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Capitulo V

A actividade portudria e o turismo

A importancia do porto do Funchal

Entre 1850 e 1914, o Funchal adquiriu, como jd se disse, importan-
cia como porto de escala para a navegacdo. Esta fungdo, que vinha a
ser exercida desde tempos longinquos, tomou novos contornos em face
das alteragdes registadas no padrdo de trocas intercontinentais. Esta
época ficou assinalada pelo crescimento significativo do volume das
trocas mundiais, em geral, e das efectuadas por via maritima, em parti-
cularS9!, Os dados relativos ao valor do comércio mundial mostram
que em 1913 o valor do comércio mundial era catorze vezes superior
ao registado em 1840. A Europa manteve uma propor¢io considerdvel
do valor do comércio mundial e, embora tenha acompanhado o cresci-
mento global, a sua participagdo naquele comércio desceu de 71% para
58% entre a primeira e a dltima daquelas datas. Os ultimos vinte anos
do século X1x ficaram marcados pelo baixo ritmo de crescimento do

301 Douglas North, «Ocean freight rates and economic development 1750-1913», in The
Journal of Economic History, vol. xviil, Dezembro de 1958, n.° 4, p. 537; D. C. M. Platt,
Latin American and British Trade 1806-1914, Londres, 1972, pp. 65-73 e 98-135. Relati-
vamente A alteragido havida no padrdo de trocas, v. W. Woodruff, Impact of the
Western Man: a Study of Europe’s Role in the World Economy, 1750-1960, Londres,
1966, pp. 264-297.
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valor do comércio mundial, tendéncia que se inverteu nos primeiros

treze anos do século XX. Observemos o quadro n.° 33.

Evoluciio do valor do comércio mundial
(milhdes de délares dos EUA)

[QUADRO N.* 33]

Anos Valor do coméreio Percentagem do

mundial comércio europeu
LB sy 2 800 71
PBO0 s e i i e sobsspsassronsis hnasens 7300 69
L RN e S S 14 900 70
12, 010 R e BN S, 19 550 606

Nota.— O autor adverte que o valor do coméreio mundial € obtido adicionando-se a totalidade das
importagdes do mundo A totalidade das exportagées do mundo.

Fonte: W. Woodruff, Impact of Western Man: a Study of Europe’s Role in the World Economy...,
quadro vI/2 (adapatado), p. 313,

Outra das caracteristicas da segunda metade do século XIX e infcio
do século xx foi o aumento da movimentag¢io intercontinental de pes-
soas. Entre 1851 e 1910, um grande nimero de europeus procurou ou-
tros continentes para af se fixar. A saida de europeus assumiu grandes
proporgoes no periodo decorrente entre 1900 ¢ 1910, seguindo-se-lhe,
por ordem decrescente, os periodos entre 1881 ¢ 1890 e entre 1891 e
1900. Se nos ativermos ao volume de imigragiio intercontinental que
foi objecto de registo, constatamos que a América do Norte absorveu o
maior nimero de pessoas, tendo sido imediatamente seguida das Amé-
ricas Central e do Sul, onde, neste dltimo conjunto, se destacaram a
Argentina e o Brasil. A imigragio para esta tltima zona apresentou-se
de uma forma crescente entre 1881 ¢ 1910. Analisemos o quadro n.” 34,

Estas movimentagdes intercontinentais de bens e pessoas tiveram
como resultado aumentar a procura de servigos de transporte maritimo.
Em 1913, o nimero de toneladas mundiais registadas era o quintuplo
do montante verificado em 1850. Os periodos entre 1850 ¢ 1880 e en-
tre 1900 e 1913 registaram grande expansiio, em contraste com o que
se passou na ultima vintena do século Xix. Entre o infcio da segunda
metade do mesmo século e a primeira guerra mundial, a Europa man-
teve proporgdes ndo s6 muito significativas como crescentes dentro da
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distribui¢do do transporte maritimo mundial. Estes anos registaram al-
gumas transformages importantes ao nivel da distribuigio de tonela-
gem no interior daquele continente. Com efeito, a Gri-Bretanha con-
servou a parcela mais importante deste conjunto, mas, em especial, a
Alemanha e, noutro plano, a Holanda apresentaram, no triansito do sé-
culo XIX para 0 XX, percentagens crescentes na distribuicdo da tonela-
gem europeia (v. o quadro n.° 35).

Imigragio intercontinental para dreas seleccionadas entre 1851 e 1910
e emigracio da Europa

[QUADRO N.” 34]
Imigraciio intercontinental para dreas scleccionadas entre 1851 ¢ 1910 Emigragio da
(dados por grosso em milhares) Europa (milhares)
América = . | s
Entre os anos Centrale | EUA e | Outros Total | Entreos | Emigra-
Latina Canadi (a) anos [
18511860 510 2536 472 3518 |[1851-1860| 2171
1861-1870....cvveeicviinieiiieiis 457 2450 69 2976 |1861-1870| 2805
187 118800 csecvmmmansnusussansins 690 2653 145 2867 |[1871-1880| 3239
LB E-1 890 wsmnuanmsnssana 1572 5211 65 6848 |1881-1890| 7785
EROT=1000 & e it 1928 3915 35 5878 |1891-1900| 6770
190119 10z s 2976 90613 812 13401 [1900-1910( 11271
SOl o R 8133 24 331 1598 35488 34 041

(«) Noutros destinos contabilizaram-se a Austrdlia, a Nova Zelindia e a Africa do Sul.
Fontes: W. Woodruff, Impact of Western Man..., quadro /5, pp. 108-109, e quadro 14, pp. 106-
-107 (adaptado).

Embora os dados quantitativos sobre entradas e saidas de navios
nos portos nacionais niio se encontrem classificados por procedéncias e
destinos sendo a partir de 1881, existem a este respeito algumas refe-
réncias. Nesse sentido, trinta anos antes, Robert White, ao prestar in-
formagdes aos turistas que pretendiam passar o Inverno na Madeira,
referia que as ligagdes directas de Inglaterra para esta ilha eram pro-
porcionadas por veleiros construidos expressamente para efectuarem o
trinsito de passageiros com esta regido e que, além disso, existiam
também barcos correios que safam de Inglaterra em direcgiio ao Brasil
via Lisboa e, finalmente, os barcos mercantes das indias Orientais, que
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safam de Inglaterra e escalavam o Funchal durante o Outono na sua
viagem de ida. Relativamente a estes dltimos, o autor esclarecia ainda
que a sua frequéncia era cada vez mais rara02,

Evolugiio da tonelagem bruta mundial entre 1850 e 1913, evolugio
da proporgéo da tonelagem bruta europeia dentro da mundial
e evolugiio da proporgiio de alguns paises europeus
sobre a tonelagem europeia

[QUADRO N.° 35]

Toneladas brutas (em percentagem)

Tonela-
das ) Gri- . Alema- &
Anos mundiais | Europa -Bretanha | Iranga nha Holanda Itilia

brutas | (TMB) (TEB) (TEB) (TEB) (TEB) (TEB)

P850 i 9032 54 40 8 - 3 -
1880, | 19992 70 33 5 6 2 5
1900...........ocn... 26 205 71 36 4 74 1 4
I1Bnnissisisninns | 46970 79 40 5 I 3 3

TMB = toneladas mundiais brutas; TEB — toneladas ceuropeias brutas,
Fonte: W. Woodruff, Impact of the Western Man..., quadro vI/3 (adaptado), p. 255,

Esta tltima referéncia, datada de 1851, causa alguma perplexidade
porquanto Silbert sublinhou que, no final da década de 60 do século
XIX, a abertura do canal do Suez foi prejudicial para a Madeira, por lhe
ter retirado importéncia relativa no plano ocednico. Ao ponderarmos as
repercussoes da abertura do canal do Suez e a importincia da Madeira
em termos ocednicos, temos de ter presente que o Oriente ndo constitufa
um bloco homogéneo. A vastidio desta zona do globo impede que se
projecte sobre ela uma visiio uniforme. O encurtamento da distincia
entre a Europa e o Oriente ndo foi idéntico para todos os trajectos.
A vantagem do canal do Suez sobre a rota do cabo foi muito maior en-
tre Liverpool e Bombaim, porque representou uma poupanga de 42%,
do que entre aquela cidade britinica e Yokohama, onde o beneficio se
reduziu para 24%, ou, finalmente, entre aquela mesma cidade e a capi-

502 Robert White, Madeira its Climate..., pp. 101-105; v. ainda: Albert Silbert, «Un
carrefour de I’ Atlantique: Madgre (1640-1820)», in Revista de Economia e Finangas,
1954, t. 11, n.° 22, pp. 34-35.
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tal australiana, que apenas poupava 8% do percurso393, Face a estes da-
dos, ndo causa qualquer estranheza que o tridfego entre a Europa e a
Austrdlia tenha registado uma cronologia de substitui¢do da vela pelo
vapor particularmente lenta04. A hipétese de Silbert rejeita este gradua-
lismo ao atribuir consequéncias automdticas a intervengao do elemento
tecnolégico sobre um quadro de trocas ocefinicas proximo da configu-
ragiio do século XI1x595,

Em relagdo aos navios que transitavam neste porto, a América do
Sul ocupava um lugar destacado como ponto de partida ou de destino.
Esta realidade esteve associada & melhoria das condigdes de comércio
nesta regido e a0 movimento ascendente de emigrantes europeus para
esta zona ocorrido a partir dos anos 1881 até 1910 (quadro n.° 34).
Num plano imediatamente inferior situou-se a navegacio entre a Euro-
paea Africa ocidental e do Sul. A navegagio nestas duas rotas sofreu
um crescimento assinaldvel a partir da década de 70 do século XIX, o
qual esteve ligado a evolugio econémica destas duas zonas do globo.

Tornou-se evidente que as potencialidades econémicas da zona
atlintica sul-americana passaram a ser olhadas de forma mais atenta
pelos europeus a partir da década de 50 do século XIX. Investimentos
em infra-estruturas de transporte e o estabelecimento de grandes explo-
ragoes agricolas marcaram esta fase inicial. A intensificag¢do da urbani-
zagdo europeia, verificada a partir dos anos 60 subsequentes, criou
condigdes para o alargamento dos mercados para os produtos agricolas
e pecudrios sul-americanos. Esta regido pdde corresponder de modo
mais activo a esta procura, nomeadamente ap6s as décadas de 80 e 90,
porque beneficiou da especializagdo dos servigos de transporte mariti-
mo, do aperfeicoamento dos sistemas de conservacio e da reducio do
custo dos fretes maritimos. Alguns anos antes, concretamente a partir
de meados da década de 70 do mesmo século, assistiu-se a um aumen-
to expressivo do movimento emigratério europeu para paises desta
zona, tais como a Argentina, Chile e Brasil. Embora este fenémeno
tivesse tido origem na reestrutura¢do ocorrida na agricultura europeia,
as populagdes que se dirigiram aqueles destinos foram cativadas pela

303 André Siegfried, Suez, Panama et les routes maritimes mondiales, Paris, 1940, p. 82.

504 Gerald S. Graham, «The ascendancy of the sailing ship 1850-1885», in The Eco-
nomic History Review, 1956, 2. série, vol. 1X, n.° 1, Agosto de 1951, pp. 81 ¢ 84; Malcolm
Tull, «Australian maritime history: a progress report», in Journal of Transport History,
1988, 3.% série, vol. 9, n.° 2, p. 82; Simon Ville, Transport and the Development of the
European Economy, 1750-1918, Londres, 1990, pp. 53-54.

305 Albert Silbert, «Un carrefour de I’ Atlantique: Madgre (1640-1820)...», pp. 34-35.
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melhoria das condigdes criadas pelos governos locais para o seu aco-
lhimento, mas, sobretudo, foram ao encalce das oportunidades abertas
a expansdo econémica desta zona do globo, a qual, no conjunto das
transferéncias de capital efectuadas no plano internacional, se tornou
notada pelo volume de investimentos estrangeiros que foi capaz de
captar, designadamente nos periodos decorrentes entre 1882 e 1890 e
entre 1900 e 1913306,

O continente africano ndo acompanhou a actividade desenvolvida
pela América do Sul, quer na capacidade de captar investimento es-
trangeiro, quer na de atrair emigrantes, registando em ambos o0s casos
niveis muito inferiores. Contudo, a explorag@io do continente africano
animou-se a partir do tltimo quartel do século XIX. A maior fatia do
investimento internacional canalizou-se sobretudo para as zonas minei-
ras — com a Africa do Sul a absorver uma propor¢ao muito vultosa des-
ses capitais —, tendo os governos dessas regides suportado grandes
despesas em infra-estruturas de transporte. A partir do tltimo quartel
do século XIX, a procura de mercados para os produtos industriais euro-
peus e a necessidade de matérias-primas por parte dos paises industria-
lizados ajudam a explicar o interesse manifestado pela exploragio des-
te continente. Entre aquela época e 1914, a navegagio que transitava
entre a Europa e a costa ocidental da Africa ou a Africa do Sul teve
significado no movimento de navegagio que utilizou o Funchal como
porto de escalas97,

Relativamente a evolugiio das entradas de navios a vapor no porto
do Funchal, constatamos que as entradas tiveram um crescimento mui-
to acentuado entre 1865 e 1873, o qual, embora denotando algum abran-
damento, prosseguiu sem interrupgdes até 1884-1886. Entre meados da
década de 60 e o fim da década de 70 do século XIX, a importincia do
papel do Funchal como porto de escala para a navegagiio foi repetida-
mente sublinhada em documentagio nacional e estrangeira, em perfeita
sintonia com a evolugdo registada nas entradas de embarcagdes. Em
1864, o governador civil expendia a crenga dominante relativamente

396 pierre Léon, Histéria Econdmica e Social..., pp. 540-553. Sobre a evolugiio do custo
do transporte ocedinico durante o século XIx, cf. Douglas North, «Ocean freight...», pp. 536-
=573, e Charles Knick Harley, «Ocean freight rates and productivity, 1740-1913: the pri-
macy of mechanical invention reaffirmed», in Journal of Economic History, vol. 48, n.° 4,
Dezembro de 1988, pp. 851-864.

07 5. Forbes Munro, Britain in Tropical Africa, 1880-1960. Economic Relationships
and Impact, London, 1984, pp. 15-18; Nuno Severiano Teixeira, «Polilica externa e politi-
ca interna no Portugal de 1890: op wultimatum inglés», in Andlise Social, vol. XX (98),
1987 (4.%), pp. 687-688; Pierre Léon, Histéria Econdmica e Social..., pp. 440-444,
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ao papel desta ilha como um «porto forcado de escala» relativamente
«a toda a navegagdo de longo curso entre a Europa, a costa d’Africaea
América»308, Os consules britanicos na Madeira defenderam repetida-
mente a importincia e a eficiéncia e prontiddo do servigo de forneci-
mento de carvo A navegagdo no porto do Funchal3%.

Proporgio de barcos a vapor e de barcos a vela sobre o conjunto da navegagio
entrada no porto do Funchal

[QUADRO N.°30]
Barcos entrados de
Tridaios ¢ nos SacEvait o | MoRAREE | et
anuais)
100 - 269
82 18 196
T1:7c) [P 67 33 170
1865-1867 0.vrcarrrinrmsesssisaneummiinns 60 40 247
1868-1870..0ucveirrremeneisismesains 49 51 366
1871-1873 i 43 57 560
1875-1877.cuvveiins 38 62 598
1878-1880 28 72 605
1881-1883...ccemiierenenmsussnsmrennses 21 79 643
1884-1886....ccnummrimminssaransasssanasns 12 88 700
1887-1889....0cmmiicreirinsessanennnne 11 89 676
1890-1892 11 89 635
1893-1805. . ireciecremreanriseseniaas 8 92 623
1896-1898 6 94 729
1899-1801... 6 94 1026
1902-1904 4 96 1308
1905-1907 2 98 1214
1908-1910 2 98 1359
1911-1913 0 i 1 99 1197

Fontes: Sérvulo Drumond de Menezes, Uma Epoca Administrativa..., vol. 11, pp. 133-139 (anos
de 1847 e 1849); Estatisticas de Comércio Externo.

508 Relatério apresentado & Junta Geral do Distrito pelo Governador na sua sessdo
ordindria de 1864..., p. 63.

509 pgrliamentary Papers, Accounts and Papers. Commercial Reporis, vol. LXVII
(3953-VIII), 1867-1868; Accounts and Papers. Commercial Reports, parte 1V, (c. 1079)
LxVvi1, 1874; Reports from Her Majesty's Consuls on the Manufactures, Commerce &c, on
their consular Districts. Commercial, parte V1, n.° 22, 1883, p. 1220.
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Entre 1887 e 1895, o movimento de navios que faziam escala no
porto do Funchal sofreu uma redugio (quadro n.° 36). Mas essa situa-
c¢do foi prevista por parte de alguns sectores da sociedade madeirense,
que ndo se pouparam a esfor¢os para contrariarem esta tendéncia. Em
1884, Jodo Augusto de Ornelas demonstrou que as ilhas Candrias jd se
apresentavam mais competitivas do que a Madeira na capacidade de
atrair a navegacdo por os direitos aduaneiros de tonelagem serem in-
significantes e o carvio de pedra estar isento de todo e qualquer impos-
to. Na mesma data, e na mesma linha, a Cadmara Municipal do Funchal
sublinhou que os portos canarianos tinham passado a dispor de «condi-
¢cOes materiais e fiscais superiores» as propiciadas pelo porto do Fun-
chalP!9, Com efeito, as empresas que forneciam carvio aos navios no
porto do Funchal tinham, até essa data, conseguido manter bons niveis
de qualidade e eficdcia. Mas a partir desse momento passava a tornar-
-se Imperioso criar novos incentivos que permitissem impedir o desvio
dos vapores para o arquipélago vizinho.

Na base desta agitagdo esteve o preco de abastecimento de carvao a
navegacgao que passou a ser praticado no porto do Funchal a partir de
1880. A intensificaciio da transferéncia da navegagio a vela para a na-
vegagio a vapor, ocorrida a partir de meados da década de 70 do sécu-
lo XIX nas rotas entre a Europa e o hemisfério sul, fez aumentar a im-
portincia do abastecimento de carvdao no porto do Funchal. A outros
dois arquipélagos atlanticos — Candrias e Cabo Verde — coube igual
sorte, razdo pela qual mantiveram com a Madeira uma acesa concor-
réncia. O governo portugués, depois de ter isentado a importacio de
carvio durante as décadas de 60 e 70, passou a sobretaxd-la fortemente
a partir de 1880, no exacto momento em que o governo espanhol enve-
redou pelo caminho oposto, tomando medidas que visavam dotar as
ilhas da Gra-Candria e de Tenerife de portos francos5!!,

Entre as razdes daquela movimentagdo na opinido publica existia
ainda, além da questdo do prego do carvio, o facto de a Madeira estar
na iminéncia de perder a vantagem de que até entido tinha usufruido e
que consistia na comunicagio telegrfica com a Europa, Africa e Amé-

510 Representagdo da Camara Municipal da Cidade do Funchal ao Governo Civil de
S. Magestade sobre Diversas Medidas Tendentes a conservar e animar a navegagdo de
passagem neste porto, dos paquetes transatlanticos, Funchal, 1884, pp. 1-2; Jodo Augusto
de Ornellas, A Madeira e as Candrias..., p. 10.

S0 decreto de 23 de Abril de 1880 consagrou essa inversio de politica. O carvio foi
objecto de pesadas imposigoes fiscais a partir de 1886, depois de ter gozado de isengdes de
impostos em 1865 ¢ em 1873 (Pedro Lains, Q Proteccionismo em Portugal (1842-1913)...,
p. 490).
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rica. Este argumento, usado pelos madeirenses na década de 80, era
esgrimido numa atmosfera de quase determinismo, porque a cobertura
telegrdfica mundial, que se encontrava em expansao desde a década de
70, sofria entiio novo impulso, a ponto de no inicio do século XX uma
rede de cabos terrestres e maritimos circundar o globo. Contudo, mes-
mo a este nivel, existia a convicgiio de que as Candrias estariam no fu-
turo em vantagem por poderem prestar servigos de comunicagdo por
pregos inferiores aos da Madeira. Na base desta crenca estava o facto
de Tenerife estar ligado a C4dis e esta cidade estar ligada a um dos ca-
bos que prestavam os servigos telegrificos mais baratos do mundo’!2.

A importancia das comunicagdes foi muitas vezes subalternizada
em beneficio das teses que valorizaram a evolugdo da mecénica e da
construg@o naval. A acgio do telégrafo fez-se sentir de forma particular
ao nivel da organizagio do transporte maritimo. As informagdes forne-
cidas pelo telégrafo sobre mercados e fretes mostraram-se particular-
mente eficazes no caso dos servicos dos cargueiros irregulares. A re-
partigio dos servigos de navegagao entre companhias regulares e
cargueiros irregulares (framps) permitiu aumentar a eficacia do trans-
porte marftimo e melhorar a resposta ao crescimento da procura de
servicos de navegagios!3. Uma vez que a comunicagdo telegrifica se
tornou um instrumento essencial de gestdo dos navios mercantes, estes
tenderiam a encaminhar-se para os portos dotados de estagdes que
prestassem servigos em melhores condigoes de prego e qualidade. As
Candrias, ao prestarem servigos telegraficos mais baratos, estariam em
melhores condi¢des para serem procuradas, sobretudo por cargueiros
irregulares.

No conjunto, as diligéncias efectuadas na década de 80 pelas enti-
dades piiblicas madeirenses revelaram a preocupagdo de anular a des-
vantagem comparativa da Madeira em relagdo ds Candrias. Nas suas
exigéneias procuravam que o governo central tomasse medidas que
consagrassem a criagio de incentivos fiscais e a simplificagdo quer dos
procedimentos aduaneiros, quer dos regulamentos sanitdrios, que im-
pendiam sobre os navios que aflufam ao porto do Funchal.

512 Augusto de Ornelas, A Madeira..., p. 25.

513 Simon Ville, «Transport and communications», in Dereck Alderoft e Simon Ville,
The European Economy 1750-1914. A Thematic Approach, Manchester, 1996, pp. 191-
-192: v. ainda Simon Ville, Transport and the Development..., 1990, p. 81, e C. Ernest
Fayle, A Short History of the World’s Shipping Industry, Londres, 1933, pp. 264-265.
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Na mesma linha, Jodo Augusto de Ornelas intentou provar que os
custos de operag@o nos portos do Funchal eram superiores aos das Ca-
ndrias:

Se um vapor da companhia do Cabo da Boa Esperanga [...] for as Ca-
ndrias, levando 6 passageiros para qualquer daqueles portos e 14 tomar 200
toneladas de carvio de pedra e refrescos, tem de pagar por essa operagéo
comercial apenas 420 réis (70 réis por cada passageiro). Mas se 0 mesmo
vapor vier ao Funchal, terd de fazer a despesa seguinte: pelos seis passa-
geiros que desembarcar 157$052, pelas 200 toneladas de carvio de pedra
que tomar [...] 34$000 réis e pelo refresco [...] 6$600 réis [...]314,

Em 1885, o governo portugués atendeu algumas das reivindicagdes
colocadas pelas entidades piblicas madeirenses, nomeadamente esta-
belecendo o drawback para o carvio reexportado, ou seja, os impostos
pagos pela importagdo de carviio eram anulados e reembolsados no
acto da sua revenda para abastecimento da navegagiio. Apesar do bene-
ficio que esta medida constituiu para 0 movimento maritimo do porto
do Funchal, os consules britinicos na Madeira continuaram a afirmar
que a perda de competitividade do porto do Funchal era devida ao ex-
cessivo peso dos direitos de ancoragem e tonelagem’!S. Entretanto, o
arquipélago vizinho nio perdia tempo a fazer anunciar as suas multi-
plas vantagens nos guias de navegagiio e turismo da época:

GRA-CANARIA. NOVA ESTACAO DE ABASTECIMENTO DE CARVAO A NAVE-

GACAO E NOVA ESTACAO TELEGRAFICA. PORTO DE REFUGIO, GRA-CANARIA.

PORTO FRANCO. LIVRE DE TAXAS E ENCARGOS. A GRAND CANARY COALING

COMPANY TERA TODO O PRAZER EM MOSTRAR OS PLANOS DO PORTO E PRES-

TAR QUALQUER INFORMACAO SOBRE AS MAGNIFICAS FACILIDADES DESTE POR-

TO DE ABASTECIMENTO DE CARVAO A NAVEGAQAO, DE APROVISIONAMENTO E

DE COMUNICAGAO TELEGRAFICA POR CABO, ETC.510,

Em 1895, o consul britinico no Funchal defendia que as Candrias atra-
fam grande nimero de navios porque o carvio era fornecido aos navios
na bafa funchalense por 18 xelins e 6 dinheiros a tonelada, quando em
Tenerife o mesmo fornecimento oscilava entre 10 xelins ¢ 6 dinheiros

514 Jodo Augusto de Ornelas, A Madeira e as Candrias..., pp. 18-19,

315 Parliamentary Papers, Diplomatic and Consular Reports on Trade and Finance.
Annual Series, 1888, n.° 40; Parliamentary Papers, Diplomatic and Consular Reports on
Trade and Finance. Annual Series, 1896, n.° 1812.

316 Mordey Douglas, Grand Canary as a Health-Resort Sor Consumptives and others,
Liverpool, 1887 (um antincio em anexo).
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e 11 xelins e 3 dinheiros®!7, Nesta data, a Associagdo Comercial do
Funchal enderecou ao governo um conjunto de propostas e medidas
para reactivar a navegagdo de escala nesta cidade e travar a concorrén-
cia exercida pelas ilhas Candrias. A prioridade era concedida as ques-
tdes institucionais, burocrdticas e fiscais e o objectivo imediato era a
prorrogagio do prazo que o governo havia previsto para a isengao dos
direitos de carga no porto do Funchal sobre os barcos carvoeiros. Fi-
nalmente, a atencdo recaiu sobre o estabelecimento da livre cabotagem
em relagio 2 Madeira, medida que teria a vantagem de captar maior
nimero de navios para o porto do Funchal5!8,

As previsdes efectuadas pelas entidades madeirenses relativamente
ao decréscimo na afluéncia de navegagdo no porto do Funchal verifica-
ram-se entre 1887 e 1895. O processo de recuperagiio que se seguiu
voltou a abrandar em 1904 e ficou a dever-se ao facto de esse periodo
se ter caracterizado por um trifego particularmente intenso devido a
ocorréncia de dois conflitos bélicos no hemisfério sul (quadro n.® 36).
Um dos conflitos opds a Espanha aos Estados Unidos entre 1897 e
1901, a propésito da revolta de Cuba, deflagrada em 1895, e o outro
desenvolveu-se, entre 1899 e 1902, no Sul do continente africano em
resultado do dissidio entre os béeres e os ingleses. Neste sentido, a di-
minuigio do nimero de entradas de navios, ocorrida entre 1905 e
1907, significou o retomar de uma situagdo de normalidade. A partir de
entdo e até 1910 assistiu-se a um novo crescimento, provocado pela
quarentena imposta ao porto de Tenerife. Em 1910 e 1911 foi a vez de
o Funchal passar por uma situag@o idéntica, e este facto aliado a guerra
de precos desencadeada entre as empresas detentoras de depositos de
carvdo nas Candrias e que durou até ao final de 1912, contribuiu para
tornar a redugiio do ndmero de navios que escalaram o porto do Fun-
chal particularmente saliente durante esses anos’'”.

51T parliamentary Papers, Diplomatic and Consular Reports on Trade and Finance.
Annual Series, n.° 1812, 1896, pp. 2-3; Diplomatic and Consular Reports on Trade and
Finance. Spain. Report for the Year 1895 on Trade of Canary Islands, n.° 1828, 1896,
pp. 16 ¢ 23. Estes relatdrios fornecem mais dados sobre pregos e fretes de carviio relativa-
mente a Tenerife e Las Palmas do que em relagio & Madeira.

518 propostas Apresentadas pela Comissdo Nomeada em Assembleia da Associagdo
Comercial do Funchal a 14 de Novembro de 1894 para estudar as causas do desvio da
navegagdo do nosso porto e afastamento de Forasteiros, Funchal, 1895, pp. 7-12 ¢ 18; v.
ainda decreto de 30 de Abril de 1895.

519 piplomatic and Consular Reports. Spain. Report for the Year 1911 on the Trade
and Commerce of The Canary Islands for the Year 1911, Parliamentary Papers, Annual
Series, n.° 4862, 1912, n.° 5073, 1913, e n.° 5299, 1914.
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Na concorréncia que os portos atlinticos do Funchal, Las Palmas,
Tenerife e Sdo Vicente mantinham entre si, o preco de venda do carvio
funcionava como o factor decisério na atrac¢do dos vapores, porque
reinava no sector do transporte maritimo um ambiente altamente con-
correncial. No respeitante 2 Madeira, as omissdes existentes nos dados
relativos a importacdo de carvio para o periodo decorrente entre 1875
e 1883 e respeitantes a reexportagdo para os anos compreendidos entre
1873 e 1888 ndo permitem avalia¢Ges claras sobre as repercussoes dos
impostos aduaneiros sobre o carvio criados em 1880. Os dados dispo-
niveis mostram que, nos seis anos subsequentes a 1880, essa razdo por
si 6 nao foi suficiente para limitar o nimero de entradas de barcos a
vapor no Funchal (quadro n.” 36). Tudo indica que este intervalo possa
ser explicado pelo facto de as Candrias s6 terem passado a dispor de
comunicagdes telegraficas por cabo submarino a partir de 1884. O lap-
so de tempo em que as Candrias ndo dispunham de telégrafo acabou
por beneficiar a Madeira e compensar a situagio criada pelos impostos
colocados & importagdo de carvio. Quanto a evolugio registada entre
1887 e 1895, foi visivel uma diminui¢do do nimero de navios entrados
e uma redugd@o do volume de carvio importado (quadros n.” 36 ¢ 37).

Nio obstante a importdncia que, na perspectiva de concorréncia en-
tre os trés arquipélagos atlinticos, a questdo do pre¢o do carvio tinha
para a captagiio de navegacio, a situagdo comercial vivida a par e pas-
so pelas diferentes zonas do hemisfério sul ndo deixou de ter em de-
terminados momentos uma influéncia menos determinante. A titulo de
ilustragdo, refira-se que, no inicio do século XX, os cargueiros que na-
vegavam entre a Europa e a Africa do Sul deixaram de se abastecer de
carvao no porto do Funchal, porque o comércio de expedi¢io se encon-
trava pouco animado e porque o carvio oriundo do Natal (Delagoa
Bay) passou a abastecer os cargueiros que navegavam entre a Africa
do Sul e a Europa, tendo estes deixado de escalar o Funchal no cami-
nho de regresso®?%. Nos casos em que havia pouca carga para transpor-
tar, os navios abasteciam-se nos portos europeus do combustivel ne-
cessdrio para toda a viagem. Durante o final do século x1x e inicio do
século XX, a situagdo da América do Sul foi distinta porque a procura de
fretes foi elevada e porque nio possuia carvio no seu subsolo, e daf este
trafego ter contribuido de forma decisiva para o florescimento do ne-
gécio de fornecimento de carvao nas ilhas atlinticas.

A Economia da Madeira (1850-1914)

320 Diplomatic and Consular Reports. Report for the 1906 on the Trade and Com-
merce of Madeira. Parliamentary Papers, Annual Series, n.° 3811, 1907, n.° 4069, 1908.
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A reexportagio de carvio por parte do porto do Funchal registou
uma subida acentuada entre 1898 e 1900, que se manteve, com algu-
mas oscilagdes, até 1909. A partir de 1910 foi visivel uma tendéncia
descendente absolutamente contrdria a situa¢do vivida nas Candrias, a
qual ficou a dever-se a guerra de precos jd aludida. Comparemos os
volumes de carvdio que serviram para o abastecimento da navegagio
num e noutro arquipélago.

Evolugiio da quantidade de carviio usado na Madeira e nas Candrias
para abastecer a navegacio
(valores médios anuais em toneladas)

[QUADRO N.? 37]

Canirias Madeira
Entre os anos

I 11 1

LREISIBBS. . ieiunsmmmnarsssssiidainiss 9833 - -

1 R1 1000 0 O | 82 695 - -
Do L) S — 189 447 305 672 69 389

18921894 nnnmnianiantans 232 529 - -
1895:1897..conemmunnan s 270 630 142 888 81823
18981900 zarmnspmmnyg - 209 837 124 477
190119085, . st iR - 522 548 191 218
1904-19006.......ccccvveeiiimiinieinn - 539517 139010
LT =190 simms svavsssusssosasnssnnas - 576 433 163 316
FOH0-T91 2 rnanmsasnaisi - 1 186 070 142729
181319140 i - 1 178 606 101 180

Notas.— Em 11 convertemos uma tonelada inglesa por 1016,04 kg. Os anos de 1891, 1897 ¢ 1914
niio se encontram contabilizados. Dos dados relativos a II s6 uma pequena percentagem era fomecida
pelo depésitos alemies das Candrias: 52 326 toncladas em 1906, 143915 em 1910 ¢ 110 240 em 1912,

Fontes: 1: Adolfo Loureiro, Breves..., pp. 156-7; 11: Parliamentary Papers; 11 = Relatdrio e Do-
cumentos Apresentados & Junta Geral do Distrito na sua sessdo ordindria de 1864..., p. 66; [Relatdrio
e Documentos Apresentados & Junta Geral do Distrito em 1 de Margo de 1875..., pp. 30-31; Estatisti-
cas de Coméreio Externo.

Os valores das importagdes de carvdo constituiam uma proporgio
muito considerdvel do valor total das importagdes da Madeira e oscila-
ram entre um méximo de 25% no inicio do século XX e um minimo de
12% nas vésperas da primeira guerra mundial®2!, Entre 1898 ¢ 1914, a

521 Cf. Benedita Cimara, op. cit., quadro n.° 5.9.
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diferenca registada entre a importagdo e a reexportagio de carvio ten-
deu a subir. Este facto encontra explica¢do no aumento do consumo
interno de carvdo de pedra na Madeira em resultado de um reequipa-
mento dos estabelecimentos industriais madeirenses com mdquinas a
vapor. Em 1900 atribufa-se maior inclinag¢io para o emprego de carvio
de pedra em fdbricas de aguardente e em fabricas de moagem de ce-
reais, dotadas de fornalhas de tipo moderno por causa da subida do
preco da lenha’22, Apesar do crescimento verificado no consumo inter-
no de carvio, os volumes de carvio reexportados continuaram a absor-
ver a maior parte do produto importado, conforme pode alcangar-se no
quadro n.° 38.

O abastecimento de carvdo a navegagdo do porto do Funchal come-
cou por ser exercido exclusivamente pela firma Blandy Brothers, pro-
priedade de uma familia britdnica radicada na Madeira desde o inicio
do século passado. Em 1898 estabeleceu-se um segundo deposito, de-
nominado Cory Brothers and Co. Limited. Trés anos passados, intervi-
nha a empresa Wilson Sons C. Limited no mesmo ramo de comércio.
Numa estatistica industrial efectuada na Madeira em 1902 defendeu-se
que a concorréncia que se estabeleceu entre estas trés empresas brita-
nicas provocou a descida dos precos de venda do carvio e contribuiu
para atrair maior nimero de vaporess23, Em contrapartida, em 1901 os
portos das Candrias registaram uma queda na reexportagdo de carvido
pelos portos da Gra-Candria e de Tenerife por se terem ai praticado
precos de venda superiores aos do Funchal24. Néo foi por acaso que os
anos de 1898 e 1901 foram escolhidos pelas empresas carvoeiras brita-
nicas para se instalarem na Madeira. As empresas fornecedoras de car-
vdo visavam as perspectivas de negdcio que nesse momento se cria-
ram, as quais se prenderam com o excepcional volume de trafego naval
por ocasifio dos conflitos bélicos ja referidos.

522 Diplomatic and Consular Reports on Trade and Finance. Report for the Year 1900
on the Trade and Commerce of Madeira, Parliamentary Papers, Annual Series, 1901,
n.° 2677. Relativamente a Madeira, ndo encontramos séries de pregos de lenha, David
Justino apresenta um indice de pre¢os da lenha onde se constata uma tendéncia altista entre
1895 e 1903 (Pregos e Saldrios..., p. 21).

523 Diplomatic and Consular Reports on Trade and Fnance. Portugal. Report on the
Trade and Commerce of Madeira for the Year 1898, Parliamentary Papers, Annual Series,
n.° 2333, 1899, e n.° 3057, 1903; v. ainda Estatistica Industrial. Distritos Administrativos
do Funchal e Ponta Delgada..., p. 5.

324 Diplomatic and Consular Reports on Trade and Finance. Spain. Report on the
Trade and Commerce of the Canary Islands for the Year 1901, Parliamentary Papers,
Annual Series, n.® 2830, 1902.
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Evolugiio da quantidade de carviio importada e reexportada e evolucio
da diferenca entre a quantidade de carvéo importada e reexportada
no porto do Funchal
(valores médios anuais em toneladas)

[QUADRO N.” 38]
; : Diferenga
QI - t]uz?ntldade de QRE = quantidade de entre Ql ¢
Entre os anos carvio importada carvio reexportada QRE
I 11 I I 1

1856 ().ciscviivieriinimsivassumsessionsiians (e) 11856 (e) 7635 (e)
1858-1859 (B)....covmvmminnnmrirnnene (e) 9 405 (e) 6 846 (e)
1863-1865 v () 15525 17 680 (e) 14 160 (e)
FBOG {E1),0ooenessisiiistsmsunminnmng (e) 10 690 (e) 9561 (e)
1873-1874............ (k) 38 367 (e) (e) (e) (e)
1884-1886 (e) 69 184 (e) (e) ()
i1 N 01— (e) 52233 (e) (e) (e)
1889-1891.... 72 449 73610 69 389 (e) 3 060
1892-1894 63877 | (c) 64363 65 843 (e) 1 966
18951897 v 83 388 83934 81 823 (e) 1 565
1898-1900........ccoiimmmiiamirniniereenee 132 031 134 150 124 477 (e) 7554
1901-1903.....ccvcverveeeeeeseercrsveeann | 205771 195115 191 218 (e) 14 553
1904-1906.... 148 613 151 000 139010 (e) 9603
19071909 crmvapnsinsesaibs 186 118 177 557 163316 (e) 22 802
191019 2 cmmnmnvimiiiivia 148773 151338 142729 (e) 6 044
191314 (Blsmammmsng: 102340 |[(d) 145525| 101 180 (e) 1 160

Notas.— Em 11 fizemos corresponder a cada tonelada inglesa 1016,04 kg. (y) respeita ao ano de
1863; (k) respeita ao ano econdmico; (a) ano; (b) biénio; (¢) compreende o biénio 1892-1893; (d)
compreende o ano de 1913; () dados desconhecidos.

Fontes: 1 - Relatério e Documentos Apresentados & Junta Geral do Distrito na sua sessdo ordi-
ndria de 1864..., p. 66; [Relatério e Documentos Apresentados & Junta Geral do Distrito do Funchal
em 1 de Margo de 1875...], pp. 30-31; Estatisticas de Comércio Externo; Il = Parliamentary Papers
(vdrios anos).

Os depésitos de carviio dos trés arquipélagos atlinticos (Madeira,
Canérias e Cabo Verde) comegaram por ser detidos por empresas de
capitais britnicos. Em 1884, a casa madeirense Blandy estendeu os
seus negécios a Las Palmas e, catorze anos depois, Adolfo Loureiro
referia que as empresas Cory e Wilson também operavam no porto de
Sdo Vicente, de Cabo Verde3?3, Os depdsitos de carvio pertencentes a

525 As firmas Cory e Wilson também estavam em Sdo Vicente (Adolfo Loureiro, Bre-
ves Noticias sobre os Arquipélagos..., pp. 155 e 193; Jodo Augusto de Ornelas, A Madeira
e as Candrias..., pp. 15, 17 ¢ 26).
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capitais alemdes s6 chegaram 4 Madeira em 1904 e as Candrias dois
anos mais tarde. No primeiro caso, a empresa recebeu a designagio de
Manoel Gongalves & Co., vindo a adoptar, passados nove anos, a de-
nominagdo Deutsch Kohlen Depéts26,

Entre o final do século x1x e meados da primeira década do século
XX registou-se um crescimento no nimero de navios de bandeira alema
entrados nos portos do Funchal, Gri-Candria e Tenerife, onde compa-
nhias de navegagiio daquela nacionalidade mantinham depésitos de
carvdo para seu uso, facto que esteve relacionado com 0 desenvolvi-
mento das trocas comerciais entre aquele pafs europeu e a América do
Sul e o Oeste e Sudoeste da Africa. A concorréncia entre o carvio
alemdo e o carvdo britanico utilizado no abastecimento dos navios foi
uma situagio comum ao arquipélago portugués e ao arquipélago espa-
nhol. No caso deste tltimo, existem dados para o inicio do século xx
que mostram que o carvdo alemio af vendido correspondeu a uma pe-
quena percentagem do produto total entdo negociado, o qual continuou
a ser maioritariamente britinico. Em 1908, o cdnsul britinico no Fun-
chal constatava que a totalidade dos depdsitos de carvio existentes no
Funchal, incluindo o de Manoel Gongalves e C.*, vendia um produto
britdnico de Cardife5?7,

O problema da competi¢iio entre o carvio britinico e o carviio ale-
mao nas costas europeias tem sido empolado’?8, O seu impacto nas
exportagoes britinicas provou ter sido inferior quer a diminuigiio das
importagdes francesas apos o crescimento verificado na sua produgio
interna, quer ao aumento registado na oferta de carvio noutras fontes
situadas fora da Europa. Acresce que do que a historiografia tem pro-

326 Diplomatic and Consular Reports on Trade and Finance, Portugal. Report on the
Trade of Madeira for the Year 1904, Parliamentary Papers, Annual Series, n.° 3475, 1905.
Em 1 de Janeiro de 1913 entrou em funcionamento na ilha de Tenerife, mediante conces-
sdo do governo espanhol, um depésito da firma alemia Deutsch Kohlen Depét Gesellschaft
m.b.h. (Diplomatic and Consular Reports on Trade and Finance. Spain. Report on the
Trade and Commerce of the Canary Islands for the Year 191 2, Parliamentary Papers,
Annual Series, n.° 5073, 1913).

327 Para as Candrias, cf. Diplomatic and Consular Reports on Trade and Finance.
Spain. Report on the Trade and Commerce of the Canary Islands for the Year 1908, Par-
liamentary Papers, Annual Series, n.° 4268, 1909, ¢ Benedita Cimara, op. cit., quadro
A.5.4. Para a Madeira, cf, Portugal. Report on the Trade of Madeira for the Year 1904,
Parliamentary Papers, Annual Series, n.° 3475, 1905, ¢ n.° 4254, 1909.

528 No caso da Madeira, este empolamento ¢ visivel numa abordagem que falha por
confundir cendrios diplométicos com impactos econémicos de alcance reduzido (cf. Gisela
Medina Guevara, As RelagGes Luso-Alemds antes da Primeira Guerra Mundial. A Questéio
dos Sanatérios na llha da Madeira, Lisboa, 1997, p. 13).
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curado averiguar sobre a evolugdo do consumo de carvio pelos dife-
rentes meios de transporte é possivel presumir, seguindo Sarah Palmer,
que a procura pelos caminhos de ferro foi — ao contrdrio do que se tem
afirmado — maior do que a da navegacdo. Para inicio do século XX,
tendo por base dados sobre a exportagdo de carvao britinico para a Eu-
ropa — 0 movimento mais representativo, — 0 CONSUMO das estagOes
maritimas espalhadas pelo mundo nao ultrapassava a barreira dos 20%.
Max Fletcher defendeu que este pafs liderou até ao fim da primeira
guerra mundial o estabelecimento de depdsitos de carvao destinados ao
abastecimento dos vapores que seguiam rotas de longo curso. Em
1913, o consumo anual dos depdsitos de carvio destinados a abastecer
a navegacio era calculado em 80 milhoes de toneladas e, neste conjun-
to, o carvio britanico atingia 60 milhdes de toneladas e o proveniente
das colénias deste pafs rondava 5 milhdes de toneladas2.

No respeitante 2 navegagao a vapor, a evolugdo mecanica, ocorrida
a partir do terceiro quartel do século XIX, ndo s6 foi responsével pela
redugio do consumo de carvio, a qual constituiu um estimulo a difu-
siio desta tecnologia, como esteve associada a utilizagdo de qualidades
de carviio mais pobre. Com efeito, 0 Reino Unido possuia diversas
qualidades de carvao. O carvio de Gales era reconhecido como sendo
o melhor carvio para o vapor porque era denso, provocava menos
fumo e era menos susceptivel de combustao espontinea. Este carvao
era apropriado para viagens de longa distancia por causa da sua «eco-
nomia em espago de armazenagem ¢ resisténcia 2 deterioragdo em cli-
mas quentes», como eram os do hemisfério sul33C.

A guerra de pregos registada no arquipélago espanhol foi desenca-
deada pelo facto de uma das sete empresas de Las Palmas ter comega-
do em 1910 a operar com carvdo do Norte de Inglaterra. A voga de
consumo de carvio do Norte da Inglaterra foi importante no caso das
Candrias porque permitiu que este arquipélago pudesse vender este
produto a pregos muito inferiores aos da Madeira, o que teve como con-

529 Garah Palmer, «The British coal export trade, 1850-1913», in David Alexander e
Romary Ommer (eds.), Volumes, not Values, Canadian Sailing Ships and World Trade,
Newfoundlans, 1979, pp. 337-339; v. ainda Simon Ville, «Transport and communica-
tions», in D. H. Aldcroft e Simon P. Ville, op. cit., p. 203, e Max Fletcher, «From coal to
oil in British shipping», in The Journal of Transport History, nova série, vol. L, n.° 1,
Fevereiro de 1975, p. 3.

530 garah Palmer, op. cit., pp. 335-336 ¢ 340.
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sequéncia a diminui¢do dos navios entrados no porto do Funchal33!. Em
1913 verificou-se o regresso a normalidade, ou seja, & celebragdo de
um acordo que obrigava, durante um determinado periodo, todas as
empresas de cada porto a venderem o carvio pelo mesmo prego, por-
que o produto do Norte de Inglaterra passou a ser regularmente impor-
tado por todas as empresas deste arquipélago e a ser objecto de venda
por um prego inferior ao restante’2. Mas néo é de excluir a hipétese de
este ser mais um dos sintomas da diferenga existente ao nivel do tipo
de navios que frequentavam o porto do Funchal e os portos da Gri-
-Candria e de Tenerife.

Os poucos dados existentes fazem crer que a Madeira e as Candrias
nido eram maioritariamente frequentadas pelo mesmo tipo de navios.
Nesse sentido, em 1906 referia-se que o nimero de navios entrados em
Las Palmas diminuira por comparag@o com o registado no ano anterior,
devido ao facto de o carvio ter sido vendido nas estagdes sul-
-americanas por pre¢os muito baixos, por forga da competi¢io que se
estabeleceu entre as mesmas. Os navios que deixaram de tocar o porto
da Gra-Candria eram «navios irregulares ou navios tramp»333. Na
mesma linha, a mesma fonte relatava, cinco anos mais tarde, que a
«considerdvel diminuigdo da produgio de trigo da América do Sul»
havia sido responsdvel pela redugio do nimero de navios que na rota
de regresso & América tocavam em Las Palmas, o qual era considerado
«um dos portos favoritos para estes navios-silos»34, Nos anos que pre-
cederam a guerra de 1914, a Madeira sentiu inexoravelmente no mo-
vimento portudrio a forte concorréncia exercida pelo arquipélago vizi-
nho.

331 Diplomatic and Consular Reports on Trade and Finance. Spain. Report on the
Trade and Commerce of the Canary Islands for the Year 1911, Parliamentary Papers,
Annual Series, n.* 4862, 1912, n.® 5073, 1913, ¢ n.° 5299, 1914,

532 Diplomatic and Consular Reports on Trade and Finance. Spain. Report on the
Trade and Commerce of the Canary Islands for the Year. Parliamentary Papers, Annual
Series, n.” 5299, 1914. Em 1913, as Candrias abasteceram a navegagiio com 443 565 tone-
ladas de carviio do Nordeste de Inglaterra e com 735 041 toneladas de carviio de Gales.

533 Diplomatic and Consular Reports on Trade and Finance. Spain. Report on the
Trade and Commerce of the Canary Islands for the Year 1906, Parliamentary Papers,
Annual Series, n.” 3879, 1907, p. 14. Os navios tramp eram navios irregulares que fundea-
vam de porto em porto a procura de fretes remunerat6rios, sem uma rota predefinida por
calenddrios e hordrios rigidos, como acontecia com os navios de carreiras regulares.

53 Diplomatic and Consular Reports on Trade and Finance. Spain. Report on the
Trade and Commerce of the Canary Islands for the Year 1911, Parliamentary Papers,
Annual Series, n.° 4862, 1911, p. 20.
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As empresas detentoras de depésitos de carvao — qualquer que fosse
a sua natureza, filiais, representantes ou concessiondrias de empresas
estrangeiras — operavam simultaneamente em diversos portos dos arqui-
pélagos atlanticos. Estas empresas, por norma, firmavam acordos para
garantirem que houvesse uniformidade de prego na venda de carvio no
ambito de cada porto e era-lhes indiferente qual o porto onde se pro-
cessava o negécio. Esta prdtica tornava-se prejudicial para determina-
dos portos, razdo pela qual Loureiro defendeu que nesta matéria resta-
va a0 governo «amenizar € suavizar quanto possivel os regulamentos
aduaneiros, maritimos e sanitdrios [...]»5%.

Na base da questdo da competitividade do porto do Funchal face
a0s restantes portos das ilhas atlinticas entroncavam problemas muito
importantes. A diferenga existente no prego do frete dos barcos carvoei-
ros para a Madeira, Candrias € Sio Vicente ndo era apenas determinada
pela distdncia a que estes trés arquipélagos se encontravam dos paises
fornecedores. Desde o final do século XIX que 0$ vapores carvoeiros
que abasteciam 0$ diversos portos dos arquipélagos atlanticos levavam
de volta para o Norte da Europa as frutas e os vegetais do arquipélago
vizinho. O facto de as Candrias oferecerem aos navios carga de retorno
garantia-lhes a partida um prego de frete para o carvao inferior a0 pra-
ticado pelos outros arquipélagos.

Esta questio prendia-se ainda com o facto de as companhias de na-
vegagio também investirem em actividades subsididrias, como arma-
zéns de frio, hotéis, minas, depdsitos de carvdo, entre muitos outros
aspectos. Uma das companhias britdnicas que seguiram esta actuagao
foi a Elder Dempster, que operou fundamentalmente na costa oeste de
Africa. O facto de esta sociedade ter estado ligada a um grande depdsi-
to de carvio instalado em Las Palmas fa-la envolver-se na promogao
da exportagio de bananas daquele arquipélago®3¢. Este exemplo serve

535 Adolfo Loureiro, Breves Noticias sobre os Arquipélagos..., p. 207. A empresa
Corys Madeira Coaling Co., Ltd., num andncio de 1901, apresentou-se como uma filial de
uma empresa sediada em Cardife, no Sudoeste da Inglaterra, que era proprietdria de cinco
minas de carvio ¢ detentora de dep6sitos em locais como Tenerife, Sdo Vicente, Buenos
Aires, Pernambuco, Rio de Janeiro, entre outros (Augusto Forjaz Pereira Sampaio (dir.),
A «Madeira» Hustrada, niimero linico comemorativo da visita de Sua Magestade El-rei o
Senhor Dom Carlos 1 e de sua Augusta Esposa e Rainha Senhora Dona Maria Amélia,
Funchal, 1901, s. p.).

536 p. N. Davies, «The impact of the expatriate shipping lines on the economic de-
velopment of British West Africa», in Business History, vol. XIX, n.° 1, 1977, p. 11. Aeste
propdsito, 1&-se, num relatério britanico de 1892 relativo a Tenerife, que 0s «Carvoeiros
deixam a ilha em lastro e muitos regressam directamente para Inglaterra e ficariam muito
agradecidos se tivessem carga que pudessem levar, Foi inteiramente devido a este cresci-
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apenas para ilustrar até que ponto é que a actividade de abastecimento
de carvio a navegagdo e as companhias de transporte maritimo podia
suscitar determinados tipos de investimento. No caso das Candrias,
essa interligacdo contribuiu decisivamente em determinado momento
para dinamizar um sector de produgio agricola para exportagao.

Numa situagiio concorrencial, como a dos trés arquipélagos atlanti-
cos, as empresas propendiam a instalar depdsitos de carvdo onde fosse
possivel praticar pregos mais baixos, porque dessa forma ficavam ga-
rantidas as condigdes de expansio do negécio. O crescimento da pro-
cura de combustivel criava as condi¢des para que novos postos de
abastecimento se instalassem. A probabilidade de competi¢do entre as
empresas detentoras de depdsitos de carvio tendia a crescer na propor-
¢do em que o seu nimero aumentava. A este respeito, no periodo que
decorreu entre 1904 e 1913, a evolugio dos arquipélagos da Madeira e
das Candrias néo foi idéntica. Enquanto o primeiro manteve o mesmo
nimero de empresas em actividade, o segundo viu esse niimero prati-
camente duplicar3. O capital estrangeiro demonstrou durante esses
anos um interesse em investir no arquipélago espanhol vizinho que ndo
encontrou paralelo na Madeira.

Da aspiracio do porto franco a zona franca

Enquanto se registava o desenvolvimento do negécio de abasteci-
mento a navegacdo no arquipélago vizinho, a Madeira via essa oportu-
nidade passar-lhe ao largo. Entre a década de 80 do século XIX ¢ as
vésperas da primeira guerra mundial foram efectuadas diversas inicia-

mento rdpido das comunicagdes que o coméreio de frutas pereciveis se desenvolveu,
O desenvolvimento deste coméreio no futuro passa pelas facilidades de armazenagem, etc.,
que as companhias de navegagio devem ser induzidas a oferecer e deve ser lembrado que
os barcos devem estar especialmente adaptados para a nova exportagiio de frutas da Africa
do Sul e que os mesmos barcos devem fazer o abastecimento de carvio quer da Madeira,
quer de Tenerife» («Reports on subjects of general and commercial interest. Social and
economical condition of the Canary islands», in Parliamentary Papers, Miscellaneous
Series, n.° 246, 1892, p. 14).

337 Em 1904, o nimero de depésitos de carvio existente na Gri-Candria era de cinco,
sendo todos eles britinicos. No ano subsequente passaram a ficar acompanhados por outro
da propriedade da companhia de navegagiio alemd Woermann, mas em 1912 o seu nimero
total jd era de sete. Em 1913, o conjunto das duas ilhas, Gri-Candria e Tenerife, tinha em
operagdo nove depdsitos britdnicos e dois alemies (Diplomatic and Consular Reports on
Trade and Finance. Spain. Report on the Trade and Commerce of the Canary Islands for
the Year 1912, Parliamentary Papers, Annual Series, n.° 5073, 1913).
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tivas com o objectivo de contrariar esta situagio. Diversos sectores da
vida econ6mica e politica madeirense procuraram, entre outras acgdes,
obter do governo o reforco do desagravamento fiscal que impendia
sobre a actividade portudria, medida tida como uma das vias que po-
diam travar a competi¢do exercida pelos portos de Las Palmas e de
Tenerife.

Em 1883 e 1884 sucederam-se as iniciativas parlamentares destina-
das a criagdo de um porto franco no Funchal338, O deputado D. José
Saldanha foi um apoiante destas posic¢des, sustentando, na mesma data,
que «a vida, o futuro desenvolvimento e a prosperidade do porto do
Funchal, e portanto da ilha toda» dependiam fundamentalmente da
simplificacdo dos procedimentos administrativos e da diminui¢io da
carga fiscal no Funchal, isto €, de se criar um «porto franco», sob pena
de os investimentos portudrios entdo autorizados ficarem improduti-
vos539,

Aquelas iniciativas foram contempordneas dos projectos de Maria-
no de Carvalho e Emidio Navarro para estabelecer um porto franco em
Lisboa. A idealizagdo deste investimento em infra-estruturas portudrias
e de armazenagem em Lisboa assentava num cendrio de captagdo de
capitais norte-americanos atraidos pelas vantagens em utilizarem o
porto da capital portuguesa para armazém e transbordo de trigo, madei-
ra e petréleo que se destinavam ao Mediterrdneo, contrariando dessa
forma as condi¢oes de comercializagdo favordveis usufruidas pelos
produtos congéneres russos. Este projecto pressupunha ainda que, se
Portugal celebrasse um acordo comercial com o Brasil, teria condi¢des
de atrair capitais privados deste pafs para serem aplicados numa rota de
navegagdo regular entre as duas nagdes40. Alids, nesta dltima perspec-
tiva, a iniciativa do porto franco em Lisboa era encarada como o pro-
longamento de uma pretensio do Brasil, a quem conviria um entrepos-

338 Sobre as iniciativas dos deputados pela Madeira, v. visconde Ribeira Brava (Didrio
da Camara dos Senhores Deputados, sessdo de 22 de Dezembro de 1883, pp. 1850-1851),
e Gongalves de Freitas (ibid., sessio de 28 de Janeiro de 1884, pp. 149-150. O projecto
n.° 96-E (foi assinado por Filipe de Carvalho, Manuel José Vieira, barfio de Ramalho, An-
ténio José d’Avila, Gongalves de Freitas, Manuel de Arriaga ¢ Cactano de Carvalho) ser-
viu de base ao projecto 100 elaborado pela Comissio da Fazenda (ibid., sessio de 17 de
Maio de 1884, pp. 1659-1660).

339 Didrio da Camara dos Senhores Deputados, 17 de Maio de 1884, p. 1659.

540 pedro Lains, A Economia Portuguesa..., p. 167, Mariano Pina, Os Planos Finan-
ceiros do Sr. Mariano de Carvalho, Lisboa. 1893, pp. 74-77. Alvaro Poppe referiu-se a
esta questdio no parlamento, embora patenteando algumas imprecisdes ao nivel das datas
em que tiveram lugar estes eventos (Didrio da Cdmara dos Deputados, sessio de 20 de
Julho de 1912).
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to em Portugal para o café, ou para o seu tabaco, ou mesmo para o seu
cacau.

Em 1913 tais necessidades eram tidas como solvidas por parte do
Brasil, através de medidas como o envio dos produtos em cargo-boats,
que, utilizando os navios como armazéns, tornavam dispensdveis os
portos de transbordo de mercadorias. Desta forma, os produtos brasi-
leiros foram encaminhados para os locais situados junto dos grandes
centros de consumo (Alemanha, no caso do tabaco). A respeito do café
brasileiro, o deputado Cerqueira Rocha confirmava esta perspectiva
nestes termos: «[...] os entrepostos do café sio os cargo-boats, donde
saem os comboios que os levam as torrefacgoes. O Brasil, para o café,
ndo precisa de entreposto em Lisboa. A situagdo modificou-se3*!.»

Naquela data, as premissas da discussdo do tema da criagdo de um
porto franco em Lisboa foram desde logo enunciadas pelo deputado
José Barbosa ao classificd-la de «experiéncia». Esta experiéncia ndo
poderia fazer esquecer que, subjacentes a criagdo de um porto franco,
estavam as «necessidades de um dado momento econémico e histori-
cox. Foi na senda do reconhecimento deste principio que por duas ve-
zes as condi¢des da economia impuseram o termo do porto franco de
Lisboa, mesmo considerando a sua geminagdo com espagos aduaneiros
como o Griio-Pard, Angola e Bolama342, José Barbosa abordou a ques-
tdo do porto franco em Lisboa na evolugdo recente da vida politica
portuguesa, comegando por dissecar os objectivos prosseguidos pelo
Brasil na década de 80 do século X1x, para concluir que — estando ul-
trapassados os projectos de criagio de uma situagio dominante no co-
mércio entre a América e a Europa — a sua conveniéncia e oportunida-
de em 1913 eram a de servir «a exportagdo colonial»3*3. Estas
preocupagdes coadunam-se com o revigorar do império apés 1885.

Os interesses coloniais jd se encontravam subjacentes a defesa efec-
tuada em 1909 por Roque da Costa relativamente a criagiio de um por-
to franco em Cabo Verde. Este autor, a propésito da hipétese dos por-

541 Didrio da Céamara dos Deputados, sessio de 12 de Fevereiro de 1913, p. 32; v. as
intervengdes de José Barbosa e Alvaro Poppe (ibid., p. 30).

542 Didrio da Camara dos Deputados, sessdio de 12 de Fevereiro de 1913, p. 29. Tal
experiéncia era, alids, encarada e tida como «duvidosa» e «platénica» e corresponderia a
uma necessidade «psicolégica» da populagiio (ibid., p. 32); v. ainda ibid., sessiio de 14 de
Fevereiro de 1913, pp. 14-16.

58 Didrio da Camara dos Deputados, sessio de 12 de Fevereiro de 1913, pp. 29 e 32.
Sobre o revigorar do império, v. Pedro Lains, «An account of the Portuguese African em-
pire, 1885-1975x», in Revista de Histéria Econdmica, ano XVI, n.° 1, Madrid, 1998, pp. 238-
-250.
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tos continentais de Leixdes e Lisboa, mostrou-se contrdrio aquele ins-
trumento de politica econémica, porque nao eram locais onde «morriam»
linhas de navegacdo, mas portos de escala. Mas, em contrapartida, as
provas dadas pelos portos atlinticos de Tenerife e de Las Palmas desde
que haviam sido tornados portos francos levaram a que propugnasse
uma solugio idéntica para Cabo Verde. Esta sua escolha foi determi-
nada pela constatagdo da existéncia de um conjunto de condigdes fm-
pares naquele arquipélago que o tornavam particularmente adequado
para esse efeito. A primeira prendia-se com o facto de a concorréncia
de produtos estrangeiros nao causar qualquer prejuizo sobre uma in-
distria local inexistente. A segunda relacionava-se com as condigdes
de seguranga naturais do porto. A terceira ressaltava da sua posi¢ao
geogréfica, a meia viagem entre a Europa e o hemisfério sul, a qual
predestinava este porto para ser um fornecedor de servigos de abaste-
cimento A navegagio e para ser um entreposto de mercadorias africa-
nas (e, dentro destas, das provenientes das colénias africanas portugue-
sas), sul-americanas, australianas e europeias.

Onze anos antes Afonso Loureiro mostrara-se favordvel a criagdo
de um porto franco em Cabo Verde, porque esse instrumento de politi-
ca fiscal reforcaria a apeténcia de Sdo Vicente para se desenvolver
como porto de escala, mas observava que as caréncias ao nivel do sa-
neamento bésico, das infra-estruturas de comércio e de alojamento nao
cativavam a permanéncia do passageiro em trinsito ou do turista, ten-
do-se antes assistido 2 transferéncia progressiva dos depdsitos de car-
viio de Sio Vicente para as Candrias®4.

A questio do porto franco da Madeira deixou-se envolver em con-
tornos mais diversificados. Com efeito, apds as iniciativas desencadea-
das em 1883-1884, aconteceu que, em 1911, a firma Lega Gomes ¢ c2
apresentou aos ministros das Finangas, Fomento e Marinha um reque-
rimento onde solicitava a concessdo de uma zona franca em «terra € no
mar, com armazéns gerais francos de mercadorias estrangeiras e nacio-
nais» e que ficaria sediada a oeste do porto do Funchal. Esta firma pre-
dispunha-se a efectuar a suas expensas uma série de obras (docas de
reparagio, cais de desembarque € a instalagdo de guindastes)345. No
ano subsequente, os deputados Manuel Gregorio Pestana Junior, Car-

544 Constantino Roque da Costa, Problemas da Economia Nacional. Agricultura,
Commercio e Navegagdo de Portugal nas suas relagdes com o mercado mundial, pp. 344-
-349; Adolfo Loureiro, Breves..., pp. 48-50 e 201.

545 Bste requerimento foi efectuado no Funchal a 11 de Dezembro de 1911 (Didrio da
Cémara dos Deputados, sessio 15 de Maio de 1912, pp. 4-5).

267




A Economia da Madeira (1850-1914)

los Olavo e Francisco Corréa Herédia (visconde da Ribeira Brava)
apresentaram um projecto que previa quer aquela concesséo, quer a
autorizagiio de expropriagiio dos terrenos necessdrios A construgiio des-
sa infra-estrutura. Os ministérios a quem o requerimento da firma Lega
Gomes e C.” foi enderecado, de um modo geral, ndio se mostraram des- f
favordveis a este projecto. O director da Alfindega do Funchal defen-
deu, inclusivamente, que, se a Madeira possuisse armazéns gerais fran-
cos, teria condi¢bes para se transformar num centro exportador de
frutas e flores¥46, No mesmo sentido se pronunciou o director de Obras
Piblicas, Adriano Augusto Trigo, ao defender que sem esse instrumen-
to econémico se tornava impossivel exportar para o estrangeiro em
concorréncia com o vizinho arquipélago das Candrias, onde ndo existiam
«as peias e embaragos fiscais» que se encontravam na Madeira’47,

O debate ocorrido no parlamento nos anos de 1912 e 1913, niio obs-
tante ter repisado aquela ideia, centrou-se na escolha da melhor locali-
zagdo para o entreposto de mercadorias coloniais. A par dos partiddrios
da criagdo de um porto franco em Cabo Verde e daqueles que se pro-
nunciavam no sentido da criagiio de um porto franco em Lisboa, o de-
putado pela Madeira Carlos Olavo defendeu que, tendo o pafs «as fi-
nangas avariadas», a experiéncia do porto franco deveria fazer-se, nio
em Lisboa, mas no Funchal, que apresentava inimeras vantagens para
o efeito’*®. O seu ponto de vista coincidia com o do director de Obras
Publicas do Funchal, que defendia que a zona franca, nas condigdes
solicitadas em 1912, «[...] faria alargar consideravelmente as relagdes
comerciais do porto do Funchal no respeitante aos géneros importados
das nossas coldnias, que ja demandam em larga escala este porto (refe-
re-se ao Funchal) para daqui serem reexportados para os principais
mercados da Europa [...]»%*. Apesar desta afirmagdo, os dados de re-
exportagdo da Madeira entre 1875 e 1914 nd@o revelaram um movimen-
to significativo e coincidem com os da reexportagdo de carvio.

346 Ibid., pp. 5 e 8; v. ainda sessiio de 14 de Fevereiro de 1913, p. 11.

347 Ibid., sessio de 5 de Maio de 1912, p. 7.

548 Ibid., sessio de 12 de Fevereiro de 1913, p. 13, e sessio de 14 de Fevereiro de
1913, pp. 10 e 15.

5% Ibid,, sessdo de 5 de Maio de 1912, p. 7. Para compulsar os dados de reexportagio,
cf. Benedita Ciimara, op. cit., quadros A.5.3 ¢ A.5.8. Sobre a tarifa colonial que em 1892
impunha um forte tratamento preferencial as reexportagdes efectuadas através de Portugal,
cf. Pedro Lains, «An account...», p. 243,
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No parlamento debateu-se de forma acesa se a opgdo de criagdo de
um porto franco em Lisboa excluiria a criagdo de um porto franco no
Funchal. A discussdo sobre este tltimo ponto (devido a iniciativa dos
parlamentares da Madeira, efectuada em 1912) levou a Camara de De-
putados a analisar também as eventuais interferéncias resultantes desta
medida entre o espago econémico e tecido industrial madeirense e o
restante territério nacional. Desta polémica resultou, alids, a esséncia
dos fundamentos da negaciio de um porto franco no Funchal, sendo o
grosso da argumentagio produzido por José Barbosa, o qual assentou,
desde logo, que «estd Lisboa sob as vistas do governo central, que € o
fétiche da nossa terra»359, Deste postulado decorriam os principais ar-
gumentos contra o estabelecimento de um porto franco na Madeira.
Em primeiro lugar, ndo dispunha de uma «grande populagdo consumi-
dora». Em segundo lugar, niio possuia condi¢des que possibilitassem o
desenvolvimento de certas inddstrias. Em terceiro lugar, nem mesmo o
facto de a Madeira poder transformar-se numa escala importante de
navegagao com a abertura do canal do Panamad se configurava como
factor decisivo enquanto necessidade de um porto franco. Em quarto
lugar, as Candrias ndo serviam de exemplo:

Nio vale a pena demonstrar que ndo héd paridade entre a situagio de
Candrias e da Madeira. £ sabido que as Candrias niio deveram o desenvol-
vimento da sua agricultura exclusivamente ao porto franco. Data o fomen-
to de Candrias de antes do porto franco. Legislou-se acerca das facilidades
indispensdveis 4 agricultura das Candrias. Sabem VV. Ex."'! que o respec-
tivo projecto foi apresentado ao parlamento espanhol e largamente discu-
tido [...] Formaram-se comisstes de agricultores, de fora de Madrid, e, no
Ateneu, numa reuniiio famosa, tiveram os promotores da ideia o apoio de
todas as associagOes reunidas. Em poucos dias, o governo dava isengio a
tudo que fosse para desenvolvimento das Candrias®!.

O desenvolvimento das Candrias, ainda segundo este deputado, re-
sultou, ndo da inddstria, mas dos «favores concedidos ao carvdo».
Leia-se: isengdes aduaneiras e facilidades no embarque e desembarque.
Além disso, cerca de uma vintena de anos antes (1892) o relatério do
consul britdnico nas Candrias referia que nos ultimos quarenta e cinco
anos tinham sido construidos 320 km de estradas e que o governo ha-

350 1bid., p. 29. Sobre a iniciativa dos parlamentares insulares, ibid., sessdo de 12 de
Fevereiro de 1913, p. 30).

551 José Barbosa, Didrio da Cémara dos Deputados, sessio de 14 de Fevereiro de
1912, p. 12. Anote-se que esta matéria se encontra tratada num livro de Silvela sobre as
relagdes hispano-americanas.
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via recentemente aprovado planos para a extensdo da rede existente.
A mesma fonte frisava que o envio expedito de fruta para a Europa
pressupunha a sua colocagio em boas condi¢des nos navios, o que ex-
clufa o seu transporte as costas de homens ou de animais552.

Mas, ainda segundo José Barbosa, uma vez que era previsivel que
os produtos susceptiveis de serem apresentados no porto franco de
Lisboa fossem o cacau — «que, com o aglicar, a inddstria transforma
em chocolate» — e a cortiga, a hipétese de localizagdo da industria da
produgio de chocolate na Madeira determinaria a colocagdo «desta
parte do territério portugués, em que existe esse regime de monocultu-
ra, em condigdes de manifesta e invencivel superioridade». Neste con-
texto, que sucedeu a revisdo do regime sacarino que restringia o forne-
cimento de agticar madeirense ao mercado interno a partir de 1918,
este deputado conclufa que «as medidas legislativas s6 tém influéncia
quando determinadas pelas necessidades econémicas» e nio seria o
estabelecimento de um porto franco que resolveria a questdo da mono-
cultura da cana, que era considerada «antieconémica sob todos os as-
pectos»3s3,

Em reforgo desta tese militou o deputado Ezequiel de Campos, de-
fendendo que a monocultura da Madeira niio se transformaria em poli-
cultura com o porto franco, mas «com educagio comercial». Logo, en-
tendia também que «o entreposto de todos os géneros coloniais» devia
ser em Lisboa. A Madeira, segundo o mesmo deputado, devia «cuidar
do seu regime econémico natural, e esse é o do fornecimento dos géne-
ros que produz e o aperfeigoamento ou criagio das inddstrias subsidi4-
rias para a exportagiio desses géneros. Nio pode nunca pensar em ter
um regime industrial intenso, porque para isso lhe falta tudo, desde os
centros consumidores as tradigdes». A Madeira carecia de «melhorar o
porto comercial. Complete-se o porto e estabelega-se uma zona especial
para as frutas, e ter-se-do servido os interesses da Madeira»35.

552 «Reports on subjects of general and commercial interest. Social and economical

condition of the Canary islands», in Parliamentary Papers, Miscellancous Series, n.° 246,
1892, p. 14,

593 Didrio da Camara dos Deputados, sessio de 12 de Fevereiro de 1913, pp. 29 ¢ 31,
e de 14 de Fevereiro de 1913, pp. 12-13 ¢ 16.

354 Ibid., sessiio de 14 de Fevereiro de 1913, pp. 17-18; v. ainda a Lei n.° 265, de 24 de
Julho de 1914, ¢ a lei de 13 de Junho de 1913. Sobre o pensamento econémico de Ezequiel
de Campos e as suas propostas neofisiocriticas no infcio do Estado Novo, cf. Fernando
Rosas, «As ideias sobre desenvolvimento econémico nos anos 30: Quirino de Jesus e Eze-
quiel de Campos», apud José Lufs Cardoso (org.), Contribuigées para a Histéria do Pen-
samento Econdmico em Portugal, Lisboa, 1988, pp. 203-208.
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Esta orientagio tinha por modelo o sucesso das Candrias, mas nao
ponderava a diferenca existente entre os dois arquipélagos em matéria
de infra-estruturas. A acessibilidade da produgao agricola era deficien-
te por causa das caréncias a0 nivel da rede vidria e a 4gua de irrigagao
canalizada era insuficiente para propiciar a esta ilha uma viragem para
a fruticultura. O arquipélago espanhol investiu ao longo do século XIX
nestes dominios, enquanto a Madeira ndo o fez, pelo menos de forma
compardvel. Dois anos volvidos, Hinton, através de Quirino de Jesus,
opunha-se a esta perspectiva. A hip6tese de a Madeira passar a dedi-
car-se A exportagdo de frutas como alternativa 2 redugiio da quota de
exportagdo de agucar para 0 continente era invidvel. Esta mesma politi-
ca que considerava «filha da campanha Hinton e do pseudofomento co-
lonial»5%

a si mesma se enganava insensivelmente com as imaginagdes ficeis de
uma teoria de gabinete para ficar tranquila. Formava a concepgo errénea
de que a Madeira estava entregue a monocultura sacarina. Concluia logo
que se devia 14 estabelecer a policultura, para bem dela prépria e do conti-
nente. Confiou-se mesmo esta empresa a Junta Agricola da Madeira. A tini-
ca ideia que no fim pareceu praticdvel aos transformadores foi a de substi-
tuir progressivamente a cana pelas drvores de fruto.

E prosseguia:

Mas substituir a lavoura sacarina das zonas ricas € impossivel. E impe-
dido isso pela assombrosa divisdo e carestia da propriedade, pela medio-
cridade ou pequenez dos capitais, pela escassez do trabalho e pela grandeza
dos saldrios. A cultura de fruteiras seria muito limitada, dificil, dispendio-
sa e tardiamente remuneradora. A Madeira nunca poderd ser um notdvel
centro produtor de frutas capazes de coexistir, quanto mais de competir
vantajosamente, com as da Europa e as da América do Norte. Os préprios
bananeirais s6 poderdo ir cobrindo de novo terrenos restritos — 0s mais ri-
cos de hiimus e de dguas e os mais abrigados dos ventos.

Entretanto, o parlamento tinha acabado por autorizar o governo a
adjudicar, por concurso, a construgio € exploragiio de uma zona franca
na ilha da Madeira, nos termos das bases gerais estabelecidas em 1913
para a instalag@o de um porto franco em Lisboa. Esta autorizagio legis-
lativa fixou condicdes favordveis & participagao dos potenciais interes-
sados, porquanto exigia como depdsito prévio, para efeitos do concur-
so a realizar, o montante de 10 000 e ndo 50 000 escudos, como

555 [A. Quirino de Jesus] A Nova Questéio Hinton..., pp. 22-23.
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preceituava a base 3.* do artigo 3.° do regime fixado para o porto de
Lisboa. O prazo da concessio ndo poderia exceder o perfodo de
sessenta anos, ficando desde logo autorizado, na zona franca a criar, o
exercicio de «todas as operagdes de beneficiagdo, empacotamento e
transformacio dos géneros do arquipélago da Madeira, excepto o vinho,
em outros produtos comercidveis»®36, A isengiio de direitos aduaneiros
foi consignada para o embarque, desembarque e conservagio de produ-
tos e bens em depdsito, o qual nunca poderia exceder o prazo de dois
anos. No entanto, o cacau e o azeite nido destinado a conservas ficaram
excluidos desta isengiio, constituindo esta ressalva uma excepgio ao
regime fiscal dos armazéns gerais francos aprovado pelo decreto de 27
de Maio de 1911, cujas restantes disposi¢des se aplicariam a zona
franca a criar.

Esta proposta teve o grande mérito de mostrar que a Madeira reto-
mava velhos projectos para criar estimulos ao seu desenvolvimento. Os
incentivos fiscais a inddstria e as actividades portudrias — sectores fra-
geis cujo reforgo era encarado como a forma de diversificar a economia
madeirense — constitufam a base dessa receita e eram, em certa medida,
0 culminar do processo reivindicativo expresso na década de 80 do sé-
culo XIX, o qual, por sua vez, entroncava na aspira¢io da criagdo de um
porto franco veiculada desde o primeiro quartel do mesmo século. A zona
franca criada em 1914 (até porque entretanto sobreveio um conflito
mundial) consumiu-se como mera medida legislativa.

A concorréncia das Candrias

As questdes fiscais estiveram longe de serem as tnicas solugdes
adiantadas para inverter a tendéncia que se verificou no perfodo decor-
rente entre 1887 e 1914 de os portos da Gra-Candria e de Tenerife re-
gistarem um elevado grau de crescimento, quer no movimento naval,
quer no negécio de abastecimento de carvio, que ndo encontrou para-
lelo na Madeira’s7. Na época adiantaram-se diversas explicagdes para
esta evolugiio. Saber se o apetrechamento dos portos de Las Palmas e
de Tenerife influiu sobre a captagiio de navios em trinsito ou se a falta
de infra-estruturas operacionais do Funchal foi decisiva para impedir o
seu porto de tirar partido das oportunidades criadas impde alguma

336 Cf. artigo 3.° da Lei n.° 265, de 24 de Julho de 1914, s. n.
35T Cf. Benedita Camara, op. cit., quadros n." 5.4 ¢ 5.6 ¢ A.5.5.

272




—;—

A actividade portudria e o turismo

ponderagio. O apetrechamento dos portos da Gri-Candria e de Teneri-
fe obedeceu 2 linha dos investimentos espanh6is neste tipo de infra-
_estruturas, a qual foi distinta da orientagio seguida por Portugal. Um
plano de iluminagdo costeira foi igualmente posto em prética durante
este periodo’8,

Em 1895, a Associagdo Comercial do Funchal defendeu, como
grande prioridade de investimento estrutural, a iluminagao das costas
do arquipélago por essa ser uma das vantagens das Candrias. Trés anos
decorridos, ao explicar as razodes da preferéncia demonstrada pela na-
vegagio em relagdo as Candrias em detrimento dos outros dois arqui-
pélagos atlénticos, Adolfo Loureiro ndo conferia demasiada importin-
cia 2 qualidade das infra-estruturas portudrias daquele arquipélago. Em
seu entender, aquela preferéncia ficava a dever-se a uma série de ra-
zoes, tais como o prego do abastecimento do carvdo A navegagio € 0
conjunto de comodidades € facilidades que eram oferecidas aos utentes
destes portos — referia-se a procedimentos sanitdrios e aduaneiros sim-
plificados, dgua potédvel de boa qualidade e barata e oferta de formas
de lazer em cidades dotadas de infra-estruturas modernas®. Na reali-
dade, importa relembrar que 0 final do século xix foi marcado pela
construgio de navios de grande tonelagem. A modernizagiio da maioria
dos portos mundiais fez-se de forma lenta e 0s progressos verificados
na operacionalidade dos portos — ndo se resumiram 2 implantagdo de
infra-estruturas portudrias — deveram-se a meios operacionais, como 08
rebocadores ou os guindastes3®.

As obras de beneficiagio do porto do Funchal, terminadas em 1895,
nio o dotaram de um elevado grau de apetrechamento, mas, apesar dis-
so, desde essa altura, nio sé o movimento do porto nio decresceu,
como a tonelagem dos navios que visitavam o Funchal tendeu a au-
mentar. Uma vez que assim foi, interessa averiguar, no caso deste por-
to, quais eram as operagoes € actividades que o caracterizavam € qual
era o tipo de navios que O visitavam. O centro da questdo residia no

558 Spbre o investimento em estruturas portudrias no Funchal, cf. «Introdugfio». Rela-
tivamente aos investimentos cfectuados nas Candrias em infra-estruturas portudrias, cf.
«Reports on subjects of general and commercial interest. Social and economical condition
of the Canary islands», in Parliamentary Papers, Miscellaneous Series, n.° 246, 1892, p. 12,
¢ em iluminagdo costeira, cf. Diplomatic and Consular Reports on Trade and Finance.
Spain. Report on the Trade and Commerce of the Canary Islands for the Year 1885, Par-
liamentary Papers, Annual Series, n.° 5, 1886, e n.° 2830, 1892.

559 Adolfo Loureiro, Breves Noticias..., pp. 46-47 e 198.

560 C. Knick Harley, «Ocean freight rates...», p. 867. Sobre 0 cardcter lento da moder-
nizagdo portudria, v. S. P. Ville, Transport and the Development..., p. 54,
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facto de o Funchal nfo ser um porto de mercadorias, mas um porto de
escala. Em portos de escala, como os das ilhas atlinticas, os custos das
manobras de rebocar um navio para o fazer atracar a um cais de acos-
tagem ndo eram compensadores face A natureza das operagdes af efec-
tuadas.

Apesar de, em 1884, Joio Augusto de Ornelas ter discorrido sobre
as inimeras vantagens do puerto de la Luz na Gri-Candria por passar a
dispor de grandes armazéns para depdsitos de carvio de pedra, depési-
tos flutuantes para carvio e para dgua, quinze anos depois Loureiro
reduzia a importancia destes melhoramentos36!:

As pequenas quantidades de combustivel, que os navios recebem para
uma parte da sua viagem, nfio justificam o tempo perdido, e mesmo a des-
pesa a que seriam obrigados para atracar aos cais. E por isso que o servigo
de abastecimento de carvéo, nos portos de escala, se faz sempre por meio
de pontdes e barcagas, ficando os navios em pleno porto e largando so-
mente ferro no fundeadouro. Sob este ponto de vista, tanto em S. Vicente,
como na Madeira, o servigo estd bem montado, e nada fica a dever ao que
se pratica nas Palmas e em Santa Cruz de Tenerife [...]%62,

As necessidades e a natureza do apetrechamento de um porto varia-
vam de acordo com as operagdes que af eram praticadas. O porto do
Funchal tinha por fungio prestar servigos de abastecimento da navega-
¢do e proporcionar algumas horas de lazer aos passageiros em trinsito.
O mero facto de o movimento naval ter crescido (embora de forma
modesta, quando comparado com as Candrias) prova que houve um
aumento da procura de determinados servigos que recebeu uma respos-
ta adequada. Tudo indica que as Candrias, ao aplicarem, a partir do
dltimo quartel do século XIX, uma politica concertada de investimentos
ptiblicos (nos portos, na iluminagio costeira, nas infra-estruturas urba-
nas, em estradas e na irrigagdo), de incentivos fiscais e medidas admi-
nistrativas, conseguiram atrair capitais para sectores tio distintos como
a agricultura ou o turismo. As actividades que os investimentos foram
dinamizando (depésitos de carvio, hotéis ou exploragdes de frutas e
horticolas para exportaciio) acabaram por tornar os portos de Las Pal-
mas e de Tenerife atractivos para a navegaciao de escalas®3, O desen-

3! Jodo Augusto de Ornelas, A Madeira e as Candrias..., p. 28.

%62 Adolfo Loureiro, Breves Noticias..., pp. 197-198, s. n.; v. ainda p. 155.

363 Nos dltimos anos do século passado, os relatérios consulares britdnicos respeitantes
as Candrias anotaram o aumento dos investimentos britdnicos em exploragdes agricolas para
produtos de exportagio («Report on agriculture in Las Palmas», in Parliamentary Papers,
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volvimento da fruticultura e da horticultura propiciou carga de retorno
a0s navios carvoeiros, facto que fazia baixar os prego dos fretes e o do
preco do carvdo destinado ao abastecimento dos navios. Estes portos
tiraram partido das oportunidades criadas pelo aumento da procura de
servicos de abastecimento e apoio a navegagio que se faziam sentir nas
rotas entre a Europa e o hemisfério sul. No entanto, apesar de ser im-
portante frisar que, no respeitante as Candrias, a politica de fomento se
diversificou por diversos sectores, talvez nao fosse despropositado re-
cordar que a drea agricola, o volume de populagdo, em suma, a dimen-
sio econémica das Candrias era superior 2 da Madeira, o que acabava
por traduzir-se na oferta de melhores condicdes para o investimento.

As obras conclufdas no porto do Funchal em 1895 ndo resolveram
todas as insuficiéncias deste porto. Esse é o sentido das reivindicagOes
efectuadas no parlamento pelos deputados madeirenses em 1912, cuja
novidade da reivindicagdo residiu no facto de se ter passado a acentuar
a necessidade de se resolverem as caréncias do porto ao nivel comercial
— mostrava-se a escassez de guindastes e a inexisténcia de armazéns,
quer para os produtos que aflufam de todos os pontos da ilha por via
marftima, quer para a recepgdo e expedigdo de mercadorias para 0 ex-
terior —, porquanto a preocupagdo dessa época consistia em encami-
nhar a economia para a exportagio de frutas.

O transito de passageiros

O decurso das décadas de 70 e 80 do século XIX correspondeu a um
perfodo de grande movimentagao intercontinental de pessoas, tendo o
nimero de passageiros transportados por via maritima sofrido um forte
aumento. Na navegacio que passava pelo porto do Funchal o trinsito
de passageiros assumia um assinaldvel destaque. Essa foi a razdo pela
qual muitos relatos do século XIX conferiram grande importancia a este
movimento enquanto factor dinamizador do comércio local. Os navios
procuravam abastecer-se neste porto de 4gua, viveres e carvdo, enquanto
os passageiros deambulavam algumas horas pelas redondezas da cida-
de antes de retomarem a viagem.

Miscellaneous Series, n.° 451, 1898, p. 4). Sobre a vantagem da Madeira em relagio a Sio
Vicente, v. Adolfo Loureiro, Breves Noticias..., pp. 15, 34, 48-50, 199-200 ¢ 207-208.
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Uma parte substancial destes passageiros transitava na rota que cria-
va maior movimento maritimo, a qual navegava entre a Europa e a
América Latina e entre esta e aquela; eram emigrantes. Nos primeiros
anos do século XX, uma redugdo no tempo de viagem, possibilitada
pelo desenvolvimento naval, permitiu que trabalhadores do Sul da Eu-
ropa (os golondrinas) repartissem o seu ano de trabalho em tarefas
agricolas sazonais entre este continente e a América do Sul’%4, Dete-
nhamo-nos no quadro n.° 39.

Evolugiio do miimero de passageiros em trinsito no porto do Funchal

[QUADRO N.° 39]
Quadriénios Nimero de passageiros
FBOB L0 i e i i it s s vamssnarananr senenaae 78 685
L8 (er) et e BN, o A, s P SR SO st LN R 137 326
(a) Ano.

Fontes: Inquérito sobre a Situagdo Econdmica..., p. 206; Adolfo Lourciro, Os Portos Maritimos de
Portugal..., pp. 154-155; Vitorino Santos, «Relatério...», in Boletim do Trabalho Industrial, n.° 75, p. 16.

Uma parte destes passageiros que transitavam pelo porto do Fun-
chal tinha poder econémico para consumir os produtos locais. Neste
sentido, em 1858 referia-se que os «vapores da companhia transatlanti-
ca» que transportavam «malas entre Inglaterra e o Brasil» alimentavam
na Madeira um «comércio itil»:

[...] os vapores transportavam sempre grande nimero de passageiros,
comegava a bordo, apenas fundeavam no porto, um comércio proveitoso,
porque af se vendiam por bons pregos, bordados e outros trabalhos de agu-

364 J. D. Gould, «European inter-continental emigration, 1815-1914: Patterns and
causes», in Journal of European Economic History, Inverno de 1979, 8 (3), pp. 611 e 613;
W. Woodruff, Impact..., p. 241,
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Iha, obras elegantes de marcenaria, grande quantidade de chapéus e outros
artefactos de palha [...]°%3.

A partir do final do século XIX, 0S navios correios britAnicos em
direcgio a Africa do Sul passaram a ter expressao na actividade do
porto do Funchal. Pereira de Matos, ao analisar o trifego maritimo
euro-africano dessa época, sublinhava o esplendor dos navios das
companhias que serviam a colénia inglesa do Cabo, 0s quais se haviam
modernizado para darem resposta a procura registada no ambito do
transporte de passageiros. A frequéncia das ligagGes entre a Inglaterra
e Capetown era grande, porquanto por volta de 1900 saiam mensal e
regularmente daquele pafs em direc¢iio a esta cidade — e apenas repor-
tando-se 2 Castle Mail e & Union C.° — cerca de dez paquetes, dos
quais s6 uma parte escalava regularmente o Funchal. As préprias com-
panhias procuravam angariar clientes entre as pessoas que se encontra-
vam deslumbradas com as riquezas dos minérios sul-africanos e, neste
sentido, efectuavam antncios onde se podia ler, por exemplo, «rumo as
minas de ouro e diamantes da Africa do Sul»3%6. Embora o movimento
de navios correios que transitavam entre a Europa ¢ a Africa do Sul
fosse quantitativamente pouco expressivo, a regularidade com que se
processava essa passagem € 0 poder econémico de muitos dos seus
passageiros tornavam-no significativo para a actividade comercial da
cidade do Funchal.

Concomitantemente, assistiu-se, a partir do inicio do século XX, ao
incremento da navegagio de recreio ou de cruzeiro em paquetes de
luxo. As exigéncias de consumo deste tipo de passageiros foram cla-
ramente sentidas na época. Em 1901 refere-se que no inicio de cada
ano existia apenas um cruzeiro entre Nova JTorque e o Oriente que pas-
sava pela Madeira. Em 1910 e 1914 menciona-se que, além dos navios
luxuosos da Cunard Line e da White Star Line, que navegavam entre
os Estados Unidos e o Mediterrineo e que faziam escala na Madeira
durante todo o ano, excepgio feita ao Verdo, outras carreiras regulares,
como a Peninsular e a Oriental, faziam excursdes especiais em deter-
minadas épocas do ano. Nestes cruzeiros empregavam-se normalmente

565 Relatério sobre o Estado da Administragdo Piiblica nos Distritos Administrativos
do Continente e Ilhas Adjacentes em 1858..., p. 12.
566 A Pereira de Matos, A Marinha do Comércio, 1. 1, Porto, p. 234.
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barcos muito luxuosos e o circuito inclufa, além da Madeira e das Ca-
narias, Portugal continental, a Espanha e o Mediterrineo’67,

Os hoteleiros Reid, que exerceram um papel destacado no turismo
madeirense durante o ultimo quartel do século XIX e 0s primeiros anos
do século XX, procuraram tirar partido das oportunidades criadas pelo
turismo de escala, criando uma tarifa para um circuito completo de dis-
tracgdo do passageiro em trinsito: «A bordo fornecem-se bilhetes pelo
preco de 2$000 réis a qualquer passageiro, que gozard do seguinte:
lancha a vapor para terra, carro do cais a esta¢do do elevador (uma
cremalheira) ao Monte (uma localidade sobranceira a cidade), almogo
ou jantar nos Hotéis Reid [...] carro do Monte ao Pombal, e lancha para
bordo’%8.» Este género de iniciativas ndo se desprendia do embriondrio
fenémeno turistico madeirense.

A partir do final do século XIX, os navios britdnicos que serviam a
Africa do Sul e a progressiva inclusio da Madeira em alguns circuitos
da navegacgdo de cruzeiro tornaram evidentes, em particular na cidade
do Funchal, as exigéncias de consumo destes passageiros. Nesta maté-
ria, muitos autores nacionais atentos ao caso do porto de Lisboa cha-
maram a ateng@o para o valor econémico do «excursionismo»3569,

O turismo

Durante o século X1X, a imagem da Madeira identificou-se com o
seu clima. Os visitantes procuravam usufruir o seu Inverno suave. Os
antecedentes directos desta motivagio podem ser encontrados na ten-
déncia registada na medicina europeia setecentista para a prescricio de
tratamentos com dguas minerais ¢ com a dgua do mar. Este facto con-
tribuiu para transformar os tratamentos termais numa moda. A voga
deste fenémeno s6 atingiu a Inglaterra no século subsequente. Os bri-

567 por ordem de referéncia, v. A. J. Biddle, Land of the wine being an account of the
Madeira Island at the beginning of the Twentieth Century, and from a new point of view,
vol. 1, Filadélfia ¢ Sio Francisco, 1901, pp. 138-139, Adriano Trigo e Anibal Trigo, Guide
and Plan..., pp. 57-61, e A. F. Jardim, Madeira. The Pearl of the Atlantic, Lisboa, 1914,
cap. «Routes to and from Madeira»,

568 Alberto Artur Sarmento, O Funchal, Quadricentendrio..., anmincio «Hotéis Reid»,
s. p.s v. ainda William e Alfred Reid, Madeira. A Guide Book of Useful Information. With
illustation and Maps, Londres, 1889, 1. ed., pp. 23 ¢ 26, ¢ 5."ed., p. 39, ¢ A. 1. D. Biddle,
The Land of the wine..., vol. 11, p. 125, Sobre os servigos prestados pelo Monte Palace Ho-
tel, v. Adriano A. Trigo ¢ Anibal A, Trigo, Guide and plan of Funchal..., p. 2 do anexo.

369 Constantino Roque da Costa, op. cit., pp. 354-362.
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tanicos tiveram a qualidade de imprimir as suas estdncias termais
(spas) marcas que as distinguiram das congéneres continentais. O espi-
rito britinico expressava-se numa forma prépria — algo jovial — de en-
carar a doenga. As estincias de Bath, Tumbridge Wells e Epson so-
bressairam de uma multiplicidade delas — com importancia, dimensao
e caracteristicas distintas — pela qualidade dos servigos prestados e se-
lecgio da clientela. Estas estdncias comegaram igualmente a evidenciar-
-se, a partir de certa altura, por razdes ligadas aos prazeres sociais e as
diversdes. Paralelamente, durante o século XVIII, emergiu uma corrente
na medicina defensora das virtudes terapéuticas do banho de mar, o
que fez emergir uma diversidade de estdncias maritimas que cedo se
tornaram concorrentes das termas — Brighton, no final do século XVIII,
por exemplo, tornou-se rival de Bath, porque passou a atrair a corte. As
estincias balneares comegaram a copiar o modelo das spas, ao dispo-
rem de pessoal para organizar os tempos livres dos seus clientes e ao
propiciarem passeios, salas de convivio, bibliotecas, salas de baile e
concertos. No final do século xix, Blackpool (uma criagdo da classe
média) foi mais longe na tentativa de acabar com a imagem enfadonha
que estava associada a estas estincias. A voga do banho de mar tendeu
a suceder as termas. Em Franca, a evolugéo foi semelhante e a ida as
dguas (com Aix-les-Bains a ocupar um lugar cimeiro) acabou por ce-
der o espaco as estagdes balneares, que foram surgindo a partir do se-
gundo quartel do século XIX, tendo Dieppe e Biarritz como principais
emblemas370.

A presenca dos ingleses na economia da Madeira ¢ a frequéncia das
ligagdes maritimas entre a Madeira e o Reino Unido justificaram o seu
protagonismo como organizadores e divulgadores das vantagens climé-
ticas da ilha. Durante o século XIX, os médicos adoptaram para as doen-
cas pulmonares, em particular para a tuberculose, a mudanga de ares.
Em 1811, William Gourlay surpreende-se com a inexisténcia de um
estudo sobre o clima desta ilha, quando esta se tinha tornado um refi-
gio para os doentes tisicos britdnicos, que procuravam escapar a0 In-
verno rigoroso € ndo tinham podido dirigir-se ao Sul da Europa por
este ter sido transformado em teatro de guerra’’!.

570 philippe Ariés e Georges Duby, Histéria da Vida Privada. Da Revolugdo a Grande
Guerra, Lisboa, vol. 4, p. 231.

571 William Gourlay, Observations on the natural History, climate and diseases of
Madeira, during a period of eighteen years, Londres, 1811, pp. 2-6.

279




A Economia da Madeira (1850-1914)

Durante a primeira metade do século XIX, a divulgagdo da Madeira
passou a ser feita em cartas e guias destinados a serem consultados pe-
los doentes. A maior parte destes textos foi escrita sem inteng¢des co-
merciais, muito embora tivesse existido, num ou noutro caso, intengdes
claras de publicidade deliberada, como aconteceu com um texto edita-
do na década de 40 onde os interesses de uma companhia inglesa de
navegagdo se encontravam bem explicitosS’2. Nestes guias e cartas
misturavam-se recordagdes de estadas felizes marcadas pela calma e
quietude de uma terra onde o tempo parecia ter parado com as preocu-
pagbes de transmitir ao potencial visitante da ilha um conjunto de in-
formagdes. O critério de selec¢dio dessas informagdes deixava suben-
tendida a intengdo do autor em calcular situagdes e em tentar
familiarizar o interessado com o meio insular para que nada fosse dei-
xado ao acaso. Até aos anos 80, uma das referéncias mais assiduas era
a que se relacionava com a lista dos médicos disponiveis para atende-
rem os visitantes estrangeiros, sendo alguns deles de outras nacionali-
dades ou madeirenses diplomados no exteriorS’3. Além disso, as reco-
mendagGes sobre o alojamento, o pessoal doméstico, a disponibilidade
ou indisponibilidade de certos bens e artigos eram tidas como informa-
¢Oes importantes num momento em que as agéncias de viagem nio
existiam.

Estes visitantes (doentes) praticavam estadas prolongadas. A chamada
¢poca alta da Madeira decorria entre os meses de Outubro e Maio.
O ndmero dos chamados habitantes sazonais cresceu dentro de pata-
mares muito baixos. A produgiio e oferta de servigos acompanhou esse
crescimento e registou aperfeigoamentos. O alojamento foi um dos as-
pectos onde se registou uma clara evolugio. Neste sentido, em 1819
registava-se que os doentes ingleses eram acomodados em «diversas
casas de héspedes», mantidas «por ingleses muito respeitdveis». Estes,

572 Em causa estd o livro de John Osborne (Guide to the Madeiras, Azores, British
West Indies, and Northern South-America, compiled from documents specially furnished
by agents of the Royal Mail Steam Packet Company and other authentic sources. With a
description of the passage across of the isthmus of Panama, Londres, 1843), que foi com-
pilado a partir de documentos fornecidos pelos agentes da Royal Mail Steam Packet Com.-
pany.

13 An Historical Sketch of the Island of Madeira. Containing an Account of the origi-
nal discovery and first colonization, Present Produce-State of Society and Commerce,
Londres, 1819, p. 47; John Osborne, op. cit,, pp. 22-23; Madeira a Brief Letter of Advice
to an Invalid, by an Ex-Invalid, Londres, 1859, p. 5; C. A. Mouriio Pita, Madere. Station
Médicale Fixe. Climat des plaines, climat des Altitudes, Paris, 1889, p. 91. Sobre os médi-
cos alemies que exerceram clinica na Madeira, v. Eberhard Axel Wilhelm, «Visitantes de
lingua alema na Madeira (1815-191 5)», in Islenha, n.° 6, Janeiro-Junho de 1990, p. 49,
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«na sua maior parte», haviam sido «desafortunados nos seus interesses
comerciais» €, «como aqui nao» existiam «leis de faléncia, eles nao»
tinham «outro recurso donde obter um modo de vida»574, Volvidos
mais de trinta anos, observava-se que o nimero de visitantes e o nime-
ro de casas de héspedes haviam crescido e esta era «uma das mais for-
tes recomendagdes do Funchal»375. A nota saliente dos anos 50 foi o fac-
to de se encontrar maior nimero de portugueses neste ramo de negdécios.
As boarding-houses custavam metade do prego das inglesas e eram
preferidas pelos alemaes, que se juntavam aos conterraneos vindos de
Lisboa ou do Rio.

Em alternativa a esta forma de alojamento, os visitantes recorreram
ao aluguer de casas e quintas que pertenciam a nacionais € a estrangei-
ros. Em 1819 registava-se que o seu prego era inferior ao praticado em
Londres, porque sobre o aluguer niio recajam taxas. Em 1844, as casas
mobiladas podiam ser alugadas por um prego entre 60 e 200 libras por
estagdo. Quinze anos passados publicitava-se que as casas para alugar
a0s visitantes eram abundantes, sendo as rendas estipuladas de acordo
com o seu tamanho e cota a que se encontravam. «Uma pequena casa
de duas salas, dois ou trés quartos de dormir talvez mobilada custava
40 a 60 libras; as maiores com seis a doze quartos custavam de 60 a 150
libras e algumas atingiam 250 libras.» O alargamento do leque dos pre-
cos das casas permitia a estada de visitantes de diferentes bolsas.
Quando as casas eram alugadas por mobilar, 0s visitantes ou traziam as
mobilias dos paises de origem ou recorriam aos servigos locais dos
alugadores de moveis>’®.

A opgdo pelo aluguer punha questdes a0 nivel da gestdo da casa.
Em 1834 enalteciam-se as qualidades de trabalho dos elementos mas-
culinos locais e aconselhavam-se as senhoras ou as familias a trazerem
consigo servigais inglesas, mas «nao muito novas»... Quinze anos de-

574 An Historical Sketch of the Island..., p. 46.

575 Reginald Fowler, Hither and Thither; or Sketches on both Sides of the Atlantic,
Londres, 1854, p. 4; v. ainda Robert White, Madeira. Its Climate and scenery..., pp. 111+
112, e Eberhard Axel Wilhelm, «As experiéncias do botanico alemdio Hermann Schacht
(1855-1857): um ano e meio na Madeira», in Islenha, n.° 8, 1991, p. 83. O livro de Schacht
foi publicado em 1859 e consistia num relatério sobre a vegetagio da Madeira e Tenerife
dirigida ao ministério real prussiano para os negdcios agricolas.

576 An Historical Sketch..., p. 48; John Osbomne, Guide to the Madeiras..., p. 20; Robert
White, Madeira. Its Climate and Scenery. Containing Medical and General Information
for invalids and visitors.., Londres, 1851, pp. 188-190; F. A. Barral, Noticia sobre o Clima
do Funchal e sua Influéncia no Tratamento da Tisica Pulmunar, Lisboa, 1854, p. 266; Madei-
ra, A Brief Letter of Advice to An invalid, by an Ex-Invalid..., p. 4; Reginald Fowler, op.
cit., pp. 10-11.
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pois aconselhava-se o visitante a fazer-se acompanhar de um servigal
fiel, mas advertia-se para néo se trazerem vdrios, porque era mais facil
criarem atritos com os portugueses ou causarem dificuldades ao apro-
visionamento da casa por se queixarem de tudo o que ndo era inglés.
No inicio da década de 80, Helen Taylor, que se instalara numa quinta
no Funchal, contratara um cozinheiro, uma criada e dois homens de
rede para a transportarem nos seus passeios pela ilha. Estes também
iam diariamente buscar d4gua do mar para os banhos, dgua potdvel a
fonte do Paldcio de S. Lourengo, além de se ocuparem do jardim. Esta
autora constatara que no Inverno havia falta de emprego para os ho-
mens madeirenses377.

A qualidade e o apetrechamento das lojas de comércio do Funchal
interessavam particularmente aos visitantes que se instalavam em quin-
tas. No final da segunda década do século XIx observava-se que muitos
dos comerciantes de retalho com loja aberta da ilha eram ingleses, en-
tre eles existindo casas respeitdveis estabelecidas hd muito. Ao estabe-
lecer-se a comparagio entre o custo de vida da Madeira com o de Lon-
dres, defendia-se que os bens essenciais eram mais baratos e que os
luxos eram inferiores em um tergo. Os estabelecimentos de Rutherford
and Grant, John Unwin e William Newton tinham a vantagem de ven-
der toda a espécie de artigos inglesesS78, Na década de 50 procurava-se
informar as pessoas da desnecessidade de transportarem do seu pais
bens alimentares ¢ roupas, «como se fossem fazer uma grande viagem»,
porque muitos desses artigos podiam ser adquiridos na Madeira por um
pre¢o levemente superior ou igual ao de Inglaterra’?®, Quase todos os
artigos podiam ser adquiridos no Funchal, onde existiam excelentes

577 Helen Taylor, Madeira: Its Scenery, and how to see it (With letters of a year's resi-
dence, and lits of the trees, flowers, Jerns, and seaweeds), Londres, 1882, pp. 4,30, 193 ¢
229,

578 An Historical Sketch..., pp. 38 ¢ 48; John Driver, Letters from Madeira in 1834,
with an Appendix illustrative of the History of the island, climate, wines, and other infor-
mation up to the year 1838, Londres, 1838, p. v.

579 Robert White, op. cit., p. 118. Este autor refere que a mercearia situada na Rua do
Aljube, n.° 2, propriedade de W. and Wilkinson’s, recebia pickles e outros artigos de Ingla-
terra. J. Payne (no n.° 1 da Rua dos Ingleses) vendia vidro. Toda a descri¢do de roupas
poderia ser adquirida, quer na British Warehouse, quer na Glasgow and Manchester Wa-
rehouse (F. Wilkinson and C.°), situadas na Travessa da Alfindega. Esta tltima tomava a
seu cargo o servigo de encomenda de livros e periddicos de Inglaterra, que recebia pelos
navios postais que se dirigiam ao Brasil. Além de se recomendarem quatro lojas portugue-
sas (Bastos ¢ C.° e F. Luiz Pereira, na Rua dos Mercadores, F. Gomes e filho, na Rua do
Bettencourt, e Vitorino Nogueira, no n.° 20 do Largo de Sdo Sebastiiio), fazia-se notar a
boa qualidade dos chapeleiros, alfaiates e sapateiros (pp. 120-121),
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farmécias — uma decorada ao estilo inglés —, negécios de tecidos, mer-
cearias e papelarias, entre outras lojas. Alguns dos estabelecimentos
comerciais continuavam a ser propriedade de ingleses, mas noutros,
apesar de os proprietdrios serem portugueses, nao s6 falavam aquele
idioma, como efectuavam muitos dos seus fornecimentos em Inglater-
ra580,

Em 1834 sublinhava-se que as lojas do Funchal apresentavam um
aspecto pouco alegre. Segundo descrigdes do inicio dos anos 50, as
melhores lojas ficavam situadas na parte baixa da cidade. Algumas
haviam passado por melhorias recentes, mas os direitos que impendiam
sobre a importagio de vidro dificultavam renovagdes de fundo na sua
aparéncia. Muitas lojas tinham pinturas a toda a volta com o0s objectos
que supostamente eram vendidos no seu interior. Algumas tinham ins-
crigdes, quer em inglés, quer em portugués. Em 1859, Francisco de
Paula Campos de Oliveira atribuiu a disseminagdo das medidas ingle-
sas na ilha da Madeira a presenga de turistas ingleses, aos quais, em
seu entender, «ndo lhes seria desagraddvel se todos os habitantes dela
falassem antes a lingua inglesa do que a portuguesa»>8l.

A literatura de cartas e guias destinados a doentes, porque maioritaria-
mente escrita por cidaddos britinicos, recorria a muitas comparagoes
entre o modus vivendi do doente na Madeira e a vida em muitas das
estincias termais inglesas. Em 1834 procurava-se desfazer a ideia de
que a Madeira era estupidamente «enfadonhax, explicando que o «Fun-
chal, a exemplo de todas as pequenas cidades, possufa uma sociedade
restrita e limitada, o que lhe acaba por trazer uma certa monotonia.
No entanto, advertia-se que esta «queixa» se adaptava «a toda a pacata
¢ mediana estagiio termal inglesa para onde o doente se retirasse». Em
matéria de divertimentos, existiam, em média, trés ou quatro festas por
semana em casas de portugueses ou de ingleses. A manhd podia ser
ocupada em salas de leitura publicas (o apetrechamento das bibliotecas
dos mercadores estrangeiros foi muito louvado), em bilhares, passeios
a cavalo e a pé, passeios de barco, piqueniques, tiro ao alvo e ténis82,
No final da década de 50 do século XIx faziam-se «sessdes de desenho
(sketching parties)». Nessa época, a Madeira teve a felicidade de ser
pintada por muitos visitantes britdnicos que, na linha da tradig¢do agua-

580 Madeira, a Brief Letter..., pp. 5 e 7.

581 Francisco de Paula Campos e Oliveira, Relatdrio das Comparagdes das Medidas
Antigas..., p. 463.

582 A Letter to an invalid about to visit Madeira, Londres, 1834, pp. 10-11.
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relista inglesa, davam particular énfase ao registo espontineo da natu-
reza’3,

A natureza era apresentada como a alternativa 2 auséncia dos diver-
timentos préprios dos grandes centros — o teatro, a épera, as corridas de
cavalos. Além do aguarelista, o naturalista e o botanico dispunham de
material a discrigiio para prosseguirem as suas pesquisas. Durante o
século XIx, a fauna e a flora madeirense foram objecto de muitos estu-
dos por parte quer de naturalistas de profissdo, quer de cientistas ama-
dores. Entre outros, foi o caso de Paul Langerhans, um médico e cien-
tista alemdo conhecido no campo da anatomia patolégica, que residiu
na Madeira entre 1875 e 1878 para se tratar da tuberculose e que reco-
mendou aos que tinham alguma formagio cientifica e que tivessem de
permanecer na ilha por razdes idénticas as suas que niio cedessem 2 in-
actividade porque existia em muitas dreas «trabalho suficiente para mui-
tos individuos semi-invélidos», o qual era «uma oportunidade bem-
-vinda para dar sentido e propésito a uma vida»584,

O facto de, na publicidade comparada da Madeira, as estincias ter-
mais inglesas serem as mais focadas ficou a dever-se A nacionalidade
inglesa de muitos dos autores dos guias de viagem. Em 1859 analisa-
va-se a imagem da Madeira do modo seguinte:

Existe uma nogéio muito disseminada em Inglaterra que o Funchal é
um grande hospital, e que ninguém pode deslocar-se sem deparar com um
doente em estado avangado. Esta nogio nio corresponde 2 realidade, em
primeiro lugar, 300 visitantes (a estimativa da época) formam um nimero
muito pequeno numa cidade de 16 000 habitantes; segundo, metade destes
sdo familiares ou amigos dos doentes; terceiro, os restantes cento e cin-
quenta, ou trés quartos, passeiam-se tao animadamente, que é dificil acre-
ditar que sio doentes. Vs vereis mais doenga e miséria nas nossas ruas de
Bath, Cheltenham e Torquay do que no Funchal, em toda a estagio’85.

No inicio da década de 50, Barral, o médico que acompanhou a im-
peratriz do Brasil & Madeira, citou uma vasta lista de potenciais desti-
nos para serem visitados pelos pacientes de tuberculose, a quem desde
ha muito se aconselhava a «mudanca de clima, de localidade, de habi-
tagdo». Nesta lista estavam as alternativas que se colocavam aos pacien-
tes durante o Inverno: «[...] em Inglaterra, Undercliff, Hastings, Bri-

383 Madeira. A Brief Letter of advice to an invalid..., p. 5.

584 Bjorn M. Hausen, «Paul Langerhans and the islands»,in Islenha, n.° 7, Julho-
-Dezembro de 1990, p. 29.
385 Madeira. A Brief Letter..., p. 8.
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ghton, Torquay, Dawlish, Sidmouth, Exmouth, Salcombe, Pensance,
Flushing, Clifton; em Franga, Montpellier, Marselha, Hyeres, Pau e
outras localidades da Provenga; em Itdlia, Niza, Piza, Roma, Ndpoles
e, ultimamente, lago de Como e Veneza; na Alemanha e na Bélgica,
algumas das muitas localidades das suas dguas minerais; em Espanha,
Mailaga; no Mediterrineo, as ilhas Jénias, Malta e o Egipto tém sido
recomendadas e procuradas [...] Diversas ilhas atlanticas tém sido nes-
tes dltimos tempos experimentadas com 0 mesmo fim; as Candrias»
estiveram nesse caso, assim como a Madeira3%®,

Entre 1848 ¢ 1852 aumentou a afluéncia de doentes a Madeira.
O ambiente conturbado que se viveu em Itdlia entre esta época € 0 inf-
cio da década de 70 do século X1X, aliado ao aumento das comunica-
¢oes entre a Madeira e o Norte da Europa, pode, até certo ponto, expli-
car algumas das mudancas registadas na clientela que durante esses
anos passou a escolher a Madeira como destino turistico. O facto de
entre as celebridades se contarem personalidades como a imperatriz
D. Amélia do Brasil no inicio da década de 50 e a mulher do imperador
da Austria, Francisco José, no Inverno de 1860 para 1861, levou Gar-
nier a afirmar, por essa altura, que, no conjunto, estimado acima de
trezentos estrangeiros, que visitava a ilha contavam-se «soberanos,
principes, artistas, sdbios e principalmente médicos»387. Com efeito,
muitos dos visitantes que passaram pela Madeira nao eram os frequen-
tadores de medianas e anddinas estincias termais britdnicas, mas antes
clientes habituais de Itdlia, a qual, segundo Barral, havia sido sempre
procurada por causa do seu clima suave. Neste contexto, fazia a defesa
do clima da Madeira para os doentes pulmonares por registar tempera-
turas médias superiores as do Sul da Franga e da Itdlia. Ao prosseguir
nesta comparagio, conseguia transformar a falta de divertimentos exis-
tentes na Madeira numa das suas vantagens:

As galerias, 0s museus, 0 monumentos, 0s teatros, e também outros
atractivos das cidades de Itdlia, ttm mais de uma vez sido acusados de
concorrer para resfriamentos, cansagos, irregularidades, recaidas e exacer-
bagdes de moléstias que jd iam tomando melhor face [...] A monotonia e
regularidade de uma vida simples ¢ sem grandes emogdes, e sobretudo
sem cansago, é 0 que convém aos doentes mais afectados de moléstia de
peito.

586 | A. Barral, op. cit., pp. 9-10.
587 p_Garnier, Itinéraire de Paris & Madére, Union Médicale, Outubro de 1859, p. 11.
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Esta defesa tinha cambiantes:

N6s queriamos melhores estradas, passeios mais bem entretecidos e
calculados, alguns divertimentos durante o dia [...]; querfamos um pafs
mais feliz e que nio apresentasse a cada passo cenas de miséria e degrada-
¢do; mas estamos muito longe de desejar ali a agitag@o, alids agraddvel e
divertida, de algumas estancias de 4guas minerais alemas388,

A partir de meados da década de 70 do século X1X, os médicos pas-
saram a defender as virtudes dos climas secos e quentes para a terapia
da tuberculose. Esta argumenta¢do fundamentou as posi¢des tomadas
em 1887 por Mordey Douglas em prol de Las Palmas, nas Candrias, e
em detrimento da Madeira’8°, Nesta linha, nove anos decorridos, um
relatério consular britdnico relativo as Candrias recomendava o guia
turistico intitulado «Brown’s Madeira and Canary Islands» e defendia
a superioridade do arquipélago espanhol por possuir excelentes estra-
das e dispor de uma diversidade de ilhas para visitar, dotadas de climas
diferenciados3?0,

Pouco tempo depois os pareceres médicos sobre a tuberculose pas-
saram a inclinar-se noutro sentido. Esta questdo foi tratada em 1904
pelo consul britdnico nesta ilha desta forma: «Nos nossos dias ainda
existem defensores de um clima ameno, uniforme e relaxante para es-
ses casos, mas a tendéncia €, como toda a gente sabe, no sentido opos-
to; e o ar frio, seco, revigorante, de Engadine ofuscou o da Madeira
[...]13%1» Isto significou que a estincia de Inverno madeirense passou a
sofrer a concorréncia de um leque muito mais alargado de locais. A par-
tir dessa altura detectou-se nas forgas econémicas madeirenses uma
vontade verdadeiramente nevrética de adaptarem a oferta de servigos
turisticos da Madeira as transformagdes ocorridas no concernente 2
expectativa dos clientes de uma estincia de Inverno. Este foi o sentido
da iniciativa levada a cabo em 1894 pela Associagio Comercial do
Funchal de solicitar apoios governamentais para que se utilizasse a
«climatologia de montanhas com a criagio de sanatérios de satide» e

388 E, A. Barral, op. cit., pp. 9, 252-258 ¢ 262-263.

389 Por ordem de referéncia: Théodore Williams, Etude sur les effets des climats
chauds dans le traitement de la consomption pulmunaire basée sur I'analyse de deux cent
cinquante et une observations, Paris, 1875, pp. 30-31.

390 Diplomatic and Consular Reports on Trade and Finance. Spain. Report for the
Year 1895 on Trade of Canary Islands, Parliamentary Papers, Annual Series, n.” 1828,
1896.

I Diplomatic and Consular Reports. Report on the Year 1905 on the Trade and Com-
merce of Madeira, Parliamentary Papers, Annual series, n.° 3475, 1906.
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para que se aproveitasse o clima das zonas baixas para erguer «sanaté-
rios de litoral»%92. Nesta linha, Copertino de Faria, defendeu que o Te-
souro lucraria com a criago de diversos tipos de sanatérios nesta ilha.
A pressio de sectores economicos pode estar na origem das concessoes
efectuadas em 1903 ao consércio alemdo liderado pelo principe de
Holenlohe. Em 1905 abriam-se as portas de um sanatério de altitude
para doentes ricos (a Kurhaus Sant’ Anna) e de um outro para doentes
pobres no Monte (Marmeleiros), ambos da propriedade daquele
conséreio. O projecto de construgio de um kurhotel de litoral ndo foi
levado 2 praticas®>.

A voga do turismo de Inverno na costa mediterrinica francesa a
partir de meados da década de 60 — a expressio Cdte d’Azur surgiu em
1877 — surgiu associada as motivagdes daqueles que pretendiam mudar
de ares, passando um Inverno num clima suave. Justamente nessa data,
Ramalho Ortigio discorreu sobre a adesdo da medicina e dos pacientes
a terapia da mudanca de ares, a qual pressupunha o lazer, 0 divertimento
e a vida social. Esta receita era aplicdvel a todo o tipo de doengas, in-
cluindo a vaga neura e o ligeiro cansago intelectual’?4.

Enquanto a evolugio do tratamento da tuberculose criava um novo
mapa para as viagens de saiide, a sociedade e a economia internacional
sofriam profundas transformagoes que acabavam por ter repercussoes
nos destinos desta ilha. Com efeito, os tempos livres que haviam estado
durante muitos séculos associados em calenddrios religiosos foram-se
tornando auténomos a medida que a secularizagao foi ganhando terre-
no nas sociedades contemporineas. Enquanto assim sucedia, ia toman-
do forma uma nova atitude face ao lazer e a0 divertimento3%3. Por outro
lado, a evolugdo técnica registada durante o século XIX criou maiores
facilidades de transporte e propiciou melhorias nas comunicagoes, que

592 propostas Apresentadas pela Comissdo nomeada em Assembleia da Associagdo
Comercial do Funchal a 14 de Novembro de 1 894 para estudar as causas do Desvio da
navegagdo do nosso porio e afastamento de forasteiros, Funchal, 1895, pp. 12-13.

593 José Copertino de Faria, Guide and Plan of Funchal, Funchal, 1910, p. 50. Sobre a
chamada questdo dos sanatérios, v. Nelson Virfssimo, «A questdo dos sanatdrios da Ma-
deira», in Islenha, n.° 6, Janciro-Junho de 1990, pp. 124-144. Relativamente & polémica
desencadeada em torno da indemnizagiio pedida em 1907 por este conséreio ao governo, v.
ainda Didrio da Camara dos Senhores Deputados, sessdo n.° 16, de 19 de Janeiro de 1907,
pp. 191-198.

594 Ramalho Ortigdio, Banhos das Caldas e Aguas Minerais, Porto, 1875, pp. 21-22, ¢
As Praias de Portugal, Guia do Banhista e do Viajante, Porto, 1876, pp. 17 e 21; v. ainda
Philippe Aries e Georges Duby, Histéria da Vida Privada..., vol. 4, p. 232.

595 A Robinson, A Geography of Tourism, Londres, 1976, pp. 4-27.
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tiveram como efeito aumentar substancialmente a mobilidade das pes-
soas.

Além disso, a acentuagdo da urbanizagiio europeia também ndo dei-
xou de dar o seu forte contributo para que um niimero crescente de ci-
tadinos se sentisse predisposto a mudar periodicamente de ares. A evo-
lu¢do social e econémica ocorrida nas sociedades industrializadas
permitiu que faixas cada vez mais largas da classe média urbana tives-
sem possibilidades de aspirar e concretizar o gozo do descanso em lo-
cais distintos daqueles onde permanentemente habitavam. Algumas
interpretagdes socioldgicas chamaram a atengfo para a influéncia que o
movimento cultural do romantismo exerceu sobre o fenémeno do tu-
rismo. Com efeito, os esquemas racionais da produgiio industrial mo-
derna geraram o desejo de uma liberdade alternativa que muitas vezes
se escondia sob a capa da ideia de mudanga. A procura de «algo diferen-
te» era encarada como uma «compensagiio por utopias ndo preenchi-
das»396,

Muitas andlises socioldgicas, antropoldgicas e econémicas excluem
a nomenclatura «turismo de saide». Nesta acepg¢iio, a palavra «turis-
mo», em sentido técnico, pressupde viagens e estadas tempordrias de
pessoas que pretendem fazé-lo no seu tempo de lazer. A disponibilida-
de de tempo e de dinheiro e uma motivagéo prépria fundamentam este
conceito. A evolugido registada no século XIX criou um fenémeno
novo: a possibilidade de o citadino com dinheiro se tornar apenas turis-
ta. Quando esta palavra surgiu, plena de novidade, o Larousse nove-
centista definiu-a como aquele que viaja por prazer e ociosidade. Em
meados daquele século emergiam nas principais cidades europeias as
agéncias de viagem. Mas o surgimento de publicagdes da envergadura
do Guide Michelin (1900) e sobretudo o aparecimento de operadores
turisticos, como o Touring Club de France (1890) ou a Thomas Cook
em Inglaterra, indiciaram a emergéncia do turismo de massas (esta
agéncia, nascida em 1841, vendeu o seu primeiro package-tour entre a
Inglaterra e os EUA em 1879) e provaram as alteragdes registadas nas
sociedades europeias do final do século%97,

3% A. Andreas Bodenstedt, «Has agrotourism a chance against mass tourism?
Reletheoretical implications», in New Routes for Leisure. Actas do Congresso Mundial do
Lazer/World Leisure Congress, Lisboa, 1994, pp. 171-172.

> Philippe Aries e George Duby (dir.), Histdria da Vida Privada, 1990, vol. 4, pp. 228-
-229 e 232. As agéncias de viagem incumbiam-se do comércio de viagens a retalho, ven-
dendo mais caro o stock detido pelos tour operators (Rob Davidson, Tourism, Londres,
2. ed., 1993, pp. 58-59).
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No caso da Madeira, verificou-se que o decréscimo do afluxo de
doentes, provocado pela critica as virtualidades terapéuticas da ilha, foi
progressivamente compensado pelo crescimento do nimero de viajan-
tes imbuidos destas motivagdes modernas. Em muitos outros locais
aconteceu uma evolugio semelhante. Certas estincias termais, balnea-
res ou de montanha que comegaram por recolher os seus créditos no
campo da satide acabaram por adaptar-se 4 mudanga de motivagoes
daqueles que as visitavam — Davos, na Suica, comegou por dever 0s
seus créditos as virtudes terapéuticas do clima e acabou por transfor-
mar-se numa estincia de turismo e desportos de Inverno%.

Desde o inicio da década de 80 do século Xix foram visiveis na Ma-
deira diversos indicios de industrializagdo da actividade turistica. Em
1888, um politico madeirense (Herédia) considerava prioritdria a repara-
¢io de caminhos e a construgao de casas de abrigo junto dos «pontos de
vista arrebatadores» para que as belezas da ilha pudessem ser desfruta-
das»39%. O discurso dos textos publicitdrios da Madeira durante essa
época passou a encobrir as preocupagdes com a satide e a sublinhar as
informagdes sobre os passeios ao interior da ilha. A autoria destes tex-
tos coube quer a hoteleiros da Madeira (muitos de nacionalidade ingle-
sa), quer a empresas internacionais produtoras de guias. Neste tltimo
caso, destacava-se a apologia do turismo das ilhas do Browns Guide.

Neste quadro, o alojamento também passou por grandes transforma-
¢oes. O nimero de familias que tomavam héspedes estava em extin-
¢iio. O aluguer das casas ou quintas encarecera, acontecendo 0 mesmo
com as provisdes, mas, no conjunto, as despesas de manutengio de
uma casa continuavam a ser menores do que em Inglaterra. Os hot€is
sofreram ampliagdes e passaram «por uma grande revolugdo nos seus
arranjos e gestdo». A capacidade das hospedarias ficava por um a dois
quartos, mas a dos hotéis também era diminuta®®. Em 1889 pasmava-
-se por William Reid, detentor de uma cadeia de quatro hotéis (Edim-
bourg, Santa Clara, Milles-Carmo e German), estar a construir um
«grande hotel» no Ribeiro Seco, que dispunha de 70 quartos, fora os
aposentos destinados aos criados que muitas vezes acompanhavam os
héspedes, bem como os do seu préprio pessoal. Num guia de 1909 1é-
-se que o hotel Jones dispunha de 25 quartos € noutro do ano subse-
quente registava-se que o Reid’s Palace (ou New Hotel) possufa 150
quartos, o Bella Vista podia acomodar 50 héspedes, o Central 56, 0

598 A, Robinson, op. cit., pp. 4-27.
599 A C. Herédia, Observagdes sobre a situagdo econdmica, p. 40, s. n.
600 Helen Taylor, Madeira: Its scenery..., pp. 1%, 16, 233623
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Universal 100 héspedes em 50 quartos, o Mondariz 15 em 10 quartos,
a Quinta Almeida 16 héspedes, o Belmonte 20 e o Monte Palace 40
héspedes®0!,

Enquanto nesta época ndo surgiram estimativas sobre a capacidade
hoteleira da Madeira, em 1895 calculava-se em 2000 o afluxo de turis-
tas ao arquipélado das Candrias e a capacidade hoteleira de Las Palmas
em 500 camas02, Sobre esta questdo apenas dispomos de algumas in-
dicagdes fornecidas pelos censos da populagio relativamente 2 popula-
¢do flutuante (1097 em 1864 e 206 em 1878) e a estrangeiros dentro da
categoria da populagdo de facto (601 em 1890, 890 em 1900 e 1195 em
1911)893 A disparidade entre estes dados e os das estimativas predo-
minantemente recolhidas nos guias turfsticos era muito grande. Em
1911, o nimero de turistas sugerido nos guias era seis vezes superior
(6000 turistas anuais) aos dados facultados nos censos. Observe-se o
quadro n.° 40.

Em contrapartida, os analistas caracterizaram muito bem a evolugio
nas motivagdes dos que visitavam a Madeira. Em 1904, o cénsul briti-
nico no Funchal frisava que a «classe e o tipo de visitante» sio diferen-
tes de hd uns anos atrds, visto que «o nimero de doentes que passa o
Inverno aqui forma uma pequena percentagem da invasio de estrangei-
ros que procuram a Madeira por causa do calor e do sol sem preocupa-
¢oes com questdes de saide. Comparativamente, poucos desta classe
passam o Inverno aqui; muitos deles apenas passam as férias — sio ho-
liday makers — e vém por um més e até menos, com bilhetes de retorno
baratos obtidos em muitas das companhias de navios a vapor que to-
i cam regularmente no Funchal6%4

w 01 Eugene Jones, A Handy Guide to Madeira Containing a Synopsis of useful and
necessary information for intending visitors, Londres, 1909, p. 19; Adriano A. Trigo e
Anibal A. Trigo, Guide and Plan of Funchal..., pp. 26-30; C. A. Power, Tourist’s Guide to
the Island of Madeira, Londres, 1914 (aniincio).
o0 Diplomatic and Consular Reports on Trade and Finance. Spain. Report for the Year
1895 on Trade of Canary Islands, Parliamentary Papers, Annual Series, n.° 1828, 1896.
03 Estatistica de Portugal. Populagio e Censo no 1.° de Janeiro de 1864, Lisboa,
1868; Estatistica de Portugal. Populagédo ¢ Censo no 1.° de Janeiro de 1878, Lisboa, 1881:
Censo da populagdo do Reino de Portugal. No 1.° de Dezembro de 1890, Lisboa, 1900;
Censo da Populagio do Reino de Portugal no 1.° de Dezembro de 1900, Lisboa, Imprensa
Nacional, 1901; Censo da Populagdo do Reino de Portugal no 1.° de Dezembro de 1900,
Lisboa, 1913.
‘ 504 Diplomatic and Consular Reporis. Report for the Year 1904 on Trade of Macdeira,
Parliamentary Papers, Annual Series, 1905, n.° 3475.
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Evolugdio do niimero estimado de turistas que passaram pela Madeira

[QUADRO N.° 40]

Anos Nimero de turistas

300-400
mais de 300
446
126
207
232
2350
mais de 3 000
6068

Fontes: Robert White, Madeira, Its Climate..., p. 101; P. Garnier, Jtinéraire..., p. 11; [Relatorio
do Governador Civil & Junta Geral do Distrito do Funchal em 1 de Margo de 1877...], p. 20; Inquéri-
to sobre a Sitwagéo..., p. 200; Parliamentary Papers, Diplomatic anda Consular Reports. Portugal.
Report for the Year 1895 on Trade and Commerce of Madeira, Annual Series, n? 1812, 1896, p. 2;
Eugéne Ackermann, L'lle de Madére considérée au point de vue scientifique et économique, Rixheim
(Alsace), 1910, p. 4; Mota Prego, Notas Sobre Portugal..., vol. 1, p. 399; Vitorino Santos, «Relaté-
fi0...», in Boletim do Trabalho Industrial, n.° 75, p. 10.

Em 1911, a duragiio da viagem entre a Inglaterra e a Madeira era de
quatro dias, sendo longinquos 0s lempos dos oito a doze dias dos velei-
ros, 0 que possibilitava «o recreio da mudanga ou do prazer» aos que
apenas dispusessem de uma ou duas semanas. Desde 1890 se observa-
va que a Madeira era cada vez mais utilizada e apreciada por pessoas
sauddveis, activos homens de negdcios a precisarem de «mudanga»®%3.
Esta asser¢do pressupde ligagoes maritimas regulares com os locais de
origem dos turistas. As referéncias dos guias turisticos compoem a
imagem de que, no final do século XIX e inicio do xX, o Funchal man-
tinha comunicagdes regulares, variadas e frequentes com vdrias cida-
des inglesas, alemis, dos Paises Baixos e do Mediterriineo. Se fizermos
uma andlise por grandes dreas geogrificas, constatamos que entre 1900
e 1913 se verificou um crescimento importante do ndmero navios pro-
cedentes da América do Sul e da Europa mediterrinica e que, pese em-

605 Robert White, Madeira. Its Climate..., pp. 101-102; William e Alfred Reid, A Guide
Book..., 1.2ed., p. 30, e 3. ed. [1911], p. 3; I. M. Rendell, Concise Handbook of the Island
of Madeira, Londres, 1890, p. 9.
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bora a modéstia do crescimento registado nos navios procedentes da
Europa do Norte, o seu niimero se manteve muito significativo606.

Em 1898 era visivel o entusiasmo do cénsul britinico no Funchal
relativamente as perspectivas criadas ao nivel turfstico por a nova linha
de navios regulares italianos ter escolhido a Madeira como um dos
seus portos de escala. A linha em causa — a Ligure Brasiliana — presta-
va um servigo mensal de ligagdo de Génova ao Pard e Manaus, esca-
lando em Marselha, Barcelona, Tanger, Lisboa e Funchal. Em seu en-
tender, era de «esperar que um certo nimero destes doentes das
Rivieras francesa e italiana, que acham as mudangas de temperatura
muito grandes, 1d também se sintam tentados pela rota directa e barata
para o clima estdvel da Madeira»®07,

O aumento da oferta de centros de turismo fez com que os guias
turisticos passassem a frisar as vantagens comparativas da Madeira
face aos destinos concorrentes. Os custos de estada nesta ilha foram
frequentemente objecto de comparagio e procurou-se esbater a ideia de
que esta ilha fosse um destino exclusivamente para «ricos». As «ter-
mas inglesas, em moda, ou as estincias favoritas de Nice e Mentones
eram mais caras. Nesta matéria, o custo de vida na Riviera foi até as
vesperas da primeira guerra mundial apresentado como uma desvanta-
gem em relagdo a Madeira num periodo em que esta se afirmava como
«estancia de Inverno»%%. Outro ponto sublinhado era a qualidade do
servico e o cardcter luxuoso dos hotéis.

Nas vésperas da guerra, o autor de um guia turistico sublinhava que
era impossivel manter um guia actualizado por muito tempo. As bele-
zas naturais e o clima desta ilha eram cada vez mais apreciados e procu-
rados e surgiam novos hotéis, cafés, restaurantes e lojasé®. Nessa épo-
ca, A. F. Jardim opinava que muitos dos locais turisticos que rivalizavam
com esta ilha eram «puras estincias de prazer, as vezes de natureza algo
artificial [...]»°!%. Embora se publicitasse a mensagem de que a ilha pre-
servava um old world charm proporcionador de prazeres simples (fresh

606 Cf. Benedita Camara, A Economia da Madeira (1850-1914), Funchal, Universida-
de da Madeira, 1998, quadro n.° 5.12.

607 Parliamentary Papers, Diplomatic and Consular Reports. Portugal. Report on
Trade for the Year 1898 on the Trade and Commerce of Madeira, Annual series, n.° 2333,
Londres, 1899, p. 2.

08 The Istand of Madeira: Extract from «The Licensed Victualler's Gazettes..., pp. 3-
-4; Koebel, Madeira: Old and New, Londres, 1909, pp. 139 ¢ 189.

699 Benedita Camara, op. cit., quadros A.5.6 ¢ A.5.7.

610 A F. Jardim, Madeira. The Pearl of the Atlantic, Lisboa, 1914, cap. «Accomodation...»,
(texto ndo paginado).
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interests), aquela autenticidade era contraposta a escassez de diverti-
mentos e actividades culturais. A fim de anular uma certa imagem tris-
tonha e antiquada da ilha, a iniciativa privada procurou divulgar uma
ideia moderna, apresentando a exceléncia do banho de mar em aguas
do Sul, como eram as desta ilhas!!. Além disso, os poderes piblicos
incumbiram a Junta Agricola da Madeira de estimular a iniciativa pri-
vada a erguer mais hotéis, casinos e campos de golfe. No entanto, a
atencdo deste organismo centrou-se no estudo e construgdo de estradas
panorimicas.

No caso da Madeira, o clima foi inicialmente recomendado por ra-
zoes terapéuticas. Essa recomendagdo foi a base da primeira fase da
publicidade feita 2 Madeira. Os mecanismos de divulgacdo funciona-
vam em circulo fechado e o nimero de pessoas que afluiram com in-
tencdes de recuperagdo a Madeira foi muito reduzido. Mas, a partir de
meados do século XIX, os préprios mecanismos de divulgagio destina-
dos aos doentes discutiam divertimento e sadde, deixando antever que
se entrara num processo de transigdo. A partir dos anos 80, a Madeira
foi perdendo a conotagiio de estincia de saide e ganhou a de ilha de
férias. O clima que ainda hoje funciona como um elemento determi-
nante em muitas compras e vendas de viagens, em particular o clima
mediterrinico, continuou a ser o centro da publicidade feita & Madeira,
conotado com os cendrios naturais e a temperatura do mar. A alteragio
verificada nas motivages das pessoas que procuravam este destino foi
acompanhada de uma forte diminui¢do do tempo médio de estada de
cada pessoa, do crescimento progressivo do nimero de visitantes e da
evolucio da produgiio de servigos turisticos. A actividade turistica em
fase embriondria € 0 movimento portudrio encontraram o seu lugar na
economia madeirense.

Importincia econémica do turismo e do abastecimento
da navegacao

As alusdes 2 importincia das receitas do turismo para a economia
da ilha avolumaram-se na década de 80 do século X1x. Em 1888, Her¢-

811 piplomatic and Consular Reports. Report on the Trade and Commerce of Madeira
for the Year 1909, Parliamentary Papers, Annual Series, 1910, n.° 4466; v. ainda William
e Alfred Reid, A Guide Book..., pp. 12-14,3ed., pp. 3, 11 e 13,e 5. ed. (s.d.), p. 7.
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dia mostrou qudo vital era para esta «pobre terra» ser um «hotel de sat-
de do mundox»:

A importincia econémica deste facto (niimero de turistas) é tamanha,
que ndo hd que poupar despesas para dar comodidades, facilidades em
tudo aqueles héspedes, tornando-lhes de todos os modos agraddvel a sua
residéncia ali, sempre de todos os modos atraente o pafs. Bastaria o nime-
ro considerdvel de hotéis de primeira ordem, e de casas particulares que hd
no Funchal, preparadas para alugar aos estrangeiros, para explicar até que
ponto a riqueza piblica se ressentiria do desaproveitamento das vantagens
com que a natureza dotou a ilha, pelo respeito as suas condi¢des climatéri-
cagdl2,

O facto de a Madeira ter sido crescentemente procurada por intime-
ros visitantes ndo pode ser dissociado da tendéncia para o sector dos
servigos portudrios adquirir maior peso na economia madeirense. Além
do ndmero de turistas, a situagdo ao nivel dos navios e dos passageiros
em trinsito pelo Funchal apresentou um crescimento sensivel entre o
final do século XIX e a primeira guerra mundial.

As actividades ligadas ao apoio e ao abastecimento da navegagio
tiveram a fungio de gerar muitos empregos no préprio porto do Fun-
chal. Os trabalhadores envolvidos na carga e descarga de carviio eram
geralmente remunerados a niveis muito acima da média dos saldrios,
quer agricolas, quer industriais regionais. Em 1911, a jorna de um des-
tes trabalhadores era de 600 réis, quando a média de uma jorna na f4-
brica de agticar do Torredio era de 420 réis, quantia esta muito superior
a uma jorna agricola. Naquela data, 450 trabalhadores na actividade de
transporte de carvio de pedra era um nimero significativo se tivermos
em conta que a populagao fabril do distrito ndo excedia as 3547 pes-
soasé!3,

Sobre o impacto do sector do turismo e dos servigos portudrios na
economia do arquipélago, o trinsito do século XI1X para o século XX foi
fértil em estimativas. Em 1908, Mota Prego efectuou cdlculos para es-
timar o valor deste rendimento, que integrava na balanga de pagamen-
tos, na rubrica das exportagdes. Nas suas estimativas estabelecia em
50$000 réis, quer a despesa de abastecimento de cada navio, quer a de
cada turista, e em 1$500 a receita deixada por cada passageiro em trin-
sito pelo Funchal.

O12 A. C. Herédia, Observagdes sobre a situagdo econémica, pp. 35-36 ¢ 40,
613 Vitorino Santos, «Relatério...», in Boletim do Trabalho Industrial, n.° 75, pp. 38-39,
n.° 86, pp. 33-35, e n.° 26, mapa n.° 3, p. 19,
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Se nos basedssemos nestas estimativas para calcularmos retrospec-
tivamente o abastecimento da navegacio — multiplicando o nimero de
navios entrados por 50$000 réis —, terfamos de ter presente que, no pe-
rfodo anterior A década de 70, a proporgdo de navios a vela era muito
elevada, o que tornava esta observagio menos rigorosa. Com efeito, a
estimativa de Mota Prego relativa ao abastecimento de cada navio, pela
data em que foi efectuada (1909), pressupde a contabilizagdo do forne-
cimento de combustivel a um navio a vapor. Este aspecto constituia de
longe a propor¢do mais significativa do custo total do abastecimento de
um navio desse tipo. O dispéndio médio de cada navio no abastecimen-
to de carvdo no porto do Funchal, calculado a partir dos dados forneci-
dos pelas Estatisticas de Comércio Externo (dividindo o resultado da
diferenca entre o valor da reexportagio e o da importagdo pelo nimero
de barcos entrados), nio confere com a estimativa de Mota Prego. Com
efeito, no perfodo decorrente entre 1890 e 1914, os valores obtidos re-
lativamente ao custo médio do abastecimento de cada navio em carvio
ultrapassam a verba de 50$000 réis, a qual incidia sobre o abasteci-
mento total de cada navio. Retenha-se o quadro n.” 41.

Evolugiio da despesa de abastecimento de carviio por navio entre 1889 e 1914
(v. m. a.)

[QUADRO N.” 41]

Diferenga entre os
valores da exporta-
Anos ¢iio e da importagio | Nimero de barcos
de carvio
(valor em mil réis)

Despesa de abas-
tecimento de
carvio por navio
(valor em mil réis)

1889 (a) 13 553 652 20
1890-1892......cvvrrnreriieiiinrinnnne 187 480 568 330
1893-1895...ccnimminsnnirmmnressssssasiss 138 442 572 242
1896-1898.......coiinrenierns 155374 707 220
1899-1901......cc00mmsmsariiansirararanss 229 142 1018 225
1902-1904..... 769 598 1301 592
1905-1907 509 750 1 246 409
1908-1910......ccmiuerenmrmmiisisranin 482 657 1 407 343
1O11-1913 e 371 684 1242 299
L9 (1) isossssvansinssuensaenpaessvuspassss 232823 984 237

() Anos; v. m. a. — valor médio anual.
Fonte: Estatistica de Comércio Externo... (vérios anos).
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Esta questdo levou-nos a ponderar estimativas, como a de José Co-
pertino de Faria, que, em 1901, afirmava que o abastecimento de cada
um dos transatlanticos que escalavam o porto do Funchal deixava
«para cima de 200 libras» (ou seja, cerca de 900 000$000 réis)®!4. Pe-
rante esta incerteza, torna-se impossivel estimar, a partir dos dados
fornecidos por Mota Prego, a propor¢do do valor do fornecimento de
carvio do navio face ao valor do abastecimento global desse mesmo
navio. Mas, a par destas estimativas, existiram ainda outras que convi-
ria analisar. Com efeito, em 1884, Jodo Augusto de Ornellas defendia
que a actividade portudria significava uma verba anual para a Madeira
de 400 000$000 réis, repartida por hotéis, carros, cavalos, homens de
rede, industriais e comerciantes de produtos artesanais e bordadeiras®!s,
Quatro anos mais tarde escrevia-se que cada passageiro em trinsito
deixava na Madeira 1 libra (4$500 réis) e que passavam anualmente
pelo porto do Funchal 100 000 passageiros, o que correspondia a um
acréscimo de 50 000$000 réis em relag@o ao valor anterior. A mesma fon-
te referiu igualmente que cada turista gastava, em média, 1000$000
réis, o que, multiplicando por 232 turistas, totalizaria 232 000$000 réis,
valor esse que, uma vez adicionado ao anterior, totalizava 782 000$000
réis®16, Todas estas estimativas possuem margens de inseguranga e pe-
cam por excesso em relagdo as estimativas de Mota Prego, mas tém o
mérito de nos fazerem reflectir sobre o relevo e a importincia que o
sector do turismo e da actividade portudria passou a ter na economia
madeirense (quadro n.” 42).

Nio obstante as ressalvas sobre o custo do abastecimento de cada
navio, optdmos por utilizar retrospectivamente as pressuposi¢oes deste
autor com a finalidade de observarmos a evolugdo da importincia ad-
quirida pelo sector do turismo e da actividade portudria na economia
da ilha. Apesar das suas falhas, esta estimativa possui o mérito de nos
fornecer o acesso a uma imagem de conjunto (baseada num critério
homogéneo) sobre os diferentes aspectos — a despesa efectuada por
cada passageiro em tréinsito, cada turista e cada navio — que ndo encon-
trimos em mais nenhuma fonte. As ordens de valores que obtivemos
sobre a evolugdo da percentagem da receita do turismo e da dos servi-
cos portudrios sobre o valor das exportagdes (que incluia o valor da-
quelas receitas), embora tenham um significado aproximativo, permi-
tem concluir que, em 1911, aquelas receitas eram a expressao de trés

614 José Copertino de Faria, O arquipélago da Madeira..., p. 190.
615 Jodio Augusto de Ornelas, A Madeira e as Candrias..., p. 9.
816 Inquérito sobre a Situagéo..., pp. 23 ¢ 43-44.
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vezes e meia superiores aos montantes verificados em meados da dé-
cada de 80. Entre 1884-1887 e 1911, as receitas provenientes do turis-
mo e dos passageiros em trinsito apresentaram niveis de crescimento
significativos, embora os pontos de partida correspondessem a resulta-
dos diminutos. Entre 1906 e 1909, a receita relativa ao abastecimento
da navegagdo era séxtupla da registada entre 1854 e 1856. O ano de
1911 apresentou um nimero de entradas de navios muito baixo por
causa da situagdo em que se encontrava o comércio de carvéo nas Ca-
ndrias. Se, em alternativa a este dado, tomédssemos o valor médio anual
entre 1911 e 1914 relativo ao nimero de barcos entrados, teriamos
1218 barcos e uma receita de 60 900$000. Este valor mostra que entre
1906-1909 e 1911-1914 houve uma redugiio da receita proveniente da
navegagio, mas niio tdo acentuada como a constante do quadro n.® 42.

Estimativa da evoluciio das receitas do sector do turismo e dos servigos
portudrios da Madeira
(unidade = mil réis)

[QUADRO N.° 42]
Y
2 I Proporgiio
s i I 1 v da receita
. gRoe Receita do | Receita dos | Receita dos | de IL 1T e
Anos receita do | yyricmg | passageiros | mavios IV reuni-
sector dos | (v m.a) | (vom.a) | (v.m.a) |dossobrel
servicos (percenta-
(v.m.a) gem)
TB5421856 v rvincpbisnncssusrensnesnprenss - - - 9983 -
| 8651807 ovnianiciinmsmeozn = - - 12 350 -
18780877 esivsnaiedllininnai - - - 29917 -
1884-1887 949218 («) 10000 30 299 33950 782
1906-1909 2495 663| (b) 150 000 190 188 70350 16 45
O R e Py (©) 1 764 200| (¢) 303 400| () 205 989| (¢) 48 650 | (c) 24 03

(a) Convencionou-se em 200 a média do nimero de turistas, porque os dados relativos a 1884 sio
omissos; () os dados entre 1906 ¢ 1908 siio omissos; (¢) trata-se de um valor anual.

I - v. m. a. — valor médio anual; I1 — média do niimero de turistas a multiplicar pela despesa efec-
tuada por cada turista (503000 réis); 111 — média do niimero de passageiros a multiplicar pela despesa
efectuada por cada passageiro (1$500 réis); 1V — média do nimero de navios a multiplicar pela despe-
sa efectuada por cada navio (50$000); V — percentagem do valor dos servigos (soma de II, 11T e 1V)
sobre a média do valor das exportagdes adicionado ao valor dos servigos.

Fontes: V. quadros n.* 5.8 ¢ 5.9 ¢ Benedita Camara, op. cit., quadros A.5.1, A.5.2. ¢ A.L.1 do ca-
pitulo 1 e Notas sobre Portugal..., vol. 1, p. 399.

Uma vez que sabemos que o nimero de barcos entrados no porto do
Funchal evoluiu de 679 em 1884-1887 para 1364 em 1906-1908 e que,
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relativamente aos portos de Las Palmas e de Tenerife, entre 1883-1885
e 1906-1908, o nimero de barcos entrados passou de 734 para 8277,
podemos concluir que, no primeiro caso, o crescimento foi da ordem
de 100,8% e que, no segundo, foi de 1028%°!7. Esta constatagdo leva-
-nos a ponderar que, se a taxa de crescimento da navegagdo de escala
na Madeira tivesse sido idéntica a das Candrias entre os anos de 1906 e
1908, em vez do valor médio anual de 1364 barcos, estes teriam sido
de 6296. Caso se tivesse verificado esta situagio, a receita proveniente
do servigo de abastecimento & navegagio teria sido de 314 800$000,
ou seja, um valor cinco vezes superior ao verificado. Segundo esta hi-
poétese, se se tivesse registado por arrastamento um efeito multiplicador
da mesma ordem ao nivel das receitas provenientes do turismo e dos
passageiros em trinsito, a Madeira teria uma economia onde estes sec-
tores ocupariam certamente um peso na balanga de pagamentos superior
aos produtos do sector agricola, os quais constitufam nessa época as
exportagdes de maior valor. Dito de outro modo: a estrutura da econo-
mia seria distinta da que realmente entdo caracterizava este arquipéla-
go. As diferencas verificadas na evolugdo trilhada quer pela Madeira,
quer pelas Candrias, ja foram abordadas e radicaram em politicas de
incentivos fiscais e investimentos — a par de uma escala econémica —
diametralmente distintas.

Silbert defendeu uma tese criticivel pelo facto de exagerar o impac-
to dos factores tecnoldgicos no exercicio da actividade de transportes
maritimos. Com efeito, a divulgagdo da navegagdo a vapor e a abertura
do canal do Suez tiveram um impacto mais gradual do que este autor
prevé. A circunstincia de o mundo atlintico se ter modificado e de a
circulagdo ocefinica e as trocas internacionais se terem alterado merece
uma atengdo marginal por parte deste autor. No caso da Madeira, o
importante € analisar se, face a evolugio ocorrida no sistema de trocas
internacionais e na navegag¢do ocednica, este arquipélago foi capaz de
se adaptar e tirar partido das oportunidades com que se deparou.

A Madeira nio tinha grandes possibilidades de reconverter radical-
mente a agricultura que lhe permitisse exportar um produto fruticola
ou horticola que funcionasse como carga de retorno dos navios que a
visitavam e ndo dispunha de infra-estruturas vidrias e portudrias ade-
quadas as exigéncias comerciais de uma actividade deste tipo. Além
disso, as questdes atinentes aos custos de produgiio e comercializagio,
bem como as dificuldades para assegurar niveis de qualidade estdveis e

617 Cf. Benedita Cimara, op. cit., quadro A.5.5.
298




A actividade portudria e o turismo

elevados que permitissem a colocagdo deste género de produgdes no
mercado internacional, ndo eram menos relevantes. Contudo, no perio-
do decorrente entre 1850 e a primeira guerra mundial, a forma como o
porto do Funchal soube captar a navegagao de escala, desenvolver os
servicos de apoio aos passageiros em trénsito e adaptar a oferta turfsti-
ca As sucessivas exigéncias da procura revelou um elevado grau de
adaptacfo as oportunidades que foram surgindo. Ao nivel portudrio, a
Madeira conseguiu coabitar com a concorréncia de outros portos atlan-
ticos ao especializar-se no apoio a navegagéo de escala de passageiros.
No plano do turismo, esta ilha conseguiu enfrentar a multiplicagdo da
diversidade de oferta turistica (de que a ligagdo entre o desenvolvimen-
to das estincias mediterriinicas e a abertura do Suez foram s6 um pe-
queno exemplo) que se operou paralelamente ao crescimento da impor-
tAncia do lazer na sociedade contemporinea. Este conjunto de aspectos
contraria o que Silbert considerou ser a separagdo do destino da ilha do
destino do oceano®!8,

Nas vésperas da primeira guerra mundial as receitas provenientes
do abastecimento da navegagio e do turismo e das despesas efectuadas
pelos passageiros em transito correspondiam a um quarto do valor total
das exportagdes (quadro n.” 43). Estas actividades apresentavam-se em
crescimento desde a década de 80 do século XIX e esta situagdo, por si
s6, prova que a Madeira soube tirar partido das oportunidades propicia-
das pelo espaco atlantico onde se encontrava inserida.

Conclusao

Na primeira metade do século XIX assistiu-se ao langamento de uma
imagem da Madeira potenciadora da sua futura vocagdo turistica. O cli-
ma mediterrinico foi o elemento comum da motivagdo do doente e do
turista. Nesse perfodo, a produgdo e oferta de servigos foi diminuta,
mas a experiéncia e o aperfeicoamento do comércio foram mais-valias
a registar. No plano do turismo, esta ilha, ao adaptar a oferta turistica
As sucessivas exigéncias da procura — explorando as vantagens da be-
nignidade do seu clima e as belezas da sua paisagem -, revelou um
elevado grau de adaptagciio as oportunidades que foram surgindo. Neste
percurso conseguiu enfrentar a multiplicagdo da diversidade de oferta
turfstica (de que a ligagdo entre o desenvolvimento das estincias medi-

618 Albert Silbert, «Un carrefour de I” Atlantique: Madere (1640-1820)...», p. 28.
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terrdnicas e a abertura do Suez foram s6 um pequeno exemplo) que se
operou paralelamente ao crescimento da importincia do lazer na socie-
dade contemporinea.

Em termos econémicos, e num plano genérico, o turismo implica, a
um tempo, a procura e a produgdo ou oferta de servicos. De entre estes
dois aspectos, o primeiro possui um pendor eminentemente dindmico e
diz respeito as motivagdes da procura em relagio a determinados locais
e as faculdades de transporte — aspectos que nos nossos dias estio a
cargo dos agentes de viagens, dos tour operators e das transportadoras.
A produgio e a oferta de servigos contém uma dimensio mais. estdtica
e contemplam como sectores mais relevantes a acomodacio, os restau-
rantes, os locais de lazer e divertimento e os estabelecimentos comer-
ciais. No seu conjunto, apresenta-se como uma inddstria de Servigos,
cujo valor econémico significativo fica a dever-se 3 sua capacidade
para criar empregos e ao contributo que, enquanto percentagem sobre
as exportagdes, dd a balanga de pagamentos do pais ou regiiio em que
se desenvolve®!9,

O desenvolvimento turistico e portudrio acabou por constituir na
Madeira — especificamente na cidade do Funchal — um instrumento de
politicas sociais, porque envolveu investimentos publicos em infra-
-estruturas de transporte, em saneamento bdsico, em redes de distribui-
¢do de dgua ao domicilio, em iluminagio publica e no ajardinamento e
embelezamento da cidade, que acabaram por beneficiar a populagio
residente. A iniciativa privada investiu na produgio de servigos e criou
novas oportunidades de emprego.

Os negdeios rentdveis desta ilha giravam em torno das agéncias de
turismo, do abastecimento de carviio A navegagiio, das lojas de cimbio,
dos hotéis e das lojas para turistas. Nas palavras do consul britinico no
Funchal, «a aparente prosperidade da ilha» em 1904 era «geralmente
devida, néio a dinheiro feito aqui, mas realizado em qualquer outra par-
te e gasto aqui»®20. No inicio, muitos destes negécios eram quase ex-
clusivamente propriedade de estrangeiros. Embora o peso dos cidadios
ingleses tivesse permanecido muito elevado, nomeadamente na hotela-
ria, tudo indica que se registou uma abertura progressiva a participagdo
de cidaddos de nacionalidade portuguesa.

A economia da Madeira era predominantemente agricola. Os recur-
sos naturais da ilha, apesar de serem praticamente fixos e escassos, su-

819 Sobre o fenémeno turistico em geral, v. A. Robinson, op. cit., pp. 4-27.
20 Diplomatic and Consular Reporis. Report for the Year 1909 on Trade of Madeira,
Parliamentary Papers, Annual Series, n.° 4466, 1910.
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portaram entre 1860 e 1914 um crescimento populacinal extremamente
elevado (54%). Os sectores tradicionais, com destaque para o vinho,
tinham perspectivas de exportagao dos seus produtos pouco promisso-
ras. A sugestdo de uma reconversao ripida da agricultura para as fruti-
colas com vista ao mercado externo ndo era facilmente atingivel por 0s
custos de produgiio serem muito elevados por comparagdo com outras
regides. Neste quadro, entre 0s anos 80 e 1914, os debates parlamenta-
res e as pressoes das autoridades locais sobre o porto franco ou a zona
franca mostravam que a saida para a encruzilhada em que a economia
madeirense se encontrava estava em manter niveis de internacionaliza-
¢iio que tinham sido seu apandgio desde épocas recuadas. Neste con-
texto, o turismo era ainda uma actividade limitada, mesmo no plano
internacional, mas a manutengdo dos niveis de internacionalizagao
pressupunha da parte do Estado medidas de indole fiscal que permitis-
sem dinamizar a actividade portudria, atenuando os constrangimentos
endémicos e os atrasos estruturais de uma pequena economia insular €
viabilizando a diversificagio e modernizagiio da sua base econémica
produtiva de bens e servigos.
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Conclusao

O estudo da economia da Madeira na segunda metade do século
XIX até A primeira guerra mundial permite verificar as dificuldades que
esta regido defrontou num contexto de mudanga tecnolégica e econd-
mica. Uma série de razdes, com destaque para a natureza dessa mu-
danca, contribuiu para acentuar o seu atraso relativo. Uma vez que a
agricultura manteve um peso esmagador na economia, e para que se
obtenha uma visdo impressiva da evolugdo da produgio agricola total
madeirense, tendo por base as limitagdes dos dados disponiveis, identi-
ficou-se a producio vegetal (trigo, batatas, vinho e derivados da cana)
e a produgio pecudria (carne e manteiga). A omissdo de dados de pre-
¢os pagos ao produtor dificultou o célculo do valor total de muitas
produgdes. Os anos catastréficos foram evitados para que a perspectiva
do crescimento fosse fidedigna.

Entre 1864 ¢ 1911, o trigo registou uma queda de produgio da or-
dem dos 64%, tendo o valor da produgdio acompanhado essa tendéncia
devido a as variagdes no prego por unidade terem sido insignificantes.
Pela mesma razio, entre 1853-1856 e 1908-1913 o valor da produgio
total das batatas coincidiu com o aumento trés vezes superior registado
na produciio. No tocante ao vinho, relativamente ao perfodo entre
1868-1869 e 1911-1914, o volume de produgiio cresceu lrés vezes e
meia, enquanto o valor da produgdo cresceu apenas uma vez € meia.
Entre estas duas datas o preco de exportagdo desceu 68% e inferiu-se
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uma taxa idéntica para a descida registada no pre¢o pago ao produtor.
Entre 1863 e 1910, o nivel da produgio do aglicar cresceu quatro ve-
zes, o da aguardente onze vezes e o do dlcool acrescentou-se aos res-
tantes na segunda data, e, no conjunto, o valor dos derivados da cana
cresceu trés vezes e meia.

O produto pecudrio registou entre 1864 ¢ 1911 um crescimento as-
sinaldvel. O volume de produgio de carne aumentou 32% e o seu valor
aumentou 97% devido a subida registada no valor por unidade. Em
1908-1911 adicionou-se-lhe a produgio de manteiga, que representava
um valor duas vezes e meia inferior ao da carne. No conjunto, o valor
da produgdo do sector quase triplicou, tendo sido o Gnico sector em
que a taxa de crescimento do valor da produgio foi claramente superior
a taxa de crescimento do volume de produgdo bruta.

Entre os anos 50 e 60 do século XIx e vésperas da primeira guerra
mundial, no conjunto, assistiu-se a um crescimento do valor da produ-
¢do agricola bruta da ordem dos 166%'. Em termos de valor da produ-
¢do, a importéncia relativa dos sectores modificou-se. Nio obstante a
produgio de batata ter mantido maior importéncia, o vinho perdeu cla-
ramente terreno em relagio aos derivados da cana e aos produtos pe-
cudrios. Enquanto na primeira fase o vinho tinha um valor 33% inferior
aos derivados da cana, no inicio do século XX o seu valor relativo pas-
sava a ser trés vezes inferior. Para esta situacio contribuiu o facto de o
regime sacarino ter elevado o rendimento global da ilha. A defesa que
0s 0rgdos politicos e as forgas econémicas regionais fizeram do pro-
teccionismo tinha por base a consciéncia da sua importincia para a
cconomia da ilha naquele contexto. Nio obstante o regime sacarino
também ter gerado conflitos entre vdrios sectores econémicos implica-
dos na produgiio ou comercializagio dos diferentes derivados da cana,
as solugdes adoptadas foram norteadas pela necessidade de manter a
viabilidade do proteccionismo sacarino, entendido como a espinha
| dorsal da economia da ilha.

Ao contrdrio do continente, a Madeira apresentou um crescimento
de tipo intensivo. No crescimento do produto agricola do primeiro

I'Na estimativa do valor (em mil réis) da produgiio agricola total da Madeira conclui-se
que para as batatas, entre os anos 1853-1856 ¢ 1908-1909, passou de 405 para 1215, para
o vinho evoluiu, entre 1868-1869 ¢ 19] 1-1914, de 203 para 304, para os derivados da
cana, entre 1863 e 1910, cresceu de 268 para 923, para a carne e manteiga, entre 1864 ¢
1911, aumentou de 233 para 642, passando a soma entre o perfodo inicial ¢ final de 1109
para 2953.
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Conclusdo

caso, o factor de produgio terra teve um aumento proporcionalmente
superior ao factor capital e, embora o factor trabalho também tivesse
dado o seu contributo, a intervengdo deste factor no caso da Madeira
teve um papel muito mais forte uma vez que o factor terra era pratica-
mente ineldstico. No arquipélago, a intervengdo do factor capital — a
avaliar pela evolugio dos efectivos pecudrios aferidos em cabegas
normais — foi pouco expressiva. A tendéncia de longo prazo explica-se
por uma fungio agregada com tecnologia e capital aproximadamente
constantes e um aumento assinaldvel de inputs em trabalho.

O crescimento natural da populagdo insere-se nos padroes da €poca,
excepedo feita as taxas de natalidade, que se revelaram relativamente
elevadas. As taxas de emigragiio e de retorno apresentam alguma espe-
cificidade, sendo plausivel que o caso madeirense caia na tese que per-
filha o entendimento de que o elevado nivel de probreza constitui um
travdio A emigragio. A emigragiio contratada predominou ao longo do
século XIX e inicio do século XX — s6 excepcionalmente abrangeu fami-
lias para colonatos agricolas —, incidindo sobretudo sobre mao-de-obra
masculina. Esta situagdo, aliada a factores institucionais — a colonia — e
a factores econémicos, como a disseminagéo do bordado, pode explicar
a escassa representatividade da mulher na emigragiio madeirense.

A proporgiio de populagio activa na agricultura manteve-se muito
elevada. O crescimento populacional exerceu uma forte pressdo sobre
o emprego e sobre os recursos do arquipélago por este jd se encontrar
sobrepovoado em meados do século XIX. Nesta asser¢do ndo se suben-
tendeu a varidvel demogrifica como independente do processo eco-
némico nem tdo-pouco se sustentou que a mudanga demogréfica pu-
desse ter ocorrido num pano de fundo imutdvel. Ao contrdrio de
Malthus, que defendeu que a mudanga demogréfica e o progresso téc-
nico eram varidveis independentes, embora tendo concedido que este
pudesse condicionar indirectamente aquela, em nosso entender, o caso
da Madeira exemplifica que os vidrios sectores econémicos sofreram
adaptag@es e que a produgio cresceu em resposta a pressio demografi-
ca. No sector agricola, o uso intensivo da terra assente na produgio de
culturas diversificadas teve como consequéncia o aumento, quer do
produto por hectare, quer do produto agricola total. Em contrapartida,
o produto por unidade de trabalho apresentou-se decrescente e essa
situacio prolongou-se para além do periodo estudado.

A configuragio montanhosa da ilha ndio permitiu a substitui¢do de
trabalho por mdquinas. Os investimentos em irrigagdo acentuaram a
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densidade de populagdo agricola. A evolugdo demogrifica acompa-
nhada de escassez de capital e de tecnologia gerou um crescimento
miserabilista assente na produtividade decrescente do trabalho agrico-
la. Esta evolugiio radicou na auséncia de oportunidades para suscitar
mudangas técnicas de vulto e na falta de estimulos ao investimento.
Esta assercio radica no pressuposto de que, no longo prazo, o cresci-
mento da populagio, por si s6, ndo podia ter tido, como se defendeu
(Boserup), a capacidade de inverter situagdes de escassez. Noutra
perspectiva (Rosenberg), mais do que a populagio, a mudanga técnica
teria essa virtualidade desde que fosse influenciada pela necessidade
de manter e aumentar os lucros resultantes da competigiio no mercado
e desde que a apeténcia para acumular capital e para efectuar investi-
mentos encontrasse condi¢des econdmicas e sociais propicias. A com-
paragdo das condigdes de investimento na agricultura na Madeira e nas
Candrias, tal como transparece nos relatérios britdnicos do final do
século XIX, ilustra que os investimentos capital-intensivos em infra-
-estruturas de transportes reduzem os custos de transporte, alargam o
mercado e geram aumento do produto através da especializagio. As
Candrias revelaram ao longo do século X1X uma mobilidade e especia-
lizagdo nas suas culturas de exportagiio (sucessivamente cochinila até
aos anos 60, algum agiicar que foi desactivado com a produgiio de be-
terraba na metrépole, horticolas e banana), enquanto a Madeira se fi-
delizou em relag@io a algumas delas (vinho) A custa de um processo de
diversificagio de culturas preferencialmente destinadas ao mercado
nacional. A procedéncia destes investimentos em infra-estruturas nas
Candrias prendeu-se com o aproveitamento simultineo do aumento da
densidade de trifico maritimo. As economias de escala que este pro-
cesso provocou traduziram-se certamente em ganhos de produtividade
que seria de toda a utilidade tentar medir.

No caso da Madeira, o relevo, a dotagiio de recursos e eventualmen-
te a localizagiio podem ter tido uma tradugiio econémica em termos de
custos relativos de estruturas. Em matéria de localizagio, Silbert rela-
cionou o que apelidou de afastamento da Madeira em relagdo ao ocea-
no com a perda de importincia do vinho da Madeira no mercado inter-
nacional. Esse virar de costas em relag@io ao oceano seria consequéncia
da inovagio tecnoldgica na navegagiio e da alteragiio das rotas (canal
do Suez). Na senda de Braudel, que a propésito do Mediterrineo lem-
brou que por detrds da efervescéncia comercial das cidades estio as
dificuldades da produgio agricola, mencionou o crescimento da popu-
lagdo e o atraso da agricultura da Madeira.
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Esta ideia de que o vinho seria a porta aberta para 0 0CCano Sugere
que se interrogue se a economia da Madeira possufa um grau de inter-
nacionalizacio no final do século XVIII superior a0 registado a partir de
meados do século XIX até as vésperas da primeira guerra mundial. O nos-
so estudo aponta para o facto de os bordados e a actividade portudria e
turfstica terem mais importancia em 1914 do que em 1850. O protec-
cionismo sacarino inseriu-se na politica econdémica portuguesa de
substitui¢do das importagdes. O favoritismo recebido pelo agtcar ma-
deirense nas alfandegas do continente foi superior a0 atribufdo a outros
territérios. A evolugio das exportagdes agricolas expressa que a eco-
nomia da Madeira perdeu competitividade e que reduziu o seu grau de
internacionalizacdo. Entre 1878 e 1911, as exportagdes da Madeira
registaram uma taxa de crescimento anual da ordem dos 0,8% (0,4%
abaixo da taxa registada em Portugal entre 1865 e 1914) mas, se se lhe
subtrafsse o vinho (cujo peso nas exportagoes da Madeira se apresen-
tou decrescente), tinhamos uma demonstragio da importincia crescen-
te do mercado continental, situagiio essa agravada posteriormente até
a0s anos 60 do século XX2.

No perfodo que antecedeu a primeira guerra mundial, entre as dreas
de intervengio tradicionais dos Estados, a educagao foi uma drea cla-
ramente descurada. No caso da Madeira, esta omissdo ndo tinha possi-
bilidades de ser suprida, dada a falta de oportunidades e de incentivos
dimanada da economia e das estruturas sociais e institucionais para
investir na sua forca de trabalho, a qual, entregue a si prépria, nio teria
capacidade para gerar aumentos de produtividade. Esta manteve niveis
de pericia e de literacia abaixo dos do continente. A falta de investi-
mento em capital humano foi mais um indicador que se somou aos
restantes constrangimentos e atrasos do arquipélago.

Entre meados do século XIX e o inicio da primeira guerra mundial,
Portugal apresentou taxas de crescimento inferiores as da Europa em
matéria de producio e de comércio externo. Até que ponto eram acen-
tuadas as disparidades entre as diversas regioes portuguesas ¢ como
evoluiram em contextos de mudanga, foram questdes pouco tratadas
pela historiografia. Em determinados periodos, alguns paises europeus
(Franga entre 1860 e 1931) realizaram alguma convergéncia relativa-
mente as disparidades regionais medidas em termos de rendimento per
capita (Toutain). Tudo indica que neste periodo, em matéria de rendi-

2 Esta matéria consta de um estudo em curso.
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mento per capita, se acentuou o fosso entre a Madeira e o continente e
que essa situacdo se voltou a agravar entre 1913 e 1950. No final da
década de 50 do século xx, os analistas estrangeiros continuaram a
descrever a populagdo rural da Madeira como industriosa mas pobre,
com uma alimentagdo baseada em farindceos e vegetais, O peso cres-
cente do milho ilustra a qualidade da dieta alimentar e constitui um
sintoma dos rendimentos decrescentes, a par de outros indicadores de
desenvolvimento que se encontram por analisar.

Entre 1850 e 1914 a populagiio e o produto agricola do arquipélago
cresceram. Este crescimento ficou a dever-se em larga medida a um
ambiente caldeado de proteccionismo nos lacticinios ¢ nos derivados
da cana. Neste contexto, a mudanga tecnoldgica e os investimentos de
capital encontraram oportunidades e receberam estfmulos muito limita-
dos. Dentro deste universo, caracterizado por possibilidades de cres-
cimento muito restritas, a Madeira efectuou as adaptagdes possiveis
nos seus diferentes sectores econémicos.
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