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3.2 A CONSOLIDACAO DE UMA REDE DE TRANSPORTES TERRESTRES PARA O

AUTOMOVEL

3.2.1 A constituicio da Junta Auténoma das Estradas e o PRN de 1945

Em 1926 a ditadura militar marca o fim da Primeira Republica e, com ela, inicia-
se um movimento regulador e desenvolvimentista que anos depois (1933) viria a
consolidar-se com as politicas do Estado Novo. E neste contexto que, tal como noutros
ambitos da economia nacionall, o decreto-lei n° 13 969 de 20 de Julho de 1927, cria a
Junta Auténoma das Estradas (JAE), a qual, de imediato, terd apresentando um vasto
relatorio onde se descreve o estado em que se encontrava a rede de estradas portuguesa,
sendo que (...) dos 16000 quilometros que constituiriam a rede nacional de estradas,
4000 estavam por construir e dos 12000 restantes, 10000 estavam em completa ruina

. (. 2
ou muito proximo dela.”.

De facto, [tornando-se] necessdrio e urgente dar o maior incremento aos
trabalhos de reparacdo das nossas estradas e construir leitos de rolamento que melhor
resistam a circulacdo automovel (...); Atendendo aos grandes prejuizos que estd
sofrendo a economia nacional, motivados pelo elevado custo dos transportes por via
ordindria; E considerando que a rdpida realizacdo da obra de melhoramento das
nossas estradas exige recursos de antemdo estabelecidos e meios de ac¢do mais amplos
e eficazes (... ) propde-se no referido decreto n° 13 969 que as estradas sejam
classificadas em nacionais (de 1* e 2% classe), em estradas municipais e caminhos
publicos. As estradas nacionais ficaram sob a responsabilidade do Estado, e as restantes

dos municipios. Mesmo assim, referindo-se a essa classificagdo, RIBEIRO (1956) € de

! Exemplos no sector agricola, nomeadamente sobre a Junta Nacional do Vinho ou a Junta Nacional de
Produtos Pecudrios, podem ler-se em MARQUES (2000: 182-195)

> JAE/MEPAT, 1997: 17



opinido que, a rede preconizada nao responde as necessidades emergentes, uma vez que
esse conjunto de estradas, da responsabilidade dos municipios (entre outras nao
classificadas) dificilmente podem conhecer melhoramentos, dado que os mesmos nio

apresentam recursos para tal.4

Em quatro anos de vigéncia, a par da instabilidade governativa (periodo durante o
qual passaram pela pasta das obras publicas 11 ministros) a JAE procurou fechar
ligacdes interrompidas em vérios locais, alargar, reparar e rectificar tragados, por forma
a permitir maior conforto, seguranca e velocidade, e assegurar as ligagdes principais a
Espanha. No entanto, apesar de se ter previsto uma verba de 81000 contos para as obras
definidas no plano de 1928, apenas foi recebido 1/3 desse montante, facto que tera
resultado em veementes protestos por parte da JAE, numa altura em que a utilizag¢do do
automével ndo parava de aumentar, mesmo com as mas condi¢cdes de circulagdo, e em
que havia ramais do caminho de ferro em vias de encerramento.’ Perante este quadro, a
JAE insiste numa politica de coordenacdo de modos e infra-estruturas de transportesﬁ,

exigindo um aumento de verbas para poder prosseguir com os trabalhos.

Em 20/11/33, o Decreto-lei n° 23/239 apresenta uma reorganizagdo das
classificacdes anteriores, propondo a divisdo da rede em estradas nacionais de 1* e 2°
classe, estradas municipais e caminhos vicinais, num total de 16900Km que,
basicamente, retoma a classificacdo de 1928 com os caminhos vicinais a substituir a

designacdo de caminho publico, tendo em conta, em qualquer dos casos, a hierarquia

3 Didrio do Governo, n° 153, 20/7/1927: 1392 e 1393.

* E preciso que a Junta [entenda-se Junta Auténoma das Estradas] seja habilitada com dotacdo de fundos
suficiente, de modo ndo so6 a acelerar a realizacdo do plano de 28, mas a empreender a ampliagdo da réde
geral, englobando nela as estradas municipais e outras ainda ndo classificadas. (...) Os municipios ndo
reiinem a idoneidade necessdria a semelhantes tarefas. Impoe-se, além disso, uma nova classificagcdo de
estradas. (RIBEIRO, 1956: 3)

> . www.min-plan.pt/menu/minist/historia/index.htm (consulta em 99/6/19)

6 (...) a caracteristica principal do automobilismo deve ser a de complemento do Caminho de Ferro (...)
permitindo-lhe estabelecer a ligagdo de todas as localidades, ainda as de mais reduzida importancia, com
os grandes centros (...). Mas ndo pode também com medidas coercivas impedir-se a livre expansdo e
desenvolvimento [do automével]. Isto mostra que o papel da estrada na vida das Nagdes cresce
formidavelmente de importdncia e é verdadeiramente primacial para a economia de cada uma delas.
(JAE, 1931: 4)
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administrativa e os principais interfaces de transportes e, consequentemente, a

actividade econdmica, dada a inércia da sua localizacdo nos centros de maior dimensao
L. 7 . . - e e

ou nas suas proximidades.” Neste decreto-lei, para as ligacdes vicinais e municipais de

acentuado interesse rural, o Estado compromete-se ainda a cooperar com as camaras

municipais e juntas de freguesia.

Sobre o aumento do trafego automodvel que entdo se fazia notar, cabe aqui a
referéncia aos primeiros passos dados pelo transporte colectivo rodovidrio de
passageiros: um pouco por toda a parte (...) comecaram a ser estabelecidas (...)
carreiras de camionagem que, de principio, visavam especialmente o transporte de
passageiros. Estas carreiras ndo obedeciam, em regra, a nenhum plano geral
previamente delineado, e as suas precdrias concessoes, feitas por uma forma
completamente arbitrdria, ndo apresentavam muitas vezes qualquer fundamento
econdmico seriamente estudado.®Ainda que numa fase muito débil de desenvolvimento
da rede da camionagem, este alheamento de atencdo por parte do Estado, ao contririo
do que tinha acontecido com o caminho de ferro, viria a produzir mais tarde,
conjuntamente com o aumento da motorizacdo em geral, algum desfuncionamento no
sistema. Tudo isto porque ndo se produziu qualquer reflexdo sobre a articulagcdo

intermodal, resultando portanto na crescente asfixia do sistema ferrovidrio, uma vez que

7 As estradas nacionais de 1° (...) sdo as que ligam as principais regides do Pais, para formar a malha
principal da réde de viagdo ordindria, estabelecendo as comunicagoes das sedes de provincia e distrito e
dos grandes centros urbanos, com a capital e entre si, e assegurando a ligagcdo dos portos comerciais e de
pesca e estacdes de caminhos de ferro mais importantes com os centros agricolas, industriais e comerciais
de maior expansdo e com a réde de viacdo do pais vizinho. [Por Estradas Nacionais de 2° classe devem
entender-se] (...) as que estabelecem as ligacoes mais directas das capitais de provincia e distrito as
cidades e sedes de concelho; as que asseguram, em geral, as comunicacdes dos centros comercidais,
industriais e agricolas e de turismo com os portos maritimos e fluviais, e as estagcoes de caminho de ferro;
e as que ligam, entre si, as sedes de concelho e as estradas nacionais de 1° classe. [As] Estradas
municipais sdo as que estabelecem ligacoes entre as sedes de concelho e as suas principais povoagaes,
entre 0s centros produtores locais mais importantes e entre éstes e os dos concelhos limitrofes. [e,
finalmente, os caminhos vicinais, os que] (...) asseguram o acesso a tédas as povoagdes e zonas
produtoras, estabelecendo a ligagcdo dos meios rurais aos centros administrativos e de consumo. (Didrio
do Governo, n° 265, 20/11/1933: 2019 e 2020)

8 ESTEVES, 1938: 24.



também a camionagem comegou por servir, e sempre com maior frequéncia, as areas de

maior procura quase “decalcando” os percursos do comboio.’

Os Servigos de Melhoramentos Rurais da JAE nos anos trinta empenharam-se
essencialmente na beneficiacdo dos caminhos rurais, no embelezamento das estradas,
distribui¢do de sinaléctica, entre outras tarefas.'” Da segunda metade da década de 30
até meados da de 40, a instabilidade econdémica, politica e social, associada a II Guerra
Mundial (1939-1945) tera refreado novamente as directrizes definidas no decreto-lei de

1933, mas ndo os pequenos trabalhos de embelezamento e seguranca nas estradas.

Reconhecido o valor das estradas existentes, nomeadamente por desenvolverem o
trafego de passageiros e mercadorias, permitindo o escoamento dos produtos agricolas
e industriais das regides antes isoladas, sublinha-se, uma vez mais, o papel das vias de
comunicacdo as quais devem responder as necessidades de deslocagdo, servindo as
dreas de maior procura, mas também que devem ser assumidos como motor da fixagdo
das populagdes, ao criar oportunidades para o desenvolvimento local.'’ Com esta
argumentagdo, fortemente inspirada nas ideias de Duarte Pacheco, em 1945 é elaborado
o primeiro Plano Rodovidrio Nacional (PRN) (figura 3.8'%). Ao procurar responder mais
e melhor as necessidades das dreas pior servidas, este plano apresenta uma ‘“nova”
classificagdo de estradas na qual passam para a tutela do Estado cerca de 4000Km de
rede, sob o argumento de que a rede existente necessita de uma melhor adequacdo as

caracteristicas econdémicas das regides que serve, bem como de novas ligacdes

’ Os transportes rdpidos, e principalmente a camionagem que vai onde o comboio nunca chegaria,
contribuem para ajudar a moda a triunfar sobre o costume, facilitando o acesso aos grandes centros.
(Orlando Ribeiro in DAVEAU, 1999: 773)

' Numa (...) sociedade onde o crescimento econémico foi muito lento, escassas as transformagoes
estruturais, uma sociedade que era, sobretudo, “um mundo de coisas pequenas” onde a predomindncia
das pequenas exploracoes agricolas e das pequenas empresas industriais e comerciais se enxertava numa
populagdo com larguissimas taxas de analfabetismo, culturalmente confinada (...). (OLIVEIRA, 1996:
293)

"o governo entende (...) que as estradas classificadas ndo correspondiam de forma perfeita aos
interésses gerais do Pais, onde continuavam a existir grandes zonas mal servidas (...) muito embora os
seus terrenos fossem relativamente férteis e pudessem comportar uma maior densidade da populagdo.
(Diério do Governo n°102 11/5/45: 373)
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fundamentais para o desenvolvimento da economia e para o progresso da sociedade

(Diario do Governo n°102 11/5/45:374).

Dividindo a rede nacional em estradas nacionais (com trés classes), municipais e
caminhos publicos, o Decreto-lei n® 34593, introduz o conceito de itinerario principal
para as estradas nacionais de 1* classe as quais, com as de 2? classe, constituem a rede
fundamental."” Ainda no Ambito das estradas nacionais, as de 3* classe correspondem as
ligacdes que [estabelecem] as ligacdes entre as estradas que constituem a réde
fundamental (1? e 2° classes), ligam os concelhos entre si e servem regides ricas, portos,

' Estas afirmacdes parecem

estacoes de caminho de ferro e zonas de turismo
contradizer as primeiras preocupacdes reveladas sobre as dreas com pior servico
rodovidrio, permitindo antever a continuagdo das politicas de interven¢do anteriores, até
porque [ficam] por classificar os caminhos vicinais, por serem de mero interesse

15
rural.

Comparando os objectivos e principios expressos no plano de 1945 com as
formulacdes anteriores, nota-se o prosseguimento das preocupagdes sobre a atribuicao
de responsabilidades na construcido e manutengdo de estradas, com o aumento do poder
do Estado que passa a tutelar uma maior extensdao da rede (Quadro 3.1), uma certa
generalizacdo das funcdes de cada classe das estradas (onde a componente econdémica

assume posicdo de destaque) e, finalmente, a consolidacdo de um conceito de rede que

12 Figura 3.8 - “Plano Rodovidrio Nacional de 1945”, MOPC/JAE, 1945. Dada a dimensdo e fraca
legibilidade, o mapa deve ser consultado no exemplar impresso.

3 As estradas nacionais compreendem trés classes, (...) considerando-se na de primeira classe os
itinerdrios principais, como sendo as linhas de comunica¢do de maior interesse nacional e que
constituem, por assim dizer, a base de apoio de toda a réde. As duas primeiras classes (1° e 2°) constituem
a réde fundamental do Pais, que é completada pelas estradas de 3* classe. Estas ultimas destinam-se a
servir as diversas regioes por forma a provocar o seu desenvolvimento economico e abrangem também as
estradas de interesse turistico. [As estradas municipais] (...) dizem respeito a um ou mais concelhos,
devendo haver na sua classificagdo a preocupagdo de constituir percursos de interesse economico (...). Os
caminhos publicos incluem os caminhos municipais e os vicinais: 0os caminhos municipais: (...) destinam-
se a permitir o transito automovel e, como o seu nome indica, ficam a cargo das respectivas cdmaras; os
caminhos vicinais (...) destinam-se a transito rural e s6 excepcionalmente permitirdo o transito automovel.
Ficam a cargo das juntas de freguesia. (Diario do Governo n°102 11/5/45: 374)

!4 Didrio do Governo n°102 11/5/45: 374
13 Didrio do Governo n°102 11/5/45: 374



parece abandonar progressivamente uma estrutura definida em fungdo das ligagdes com

a capital do pafs.

Nas imagens que de seguida se apresentam neste texto, ainda que para anos posteriores,
facilmente se acompanhard a concretizacdo deste plano. Tomando apenas como exemplo os
niveis hierdrquicos da rede de ordem mais elevada, os Itinerarios Principais apresentam uma
numeracao de 1 a 18, as Estradas Nacionais de 1* classe de 101 a 125, as de 2° classe de 201 a

270 e as de 3* classe de 301 a 398.'¢

Quadro 3.1 - Classificacdo e extensdo da rede rodovidria de 1889 a 1945

ANO DESIGNACAO EXTENSAO (Km)

1889 Estradas reais 18 427
Estradas distritais

1913 Estradas nacionais 16 900

Estradas municipais
Caminhos publicos

1933 Estradas nacionais 16 900

Estradas municipais
Caminhos vicinais

1945 Estradas nacionais de 1* 20 597

Estradas nacionais de 2*
Estradas nacionais de 3*

Estradas municipais

Caminhos publicos

Fonte: Diario do Governo n°102 11/5/45: 374 ¢ 375

Nos dez anos que sucederam ao PRN de 1945, os trabalhos da JAE pautaram-se pelos

esforgos de concretizacdo dos seus propositos, tendo sido elaborados varios estudos, projectos e

16 Digrio do Governo n°102 11/5/45: 385 e 393
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processos de adjudicac@o de obras. No inicio da década de 50 existia ja um vastissimo conjunto
de obras realizadas (figura 3.9, principalmente as estradas de ordem superior, bem como
projectos prontos para a execucdo, obras estas em grande parte herdades do século anterior .
De facto, fazendo o balanco sobre a constru¢io de estradas entre 1937 e 1957, Orlando Ribeiro
in DAVEAU (1999) refere que [se] quase se ndo aumentou a rede ferrovidria (...) as estradas
alcatroadas passaram de 3564Km (...) a 7495Km (...), e os transportes automoveis tomaram
enorme incremento, assegurando a deslocagdo das pessoas e a circulacdo de mercadorias;
mas s6 nos ultimos anos as estradas penetraram na montanha, comecando a quebrar o
isolamento em que viviam as suas populagdes: e o autocarro, com maior plasticidade do que o
caminho de ferro, correndo mesmo com ele nalguns sitios, chamou a vida de relagcdo lugares

.19
onde este nunca chegaria. " .

Apesar de ter duplicado a extensdo das estradas, o autor lembra também os
contrastes visiveis no pais: Lisboa, Porto, Braga, Coimbra e Faro enquanto grandes
centros de atrac¢do da populacdo e suas actividades, contrastam com as areas de relevo

mais acidentado do norte e centro e as “planuras” do sul.

Entretanto, no que respeita ao transporte colectivo, na sequéncia do decreto-lei
que estabelecia o referido plano rodoviario, em Setembro de 1945 a Lei n° 2008 define
algumas regras de concessdo para o transporte ferrovidrio e rodovidrio de passageiros,
entre elas a necessidade de coordenar os modos no sentido de evitar a prevista

concorréncia com que o comboio se comecgada a confrontar face a camionagem.20

' Figura 3.9 — “Rede de estradas portuguesa em 1954”, ACP, 1954. Pode consultar-se na versio impressa
ou na Mapoteca do Departamento de Geografia da FLUP.
'8 Retome-se aqui, para comparagdo, a figura 3.7.

1% Orlando Ribeiro in DAVEAU, 1999: 876

20 As emprésas que operam em certa regido poderdo pedir sempre a concessdo de novas carreiras nessa
regido. Mas quando estas déem lugar a concorréncia, so serdo concedidas se as necessidades piiblicas as
Jjustificarem, considerados os interesses de coordenagdo dos transportes, e, neste caso, a exploragdo deve
ser repartida pelas emprésas concessiondrias das carreiras afectadas. (...) As empresas exploradoras dos
transportes por via férrea e por estrada, interessadas, deverdo celebrar acordos para a reparticdo do
trdfego entre um e outro sistema, (...)serdo celebrados entre as emprésas interessadas, também com
aprovagdo do Govérno, contratos de servico combinado que assegurem devidamente a ligacdo dos dois
sistemas de transportes. (Didrio do Governo, n° 200, 7/9/1945: 729 e 730)



Em grande parte por falta de fiscalizagdo, ficaram apenas as intenc¢des de criar um
quadro concorrencial mais transparente neste dominio. Alids, nessa mesma lei, mais
adiante, ja se preconizava, de alguma forma, o que poderia vir a ser a real substitui¢do

dos servigos menos rentdveis prestados pelo comboio.”!

Com o engenheiro Eduardo Arantes de Oliveira na pasta das Obras Piblicas, na
década de 60 ganham forca as iniciativas para o desenvolvimento da rede rodovidria
internacional, da qual deveriam fazer parte, ndo s6 o eixo Valenca — Porto - Lisboa,
como aquele que viria a designar-se por Itinerario Principal n°5 (IP5), entre Albergaria-
a-Velha e Vilar Formoso, numa altura em que prosseguem as obras da Al (auto-estrada
Lisboa / Porto).”* Do inicio dos anos 60 datam também a constru¢io da Ponte da
Arrdbida no Porto, e a Ponte Salazar (actual Ponte 25 de Abril) em Lisboa, bem como a
inauguracdo de mais um lango da Al, agora a norte, entre os Carvalhos e o Porto™
(BRISA, 1996 e JAE/MEPAT, 1997: 24-27). Em 1960, o nimero de quilémetros de
auto-estradas em Portugal era apenas 40, situando-se muito abaixo de outros paises da

Europa (Quadro 3.2).

Quadro 3.2 - Extensao (Km) de auto-estradas em 1960

5 KM EM SERVICO

PAIS

Alemanha 2525

Italia 838
Holanda 720
Bélgica 154
Austria 145
Portugal 40

Fonte: PLASSARD, 1977: 17.

21 . P ~ P . 2 so. . . ~
(...) regimes especiais de exploragdo econdmica nas linhas férreas secunddrias cujo rendimento ndo

compense as despesas de uma exploracdo normal, [se] mesmo naqueles regimes, continuarem a ser
deficitdrias, poderd ser autorizada a cessa¢do tempordria ou definitiva, parcial ou total, da exploragdo,
desde que, em vez desta, seja estabelecida, pela emprésa ou emprésas concessiondrias de transportes
interessadas (...) uma carreira com percurso equivalente (...). (Didrio do Governo, n° 200, 7/9/1945: 730)

20 primeiro lango data de 1940, entre o Lisboa e o Estadio Nacional, e o lango entre Lisboa e Vila Franca
de Xira € inaugurado em Maio de 1961(informacao fornecida pela BRISA, 1996).

BA inauguragdo teve lugar no dia 22 de Junho de 1963, em simultaneo com a da Ponte da Arrdbida.
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Dos dltimos anos da década de 60, até finais da de 70 (figura 3.1024), sd0 poucas
as obras dignas de registo, numa época em que, cada vez mais, se faziam notar os
efeitos das migracoes para os aglomerados de maior dimensdo do litoral com
alargamento das periferias urbanas.

Periodo dominado pela guerra colonial e pela guerra no Médio Oriente (1973/74)
ocasionou um periodo de recessdo econémica mundial e, talvez como terd acontecido
noutros periodos da histéria, deu lugar a reflexdes de avaliacio sobre o que até af se fez,
dando lugar, nomeadamente a trabalhos de revisdo do PRN entdo em vigor, bem como a
criacdo de uma comissdo de estudo para analisar a construcdo e concessdo das auto-

estradas (JAE/MEPAT, 1997: 27).

Entretanto, a revolugdo de Abril de 1974 deu lugar a um novo periodo de
instabilidade governativa e de crise financeira (agora com FMI), com todas as
consequéncias econdmicas e sociais dai decorrentes. Acompanhando uma fase de
afirmacdo dos principios associados ao 25 de Abril, a maioria das vezes através da
contestagdo e reivindicagdo, é possivel testemunhar este passo da histéria no ambito do
sistema rodovidrio portugués em que a produgio de documentos criticos sobre o estado

das estradas nacionais se sobrepds largamente as obras empreendidas no terreno.

** Figura 3.10 — “Rede de estradas portuguesa em 1972, ACP, 1972. Pode consultar-se na versdo impressa
ou na Mapoteca do Departamento de Geografia da FLUP.



