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AS POLITICAS FERROVIARIAS
IBERICAS (1845-1860)

HUGO SILVEIRA PEREIRA*

Resumo: Com um atraso de cerca de 15 anos em relagéo aos paises desenvolvidos da Europa e da América do
Norte, Portugal e Espanha encetaram as primeiras tentativas de para dotar os seus territdrios de caminhos-
-de-ferro. Os caminhos seguidos por ambos os paises neste aspecto foram bastante dispares. Enquanto que
Espanha procurava dotar-se de uma moldura legal abrangente que abarcasse todos os aspectos da
construgao ferrovidria, Portugal preferiu apostar numa estratégia mais flexivel e adaptdvel as conjunturas de
momento. Recorrendo d bibliografia espanhola sobre este assunto e as compilagdes de debates parlamentares
e legislagdo aprovada em Portugal, procuraremos comparar as politicas ferrovidrias de cada pais e como em
Espanha essa politica foi mais precocemente coroada de sucesso.

Palavras-chave: Caminhos-de-ferro; Politicas ferrovidrias; Portugal; Espanha.

Abstract: Portugal and Spain started to invest in railways about 15 years after other countries in Europe did
the same. The strategies pursued by both these countries were rather different. Whereas Spain tried to create
a legal framework wide enough to compass all the details of construction, Portugal opted for a more flexible
approach, which could adapt to specific contexts. Comparing the Spanish bibliography about these issues
with the Portuguese parliamentary debates and approved laws, the following text aims do describe and
explain both countries railway strategies and how the Spanish approach brought an earlier success to this
nation.
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QUESTOES PREVIAS: A PRETENSA NECESSIDADE E
EXEQUIBILIDADE DO INVESTIMENTO

Nas décadas de 1820 e 1830, paises como Inglaterra, Alemanha, Franca ou Bélgica abriam
centenas de quilémetros de linhas-férreas e Portugal e Espanha pretendiam seguir-lhes os
passos, acreditando que arrastado pela locomotiva viria o progresso.

No entanto, as condi¢des econémicas e geogréficas da Peninsula Ibérica prometiam
embaragcar tal desiderato. Em termos orograficos, a Peninsula Ibérica estava longe de ser
uma regiao ideal para construir caminhos-de-ferro. A altitude média rondava os 600
metros (algo que s6 era superado na Suica) e as terras planas em continuidade eram
escassas; 22% da superficie total era de alta montanha, 32% de colinas e apenas 20% se
situava abaixo dos 200 metros de altitude (valor que na Europa era de 80%). Perante este
panorama, os mais pessimistas duvidavam mesmo da possibilidade de se construir
caminhos-de-ferro em Espanha'.

As perspectivas de utiliza¢ao futura do novo servigo de transporte também nao eram
animadoras. Na década de 1840, George Stephenson visita Espanha, aquilatando a possibili-
dade de ai construir caminhos-de-ferro. A sua opiniao nao era positiva: o inglés lamentava-
-se que ap6s um més em Espanha ndo vira espanhdis suficientes para encher um comboio e

*|Investigador do Centro de Investigacao Transdisciplinar «Cultura, Espaco e Memoria» da Faculdade de Letras da Universi-
dade do Porto. Categoria: Bolseiro de doutoramento da Fundacéo para a Ciéncia e a Tecnologia. Areas de especializacéo:
Historia ferrovidria e dos transportes, histéria empresarial, historia parlamentar.

1 CUELLAR VILLAR, 2005: 6-7. WAIS, 1974: 525-526.
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apenas de 14 trouxera uma doen¢a. Com o passar dos anos, os resultados nao seriam tao
negativos quanto imaginava Stephenson, mas também nao seriam muito avultados?.

Assim sendo, perspectivava-se uma constru¢do muito cara (em virtude do aciden-
tado relevo) e uma exploragdao pouco lucrativa, se ndo contasse com apoios publicos.
Nestas circunstancias, os capitais dificilmente acorreriam a este investimento. Maior
problema, porém, era sem duvida a prépria insuficiéncia de capitais, que se associava a
um défice crénico nas contas publicas que tinha ja redundado em incumprimentos e no
fecho dos mercados financeiros aos titulos de divida castelhanos?.

De qualquer modo, e apesar de todas estas dificuldades, Portugal e Espanha esforca-
ram-se por acompanhar o resto da Europa na construgdo férrea, esperando obter as
mesmas vantagens e os mesmos resultados que as outras nagdes gozavam.

DA INSTABILIDADE POLITICA A RAILWAY MANIA

Apesar do desejo de fomento, a aposta em ferrovias na Peninsula Ibérica tardou em se
concretizar. Instabilidade sociopolitica, dificuldades financeiras e uma maior preocupacio
em consolidar o regime liberal caracterizavam ambos os paises e impediam um investi-
mento daquela envergadura®. Em Portugal a estes factores juntava-se ainda uma descrenca
colectiva na capacidade nacional de construir caminhos-de-ferro. Sabia-se que «o mundo
civilisado apresenta uma nova face [com] novos carros, que sobre caminhos de ferro roddo
por si mesmos, sem auxilio de motor vivente»®, mas essa nova face ndo parecia estar ao
alcance de Portugal, «porque o nosso Paiz nao é préprio, (...) porque nao temos meios
(...), porque o estado do Paiz 0 ndo permitte ainda»® e porque «com essa histéria «dos
caminhos-de-ferro» ia a Na¢do gastar montes de libras. E um pais que possui o Tejo e o
Douro nao precisava de mais nada»’. Os comboios movidos a vapor eram vistos como algo
de ut6pico, que em Portugal s6 serviam como artefacto retdrico para criticar o governo®.

Deste modo, as propostas que surgiram precocemente neste periodo nao podiam
fazer outra coisa que nao fracassar: em Espanha os projectos de José Diez Imbrechts,
Marcelino Calero y Portocarrero (para construir caminhos-de-ferro em Jerez de la
Frontera), Francisco Fassio (entre Reus e Tarragona), Joaquin Vizcaino e Arriete (Madrid
— Aranjuez) ou das autoridades municipais da Biscaia conheceram o mesmo insucesso
que os de Bento Guilherme Hlingloefer (da margem do Tejo a Alenquer) ou de José Maria
O’Neill e Juan Alvarez Mendizabal (entre os rios Sado, Tejo e Guadiana através de canais
e caminhos-de-ferro) em Portugal®.

2 CAMERON, 1961: 211-212. JORDI NADAL, 1982: 47-48.

3 JORDI NADAL, 1982: 25-33. GOMEZ MENDOZA, 1989: 38 e 70

4 CIPPOLA, 1976: 789-790. SERRAO & MARQUES, 2002: 552-621. COMIN COMIN et al., 1998, vol. 1: 29-31. TORTELLA
CASARES, 1982.

5 DCSD, 6-3-1827: 527 (projecto de lei de Teixeira Girdo, Flérido Ferraz e Francisco Maia).

6 DCD, 13-11-1844: 103 (Agostinho Albano).

7 Apud ABRAGAO, 1956: 4.

8 PEREIRA, 2008: 69-70.

9 WAIS, 1974: 30-35. MATOS, 1980. VIEIRA, 1983: 84-88.
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Na década de 1840, quando a railway mania reaparece em Inglaterra e se propaga
para ca da Mancha e quando Portugal e Espanha conhecem alguma estabilidade, assistir-
-se-ia em ambos os paises a uma cascata de propostas para a construgao ferrovidria.

Em Portugal, o ndmero de proposi¢des ascenderia a 14, mas s6 uma seria transfor-
mada em contrato: a da COPP (companhia protegida por Costa Cabral) para ligar Lisboa
a fronteira espanhola', que seria acompanhada por um esbo¢o de diploma geral, aprovado
em 18-10-1845, se bem que muito direccionado para aquela companhia. No parlamento,
as intervenc¢des sobre este assunto multiplicam-se, se bem que ainda persista o seu
caracter esporadico. Na discussdo do contrato com a COPP — ndo muito aprofundada,
dadas as limitagdes ao discurso impostas pelo regime cabralista —, a oposi¢ao progressista
criticava o projecto, embora frisasse nao ser contra o desenvolvimento das comunicagoes
nacionais, sem as quais «nds ndao podemos ter nem riqueza, nem financas, nem
commercio, nem civilizagdo»', mas sim contra a forma como esse esfor¢o era feito,
inaugurando um truque retérico muito usado durante a Regenera¢dao. No final, o
contrato foi aprovado, mas os eventos de instabilidade sociopolitica que se seguiram nao
permitiram a realizacao do projecto nem tampouco a continua¢ao da prépria vida
parlamentar. Apesar do fracasso da COPP, é com o cabralismo que se entra no campo do
fomento e que se entende que «ndo basta que o espirito da mais sevéra economia presida
aos actos do Governo (...) ndo é menos essencialmente preciso que estes recursos
procedam do mais pleno desenvolvimento das faculdades productivas»™.

Espanha seguiu um caminho diferente. Confrontado com as primeiras propostas, o
governo resolve em 1844 nomear uma comissao de engenheiros (Calixto Santa Cruz, Juan
Subercase e José Subercase) para as apreciar e formular as bases para uma lei geral de
caminhos-de-ferro. Em termos legislativos, a tinica norma que existia era o Cédigo do
Comércio de 1829 que, de qualquer modo, ndo estava preparado para lidar com caminhos-de-
-ferro™. Em 2-11-1844, era publicado o relatério daquela comissao, que ficaria conhecido
para a posteridade como o Informe Subercase. Aqueles engenheiros davam preferéncia a
constru¢do pelo Estado, mas, em virtude da pentria do tesouro espanhol, admitiam a
concessdao de linhas a privados, desde que estes dessem garantias de levar a obra a bom
porto e desde que os governos fiscalizassem a accao das companhias, de modo que esta nao
fosse contrdria ao bem-estar publico. Em termos técnicos sugeriam a bitola (distancia entre
faces internas dos carris) de 1,67 metros, datando pois daqui o erro que isolaria as redes
ibérica e europeia (1,44 metros). A justificacdo para tal medida ndo foi de caracter militar,
mas sim de jaez técnico: com uma bitola maior tornava-se possivel utilizar locomotivas com
caldeiras maiores que debitavam uma maior poténcia, necessdria para ultrapassar a dificil
orografia da peninsula’. A ser aplicado na totalidade, o Informe Subercase transformar-se-
-ia numa lei draconiana, que afastaria os investidores. Por isso, o governo caminhou no

10 MATA, 1999. COLP, 1845: 753-754.

11 DCD, 3-4-1845: 7.

12 PEREIRA, 2008: 71-73.

13 SANTOS, 1884, n° 174: 1.

14 COMIN COMIN et al,, 1998: 37.

15 CUELLAR VILAR, 2005: 4-10. WAIS, 1943: 55-60 e 181. MORENO FERNANDEZ, 1996.
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sentido oposto e acabou por aprovar um diploma (a 31-12-1844) muito liberal, onde os
interessados nao precisavam de formar uma companhia, ndo ficavam proibidos de
trespassar a concessao e apenas careciam de ser individuos idéneos. O resultado nao se
fez esperar: nos anos seguintes foram atribuidas mais 25 concessdes, que a juntar as
adjudicagoes anteriores a lei, atingiam um grande total de 54 outorgas (6 mil quilémetros),
das quais apenas quatro (com poucas dezenas de quilémetros) se realizariam®.

Muitas destas operagdes tinham redundado em escandalos e exemplos de promiscui-
dade entre politicos e empresérios, o que obrigou a novas medidas por parte do governo
espanhol. Depois de criado o ministério do Comércio, Industria e Obras Publicas em
1847, o ministro Bravo Murillo no ano seguinte procurou aprovar nova lei que regulasse
as concessoes e fixasse a rede geral (com uma liga¢do a fronteira portuguesa), no entanto
a queda do seu governo deitaria os seus intentos por terra. Em 1850, regista-se nova
tentativa (desta feita do ministro Seijas Lozano) para enquadrar juridicamente o sector e
definir uma rede de linhas a assentar, mas mais uma vez as realiza¢des ficam muito aquém
das intengdes. A regulacao geral e a rede ficaram por definir e Espanha nao conseguia
estabilidade suficiente para desenvolver a construgao. A isto juntava-se a desordem politica
promovida pelos partidos moderado (defendia a iniciativa totalmente privada) e
progressista (defendia uma maior interven¢ao do Estado).

Do lado de ca da fronteira, a situacao nao era melhor. Depois de novo conflito
interno, Costa Cabral voltava ao poder, mas ndo conseguia negociar novos contratos nem
impor uma lei geral. A excep¢do da renovacao do programa férreo de 1845 e de um
estudo de um caminho-de-ferro entre Lisboa e Sintra feito por iniciativa de Albino de
Figueiredo, ambos em 1849, nao se apresentariam propostas concretas para a instalacao
de vias-férreas em Portugal. Mas, tal como em Espanha, a possibilidade de dotar Portugal
de ferrovias entranhara-se nas mentes dos responsaveis politicos nacionais. Até a Regene-
racao, uma das criticas que se faziam ao gabinete cabralista era precisamente o desleixo
para com aquela necessidade. Gerou-se assim um consenso mais ou menos generalizado
que faria com que «a politica de obras publicas do Fontismo tivesse sido acolhida com
tanta esperanga e tdo pouca oposicao»™.

O PRIMEIRO LUSTRO DA DECADA DE 1850 EM PORTUGAL
E ESPANHA

No periodo apds o golpe da Regeneracao — que colocou a ala de centro-direita do libera-
lismo portugués (os regeneradores) no poder — e 1855, Portugal deu passos no sentido de
se aproximar de Espanha no que a constru¢ao de caminhos-de-ferro concernia.

16 GOMEZ MENDOZA, 1989: 42-43. GOMEZ MENDOZA, 1982: 27-32. COMIN COMIN et al,, 1998: 37-41. WAIS, 1974: 49-56.
17 COMIN COMIN et al, 1998: 51-55. GOMEZ MENDOZA, 1989: 42-43.

18 SANTOS, 1884, [Parecer da comissao encarregada de apreciar o contrato Hislop]. AHM. Relagao dos alumnos que o Lente
da 3.2 Cadeira da Escola Politécnica pede para o0 acompanhar e auxiliar nos trabalhos respectivos a um projecto de cam-
inho de ferro de Lisboa para Cintra, div. 3/1/8/39.

19 JUSTINO, 1988-1989: 173. PEREIRA, 2008: 69-75.
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Em 1851, o inglés Hardy Hislop apresenta uma proposta para construir um caminho-
-de-ferro de Lisboa a Espanha. Na auséncia de um ministério competente para apreciar a
proposta, é nomeada uma comissdo, que seria o equivalente portugués do comité
Subercase. No entanto, ao passo que esta era composta por trés engenheiros, a equipa
portuguesa era formada por dois técnicos (o bardo da Luz e Lobo de Avila), dois
advogados (Larcher e Garrett) e um alto funciondrio publico (Pereira da Silva). Tal
como a sua congénere espanhola, esta comissao, no relatdrio que apresenta a 20-10-1851,
opina sobre vérios aspectos da questdo ferrovidria, ndo se resumindo a apreciagdao da
proposta de Hislop. De imediato afastava a intervengao directa do Estado na constru¢ao
e/ou exploragao, reservando esse papel para capitalistas privados e, confessando que
nenhuma companhia anénima conseguiria remunerar suficientemente os seus capitais,
sugere a concessao pelo Estado de uma garantia de juro. Quanto ao contrato Hislop, seria
rejeitado pela comissao que porém indica as bases para a realizacao de um concurso para
a construc¢ao de uma linha somente até Santarém, uma vez que ainda nao havia acordo
com Espanha em relac¢ao ao prolongamento da linha no seu territério. Nenhuma lei geral
ficava assim prevista ou sequer sugerida?'.

No ano seguinte, com um atraso de cinco anos em rela¢ao aos castelhanos, criava-
-se em Portugal o ministério das Obras Publicas, Comércio e Industria, que, juntamente
com o CGOPM, seria o 6rgao responsavel pela gestao do negdcio ferroviario em Portugal
e que seria também responsdvel pela elabora¢ao de uma lei geral onde se incluiriam o
modo de se apresentarem os estudos, as bases gerais da adjudicagdo de obras publicas a
empresas privadas ou de construgdes a cargo do Estado, etc.”?. A responsabilidade ficava
atribuida, mas nunca seria verdadeiramente assumida.

Ainda antes da criagdo do novo ministério, seria aberto concurso (6-5-1852),
mediante atribui¢do de uma garantia de juro, para a construcao da linha até Santarém,
primeiro trogo da ligagao a Espanha ou ao Porto conforme o sucesso das negociagoes
com o pais vizinho. Portugal preferia claramente a liga¢ao internacional, mas este desejo
ndo se afigurava nada facil de concretizar. Em 1852, o representante portugués em Espa-
nha entabula contactos tendo em vista uma linha entre Lisboa e Madrid e a realizacio de
uma conferéncia tripartida entre Portugal, Espanha e Franga, mas os seus esfor¢os foram
em vao. Do lado de Espanha havia muitas ddvidas quanto a capacidade portuguesa para
construir caminhos-de-ferro. Os portugueses pareciam também pouco crentes nas inten-
¢des espanholas ao imporem a Hislop a bitola europeia, quando Espanha ji havia
escolhido hd muito a bitola larga. Em 1853, aquelas ddvidas transformavam-se em receios
a atender ao embaixador francés em Lisboa, que afirmava que Espanha se opunha a
ligagao entre Portugal e Franga, uma vez que tal linha arruinaria os portos de Vigo e
Cadiz=.

20 MONICA, 2005-2006.

21 SANTOS, 1884, [Parecer da comissdo encarregada de apreciar o contrato Hislop]. CHATO GONZALO, 2004, vol. 1: 162-164.
22 BMOP, 1854, n° 1: 23-26.

23 PINHEIRO, 1986. CHATO GONZALQ, 2004, vol. 1: 162-164. PINHEIRO, 1995.
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Por isto, o concurso visava somente a linha de Lisboa a Santarém, que seria
adjudicada a Hardy Hislop, que cria a CCP. Depois do concurso, foram feitas algumas
altera¢des ao contrato que motivaram as censuras da oposi¢ao, mas nao do CGOPM por
nao deturparem o espirito do concurso®. Mais tarde, a CCP mostrou alguma indisposi-
¢ao em relagdao a legislagdo sobre expropriagoes. O CGOPM desta feita mostrava-se
renitente a alteracoes a lei, mas admite a realizagdo de alguns retoques.

Tudo seria resolvido quando o governo numa sé proposta de lei pede autorizagdo
para construir a linha e alterar a lei das expropriagdes (30-4-1853). A discussao iniciar-
-se-ia em 6-5-1853, mas logo no dia a seguir eram inauguradas as obras. A inaugurag¢do
(ficticia, pois a construgao so se iniciou verdadeiramente em Setembro) foi uma forma de
acalmar o descontentamento em relagdo a falta de andamento do projecto. A atitude do
governo nao caiu bem entre os parlamentares e os Pares nao deixaram de langar um aviso
ao governo pois sete dos vogais das comissoes de legislagaio e administragdo publica
aprovaram aquela proposta, mas com declaragdes®. Seguiu-se a aprovagao do contrato e
a angariacdo de fundos para pagamento da empreitada e subscricio de um terco do
capital da CCP. Todas estas medidas tinham como objectivo auxiliar o trabalho da
iniciativa privada: concedia-se-lhe um rendimento garantido, facilitava-se-lhe as
expropriagdes e além disso entregava-se-lhe um terco do capital necessirio para a
realizacdo da obra. Os membros da camara alta do parlamento entusiasmavam-se com a
possibilidade de se ligar o pais a Europa e restituir ao porto de Lisboa o seu papel de
emporio central entre dois mundos, malgrado algumas vozes dissonantes dos opositores
a esquerda e a direita do governo, que achavam os caminhos-de-ferro tteis desde que as
despesas fossem comportdveis aos recursos do pais. Na cAmara baixa, a oposi¢ao usava o
método financeiro e parlamentar empregue por Fontes e a escolha de um homem sem
curriculo para a obra (mas que fora o tnico a cumprir as condi¢des do contrato) para
«provar-vos com documentos, que o acto da maior rapina que se tem commetido em
Portugal é esta adjudicacao do caminho de ferro ao Sr. Hislop»?. Debalde o faria, pois a
maioria de apoio ao governo no parlamento faria passar a lei.

Sem contrato, mas com proposta de lei (de 30-8-1852), inclufa-se também nos
objectivos do governo a linha de Lisboa ao Porto, a qual para José Estévdo era «a maior
medida que se podia tomar para imprimir nova vida a esta na¢ao»?, isto sem querer
«hostilisar todas essas maravilhas, todos esses contos arabes, que por ahi se tem levantado
sobre o caminho de ferro de Lisboa a Badajoz»*, que tinha o inconveniente de ndo passar
por Aveiro, terra de origem do tribuno. Contudo, sem meios para o construir, 0 governo
apropria-se do fundo especial de amortizagdo do Banco de Portugal. Em retaliagdo, o
Banco de Portugal envia inflamadas proclamagées contra o governo para o estrangeiro.

24 BMOP, 1853, n.° 3: 51-56.

25 AHMOP. COPM. Liv. 1 (1852-1853): 29-34.

26 DG, sessao da camara dos Pares de 7-6-1853: 814.
27 DCD, 6-5-1855: 51 (Cunha Sotomaior).

28 Apud GUILLEMOIS, 1995: 67.

29 DCD, 21-7-1852: 288.
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Com esta atitude foi facil tornar aquela institui¢do um inimigo dos caminhos-de-ferro e
Fontes «pdde assim ser apresentado como um homem de visao rodeado de passeistas
retrégrados»* e apoiado por técnicos (Silva Costa, Placido Abreu e Vasconcelos e Sd),
enquanto que do lado da oposi¢do pontificavam ex-cabralistas (Avila e Carlos Bento) e
dandies flamejantes (Cunha Sotomaior)?'. No entanto, aqueles rendimentos nunca seriam
aplicados a linha do norte, mas sim a outras despesas com obras publicas. Tudo indica
que aquele caminho-de-ferro s6 servira para transportar o fundo para as maos do Estado
e para conquistar simpatias a norte®, muito embora o governo tivesse incumbido os
engenheiros Gromicho Couceiro, Sousa Brandio e Nunes de Aguiar do seu estudo,
precavendo também a possibilidade de Espanha rejeitar a constru¢do de um caminho-de-
-ferro até Portugal®.

Contudo, em 1853 a batalha diplomatica do conde de Azinhaga, representante
portugués em Madrid, termina de forma favoravel a Portugal, quando Espanha volta a
incluir na rede uma liga¢ao a Portugal. Azinhaga ainda tentou que Madrid adoptasse a
bitola europeia nesta linha, mas para Espanha era ja tarde, pois grande parte das suas
linhas estavam construidas em via larga. Mais grave do que isto foi a proposta de rede na
altura nao ter sido apresentada as cortes e portanto ser letra morta*. Em todo o caso, o
governo portugués deu-se por contente pela manifestacdo de intengdes e nomeia uma
comissdo para estudar com Espanha o ponto de ligagao na fronteira (que seria, contra o
melhor julgamento dos engenheiros nacionais, Badajoz) e, em seguida, a CCP inicia os
estudos do prolongamento de Santarém até esta cidade®. Por esta altura, ja a construgao
se tinha iniciado com a bitola de 1,44 metros, o que obrigaria a um transbordo na
fronteira.

Além destes dois caminhos-de-ferro, dois outros seriam ainda contratados em 1854:
o primeiro ligando Lisboa a Sintra (a cargo de Claranges Lucotte); o segundo, do Barreiro
a Vendas Novas (a cargo de um grupo de brasileiros)*, ambos em bitola europeia. Neste
ultimo, a transparéncia também nao era maior. Além de a questao ter sido resolvida num
tempo recorde (menos de quatro meses), no concurso verificou-se um conluio entre
alguns dos candidatos para manter a subven¢ao a receber em alta. No parlamento, Cunha
Sotomaior refere como soubera da patranha no S. Carlos pela boca do préprio Fontes,
que, indignado, nao nega os factos apenas dizendo que o cidadao Fontes Pereira de Melo
ia ao teatro, mas o ministro da Fazenda limitava a sua vida ao ministério. Desta
esquizofrenia resultava um atropelo da legalidade, que seria continuada por novo
desfalque ao fundo de amortizagao para este caminho-de-ferro e por uma adi¢ao ao
contrato sem aprovacao parlamentar, mas também — e mais importante — o andamento

30 PINHEIRO, 1988: 117.

31 MONICA, 2005-2006.

32 VALERIO & MATA, 1988. PEREIRA, 2008: 78.

33 DINIS, 1915-1919, vol. 1: 41-43. AHMOP. COPM. Liv. 1 (1852-1853): 1-6. COLP, 1852: 628-630. FINO, 1883-1903, vol 1: 19-20.
34 PINHEIRO, 1986. PINHEIRO, 1995. WAIS, 1943: 167-170. CHATO GONZALO, 2004, vol. 1: 187-189.

35 RUMBALL, 1857. GUERRA et al.,, 1855.

36 TORRES, 1936.
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do projecto e a adjudicagao da obra*, o que valia a Fontes trunfos politicos e admiragao
até de Espanha, que via que «Portugal marcha hacia adelante, y hace cuantos esfuerzos le
son posibles para el mejor y mas pronto desarrollo de sus obras publicas. Plegue 4 Dios
que no nos quedemos atras»*.

Em Espanha, continuava-se a seguir um caminho mais abrangente, no sentido de
dotar o reino de uma lei geral sobre caminhos-de-ferro, sem descurar porém o estudo, a
concessao e a constru¢ao de algumas linhas-férreas, muito embora essas adjudicagoes
fossem feitas sem concurso, promovendo o trifico de influéncias (que teve como
principal beneficiario José de Salamanca), e financiadas de forma ilegal, através de titulos
de divida emitidos sem aprovagao parlamentar. Em Portugal, a tinica coisa que se fazia de
semelhante era publicar regulamentos de fiscalizacdo da construgao (5-9-1853), respon-
dendo a uma necessidade de imediato®. Assim, ainda em 1851, o ministro do Fomento
(que substituira o ministério das Obras Publicas), Miguel de Reinoso, propoe uma lei que
previa a construgao ferrovidria pelo Estado (através da emissdo de ac¢oes garantidas pelo
erario publico), por empresas privadas ou num sistema misto de uma rede onde as linhas
principais ndo ligavam Espanha a nenhuma das suas fronteiras terrestres. Em todo o caso,
a proposta ndo seria sequer discutida em virtude do fecho das cortes. Em 1853, os
governos seguintes resolvem fazer um ponto da situacio sobre «la gravissima cuestion de
los caminos de hierro, una de las mds importantes y trascendentales que hoy pudiera
agitarse en el Estado»*, procuram obrigar a execuc¢ao das linhas até entao adjudicadas e
apresentam duas novas propostas para uma lei e uma rede geral (onde, como vimos,
voltava a constar uma ligagao a Portugal). Previa-se a obrigatoriedade de fazer passar
pelas cortes todas as adjudicagdes e assim impedir as concessdes por decreto em fungao
de favores pessoais, mais uma vez em vao. Em termos materiais, a constru¢ao avangava
lentamente e, em 1855, Espanha contava com apenas 477 quilémetros de caminhos-de-
-ferro construidos e abertos ao publico quer por conta de privados, quer por conta do
Estado, o que para um pais do seu tamanho era muito pouco*.

37 PEREIRA, 2008: 86-91. Ver anexo 25.

38 ROP, t. 2 (1854), n.° 23: 281-282.

39 COLP, 1853: 466-467.

40 WAIS, 1943: 168

41 ARTOLA, 1978, vol. 1: 343-346. CASARES ALONSO, 1973: 182-183. WAIS, 1943: 151-158 e 167-171. WAIS, 1974: 70-78.
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Extensao dos caminhos-de-ferro abertos em Espanha até 185542,

Em Portugal, o entusiasmo que se gerara em torno dos contratos de Fontes esfu-
mara-se. Na linha de Santarém, a obra avan¢ava com muito lentidao e pouca qualidade
até que paralisou de vez quando os empreiteiros suspenderam os trabalhos por falta de
pagamento da CCP (5-9-1855), obrigando o governo a tomar conta da obra®. No
caminho-de-ferro de Sintra inaugurar-se-iam os trabalhos, mas as obras em concreto
ficavam por fazer. A sul, na via entre o Barreiro e as Vendas Novas, a morosidade era
também a principal caracteristica®.

No parlamento, a oposicao avilista e histérica ganhava for¢a. O governo, quando
ndo enterrava a cabega na areia (na resposta a coroa de 1856, nem sequer se mencionava
o caminho-de-ferro ao contrdrio de anos anteriores quando a linha de leste sempre
pontificara), enaltecia a obra efectivamente feita e num discurso dirigido a um monarca
que se preocupava com a condi¢ao dos mais pobres justificava a continuagao das obras
por sua conta para «ndo por de repente 4 mercé da caridade publica, 4 mendicidade,
alguns milhares de individuos»*.

42 ARTOLA, 1978, vol. 1: 245 (adaptado).
43 FINO, 1883-1903, vol. 1: 51-53.

44 TORRES, 1936.

45 DCD, 6-2-1856: 25. PEREIRA, 2008: 75-85.
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Para resolver a situagdo, o governo procurou contrair um volumoso empréstimo
junto dos irmaos Pereire e entregar-lhes a construcao e explora¢ao das linhas de Lisboa
ao Porto e a Espanha. O projecto passaria na cimara baixa, mas perante a oposi¢ao de
alguns deputados (que durante 44 sessoes cilindrariam o governo); perante a previsivel
recusa dos Pares (que nas semanas antecedentes criticaram asperamente o governo) em
aceitar tal negdcio; e sobretudo perante a recusa do rei em nomear novos elementos da
camara alta favordveis aos regeneradores, o executivo acaba por pedir a demissao.

Chegados a meados da década de 1850, Portugal e Espanha nao tinha conseguido
diminuir a distancia, em termos de melhoramentos materiais, que os separava do resto
da Europa civilizada. Em Espanha, perdera-se em vdo muito tempo e recursos com
discussdes sobre legislagdao ferrovidria e com a especulagao desenfreada proporcionada
pelo préprio Estado espanhol. Em Portugal, assinaram-se trés contratos para outros
tantos caminhos-de-ferro e apresentara-se uma proposta de lei para um quarto, mas ao
fim de cinco anos de Regeneragao, nem um quilémetro de via-férrea tinha sido aberto ao
publico, o que em todo o caso contrastava com as linhas que no pais vizinho serviam j
as duas principais cidades espanholas.

A DESCOLAGEM DE ESPANHA FACE A PORTUGAL (1855-1860)

Assim, em meados da década de 1850, novas medidas sio tomadas em ambos os paises,
que em Espanha se revelariam fulcrais para o avanco da sua rede e em Portugal apenas
conduziriam a uma continuidade estagnada. Naquele pais, continuava-se a procura de
uma lei de cardcter geral que fosse a base para a constru¢ao ferrovidria. Portugal preferia
manter-se fiel a uma estratégia de curto prazo, que respondia de forma mais flexivel as
necessidades do momento.

Em 3-6-1855, os espanhdis finalmente conseguem aprovar a lei por iniciativa do
ministro Francisco de Lujdn, que desde 1854 a vinha preparando (mais tarde regulada por
varios decretos que incidiam sobre a forma de resgate, o estudo de linhas-férreas, o regime
juridico das empresas concessiondrias, a construgao, etc.*). Previa a regra da atribui¢ao de
linhas em concurso publico (onde o critério era o mais baixo custo e nao a mais alta
competéncia, como em Franga) por um prazo de 99 anos sem possibilidade de resgate
antecipado (o que foi depois alterado por Instruccién de 15-2-1856 que o passou a permitir,
mas apenas com o acordo da companhia visada). A construcio pelo Estado era prevista mas
relegada para segundo plano, dando-se plena liberdade a iniciativa privada para investir os
seus capitais sem a concorréncia do sector publico, que ainda lhe concedia subsidios a
constru¢do e/ou a exploracio, a entrega gratuita de terrenos publicos, um rendimento
minimo das tarifas em caso de redugdo coerciva das mesmas e varias isengoes fiscais. Por
outro lado, dava garantias de um bom servico prestado com a obrigatoriedade de as
concessoes serem outorgadas por lei (ouvido o parlamento, esperando-se assim que os
interesses gerais se sobrepusessem aos interesses particulares), de os concessionarios forma-

46 MUNOZ RUBIO, 2005, vol. 2: 742 (nota 13).
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rem sociedades an6nimas, de seguirem os projectos elaborados ou aprovados pelo Estado e
de se submeterem a critérios técnicos e administrativos predeterminados. Em termos de
rede, as linhas entretanto construidas, em constru¢do ou concedidas eram integradas num
plano geral, onde se incluiam num conjunto de primeira ordem os caminhos-de-ferro que
se dirigissem aos portos e as fronteiras espanholas. Em consequéncia deste diploma (e
também de um clima politico e econdémico favoravel e da promulgagao de legislacao
fomentadoras do sector bancario), a confianga inspirada aos investidores aumentou, o que
concedeu a construgao ferrovidria um enorme impulso que duraria até meados da década
de 1860. E na sequéncia desta lei que se formam as duas grandes companhias que
dominariam o panorama férreo em Espanha durante todo o século XIX: a Companhia do
Norte (controlada pelos irmaos Pereire) e a MZA (dos Rothschild)®.

Em Portugal, como vimos, mudara-se o governo, depois de um quinquénio de
governagao regeneradora que prometera muito mas realizara pouco. Em substitui¢ao dos
regeneradores, o rei chamaria os histéricos do marqués de Loulé, que contava com o apoio
dos homens de Avila e que nao pretendia alterar a politica encetada pelos seus antecesso-
res, mas tao-somente os métodos empregados*. Perspectivava-se assim a continuag¢do da
estratégia sem ou com pouca visao de conjunto. O parlamento mostrava-se cooperante
com o governo na condi¢do de este ndo cometer os erros do passado e «quando houver de
escolher entre Mr. Hislop, e Mr. Petto, se escolha Mr. Petto, e ndo Mr. Hislop»*. No
entanto, a excep¢ao de Sa da Bandeira e do préprio Loulé, o governo era composto por
figuras desprovidas de prestigio politico e, com os avilistas, contava com uma base de
apoio muito heterogénea, que tornaria a governac¢ao muito dificil*.

Em todo o caso, é este governo que continua a politica ferrovidria, que necessaria-
mente tinha de se distanciar da dos regeneradores, para justificar a mudanca governa-
mental. Dai a viragem do caminho-de-ferro a norte para uma linha interna (consubstan-
ciada na proposta de lei para assinatura do contrato com Sir Morton Peto de 25-4-1857),
a escolha da subvencao quilométrica em vez da garantia de juro, a opgao de nao langar
impostos para angariar os empréstimos enquanto se ndo esgotassem as possibilidades de
economias, uma maior importancia dada as estradas de acesso as esta¢des e — seguindo a
recomenda¢do do conde da Taipa — a escolha (sem concurso) de um homem com
prestigio (Sir Morton Peto) em vez de um aventureiro®. Também a desconfianca face ao
sucesso de negociagdes com o governo espanhol (para o entroncamento na fronteira e
para alteracdo da directriz da linha em Espanha, segundo sugestao de Nunes Aguiar®), a
suspei¢ao de D. Pedro de que Espanha pretendia isolar Portugal e as ddvidas em relagao
a agenda castelhana por trds dos caminhos-de-ferro (em 1855, o engenheiro espanhol

47 ARTOLA, 1978, vol. 2: 17-27. CASARES ALONSO, 1973: 116. COMIN COMIN et al., 1998, vol. 1: 56-64. SANCHEZ-ALBORNOZ,
1991: 110. WAIS, 1943: 170-173 e 179-184. WAIS, 1974: 77-81, 85-89, 133 e 169-171.

48 SARDICA, 2005: 326 e ss.

49 DG, Sessdo da Camara dos Pares de 7-6-1856: 821 (Conde da Taipa).

50 SARDICA, 2001. SERRAO & MARQUES, 2004.

51 PEREIRA, 2008: 103-104.

52 AGUIAR, 1859.
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Francisco Coello propunha trés ligagoes «con el vecino reino de Portugal, siendo asi el
primer lazo de union entre dos naciones hermanas, que algun dia deben fundirse en una
sola»=*) foram factores tidos em conta pelo novo executivo.

Linhas de primeira ordem
Linhas de segunda ordem
—— Me."hormemﬂaﬁm‘s

~a

Proposta de rede férrea e fluvial de Francisco Coello (1855).

Alguns autores adiantam ainda que a Inglaterra também influenciou a decisao, pois
temia que a linha de leste pusesse em causa o lucrativo trafego maritimo que mantinha com
Lisboa e nao tinha interesse em financiar a constru¢do ferrovidria em Portugal**. Outros
discordam, pois por um lado a linha de leste traria ainda mais mercadorias a Lisboa para os
ingleses as transportarem; por outro lado, o interesse dos britanicos nao se esgotava com a
construgao de caminhos-de-ferro, estendendo-se a manuten¢do e fornecimento de
combustivel e material; finalmente, com uma ligacao ferrovidria a Franca, Portugal e Ingla-

terra ficavam a umas meras 48 horas de distancia, contra as 95 gastas pelo vapor®.

53 COELLO, 1855: 296.
54 PINHEIRO, 1979: 267. TORRES, 1985: 14-15.
55 VIEIRA, 1983: 196-204.
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De qualquer modo nem por isso o governo deixou de ter um olho sobre a linha
internacional, incumbindo os engenheiros Nunes de Aguiar e Conrado de Chelmicki do
estudo de um caminho-de-ferro pela Beira e pelo vale do Tejo%. Mas uma vez que a
solucao de leste exigia negociagdes com o governo vizinho e a linha pela Beira ndo estava
tdo bem estudada como a do norte (para a qual havia os projectos de Watier, Sousa
Brandao, Couceiro e Aguiar®), esta via-férrea tornou-se a escolha mais racional.

Contudo, Peto demorava a formar a companhia e iniciar as obras e a inoperancia do
governo na resolugdo desta questao desgastava a sua posi¢do. O abandono da ligacao
férrea a Espanha nio foi bem vista e os pecados do governo anterior eram novamente
cometidos (desvio de verbas para despesas correntes, recurso aos impostos, obras ndo
autorizadas), o que a juntar a outros casos polémicos (as Irmas de Caridade ou o Charles
et Georges) estimulava o criticismo regenerador, malgrado o apoio régio. Internamente, o
partido contava ainda com a contesta¢ao da sua ala mais radical (a unha negra)=.

Entretanto, o governo mostrava uma enorme complacéncia com Peto, correndo
boatos sobre negociagdes secretas para alteragdes ao contrato. Receava-se «ver n’este
negocio uma segunda edi¢ao do contrato Hislop, nao obstante a tao apregoada respeita-
bilidade do cavalheiro com quem se contratou»®, nao faltando obviamente as comparagdes
com a CCP, que «ainda nao foi das peiores, porque a0 menos ainda vemos o caminho de
ferro até Santarém, mas a do sr. Peto é uma tremenda peta».

A sul, o executivo demonstrava ainda mais incapacidade em gerir o negécio da linha
do Barreiro, que crescia muito lentamente, e em conseguir atrair interessados no seu
prolongamento, enquanto que a linha de Santarém, ainda a cargo do Estado, se encon-
trava em mads condicdes e o contrato da linha de Sintra nao avancava mas também nao
era rescindido.

Em Agosto de 1858, Peto apresenta nova solu¢do em muito piores condigdes que a
original. Nao s6 deixava a linha do norte truncada entre Tomar e Pombal, como a
quedava por Gaia, fazendo «uma completa altera¢ao na nossa geographia, o Porto nao é
onde os nossos mapas geographicos indicam; o Porto é onde o mapa geographico do sr.
Peto marca»®'. A camara ficou perplexa com esta proposta, sobretudo Lobo de Avila que
como membro do CGOPM afirmava nada saber sobre este acordo. Em 20-10-1858, nova
tentativa de alteragdo ao contrato é encetada, novamente a favor do concessiondrio e em
prejuizo do Estado. Entrementes, surgiam outros interessados na construgdo ferrovidria
em Portugal. Em 7-10-1858 B. Parent, A. Gaussard, Pulyette e Vitali apresentam uma
proposta pela qual se encarregavam da constru¢ao dos caminhos-de-ferro, entregando-
-os depois a exploracdo estatal, partilhando os lucros. O CGOPM nio aceitava, mas
também nao a rejeitava, pedindo mais esclarecimentos®>. Duas semanas depois, o bardo

56 AGUIAR, 1859. CHELMICKI, 1860.

57 WATIER, 1860.

58 PEREIRA, 2008: 103-105e 111.

59 DCD, 25-6-1858: 135 (Paulo Romeiro).

60 DCD, 14-7-1858: 152 (D. Rodrigo de Meneses).
61 DCD, 11-8-1858: 155 (José Estévao).

62 BMOP, 1864, n° 1: 88-89.
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de Lagos propde-se assumir o compromisso de Peto e complementd-lo com duas outras
linhas até Espanha pelo Minho e pelo Alentejo. Em Janeiro de 1859, ainda antes da
apresentagao a camara do novo acordo com o britanico, Parent volta a carga, propondo
a exploragao das linhas de Lisboa ao Porto, a Badajoz e a Almeida®.

Parte da oposigao exigia esclarecimentos; outra parte exigia a rescisao do contrato e
a colocacao da concessdao em hasta piblica. Em 21-2-1859, uma interpela¢do de Lobo de
Avila convidando Loulé a rescindir o contrato motiva novo e violento debate durante trés
dias e antecipa a rejeicao pela maioria das comissoes de Fazenda e Obras Publicas das
alteracoes de Peto, o que ocorreria em Abril, dias depois da queda do governo.

Novo ciclo politico se encerrava sem conseguir dar andamento a questao ferrovidria.
Em trés anos, os historicos e os avilistas apenas tinham aberto a pequena sec¢ao de 36
quilémetros entre Lisboa e o Carregado deixada pelos regeneradores (embora tivessem
assentado mais carris nesta linha e na de sul). O contrato assinado com Samuel Morton
Peto que prometia retirar o pais do marasmo ferroviario em que se encontrava falhara
redondamente. Em termos de legislacao ferrovidria pouco se fizera também. Uns meses
antes da abertura do caminho-de-ferro de Lisboa ao Carregado, o marqués de Loulé
apresenta e vé aprovado o regulamento para a policia e exploracdo dos caminhos-de-ferro
em Portugal (lei de 4-8-1856 e decreto de 23-10-1856), que considerava os caminhos-de-
-ferro como parte da viagao publica, concedia-lhes uma zona de protecgdao face a
construcao de edificios civis, garantia-lhes direitos de proteccdo a circula¢do (contra
sabotagem) e estabelecia a responsabilidade dos ferroviarios, concessionarios e adminis-
tradores das companhias®. Era um texto ainda muito parcelar que nido respondia as
necessidades gerais do desenvolvimento dos transportes, nem se mostrava capaz de evitar
as decepgoes e erros que se tinham experimentado. Por isso, em Mar¢o de 1857 surge uma
proposta de lei para legislar sobre a matéria, apresentada por Albino de Figueiredo.
Organizava o processo de concessoes e adjudicacdes de qualquer tipo de obra publica. Os
estudos seriam realizados pelo Estado que depois entregaria as obras sob um conjunto de
regras predeterminado. O recurso ao crédito por parte da empresa (através da emissao de
obrigagoes) era permitido, dentro de certos limites e também com regras definidas. Este
diploma nao seria, porém, discutido, nem enviado a comissdao de Obras Publicas®.

Em suma, enquanto que Espanha avangara sobremaneira no segundo lustro da
década de 1850, Portugal mantivera-se atrasado na construcdo ferrovidria, sem conseguir
atrair a atencao dos capitais necessarios a execu¢do dos projectos dos capitalistas que se
mostravam interessados. Em 1860, Espanha contava com perto de 2 mil quilémetros de
estradas de ferro. Portugal com 68, apenas metade deles abertos ao publico®e.

63 DG, 1859, n° 61:331-333.

64 COLP, 1856: 282-283 e 444-448.

65 DCD, 18-3-1857: 157-167.

66 CIPOLLA, 1976: 789-790. VALERIO, 2001: 372-373.
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CONCLUSAO

No final da década de 1850, o panorama ferrovidrio em Portugal era bastante diferente
daquele que se vislumbrava em Espanha. Aqui, tinham-se criado condi¢des propicias ao
investimento, que atrairam a aten¢do de vérios capitalistas e que redundaram num
periodo de dez anos de intensa construgio ferrovidria (que mais tarde se veio a revelar
excessiva para o félego da economia espanhola). Em Portugal, ndo. A estabilidade politica
introduzida por Fontes (que conseguiu manter-se no poder durante cinco anos, o que s6
raramente aconteceu no século XIX) nao foi suficiente para garantir a construgao de
caminhos-de-ferro.

Os responsdveis nacionais inicialmente envolveram-se com meros especuladores
(Hislop e Lucotte®*) ou com pessoas sem experiéncia na drea. A segunda tentativa,
negociaram com um homem de prestigio, que também falhou por razdes que o préprio
D. Pedro V explica: «permittir-me-hei aqui repetir o que me disse o Marquez de Loulé,
que tendo perguntado a Rotschild (sic) porque nao procurava interessar-se nas nossas

67 ARTOLA, 1978, vol. 1: 246. ALEGRIA, 1990: 314 (adaptado).
68 PEZERAT, 1867. VIEIRA, 1983: 181-196.
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emprezas de Caminhos de ferro, este lhe respondéra que o faria quando em Portugal se
fizessem as cousas como devem ser feitas; quer dizer: quando ndo se offerecesse uma linha
a uma companhia sem lhe fazer ver logo o que era essa linha»*. Ora, a linha do norte
acordada com Peto era uma linha desligada da rede europeia, nao inserida num plano de
rede ou de inten¢des governamentais e sem quaisquer projec¢oes de rendimento baseadas
em estatisticas crediveis (pelo simples facto de que elas ndo existiam). Por outro lado sem
lei geral, cada um dos contratos necessitava de negociacao individual. E nao nos
esquecamos ainda que em Espanha, a lei dos caminhos-de-ferro foi acompanhada de
outra legislacao que favorecia a formagao de bancos, o que em Portugal sé aconteceu em
1867 com a lei das sociedades anénimas™.

Isto ndao quer dizer que a auséncia de uma lei e rede geral fosse a tinica causa para o
falhanco da politica ferrovidria em Portugal nos seus primeiros 15 anos. Alids, sem regras
rigidas, o governo ficava, a partida mais liberto para decidir de acordo com conjunturas
especificas. Por outro lado, um plano de rede seria algo que nunca seria aprovado com
forca de lei e a lei geral s6 seria promulgada em 1864 (para ser ofendida algumas vezes ao
longo dos anos) e ndo foi por isso que Portugal no fim do século XIX deixou de contar
com 2400 quilémetros de vias-férreas. No entanto, sem estes principios orientadores as
concessdes s6 funcionavam em condi¢des especificas. Foi o que aconteceu no governo
seguinte dos regeneradores.

O governo seria contactado por um novo empresario, José de Salamanca, que pre-
tendia construir caminhos-de-ferro em Portugal. Embora contasse com alguns
escAndalos financeiros no seu curriculo, tinha interesse em obter mais concessdes para
depois as vender a empresas por ele formadas e das quais se tornava empreiteiro. Foi o
que fez em Portugal, tal como havia feito em Espanha, anos antes”. Por outro lado,
contava com o apoio da importante empresa espanhola MZA (de cujas linhas tinha sido
mentor), que por sua vez tinha também interesse na linha de leste, uma vez que era o
prolongamento natural da linha que ligava Madrid a Badajoz (muito embora o seu
interesse se concentrasse no trafego interno de Espanha’). Naturalmente, a bitola esco-
lhida foi a espanhola, o que obrigou o governo a financiar também as obras de alarga-
mento da via construida. Quanto a linha do norte, representava mais quilémetros de
ferro para Salamanca construir.

Seria este empresario que traria a Portugal o dinamismo que se vivia entdo em
Espanha (e que terminaria a0 mesmo tempo que no pais vizinho, assim que a construcio
cessou e a companhia nao viu a exploragao das linhas a gerar rendimento suficiente para
cobrir os gastos de capital). Na sua peugada viriam os ingleses para prolongar a linha do
Barreiro pelo Alentejo, também em via larga, o que conduzia a uma situagao caricata (e
evitdvel com uma regulamentagdo geral): uma linha continua quebrada a meio pela
diferenca de bitola.

69 D. PEDRO V, 1903: 300.

70 VALERIO, 2006: 96-97.

71 ARTOLA, 1978, vol. 2: 13-14 e 17-23
72 MERGER et al,, 1995: 351 e 356.

204



SIGLAS

AHM - Arquivo Histérico Militar

AHMOP — Arquivo Histérico do Ministério das Obras Publicas

BMOP — Boletim do Ministério das Obras Publicas, Comércio e Indtstria
CCP - Companhia Central Peninsular dos Caminhos de Ferro em Portugal
CGOP(M) — Conselho Geral de Obras Publicas (e Minas)

COLP — Colecgao Oficial de Legislacdo Portuguesa

COPM - Conselho de Obras Publicas e Minas (fundo documental)
COPP - Companhia das Obras Publicas de Portugal

DCD - Didrio da Camara dos Deputados

DCSD - Didrio da Camara dos Senhores Deputados da Nagao Portuguesa
DG - Didrio do Governo
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