

Apercebendo-se da importéncia deste rio como elo de
ligacdo entre Espanha e o litoral atlintico ocidental, Filipe II
promove importantes obras no sentido de melhorar a nave-
gacdo no Tejo. Do estudo e efectivacdo destes trabalhos &
incumbido o Eng.° Joan Baustista Antonelli (*"). Foi sé com
cstes trabalhos que se eliminaram os obstaculos que se
opunham & navegacdo entre Lisboa e Alcantara, trafego que
86 desapareceu com a construcdo do caminho-de-ferro. Por
noticias orais que conseguimos obter no Rossio de Abrantes
e em Aivega, sabemos que em meados do século passado
o transporte do minério de Alcantara para o porto de Lisboa
era feito exclusivamente por barcos portugueses, na maioria
pertencentes ao Rossio de Abrantes e proximidades (Pego
e Alvega). Esse trafego fazia-se em combodios de pelo menos
uma dezena de barcos (cerca de 20-30t cada), para que nog
momentos dificeis (rapidos a transpor) todas as tripulacdes
se pudessem ajudar na sirga. Alguns desses barcos ndo
regressavam, perdidos em desastres. Uma das principais
tarefas do periodo filipino foi a construgio de sirgadouros
nos pontos mais dificeis do curso. S6 depois de construidos
esses caminhos de sirga e de levantados alguns dos escolhos
foi possivel transportar pelo Tejo os marmores que de
Estremoz foram para o Escorial. ‘

Contudo, esse trafego, pelo menos em relagdo ac século
passado, nao se podia fazer durante a estiagem e nem mesmo

() JoAo BRANDAO, op. cit., pp. 65-66.

(") «Documentos para a Histéria da Cidade de Lisboa», Livro I
dos Misticos, Lisboa, 1949, pp. 67, 70 e T1.

(') Em 1581 publica-se em Madrid «Memoria que tiene por chjecto
manifestar la posibilidad y facilidad de hacer navigable el rio Tajo
de Aranjuez asta el Atlanticos, que da conta dos trabalhos de Antonelli.
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em Abrantes era possivel a navegacao de barcos de maior
tonelagem nos meses de secura. Durante o Verao, certos pro-
dutos (madeira e cortica) eram transportados em jangadas
até Salvaterra de Magos ou Valada e sd al passavam para
barcos em que seguiam para Lisboa (ou Outra Banda).

Em 1588 faleceu o Eng.” Antonelli, sucedendo-lhe nos
trabalhos outros, entre os quais CARDUCHI e MARTELLI, que
publicam a Corografia del Rio Tajo (4 1641}, que consiste
no primeiro levantamento, com planta do Tejo de Toledo a
Lisboa. Todo este trabalho de recuperagio do alto Tejo
pressupde um incremento dos transportes fluviais, na medida
em que & actividade ji existente no curso portugués (pro-
vavelmente a partir de R6ddo) se juntou o trafego espanhol.
Seria interessante investigar se este novo contributo dado
a Lisboa ndo teria contrabalancado em parte o desapareci-
mento da corte da capital.

Pela informacao fornecida por frei NICOLAU DE OLIVEIRA
(quadro 11) verifica-se que Abrantes (Rossio) era, no principic
do século xvi, indubitdvelmente o principal porto fluvial do

QUADRO III (*)

Barcos dos portos do Tejo em 1620

Abrantes ................. 83 Muge ..o 2
Punhete .................. 20 Salvaterra ............... 2
Tancos .......cocoeeveeenn. 20 Benavente .............. 6
Golegd ...l 2 Vila Nova .............. 6
Azinhaga ................ 2 POVOS  wooiiiiiiii 15
Chamusca ............... 3 Vila Franca ............ 10
Santarém ................ 70 Malad .o.ooooeviiiiien.n. 4
Cartaxo .................. 1 Virtudes ............cuien 2
Azambuja ............... 2

Tejo, possuindo mesmo um maior namero de barcos que
Santarém. A esta seguiam-se Tancos e Punhete, ji de impor-
tancia muito menor. A Barquinha ainda nio é sequer referida.

O surto deste porto chegard no século Xix, & custa da deca-
déncia de Tancos.

(*) Frei NICOLAU DE OLIVEIRA, Livro das Grandezas de Lisboa,
Tratado I, cap. III, Lishoa, 1620.




162

O periodo das guerras da Restauracdo marcou certamente
um retrocesso na evolucdo dos transportes no Tejo, pois que
pelo menos as relagbes com a Kspanha desapareceram ou
diminuiram grandemente.

No século xvIir o Tejo volta a ser objecto de estudo por
parte dos espanhois, que pretendem melhorar as comunicacdes
entre a Estremadura e Castela e o Atlantico. Primeiro em
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Fig. 2— Os portos do rio Tejo.

1740, depois em 1755, técnicos espanhéis fazem varios estudos
de reconhecimento ('*). Mas, como no passado, e da mesma
forma se iria passar no século seguinte, a ligacio Lisboa-
-interior da Peninsula, pelo Tejo, estaria posta em causa pelas
vicissitudes politicas dos dois paises.

E s6 em 1828 que volta a aparecer um plano de navegacéo
do Tejo, mais uma vez de autoria de um espanhol, D. Carlos
Simon Pontero. Ainda no mesmo ano o Brigadeiro D. Fran-
cisco Xavier Cabanes elabora um projecto de navegacao a
vapor de Aranjuez a Lisboa, tendo mesmo pedido a respectiva
licenga aos governos de Portugal e Espanha. Em 31 de Agosto

(*) Varias destas informacdes foram extraidas de ADOLFO LoOU-
REIRO, «O Rio Tejo e a sua Navegacfo», in Trabalhos da Academia de

Sciencias de Portugal, 1+ série, tomo 1II, 1. parte, Lishoa, 1911,
Pp. 143-172.
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de 1829 é assinado em Lisboa um tratado, por Fernando VII
e Miguel I, que legaliza o projecto de navegacio entre Aran-
juez e Lisboa. O arquitecto D. Augustin Martin, que tra-
balhou naquele projecto, chega a realizar a viagem Aranjuez-
-Lisboa, levando daquela cidade espanhola a Alcantara 31 dias
e daqui a Lisboa 9. No regresso gastou um total de 138 dias.
Em 1845 D. Manuel Bermudes de Castro, herdeiro da-
queles concessionarios, renovou o contrato, o que provoca
protestos na imprensa periddica portuguesa, ao que o espa-
nhol responde com o oplsculo «Documentos relativos & nave-
gacdo do Rio Tejo, e exame de diversas propostas apresentadas
para este fim ao governo de S. M. F.». Entre outros pontos
insiste em que ndo haverd perigo para a independéncia de
Portugal e que metade dos marinheiros seriam portugueses,
bem como se reservava um terco das accbes para capitalistas
portugueses. Responde ainda a Ayres de Sa Nogueira, que
em 1844 pedira a concessio por 40 anos para a navegacio
do Tejo até a fronteira, afirmando que seria mais proveitoso
levar a navegacdo até Toledo, lembrando que, apesar das
dificuldades de entdo, os marmores que de Estremoz foram
para o KEscorial tinham subido o Tejo de barco até Toledo.
Entretanto e até finais do século x1x fazem-ge alguns
melhoramentos no Tejo, tendentes a regularizar o curso e
a facilitar a navegacdo. Muitos outros trabalhos sdo estudados
e propostos, mas ficaram sem concretizacdo. No final do
século X1IX o Tejo portugués dispunha ja de 26700 m de
correntes de sirgadouros em alvenaria, mas isso nao bastava,
eram necessarias barragens, diques, em suma, grandes obras.
Note-se que o caminho-de-ferro nunca constitui um argu-
mento de negacao da necessidade de melhoramentos no trafico
fluvial do Tejo. Em véarios trocos o caminho-de-ferro fun-
cionou como concorrente da navegacdo, mas nunca chegou
a comprovar-se a sua superioridade. Ainda em 1909 o enge-
nheiro espanhol D. Filipe de Mora publica em Madrid o estudo
«Canalizacion del Manzanares, Jarama y Tajo para la navi-
gacion entre Madrid y Lisboa, saneamento de Madrid y
ensanche Norte» onde projecta o trafico de barcos de 300t
entre Madrid e Lisboa.
No presente século, também por parte de portugueses
tem sido posto o problema da navegacio do Tejo em grande
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escala. Além dos trabalhos de Adolfo Loureiro, jiA mais pro-
ximo da actualidade citam-se os estudos de Aratijo Correia,
um dos maiores entusiastas da navegacdo fluvial como eixo
fundamental do desenvolvimento econémico do pais (*').

Entretanto, e apés ter suportado o embate do caminho-
-de-ferro, que apenas venceu totalmente para montante de
Abrantes e nas proximidades do Entroncamento (arruinando
Vila Nova da Barquinha — Moita), a navegacao do Tejo ndo
conseguiu manter-se em concorréncia com o transporte rodo-
viario automoével. Foi sobretudo apds a segunda grande guerra
que os barcos abandonaram os portos do Tejo, primeiro no
seu curso médio e hoje mesmo no cursc baixo ou, melhor,
onde chega a maré. Ao deixar Abrantes, Rio de Moinhos,
Constancia ou Chamusca, muitos barqueiros vieram com
seus barcos trabalhar no baixo Tejo, desde o Sabugueiro até
Lisboa. Outros venderam aqui os barcos e mudaram de género
de vida. Alguns mantiveram-se no ramo dos transportes, como
empresarios ou empregados de camionetas de carga (31),
outros fizeram-se comerciantes, outros ainda «reformaram-ses,
vivendo dos rendimentos ou ajudas. De qualquer forma, os
portos perderam as caracteristicas que o trafego fluvial e
a «gente maritima» lhes emprestava e que ainda sdo lembradas
com nostalgia, por muitos. Nalguns portos, como Barquinha,
Constancia ou Rossio, ainda é possivel ver pelas ruinas de
armazéns, pensbes e estalagens abandonadas, a vida que
estas localidades desenvolveram em ligacdo com o ric. Alguns
elementos estatisticos referentes & primeira metade do sé-
culo XIX acentuam esta imagem.

Segundo ADRIEN BALBI, em 1821 Barquinha tinha 25 barcos
e 75 tripulantes; Porcia de Tancos, i2 e 42; Abrantes, 40 e 80;
Constancia, 10 e 20; Paio de Pele, 77 e 154; Tancos, 2 e 4; ¢
Atalaia, 30 e 260, respectivamente (*2). ‘

(*) ARAUJO CORREIA, Estudos de Economia Aplicada, Lisboa, 1948
e 1950.

(*') J& nos anos de 1920-1930 em Vila Nova da Barquinha e na
Moita muitos maritimos se empregaram na C. P., no Hntroncamento,
abandonando o rio.

(*) ADRIEN BALBI, Essai Statistique sur le royaume de Portugal
et d’Algarve comparé aux autres Etats de VEuwrope, Paris, 1822.
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Em 1823 (**), Consténcia teria 313 «pescadores e gente
do mar» e apenas 22 trabalhadores rurais; Paio de Pele (**),
318 e 18, respectivamente; Ric de Moinhos, 123 ¢ 176. No
mesmo ano Constincia tinha uma populacdo de 1610 habi-
tantes, com tendéncias para aumentar (*'), a que correspon-
diam 403 vizinhos, scndo quase nulo o nlmero de trabalha-
dores rurais e daqueles a maioria trabalhava na navegacao.
Para os trabalhos do campo vinham pessoas das aldeias pro-
ximas e para as vindimas a arca da atraccdo de mao-de-cbra
era maior, chegando muita gente de Vila de Rei e de Cardigos.

Também Tancos, 60 anos antes, quando ainda era um
porto importante, tinha uma composi¢cio semelhante da popu-
lacdo activa. Na Décima de Maneios de 1763, estudada por
JorcE BORGES DE MACEDO, os 143 contribuintes distribuiam-se
pelos seguintes grupos: marinheiros e donos de barcos, 98;
estalagens, 2; comércio (tabernas, tendas, comissarios), 8;
artifices, 26; actividades agricolas, 7; cirurgido e boticario, 2;
administracdo 2 (*9).

Para finalizar estas pequenas notas sobre a evolucio da
«vida maritima» no Tejo, apresentamos um resumo dos
inquéritos mais significativos enire os que efectuamos em
1969 e 1970 nalguns antigos portes fluviais do Tejo.

No Rossio contactdmos com Pedro Maria Duarte, um
antigo construtor de barcos (76 anos de idade), de quem o

(®) «Descricio Econémica de certa Porgdo do Territorio da
Comarca de Tomar e Proxima Margem Direita do Tejo» in Histéria
e Meméria da Academic Real das Ciéncias de Lisboa (Memorias dos
Correspondentes), tomo VI, parte 1I, p. 84, Lisboa, 1823.

(*) Corresponde a Praia do Ribatejo, porto madeireiro.

(*¥*) Punhete também deve ter beneficiado com a decadéncia dc
Tancos. Segundo o autor da «Descricdo Econémica de Certa Porcdo do
Territério da Comarca de Tomar e Préxima Margem Direita do Tejo»,
Tancos sofreu grandes estragos com as invasbes francesas e muitos
dos seus habitantes emigram para Lishoa (para a Bica do Sapato).
Os portos bheneficiados com a decadéncia de Tanccs foram Abrantes,
que lhe tomou o trafege dos trigos do Alentejo, e a Barquinha que
ficou com os azeites e madeiras da Alta Estremadura e da Beira.
Note-se que a Barquinha tinha beneficiado de um cais novo nc sé-
culo XvII (J. BORGES DE MACEDO, op. cit., p. 135).

(*) J. BORGES DE MACEDO, op. cit, p. 120. Entre os artifices
deveriam estar incluidos grande numero de ferradores, de cujos sete
bancos ainda hoje fala o povo das redondezas.
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pai e o avd exerciam a mesma profissdo nas Barreiras do
Tejo. Foi o Gltimo a paralisar a sua actividade na area de
Abrantes, o que aconteceu em 1943. Alguns dos barcos que
fabricou ainda hoje trabalham na &4rea de Lisboa. Ja ndo é
da sua vida o trafego do minério de Alcantara, mas recorda
que seu avd chegara a efectuar esse trabalho. Foi o caminho-
-de-ferro que paralisou o trafego para montante de Alvega.
Na sua opinido o caminho-de-ferro ainda aumentou a impor-
tancia do porto fluvial do Rossio de Abrantes, que por volta
de 1920 tinha cerca de 40 barcos de mais de 20t. Com a
camionagem inicia-se a decadéncia. Durante a guerra de
1939-1945 ha ainda um certo incremento no trafego fluvial
do Rossio, mas desde entdo é a morte total, que se verifica
j& no inicio dos anos 50. As viagens de barco do Rossio a
Lisboa levavam em média 4 dias, mas chegavam a ser apenas
de 2 dias. No maximo duravam 5 dias. De Lisboa para o Rossio
variava muito, desde 2 a 30 dias. Para baixo os barcos iam
a vela ou a remos, no regresso a vela e & vara.

Em Constincia ouvimos José da Silva, antigo empre-
sario de barcos (80 anos de idade). Como no caso anterior,
0os barcos s6 terminaram com o desenvolvimento da camio-
nagem. José da Silva ainda em 1945 mandou construir
em Constincia (junto ao Zézere) um barco de 60t, que
vendeu ha 2 anos para Alcochete. O ultimo frete, com
madeiras, que fez de Constancia para Lisboa, foi hd 23 anos.
A partir de entdo fez transportes da CUF (Barreiro) para
Santarém, de onde a mercadoria (adubos, sulfatos) seguia
em comboios. Ha 18 anos «fez praca» em Lisboa e trans-
portava sobretudo vinho do Sabugueiro, Cartaxo, Salvaterra
e Vala do Carregado para Lisboa e Cacilhas (Ginjal). Em
1958 vendeu o barco e «reformou-se». ‘

Segundo a sua meméria, ainda no fim dos anos 50
saiam do Rossio de Abrantes barcos de até 30t, com cortica
e madeiras para Lisboa. A viagem de Constincia a Lisboa
chegava a ser feita em dia e meio, em média levava 15 dias
na ida e volta. Em épocas de cheias podiam ser retidos até
18 dias no Sabugueiro, onde comecam as aguas de maré.

Por volta de 1930 em Constincia existiam cerca de
30 barcos de 25 a 40t e um nUmero idéntico de barcos de
10 a 12t. O Rossio tinha um némero superior. A Barquinha,
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Amoreira e o Rio de Moinhos tinham menos, & volta de
10 barcos cada.

Quando, nos anos 30, «os maritimos» da Barquinha e
da Moita trocaram o rio pelo caminho-de-ferro, José da Silva
ainda adquiriu um barco naquele porto. A proépria C. P.
adquiriu entdo alguns barcos em Vila Nova da Barquinha.

As jangadas de madeira, que da Praia do Ribatejo seguiam
para Valada ou Salvaterra, fizeram-se até 1950. O Zézere
ainda nos seus tempos de mitdo era navegavel para barcos
de 15t até Barca Nova.

Até aos anos 30 Constdncia era uma terra de «gente
maritima» e comerciantes (fixos ou que compravam pelas
Beiras, Alentejo e Alta Estremadura para vender para Lisboa).
No Largo da Vila todas as casas tinham no rés-do-chio
uma loja de mercearia e taberna, onde a «gente maritima»
jogava as cartas e o chinquilho. Nos wltimos 50 anos Cons-
tancia perdeu 40 casas. A Rua Grande (que hoje nio existe)
corria entdo paralela ao Tejo, até &4 margem do Zézere, toda
ladeada de casas. Era raro a cheia chegar até ai com grandes
danos; o barco de José da Silva, com 20 m de mastro, estando
no Tejo, no Verdo, ndo se lhe via mastro. O Tejo estava
muito mais baixo. No ultimo meio século Constincia perdeu
O estalagens, a ultima (Pensio Ribatejo) hai apenas 5 anos.

Também em Constincia alguns barqueiros se dedicaram
aos transportes automoéveis, mas outros foram com os barcos
para Lisboa e alguns ainda por 14 andam. Em 15 casos
concretos, que José da Silva recorda, verificou-se a seguinte
mudanca: 4 montaram tabernas em Constancia; 1 foi para
0 baixo Tejo, onde ficou uns anos até vender o barco e
voltar para a terra; 1 tem ainda 3 barcos e & empreiteiro
de obras no Tejo, reside em Castanheira do Ribatejo, «esta
rico»; 1 dedicou-se & agricultura, em Constdncia; 8 foram
com o0s barcos para Lisboa, e depois de os venderem por 14
ficaram «a trabalhar para os outros e assim sempre tiram
a reformax.

Em Vila Nova da Barquinha conversamos com Manuel
da Fonseca (68 anos de idade), comerciante de mercea-
rias e reformado dos caminhos-de-ferro. Seu pai tinha
2 barcos de 4gua acima, mas ele e o irmdo empregaram-se
(h& 47 anos) nos caminhos-de-ferro. Mesmo alguns donos
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de barcos seguiram o mesmo caminho. O pai vendeu o ultimo
barco hid 40 2nos. Uma parte dos donos de barcos do porto
da Barquinha habitavam na aldeia da Moita, 2km para o
interior. Tanto quanto se recorda, a Barquinha foi sempre
morta, pois o Entroncamento tirou-lhe tudo, inclusivamente
a feira.

Ainda em Vila Nova da Barquinha ouvimos José Bra-
ganca, concessiondrio da barca de passagem de uma para
a outra margem do Tejo. Foi «maritimo» no Tejo e manteve-se
até que as camionetas venceram definitivamente. A Barquinha
foi o primeiro porto a morrer; o ultimo barco, de Alfredo
Condesso, da Moita, manteve-se até ao fim dos anos 30.

Em Castanheira do Ribatejo, entrevistimos Bartolomeu
Pereira da Silva, natural de Constincia, onde era empresario
de barcos. Ha cerca de 20 anos mudou-se para o baixo Tejo
e dedicou-se a empreitadas de obras do rio Tejo. Tem ainda
algumas fragatas, mas entende que ndo lhe dao muito lucro,
servem-lhe sobretudo para o tipo de trabalhos que faz.
Quanto a fretes, eles vio rareando e torna-se cada vez mais
dificil e pouco compensador ir a portos como Salvaterra ou
Benavente. Limita-se scbretudo ao transporte de materiais
de construcdo para as suas obras.

A NavEGACAO NO TEjOo E A ORGANIZACAO DA Economia po SoLo
A PARTIR DE LisBoA

Nz anilise e interprctacio em Geografia Humana podem
deparar-se duas atitudes: a ecoldgica, mais ou menos deter-
minista, e a corologica ou locacional. Enquanto através da
primeira o gedgrafo procura relacionar os fenémenos com
causas naturais (fisicas), valorizando, substimando ou negando
a sua importincia, pela segunda é levado a interpreta-los
antes em funcio da sua posicdo relativa.

Posicdo relativa significa distdncias entre pontos e linhas.
Para eliminar os efeitos de barreira, a distincia-espaco deveré
ser reduzida a distincia-tempo. Nos fenémenos humanos, em
igualdade de distincias-tempo, o factor custo é decisivo.

Enquanto que a atitude ecolégica se restringe 4 Geografia
Humana, a locacional é comum a toda a ciéncia geografica e
constitui um dos mais fortes alicerces da sua unidade. Existe
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uma grande identidade na forma como fenémenos fisicos e
fenémenos humanos se desenvolvem no espaco, podendo certos
procesgos (transporte, difusédo, efeitos de barreira) ser estu-
dados a partir de principios e metodologias comuns (7).

Tanto na atitude ecolégica como na locacional o gedgrafo
deverd entrar sempre com a posicdo no tempo. Assim, a
analise e a interpretacio de qualquer fenémeno geografico
nunca poderd prescindir de uma dimensfo histérica.

A anilise a partir do zero, sem qualquer conceito ou
esquema pré-concebido, ndo existe, nem deveria mesmo ser
aconselhada. O pesquisador necessita, ao iniciar o estudo de
um problema, dispor de um corpo tedrico que lhe permita
sistematizar as observaces e atingir conclusfes. O gedgrafo
de tendéncia ecolégica procurara, num exemplo concreto, ao
analisar a organizacdo do espago numa pequena exploracio
agraria (quinta) decs arredores de Lisboa, estabelecer rela-
cOes causais entre as condicSes naturais (fisicas) e as dife-
rentes formas de ccupacdo do solo. As culturas mais ricas
e mais intensivas aparecem nos solos mais férteis, as culturas
que exigem menos esforgo e que também rendem menos estio
destinadas aos solos mais pobres. O gedgrafo de tendéncia
locacional ou corolégica procurard, ainda no mesma caso,
estabelecer relacdes entre a localizacdo de cada cultura rela-
tivamente 4 sede da exploracio. Assim, as culturas mais
intensivas, que exigem maior concentracdo de méio-de-obra,
localizam-se mais préximo da sede da exploracdo, embora
originariamente os solos ai sejam idénticos, ou até de quali-
dade inferior aqueles que, por estarem mais afastados, foram
ocupados por culturas menos intensivas — cereal, arvore, pasto.
A figura 3 mostra esquematicamente como se processa a utili-
zacdo do espaco numa quinta da periferia de Lisboa — ainda
hoje e dentro mesmo dos limites administrativos da capital
se podem encontrar exemplos semelhantes (no Vale de Chelas
€ em Telheiras, por exemplo).

Na atitude locacional os dados ecoldgicos aparecem como
uma parte da analise, como elementos de ajustamento do

(*) Para o desenvolvimento deste tema consulte-se PETER HAGGET,
Locational Analysis in Human Geography, London, 1965; um bom exem-
Plo da tendéncia locacional em Geografia Humana encontra-se em
MICHAEL CHISHOLM, Rural Settlement and Land Use, London, 1962.




modelo e explicativos de
algumas distorcdes nele
operadas; mas nunca como
a base ideolégica da ati-
tude cientifica.

Passando a uma es-
cala maior que a da quinta
dos arredores de Lisboa,
tomemos uma aldeia alen-
tejana. Aldeia que ndo
seja apenas aquartela-
mento recente de mao-de-
-obra, daquelas que se for-
maram pelo crescimento
de um monte, mas sim um
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Fig. 3 — Esquema de utilizacdo do
solo numa quinta dos arredores
de Lisboa.

1-— Sede da exploragao; 2-—poco;
3 -—regadio; 4 -—sequeiro; 5-— vi-
veiros; 6-—limite das exploracodes;
7 —limites dos tipos de -culturas;
& — caminhos.

que a densidade de ocupa-
¢do do espago agricola é
maior e a partir dai vai
progressivamente decres-
cendo. Temos assim uma
primeira faixa de hortas
€ outras pequenas pro-

priedades mesmo de se-
queiro (os ferragiais por exemplo); em muitos casos segue-se
uma ocupacao pela vinha, cultura que exige grande densidade
de mao-de-obra ao longo de todo o ano; pode faltar a vinha,
mas nunca falta a cultura seguinte — a oliveira, que frequente-
mente ja tem o cereal associado; mais afastado vem o cereal,
em campo aberto, o que significa uma maior intensidade de
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utilizacdo que o montado, que se segue. A utilizacdo do solo
pelo pastoreio (pasto e bolota), pela exploragdo esporadica
da Arvore (cortica, carvdo) e por culturas bastante espacadas
de cereais, sdo a forma mais logica (remuneradora) de
explorar as terras que estdo mais afastadas do nicleo orga-
nizador (a aldeia). Em circunstincias homogéneas, ideais,

=3 e s

Fig. 4 — Esquema da utilizacdo do solo a partir
de uma aldeia (Alentejo).
1-— Aldeia; 2—hortas, ferragiais, pomares; 3 — oliveira;
4 — cereal; 5-— montado.

obter-se-iam sistemas de tipo anelar, como o explorado por VON
THUNEN, claro que adaptado as circunstincias culturais do
Alentejo. Esta tendéncia de modelo circular associa-se fre-
quentemente a outra de tipo sectorial (fig. 4).

Utilizamos um esquema tedrico de base locacional como
método de base no estudo da organizacdo do espago agrarin
a partir de Lishoa, em funcio do mercado que representa a
principal aglomeracdo do Pais.

A ideia directora na colocacdo da informacdo obtida foi
um modelo do tipo do deduzido por VoN THUNEN, com base
nos custos de transporte; demos assim preponderancia ao
factor distancia, traduzida em custo de transporte. Os dados
do ambiente fisico (geologia, relevo, clima, vegetacdo) apa-
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receram posteriormente na interpretacdo das distorcses.
Poderiamos ter percorrido o caminho inverso — o da anilise
pormenorizada das condigdes fisicas e dai estabelecer corre-
lacbes ecologicas, que por serem frequentemente negativas
nos levariam necessariamente a entrar num esquema do
tipo locacional.

Limitamos o trabalho ao periodo anterior & revolucio
dos transportes (caminho-de-ferro e automével), esperando
assim uma grande distorcdo do modelo circular de Vox
THUNEN em funcido da importincia do transporte fluvial
(rio Tejo) e maritimo.

Os dados cartografados (fig. 5) foram obtidos em varios
trabalhos de indole histérica e, nalguns casos do século XIX,
através de inquéritos locais. N&o esteve no Aambito deste
estudo uma pesquisa histérica de base, que temos esperanca
se venha a realizar.

Nos tracos gerais evidencia-se uma nitida relacido entre
a disponibilidade de cada produto para suportar um certo
custo de transporte e a organizacdo da producdo para o
mercado de Lisboa em diferentes territoérios.

Evidentemente que esses territérios possuiam em si
sistemas menores em que tudo se passaria de forma seme-
lhante. Evora, por exemplo, tinha a sua faixa de horticultura,
de lenha (neste caso a area destinada ao produto diminui
num ritmo superior aquele em que decresce a importancia
do mercado), de vinha, de cereal, de montado, etc.

Em Lisboa desenvolve-se na periferia imediata, que
contacta directamente com a mancha construida, uma -cin-

Legenda da figura 5:

A organizacio da economia do solo a partir de Lisboa.
Periodo anterior ao caminho-de-ferro.
1 — Hortalicas e prcducio de leite; 2 — vinho e producio de leite;
3 —lenhas; 4 —vinha de grande producio; 5 — madeiras; 6 —
trigo; 7-—mato, onde devido & distancia do Tejo, nem carvio
se faz (1789); 8 —Areas que recebem gados transumantes; 9 —
limite de 7 léguas aquém do qual nado podem existir fabricas de
vidro (1562); 10 — limite, de 10 léguas, da jurisdicdo de Lisboa
para o seu abastecimento em carne (1564) e trigo (1574) — este
limite vai ao longo do rioc até Abrantes; idem, de 20 léguas, para
«Carne, lenha e outros mantimentos» em 1705.
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tura de hortas. Além destas aparece uma &rea de produgido
vinicola para consumo imediato da cidade (vinhos do termo)—
em grande escala esta é a primeira ocupacdo a desenvolver-se
na margem sul (vinhos da Caparica, Barreiro, Alhos Vedros,
Seixal) (**). Associada & primeira faixa e em parte & segunda
estd a producdo de leite e lacticinios para consumo imediato
(manteiga, queijo fresco). Numa faixa seguinte, que se
desenvolve sobretudo na margem sul, temos as lenhas, pro-
duto indispensavel na vida de uma cidade antes da revolucio
dos combustiveis.

A lenha tem um consumo elevadissimo, que vai desde
os usos diarios de cada familia aos de muitas indastrias
(padaria, ceramica, curtumes, tinturaria, vidro, ferraria,
ete.). Representando um grande volume em relagio ao
consumo, € como o seu preco no comprador nio podera ser
elevado, o custo do transporte tera de ser necessariamente
reduzido, dai a necessidade da produgdo se localizar muito
proximo do mercado.

O desenvolvimento na margem esquerda do Tejo de uma
extensa faixa produtora de lenha que, paralela ao rio se
estende até Benavente e para o interior até perto de Vendas
Novas, sem ter a norte um desenvolvimento correspondente,
merece uma atencdo especial. Em primeiro lugar devera
notar-se que na margem direita e na periferia de Lisboa existiu
também uma area fornecedora de lenha que foi destruida.
Nalguns casos, como o da serra de Monsanto, ainda se podera
reconstituir o processo: um consumo acelerado, presenca de
varios fornos de cal, levou ao desflorestamento total. De
resto, um pouco mais a montante, Castanheira do.Ribatejo
enviava também lenha para Lisboa, conforme se vé& numa
consulta da Cimara de Lisboa a El-Rei em 1707, e onde sdo

(*) O vinho do termo de Lisboa tinha vantagens de colocacdo no
mercado — prioridade na venda, impostos inferiores; contudo, o seu
preco € dos mais elevados. Por outro lado, a sua qualidade era superior
ao que vinha das grandes areas abastecedoras, vale do Tejo e Torres
Vedras. Hste vinho do termo funciona como uma cultura de primor:
€ o primeiro a chegar, di4 a &gua-pé, os vinhos sf@o conhecidos.
Cf. «Consulta da Camara de Lisboa a El-Rei em 27-9-1765», in E. FREIRE
DE OLIVEIRA, Elementos para a Histéria do Municipio de Lisboa, 1T vols.,
Lisboa, 1882-1911. Vol. xVIiI, p. 91.
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enunciados os que deveriam ser principais fornecedores de lenha
de Lisboa «... sc escreveu [para regularizacio do fornecimento
de carvido e lenha a Lishoa] aos corregedores das comarcas
da Banda d’Além e Ribatejo, Juizes de Fora das villas de
Almada, Aldeia Gallega e de Benavente, e aos ordinirios de
Samora, Canha e Castanheira...» (**). Estivamos aqui em
1707, um momento de expansdo da &rea abastecedora da
cidade, pois que, por exemplo em 1673, quando os donos dos
fornos de cal de Lishoa se queixam do prego do mato, a
Camara pede ao rei para escrever as cimaras de Almada,
Alhos Vedros, Aldeia Galega e Alcochete para que «...o0S
matteiros facam os feixes de matto conforme as posturas
antigas das ditas cimaras...» (*°). Em circunstincias idén-
ticas, em 1692, o rei da ordens aos juizes das vilas de Aldeia
Galega, Almada, Palmela, Moita e Alcochete (**). E mais
tarde, 1731, lé-se o seguinte numa consulta da Camara a
El-Rei: «...j4 hoje se vai buscar tranca de pinho ao mato,
junto as Vendas Novas, que dista do Tejo mais de sete léguas,
e custa mais o carreto da condugdo, do que custava nos
tempos passados a mesma lenha...» (**). No principio do sé-
culo xvii, segundo Luiz MENDES DE VASCONCELLOS, a area,
abastecedora de Lisboa iria pouco além de Alcochete: «N&o
sdo dignas de menor admiracdo as nossas lezirias, antes delas
faco a mesma consideracio que da charneca; porque razéo
h4, para que a charneca, que de Almada, até defronte de
Alhandra chega ao rio com estéreis areais, e matos de ursa
nio continue dali por diante do mesmo modo? Que se pode
dizer a isto, seniio o que ja tenho dito? Que a Divina Pro-
vidéncia, querendo fazer o sitio de Lisboa capaz do Império
nio permitio que faltasse nenhuma cousa para este fim» e,
citando ainda o mesmo autor «... assim esta maravilhosa terra
da charneca foi creada para a grandeza de Lisboa, provendo-a

(*) FREIRE DE OLIVEIRA, op cit., vol. X, p. 345.

(*) Idem, ibidem, vol. VII, p. 432.

(*') Idem, ibidem, vol. XII, p. 382-383.

(*) Idem, ibidem, vol. X1I, pp. 380-384. Sao frequentes as criges de
abastecimento de lenha a Lisboa, o que determina constante legislagao
por parte do rei. Além das j4 citadas, encontrimos as dos anos de 1456,
1562, 1685 e 1726 (FREIRE DE OLIVEIRA, op. cit., vol. XII, p. 381; vol. XV,
p- 264: vol. vi, p. 545; vol. xII, p. 75, respectivamente).
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copiosamente de carvao, e lenha...) (**); tais referéncias deste
autor sugerem-nos alguns reparos de ordem metodoldgica que
nos reportam ao inicio deste capitulo. A atitude de Luiz MgN-
DES DE VASCONCELLOS ¢ nitidamente ecolégica. As tais pobres
areias da charneca foram ocupadas com mato produtivo e
foram constantemente objecto de cuidados por parte do rei
para manter aquela utilizacéo, que era por certo a mais rentivel
e conveniente para a Nacdo (**). Modificados os condiciona-
lismos, no século XIX, outros produtos tornaram-se mais ren-
taveis e foram pouco a pouco tomando o lugar do matagal.
E o caso da expansio da vinha na 4area de Poceirao-Taipadas-
-Canha.

Na «Charneca», quando o transporte deixa de ser com-
pensador para a lenha, faz-se carvio e entio aparece uma
drea de carvoarias na periferia da exploracio de lenhas e,
bastante longe de Lisboa, essa 4rea de carvoarias vai-se
aproximando mais do rio, deixando de haver ai exportacio
de lenhas para Lisboa. Também territérios mais longinquos,
mas com bom acesso por mar, fornecem carvdo a Lisboa:
faixa costeira de Feira a Buarcos (*), o Algarve e o litoral
alentejano (**). Mais distante ainda, em termos de custo de
transporte, exportava-se de terras com idéntica ocupagio a
cinza (%), ou seja um produto mais elaborado e de menor
custo de transporte, saido da mesma matéria-prima — a lenha.

Embora a parte da Estremadura a norte de Lishoa nio
apareca como abastecedora de lenha e carvio & capital, ela
deveria ter extensas 4reas destinadas ao mato, para consumo

(*) LUIZ MENDES DE VASCONCELLOS, Do Sitio de Lisboa, edicdo de
Lishoa, 1786, pp. 152-133.

(*) Por mais de uma vez o rei proibe os fornos de vidro num
raio de sete léguas a partir de Lishboa e essas medidas destinavam-se
sobretudo & Outra Banda (fig. 5). Néo foi por falta de condicdes fisicas
que se ndo deu a colonizacdo da margem sul —onde «o0s estéreis
areais» tém 4aguas pouco profundas e mercé de intenso investimentu
e trabalho se pode formar solos altamente produtivos, como de resto
ja aconteceu nalguns locais.

() FREIRE DE OLIVEIRA, op. cit., vol. I, pp. 561 e 562.

(*) J. BORGES DE MACEDO, op. cit., p. 139. «Documentos para a
Historia da Cidade de Lisboas, Livro I dos Misticos, p. 96.

(*) BACELAR CHICHORRO, op. cit., refere a cinza como um dos pro-
dutos que do Alentejo seguiam para Lisboa pelos portos do Tejo.
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local e extraccio de cinza. Assim se depreende da localiza(;%()
das saboarias no século Xvill (*°): a maioria ao .longo do
Tejo, aproveitando a chegada da matél'ﬂa-prlma,’(.(nnza) por
via fluvial, mas muitos outros no interior, em nitida relacao
com a existéncia da matéria-prima local —era uma forma de
levar ainda mais longe a transformacgdo do mato.‘ o

Outro aspecto interessantc relacionado com a iocahz?,gao
das areas de lenha é a dos fornos de cal, telha, tijolo, ladrilho,
indiistrias que necessitavam de grande quantidade de com-
pustivel. Existiam muitos em Lisboa, que é rica de argilas
e tem bons calcarios no vale de AlcAntara e na serra de
Monsanto. Mas um grande nimero de unidades fabris_ insta-
lava-se mais préximo da origem do combustivel. Assim, no
que respeita a telha e tijolo, a margem sul tem grandef
importancia — as cerimicas instalam-se desde Almada ate
Almeirim; muitos outros ainda na margem norte, de A'zam—
buja até Lisboa, quase sempre junto ao rio e a partir de
dado momento sdo obrigados a utilizar a lenha da margem
sul. Quanto aos fornos de cal junto ao Tejo, g6 a norte
existe calcario proprio para este fim. Af se desenvolvem forpo;
de cal que a enviam para Lisboa através dos portos fluviais
mais préoximos. Em documentos da segunda metade Mdo
século xvim, publicados por JORGE BORGES DE MACEDO '(-~’),
aparecem mencionadas, para montante de Alverca, as segumtes
localizacdes de fornos de cal: Alenquer, Ota, Atouguia das
Cabras, Portela, que enviam a cal para Lisboa pelo Porto
de Vila Nova da Rainha; Aveiras, que exporta através de
Virtudes:; Pontével, por Vale da Pedra; Cartaxo, Por Vale
da Pedra: Almoster, por Porto de Muge. A localizacao destes
fornos estd além do limite da 4area de abastecimentos .d_e
lenha a Lisboa e em locais afastados do rio. Assim, a utili-
zacdo da lenha no local da extrac¢ao e com uma finalidade
industrial é a forma de tornar rentavel o produto.

Em 4areas muito afastadas do rio Tejo, de outras rotas
fluviais (casos do Sado ou Guadiana) e de centros interiores
de certa importancia (Evora, Beja, Portalegre), o mato deseg—
volvia-se sem qualquer utilizacdo que nado fosse o pastoreio

(®) J. BORGES DE MACEDO, op. cit., p. 62.
() Idem, ibidem, pp. 319-324.
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esparso de cabras ou a exploracio apicola. Assim se manifesta
A. H. .SILV‘EIRA, em 1789, sobre certos terrenos arenosos do
Alentejo «Charnecas de Cantarinho, Ponte de Sor, Monte-
-A'rgir, Tancos, e Vendas Novas, que compreendem’mais de
trl’nta léguas em circuito, em toda esta grande extensio do
pais, se vem sémente cargacos e urze e algumas sovereiras
as quais 2 distancia do Tejo tem livrado das carvoarias. Este’
terreno somente serve para pastagens de cabras: elle esteve
em ou.tro tempo ocupado com sovereiras, das quais os senho-
rios tiravao consideravel utilidade; porém pretendendo estes
dlS‘fI"utaI‘ em hum ano os rendimentos de muitos, venderio
as arvo?es para as carvoarias, e reduziram aql’lele vasto
te1jre1’10. a esterilidade que hoje lamentamoss (*). Se os pro-
prietarios ndo reconstituiram a floresta foi porque nao (f)m-
pensava e a explicagdo té-mo-la no inicio da citaco.
’Como assinaldmos anteriormente, sé com privilégios, e
atrav.es de uma melhoria de qualidade, os vinhos da perife,ria
de Lisboa podiam competir com as grandes areas abastece-
doras de’z 'I"orres Vedras e, sobretudo, das Lezirias do Tejo ().
Estas tltimas deverio ser consideradas as grandes Aareas
de abastecimento da capital, o que de resto ainda acontece
na actpalidade. Os vinhos que chegavam de mais longe. do
Alen.te.]o e do Douro, apenas podiam competir pela sui ’alt
qualidade. Qualquer referéncia que encontramos (aos vinhoal
do vale do Douro, ou de diferentes areas do Alentejo exalts
sempre as suas qualidades (*2). , :

40

. I( )~A. H. SI?VEIRA, «Racional Discurso sobre a Agricultura e
.opu agao. da Provincia do Além-Tejo», Mem. Ec. Academia de Cié
cias de Lisboa, vol. I, pp. 41-122; p. 68. .
41 H
27/9/;7255DIZ-S6 numa consulta da Camara de Lishoa a El-Rei em
, Sobre os vinhateiros dos Ca I
. ! mpos ,de Valada, Santarém
G?Iiga,’ Torres Vedras e Azeitdo e do termo de Lisbea, «...os pro:
gixitarlos que bem tratam essas vinhas, nos campos as tratam de
ro em quatro anos, quando as deste t i
\ . ermo e mais terras -
a : S propor
ur(r)ll;adas a produzirem este genero de boa qualidade, necessitaunp de
grand:sgzilf\;a, cava e arrenda, de cujos principios se percebe bem a
erenca que pode ir de prego a a )

. ' preco, quando a nio hou
de qua:l:dade a qualidade». FREIRE DE OLIVEIRA, op. cit.,, vol. XVII, p ‘;951”
. OIEI) Por exerr_1p]o varios documentos publicados por E. ’FR.EIRE'
o VEIRA, ?p. cit.; LUIZ MENDES DE VASCONCELLOS, op. cit.; DUARTE

S DE LEAO, Descrip¢do do Reino de Portugal. ' ‘
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Quando a produgdo vinicola fica ainda mais distante e
a qualidade ja nao consegue suprir o preco do transporte,

impde-se uma transformacao, que reduza a massa e, portanto,
o custo da carga. E assim que no século XVII, por exemplo,
Lisboa consome muita aguardente do Douro {(do excesso da
producdo de vinho que nio conseguia exportar) e das ilhas
da Madeira, S. Miguel, Pico e Faial (**).

As madeiras situam-se numa posicdo de acessibilidade
a0 mercado idéntica a das lenhas, mas podendo suportar um
transporte mais longo, o que depende em grande medida da
qualidade. As madeiras dos arredores de Lisboa cedo foram
esgotadas e desde o inicio da monarquia portuguesa que
houve a preocupagdo de semear novas florestas, em Aareas
de facil drenagem dos produtos.

J4 no século X1v vem madeira de Alfeizerdo (**), por
mar, e no século seguinte continua a vir da mesma area
(Alfeizerdo-Alcobaca) (*) e também de Leiria e Torres
Vedras, mas por terra (*°). Neste altimo caso deveria ser
um transporte misto, rodoviario-fluvial; mesmo assim, é um
tanto estranho que a madeira de Leiria ndo procurasse antes
o transporte maritimo.

Posteriormente desenvolve-se também a area florestal da
bacia do Zézere, que serd até fins da primeira metade do
séeulo XX um dos principais animadores dos transportes
fluviais. Aproveitando as condigbes de flutuacdo no Zézere, a
area madeireira pode desenvolver-se bem para o interior, sem
que isso constitua um grande encarecimento do produto. Por
flutuacdo ou em carros de bois a madeira chegava ao Tejo,
onde era carregada em jangadas ou barcos.

A optima localizacdo das duas grandes florestas (Leiria
e bacia do Zézere-Tejo médio) permite que Lisboa nunca
tivesse graves problemas no abastecimento de madeira, como
aconteceu em muitas cidades europeias até a revolugdo dos
transportes e das grandes transformacdes nas técnicas de

(®) FREIRE DE OLIVEIRA, op. cit., vol. XVIL pp. 142-146.
(%) FERNANDO CASTELO BRANCO, «Do Trafego Fluvial e da Sua
Importancia na Economia Portuguesa, Bol. da Sociedade de Geografia

de Lisboa, 1958, pp. 39-66.
(*) «Documentos para a Histéria da Cidade de Lishoay, Livro I

dos Misticos, Lisboa, 1949, p. 95.
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construcdo. Em Inglaterra, por exemplo, houve necessidade
de importar madeiras da Escandinivia, da Russia € mesmo
da América do Norte, quando no pais ainda existiam muitas
reservas de floresta, particularmente de carvalhos, mas a
distancias demasiado grandes da costa ou das vias navegéaveis
(32km era geralmente o limite do transporte terrestre para
a madeira anteriormente ao caminho-de-ferro) (*%).

Em tragos gerais e abstraindo certos pormenores, a
cultura do trigo para o mercado de Lisboa é remuneradora
a distdncias maiores do que as dos anteriores produtos. Claro
que também se faz trigo no termo de Lisboa e sobretudo
nas lezirias do Ribatejo. No primeiro caso temos uma pro-
teccao e um maior investimento em abonos e trabalho por
unidade de superficie cultivada; no segundo, uma maior
produgao e a proximidade da cidade permitem uma prioridade,
no tempo, quando ¢ produto atinge o mercado de Lisboa.
A maior producdo deriva sobretudo das vantagens ecolégicas
da area.

Mas é no Alentejo que temos a grande producio cerea-
lifera em regime extensivo — tornando-se mais intensivo pro-
ximo dos grandes centros locais, junto de boas vias de acesso
fluvial ou maritimo e em solos excepcionalmente férteis.

Teoricamente, quanto menos acessivel fosse uma Aarea,
dentro da faixa em que a cultura cerealifera era rentavel,
mais extensiva se deveria tornar essa cultura. Infelizmente
ndo dispomos de dados que nos informem sobre este problema.
Os elementos expostos por ALBERT SILBERT ('7) sobre a extensio
dos pousios em diferentes locais do Alentejo nio permitem
que se atinja uma conclusdo, pois ora se referem aos pontos
préoximos de centros urbanos — onde a intensidade aumenta
sempre —, ora a pontos muito afastados.

‘

(*) Medidas semelhantes as que encontramos em Portugal para
0s fornos de vidro, nos arredores de Lishboa, preconizou Isabel I de
Inglaterra ao proibir os ferreircs de utilizarem Arvores com mais de
30 cm de didmetroc numa faixa inferior a 22 km de distancia do mar.
MICHAEL CHISHOLM, Rural Seitlement and Land Use, London, 1962, p. 81.

(") ALBERT SILBERT, TLe Portugal Méditerranden. A la fin de
U'Ancien Régime, XVIII' — Début du XIX< Siécle. Contribution ¢ Phis-
toire agraire comparée, 2 vols.,, Paris, 1966.
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Ainda um produto agricola altamente remunerador a
longa distancia do mercado & o azeite; e, na realidac?e, a
oliveira instalou-se em sistema de monocultura em areas
muito afastadas de Lisboa, para onde se canalizaria uma
grande parte da producao. Nao se podera confundir aqui a
localizacdo da oliveira em funcdo do grande mercado com
aquela que ocupa em funcdo da concentragéordo t.rabalho
(a aldeia alentejana). No primeiro caso ela estd malis longe
porque o transporte do azeite é barato relativamente ao
seu valor; no segundo caso ela estarda antes do cereal, pois
ocupa um niimero maior de horas de trabalho anuais por
unidade de superficie, sobretudo se pensarmos que esta
geralmente associada a outras culturas ou a pasto.

Por ltimo, e ainda nio fugindo as linhas gerais do modelo,
nas Areas mais afastadas é o pastoreio a actividade mais
remuneradora. Os territérios raianos e os mais interiorizados
sdo geralmente fornecedores de 14, queijo e carne. Nao &
por acaso que as principais areas receptoras de gado tran-
sumante se localizam longe de qualquer centro urbano
importante, e sobretudo longe de Lisboa. Qual o peso principal
que determinou a utilizacio destas areas de nastoreio de gad.os
transumantes? O da posicdo relativa ou o ecolégico? Arris-
camos a seguinte resposta: mesmo bons, estes solos poderiam
ter tido esta mesma utilizacdo; tal como so, e mais proximos
dos grandes centros, seguramente que outra teria sido a
sua economia.

O TrRAFEGO FLuviaAL E A LocaLiza¢Ao DE ALGUMAS ACTIVIDADES
SECUNDARIAS E TERCIARIAS

Sem pretendermos entrar em estruturagdes de tipo teérico,
impossivel no actual estado das nossas pesquisas, parece-nos
com interesse mostrar as relacdes existentes entre o antigo
trafego fluvial e a localizacdo de certas actividades econc-
micas na actualidade. Escolhemos trés dessas actividades:
duas de tipo industrial, e que se relacionam com a produgao
de matérias-primas das 4reas que canalizavam 0s produtos
para o Tejo, e a terceira de tipo comercial, relativa a rede§—
tribuicio dos produtos que subiam o Tejo e eram depm.s
enviados para o interior a partir dos portos. As duas pri-
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meiras referem-se a indistria de serracio de madeiras e as
industrias de transformacio da cortica, a terceira ao comércio
grossista de mercearias.

Outras actividades industriais se localizaram junto dos
portos fluviais do Tejo e merecem um estudo aturado.
Referimo-nos, por exemplo, aos entrepostos e instalacoes
industriais vinhateiras, algumas das quais ainda hoje mantém
localizagbes que ndo estdo nada de acordo com as condicdes
actuais de transporte, caso das existentes na Vala do Carre-
gado, em Cacilhas (Ginjal) (*) e mesmo as do Poco do
Bispo ou outras que desapareceram, como as de Sacavém (*°)
ou os varios armazéns de vinhos do Rossio de Abrantes. Menos
evidente e mais desconhecido é o caso das fabricas de sabao,
de que ainda hd uma em laboracdo no Rossio de Abrantes,
que certamente tem relagfo com a origem das matérias-primas
originais, cinza e gorduras vegetais.

Serragdo de madeiras. — Como analisimos no capitulo
anterior, o Tejo constituiu um veiculo fundamental no abas-
tecimento de madeiras a Lisboa e outros centros localizados
nas margens do seu curso inferior. Apesar do preco redu-
zido do transporte deste material, tornava-se sempre com-
pensador um certo tratamento industrial, que, diminuindo a
massa, reduzia o custo do transporte, e bem assim o preco
no comprador. O primeiro tratamento faz-se no préprio loca!
de extraccdo e consiste, na maior parte dos casos, apenas na
limpeza da Arvore abatida e na seleccdo por dimensdo de
troncos.

O tipo de percurso que a maioria seguia até Lisboa
permitia, entretanto, que noutros locais se fizesse um segundo

‘

(*) No século XVII existiam vArios armazéns de vinhos entre
Cacilhas e Trafaria: «E porque nos armazens que se acham do logar
de Cacilhas até a Trafaria, principalmente nos de alguns estrangeiros,
se cometem grandes descaminhos do vinho...» Consulta da Camara a

. El-Rei em 27 de Setembro de 1765; in FREIRE DE OLIVEIRA, op. cit.,
Vvol. XVII, p. 92. Hoje, os armazéns de vinho limitam-se ao Ginjal.

(*) Refere o paroco de Sacavém, em 1758: <A entrada do rio

(Trancdo) ha armazéns onde os estrangeiros recolhem vinhos para os

seus embarques» in «Diccionario Geografico», Arquivo Nacional da
Torre do Tombo.
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tratamento. Os troncos eram transportados até ao Tejo en:
carros de bois ou por flutuacdo, no caso do Zézere. Os pontos
de embarque naquele rio, representando uma pausa no sistema,
constituiam locais ideais para se originar uma certa indus-
trializacdo. Assim aconteceu em Abrantes (Alferrarede, que
tinha como porto as Barreiras do Tejo), em Rio de Moinhos,
na Praia do Ribatejo, que representaram trés entrepostos
fundamentais no circuito madeireiro que se formou desde os
imensos pinhais do Alto Ribatejo e Beira Baixa até Lisboa,
que constituia o principal mercado e centro exportador pa’ra
o estrangeiro. Amoreira, proximo de Rio de Moinhos, também
foi importante centro de embarque de madeiras para Lisboa
mas nunca se chegou a desenvolver ai qualquer inddstria
correlativa; Rio de Moinhos dominou sempre, naquele sector,
o comércio das madeiras. Contudo, noutra aldeia proéxima,
Montalvo, também se criou uma serracdo.

Repare-se que em Lisboa a industria da madeira comeca
por se localizar em funcdo do transporte fluvial e ainda hoje
existem estincias e serracbes ao longo do porto de Lisboa,
como em Xabregas, Cais do Tojo, Poco do Bispo e Alcantara.
A primeira viragem nesta orientacdo locacional aparece com
o caminho-de-ferro, que vai desenvolver indastrias deste tipo
junto das estacOes; note-se o caso mais frisante, que é o
do Cais do Rego. E a camioneta de carga que vem alterar
completamente esta situacdo, permitindo localizagOes mais
convenientes e determinadas por outros factores: preco dc
terreno, distribuicdo da clientela a servir, facilidades de acessc.

Neste estudo faremos apenas uma breve referéncia as
indiistrias madeireiras que se desenvolveram em Rio de
Moinhos e na Praia do Ribatejo, pois sdo os exemplos que
melhor ilustram a relacdo entre o factor «local de transbordo»
e a localizacdo industrial.

Como ja foi referido, o Zézere constituiu desde longa
data, e até & construcdo da barragem do Castelo de Bode,
um vefculo de transporte de madeiras em flutuacio, con:
duzidas por homens especializados, os «madeireiros», que das
margens guiavam os toros com uma vara munida na ponta
de um ferro curvo, o gravato. Contudo, na estacdo das
chuvas, o Zézere também permitia certa navegacdo. Ainda
nos primeiros anos deste século, barcos que deslocavam no
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maximo 15 toneladas subiam este rio até 4 Barca Nova,
para carregar «fachina» (). As madeiras eram retiradas
do leito, num grande areal iImediatamente a jusante da con-
fluéneia (fig. 8) e carregadas em jangadas que iam até
Valada ou Salvaterra e daqui entdo eram transportadas em
barcos para a capital. Ainda no século passado desenvolve-se
na Praia do Ribatejo uma pequena indastria de serracio,
utilizando apenas serras bracais. Depois é introduzida a serra
a vapor e verifica-se uma expansfo. Na viragem do século,
um familiar do primeiro industrial montou uma nova serracéo.
As duas unidades industriais mantiveram-se até 20s nossos
dias. Entretanto, e também no século X1x, uma féabrica de
serracdo de Abrantes instalou, na Praia do Ribatejo, uma
sucursal que se manteve até finais do primeiro quartel do
presente século.

O caminho-de-ferro, ainda no século XX, serviu directa-
mente aquelas indistrias, que utilizavam este meio de trans-
porte para certos produtos, mas as jangadas e os barcos
continuaram a ser utilizados até & segunda grande guerra,
apos a qual a camioneta destruiu por completo o trafego fluvial.

Rio de Moinhos foi importante centro de comerciantes
de madeira, que a transportavam em carros de bois até junto
do Tejo. Daqui, em barcos e jangadas, seguia para Lisboa.
Este trafego apenas desapareceu por completo hi vinte anos.
Ainda hoje se conserva junto ao Tejo um excelente cais,
bastante afastado da aldeia, construido no principio do século
(28-11-1903, segundo placa alusiva). Tratava-se de um porto
destinado quase exclusivamente a exportacio de madeiras

Em Rio de Moinhos existiram trés serracdes, continuando
ainda duas em laboracdo. Qualquer delas possuia os seus
barcos e organizava jangadas para o ‘transporte rio abaixo.
Uma delas, a mais importante das actuais, dispunha ainds.
de um entreposto em Valada, onde recolhiam a madeira
que descia o rio em jangadas e dai seguia em barcos para
Lisboa. Fsta fibrica teve também um depésito na Praia do
Ribatejo, funto da confluéneia do Zézere com o Tejo, que
fol abandonado hé apenas pouco mais de vinte anos.

(") Toros de 1m, que ndo podiam ser transportados por flutuacéio.

185

A serracao mais antiga de Rio de Moinhos era de fundacéo
exclusivamente local. As duas que se mantém foram fundadas
no fim do século passado por dois sécios de uma serracido
de Alferrarede, aproveitando o facto de aqui se fazer a
mudanca no transporte — dos carros de bois para os barcos
ou jangadas. O advento do caminho-de-ferro em pouco alterou
a importéancia do transporte fluvial; foi s6 com o grande surto
do transporte rodovidrio no apds-guerra que os barcos
desapareceram.

Ainda durante a segunda grande guerra uma das firmas
(Zeferino Alvaro Pereira & Herdeiros, Lda.) construiu um
novo barco (de 55 toneladas, para substituir outro idéntico),
quando ja possuia um camido a gasogénio. Este barco apenas
fez duas viagens a Lisboa, sendo depois vendido a armadores
da capital. Hoje a empresa trabalha exclusivamente com o
transporte de camionetas, tanto do pinhal para a fabrica,
como daqui para os mercados. Repare-se ainda que os prin-
cipais clientes desta firma se localizavam, e ainda se loca-
lizam em parte, ao longo do porto de Lisboa: o principal
em Xabregas, outro em Moscavide e ainda alguns em
Alcantara.

Industria da cortica. — Para o segundo caso da localiza-
cao de actividades econdémicas relacionadas com o transporte
fluvial — a inddastria corticeira —, referiremos apenas dois
exemplos: o do Rossio ao Sul do Tejo e o da Chamusca. Seria
interessante uma relacionacido com toda a concentracio indus-
trial corticeira da margem esquerda do Mar da Palha, mas ela
foge do ambito deste trabalho.

O desenvolvimento da industrializacdo da cortica em
grande escala é ja contemporidneo do caminho-de-ferro (°!)

(°') Segundo CAMPOS PEREIRA, Portugal Industrial, Lisboa, 1919,
P- 2, s6 em meados do século XIX se inicia a indastria da cortica, em
Santiago do Escoural (concelho de Montemor-o-Novo). FERREIRA LAPA,
in Tecnologia Rural, Lishoa, 1879, refere que a primeira utilizacdo da
méagquina a vapor para a cozedura da cortica fol feita por uma industria
de Sines, em 1853. Entretanto, o grande surto faz-se j4 em plena
€ra do caminho-de-ferro. Cf. HERNANI DE BARROS BERNARDO, «Subsidios
para o Estudo da Industria Corticeiray, in Boletim da Junta Nacional
da Cortiga, n.ov 46, 47 e 48.
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e teve neste um veiculo forte de expansio das areas forne-
cedoras daquela matéria-prima. Vendas Novas, por exemplo,
teve larga importdncia como local de exportagdo de cortiga
para a margem sul do Tejo, na 4rea de Lisboa. O Rossio
de Abrantes teve o seu surto como porto exportador de
cortica ja na era do comboio, beneficiando mesmo da exis-
téncia desse meio de transporte. A maior parte da cortica
chegava ao Rossio por caminho-de-ferro e seguia depois em
barcos, mais raramente em jangadas, até a area de Lisboa.
Muita dessa cortica era concentrada em Ponte de Sor e daqui
vinha por via férrea até ao Rossio. Outra parte chegava em
carros de mulas, que frequentemente pertenciam a algarvios
gue subiam até ao Alto Alentejo para a safra da cortica.

Assim (e de resto é a opinido do antigo construtor de
«barcos de rio acima», do Rossio, que s6 cessou a sua acti-
vidade em 1943), no caso deste porto, o caminho-de-ferro
longe de destruir o trafego fluvial ainda o desenvolveu. Pois
se o novo meio de transporte acabou com o movimento de
barcos para montante de Abrantes (Alvega), aumentou, por
outro lado, a quantidade de mercadorias que do Alentejo
vinham até ao Rossio, particularmente a cortica, o carvio e
mesmo os cereais. Esse trafego manteve-se até ha uma vintena
de anos com certa intensidade e, mais uma vez, s6 o transporte
rodoviario o aniquilou totalmente.

A cortica era transportada para armazéns junto do Tejo
durante o Verdo e no Inverno seguia em barcos. As jangadas,
no Verdo, que tinham grande importdncia no transporte
das madeiras, levavam muito menos cortica. Esta saia sobre-
tudo em bruto, sem qualgquer tratamento prévio.

Ainda no século passado, uma firma inglesa que ja
possuia um depdsito no Rossio de .Abrantes funda nesta
localidade uma pequena instalagdo industrial para o primeiro
tratamento da cortica — a prancha. No principio deste século
had um pequeno surto industrial da cortica, que de resto
também acontece em Ponte de Sor, o que permite um emba-
ratecimento no transporte do produto até Lisboa. Mas o maior
incremento da industrializacio da cortica no Rossio de Abran-
tes verificou-se hi cerca de trinta anos, existindo hoje nesta
localidade uma dazia de fabricas de transformacdo da cortica,
que empregam entre uma dezena e um pouco mais de meia

187

centena de operarios por unidade fabril. Os produtos que se
obtém ja nido se resumem & prancha, que contudo continua a
dominar, mas também a outros mais acabados: rolhas,
quadros, aglomerados.

O surto da indastria corticeira no Rossio de Abrantes
deve-se em grande parte & iniciativa espanhola, tanto de
capitais como de técnicos. KEstes provieram da Catalunha
e da vizinha S. Vicente de
Alcantara. Entretanto, tam-
bém capitais locais foram
atraidos para estes inves-
timentos, particularmente
alguns relacionados com o
trafego fluvial, o que repre-
sentou em certa medida
uma, reconversio econdémica.

A Chamusca foi tam-
bém um importante porto
de embarque de cortica, em-
bora com menores dimen-
sbes que o Rossio e com
uma 4area de atraccio mais
reduzida, o que se deve ao
facto de a Chamusca nao vy
ser servida pelo caminho-

AN

frinho, sal ¢ ,/'/

mercearias)

rio
‘das Mulheres

*3 = 4

. Fig. 6 — Chamusca e os seus portos.
-de-ferro. A cortica chegava g < . portos
1 — Aglomeracio; 2-—— areas portua-

até ao rio em carros de rias; 3-— antiga fabrica de cortica;
bois ou de mulas. 4 — estradas.

Mais uma vez o fim do
trafego fluvial chega com o desenvolvimento do trafego
automével ap6s a segunda grande guerra mundial. Como se
pode ver na figura 6, a Chamusea dispunha de um embarca-
douro especializado na cortica. Aqui se armazenava o produto,
Cujo comércio era dominado por Ingleses e Americanos.

A industria corticeira na Chamusca, embora mais an-
tiga (°:), nunca chegou a ter a importancia que atingiu no

———

(*) A indastria corticeira na Chamusca é anterior a 1876, mas
Segundo o inquérito de 1890 tinha entio apenas uma pequena unidade
qQue empregava 3 operdrios. HERNANI DE BARROS BERNARDO, op. cit.
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Rossio de Abrantes; contudo, desenvolveram-se algumas uni-
dades, inclusivamente uma junto do porto da cortica, que
parou de laborar ha algumas dezenas de anos, cujas insta-
lacoes ainda existem (fig. 6).

Grossistas de mercearias. — O Rossio de Abrantes foi
um importante centro distribuidor para o Alentejo e Beira
Baixa dos produtos que subiam de Lisboa e de outras loca-
lidades. Entre estas mercadorias predominavam os alimentos
que a area ndo produzia ou produzia em quantidades insu-
ficientes. O facto de o Rossio de Abrantes constituir o limite
até onde subiam barcos de certa tonelagem (50t a 70t) e
de a navegacdo para montante ser muito mais dificil, levou
a que aqui se desenvolvesse uma intensa actividade grossista,
intermédia entre produtores e distribuidores finais-— os
almocreves.

Claro que esta actividade também era intensa noutras
localidades, principalmente em Santarém, onde se manteve.
Referimos apenas o caso do Rossio, por continuar a ser um
grande centro grossista do interior do Pais, sem que, ao con-
trario de Santarém, lhe correspondam outras fungdes centrais.
Sem diavida que a localizagdo do Rossio, mesmo cm relacio
com os actuais meios de transporte, é excelente para a pros-
secucdo de funcdes deste tipo, mas elas existem primordial-
mente como uma heranca do passado, mantendo-se porque se
puderam adaptar as novas condicdes.

Os barcos que desciam o Tejo até Lisboa voltavam
carregados, sobretudo, com produtos destinados ao comércio
grossista, em que dominava o ramo da alimentacdo. Os prin-
cipais produtos que vinham de Lishoa e sua area e de que
o Rossio era o centro receptor e redestribuidor eram o sal,
o peixe salgado (°*), outras mercadorias para a alimentacdo
e manufacturas. Também chegava muito vinho para os arma-
zéns do Rossio, mas proveniente sobretudo de Almeirim e
da Chamusca.

Estes produtos eram distribuidos ao comércio local e
a almocreves do Alentejo e, sobretudo, da Beira, que por sua

(®) Predominantemente a sardinha, o atum e o cacgdo; algum
peixe era seco e em tempos mais remotos também era fumade. O baca-
lhau ja se incluia no ramo das mercearias.
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vez transportavam para o Rossio azeite, batatas, queijo e
outras mercadorias de menos importancia. Este intense
comércio ajudou a desenvolver certas actividades (estalagens,
por exemplo), de que ainda ha memoria e vestigios tanto no
Rossio como nas Barreiras do Tejo.

Com a abertura do caminho-de-ferro diminuiu e quase
desapareceu o afluxo de almocreves das Beiras e do Alentejo,
mas o Rossio manteve as suas funcgbes de centro grossista
e os barcos continuaram a ter accdo de relevo no abastecimento
aos armazenistas. E curioso notar um facto que de certo modo
ilustra as relacdes transporte fluvial-transporte ferroviario.
Os depésitos de combustivel liquido foram construidos, neste
século, junto da estacdo de caminho-de-ferro, mas o transporte
era feito desde Lisboa em barcacas, havendo junto ao cais
do Rossio um sistema de bombas e tubagem para o transferir
dos barcos para os depositos.

Desapareceram do Rossio muitos dos grossistas de mer-
cearias, vinhos e sal. Os grandes armazéns abandonados
junto do antigo cais, bem como os opulentos prédios das
imediacbes e que foram pertenca daqueles comerciantes,
marcam ainda o que foi o dominio do Rossio como centro
redestribuidor de certos produtos. Mas, baseados na camioneta,
novos grossistas se desenvolveram; hoje, as suas instalagOes
ja néo estdo junto do cais, mas sim ao longo das principais
rodovias. Um estudo fundamental a fazer seria o das areas
de influéncia dos grossistas actuais e a sua comparagdo com
os territérios servidos no passado pelo Rossio de Abrantes.

Locarizacio, Sitro E MORFOLOGIA DE ALGUMAS AGLOMERAGOES
PORTUARIAS DO TEjO

Se n#o considerarmos a sua importdncia relativa, os
antigos portos do Tejo distribuem-se duma forma irregular,
numa e noutra margem daquele rio ou dos afluentes. Se,
contudo, procurarmos estabelecer uma hierarquia em funcio
da importdncia no passado, verificamos ji uma certa regu-
laridade no seu espacamento. Assim, abstraindo o troco a
montante de Abrantes e o troco a jusante de Azambuja, o
Pprimeiro por ter uma navegacdo de importincia reduzida e
0 segundo por englobar ja um trafico de mercadorias de carac-
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teristicas diferentes, nota-se que no Tejo intermédio os portos
principais estdo separados por distdncias semelhantes:

Conjunto Constdncia, Tancos, Barquinha — Chamusca —
Santarém — conjunto Sabugueiro, Valada — Salvaterra, estes
altimos ja em aguas de maré.

Segundo alguns autores, os portos localizam-se em fun-
cdo dos antigos vaus de passagem, particularmente utilizados
pelos exércitos (**). Tal podera acontecer, mas define mais
a escolha do sitio do que determina a localiza¢do. Esta faz-se
sobretudo em funcio das areas que o porto deverd servir.
Pela anilise do mapa de estradas e caminhos de 1807 seria
quase possivel delimitar as areas drenadas por cada porto,
na medida em que estes comandam toda a rede viiria que
a eles converge.

Sdo pormenores locais que marcam a escolha do sitio:
existénecia de um vau, local elevado préximo do leito, que
permite a defesa das cheias e nalguns casos de grupos bélicos
adverséarios, convergéncia de dois rios navegéaveis, ou mesmo
maior profundidade do rio, que permite a construcido de cais
acostiveis. Analisaremos alguns dos sitios de portos fluviais
do Tejo.

Abrantes-Rossio (fig. 7) constitui um dos casos mais
interessantes. Abrantes desenvolve-se na margem direita,
num sitio de oppidum, relativamente afastado do rio, numa
posicdo que foi nitidamente ditada por motivos de defesa
em tempo de guerra. Para a servir tem um cais a que se liga
por um caminho ingreme mas directo, o «caminho da barca».
Este cais, que desenvolveu um pequeno arrabalde, Barreiras
do Tejo, situa-se no lado menos profundo do leito, pois o
rio neste sitio escava na margem direita. Apenas na estagao
humida a agua atinge o cais das Barreiras do Tejo, que no
Verdo fica bastante afastado do curso da &agua. Portanto,
a construcao de um cais s6 era possivel na margem esquerda.
Assim se desenvolveu o Rossio de Abrantes, que ao mesmo

(**) ALVARO DO AMARAL NETO, «Os Primitivos Portos do Médio Tejo
e a Importancia do Seu Comércio Fluvialy, in Boletim da Junta da
Provincia do Ribatejo, n.o 1, 1940, pp. 115-128; dos Sete Vaus citados
por este autor, a partir do Eng.c Claro da Ria, apenas aos da
Barquinha e Chamusca correspondem portos de certa importancia.
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tempo era o porto de longo curso que servia Abrantes, e
recebia e enviava mercadorias de e para o Alentejo. A ligacéo
Rossio-Abrantes fazia-se du- - 7

rante o Verdo por uma ponte | e
rudimentar (°°) e durante ’ /,’W de
o resto do ano por peque- B 5")

nas embarcacoes, no tra- JDO “\‘ ”

jecto Rossio-Barreiras do jAéZ\N Ea /\\\\

Tejo. Devera ser aqui con- W K>
siderado ainda outro factor p AN )
que reforga a explicagdo do oy
desenvolvimento do Rossio. /
No volume de mercadorias Z\) @ e earad)
que seguiam em barcos i\ d‘fw’ %
para Lisboa, o Alentejo =
contribuia com a parte \
maior, antes do caminho-
-de-ferro com os trigos e
depois a cortica, com o
aumento da comercializacio
deste produto. Entre as 2
mercadorias exportadas de ) N’
Abrantes e provenientes das gz & B [0 255 06 =7 =8 =5 == 10
areas_ a norte do Tejo as Fig. 7-— Abrantes e Rossio — o sitio.
madeiras ocupavam em VO- 1 __ aglomeracio; 2 — fortificacdes;
lume o lugar principal. Ora 3 ——sreas de actividade porturia;
0 grosso das madeiras nfio 4 —antigo centro comercial, civico

Seguia em barcos. mas sim e social do Rossio; 5 - disposicdo
em janga das ’ das actividades comerciais do Ros-

. . sio, na actualidade; 6 — estagdc do
O sitio de Rossio de caminho-de-ferro; 7 — caminho-de-

Abrantes é muito simples: -ferro; 8 -— estradas; 9 — o Caminho
enguanto a area portuaria da Barca; 10 — Rua Direita.
(cais) est4d instalada no

leito maior estacional do rio, a povoacdo desenvolve-se no
nivel de terraco imediatamente acima, numa topografia
perfeitamente plana.

——

(*) Existem ruinas de uma ponte antiga ligando as duas margens,
a2 montante da ponte actual, que foi construida no fim do século XIX.
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No caso de Constincia (fig. 8) também ha uma dupli-
cacdo de areas portuidrias, embora bastante diferente do
exemplo que acabamos de analisar. Punhete (Constincia) foi
erguida na margem direita do Tejo, junto da confluéncia
(a montante) com o Zézere, no ponto onde o rio principal é
mais profundo. A povoacio
cresce ao longo das ver-
tentes (do Tejo e do Zé-
zere), definindo-se o centro
civico e social na parte mais
baixa, junto do cais, ainda
no leito de inundacao (leito
maior excepcional) do Tejo.
Punhete exportava produtos
que ai chegavam das areas
a norte e recebia produios
que redistribuia. Mas, como
em Abrantes, o principal
) produto que chegava do
7 W D BB s e —1 — norte era a madeira, que

neste caso descia o Zézere

do Ribatejo o sitio. por flutuacio e: era'm recF)lhi-

1 — Aglomeracao; 2-—4rea portua- da numa praia imediata-

ria; 3 — centro comercial, civico e mente a jusante da con-

social de Consténcia; 4 — serragdes fluéncia. E junto desse areal

e dep(j)sitos de made'zira; 5—«1(‘)ca1 que se desenvolve um porto

LM e el seoundiio, Praia do Tiba

-ferro; 7 — estradas; 8 — caminho- tejo, especializado na expor-

-de-ferro. tacdo de madeira, a qual

descia o Tejo em barcos e

sobretudo em jangadas, particularmente durante o Verio,

quando ndo havia profundidade de A&gua suficiente para
carregar os barcos.

Em frente da Praia do Ribatejo existe ainda um pequeno
cais, especializado na exportacio de carvio proveniente do
Alentejo, mas que nunca teve grande importancia, nio dando
origem a qualquer aglomerado.,

Como ja referimos, do ponto de vista locacional, Punhete,
Tancos e Vila Nova da Barquinha representam um Unico
porto. O que aconteceu no principio do século x1x foi o des-

0

Fig. 8 — Constancia e Praia
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dobramento das fungbes de Tancos por Abrantes e Bar-
quinha (**), tendo Punhete certamente beneficiado também
com o declinio de Tancos.

O sitio de Vila Nova da Barquinha é idéntico ao de
Tancos. A povoacdo instalou-se junto ao leito maior esta-
cional do rio, subindo pela vertente, alongando-se paralela-
mente ao Tejo. Com a diferenca que na Barquinha se deu
um grande assoreamento e o que poderia ter sido o primitivo
cais estd hoje bastante afastado (fig. 9) do leito normal
do rio, tendo sido necessario criar embarcadouros ligados a
vila por vias perpendiculares ao rio (porto do Dr. Pombeiro,
porto da Barca) ou mais a montante, j4 na extremidade da
aglomeragdo (porto da Fabrica da Matrena).

Este tipo de situacdo é o mais frequente nos portos do
médio e baixo Tejo. Repete-se no Pinheiro Grande, na Cha-
musca e em Vila Nova da Rainha, por exemplo.

Santarém oferece uma situacio semelhante 4 de Abrantes,
com a diferenca que o porto importante se desenvolveu na
mesma margem da cidade, dando também origem a um impor-
tante arrabalde, a Ribeira de Santarém, instalado no leito
de cheia do rio.

Valada, entretanto, apresenta circunsténcias diferentes.
Instalada em pleno leito de cheias do rio e longe das terras
altas, desenvolveu-se principalmente como entreposto de mer-
cadorias, na area onde o Tejo muda de regime, passando a
ser afectado pelas marés. Como ji referimos, muita da madeira
que descia o Tejo em jangadas, especialmente durante o Verio,
era aqui transbordada para barcos que a transportavam ateé
Lisboa. Valada era de tal forma importante como ponto de
paragem no trafego fluvial que o rei tinha ai um palacio.

Nio possuindo o sitio qualquer possibilidade de defesa
natural contra as cheias, foi necessario construir diques.
Valada estd protegida por um destes pareddes; o actual é de
construcio recente, mas certamente decalca outros anteriores.

() «Discripcio Econémica de Certa Porgido do Territério da
Comarca de Tomar, e Proxima Margem Direita do Tejo», in Histéria e
Meméria da Academia Real das Ciéncias de Lisboa (Memoérias dos
Correspondentes), tomo VIII, parte II, p. 84, Lisboa, 1823.
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Salvaterra de Magos e Benavente sdo dois bons exemplos
de portos fluviais do sistema adjuvante do Tejo, beneficiando
um e outro de marés. Ambas se desenvolvem em topografias
planas; a primeira servida por um pequeno afluente do Tejo,
que sofreu obras de melhoramento, a segunda junto do
Sorraia, mas também ligada directamente ao Tejo, um pouco
a norte, por um canal artificial, a Vala Nova.

Préximo da foz do Tejo, como em Vila Franca, Alhandra,
P6évoa de Santa Iria, Sacavém e os portos da margem sul,
o sitio das aglomeracbes portudrias ndo é ja marcado pelas
pulsagdes do leito do rio, na medida em que estas sdo
sobretudo originadas pelas marés. Assim, estes portos entram
mais na categoria de portos de mar desenvolvidos nas mar-
gens de um pequeno golfo de aguas amenas.

A morfologia urbana dos portos fluviais do Tejo consta
fundamentalmente de quatro temas: o cais, largos (e praga),
ruas e travessas. De uma maneira genérica, podemos afirmar
que as ruas (vias principais) correm paralelamente ao rio,
unindo vAarios largos; as travessas unem o cais as ruas e
estas entre si. Este sistema tem maior ou menor desenvol-
vimento consoante a importincia da aglomeragio, néo s0
como porto, mas também como concentragdo de actividades
secundéarias e terciarias. Em dois casos, Amoreira e Rio de
Moinhos, a morfologia é linear e perpendicular ao rio, que
estd bastante afastado. Junto do leito encontram-se, entretanto,
os cais de embarque que nio desenvolveram qualquer aglo-
meragdo. Trata-se, em ambos os casos, de povoagOes com
grande predominincia do sector primério, voltadas para a
terra, e cujas actividades portuirias se relacionam apenas
com a exportacdo de matérias-primas, neste caso as madeiras.

Faremos apenas referéncia, nesta rapida anilise dos
aspectos da morfologia urbana, a portos que se desenvol-
veram junto ao cais e que exercem importantes fungdes por-
tuarias. Comecaremos, assim, pelo Rossio de Abrantes (fig. 10).

O elemento ordenador desta povoagdo é o cais que se
estende paralelamente ao rio, numa extensdo de cerca de
1000 m. Do cais partem trés ruas perpendiculares ao rio,
que, pelo que ainda hoje se depreende, serviam dois nticleos
urbanos da mesma aglomeracio. As duas de montante ser-
vindo o nficleo leste e a de jusante o nicleo oeste. Os dois

Fig. 9—Vila Nova da Barquinha.
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nicleos ligam-se por uma grande rua, que comunica com a
estrada que corre paralelamente ao rio e que mais tarde,
fim do século XIxX, fez a ligacdo com a ponte nova, a jusante.
E a Rua Direita («Rua Directa», no dizer de um velho que
ainda recorda o nome antigo — «é Directa porque leva a
saida ...»), que une no seu percurso, sensivelmente rectilineo
e paralelo ao rio, uma série de largos, que constituem o fulcro
B . de cada um dos nucleos urbanos do Rossio de Abrantes. Foi
%% ladeando estes espacos abertos, verdadeiros pontos de direccao
1§ entre os cais e o interior, ou nas ruas imediatamente proximas
‘ \ que se levantaram, predominantemente no século passado, os
O O ——= principais prédios do Rossio, =uitos com trés pisos e alguns
mesmo com quatro. O comércio também se estabeleceu nesses
locais, particularmente no niicleo a montante e ao longo da
Rua Direita.
Junto do cais e nas ruas transversais de acesso aos largos
e a Rua Direita localizam-se, em relacdo imediata com o
trafego fluvial, os armazéns, de que ainda hoje restam alguns
exemplares em ruina mais ou menos acelerada.
Entretanto, ‘'a jusante, constrdi-se a ponte rodoviaria e
a aglomeracio estende-se um pouco nessa direccdo. Com a
construcio do caminho-de-ferro, desenvolve-se junto a estacao
(fig. 7) um arrabalde (Carvalhal). Posteriormente e até a
A j actualidade, com o ineremento ‘ do tré.tfego autom()vgl, o
SRR RN ; ) arrabalde vai-se unindo ao Rossio, atraindo para a via de
oL | ligaco, que é a estrada nacional (Ponte de Sor, Abrantes e
a M 7 Lisboa), as actividades mais importantes do sector terciario —
- bancos, cafés, lojas de roupas e, recentemente, a principal
pensdo do Rossio, em oposicdo a corrente do fim do século
passado e da primeira metade do actual, de se localizarem
junto da estacdo de caminho-de-ferro.
Por sua vez, do lado do Rossio propriamente dito, com
a construcio da estrada nova para Gavido-Nisa-Portalegre e
com o desenvolvimento do movimento rodoviario, acompa-
nhado pela decadéncia do fluvial, o centro do Rossio subiu
para junto da estrada nacional, que corre paralela a Rua
Direita, decalcando numa estrada velha. Ligando as duas
vias, uma série de transversais perfeitamente perpendiculares
e que ja haviam sido abertas antes do trafego automovel.

e

\ @

§
&
.

A

S

7

Fig. 10 — Rossio de Abrantes.
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O Rossio de Abrantes pode considerar-se um caso tipico
de aglomeracgdo portuédria do Tejo desenvolvida numa topo-
grafia plana. As actividades fluviais que ddo corpo & povoa-
cdo ordenam-na e marcam a sua morfologia. Mais tarde, o
caminho-de-ferro e o automével deslocam o centro de gravidade,
atraindo a construcao civil e as actividades terciarias na
direccdo da estacdo de caminho-de-ferro e, posteriormente,
das estradas nacionais de maior movimento.

Exemplo semelhante ¢ o de Samora Correia, na margem
esquerda do Sorraia, onde, contudo, as alteraces foram
menores, na medida em que houve apenas uma inovacdo nos
transportes locais — o automével que substituiu o barco. Sem
a intervencdo do comboio e do elemento polarizador de acti-
vidades terciarias que é a estacfo ferroviiria, as modificacdes
operadas na morfologia urbana foram mais simples. O que
foi ainda facilitado pelo facto de a estrada correr paralelamente
ao rio, e bem assim as anteriores ruas, que se tinham desen-
volvido em relacdo com o cais. Entio o que aconteceu foi
apenas um deslizar da vida da povoacdo para o interior, mas
sempre paralelamente ao rio. Entretanto, recentemente, este
processo estd em vias de alteracio pelo poder de atraccao
do cruzamento de Porto Alto, que chama a si e orienta
uma grande parte da construcdo civil e de investimentos nos
sectores secundirio e terciario. Assim, a fltima fase da
evolucdo de Samora Correia serd um deslocamento para junto
do ponto de encontro das duas estradas nacionais, a que vem
de Santarém-Salvaterra e a de Lisboa-Evora. Fenémeno que
afinal também aconteceu no Rossio desde o momento da
construgdo da ponte rodoviiria até a actualidade.

Embora menos esqueméticas, até porque a topografia nio
ajudava a tracados rigorosos dos elementos morfolégicos, as
plantas de alguns outros portos que cresceram ao longo de
vertentes abruptas mostram uma dindmica semelhante. E o
caso, por exemplo, de Constincia, e sobretudo de Tancos e
de Vila Nova da Barquinha. Junto ao cais desenvolve-se um
largo, que constitui o centro civico e social da aglomeracio;
acima deste e a ele ligado por outras transversais cresce
uma extensa via paralcla & margem do rio e para onde se
vao deslocando o comércio e os servicos. Este é o esquema,
sobretudo bem nitido em Vila Nova da Barquinha (fig. 9).
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Fig. 11 — Constancia.

Em Constincia (fig. 11), pela sua posi¢do especial no
ponto de encontro de dois rios e uma topografia mais aciden-
tada, o largo ribeirinho adquire maior importincia e a via
paralela ao Tejo desenvolve-se num unico sentido, o oposto
a confluéncia.

JORGE GASPAR

RESUME

Les ports fluviaux du Tage. Etude de quelques aspects géogra-
phiques de Yancienne navigation fluviale sur le Tage qui, aprés avoir
survécu a la concurrence de la voie ferrée, a fini par succomber devant
le développement du transport automobile. Le tableau I donne l'état
des riviéres portugaises navigables en 1957. Quatre thémes sont succes-
sivement abordés: 1) notes sur l'histcire des transports fluviaux sur
le Tage; 2) la navigation sur le Tage et l'organisation de la mise en
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valeur des régions ravitaillant Lisbonne; 3) le trafic fluvial et la
localisation de quelques activités économiques: scieries, usines de liége,
épiceries en gros; 4) localisation, site et structure de quelques agglome-
rations portuaires du Tage.

Le Tage, parcouru depuis longtemps par des bateaux d'un certain
tonnage (50 a 60 tonneaux jusqu'a Abrantes), constituait 'axe écono-
mique principal de l'espace portugais qui a permis le développement
de sa capitale, Lisbonne. Des ports se sont développés au long de son
cours comme points de contact entre lintérieur du pays, la capitale
et 'étranger. Le port de Santarém maintient au Moyen Age des relations
maritimes directes avec ’Afrique du Nord et ’Europe moyenne. Abrantes
organise le commerce extérieur d'une grande partie de la Beira et
du Haut Alentejo. Quelques produits alimentaires (surtout le sel et le
poisson) et des produits manufacturés constituent l'essentiel des mar-
chandises qui remontent le Tage, tandis que les productions de l'agri-
culture, de I'élevage et de la forét descendent vers Lisbonne. La figure 1
montre, d’'aprés un auteur du XviII® siécle, l'extension des régions qui

utilisaient le Tage pour expédier leurs produits a Lisbonne.

Succédant a des tentatives trés anciennes pour améliorer Ila
navigation sur le Tage, c’est de 1580 quc date le grand effort réalisé
par Philippe IT pour établir des relations fluviales entre Lisbonne et
le centre de la Péninsule (Aranjuez). Aprés avoir fait étudier le cours
du fleuve, il fit réaliser quelques travaux (destruction d’écueils, cons-
truction de chemins de halage, amélioration des quais) qui rendirent
possible la navigation d’Abrantes & la frontiére. Jusqu'a I'apparition
du chemin de fer, la ville espagnole d’Alcantara exportait ses minerais
par le Tage et Lisbonne.

Le chemin de fer a fait disparaitre toute la navigation a l'amont
d’Abrantes et a presque tué le port de Vila Nova da Barquinha, a
cause de sa proximité d'un important nceud de voies ferrées et parce
que la compagnie de chemin de fer a offert des emplois et des avan-
tages aux bateliers, allant parfois jusqu'a leur acheter leurs bateaux.

C’est le camion, et essentiellement depuis la derniére guerre, qui
est venu & bout de la navigation sur le Tage, aujourd’hui limitée au
seul estuaire. Certains bateliers sont venus s’installer dans I'estuaire
avec leurs bhateaux; d’autres se consacrent dans leur pays d'origine au
commerce ou, plus rarement, a l'agriculture; un certain nombre, enfin,
continuent a travailler dans les transports, mais conduisent un camion
au lieu d’un bateau.

L’existence d’'un fleuve navigable desservant Lisbonne permet de
rechercher dans quelle mesure le schéma de Von Thiinen s’applique a
I'espace qui expédiait les produits de son sol & la grand'ville. L’analyse
d’'une documentation historique variée (cartocgraphiée sur la fig. 5)
montre 'importance fondamentale du facteur distance (exprimé en termes
de colt de transport) dans l'organisation de la mise en valeur a partir
de Lisbonne. Les facteurs d’ordre écologique n’apportent que des retou-
ches de détail & ce modéle spacial. C'est ainsi qu'on observe a la
périphérie nord de Lishonne une zone de cultures maraichéres; puis,
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au nord et au sud, une zone de production de ving de qualité, arrivant
les premiers sur le marché urbain aprés la vendange; puis une région
de producticn de bois & briler, surtout développée au sud et le long
du fleuve; au-dela, on exploite le charbon de bois qui arrive aussi par
mer des régions littorales nord et sud du pays; au long méme du
Tage et jusqu'a une centaine de kilomeétres de Lisbonne, on cultive
des vignes produisant un vin abondant et bon marché et le blé destiné
a ravitailler la capitale au moment de la moisson (le blé venant des
régions plus lointaines de I'Alentejo n’arrive que plus tard & Lisbonne).
Les deux principales régions productrices de bois d’ceuvre peuvent
paraitre anormalement éloignées de Lisbonne, mais en réalité cet éloi-
gnement n’est qu'apparent car le cclit du transport est réduit: par
navigation maritime depuis le littoral occidental du pays et, des régions
intérieures, par flottage sur le Zézere, puis par radeaux sur le Tage
jusquw'a la limite de la marée dou des bateaux I'emportent jusqu’a
Lisbonne. Les produits qui supportent le mieux les frais de transport
sont ceux qui viennent de plus loin: les cendres (venant de régions
Qo il ne vaudrait plus la peine d’expédier du bois & braler), I'huile
d'olive, la viande, le fromage. On voit que les régions de paturage
d’hiver des troupeaux transhumants sont, dans le sud du pays, celles
qui sont les moins accessibles a partir de Lisbonne ou d'un grand
centre secondaire (¥vora, Santarém, Badajoz).

La localisation actuelle de quelques activités industrielles et du
commerce de gros est un héritage de cet important facteur de loca-
lisation que fut la navigation fluviale. C’est ainsi que les magasins
des marchands de vin en gros sont installés depuis des siécles sur la
rive sud de lestuaire du Tage en face de Lisbonne et dans les ports
situés quelques kilométres & I'amont de la capitale. De méme, certaines
industries et certains commerces de gros, autrefois tous groupés a
Lisbonne sur la rive du Tage, ont émigré vers divers emplacements de
la périphéric nord de la ville, en fonction des transports par voie ferrée
et surtout par camion.

T.es scieries de Rio de Moinhos (prés d’Abrantes) sont installées
a emplacement d’un ancien port d’embarquement de bois d’ceuvre destiné
3 Lisbonne; celles de Praia do Ribatejo, au confluent du Tage et du
Zézere, au point oul s'arrétaient les bois flottés lancés sur ce dernier.
L’industrie du lidge s’est installée & Rossio de Abrantes et & Chamusca,
ports fluviaux dont le lidge constituait le principal produit d’exportation.
Rossioc de Abrantes est aussi un des principaux centres du commerce
d’épicerie en gros de lintérieur du pays; cette spécialisation est née
de l'importance de son port qui survécut au chemin de fer et que la
situation favorable du bourg permet aujourd’hui de remplacer par le
trafic routier. Seule sest modifiée la technique de distribution: avant
automobile, c’étaient les clients, des muletiers principalement, qui
venaient chez le grossiste, aujourd’hui c’est le grossiste qui visite ses
clients répartis au long d'une bande discontinue qui court du nord
au sud, de la Beira & 1’Alentejo.
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Le dernier chapitre présente la situation, le site et le plan de
quelques ports du Tage (fig. 7, Rossio de Abrantes-Barreiras do
Tejo; fig. 8, Constancia-Praia do Ribatejo; e fig. 6, Chamusca).
L’analyse du plan de quelques agglomérations portuaires du Tage
(fig. 9, 10, 11) montre a quel point toute leur vie était marquée par leur
activité principale. C’était dans les rues paralléles au fleuve et sur
les places riveraines que se concentraient les activités tertiaires. Ce
vieux centre civico-social et commercial n’a survécu que dans le cas
de bourgs somnolents comme Constincia, alors que dans les agglo-
mérations dynamiques du type de Rossio le vieux centre a été totale-
ment abandonné au profit d'une localisation nouvelle liée aux moyens
de transport actuels.

SUMMARY

The Tagus river ports. This is a study of some geographical
aspects of early inland navigation on the Tagus which, after having
survived competition from railways, finally succumbed with the de-
velopment of automobile transport. Table I indicates the condition of
navigable Portuguese rivers as at 1957. Four subjects are successively
dealt with: 1) notes on the history of river transport on the Tagus;
2) navigation on the Tagus and the rural land use of areas supplying
Lisbon; 3) river traffic and the localization of some economic activities:
saw-mills, cork factories, wholesale grocers; 4) localization, site and
morphology of some ports on the Tagus.

The Tagus, plied from earliest times by craft up to a certain
tonnage (50 to 60 tons as far as Abrantes), was the main economic
axis of the Portuguese space, making possible the development of Lisbon,
the capital city. All along its course there sprang up harbours linking
the inland areas of the country, the capital city and foreign countries.
Thus, in the Middle Ages the harbour of Santarém had direct maritime
contacts with North Africa and Central Europe. Abrantes organized
the external trade of a large area of Beira and Upper Alentejo. Some
foodstuffs (particularly salt and fish) and manufactured products were
the main commodities carried up the Tagus, whereas agricultural,
livestock and forest products were carried in the opposite direction
towards Lisbon. Fig. 1 shows, after an 18th century author, the regions
which used the Tagus as outlet route to Lisbon.

In line with attempts from remote times to improve navigation
on the Tagus, Phillip II made a decided effort in 1580 to link Lisbon
with the centre of the Peninsula (Aranjuez) by river. After having
caused the course of the Tagus to be studied, he ordered certain works
to be carried out (removal of obstacles to mavigation, construction of
towing paths, improvement of riverside piers) and thus made the
river navigable from Abrantes to the frontier. Before railways came
on the scene, the Spanish town of Alcantara used the Tagus to export
its ore through Lisbon.
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The introduction of railways brought about the disappearance
of all navigation upstreamwards of Abrantes and nearly Xkilled the
harbour of Vila Nova da Barquinha owing to the latter’s vicinity to
an important railway junction, and also because of the fact that the
railway company offered employment and sundry advantages to rivercraft
owners, to the extent of sometimes buying up their boats.

Especially since the last war, trucks took over the transporting
role of the Tagus rivercraft traffic, now restricted solely to the estuary.
Thus, some rivercraft owners moved to the estuary to operate their
craft there; others went into trade in their home region, or, more
rarely, took up agriculture; a certain proportion remain active in
transportation but drive a truck instead of sailing a boat.

The existence of a navigable river serving Lisbon makes it
possible to test the extent to which Von Thiinen’s scheme applies to
the areas which sent their produce to a main city. An analysis of varied
historical documentation (set cut in figure 5) shows the fundamental
importance of the distance factor (as expressed in terms of cost of
transportation) in the organization of soil exploitation, from Lisbon.
All that ecclogical factors do is add some local details to this spatial
model. Thus, in the northern periphery of Lisbon there is an area
of vegetable farming; in the north and south there is an area of quality-
wine production, such wine being the first to appear on the city
market after the vintage; then there is a fire-wood production area,
particularly developed in the south and along the river; beyond this area,
charcoal is produced, which arrives also by sea from the littoral regions
of the north and south of the country; along the Tagus proper, and
up to one hundred kilometres from Lisbon, vines, producing abundant
low-priced wine, and wheat are grown, the latter to supply the capital
city when the harvest comes (wheat from the more distant regions
of the Alentejo does not arrive until later in Lisbon). The two main
timber-producing regions may appear to be abnormally distant from
Lisbon; this distance, however, is more apparent than real owing to
the low cost of transport: coastwise navigation from the western
littoral area of the country and, in the inland regions, log-floating on
the Zézere, then rapts on the Tagus down to the tidal limits, where
barges take the logs as far as Lisbon. The products which best support
the transport expenses are those that comme from the more distant
regions: ashes (from regions so far away that it would not be
profitable to dispatch firewood), olive oil, meat, cheese. It is observed
that the Winter pastures for transhumant flocks are, in the south
of the country, those less accessible from Lisbon or from a major
secondary centre (Evora, Santarém, Badajoz).

The present location of some industrial activities and wholesale
trade is a heritage of this important locational factor which was the
availability of river navigation. Thus, vintners’ stores have been located
for many centuries on the south bank of the Tagus estuary opposite
Lisbon and in harbours located some kilometres upstreamwards of
the capital. Similarly, certain industries and types of wholesale trade
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formerly grouped in Lisbon on the riverbank migrated to various
localities on the northern edge of the city because of railway and
particularly haulage facilities.

The saw-mills of Rio de Moinhos (near Abrantes) are to he
found in this village on an old timber-loading harbour for Lisbon; those
of Praia do Ribatejo in the confluence of the Tagus and the Zé&zere,
in the same place where logs floated down the latter watercourse were
stopped and caught up. The cork industry was installed at Rossio
de Abrantes and Chamusca, both of these being river harbours whose
main export item was cork. Rossio de Abrantes is also one of the
main wholesale grocery trade centres of the interior of the country,
this specialization is due to the importance of its harbour, which
survived the advent of the railway, the latter now being superseded by
road transport owing to the favourable location of the town. Only
the mode of distribution has changed: before motor vehicles came into
existence, it was the clients, chiefly mule-drivers, who came to the
wholesaler; now it is the wholesaler who calls on his clients scattered
over a discontinuous strip running from north to south, from Beira
to the Alentejo.

The last chapter analyses the location, gite and morphology of
some Tagus harbours (fig. 7, Rossio de Abrantes-— Barreiras do Tejo;
fig. 8, Constincia — Praia do Ribatejo; and fig. 6, Chamusca). An
analysis of the plan of some harbour towns on the Tagus (figs. 9, 10, 11)
will show the extent to which all their life was marked by their
main activity. Tertiary activities were based on the streets parallel
to the river and on riverside squares. These old civico-social and trade
centres did not survive except in the case of such slumbering towns
as Constancia, whereas in dynamic places of the type of Rossio the
old centre was entirely deserted and activities were transferred to a
new location close to modern transport facilities.

EsT. I — Vista geral de Constancia (Punhete).




EsT. II, B

II, A - Constancia: a confluéncia Zézere-Tejo.

Vila Nova da Barquinha: area central voltada para o Tejo.
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EsT. IIT- Tancos: a rua central, paralela ao Tejo.



EsT. IV, A Constancia: o largo central, contiguo ao porto.

Est. IV, B -- Constincia: prédios junto ao porto. A esquerda
uma antiga pensio.



EsT. V, A -—Prédio no Rossio de Abrantes.

EST. V, B — Tipo de construcdo no Rossio de Abrantes.
Note-se a ocupacdo por armazéns ncs Ppisos inferiores.
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Est. VI, B — Barreiras do Tejo: ruinas de construcdes
junto ao antigo cais.
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