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CAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

'No Centenéario dos Caminhos
de Ferro em Portugal

expor

Algumas nolas sobre a sua histéria

Pelo Eng.°

FREDERICO DE QUADROS ABRAGAO

«Se 0 caminho de ferro europeu ndo pode com-
petir com as linhas de navegacdo do norte, se des-
preza as riquezas inesgotdveis da producgdo espa-
nhola por falta de transporte, Lisboa, num espago
de poucos anos, deixard de ser um porto de escala
para o comércio transatlantico.

«Ndo s6 me parece impossivel negar que uma
navegacdo mais rdpida provocaria - uma completa
mudanca no desenvolvimento do porto de Lisboa,
mas €-se cego se ndo se quer compreender os es-
forcos que estd a fazer o Governo espanhol para
tornar Vigo o términos da linha que liga a Espanha
com a Europa. Ainda mais cedo seria aquele que
deixasse de ver, no desenvolvimento de Vigdo, a
decadéncia de Lisboa.

«Estas consideracdes, que eu jd tive ocasido de
mais pormenorizadamente; levaram-me a
opor-me a actual construcdo do caminho de ferro
entré o Porto e Vigo e ndo me arrependo de o ter

feito.

- L] - - - . L] - L - L]

«Se nds construissemos a linha do Porto a Vigo,
as linhas espanholas deviam necessariamente ligar
com a8 nossas, mas a que ird passar ao longo do
centro de Espanha ndo ligaria com as nossas que
seguem o percurso mais directo para Lisboa.

Mas se por acaso —por assim dizer — construis-
semos a linha do leste, penso que o Governo espa-
nhol ndo teria forca para obstruir a ligacdo da linha
da Estremadura com 0 nosso sistema.

;Em 1853, puﬁlicémos um decreto a favor da linha
que nos ligava com a Espanha. Em 1857, .renuncid-
mos a ele em favor da linha do norte: hoje em dia,
podemos ser forgados a substituir este segundo de-
creto pelo primeiro, ou a combinar os dois numa
nova forma. Aquilo que se podia chamar a crenca sin-
tética na utilidade do caminho de ferro jd, de uma
maneira geral, quase desapareceu entre nés e, hoje
em dia, o projecto para qualquer caminho de ferro
i4 nao obtém o apoio do Parlamento, ou excita no

Pais entusiasmo pouco convincente, como aconteceu
hda poucos anos. As sec¢des que existem de linhas
de caminho de ferro, em vez de convencerem 0s
cépticos, como nds esperdvamos, infelizmente, tive-
ram o efeito contrdrio. Devemos isto aos erros come-
tidos pela administracdo, que nao se podiam prever
provocassem tais efeitos, e também a pequena drea
coberta pelo caminho de ferro, que se devia ter
tomado em conta.

<A linha do Nurte é em si um problema, mesmo
para aqueles que pensam como eu que, para paises
que nao possuem estradas, s6 hd um meio para
se dganhar o que se perdeu, isto €, construlr cami-
nhos de ferro sem demora.

<A linha espanhola, por outro lado, pode ser con-
siderada como uma especulagdo para aqueles que
gostam dessa espécie de coisas.

«O assunto a ser aqui considerado estd em saber
0 que aconteceria se por acaso ndo conseguissemos
a ligacdo com a linha espanhola através do vale do
Mondedo. : _

<Em qualquer caso, ndo ]ulgo que a seduinte per-
gunta venha fora de propésito: E aconselhavel cons-
truir simultdneamente as linhas do Norte e do Leste
e, caso ndo seja, qual é a que deve vir primeiro? O
Pais inteiro dird a Jinha de Espanha, uns poucos
espiritos obstinados dirdo a linha do Norte,

<Eu recomendo este assunto ao exame cuidadose
do Gabinete. Ndo esquego que ndo é somente uma
questdao de melhoramento das comunicacdes, mas
que nos temos também de pensar nos gastos do
dinheiro publico» ’

E, finalmente, em outra ca'ta ao prin(:lpe Alberto
em 26 de Marco do ano seguinte, referia-se a Mor-
ton Petto, de que adiante trataremos:

«E pouca sorte que, no meio disto tudo, o acordo
sobre a questdo do caminho de ferro, que recente-
mente foi levada & presenca das® Camaras, tenha
sofridlo com a crise ministerial. Sir Morton Petto
prejudicou-nos bastante na estima do piblico pelo
fracasso nos esforgos em que ele, desde hd tanto
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tempo, tem estado empenhado. A Oposicdo fez uso
deste sentimento quase universal e encontrou, nas
condi¢oes relativamente severas do préximo con-
trato, uma boa arma, ao mesmo tempo que se faziam
varias insinuagdes pouco escrupulosas contra a ho-
nestidade dos Ministros, facto este que o piiblico
aceitou sem discussdo» , . . . .

*

Julio de Vilhena (*') cita uma passagdem de uma
passagem de uma carta do Conde de Lavradio, com
data de Abril de 57:

<A questdo da concessdo das nossas linhas fér-
reas vejo-a felizmente terminada. £ um imenso
resultado para o qual me parece que ndo pouco con-
tribuiu o trabalho que'me dei em. estudar a questédo
e em chamar para ela sériamente a atencdo dos
meus ministros. Entretanto, experimentado pelas
cruéis decep¢des que tantas vezes tém sido fruto de
esfor¢os para sairmos do nosso tristissimo estado,
permitir-me-ei ainda moderar o prazer que me causa
um acontecimento que, se vier a ser uma realiddde,
me concede alduma tranquilidade para o futuro».:

Diz ainda Julio de Vilhena:

«Uma das questdes que mais ocuparam o espirito
de D. Pedro foi a dos caminhos de ferro. O seu
tracado, as relagdes em que este nos punha com
a Espanha, a necessidade de se respeitar a defesa
do Pais sem, contudo, descurar as vantagens pura-
mente econdémicas, a nacionalidade dos contratantes
e das empresas construtoras, tudo lhe absorvia a
atencdo, obrigando-o a lardas discussdes com 0S
seus ministros»,

Parece que o Rei queria a liga¢do pelo vale do
Mondedo, porque essa opinido é defendida em carta
que se julga dirigida ao marqués de Loulé. Ai (*)
escreve ele: -

«Venho ainda insistir na minha reclamacéo de uma
discussdo circunspecta sobre a ideia da convenién-
cia da ligacdo das nossas vias férreas com as espa-
nholas, pelo vale do Mondego. Potparei aqui ao
marqués a enumeracdo de todas as razoes, com as
quais juldo poder apoiar esta opinido, — opinidao que
¢ partilhada por poucos, particularmente por aque-
les que se deixam dominar exclusivamente pela con-
sideracdo da utilidade de resolver a questdo no
menor espago de tempo possivel:

«Sei que, em quanto ao tempo, a linha de Leste
vai encontrar-se mais brevemente com as linhas
espanholas que aquela de que acabo de falar; sei
ainda que o governo encontraria facilmente quem
empreendesse imediatamente a construgdo da pri-
meira. Mas peco que se advirta que, realizada
a unido das nossas linhas com as dos nossos vizi-
nhos nas proximidades de Badajoz, ainda € tal o

(') Papéis da Ajuda, 38. Trecho de carta sem data nem
direccdo,
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desvio, que a linha espanhola faz antes de perder-se
no sistema de caminhos de ferro europeus. que a
ideia de fazer de Vido a testa do caminho, que co-
municasse directamente com a Franca, ainda con-
serva bastantes condigdoes de exequibilidade. Ora, eu
tenho a simpleza de recear-me de Vido, e de pensar
que o governo espanhol, a menos que ndo nos
esforcemos energicamente por frustar-lhe as inten- .
¢oes, hda-de necessariamente destruir os cdlculos que
fundamos na persuacdo, muito menos autorizada do
que parece, da superioridade do porto de Lisboas.

A um dos ministros, que se nao pode identificar,
exigiu ele que pusesse em escrito as razdes com
que combatera a sua opinido.

Queria aprecid-las e discuti-las:

«Queira por em escrito as razdes com as quais
jujga poder combater as minhas opinides sobre o
sistema a adoptar na constru¢do das nossas vias
férreas.

«Da nossa conversacdo de hd dias sobre este

mesmo objecto — muito superficial como era dificil
que nédo fosse — ndo conservei a lembranca bastante
viva para poder continuar numa polémica, a qual j4
agora custaria ceder sendo pela convicgdo ou pelo
cansacos,
«Debaixo do tltimo ponto de vista, penso que os
escripulos, porque nao vejo, por enquanto, mais que
escripulos, cederiam diante deste pequeno argu-
mento que ndo tem mais forga, porque nao precisa
dela. A linha pelo vale do Mondego compensa, pela
sua acc¢do sobre o trdfico interno do pais, a demora
que devesse experimentar a sua ligacdo com as
linhas espanholas.

«De mais, peco que se atente em que, por
grande que seja o poder que a Espanha possa exer-
cer sobre as nossas relagbes econémicas, por inde-
pendente que ela possa dizer-se a nosso respeito,
ndo ¢ menos certo que, no sistema de caminhos de
ferro peninsulares, o fluxo ndo tem outra razao
que o refluxo, e que ainda temos na nossa mao, por
cinco, dez, vinte anos, o determinar este tiltimo.

«Para terminar, seja-me permitido insistir ainda
na opinidio, que enunciei na minha recente carta ao
presidente do conselho de ministros. Custa-me a
conceber a linha do Norte sem uma razdo de ser
mais forte do que a sua importancia, conquanto in-
dispensavel seja, no nosso sistema de serventias
gomésticasy, s .o MaumrEannaiie . S TAdL

Em outra carta dmgtda em 26 de Agosto de 57
a Antonio José de Avila, que Jilio de Vilhena trans-
creve, trata também do caminho de ferro do Porto a
Vigo :

«Julgo que o marqués de Loulé The terd comuni-
cado o que em data de ante-ontem lhe escrvi sobre
a minha maneira de encarar as propostas, que ao
doverno foram feitas para a construg¢do do caminho

Voo gl o bk o
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de ferro do Porto a Vigo. Ndo sei se estaremos em
discordancia, enquanto ao rigor das conclusdes que
tirei da conduta que o governo espanhol tem cons-
tantemente ‘seguido para connosco, no que respeita

ao nosso empenho de ligarmos as nossas vias de
comunicacdo acelerada com as do reino vizinho.

Creio, contudo, que em alguns pontos ndo nos sepa-
rara a diversidade de sentir enquanto a inoportuni-
dade, e diria mesmo & imprudéncia de tomarmos
uma resolu¢do sobre esta matéria sem pesarmos con-
venientemente a natureza dos receios a que o go-
verno espanhol obedece, para deixar de procurar
ligar com as nosssas as vias férreas do seu pais
por forma a dar ao porto de Lisboa a importancia
que deseja para Cadiz e Vigo ; e dos que razoavel-
mente podemos conceber das consequéncias prova-
veis da nossa ligacdo com a Espanha pela fronteira
do norte, antes de podermos lisonjear-nos com a
probabilidade de uma ligagdo num ponto mais van-
tajoso aos nossos interesses economicos. A razdo
principal da relutdncia do governo espanhol pela
ideia do engrandecimento' do porto de Lisboa e
aquela que, a meu ver, deve fazer pesar convenien-
temente a ideia dos que sustentam que a constru-
¢do imediata do caminho de ferro do Porto a Vigo
seria a resposta mais conveniente ao empenho com
que o governo espanhol adia mais e mais a cons-
tru¢do das estradas de ferro que comuniquem com
as nossas na nossa fronteira de leste, estd, como
me- parece ter dito na minha carta ao marqués de
Loulé, em que a Espanha sabe que noés construimos
0o caminho de ferro do Porto a Vigo, na esperanca
de que essa pretendida concessdo ao governo espa-
‘nhol nos facilite a realizacdo dos nossos desejos,
porque ndo receamos a importdncia comercial de
Vigo, enquanto Lisboa conservar a sua».

Mas D. Pedro V ndo se contenta com esta es-
pantosa actividade epistolar; quer entrar na discus-
sdio publica e, ndo o podendo naturalmente fazer
como rei, serve-se de um pseudéonimo e escreve
para a «Revista Militar», onde enceta, em 1860, uma
espécie de polémica com o capitdo de infantaria 17,
Luis Augusto Pimentel, acerca da linha de Leste.

O capitdo Luis Pimentel publica, em 13 de
Marco daquele ano, um artigo em que defende que
aquela linha férrea «deveria passar junto as mura-
lhas de Elvas e aos fortes que a protegem e ser
dominada pela sua artilharia». Salienta o facto da
bitola da nossa linha ser a mesma da espanhola e,
portanto, locomotivas e vagoes pngerem (?il‘(:l]le.lr
liviemente em ambas as redes. Critica a directriz
adoptada, em detrimento da que Rumball l?avia pro-
posto, por o Carregado, onde atravesgana 0 Tejo,
vale do Sorraia, Estremoz, Borba, Vila Vicosa e

Elvas.

GCAZETA DOS CAMINHOS DE FSRRO

E, sintetizando os seus receios do caminho de
ferro vir a ser um poderoso elemento auxiliar de

.invasdo do nosso Pais, o capitdo Pimentel escreve:

«Imagine-se um caminho de ferro com as mes-
mas dimensoes na largura da via e no assentamento
dos rails, entrando em Portugal por uma charneca
extensa, muito longe do alcance da nossa artilharia».

D. Pedro V entra, entdo, evidentemente incognito,
no debate : (*).

«Procuram uns uma linha que ndo seja perigosa
em caso de guerra; ndo a hdo-de achar. Raro é
encontrar nas coisas humanas o bem sem a mistura
do mal, este ndo pode condenar aquele. Outros, a
nosso ver, mais discretos, contentam-se com que a
linha de Leste seja um auxiliar efectivo da defesa do
Pais. Nado condenam absolutamente o tragado adop-
tado pela Camara dos Deputados ; contentam-se com
ele, se de todo ndo forem atendiveis as reflexoes,
pelas quais pretendem provar a vantagem de um
maior afastamento da fronteira e de um aproveita-
mento cuidadoso dos estorvos que a configuracdo
do- solo oferece ao invasor. A passagem por Elvas
realiza em grande parte esse intuito».

Depois de varias consideracoes, prossegue :

«Qualquer tracado seria perigoso e o caminho de
ferro, ou ndo se fazia, ou far-se-ia em condicdes que
Ilhe comprometeriam gravemente a sua produtivi-
dade». . :

«Armemo-nos ou neutralizemo-nos, que assim

veremos desaparecer o perigo, a que julgamos abrir..

a porta; mas ndo sacrifiquemos as condi¢des da

nossa prosperidade material a uma inteligéncia aca-
nhada da$ nossas necessidades militares».

E, referindo-se propriamente a circunstincia da
linha ficar ou ndg ao alcance da artilharia da praca
de Elvas, escreve:

«Ndo ligamos importdncia a esta altima circuns-
tdncia. Queremos a proximidade, mas ndo vemos a
necessidade de lhe assinalar limites tdo restritos ;
¢ ao alcance da guarnicdo, e ndo tanto da artilharia
de Elvas, que cumpre fazer passar o caminho de
ferro». _

Considera Elvas‘ uma «pragca de tracado aca-
nhado», «incapaz por si s6 de deter a irrupgdo do
inimigo». Por isso a utilidade da linha férrea dura
tanto quanto a possibilidade de conservar as posi-
¢oes que a cobrem».

Continuando, aprecia o tracado :

«Um dos tracados propostos pelo engenheiro
Rumball prolonga-se com o vale do Sorraia, tocando
em Estremoz e Elvas. E o tragado preferido pelo

sr. Visconde de S4, ou antes a primeira concessdo .

que faz aos que ndo querem fazer da linha do Sul
o caminho da Espanha. Dada a igualdade de largura
com as vias espanholas, e a surpresa (supondo por
absurdo que a guarnicdo de Elvas a ndo evitasse)
seria o tragado mais perigoso, porque é o mais di-
recto. Pela mesma consideracdo, porém, e pelo seu
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grande afastamento da fronteira, seria o mais ade-
quado a conservagdo de. Elvas.

«Vantajoso pelo lado estratégico, considerada
exclusivamente a defesa do Alentejo, opdem-se-lhe
as consideracdes economicas, as primeiras a atender
nesta matéria. Sendo a exequibilidade, a utilidade
da passagem do Tejo no Carregado € objecto de
grande davida para os praticos.

«Os mesmos inconvenientes aproximadamente se
observam na directriz por Santarém e Montargil,. ..
Ambas as directrizes tém o gravissimo contra de
dificultar os transportes pela via fluvial ; ambas
comprometem a vantagem de uma comunicacéo ra-
pida com a linha do Tejo.

«Restam o tracado do sr. Nunes de Aguiar e as
indicacdes de Du Pré. O primeiro dificilmente se
sustenta a face das consideracdes econéomicas. O se-
gundo, facil debaixo do ponto de.vista técnico, nédo
realiza sendo imperfeitamente as vantagens mate-
riais da viacdo acelerada e presta-se mais que 0s
outros a critica dos militares».

O capitdo Pimentel nem pensa sequer quem € 0
seu antagonista e reage, dentro da mais perfeita
correccdio, apesar de ndo saber com quem terca
armas, reconhecendo mesmo «a proficiéncia magis-
tral com que a questdo ¢ tratada> e supondo até que
é «producdo de um antigo e eximio professor de cién-
cias militares», «uma das primeiras capacidades do
nosso exército». Mas reage com aquele calor de
quem verdadeiramente ama a sua profissdos 0 que
s6 incomoda os superiores em hierarquia quando
sdo almas pequenas e espiritos mesquinhos, que ndo
era D. Pedro V.

O rei insiste e termina com este periodo que
encerra todo o seu pensamento :

«Carecemos, ndo de uma linha que se possa inu-
tilizar, mas de um caminho de ferro de que possa-
mos tirar o maximo partido em todas as hipoteses
de defesa!» '

%k

De tudo o que transcrevemos se vé como D. Pe-
dro V se interessou sempre e acompanhou de perto
o problema do estabelecimento dos caminhos de
ferro em Portugal, problema que, como € natural,
ocuparia entdo o primeiro lugar entre as preocupa-
¢oes da opinido piblica e dos dirigentes responsa-
veis. E -aquele rei, inteligente, trabalhador infatiga-
vel, metédico, de dedicagdo inexcedivel pelo bem
pablico, pelos problemas da Nagdo e pelo seu
oficio de reinar, extraordindrio exemplo na -sua
idade, ndo poderia .deixar de dar ap grave e mo-
mentoso problema todo o seu interesse, toda a sua
inteligéncia e todo o seu cuidado.

Por isso € que julgamos dever inserir aqut este
capitulo, embora alguns factos sejam crono]bgnca-
mente deslocados.

*
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6) Sir Morton Petto

A Companhia Central e Peninsular tinha entre-
tanto retomado os trabalhos entre Carregado e San-
tarém ; mas, apesar do auxilio do governo, conti-
nuavam com desesperadora lentiddo e sem desen-
volvimento suficiente para que a constru¢do pudesse
terminar no prazo fixado por lei, de resto em
prorrogacdo ja do estipulado no contrato.

Por isso, o governo insistia, em portaria de 27
de Novembro de 56, para que os trabalhos fossem
activados de forma que mais esse tro¢o da linha, do
Carregado as Virtudes, pudesse ser inaugurado em
Marco seguinte e o das Virtudes a Santarém, em
Setembro.

Isto, de acordo com a lei de 13 de Agosto ante-
rior que autorizara o governo a adiantar 459 contos
a Companhia e prorrogara o prazo da construcdo
até Santarém para fins de Setembro de 1857.

Salientava-se nessa portaria que, além das pon-
tes de Carregado e de Vila Nova, havia ainda a
construir 17 pontdes, ou aquedutos, até as Virtudes
e, para além das Virtudes, em uma extensdo de
vinte quilometros, havia terrenos por expropriar,
trabalhos apenas encetados e mesmo obras impor-
tantes, como a ponte de Asseca e a propria estagdo
de Santarém. :

Era certo que a Companhia mandara proceder ao
estudo de novo tracado proximo daquela cidade,
mas esse estudo, ainda que pudesse alterar os ulti-
mos cinco quilometros, ndo impedia que se proce-
desse a construcdo dos quinze restantes.

E o engenheiro fiscal, Simoes Margiochi, termi-
nava por estas palavras um oficio dirigido ao go-
verno, em 31 de Margo de 57 :

«O modo por que os trabalhos tém marchado e o
tempo, que se tem dispendido com as obras feitas,
provam que ndo tem havido a diligéncia, que teria
sido necessario empregar, e induzem a crer que a
que Companhia houver de empregar, ndo atenuara efi-
cazmente a deficiéncia dos meios de accao a que
pode recorrers (™).

Por outro lado, a situagio financeira da Compa-
nhia era, entdo, de tal modo dificil que o governo
acabou por resolver intervir e procurar chegar a
acordo para rescisdo do contrato.

Tratou, entdo, a titulo provisério e sem concurso,
com Sir Morton Petto, personalidade ja bem conhe-
cida por trabalhos senfelhantes na Europa e na
América (7).

Surgiu nesta altura a questdo sobre a qual das
linhas — Lisboa a fronteira ou Lisboa ao Porto—
devia ser dada preferéncia.

E interessante recordar que, ja em 1855, se fa-
lara muito em um projecto de linha férrea de Coimbra
ao Porto, que ligasse com a estrada real de Lisboa
a Coimbra, a que daria, por assim dizer, continuag#o.

Era mesmo reputada, por uma gazeta da época,
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«de grandissima importdncia e alcance econémico»
e dizia-se, entdo, que o governo aplicaria & sua
construcdo uns 600 contos de réis, falando-se
mesmo na coadjuvacdo de capitalistas brasileiros.

E curioso que a ideia da construgdo desta linha
foi impugnada na Cémara, tendo sido enviada para
a mesa uma representacdo, assinada por mais de
sessenta deputados, pedindo, em lugar da linha fér-
rea, a construcdo da estrada de Coimbra ao Porto.

Mas a preferéncia, que entdo parecia predomi-
nar, de construir a linha do Norte antes da linha
para a fronteira, ndo queria dizer que se desconhe-
cesse a importancia dessa liga¢do com o pais vizi-
nho; esperava-se, porém, ainda a convencdo inter-
nacional gqne definisse definitivamente o ponto de
ligacdo na fronteira das linhas portuguesa e espa-
nhola.

De resto, a linha de Lisboa & Barquinha seria
tronco comum das duas linhas, do norte e da fron-
teira, como de resto nas linhas gerais se previra
desde o principio, e quer esta (ltima se dirigisse
a Badajoz, quer, como em outra solu¢do, mais para
o norte, na direccdo de Céceres, ou, ainda, seguindo
pelo vale de Tejo até Vila Velha do Roddo e, dai,
por Castelo Branco, entrasse em Espanha perto de
Penamacor, em direc¢do a Soria e Placéncia.

De todas estas consideracdes resultou ter o go-
verno assinado, em 8 de Abril de 57, um contrato
provisério com Sir Morton Petto para conclusdo da
- Linha de Lisboa a Santarém e constru¢do do seu
prolongamento até ao Porto.

Este contrato tornar-se-ia definitivo logo que, por
rescisdo do antigo contrato com o «Central e Penin-
sular», o Governo tomasse conta dos trabalhos ja
realizados e, assim, os pudesse passar, livres de
todo o compromisso, a0 novo concessionario. -Isto
tudo, evidentemente, sujeito & aprovagdo das Cortes.

Para obter esse acordo, o governo propunha aque-
la empresa tomar posse da concessdo e de todos 0s
seus direitos, mediante o pagamento das acgdes pelo
valor das entradas, e saldando de sua conta as recla-
macgoes dos empreiteiros Shaw e Waring, cujo pro-
cesso contra a Companhia continuava pendente.

Obtido isto, o governo passaria entdo a Morton -

Petto a linha de Lisboa a Santarém, com todas as
obras ja construidas ou em constru¢do, pela soma
de 13.750.000 francos, valor correspondente a 50 qui-

|6metros de linha, a razdo de 275.000 francos por

quilémetro.

Esta parte da linha ficaria encorporada na nova
concessdo do caminho de ferro de Lisboa ao Portoe
compreendida nas disposi¢des do contrato na parte
referente 4 subvencdo que o governo concedia para
construcdo daquela linha do Norte.

Concluido o acordo para rescisdo daquele mal-
fadado contrato com a «Central e Peninsular> do fa-
moso Hislop, o ministro Carlos Bento da Silva sub-
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meteu a aprovacdo das Cémaras, em 14 de Abril de
1857, uma proposta da lei autorizando:

1.0 tratar com Sir Morton Petto a" constru¢do da
linha de Lisboa ao Porto, segundo as bases estabe-
lecidas no contrato provisorio de 8 de Abril; 2.°: res-
cindir o contrato com a «Companhia Central e Penin-
sular», -

3.0: liquidar as contas com os empreiteiros Shaw
e Waring;

4.0: levantar os fundos necessarios para essas
operacoes. ' _

No relatorio desse projecto de lei ha uma referén-
cia a um estudo «de toda a linha» de Lisboa ao
Porto feito pelos engenheiros Wattier e Boura, or-
¢ando em 66 contos o custo quilométrico, para uma
s0 via, estudos existentes, segundo Pedro Dinis (%),
e Frederico Pimentel (*”) no Ministério das Obras
Publicas. :

Nédo tivemos ocasido de consultar este estudo,
nem encontramos outras referéncias, mas podemos
identificar que M. Charles Boura foi um engenheiro
do «Corpo Imperial francés de Pontes e Calcadas»
que, como veremos a respeito da Linha do Norte, se
deslocou ao nosso Pais para estudos desta linha.

O Contrato Petto foi muito discutido. Comecou a
ser apreciado na Camara dos deputadas em 25 de
Abril. As bases principais, em que se fundava, con-
sistiam (*) na subvencdo quilométrica de 5.500 libras
e em a nova companhia receber, pelo preco de 11.000
libras por quildémetro, os 50 quilémetros que se .
achavam construidos da Linha do Leste, os quais o
governo resgataria da «Central Peninsular».

No parlamento criticava-se, em primeiro lugar, o
facto de aquele contrato ser uma concessdo directa
e exigia-se que fosse aberto concurso ptblico. Néo
faltou quem afirmasse que apareceriam muitos
concorrentes e que a resciso do antigo contrato,
para se efectuar a entrega da linha construida até
Santarém, nos havia de custar largas indemnizacgoes
e, deste modo, o preco por que a linha nos ficaria,
ndo seria representado apenas pela soma das sub-
vengdes quilométricas (*').

Havia, além disso, as reclamacdes dos emprei-
teiros, que se dizia protegidas pelo governo inglés (*).

Mas, depois de toda essa discussdo, foi o con-
trato sancionado finalmente pelas duas Céamaras e a
proposta do governo convertida em lei de 4 de Ju-
nho de 1857, pelo que, logo em 9, foi decretada a
rescisdo do contrato com a «Central e Peninsular»
e a dissolucdo desta Companhia.

A lei de 4 de Junho tinha apenas oito artigos: (%7):

Pelo 1.c era o governo autorizado a fazer o con- -
trato definitivo com Morton Petto, nas bases do con-
trato provisorio de 8 de Abril desse ano. ,

O 2.0 autorizava a rescisdo do contrato com a
«Central e Peninsular» e estabelecia a forma de inde-
mnizacdo dos accionistas. :

Pelo artigo 3.°, podia o governo fazer a liquida-
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¢do de contas com os empreiteiros Shaw e Wa-
ring.

Os artigos restantes tratavam de habilitar o go-
verno com os recursos financeiros para proceder
aquelas operagdes, actos de que, pelo artigo 8.0, te-
ria de dar contas as Cortes nas sessoes legislativas
seguintes.

De novo nos aparece aqui o interresse com que
D. Pedro V acompanhava este assunto.

Conta Jilio de Vilhena (*):

«O que pensava o rei a respeito dos caminhos de
ferro e, sobretudo, do contrato com Morton Petto?
Em 8 de Abril, escreviaao Conde de Lavradio, como
ja atras se referiu:

«A questdo da concessdo das nossas linhas fér-
reas vejo-a felizmente terminada». Mas sempre cau-
teloso ou céptico, acrescenta:

«Permitir-me-ei moderar o prazer que me causa
um acontecimento, que, se vier a ser uma realidade
me concede alguma tranquilidade para o futuro».

E um pouco mais tarde, em Agosto seguinte,
quando se ia proceder, como veremos, a redacc¢do do
contrato definitivo, D. Pedro escrevia de novo ao
ao Conde de Lavradio:

«Segundo uma comunicac¢éo, que ha peuco rece-
bi do ministro das Obras Pablicas, acha-se em Lis-
boa sir Morton Petto. Receio que o facto de se achar
ainda em tosco esbogo o projecto de contrato defini-
tivo, e a demora, que resultard da necessaria emenda
da redaccdo desse documento, ndo venham a ser
um pretexto para ndo mostrar boa vontade a um go-
verno que, com a sua indoléncia, da mostras de ndo
querer o que, depois da comunica¢do do Soveral,
que o Conde me confiou, eu ainda me permitirei du-
vidar que sir Morton Petto queira com tal empenho
que o leve a combater os efeitos da nossa preguica
oficial.»

Entretanto, o Governo determinava que fosse
entregue a direccdo de todos os assuntos daquele
caminho de ferro ao engenheiro Jodo Criséstomo de
Abreu e Sousa, que nomeou, por decreto de 9 de
Julho, administrador geral interino da empresa, no
intuito de evitar a interrupcdo dos trabalhos e para
que estes prosseguissem com a necesséria regulari-
dade e simultineamente a exploragdo da linha ja em
servigo. A 28 de Agosto de 1857 foi assinado o con-
trato definitivo com Morton Petto, contrato aprovado
por decreto do dia seguinte, assinado por Anténio
José d’Avila e Carlos Bento de Sousa.

As disposicOes mais dignas de nota eram, nas
linhas gerais: |

1. Sir Morton Petto comprometia-se a organizar
uma companhia para continuacdo da construcdo e
exploragdo da linha de Lisboa ao Porto, emitindo as
necessdarias acgoes no prazo de seis meses, a contar
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da data do contrato, e a depositar no Banco de Lon-
dres, & ordem do governo portugués, a soma de
250.000 francos, como garantia do contrato.

2.0 Sir Samuel Morton Petto obrigava-se a formar
uma companhia, constituida em sociedade anonima,
conforme as disposi¢des do Codigo Comercial por-
tugués e a emitir as suas acgdes dentro de seis
meses a contar da assinatura do contrato definitivo.

3.°) A Companhia obrigava-se a completar a linha

57{“ '}@,%’:m AL s .-.L*':..:-.,,,

até Santarém e a construir o seu prolongamento para
o Porto, que deveria passar préximo de Atalaia, To-
mar, Pombal, Coimbra, Pampilhosa e Avelas.

4.°) A empresa continuaria a linha desde o tér-
mino actual em Lisboa, até o Cais dos Soldados,
construindo ali a esta¢do de passageiros, cedendo-lhe

-0 governo os terrenos e edificios do Estado e da Ca-

mara Municipal, que o caminho de ferro, incluida a
estacdo, ocupassem.

5.0 O caminho de ferro do norte terminaria
defronte da cidade do Porto, na margem esquerda do
Douro, no lugar proposto pela empresa, mas que o
governo achasse mais conveniente.

A empresa obrigava-se a estabelecer, pela forma
proposta, depois de aprovado pelo governo, comu-
nica¢do do caminho de ferro com a cidade do Porto,
para mercadorias e passageiros.

E curioso que, neste paragrafo do contrato, se
falava em <uma ponte volante movida a vapor ou ou-
tros meios convenientes»>... V@&-se que se estava




™ S AT S el l'_‘:"- - e o A el R ar e L . B
PR T L I ey Lo y

Revista quinzenal

longe de ter ideia sobre a solug¢do a adoptar. «Come-
¢ava o grande problema ! .

Quando se construisse o caminho de ferro do
Porto para o norte, a empresa teria de continuar o
seu caminho de ferro até ao ponto da margem sul
do rio, que estudos ulteriores demonstrassem ser o
mais conveniente para a passagem do rio, e teria de
concorrer com metade da despesa para construcio
da necessdria ponte.

6.2) O caminho de ferro seria construido para uma
s6 via, mas os aterros, desaterros e obras de arte
seriam desde logo construidos para via dupla, que a
empresa era obrigada a assentar logo que a receita
bruta anual por quilémetro atingisse 3 240$000 réis.

7.°) Os declives maximos deveriam ser, em regra,
de 7 milimetros por metro, podendo, em alguns casos,
ir até 10 milimetros mas sob prévia aprovacdo do go-
verno.

8.°) Os raios das curvas seriam, no minimo, de 500
metros e de 300 metros nas linhas de resguardo.

9.0) A largura da via seria de 1,744 a 1,745 entre

bordos interiores dos carris. A entrevia, de 1,m80, com-

um maximo de 2,m00.

10.9) Os carris e outros elementos constituitivos
da via deveriam ser das melhores qualidades e mo-
delos e os carris com o peso de, pelo menos, 37 qui-
los por metro e fixados pelo sistema que a empresa
achasse mais conveniente, mediante prévia aprova-
¢do do governo.

QQuando a renovacdo total dos carris entre Lisboa

¢ Santarém se tornasse necessaria, os novos carris
seriam daquele peso.
- 11.°) As pontes, viadutos, pontbes e aquedutos
seriam construidos de pedra, ferro ou tijolo, poden-
do empregar-se a madeira, em combina¢cdo com
aqueles materiais.

12.9) As carruagens, também dos melhores mode-
los, suspensas sobre molas e guarnecidas de assen-
tos e de trés classes: As de 1. classe cobertas,
com assentos estofados e fechadas com vidracas ; as
de 2.2 classe, também cobertas, fechadas com vidra-
cas, mas os assentos de estofo mais ordinario ; final-
mente, as de 3.2, cobertas, fechadas com cortinas e
assentos de madeira. ,

13.°) A concessdo era por noventa e nove anos,
a contar da data da constituicdo da companhia.

Durante o prazo da concessdo, a empresa obri-
gava-se a conservar a linha e todas as suas depen-
déncias, todo o material fixo e circulante, em_bom
estado de conservacdo e de servico e assim fazer
entrega ao governo no fim da concessdo, sem
qualquer indemnizacdo. Exceptuavam-se o m_aterial
circulante, carviio e outros provimentos, que lhe
seriam pagos pelo preco de arbitragem. Em caso de
guerra, o governo indemnizaria a empresa das ava-

rias causadas sem sua culpa, depois de devidamente .

avaliadas. :
14.0) Passados os primeiros trinta anos, a contar
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da data da concessdo, o governo teria direito a pro-
ceder ao seu resgate, devendo, porém, prevenir a
empresa com trés meses de antecedéncia; o preco
desse resgate, pago por uma sé vez, seria igual a
soma total do produto liquido da exploracdo nos
primeiros catorze anos anteriores ao referido aviso
do governo.

Em caso algum, porém, poderia ser inferior ao
capital social da empresa realizado para cumpri- -
mento do contrato. Naquele pre¢co ndo estaria in-
cluido o valor do carvdo-e outros abastecimentos,
que seriam avaliados em separado e pagos na
ocasido de serem entregues. .

15.9) Era concedido a empresa o subsidio de
5.500 libras por quilémetro em um total que ndo ex-
cederia 328,500 quilometros. O seu pagamento seria
feito por trimestres em prestacoes iguais dentro de
quatro- anos, a primeira das quais trés meses
depois de haverem comecado os trabalhos.

16.¢) O governo obrigava-se a entregar a empresa,
dentro do prazo de trés meses, contados da consti-
tuicdo da companhia, a seccdo da linha do Leste,
de Lisboa a Santarém, livre de quaisquer encargos
ou reclamacoes, com todos 0s seus pertences e
material de construcdo e exploracdo, no estado em
que a concessdo deste trogo se encontrasse.

Em compensac¢do, a empresa melhoraria rapida-
mente a exploracdo desse troco, abrindo-o o mais
cedo possivel ao servico de mercadorias.

17.°) Era-lhe concedida mais a faculdade de cons- ..
truir todos os ramais que pudessem alimentar a linha
tronco, de Lisboa ao Porto, mas sem qualquer sub-
sidio ou garantia do governo e precedendo contrato
especial para cada ramal.

Reserva-se, porém, o governo o direito de cons-
truir, ele préprio, algum desses ramais ou contratar
a sua construcdo com outra entidade, se a empresa
se ndo prontificasse a fazé-lo.

Ndo poderia, porém, durante o tempo daquela
concessdo, fazer a de qualquer outra linha paralela,
a ndo ser com acordo da companhia, excepto quando
a distdncia entre essas linhas fosse superior a qua-
renta quilometros; mas podé-lo-ia fazer para quais-
quer outros caminhos de ferro que viessem entron-
car na linha de Lisboa ao Porto, ou que, partindo
de quaisquer destes pontos, seguissem direcgoes
divergentes.

18.2) Era-lhe concedida mais a isencdo de direitos
para entrada de todos os materais e utensilios, ma-
quinas e ferramentas, combustiveis e mais artigos
necessarios para a construcdo e exploracdo do cami-
nho de ferro, desde a data deste contrato até que a
1 nha férrea se encontrasse em plena exploracdo e,
depois disso, durante mais dois anos, mas somente .
para as maquinas e combustivel.
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