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Alguns reflexos da implantagcdo do caminho de ferro
no Alto Douro no final do século XIX

Maria Helena Mesquita Pina

Introducédo

A Regido Demarcada do Douro, produtora do afamado Vinho do Porto, estende-se
desde Barqueiros, limite ocidental, até a fronteira em Barca d'Alva, numa extensao de cerca de
250000 hal. A sua paisagem xistosa, extremamente apelativa, reflecte a plenipoténcia da vinha,
mas numa perspectiva polivalente onde o substracto humano, o cultural, o arquitecténico, o
econdémico e outros se conjugam para a sua caracterizacao e individualizagéo.

Detentora de um microclima de cariz mediterrdneo, esta Regido viticola apresenta
efectivamente uma paisagem carismatica onde a policromia das videiras de castas
seleccionadas envolve as habitagbes e os anexos viticolas das quintas, enquanto as manchas
de povoamento se posicionam preferencialmente em rechés situadas entre os 250 e os 450
metros de altitude.

Desde a década de sessenta do século XX o povoamento expandiu-se, mas ladeando
as principais vias de acesso onde os residentes e, de modo particular, os emigrantes, passaram
a construir ai a sua residéncia. Com efeito, quando néo era possivel manter-se no lugar das suas
raizes familiares, transferiam-se para a sede concelhia onde exerciam as novas funcoes
laborais, ou construiam as habitag6es nas proximidades das principais acessibilidades, um dos
factores a considerar cada vez mais na sua instalagéo.

Na verdade, as acessibilidades sempre exerceram um papel fundamental no
ordenamento de qualquer territério, ja que, aos fins estratégicos subjacentes ao tracado inicial
dessas vias, associavam-se outras condicionantes, como a implantacdo das diferentes
actividades econémicas, a localizacdo demografica e tendéncias evolutivas, ou ainda
movimentos endogenos de caracter diverso. Logicamente, podiam também ajudar a consolidar
assimetrias espaciais.

Quando recuamos nesta analise a séculos anteriores, confirma-se que a Regido
Demarcada do Douro oferecia de facto grandes dificuldades a implantacéo das acessibilidades,
pois ndo s6 os meios técnicos disponiveis eram escassos, mas também os meios financeiros e
até os humanos eram muito limitados. Neste contexto, houve que aproveitar os eixos de mais
facil penetracdo, designadamente acidentes estruturais, como é o caso do "decalque" das
estradas e caminhos de ferro das linhas de fractura que atravessam de norte a sul o vale do rio

Douro, como se pode exemplificar com a linha do Corgo, a do Tua ou ainda a do Sabor.

1Fonte: Instituto dos Vinhos do Douro e Porto.



Mas os factores condicionantes da implantacdo de uma rede de transportes nao se
restringem aos elementos de cariz natural, jA que as interferéncias sécio-culturais, as
econdémicas, ou ainda as institucionais sao indeléveis. Neste ambito, havia que analisar a
incidéncia territorial da inscricdo na paisagem de um dos meios mais destacados no século
XIX: o caminho de ferro. Efectivamente, encontrando-se a “Regido” a tentar sobreviver a mais
uma crise vitivinicola e social a que a precaridade das acessibilidades nédo era alheia, havia
gue questionar as condicionantes que conduziram a implantagdo desta via, para além de
detectar a interferéncia da viticultura na sua implantacdo e respectivo tragado. Era também
importante descobrir o impacte do caminho de ferro na evolugéo sécio-econdémica regional.

Eis algumas das problematicas a que tentaremos dar resposta neste artigo.

1-Alguns apontamentos de enquadramento histérico-institucional

Apesar de escassa, a bibliografia existente sustenta que o "Cima Douro" s6 a partir do
final do século XVII se metamorfoseou nos afamados vinhedos dos nossos dias, ja que as
margens do rio Douro estavam cobertas por uma vegetacdo densa e diversificada que
ascendia nas vertentes. SO em espacos ocasionais, nomeadamente a envolver a cidade de
Lamego, surgia a vinha e com estrutura diferente da actual?.

As acessibilidades regionais entdo existentes circunscreviam-se a caminhos
pedonais, estreitos, sinuosos, Unica forma de vencerem os declives existentes, a partir dos
quais eram faceis as emboscadas.

As estradas hierarquicamente superiores escasseavam e apresentavam um tragado
que interligava apenas os grandes ndcleos populacionais da Regido Norte, como sucedia com
Vila Real, Braganc¢a ou Lamego. Contudo, até estes eixos principais eram em terra batida e s6
muito excepcionalmente empedrados.

Encontrdvamo-nos num espaco onde o isolamento era uma realidade que conduzia a
uma economia de cariz endégeno. Mas, apesar da precaridade da situagdo, neste periodo era
ja a parte ocidental da Regido que melhor rede de transportes possuia.

Nestas circunstancias, reservava-se as linhas fluviais um papel fundamental,
particularmente o rio Douro. Era o meio mais seguro de acesso a cidade do Porto, de onde
provinham sobretudo artigos alimentares e outros indispenséveis ao desenrolar do quotidiano,
e para onde eram transportados o vinho e outras produc¢des durienses.

Apesar deste isolamento, s6 apos a criacdo da "Companhia Geral da Agricultura das
Vinhas do Alto Douro" e da demarcacéo da area autorizada a produzir o Vinho do Porto é que
algo iria mudar e, ainda assim, lentamente. Na realidade, a rede viaria "principal" de entéo
interligava quase em exclusivo as sedes concelhias com os lugares mais destacados e,

inevitavelmente, com os cais de embarque dos vinhos. A rede de caminhos locais, por seu

2FERNANDES, Ruy, "Descripc¢éo do terreno em roda da cidade de Lamego duas leguas"”, Porto. O autor refere-se aos
"vinhos de Lamego" que se colhiam nas cercanias de Lamego e cuja area de produgdo se prolongava até ao Rio
Douro.



lado, ainda era mais precaria como Rebelo da Fonseca nos retrata, agravada pelas atitudes
dos proprietarios viticolas que davam prioridade a vinha.

Dada a expansdo da area viticola a partir do século XVIIl e a multiplicacdo dos
contactos com os exportadores, surgiram entdo diversos projectos de criagdo, ou de
ampliacdo, de estradas reais durienses, sendo prioritarias as ligacdes a cidade do Porto e a
Régua. Ndo podemos ignorar ainda que parte do tragado da rede interna de estradas

secundarias foi determinada pela Companhia pombalina tendo como objectivo central facilitar a

fiscalizagdo dos produtos vinicos3.

Quando o século XIX despontou, os acessos ao Porto tinham melhorado apesar de
continuarem muito dificeis. Na verdade, apenas os ndcleos mais destacados sobressaiam
como era o caso de Lamego, Régua ou Vila Real, enquanto penetrando para montante a
situacdo ainda se degradava mais, sobretudo se nos aproximassemos da fronteira, apesar da
ligeira melhoria registada ap6s o rompimento do Cachao da Valeira.

As acessibilidades durienses no inicio do século XIX eram, na verdade, muito
precéarias. As raras excepcdes surgiriam na area mais ocidental da Regido e ja na segunda
metade do século XIX. S6 entdo se inauguraram novas vias como a estrada de “12 classe” que
interligava Vila Real ao Peso da Régua e este Ultimo ndcleo com a cidade de Lamego
prolongando-se depois até a capital do Reino. Villa Maior refere ocasionalmente outras
estradas como a que ligava a Régua ao Pinhdo e esta Ultima localidade a S. Jodo da
Pesqueira, mas sobretudo as “pombalinas”.

A estagnacdo era a tonica, reflectindo a instabilidade politica e econdmica associada
as invasdes francesas e as lutas liberais que inviabilizaram até a manutencédo da rede viaria
existente. Por esta razdo, o rio Douro permaneceu como via preferencial de acesso a Regiédo
até meados do século XIX.

Foi efectivamente apés 1852, com Fontes Pereira de Melo, que a situacdo sofreu
alteracgOes, ja que s6 entéo ficaram concluidas as estradas antes referenciadas. Para além da
rede viaria, surgia também uma nova aposta estratégica, o caminho de ferro. Seréa algo que vai
interferir inegavelmente nas dinamicas regionais, quebrando o “isolamento”, sobretudo o
reinante no “Douro Superior”.

Ainda assim e apesar da imprescindibilidade das novas acessibilidades, o caminho de
ferro sO se instalaria no final da década de setenta. Com efeito, o enquadramento social e
econdmico na Regido era extremamente adverso, pois, para além de se acumularem os
excedentes vinicos decorrentes sobretudo da introdugdo fraudulenta de vinhos exteriores a
Regido, deflagrava a crise fitopatoldgica do oidio a que se seguiu a da filoxera. Perante este
cenario, a desmotivagdo era generalizada sucedendo-se as faléncias, o abandono de muitas
vinhas e o multiplicar de "mortérios”, alguns dos quais ainda nos dias de hoje se descobrem

nas encostas mais acidentadas.

3Acrescente-se gue para o financiamento destas novas vias ou para a melhoria das existentes, se criaram diversos
impostos que incidiam sobre os vinhos, visto ser um produto de facil controlo e de grande importancia econémica



Este cenario ainda era mais preocupante nas freguesias viticolas onde os vinhedos
abrangiam uma area significativa e a ascendéncia das oligarquias regionais era incisiva
(complementada ou ndo pela classe comercial). Ai registaram-se bruscas variacdes
demograficas, em especial quando as crises se repetiram por anos consecutivos, pois, com a
destruicdo da vinha, desaparecia a solvéncia econdmica dos proprietarios locais.

Por outro lado, apesar do rio Douro também constituir um obstaculo a mobilidade das
populacbes entre as duas margens, ja que apenas existiam as barcas de passagem para a sua
ligagcdo, no entanto foi necessario aguardar por 1872 para se inaugurar a “ponte de pedes da
Régua” bem como outras que surgiram posteriormente como a do Pinh&o. Tinham como
objectivo facilitar o acesso as estacfes e apeadeiros do esperado caminho de ferro.

Assim se compreende que no final da década de setenta do século XIX na Regido
apenas constassem as estradas ja referenciadas no inicio do século XIX, de tracado muito
sinuoso e estreito. Sera o caminho de ferro que tentard, efectivamente, reverter esta situacao,
apesar dos obstaculos a vencer serem multiplos.

A linha do Douro teve na realidade o seu inicio em 1873, apoiada pela burguesia
portuense que se associara a organizacdes bancérias, sobretudo quando foi necessario
prosseguir para além do Pinhdo. Existiam, na verdade, grandes interesses econémicos
subjacentes que incidiam n&o s6 no escoamento das produ¢cdes, mas também na introducéo
dos produtos quimicos de combate as pragas fitossanitarias que incidiam nos vinhedos
durienses, para além de, dadas as alteracdes estratégicas das firmas exportadoras que
intensificavam a sua insercdo no espago produtivo, estas necessitarem de melhores acessos
para a suas incursfes exploratorias e posteriores aquisi¢cdes fundiarias e vinicas, alias num
ambiente extremamente subvalorizado.

Neste enquadramento, no inicio de 1879 o comboio chegava a Rede (Fig. 1), estacao

que dava acesso & vila de Mes&o Frio, enquanto em Julho atingia a Régua?. Em Maio de 1880
chegava ao Pinhdo e dois anos mais tarde, depois de acesas discussdes publicas, tinham
inicio os trabalhos com vista ao prolongamento desta nova via até Barca d'Alva, obra concluida
em Dezembro de 1887.

Simultaneamente despontavam as "ramifica¢cdes" da linha férrea quer para norte,
quer para sul, pois eram vistas como potenciais ampliadoras do rendimento da linha principal.
Assim se permitia o acesso a mercadorias e pessoas provenientes de regibes como as
beiraltinas ou as do planalto mirandés, que, desta feita, utilizariam a "via acellerada". Contudo,
0 enquadramento regional ndo justificava uma grande celeridade nos investimentos, pelo que
s6 em 1887 comecou a funcionar a linha do Tua, enquanto a do Corgo foi inaugurada em 1906
e a do Sabor em 1938. O Alto Douro continuava extremamente periférico, apesar do impacte
econdmico do Vinho do Porto na balanga comercial portuguesa.

Em sintese, apés um longo periodo que se estendeu até a segunda metade do século
XIX em que a Regido, apesar da expansédo dos vinhedos, tentava sobreviver as mdultiplas

problematicas que a envolviam, designadamente a precaridade das acessibilidades, s6 no

4 Fonte:C. P., Gazeta dos Caminhos de Ferro de 1896, Lisboa.



periodo pombalino se desbloquearam algumas vias numa tentativa de interligar o Peso da
Régua, sede da “Companhia”, com a cidade do Porto e os principais nucleos urbanos
regionais. Todavia, perante a auséncia quase total de manutencdo, na segunda metade do
século XIX as entidades responsaveis durienses continuavam a debater-se com o “isolamento”

a que a Regido continuava votada.

Foi com Fontes Pereira de Melo e a constru¢do do caminho de ferro que este
problema comecou a esbater-se. Alids, também a renovacdo e as novas estradas que
despontavam, macadamizadas, surgiram numa interligacdo directa com as necessidades da
crescente linha férrea, dando-se particular evidéncia aos acessos as estacdes e apeadeiros.

Fig. 1- Estacbes e apeadeiros da linha do Douro integrados no espaco duriense no final do século XIX.
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Fonte: C. P., Area Museoldgica do Porto, Porto

Perante este cenério, qual o impacte social e econémico da implantacdo do caminho
de ferro na Regido?

2- A implantacdo do caminho de ferro e a evolucdo demogréfica

Apbés a apresentacdo de breves notas de enquadramento através das quais
percepcionamos algumas das principais problematicas que envolviam a Regido produtora do
Vinho do Porto, havia que detectar a interferéncia no espacgo duriense da implantacéo da linha
de caminho de ferro. Via que atingiu a Regido em 1879, atravessando o concelho de Mesao
Frio, é neste concelho que se localiza a freguesia de Barqueiros (Fig. 1), uma das que registou
uma das maiores regressdes demograficas ocorridas no Alto Douro na segunda metade do
século XIX. Todavia, seria esta a tendéncia dominante que acompanhou a implantacdo da linha
de caminho de ferro no Alto Douro?



Para respondermos a esta questdo acompanhemos a progresséao regional do caminho
de ferro e analisemos a evolugédo populacional registada nas freguesias que acolheram este
meio.

Se iniciarmos pelo “Baixo Corgo”, pela citada freguesia de Barqueiros, verificamos
que, apesar de aqui existirem amplos vinhedos direccionados a Sul e SE mas que tinham sido
afectados pelas sucessivas crises fitopatologicas, uma apropria¢édo do solo mais equilibrada em
termos sociais possibilitou que a populacdo, ainda assim, crescesse entre 1864 e 1878,
embora com aumentos sempre inferiores a 15% e em contingentagdo progressiva.

A chegada do comboio em 1879, por seu turno, trouxe beneficios varios, mas
também um agravamento das caréncias nesta freguesia, pois este meio de transporte ao
substituir o barco rabelo, langou no desemprego os arrais e as tripulagdes dos barcos, para
além dos trabalhadores dos estaleiros ai instalados. Com efeito, o transporte fluvial através do
rio Douro tinha raizes histéricas profundas nesta freguesia. Recorde-se que Barqueiros devia
todo o seu fulgor a esta actividade, pois no final do século XVIII ja ai se registavam 54 barcos
rabelos que no total empregavam 347 homens (MENDES: 1981, 474). Se a esta populacéo
associassemos todos aqueles que davam apoio nos estaleiros, constatavamos que a sua
ascendéncia local era efectiva. Quando o comboio substituiu o barco rabelo no transporte dos
vinhos, como ndo existiam alternativas laborais, incrementou-se na verdade a fuga da
populacéo.

Neste enquadramento, Barqueiros perdeu 34,3% da sua populacdo entre 1890 e
1900 (Fig.3). Note-se que em 1878 aqui residiam 2240 habitantes, valor que ainda aumentou
durante o periodo de construcdo da via férrea, quando existiam maiores e melhores hipéteses
laborais na freguesia. Este periodo ainda se alongou enquanto os viticultores e as firmas
procediam a "aculturacdo" do novo transporte, j& que a sua adopg¢do implicava avultados
dispéndios financeiros. Mas, quando se substituiu efectivamente o barco rabelo pela "via
acellerada", deu-se a recessdo demografica e com tal incidéncia que, em 1900, apenas
persistiam 1575 habitantes em Barqueiros.

Este decréscimo populacional, que reflectia a conjugacéo de crises no sector viticola
e a implantacdo da nova acessibilidade, repetiu-se na freguesia contigua, onde também
residiam alguns arrais e tripulantes dos barcos rabelos inscritos em Barqueiros (Fig. 3).

Mas o quadro aqui referenciado seria abrangente de todas as freguesias que a nova
via atravessava? Acompanhemos a progressao da "via acellerada" para Leste (Fig. 1).

Contrariamente aos exemplos anteriores, nas freguesias a montante o seu impacte foi
positivo, contrabalancando mesmo os efeitos contrarios decorrentes das crises fitopatol6gicas e
das calamidades naturais. Com efeito, se restringirmos a nossa resposta a evolugao
demogréfica, verificamos que a tdnica deve ser colocada na estagnagcdo dos valores
populacionais ou em pequenos acréscimos, apesar de todas as contrariedades naturais e
patolégicas. A situacdo era, portanto, diferente quando confrontada com a de Barqueiros.

Debrucemo-nos, porém, sobre outros exemplos localizados ainda no "Baixo Corgo"”
como o Peso da Régua, um dos pélos residenciais com forte ascendente vitivinicola. Este
ndcleo desenvolvia-se a um ritmo impressionante, mas € muito dificil destrincar os reflexos da
implantacdo da nova acessibilidade, pois os seus efeitos associavam-se a grande

concentracdo de armazéns vitivinicolas e de outras actividades conexas como tanoarias, etc.



Além disso, esta vila para além de receber a linha do caminho de ferro em 1879, beneficiou da
extensao desta infraestrutura, pois ai permaneceram os estaleiros enquanto a linha se estendia
até ao Pinhdo. Neste contexto, o Peso da Régua registou continuos aumentos populacionais
que ainda se avolumaram com o decorrer do tempo, proporcionando que enquanto em 1878

aqui residissem 2990 habitantes, em 1900 ja fossem 38515,

Fig. 2- Variacdo da populacgéo residente entre 1878 e 1890 (%).
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Como os factores explicativos neste caso sdo mdltiplos e é dificil individualizar o
impacte de cada um, direccionemo-nos para freguesias de cariz exclusiva ou essencialmente
rural. E se a Régua sempre registou acréscimos demograficos que ainda se incrementaram
apos a conclusdo do caminho de ferro, ha comportamentos contrarios por exemplo em
Covelinhas (Fig. 1), uma das freguesias situada a E, que foi profundamente afectada pelas
expropriagcdes para a instalacdo da linha férrea, mas também pela filoxera. Apesar de ficar
equipada com um apeadeiro e empregar alguns residentes nas obras, entre 1878 e 1890 o seu
contingente populacional recuou cerca de 1/3 (Fig. 2). No decénio seguinte recuperou, apesar

das crises viticolas prosseguirem, se bem que menos intensas (Fig. 3).

SFonte: Recenseamentos Gerais da Populacao de 1878 e 1900, Imprensa Nacional, Lisboa.



Fig. 3- Variacdo da populagéo residente entre 1890 e 1900 (%).
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Se continuarmos a interpretar os reflexos da implantagdo da linha férrea prosseguindo
para leste da Régua, verificamos que, durante o tempo em que decorreram os trabalhos, noutra
freguesia como Galafura se registaram reduc¢des demogréficas de cerca de 10%. Apds a sua
concluséo houve um incremento que superou as anteriores perdas.

Em suma, as situagBes dispares sucediam-se indiferentemente, pois foi uma
conjuntura socio-econémica muito complexa que justificou estas variacdes demogréaficas,
sendo preponderantes os reflexos negativos das epidemias fitopatoldgicas que incidiam nos
vinhedos, sobretudo a filoxera, ao restringir os trabalhos agricolas, a principal fonte econémica
regional. Os seus efeitos prolongaram-se enquanto ndo se reconstituiram os vinhedos, pelo
que a construcdo do caminho de ferro surgia como um paliativo, uma outra actividade que
apenas diluia as caréncias existentes, encobrindo-as.

Por outro lado, seria que a "sobrelotacdo" de assalariados rurais, criada pelas
sucessivas crises fitopatoldgicas, se desanuviou através de um éxodo para o nicleo portuense,
utilizando o caminho de ferro? Também a resposta a esta questdo néo é linear, pois quando
uma crise se instalava era a populacdo adulta masculina que, acompanhada pelos
adolescentes, abandonava as tradicGes locais e a familia, aproveitando a nova hip6tese
ferroviaria. Estes contingentes populacionais fixavam-se nos nascentes arrabaldes do Porto e,
sobretudo, nas proximidades da estacdo de caminho de ferro. Mas a falta de oportunidades
laborais em nimero suficiente no nucleo portuense, agora interligado com a Regido duriense,

era inegavel. Além disso, caso esta mobilidade tivesse sido efectiva, a taxa de feminizacao



deveria ter sofrido uma grande ampliagdo e teria de ser notdria em 1900, o que os dados
estatisticos ndo confirmam. Bem pelo contrério.

Continuemos porém a analisar os reflexos da implantacdo da linha férrea
acompanhando o seu percurso ja pelo "Cima Corgo", neste caso pelo concelho de Sabrosa
(Fig. 1). Estudando a evolug¢do populacional apenas das freguesias servidas pela linha do
caminho de ferro (Gouvinhas, Covas do Douro ou mesmo Gouvaes do Douro), confrontamo-
nos com decréscimos da populagdo muito pronunciados, que se aproximavam dos 50%
designadamente entre 1878 e 1890 (Fig. 2). Mas, o que é mais grave, esta tendéncia embora
menos incisiva, prolongou-se até 1900 (Fig.3).

E 6bvio que neste espaco também nZo podemos ignorar a progressao territorial das
diversas crises fitossanitarias e a consequente supressdo dos trabalhos agricolas, dada a
destruicdo dos vinhedos. Recorde-se que onde vigorasse uma quase monocultura da vinha os
reflexos de qualquer crise viticola mostravam-se incisivos, debilitando-se ainda mais a situagao
financeira dos agricultores locais.

Apesar dos pequenos proprietarios serem afectados, os que mais sofriam eram os
assalariados, envoltos em agregados familiares numerosos e sem possuirem bens urbanos
nem rasticos que lhes permitissem uma seguranca minima. Estes, confrontados com a
auséncia de trabalho nos vinhedos agora em crise, aceitavam qualquer oportunidade que
surgisse, por mais ocasional que fosse... Mas como a Unica alternativa credivel, que se
prolongava no tempo, se apoiava na constru¢cdo da linha do caminho de ferro e sua
manutenc¢do, como ndo era uma grande absorsora de méo de obra, os efeitos positivos foram
pouco significativos...

Para fundamentarmos melhor as ilagbes que estamos a desenrolar, atravessemos
porém o rio Pinhdo e ingressemos no espac¢o concelhio de Alij6. Nas freguesias abrangidas
pela infraestrutura, entre 1864 e 1878, registou-se um aumento populacional muito significativo;
no entanto, apds a sua concluséo, a populacdo sofreu um decréscimo, se bem que inferior a
10%, ou seja insuficiente para se poder falar numa "sangria humana". Se nos afastdssemos da
via férrea e seus apeadeiros, sobressaia ja na evolugcdo demografica o impacte negativo da
destruicdo dos vinhedos.

Em sintese, independentemente de nos fixarmos no "Baixo Corgo" ou no "Cima Corgo",
a implantac@o da nova acessibilidade apresentou reflexos sobretudo positivos, mas subjugados
pela evolugdo territorial das diversas pragas fitossanitarias, essas sim com resultados
indeléveis e negativos na evolucdo demografica nas freguesias abrangidas e nas contiguas.
Com efeito, dada a fraca mobilidade da populacdo autoctone e a restricdo de oportunidades
laborais no nlcleo portuense e seus arredores, existiu alguma "fuga" mas nédo tao significativa
como alguns autores sugerem. Todavia, existe uma tendéncia que aponta para que na area
mais afectada pelas pragas fitopatolégicas, como foram as vertentes do Pinhdo, do Torto e do
Tua e onde a mao de obra assalariada sem qualquer vinculo legal aos vinhedos era
significativa, esta populagédo tenha aproveitado mais o caminho de ferro para abandonar a

miséria reinante. Quando ascendiamos nas vertentes e surgia uma maior equidade na



apropriacéo dos bens fundiarios, a recessdo demogréfica era menos acentuada e as variacdes
demogréaficas intercensitarias menos pronunciadas.

Encaminhemo-nos, porém, para Leste, para Barca d'Alva. Sabendo que os trabalhos
necessarios para a instalacdo dos carris do caminho de ferro entre o Pinhdo e a fronteira
espanhola decorreram entre 1882 e 1887, ano da inauguracdo da estacdo de Barca d'Alva,
quais as alteracbes populacionais com que deparamos neste intervalo e nos anos
subsequentes?

Destaquemos as freguesias ribeirinhas do "Douro Superior" que receberam este novo
meio de transporte. Subregido onde uma das maiores caréncias se relacionava com as
acessibilidades, apés a destruicdo do Cachao da Valeira continuava a ser através do rio Douro
que o “Douro Superior” comunicava com O espaco a jusante. Por conseguinte, com a
implantacdo do caminho de ferro novas mutacgdes surgiriam, designadamente no tipo de
ocupacao do solo, mas também em termos demograficos.

Um dos casos a referenciar € Numao (Fig. 1), freguesia do concelho de Vila Nova de
Foz Cba, envolta em amplos vinhedos cujo expoente maximo se atingia na Quinta do Vesuvio.
Quinta que abrangia cerca de 500 hectares dos quais mais de 100 ocupados pela vinha, a sua
manutenc¢ao implicava a existéncia de varias dezenas de trabalhadores diarios, pelo que, apés
a sua destruicdo sob o ataque da filoxera, toda a conjuntura local se desmoronou. Entretanto,
enguanto se procedia a lenta substituicdo dos vinhedos, instalava-se a linha férrea que, apesar
de atravessar a quinta, lhe proporcionou um apeadeiro privativo a que a populacdo tinha
acesso.

Neste contexto, ndo estranhamos que Numé&o registasse uma grande variabilidade
demogréfica no periodo em analise. De facto, apds um primeiro periodo controverso sob o
efeito do oidio e, sobretudo, da invasao filoxérica (1864/1878), durante o qual se observou uma
reducdo populacional de 23,4%, no periodo seguinte este decréscimo foi largamente
recuperado, acompanhando a construgdo da linha férrea (Figs. 2 e 3)5.

No "Douro Superior" as recessfes demograficas, apesar de incisivas, ndo foram as
mais pronunciadas, visto que a implantagcdo do caminho de ferro tinhamos de associar a
existéncia de uma maior diversidade de tipos de culturas, ja que a vinha reunida ao olival, ao
amendoal e aos citrinos, ou ainda a floresta e a cerealicultura, condicionava a evolucao
demografica a montante da Valeira.

Além disso, surgiam também outras tipologias no que se referia a evolugao
populacional neste "Douro Superior”, pois noutras freguesias contiguas a Numéao sucederam-
se 0s acréscimos populacionais, sendo particularmente evidentes no periodo de execugao dos
trabalhos do caminho de ferro (Figs. 2 e 3).

Apesar da variabilidade existente, a imagem demografica evidenciada no "Douro
Superior" era distinta da detectada no "coracao" viticola, sendo sempre mais favoravel nas

freguesias que recebiam varios quildmetros de linha, para cuja construcdo e posterior

6Enquanto em 1864 nesta freguesia se registaram 563 habitantes e em 1878 um total de 431, em 1890 atingiam-se
632 habitantes. Este valor cresceu ainda nas duas décadas seguintes.
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manutencao foi necesséaria muita mao de obra. E certo que estas freguesias apresentavam um
numero reduzido de habitantes, mas as tendéncias observadas sdo inquestionaveis.

Em resumo, a expansao do caminho de ferro veio dinamizar em termos demogréficos
um espacgo cujo periferismo era inegavel, nomeadamente no "Douro Superior”, mas foi pouco
atractiva no "Cima Corgo", e apenas tendencialmente positiva no "Baixo Corgo" onde se
observaram aumentos da populagédo, mas de forma mais evidente nos maiores aglomerados
populacionais com perfil econémico diversificado, como se verificou na Régua (Figs.2 e 3).

Sendo mudltiplos os factores explicativos da evolucdo demogréfica do Alto Douro na
segunda metade do século XIX, obviamente temos de conjugar o enquadramento fisico com a
conjuntura vitivinicola, a preponderante, mas também a incidéncia das acessibilidades e, neste
caso, a implantacdo da linha de caminho de ferro. Foi na verdade um elemento positivo, se
bem que insuficiente para contrabalancar o enquadramento negativo que envolvia a

vitivinicultura.

3- A implantacdo do caminho de ferro e o quadro econémico regional

Para uma resposta mais fundamentada relativamente a interferéncia no ordenamento
do territério decorrente da instalacdo da "via acellerada" exigia-se, porém, a analise de outros
indicadores, como os de indole econémica. O caminho de ferro seria de facto indispensavel
para a recuperacao econdmica deste espago em crise?

Como as melhorias nas acessibilidades rodoviarias eram escassas, a classe
empresarial apostava efectivamente no caminho de ferro, ja que era urgente ultrapassar a
morosidade e o custo do transporte do Vinho do Porto e dos produtos quimicos necessarios
para os tratamentos fitossanitarios. Neste sentido e como ja foi referido, a classe exportadora
financiou o prolongamento para leste da linha de caminho de ferro, surgindo mesmo
apeadeiros privativos em quintas como a do Veslvio ou a de Vargelas.

Era real o interesse num facil escoamento das producdes vinicas como as Figs. 4 a 7
confirmam. Baseando-nos nos "Relatorios anuais" da Direccdo dos Caminhos de Ferro do
Estado, apercebemo-nos de que, trés anos depois da inauguragdo da estagdo da Régua e um
ano e meio da do Pinhdo, em 1882, portanto, se registou o embarque de 322221 cascos de
vinhos fermentados ou de aguardentes, com destino ao Porto ou a Vila Nova de Gaia’. Deste
total, 82,2% foram registados no Pinhdo onde incidiam os investimentos preferenciais das
firmas exportadoras, mas também as producfes das quintas situadas a montante, enquanto
ndo eram abrangidas pela extensao da linha férrea.

Por seu lado, a Régua constituia o local de concentracédo das producgdes oriundas do
"Baixo Corgo". E embora o volume total de cascos que abandonava a "Regido" repercutisse

imediatamente qualquer crise que surgisse e a sua incidéncia espacial, o valor global mantinha-

7A este valor temos de anexar 777649 cascos transportados através do “servico combinado”, que conjugava uma
parte do trajecto por caminho de ferro e o restante por carros de bois, por exemplo. Como o local de embarque dos
cascos em ‘“servico combinado” ndo foi descriminado na fonte documental, ndo tivemos a hip6tese de explorar
completamente esta informagéo (Fonte: C. P., “Caminhos de ferro do Minho e Douro- relatério da direcgdo de 1882,
Lisboa).
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se significativo, apesar da tendéncia apontar para uma estagnacao até ao final do século XIX8.
Era o reflexo das diversas crises fitopatologicas e da sua progresséo territorial, bem como a

incidéncia das lentas reconversdes viticolas e da evolugédo do mercado exportador.

Fig. 4- Numero de cascos de vinhos e aguardentes embarcadas para o Porto nas estacdes e apeadeiros
da linha do Douro (secc¢éao alto duriense) em 1882.

1882

* Carrazada
da Ansides

* Torma da
Moncorvo

.
5. Jodo da
Pasquaira

N° de cascos
— -~ 250.000 o T G

-~ 100.000
y -~ 50.000
“~~ Rios_ 10.000
—— Caminho de ferro 1.000 0 5  10Km
: 4

Fonte: C. P., "Caminhos de ferro do Estado...", Area Museoldgica do Porto

Fig. 5- Numero de cascos de vinhos e aguardentes embarcadas para o Porto nas estagdes e apeadeiros
da linha do Douro (secgéo alto duriense) em 1885.

1885

o Varoza
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250,000 da Foz Cda
-+ 100,000
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Fonte: C. P., "Caminhos de ferro do Estado...", Area Museolégica do Porto

8Em 1885, periodo de intensa crise duriense, foram embarcados para Vila Nova de Gaia 227629 cascos (e 56863 em
“servico combinado”...), enquanto cinco anos mais tarde, esse nimero se fixava nos 212004 cascos. Uma excepgao
surgia em 1896, ano em que se registaram 612137. Mas este valor escapa completamente a tendéncia geral... Sera
algum lapso de impress&o? Surgiria num contexto que recomendasse um refor¢o dos stocks em Vila Nova de Gaia?
Além disso, o valor "anémalo” registado em 1896 deve-se ao registo de cascos embarcados no apeadeiro da Rede, no
extremo Oeste da Regido.
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Apesar de todos os contratempos, o destaque do Pinhdo como cais de embarque de
cascos de Vinhos do Porto era evidente no final do século XIX, seguindo-se a Régua, posi¢cdes
que se iriam desvanecendo com o prolongamento da linha para Leste e o impacte das grandes
firmas nesse espaco. Assim, quando avangamos no tempo, apesar de o Pinhdo permanecer
como um dos pontos fulcrais, a sua importancia diluia-se, enquanto nos apeadeiros privativos
das grandes quintas situadas mais a Leste esse volume se intensificava. Uma evolucdo similar

se repetiu no cais do Tua com o avancar da linha em direccdo a Barca d'Alva.

Fig. 6- Numero de cascos de vinhos e aguardentes embarcadas para o Porto nas estacdes e apeadeiros
da linha do Douro (secc¢éo alto duriense) em 1890.

1890

de Ansifies

.
S. Jodo da
Pasqueira

N° de cascos

— -+ 250.000 de Foz Cda
-~ 100.000
: -~ 50,000
o~ Rios. --10.000
—— Caminho de ferro 1.000 0 5 10 Km

Fonte: C. P., "Caminhos de ferro do Estado...", Area Museoldgica do Porto

Fig. 7- Numero de cascos de vinhos e aguardentes embarcadas para o Porto nas estagdes e apeadeiros
da linha do Douro (secg¢édo alto duriense) em 1896.
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Era notoria a supremacia do transporte de vinhos conquistada pelo caminho de ferro,
enquanto decaia o transporte fluvial, apesar da atractividade dos seus precos. Subsistia
apenas entre 0s pequenos proprietarios e nos ambientes mais tradicionalistas.

A introdugcdo do caminho de ferro facilitou, na verdade, o escoamento das producdes
viticolas mas ndo em exclusivo, como os registos de mercadorias referenciados nos “Relatorios
das linhas do Minho e Douro” confirmam. Com efeito, era uma multiplicidade de produtos que
era escoada pelo comboio para a cidade do Porto, totalizando ja em 1882 9 toneladas de
produtos diversos embarcados s6 no cais da Régua e 4 no Pinhdo. Em 1885 ja se atingiam as
15 toneladas na Régua e as 6 no Pinh&o®.

Esta progressiva ascendéncia do caminho de ferro manteve-se até ao final do século
XIX, embora com a progressao da linha para Leste, também noutros produtos distintos dos
vinhos e seus derivados o Pinhdo apresentasse uma tendéncia mais estagnante. Entretanto, as
estacdes do Tua, Pocinho ou mesmo Barca d’Alva, incrementavam 0 seu posicionamento, a
sua atractividade. Repare-se que de Barca d'Alva, na década de noventa do século XIX, ja
foram emitidas cerca de 3 toneladas anuais de produtos diversos.

Por outro lado, apesar da generalidade dos artigos enviados para o nacleo urbano
portuense e arredores se restringir as producdes regionais, era nitida a diferenciacédo territorial
guando analisdvamos a tipologia dos produtos escoados, pois enquanto no “Baixo Corgo”,
designadamente nas estactes da Rede e do Moledo, sobressaiam os citrinos e outras frutas
“verdes”, complementadas pelos legumes e cereais, nos nucleos populacionais mais
destacados como a Régua, pdélo receptor de uma multiplicidade de produc¢des agricolas
oriundas de uma &rea muito vasta, a diversidade era a tonica. J4 no Pinhdo e nas estacdes a
montante vao ser preponderantes as frutas secas, 0s legumes secos e 0s cereais, para além
dos tradicionais citrinos.

Como complemento ha que destacar as aguardentes e 0s vinagres, ou ainda outros
derivados do vinho como as “borras” ja desidratadas e os “cristais”, retirados dos pipos e
tonéis. Ja que a concentragcao dos armazéns receptores destes produtos era notéria na Régua,
nao estranhamos que o seu valor se aproximasse da ¥z tonelada anual na década de noventa
deste século XIX. Além disso, ndo podemos ignorar que a area ocupada pelos vinhedos e a
respectiva producdo, continuava a ser mais destacada no “Baixo Corgo”, pelo que estes
subprodutos também se destacavam mais ai.

Outra producdo com grande impacte ao longo das décadas de oitenta e noventa do
século XIX era o azeite, com ascendéncia sobretudo a montante do Pinh&o. Registe-se que em
1896 no Pocinho as emissbes de azeite para o nlcleo portuense ultrapassaram 1,1 tonelada e
0s 707500 quilogramas em Barca d’Alva.

Nas estagbes e apeadeiros co “Cima Corgo” e do “Douro Superior” ao azeite devemos
anexar também a |a em bruto. Para o escoamento da |a repetia-se a ascendéncia de estacdes
como o Tua, o Pocinho e Barca d’Alva, receptoras efectivas dos excedentes obtidos nas areas

planalticas beiraltinas e transmontanas. Alids, a este grupo de produtos reuniam-se ainda o

9 Fonte:C. P., “Caminhos de ferro do Minho e Douro- relatério da direc¢éo” de 1882 e 1885, Lisboa.
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gado ovino ou 0s cereais, repetindo-se mais uma vez a mesma proveniéncia territorial. Em
1890, por exemplo, os cereais emitidos em Barca d'Alva para o nlcleo portuense atingiram 2
toneladas.

A concordancia entre a tipologia de artigos embarcados nas estacfes e apeadeiros da
linha do Douro e as produc@es locais era inegavel, mas extravasando o espaco viticola. Tal
confirma-se, por exemplo, com a estacdo do Tua, onde, apds a concluséo da linha subsidiaria
que acompanha o vale com esta designacgdo, esta estacio que tradicionalmente recepcionava
0s produtos regionais para serem emitidos por via fluvial para o ndcleo portuense, continuou
com essa ascendéncia quando a linha do comboio atingiu estas paragens, mas substituindo o
barco rabelo. Idéntico enquadramento surgia em Barca d’Alva, demonstrando que ndo era
apenas o vinho que viabilizava esta linha no plano comercial, mas um conjunto de producdes
locais que, agora, podiam alastrar, dado que se ampliou nitidamente a sua area de
escoamento, para além do tempo necessario para o transporte se ter encurtado, restringindo-
se a menos de 1/5. Estas estacdes do “Douro Superior” continuavam pois a ser os pontos
preferenciais na concentragdo e escoamento dos cereais, dos frutos secos (com predominancia
da améndoa), do azeite e da |&, provenientes do espaco viticola mas também das areas
planalticas envolventes.

A diversidade de produtos escoados pelo comboio também abrangia aquelas
freguesias onde existiam quintas detentoras de amplos vinhedos ja reestruturados. Com efeito,
para além das vinhas subsistiam ai pomares, areas arborizadas e até gado que era necessario

remeter para os nucleos consumidores. No entanto, nestes apeadeiros adstritos as grandes

quintas, eram evidentes as oscilacdes anuaislQ. A titulo de exemplo registe-se que no
apeadeiro do Vesuvio, enquanto em 1890 se remeteram pelo comboio embalagens de azeite
que totalizaram 22632 quilos de peso, seis anos mais tarde ultrapassaram-se os 46000 quilos.
A fruta seca, por seu lado, se em 1890 ndo excedeu os 1770 Kg, em 1896 atingiu 25583 Kg.
Idéntico quadro surgia nos legumes secos, para além da cortica, das “borras”, dos legumes
“verdes” de outros produtos.

O caminho de ferro, inegavelmente, constituiu o meio preferencial para o escoamento
das producdes durienses, extravasando mesmo a sua influéncia para os espacos planélticos
envolventes.

O caminho de ferro, porém, ndo foi explorado apenas para o escoamento dos vinhos e
outros produtos locais, pois também substituiu o barco rabelo no abastecimento de produtos
diversos a Regido provenientes do nucleo portuense. Ndo obstante, o leque de produtos que a
Regido recepcionava era essencialmente de cariz alimentar. Destacava-se 0 arroz que na

década de oitenta deste século XIX se aproximou das 2 toneladas anuais, enquanto na

seguinte sofreu uma reducéo para cerca de 1,5 toneladas1!, mas também o bacalhau e o peixe

10identica tendéncia se repetia nos pequenos apeadeiros.

11gny relagdo a estes valores ha que ter em atengdo que na fonte consultada ndo ha registos das quantidades que
eram libertadas nas estacdes e apeadeiros anteriores a Rede.
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salgado, essencial na alimentagdo dos durienses. As introdugcfes anuais destes peixes
aproximavam-se sempre de 1,5 toneladas.

Aos produtos anteriores acrescentavam-se as especiarias para a confeccdo dos
alimentos, mas sobretudo para o tempero dos enchidos... ou ainda o sal, condimento
indispensavel que quase atingiu 2,5 toneladas em 1882 e as 2,8 toneladas em 1896. Neste
grupo dos géneros alimenticios introduzidos na Regido através da linha do caminho de ferro é
imperioso anexar ainda os cereais e as farinhas alimenticias, embora neste ambito néo
possamos ignorar a interferéncia dos cereais regionais que restringiam os valores introduzidos
no Alto Douro.

Mas ndo eram apenas 0s géneros alimenticios complementares dos obtidos no espaco
duriense que se introduziam no Alto Douro através do comboio, pois a multiplicidade era
atonica. Efectivamente, outra categoria de produtos com larga incidéncia dizia respeito aos que

se relacionavam com a construcao civil, sobretudo os destinados ao restauro e a manutencao

das habitacbes. Neste ambito, havia que destacar as argilas, e em particular a call2, dada a
predominancia dos edificios caiados no Alto Douro e a necessidade de, frequentemente, se
renovar o caiado protector da habitagdo. Havia que destacar ainda as ferragens e outros
artigos metalicos ja manufacturados ou em bruto, ou as madeiras, sobretudo as exéticas, os
marmores, os vidros, os espelhos, etc. Tal como entre os produtos alimentares, estes artigos
introduzidos no espaco duriense eram complementares dos produtos de origem local.

Em relacdo a cal é impossivel ignorar ainda outras utilizagfes: a cal era imprescindivel
para as sulfatagfes, visto que o produto aplicado nas videiras resultava da adi¢cdo de cal ao
sulfato de cobre. Como as sulfatacdes se multiplicavam sobretudo nos anos mais pluviosos e
constituiam o Unico meio de prevenir a tratar diversas “moléstias” da vinha, designadamente o
mildio, o seu valor sofria alteracbes acentuadas, adaptando-se efectivamente ao quadro
climatico do ano em causa.

Para além da cal e do sulfato de cobre, através do comboio introduziam-se ainda
outros produtos quimicos, 0s necessarios para o tratamento de outras doencas e infestantes
das videiras. Neste encadeamento, durante a década de oitenta e prolongando-se até meados
da década seguinte, a introducdo no Alto Douro de produtos quimicos e “drogas” para o
tratamento dos vinhedos ultrapassou sistematicamente as 1,3 toneladas. Este valor sé
abrandou ja no final do século quando se iam ultrapassando as principais pragas fitossanitarias
gue incidiam nas vinhas, entretanto reconstruidas.

Eis os principais artigos que, através do caminho de ferro, se inseriam na Regido
duriense e espagos envolventes.

Como complemento surgiam porém outros produtos, os basicos para o desenrolar do
guotidiano, nomeadamente para a execu¢do dos servicos domésticos. Referimo-nos aos
carvles, ao sabdo, ou ainda as peles para a execuc¢éo de calcado, pequenas pecas metdlicas,

etc.

12gm 1882 inseriram-se no Douro cerca de 500000 quilos de cal mas em 1885 ultrapassaram-se as 2,6 toneladas e
em 1896 cerca de 1,5. (Fonte: C. P., “Caminhos de ferro do Minho e Douro- relatério da direc¢cdo” de 1882, 1885, 1890
e 1896, Lishoa).
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A variedade era notoria. Todavia, ha que registar que, se por um lado os produtos mais
basicos como o carvdo registavam uma disperséo territorial mais ampla, se bem que menos
intensa nas freguesias viticolas onde sobejavam as vides e as cepas apds a poda anual,
utilizadas como combustivel doméstico, por outro lado os restantes produtos, sobretudo os
artigos mais elaborados, eram consumidos preferencialmente nos nucleos urbanos.

No grupo anterior incluiam-se por exemplo os utensilios domésticos metalicos e os
mais especificos que apoiavam os trabalhos inseridos no calendéario agricola; reuniam-se ainda
os “fios de todas as qualidades” e os “tecidos de todas as classes” que complementavam os
mais rasticos, menos elaborados, obtidos nas freguesias de morfologia serrana.

Estes produtos concentravam-se nos principais nucleos urbanos regionais, com
destaque evidente para a Régua onde se multiplicavam os armazenistas receptores dos
diversos produtos a que fizemos referéncia. Numa fase posterior estes armazenistas
coordenavam a disperséo dos artigos pelo territorio.

Em sintese, no final do século XIX era inegavel a ascendéncia do comboio no
abastecimento do Alto Douro e no escoamento das producgdes locais, substituindo rapidamente
0 barco rabelo e induzindo a alguns acréscimos nas produc¢des locais, agora com uma area de
influéncia mais dilatada. Além disso, o periodo necessario a ligacdo ao nucleo portuense tinha
sido efectivamente encurtado, pelo que os reflexos econémicos da implantagdo do caminho de
ferro no Alto Douro foram inegavelmente positivos.

Conclusao

Ap6s um longo periodo que se prolongou até a segunda metade do século XIX, a
Regido produtora do Vinho do Porto, mas também de outros vinhos néo licorosos, tentava
sobreviver a crises sucessivas, se bem que intercaladas com interregnos de inegavel melhoria.
Com efeito, no udltimo quartel do século XIX houve que ultrapassar a destrui¢cdo dos vinhedos
provocada pelas diversas pragas fitossanitarias que assolaram a Regido, para além da
estagnacdo das exportacbes e da subvalorizagdo dos vinhos provocada pela entrada
fraudulenta de vinhos exteriores ao espago viticola duriense.

Assim se incrementavam os excedentes de vinhos retidos nos armazéns por falta de
escoamento dada a precaridade das acessibilidades e as dificuldades nas exportacfes. A
Regido, sobretudo o “Douro Superior”, vivia numa endogenia pronunciada. Todavia, para
quebrar este “isolamento” foi necessario aguardar pelo “Fontismo”, pois s6 entdo, surgiram
novas acessibilidades, com destaque evidente na aposta estratégica baseada no caminho de
ferro. Era a tentativa de reverter o “isolamento” no Alto Douro.

Esta estratégia teve reflexos positivos evidentes nas dinamicas regionais, visiveis quer
em termos sociais, quer economicos, se bem que diferenciados em termos espaciais. Com
efeito, apesar da crise, 0 caminho de ferro dinamizou um espaco periférico, sobretudo o “Douro
Superior”, possibilitando a manutengdo de mdltiplos agregados familiares que obtinham na sua
expansdao e manutencdo a hipotese de sobrevivéncia. No “Cima Corgo” esta tendéncia

mostrou-se menos atractiva, j& que a destruicdo dos vinhedos foi generalizada e a sua
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recuperagdo muito lenta. Nao obstante, como ndo existiam alternativas laborais, o caminho de
ferro também constituiu o catalisador local, capaz de absorver alguns excedentes
populacionais, agora sem meios de sobrevivéncia. A sua interferéncia ndo foi, contudo,
suficiente para anular o quadro repulsivo existente no “Cima Corgo”.

Ja no “Baixo Corgo” o impacte do caminho de ferro foi tendencialmente positivo,
multiplicando-se ai os aumentos demograficos, se bem que mais notérios nos aglomerados
populacionais de maiores dimensfes e perfil econémico diversificado. Mas, registe-se, estes
ndcleos foram os que maiores expansdes observaram, incluindo sempre no seu perimetro uma
estacdo ou um apeadeiro do caminho de ferro.

Por outro lado, dada a precaridade das acessibilidades regionais, o comboio teve
também reflexos indeléveis em termos econémicos. Com efeito, ndo sé possibilitou a expanséo
das producdes locais, agora com maiores facilidades de escoamento, mas permitiu também o
abastecimento de artigos diversos de qualidade superior a tradicional producéo local,
proveniente do nlcleo portuense. Apesar da preponderancia inegavel dos cascos de vinho do
Porto, era uma multiplicidade de artigos que, através do caminho de ferro, abandonavam a
Regido e o0s espagos envolventes, abastecendo o nucleo portuense e as freguesias
envolventes. Assim se quebrou o “isolamento” a que a Regido fora votada, embora o
enguadramento vitivinicola continuasse a comandar indelevelmente as dindmicas regionais.

Uma nova fase apenas surgira ap6s a expansédo sustentada das exportacdes do Vinho
do Porto e conjugada com novas directrizes politicas que apostaram na expansdo e melhoria
técnica da rede viaria regional. Esta, por sua vez, vai aparecer na sequéncia das melhorias
técnicas dos veiculos motorizados, mas vira a surtir efeito apenas na segunda metade do

século XX.
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Anexos

Quadro 1- Principais produtos enviados das esta¢des e apeadeiros do Alto Douro em 1882 (em quilogramas).

EstacGes e
apeadeiros
Tipologia de produtos Bar- Rede | Moledo Régua Cove- | Ferrdo | Pinhdo | Servico | TOTAL

_ queiros linhas Combin.
Alcool, aguardente, bebidas fermentadas (em
cascos). 1740 52764 1209 1722 | 264786 | 777649 |1099870
Alcool em garrafas 896 90 266 2687 3939
Azeite 30 1200 3150 30642 1647 17472 | 126496 26476 207113
Cortica 2016 1247 26762 846312 | 876337
Desperdicios, borras 1349 | 11208 | 1410 120046 6064 201 100262 | 349862 590402
Frutas secas 16397 2373 362497 11787 69357 | 216719 377696 | 1056826
L&, algoddo em rama e suja 1378 112027 7049 6771 452827 645764 | 1225816
Laranjas e frutas verdes 57645 | 1110 | 380710 207036 2746 7377 862 446312 | 1103798
Legumes secos 3964 | 17670 7723 4349776 30511 84549 | 700052 | 1677319 |6871564
Legumes verdes, cebolas, etc. 18 9862 12026 218 1077 23201
Objectos manufacturados, artigos diversos 4179 2212 1905 186474 2762 960 24786 548637 771915
Trigos, cereais 23122 149618 20049 | 10626 | 757649 | 1177496 |2138560
Vinho, vinagre, ... 15054 |663803| 469686 | 3015819 | 603454 | 87001 [1243195| 1831839 |7929851
TOTAL 123756 |697221| 879937 | 8600868 | 687278 | 286126 |3914880| 8709126 |23899192

Fonte: C. P., "Caminhos de ferro do Minho e Douro- relatério da direccéo de 1882", Lisboa, p. 38
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Quadro 2- Principais produtos enviados das estacdes e apeadeiros do Alto Douro em 1896 (em quilogramas).

Estac6es e apeadeiros

Tipologia de produtos Bar- Rede Moledo Régua Bagauste | Cove- Ferrdo | Pinhdo | Cotas | S.Mamede TOTAL
queiros linhas de Tua
Alcool, aguardente, bebidas fermentadas (em cascos) 3672 227450 17270 37026 7311 90899 630 7713 391971
Azeite 3970 3424 89793 1632 73600 72222 3947 20249 268837
Cortica 36690 5401 3693 625 9045 55454
Desperdicios, borras 17211 54224 467296 1129 404 7702 106459 1472 11766 667663
Frutas secas 9271 297 236946 5169 9427 132020 | 14606 2411 2042 412189
L&, algoddo em rama e suja 8186 135237 201 22201 19591 4561 189977
Laranjas e frutas verdes 24543 212622 117373 155862 2376 2805 7552 3043 1382 302 527860
Legumes secos 8882 6804151 341 2845 103561 | 111861 6211 15876 7053728
Legumes verdes, cebolas, etc. 49684 4979 1129 23657 6023 30572 100 2167 6489 124800
Objectos manufacturados, artigos diversos 5870 74695 265867 1739 9170 82280 1632 20409 461662
Trigos, cereais 11849 70156 290 20558 102853
Vinho, vinagre, ... 313730 | 1359936 | 1356968 | 11856017 20138 419368 | 511930 | 6403652 | 186741 728324 23156804
TOTAL 411038 | 1673919 | 1553886 | 20141672 38547 465622 | 873527 | 6840132 | 210910 812574 33021827
Estacles e apeadeiros
Tipologia de produtos Tua Ferra- | Vargelas Vesu- Freixo Poci- Cba Castelo | Almen- Barca TOTAL
dosa vio nho Melhor dra d'Alva

Alcool, aguardente, bebidas fermentadas (em cascos) 40646 38481 5651 126265 7534 8900 186831
Azeite 96272 79401 22823 46290 209751 | 1193811 980 53796 51910 707542 2366304
Cortica 20085 35401 200 15486 11100 4565 66752
Desperdicios, borras 34944 34543 1705 20142 21450 205 78045
Frutas secas 20222 16219 1922 25583 37216 8716 366 26999 2915 69821 189757
L&, algoddo em rama e suja 50648 59849 54672 48047 90607 22 73345 386940 713482
Laranjas e frutas verdes 2771 1361 17700 28200 19203 9778 379365 455607
Legumes secos 165 117881 124 3185 2877 24295 1996 150358
Legumes verdes, cebolas, etc. 224870 4301 1450 5952 70 3038 203 44436 59450
Objectos manufacturados, artigos diversos 10096 29713 22611 91104 23322 95 1083 2425 85621 255974
Trigos, cereais 2550 9483 35975 208257 93560 11685 988879 1347839
Vinho, vinagre, ... 1500415 | 489635 206177 1735031 485156 | 2452907 127061 | 130291 522554 6148812
TOTAL 2003684 | 906785 | 240052 2082400 978480 | 4006480 | 4706 397043 | 209207 | 3194058 | 12019211

Fonte: C. P., "Caminhos de ferro do Minho e Douro- relatério da direccdo de 1896", Lisboa, p.41
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