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Os conceitos de motor ¢ mdquina estdo normalmente associados. Convém
no entanto. tentar precisar melhor o seu significado, sob pena de reproduzir
algumas das dificuldades que o seu uso indevido por vezes trouxe. Comegaremos
pelo dltimo, que era o tnico a ter um uso especifico, e até cientifico, antes da
sua difusiio no campo industrial.

Na mecdnica — o ramo da Fisica que se definia por estudar as forc¢as e os
movimentos — as maquinas eram os dispositivos usados para transformar e
utilizar forcas. Fazia-se em seguida a sua divisdio em maquinas simples, tais
como a alavanca, o plano inclinado, etc.. e compostas, «conforme o seu menor
ou maior niimero de elementos ou partes constituintes»'.

A produgdo mecanizada que se iniciou a partir do século XVIII apro-
priou-se deste conceito. Na prdtica. a distingido entre simples e compostas
passou a orientar-se em tunc¢do da energia utilizada e ndo complexidade do
mecanismo. Assim, comeg¢ou a chamar-se mdquina propriamente dita aos
instrumentos de producio movidos por uma energia nio humana, excluindo-se
dessa designacio todos os que continuavam dependentes da energia humana — os
utensilios ou ferramentas.

Nesta nova acepgio, era fundamental distinguir entre a fonte da energia
— 0 motor, que transmitia a for¢a — e o 6rgdo da operagio, isto é, a parte do
mecanismo capaz de executar a ac¢io mecdnica util (para ser exacto, eram
necessdrias mais palavras novas porque estas duas partes precisavam de uma
outra,encarregada de transmitir e distribuir a energia). Como muitas vezes
acontece, a realidade avangou mais rdpidamente que as palavras e o motor que
maior influéncia teve na multiplicacdo de energia mecénica no século XIX
continuou a chamar-se «maquina» — de fogo ou vapor2. Uma outra evidéncia da
forma gradual como estas distingdes conceptuais se difundiram pode também
vér-se no facto de sé a partir de 1888 as estatisticas alfandegdrias portuguesas
terem discriminado o conjunto dos motores das restantes maquinas industriais.

Esta comunicagio serd sobretudo orientada em fung¢io dos transformadores
de energia — os motores — e apenas acessoriamente dos orgiios operatérios a que
esta energia se aplicava — as mdquinas. Isto porque (oi a captagdo cada vez mais
eficaz da energia inanimada feita pelos novos motores, que permitiu a multi-
plicac@o da riqueza e da produtividade das sociedades capitalistas nos tltimos
dois séculos. Por outras palavras, o que se costuma englobar pelo nome de
industrializacao foi essencialmente uma questdo de crescimento da energia
disponivel para efeitos socialmente tteis.

A logica da mecinica industrial faz com que sejam os motores a deter-
minar a dimensiio e a complexidade das maquinas e niio o inverso. Traduzida
em termos de valor numa sociedade capitalista, que foi a forma histérica em que
cstas transformagdes ocorreram, isto € o mesmo que dizer que nenhum capital
industrial iria instalar mdquinas se niio instalasse de forma proporcional motores
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capazes de as mover . Alids, independentemente da forma histérica como
qualquer sociedade se organize, a quantidade de energia de que pode dispér é o
indicador mais fidvel da sua capacidade de transformagdo da natureza. Assim,
podem tirar-se conclusoes relativamente fidveis sobre a mecanizacdo — o grau
de operar por meio de mdquinas — através do indicador dos motores.

I — Os limites da energia biolégica — humana ou de animais domésticos —
comegaram a ser superados pelas sociedades pré-capitalistas com o uso do vento
ou da dgua. Além do acréscimo de energia que trouxeram, a construgdo de
moinhos de vento ¢ hidrdulicos estimulou a invengdo mecinica e permitiu
encontrar muitas solugdes usadas posteriormente noutros motores, COmo o
volante, por exemplo?.

A primeira fonte de energia a permitir a construgido de grandes meca-
nismos — maquinas e motores — foi a que resultou da expansiio do vapor de
dgua, disposta de forma a produzir trabalho mecéanico sobre um embélo.
A captacio e transformagio desse trabalho comegou a ter usos produtivos na
drenagem de minas desde o fnicio do século XVIII e os aperfeicoamentos
continuaram até aos finais do século seguinte. Para a producao do vapor de
dgua, o combustivel que oferecia a melhor solugdo calérica era o féssil — a
hulha. Resulta daqui a vantagem que tinham os paises com minas de hulha para
a difusdo deste tipo de motores.

Nas regides onde nio havia carvio mineral ou ficava caro importa-lo, nao
havia outros recursos sendo aperfeicoar as formas de captagdo de energias jd
dantes usadas. Como o consumo energético do vento é bastante irregular, a
energia hidraulica foi durante o século XIX uma solugio de grande difusdo. Ao
contrdrio do que muitas vezes se pensa, a mecanizagdo da inddstria do pais que
mais cedo desenvolveu a tecnologia do vapor e que tinha a maior producio de
carvio — a Inglaterra — continuou largamente dependente da energia hidraulica.
Em 1850 e até no sector que dispunha de mais motores de vapor — o téxtil —a
energia hidraulica representava 20% do total®. A tecnologia dos motores hidrau-
licos nao dispunha das vantagens dos motores a vapor — nao se podia deslocar,
era intermitente (pois dependia do caudal dos rios). obrigava a maiores investi-
mentos de capital fixo, etc.; em suma, era um mal menor.Em todo o caso, impediu
bloqueios maiores como o comprova o caso da indistria da Catalunha.

A posigiao do capital industrial portugués perante estes dois tipos de motor
pode considerar-se intermédia. Nao podia dispor de carvao tdao barato como o
inglés mas a sua situacdo geogrifica permitia-lhe importd-lo barato, a ponto de
0s pequenos grupos de interesse carboniferos nunca terem podido marcar
posicoes até a I Guerra. Em 1865, por exemplo, o carvio de pedra inglés desem-
barcado em Portugal custava em média 3.1 vezes mais que na origem mas
desembarcado na Catalunha custava quase oito vezes mais (7.9). Deste modo, e
enquanto o capitalismo cataldo se viu forcado a regressar aos investimentos
hidrdulicos para usos industriais, ndo se pode invocar a falta de combustivel
como um bloqueio intransponivel & mecanizacio da industria portuguesa. Havia
disponibilidade de carvio relativamente barato, que entrou livre de direitos até a
pauta de 1882 e havia inclusivé potencialidades de energia hidraulica, certamente
maiores e apesar de tudo mais regulares que os caudais tipicamente mediterra-
nicos da Catalunha.
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2. O crescimento da energia na industria

A unidade de medida da energia mecédnica ¢ o kilogrametro mas a
inddstria usava exclusivamente um seu multiplo — o cavalo-vapor. Corresponde
a forga necessdria para elevar 75 kg a | metro de altura em | segundo. Nas
fontes, a poténcia til dos motores aparecia sempre medida em cavalos vapor
(c.v.) e com base nela vamos tentar caracterizar a energia disponivel para a
indistria instalada na inddstria portuguesa até cerca da I Guerra. As fontes usadas
séo os sucessivos inquéritos industriais publicados entre 1852 e 1917,

A principal dificuldade que eles levantam relaciona-se com o conceito de
«indistria» uma vez que aquilo que os vdrios inquéritos assim consideram difere
de uns para outros. Para o objectivo que se segue, vamos considerar apenas os
quantitativos de energia no sector dito «fabril», considerando como tal todos os
capitais que no seu capital fixo incluiam motores inanimados — de vapor, gaz,
eléctricos, dgua ou vento.

O objecto serd preferencialmente o distrito do Porto, comparando-o sem-
pre que for (til com o outro polo industrial , o distrito de Lisboa, e também com
a média nacional.

a) A primeira questdo a que esses inquéritos permitem responder é a da
evolugido dos tipos de energia usada. No sector fabril do Porto entre 1881-1917,
a percentagem do vapor oscilou entre os 78-87%.Isto mostra que, tanto quanto
se conhece, a capacidade ou a vontade de usar para investimentos industriais a
energia hidrdulica encontrou cedo os seus limites, nunca tendo ultrapassado os
13,5% (em 1890).

Jda no Inquérito de 1881 se podiam ler consideragdes frequentes sobre as
vantagens do uso do vapor e de como a obstinag@io pelas rodas hidrdulicas
prejudicava o crescimento industrial, o que vem de encontro ao referido acima:
o custo do carvio ndo era considerado proibitivo pelo capital industrial portu-
gués. Pode no entanto notar-se que a energia hidrdulica foi mais usada no Porto
que em Lisboa. o que ndo admira considerando os regimes mais irregulares dos
caudais dos rios do sul.

Nio se pode esquecer que isto se refere apenas ao que foi considerado
como «fabril». Se se contabilizarem as moagens ¢ outras pequenas fabricas
rurais, que os autores do inquéritos quase sempre deixavam de fora, as propocdes
mudam totalmente. Em 1881, 84% da energia consumida no distrito do Porto
vinha das rodas hidrdulicas; em 1890, apesar do crescimento do vapor, ainda
deveria rondar pela metade.

b) Contudo, mais conclusivo que saber se a energia industrial vinha do
carvio ou dos rios € conhecer os seus quantitativos. Como se viu atrds, o nimero e
a capacidade operatéria das maquinas depende dos motores que as movem, pelo
que o indicador da poténcia era o considerado mais fidvel sobre a dimensio
industrial, inclusivé para fins fiscais®.

O total de c.v. € portanto um indicador da amplitude da mecanizagio e do
que ela arrasta ou pode arrastar — maiores motores implicam mais mdquinas e
também, edificios maiores, mais matéria prima para transformar, mais pessoal
operirio. etc..

Para o estudo de um determinado capital industrial existe uma medida
associada a esta com maior importancia ainda. Trata-se do volume de c.v. per
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capita, isto €, o quociente de energia entre o total de c.v. e o total da populagio
industrial. Assumindo que ndo ocorreram alteragbes na taxa salarial e no prego
das outras mercadorias que compdem o capital produtivo. um acréscimo no
volume de c.v. per capita significa duas coisas:

— que cada operdrio empregue na industria pode dispdor de uma capaci-
dade produtiva maior — € pois um indicador da composi¢do técnica do
capital:

— que ao capital industrial fica mais cara a criagiio de cada posto de tra-
balho e que no valor de cada unidade de produto fabricado. uma maior
fraccdo corresponde ao capital investido em objectos (edificios, maqui-
nismos. matérias-primas. etc.) e uma menor frac¢io corresponde ao
capital investido na compra de trabalho vivo — ¢ portanto um indi-
cador da composi¢ao de valor do capital,

Para o dito sector «fabril», a evolugdo dos totais de cavalos vapor no
distrito do Porto pode resumir-se assim:

T T T T 91
1881 TR 1 948
523216 [Ap———— : 2980
FOOO .. esisess s smis e b R 24 852
1916 31013

Tomando o primeiro e o Gltimo ano, a taxa de crescimento anual? foi de
9,5%. A mesma comparagio para Lisboa dd uma taxa de crescimento menor, da
ordem dos 6,5%. E evidente que a principal razao para o maior ritmo de cresci-
mento no Porto se deveu ao baixo ponto de partida: em 1852, existiam apenas
8 motores no Porto contra 53 em Lisboa.

A evolug¢io do volume de c.v. per capita mostra uma outra especificidade
muito significativa do caso portuense. Ao longo dos mesmos anos, os valores foram:

1852 0,02
BB L o e s T VA58 N 5 RS 0.24
1890 0.40
1909 1.00
1916 1,22

Tomando igualmente o primeiro e o tltimo ano, verifica-se que a taxa de
crescimento anual do volume de c.v. per capita foi de 6,6%. Isto aconteceu
porque o crescimento do total de energia (9.5%) foi muito mais rdpido que o do
total de operdrios (2.6%).

Ora. quer em Lisboa quer no resto do pafs a evolugiio seguida por estas
duas varidveis originou um crescimento diferente. Por exemplo em Lisboa, o
c.v. per capita cresceu apenas 2,8%. Isto porque o total de cv cresceu 6.5%. como
se viu, mas o total de operirios cresceu de forma mais aproximada (3.6%).
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Assim. desde 1890 que o c.v. per capita no distrito do Porto era superior ao de
Lisboa — (0.4 contra 0.26): cerca de 1917, havia 1,22 no Porto contra 0.85 em
Lisboa e 0.68 no resto do pafs.

Pode portanto concluir-se que o crescimento da industria «fabril» portuense
se fez de forma mais intensiva que a restante inddstria nacional quanto a
composicao do capital.

3. A dimensiao dos motores

Como a principal forma de energia industrial portuguesa era o vapor, a
poténcia média dos motores de vapor € um outro indicador seguro do crescimento
industrial. Ora constata-se que a poténcia média dos motores de vapor no Porto
foi sistematicamente inferior a de Lisboa: a diferenga oscilou entre 20 e 34%.

Assim, a inddstria portuense tinha um volume de cv per capita superior a
de Lisboa mas os motores de vapor tinham uma poténcia média inferior.

A explicacio desta aparente contradicio deve-se ao peso de um sector
que fazia desiquilibrar a média energética — o (éxtil. Tratava-se do tnico sector
que podia trabalhar para um mercado de massas e inclusivé para a exportagio,
como aconteceu em maior ou menor escala a partir dos anos 1880. Visto que
trabalhava para a curva de procura mais alargada do mercado portugués, foi no
téxtil que a poténcia dos motores mais cresceu e consequentemente que a meca-
niza¢dio mais avangou.

Tratava-se igualmente de um sector para o qual a drea do Porto dispunha
de uma vantagem competitiva insuperdvel — os baixos saldrios e a consequente
facilidade em encontrar mao-de-obra feminina e ndo adulta. O resultado foi a
concentra¢do regional da inddstria no distrito. Em 1917, o distrito do Porto ja
concentrava cerca de um ter¢o de todos os operirios téxteis e 40% de toda a
energia do sector; as percentagens seriam ainda muito maiores se conside-
rassemos apenas a 1Extil algodoeira. o ramo mais importante do sector téxtil, e
se fosse incluida a mio-de-obra que se dispersava fora das fibricas.

A partir de 1881, a vantagem regional do Porto fez com que a poténcia
média dos seus motores &xteis crescesse ao ritmo anual de 4,6%: a média em
c.v. passou de 34 em 1881, para 43 em 1890, 133 em 1909 ¢ 174 em 1917.
Neste ano, se se considerar sé a algodoeira. a poténcia média era de 194 c.v. no
Porto ¢ de 51 em Lisboa. A existéncia de niveis salariais baixos, de uma concen-
tragao regional e de motores gigantescos i escala nacional deve ter criado
economias de escala e at¢ uma sub-utilizagdo permanente que bloqueou a
expansio do sector nas outras dreas, forcando a sua desindustrializacio (casos
de Lisboa e da regido centro).

Em contraste com esles pesos, o resto da inddstria portuense tinha neces-
sariamente de usar motores de pequena poténcia para que a sua média global
pudesse ser inferior 4 de Lisboa. A comparagio é passivel de mais fidvel com-
provagdo empirica, especialmente em 1917.

A principal explicagdo para a menor poténcia média no Porto estd no
facto de a existéncia de os niveis salariais mais baixos no norte constituirem um
blogueio maior & mecanizagdo, logo ao aumento da composi¢io do capital. Se
se calcular o c.v. per capita do total da populacio industrial — isto é,a soma da
populagdo fabril (que trabalhava com motores) + a populagdo artesanal (que
trabalhava sem motores de energia artificial),verifica-se que o distrito do Porto
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tinha aproximadamente metade do nivel de Lisboa (0,06 contra 0,09 em 1890
e 0,2 contra 0,4 em 1917). Isto indica que. como era de esperar, o nivel orgéanico
da totalidade do capital industrial no Porto deveria ser muito inferior ao de
Lisboa. Por outras palavras: exceptuando o téxtil, para quantidades semelhantes
de for¢a de trabalho, na inddstria portuense trabalhavam menos motores e mais
pequenos que na industria da regido de Lisboa.

4. A construcao mecinica

A construgiio mecinica sé comegou a estar associada ao trabalho do ferro
com o triunfo do motor de vapor. Os motores tradicionais . como os moinhos,
eram bdsicamente de madeira com elementos de outros materiais tradicionais,
como a pedra e o couro. No inicio da energia (érmica, até os préprios motores
de vapor (as bombas de fogo de Newcomen) comegaram por ter o cilindro de
cobre. Para que a constru¢iio mecinica — de motores ¢ mdquinas — se fosse tor-
nando cada vez mais um objecto do trabalho sobre os metais e quase exclusiva-
mente sobre o ferro, convergiram duas ordens de factores.

O primeiro foi a necessidade crescente de construir miquinas sujeitas a
um esforco mecanico maior. Para esse fim, os metais, sobretudo o ferro, eram
muito mais resistentes que os outros materiais organicos. Contudo, para que isso
fosse possivel. teria que haver uma capacidade maior de trabalho sobre os metais,
para lhes dar a forma desejada. O segundo factor foi portanto a obteng¢ido de
energia barata aplicdvel ao trabalho mecinico. Deste modo, desenvolveu-se um
processo de dupla entrada: os progressos técnicos na produgido de ferro barato e
nas sua maquinacao, tal como a fusdo a coke, a laminagao, o uso de muitas
mdquinas. ferramentas novas, etc. exigiram volumes energéticos que sé o vapor
podia mover; por outro lado,os éxitos na capta¢ao de energia inanimada exigiam
materiais operatdrios simultincamente resistentes e eldsticos, sendo o ferro o
mais polivalente e barato de todos. Por outras palavras, a constru¢io metdlica e
a tecnologia do vapor influenciaram-se mutuamente.

Durante a primeira metade do século XIX, a constru¢do mecénica em
ferro foi surgindo na divisido social do trabalho como um sector especializado.
Sé quando a procura de motores e mdquinas pela inddstria de bens de consumo
foi suficiente e regular é que frac¢oes do capital industrial foram investidas
nesse fabrico com uma rotagiio auténoma. Durante algum tempo. aconteceu até
que as maiores oficinas mecinicas faziam parte do capital investido nas fabricas
para as quais elas trabalhavam em exclusividade, como acontecia nas grandes
fiacoes. Em Portugal, a constitui¢do de empresas tendo as maquinas como prin-
cipal mercadoria produzida data sobretudo das décadas de 1840 ¢ 1850. O primeiro
motor a vapor construido em Portugal foi feito numa fundiciio portuense, a do
Bicalho, em 1842,

O ritmo de construgdo dos motores e maquinas depende da procura dos
bens que elas ajudam a fabricar. Abstraindo agora dos efeitos do comércio
externo. as dimensdes e as limitagdes que caracterizam a procura industrial
interna condicionaram o sector metalomecinico. No caso portugués, a correlacio
entre o indice do produto industrial e a procura de bens metalomecanicos entre
1851 ¢ 1913 é muito significativa (0.88).

Durante esse tempo, o produto industrial portugués cresceu a um ritmo
anual de 2% ¢ como por vdrias razdes a exportagio industrial foi sempre fraca,
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isto representava um mercado pequeno. Essa limitacdo bloqueou a procura de
bens de produg¢do ¢ assim tornou-se muito dificil criar especializacoes dentro
dos fabricos mecinicos. Nenhuma empresa metalomecanica poderia sobreviver
fabricando apenas um ou poucos produtos e todas tinham uma oferta muito
diversificada. que no caso das maiores empresas, ia desde os batentes de porta
as pontes metdlicas.

Enquanto os efeitos da especializacio e das desiguais dimensoes das res-
pectivas curvas de procura nfo se fizeram sentir. as construgoes mecianicas
assemelhavam-se um pouco por todo o lado. Além disso, também em todo o
lado durante a 1.* metade do século XIX. os motores e as miaquinas que mecani-
zavam a produgio eram feitos manualmente. A Inglaterra era o pais que mais
molores ¢ mdquinas construia mas mesmo ai o fabrico de quase todas (excepto
as éxteis) dependia do trabalho manual especializado manipulando médquinas
ferramentas. sendo a maior parte destas desprovida de qualquer transmissao de
energia artificial. A produg¢ao para stocks quase nio existia e no que respeita aos
fabricos de motores, pode dizer-se que eram quase sempre individualizados, por
encomenda. A partir do momento em que muitas das invengoes mecanicas
inglesas se comecaram a exportar, os seus modelos eram copiados e a sua pro-
dugiio por parte das empresas continentais tornou-se apenas uma questio de
tempo e de aperfeicoamento técnico. As condigdes de éxito desta imitacido
continental exigiam apenas a existéncia de uma mio-de-obra com habilitagoes
no trabalho mecinico e o éxito era tanto maior quanto mais barata fosse. Isto
depressa foi percebido pelas fundi¢des portuguesas, que se lancaram a copiar
todas as mdquinas e motores mal se vislumbrava a menor procura interna e explica
a forma como o gerente de uma delas respondeu em 1865 a uma comissio de
inquérito industial:

«A fundi¢cao de Massarelos ndao necessita apoio das pautas
para trabalhar; ndo receia o concurso estrangeiro, nem emquanito
d qualidade nem aos pregos... ellas (as importacées sé poderdo vir
de fora se as quizerem pagar mais caras do que as podem obter
aqui: isto s6 pode ter lugar por capricho ou por mania; as manias
e caprichos porém acabam por fim,porque custam caro a quem os
tem ou paga»3,

Este optimismo porém néo durou muito. A medida que as respectivas procuras
cresceram de forma suficiente, também o fabrico das mdquinas comecgou a ser
mecanizado de forma proporcional. Em 1870. o nivel de cv per capita do total
da industria metalomecanica inglesa jd era de 0.5 enquanto que em 1881 ainda o
correspondente nacional — e excluindo a produg¢fio artesanal — estava em 0.2.
A mecanizagio comegou por acontecer no fabrico de todos os motores e médquinas
para os quais o volume de produgdo permitia o fabrico em série. Nio admira
que a producdo de mdquinas téxteis tivesse sido a primeira a beneficiar de
economias de escala e que o mercado mundial cada vez mais fosse dominado
pela producio inglesa. A partir da década de 1890, esta tendéncia acentuou-se
mais por causa da concorréncia da produgiio mecinica americana exportada, que
trabalhava o mais possivel em série devido as dimensdes do seu mercado e aos
seus altos niveis salariais. A perda de quotas de exportagiio na producio mecinica
inglesa deu-se em quase todos os mercados mundiais e a evolugio da construcio
mecanica seguiu apenas uma tendéncia — a produgiio em série ¢ a consequente
mecanizagio do sector metalomecénico.
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A percentagem com que a constru¢do metalo-mecianica portuguesa
participou no equipamento da indudstria nacional quanto a mdquinas de vapor
tem que ser interpretada neste quadro e vem dada no tabela seguinte, relativa ao
distrito do Porto:

1852 62,5
1859. 60

FBB T e seeetsesmee s ssssssee s ss s ss s S RR R er e 20,2
POYT iy 19.5
1927 5.8

Mesmo conhecendo as deficiéncias dos inquéritos industriais portugueses,
deve notar-se que estes resultados foram obtidos por fontes sem relacdo directa
miutua. o que torna credivel o sentido da evolugio.

A participaciio dos construtores nacionais no distrito de Lisboa e no total
nacional mostram uma participaciio portuguesa ainda mais reduzida (entre 1852
e 1927. a participacao nacional em Lisboa passou de 35,8 a 0,3%: no total nacional,
a mesma participagio nacional passou de 38,6 para 3,5%).

5. A «especializacio» da metalomecanica portuguesa

O ponto agora a explicar € este: sabendo-se que a tendéncia da produgao
mecdanica beneficiava as empresas que trabalhavam para os mercados maiores
porque podiam mecanizar ¢ fabricar em série: sabendo-se também que a inddstria
do distrito do Porto, com excep¢io do sector téxtil, tinha um baixo nivel de capital
organico ¢ como lal pedia poucos motores, como explicar entao a maior sobre-
vivéncia dos construtores mecinicos nacionais neste distrito? Seria a4 primeira
vista mais natural que fosse no abastecimento de motores a industria de Lisboa
que residisse a salvaguarda dos construtores portugueses, visto que af a curva da
procura era mais alta, o que permitiria talvez mecanizar. Claro que nem todo o
agregado da procura nacional permitiria mecanizar a metalomecanica a ponto de
competir com os produtores ingleses e alemies e de impedir o sentido descen-
dente da quota de mercado mas seria de esperar que esta resistisse melhor num
distrito com mais ¢ maiores motores do que num de procura mais fraca e irregular.

O que se verifica é que a participacao dos construtores nacionais era
tanto maior quanto menor fosse a poténcia média do sector. O inquérito de 1917
¢ o que melhores comparagdes permite para este ponto. Para os sete sectores
mais importantes quanto ao nimero de motores, verifica-se que, tal como seria
esperado. a poténcia média no distrito do Porto era inferior & de Lisboa (salvo
téxtil e madeira) e que consequentemente. a participagido dos construtores nacio-
nais [oi sempre superior no Porto. Uma explicacio provdvel poderd ser esta:
como a poténcia média de cada sector raras vezes ultrapassava o patamar que
os construtores nacionais ainda se encontravam habilitados a produzir, estes
sobreviveram tanto melhor quanto a poténcia média sectorial ndo crescesse ou,
mais exactamente, enquanto um nimero razodvel de pequenos motores fosse
sendo pedido.

A tendéncia para a concentracdo for¢ada dos construtores nacionais nos
pequenos motores pode ser seguida se observarmos a evolugdo do quociente
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entre duas das suas frequéncias relativas. Se os construtores nacionais partici-
passem no fornecimento do total de motores (quanto ao nimero) de forma pro-
porcional & da sua participagiio para o total de cv. o resultado do racio seria 1.
Para o distrito do Porto, a evolug¢io fez passar este racio de 1,1 em 1852 para
6,4 em 1917: isto €, os construtores nacionais participavam 6 vezes mais quanto
a0 nimero que quanto 4 poténcia. Em Lisboa. o mesmo racio no mesmo periodo
passou de 1.4 para 10,6.

Pode tirar-se uma outra conclusdo desta tendéncia: para mal dos cons-
trutores nacionais, o tnico sector de bens de consumo industrial que fabricava
em série ¢ que estava em expansdo nio pedia motores a0s construtores nacionais.
Trata-se evidentemente do sector téxtil com os seus grandes motores e em parti-
cular o do distrito do Porto, no qual a participag¢io dos construtores nacionais
passou de 50 % em 1852 para 5,6 % em 1927.

Assim, lentamente, os construtores nacionais foram sendo forcados a
abandonar a construgio dos motores maiores e a concentraren-se nos pequenos.
Note-se que a poténcia dos pequenos motores de 1917 tinha sido a poténcia dos
motores medios (ou mesmo dos grandes) em 1850 ¢ 1860, que as fundicoes
portuguesas sempre tinham construido. As empresas portuguesas nido foram por
conseguinte forcadas a mudar de produtos (motores até 20-25 cv) mas apenas
deixaram de se aventurar na constru¢io dos agora considerados de média e
grande poténcia. que sempre tinham feito de forma esporadica.

Fabricar pequenos motores era tecnicamente possivel sem o emprego de
grandes investimentos de capital fixo. Assim se pode também explicar porque
no sector metalomecanico, quer no Porto quer em Lisboa, o nivel de cv per
capita tivesse passado apenas de cerca de 0.2 para 0,3 desde 1852 a 1917. Este
resultado parece indicar que o nivel atingido pela mecanizagiio do sector quando
do aparecimento das empresas inovadoras dos anos 1850 pouco se alterou.
(note-se que para 0 mesmo periodo no Porto cv. per capita na textil alg. passou
de 0,01 para 1.3).

Em sintese. os construtores metalomecinicos portugueses beneficiaram
da prépria fraqueza da mecanizagdo portuguesa. Como pelas razdes ja expostas,
esse fenémeno tinha maiores proporgdes no distrito do Porto a isso se deve a
maior sobrevivéncia do sector neste distrito.

Nio foi s6 o espago que beneficiou os construtores mecinicos do Porto.
O tempo em que estes fenémenos ocorreram ocasionou também uma feliz
coincidéncia que se pde em evidéncia com uma simples questdo: por que razio
€ que a producdo estrangeira de pequenas motores nio se mecanizou no mesmo
grau da produgido dos maiores? Tecnicamente nio existia nenhuma razio a
impedi-lo e o fabrico de pequenos mecanismos. como o dos relogios ou das
mdquinas de costura, foi dos primeiros a fazer-se em série.

Acontece € que quando os maiores avangos na construgdo mecinica se
deram. jd a curva da procura internacional passava pelos motores que em Por-
tugal se consideravam de média e até grande poténcia, Nem na Inglaterra,
nem na Alemanha — ¢ muito menos nos EUA — a inddstria de 1880-1900 pedia em
média motores inferiores a 20-30 cv. Isto implica que a producio mecanizada, a
estandardizacdo e a produgdo per pegas inter-cambidveis se devem ter dado
especialmente nos fabricos dos motores procurados nesses mercados (pratica-
mente todos de poténcias superiores a 20-30 c.v.). Em Portugal, sé a téxtil
e,algumas vezes.a moagem procurariam motores de semelhante poténcia. Se por
hipétese os avancos da estandardizagdo tivessem comecado algum tempo antes,
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a poténcia média dos motores das industrias dos pafses dominantes estaria mais
haixa. Teriam em consequéncia atingido igualmente o fabrico dos motores de
menos de 20 cv, bloqueando deste modo a corresponde producdo nacional.

Assim, entre os anos 1880 e 1917, a participa¢io dos construtores nacio-
nais estabilizou porque a industria nacional continuou a pedir muitos motores
pequenos que os capitais metalomecinicos estrangeiros praticamente ji nao
fabricavam ou entio fabricavam de modo semelhante aos portugueses. Nesta
gama de produtos nao estandardizados, a vantagem portuguesa de ter uma mao
de obra de oficiais qualificados e de saldrios mais baixos que a dos seus concor-
rentes estrangeiros podia continuar a ser um trunfo: tal como o era para o conjunto
dos fabricos metalomecanicos algumas décadas antes, no tempo do depoimento
do gerente de Massarelos.

CONCLUSOES

A especificidade da industrializagcdo portuense resultou simultaneamente
num bloqueio e num nicho de sobrevivéncia para a sua constru¢ao mecénica.
Pelo facto de ser uma industrializacio desiquilibrada por um sector de produgio
de massas — o téxtil — poderia ter tido um multiplicador eficaz para o fabrico de
motores € maquinas. Mas o téxtil cresceu tarde demais e quando o fez, na
segunda metade do século XIX, jd a produg¢do mecanica inglesa de bens de
equipamento téxtil ndo permitia a sobrevivéncia da produ¢do que nao fosse de
série. Os ingleses tinham aproveitado a precocidade do seu sector de bens de
consumo de massas e correspondiam agora com o primeiro sector de bens de
producio em série no mundo. Assim, o sector (€xtil portugueés nao constituiu o
multiplicador necessdrio a industria mecanica nacional. Quanto aos seus motores,
a poténcia média dos téxteis cafa dentro do que era julgado rentdvel fabricar em
série no estrangeiro e tornou-se impossivel fabricéd-los cd.

A fraqueza e a lentiddo acabariam por ter o seu lado positivo. Conti-
nuando a pedir motores pequenos numa altura em que jd poucos os pediam, o
resto da inddstria portuguesa pdde continuar a comprar motores nacionais. As
vantagens «naturais» dos construtores portugueses sobreviveram pelo menos até
a Guerra ¢ em muitos aspectos, praticamente até ao fim do vapor. A evolugdo
destes pequenos motores de vapor — e também do de gaz — constituiu uma ilus-
tragio curiosa do que pode fazer uma estrutura industrial dual mas ndao com-
plementar.
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