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1. Introducéo

A presente abordagem da linha da Beira Baixa des@e projectos iniciais da linha do
«vale do Tejo» e a sua vocacao internacional. Asdealesta concessao no inicio dos
anos 80, ap0Os o estabelecimento do Ramal de Céacdeenha da Beira Alta em Vilar
Formoso, alterou substancialmente o seu tragadbaado por ser uma linha interna de
interligag&o entre duas redes distintas.

Seguidamente faz-se a analise da atribuicdo deess@ic a CRCFP e o pretexto da
mesma como motivo de conflito entre dois gruposrfaeiros de accionistas da
Companhia Real, um sedeado em Portugal, a voltdatqués da Foz e, um outro em
Paris, liderado pela casa Camondo. A concessédoittada BB & Companhia Real foi
objecto de contratualizagcdo da construcdo com umaresa financeira da praca do
Porto, tendo esta, por sua vez, executado a cgasteom o recurso a subempreiteiros.
Perante um quadro financeiro adverso e conflitiersoe os intervenientes ligados a
construgdo, a abertura da linha da Beira Baixauwaaconclusdo arrastou-se no tempo e
acabou por suportar custos agravados.

Em 1874, o Eng. Sousa Brandao estudara a ligacddsdea a Europa pela linha do
vale do Tejo que, entroncando em Abrantes, coaimago do rio, trepava o planalto e
dirigia-se para a fronteira em Monfortinho.

O ante-projecto apresentado ao Governo incluilgacéio da linha da Beira Baixa a
Covilha, através dum ramatendo sido aprovado em portarias de 9 de Abril &5,
determinando a execucéo do projecto definitivoacedo com o parecer emitido pela
Junta Consultiva de Obras Publicas e Minas.

Posteriormente, foi encarregado o Eng. Almeida éinhde elaborar o estudo dum
caminho de ferro que partindo da linha de Lesteiiseg pela margem direita do Tejo,
até as proximidades de Castelo Branco, e fossedia a linha da Beira Alt&. Este

trabalho foi apresentado em 13.03.1883.

1 O projecto do Eng. Sousa Branddo apresentavadog$es: a 12 da estacéo de Abrantes as portas do
Rédao (pela margem esquerda do Tejo); a 22 daaspdotRodao a ponte do Ponsul e a 32 da ponte do
Ponsul a Fronteira (Fonte Santa), num total deS8¥4Bmetros.

% parecer da JCOPM de 6.04.1875.

® Portaria de 24.01.1880.



O tracado do Eng. Almeida Pinheiro partia da estalgéPraia, na linha do Leste, com
boas condicdes de planta e perfil, seguindo a mardeeita do Tejo, tendo que
ultrapassar um conjunto de ribeiras e vales, @gass sao lancadas no Tejo, através de
obras de arte, algumas de envergadura, incluindmsnde sustentacdo. Depois das
Portas do Rédao, o tracado apresentava maioresildddes, devido a estrutura dos
terreno$ e as cotas a vencer na subida para o planaltastel6 Branc3.A partir desta
cidade, o tracado dirige-se a Serra da Gardunhasapdo perto de Alcains,
atravessando-a em tirfeé entrando na Cova da Beira. A linha projectadéiaa vila

do Fundéo, correndo pela margem esquerda do Zémyeindo posteriormente pela
vale do Caria até a estacdo de Belmonte, contimupatb vale de Santo Antdo até a
ribeira do Noemy, j& na Beira Alta, passando enelténportela do Barracdoa uma
cota de 833,77 metros, entroncando na linha daBRdia nas proximidades da Gata.
Em 1883, 0 Eng. Pedro Inacio Lopes preparou uncpasmobre a proposta de lei para a
construcdo da linha da Beira Baixa. A Companhial Rles Caminhos de Ferro
Portugueses (CRCFP), interessada na concessashdadncomendou ao seu Director
Geral, um parecer sobre as condi¢des técnicaseckiras do projecto. As conclusdes

do parecer apontavam para:

1° - A construgéo da linha da Beira Baixa seriatondispendiosa, avaliando a despesa
em 40.284$000 reis por km;

2° A receita quilométrica ndo deveria exceder 880%®éis, devendo apresentar

despesas de 695$700 réis, sendo explorada peladbbiagreal;

3° - No concurso inicial aberto pelo Governo, aegprde 37.000$000/km, ndo deveria
haver reducéo deste preco;

4 — Para o financiamento da linha seria vantajesoajpreco das obrigacdes se fixasse
nos 54$000 réis, contando-se com a garantia alabdé 203$490 réis por km para

fazer face aos encargos de capital investido;

5° - A operacdo de construcdo da linha poderiavaetajosa, desde que o preco do

concurso fosse de 37.000$000, as obrigacfes a 8,/8@s a garantia do Governo.

4 Apo6s as Portas do R6d&o apresentava-se um tlagld@s 94 metros, mas, em quartzito.

® Com um desnivel de 313, 93 metrdsnha da Beira BaixaCRCFP/Comité de Paris. Correspondéncia
referente a linha da Beira Baixa. s/d

® Num tanel de 927 metroddem

" Novo ttnel de 275 metros.



Perante as condicbes do concurso, e 0s possivei®ssados na concessdo, sO a
CRCFP reunia as melhores condicbes para a suauighii interessando-lhe,
igualmente, os impactos positivos que dai Ihe dawveadvir. A ligacdo de Lishoa a
Salamanca ficava reduzida em 64 km pela Beira Baiga expectativas de trafego a
rebater sobre a linha do Leste apareciam como @atenperante o transporte fluvial
Tejo a partir de Vila Velha de Rédao e Abrantes.

Em 1884, a pedido de Fernando Pereira Palha, sunginovo parecer sobre o projecto
da Beira Baixa, do Eng. Almeida Pinheiro, que cobmi com a viabilidade do
investimento desde que o preco de licitacdo douwrsncfosse de 35.800$000 réis. Na
sequéncia deste trabalho, o Eng. Pedro In4cio Lapesentou um novo parecer tendo
concluido por um preco de 31.482%$814 por km, indaj material fixo e circulante,
com juros de capital a 6% durante o periodo dataay&o.

Quando, finalmente, se decidiu a construcao da ltd#hBeira Baixa (1883), esta acabou
por perder a sua vocagao inicial de linha inteoraad determinando-se no programa do
concurso um tracado que partindo da Linha do LesteAbrantes, passaria a Castelo
Branco, Fundao, Covilhd, acabando por entroncatinba da Beira Alta, perto da
Guarda.

A linha da Beira Baixa corre paralela ao longo dgjoTaté as portas do Rodéao,
inscrevendo-se nas reentrancias da margem, veneendes e ribeiros, através de um
conjunto notavel de obras de arte. Depois do Radata galga o planalto até Castelo
Branco, apos subir 389 metros acima do mar. ArpdeiCastelo Branco o tracado
procura uma portela na Serra da Gardunha, atrandssanum tinel em rampa, onde
atinge os 540 metros de altura. Apos a Gardunha,s@para as aguas do Tejo e do
Zézere, entra-se na Cova da Beira. Num territéesiusnbrante a linha corre para a

Covilha, dirigindo-se posteriormente para a Guarda.

2. O «negocio» da Beira Baixa

2.1 Para se compreender o interesse do “negécio ia Baixa” convém ter presente

gue o aliciamento do investimento privado ferraai@recorria pelo lado da construcéo,

8 Trés cenéarios poder-se-iam colocar perante osesgados na concessdo da linha da Beira Baixa: a
Companhia da Beira Alta, a Companhia Real e umaesap formar-se. A Beira Alta que tinha iniciado

a exploracdo em 1881, ndo se encontrava em cowndiffdanceiras para novo investimento. A
constituicdo de uma nova empresa, ndo benefictasa economias de escala de quem ja estava no
terreno. Restava a Companhia Real.



jamais pela exploracéo. Associado a construcaonéree@-se todo o servico financeiro,
geralmente sob a forma de emissdes obrigacionigéggando mais valias e comissdes
que faziam do momento da concessédo/construcao rdunpiade de “regeneragdo da
companhia”.

Desde a Assembleia Geral (AG) de 20.11.1877 at&alé 13.09.1884 a CRCFP foi
financeiramente dominada pelo grupo francés Camdrgie detinha a maioria do
capital, funcionando o Conselho de Administracad_d®oa como uma extensao do
Comité de Paris. Por sua vez, a casa bancaria Bunsaria-se como “correia de
transmissdo” de Paris para Lisboa, vivendo na marde negocio ferroviario, quer
actuando directamente como “empreiteiro” de cogdou quer como elemento
financiador.

Na sessédo da Camara dos Deputados de 13.05.1884nMde Carvalho, da «familia
politica» do Marqués da Foz, enviou para a mesapm@osta, na qual exigia que as
concessodes ferroviarias em debate (linha de Mitandamal de Viseu e a concessédo da
Beira Baixa) somente se tornariam definitivas qoaasl companhias introduzissem nos

° Entre 1877 e 1884 a Casa Camondo detinha a mdimiapital accionista da CRCFP. Era presidia pelo
Conde de Camondo, presidente da Companhia Reidemnés em Paris e consequentemente com assento
no Comité em Paris, que funcionava como uma def@gda Conselho de Administragdo em Franca, mas
gue, na realidade era a sede do poder efectivoodap&nhia. Para além das decisGes estratégicas que
implementava, como a construcao do ramal de Cacspssubsidio do Governo, para ligar ao conjunto
de linhas que originou a Companhia Madrid-CacemsdBal, detinha igualmente os pelouros financeiro
(«caixa» da Companhia, gestdo da carteira), bemocamsector das encomendas de material. A
preponderancia do Comité estendia-se a gestdocpeshdo pessoal em Portugal. De acordo com a
troca de actas do CA em Lisboa com o Comité desParpenalizacdo duma multa aplicada a uma
magquinista em Lisboa, por atrasos na marcha dumaasicao, era agravada em Paris.

Na Assembleia Geral Extraordinaria de 21.12.1880a&;0es depositadas em Franga apresentavam a
seguinte configuracao:

Administradores da CRCFP (em Paris) e fundadoré&od@edade Madrid-Caceres-Portugal

Accionista N° de acgles Votos Proador a AG
Casa Camondo 2.514 20 Osborngp&m
Marqués de Guadalmina 100 2 F. Chamico Jr.
Blount 100 2 Idem
J de la Bouillerie 100 2 Idem
Delahante 100 2 Idem

Fundadores da Sociedade Madrid-Céaceres-Portugal

Conde Abraham de Camondo 1.000 20 O. Sampaio
Conde Ressin de Camondo 1.000 20 Idem
Conde J. de Camondo 1.000 20 Idem
E. Alfassa 1.000 20 F. Chamico Jr.

As relacdes cruzadas dos membros do Comité de Pamsos interesses ferroviarios da Sociedade
Madrid-Caceres-Portugal (oriunda da primitiva Contpa del Tajo que se fundiu com a Companhia
Malpartida-Céaceres, envolvendo igualmente a Sodedi® Fosfatos de Céaceres) levaram aos contratos
ruinosos para a CRCFR.ista de accionistas da CRCFP a AGE de 21.12.18B84do Comité de Paris.
FMNF/AH.



seus estatutos a alteracdo de «ser composta diicglportugueses domiciliados em
Portugal a maioria da sua direc¢ao ou conselhalchengstracdo».

A 13.09.1884 decorreu em Santa Apolonia a Asseamgieial de accionistas, que o
Jornal do Comérct8 noticiou como “Assembleia Selvagem em Santa ApatéiNela
caiu o Conselho de Administracédo de Lisboa, deiémitia francesa, sendo substituido
por um grupo minoritario comandado pelo Conde da‘fo

A concessao da Beira Baixa foi atribuida a Compaitgal (29.07.1886), que alterou
0s seus estatutos de acordo com a proposta legistiet Mariano de Carvali8,0 qual

acabou por ser nomeado para o Conselho de Adnaigéistr

2.2.As contas da Beira Baixa

Em Fevereiro de 1886, a Companhia assinou o cohtide construgéo por empreitada
com um grupo de financeiros da praca do Porto,0vide de Barreiros, José Nogueira
Pinto, Ricardo Pinto da Costa e Joaquim Loureng@®#lligados a administracdo de

bancos comerciais emissores, que pela mesma émbeant tracado o destino das

instituicbes bancéarias comerciais portuenses, cavestimentos a longo prazo no

“negdcio da Salamancadd”.

Entre a Companhia e a Empresa Construtora foi adord preco de 29.925.000 réis, de
acordo com o tracado aprovado pelo Governo, ogpralra de base para a adjudicacao
feita a Companhia Real, através de concurso publico

No contrato de empreitada a Empresa ConstrutorgaMar-se a:

19 Adquirido por H. Burnay.

1 posteriormente Marqués da Foz. Na AG de 13.09.k884vam presentes dezassete accionistas,
acrescidos de trinta e trés representados por agio. O presidente da mesa colocou o cerne dé#ques
«A mesa é de parecer que todas as procuracdesgestes (...) estdo nulas por isso que sdo documentos
particulares passados em Franca e ndo estdo ttadwin Portugués...».

Pinto Coelho, presente na assembleia, por part€Adde Lisboa, sintetizou a posicdo dos accionistas
franceses ressalvando «...cujos representantes fexatuidos com o fundamento de ilegalidade dos
documentos que provavam a delegacdo (...) e reduziedte modo a assembleia a uma extrema
minoria...). Companhia Real dos Caminhos de Ferro Portuguesessd® da Assembleia Geral de
13.09.1884. Lisboa: Tipografia Lisbonense, 18843 mp11.

12 Art. 11° «A Companhia é administrada por um cdsele trinta membros, cuja maioria sera composta
de cidaddos portugueses domiciliados em Portugat..Companhia Real dos Caminhos de Ferro
Portugueses. Estatutos. Lisboa: Typ. da CRCFP, 1833

13 Contrato de empreitada de 3.03.1886.

4 Consistia na ligacéo ferroviaria de Salamanca lar\Formoso e a Barca de Alva, feito por um
sindicato de bancos comerciais da praca do Porootptivera a concessao ferroviaria de ligacado de
Salamanca a fronteira portuguesa (Barca de Alvailar VFormoso). O investimento dos bancos
comerciais num negécio que amortiza a 30 anos Jewmyitavelmente a faléncia dos mesmos. O
Sindicato Portuense era composto pelos bancosngdjaComercial do Porto, Mercantil Portuense,
Unido, Comeércio e Industria, o Banco do Minho ecw&Companhia Utilidade Pudblica.



- executar o projecto definitivo da linha e consta,) excepto as oficinas de grande
reparagao;

- abrir a 12 seccao (Abrantes a Castelo Branco)3®& seccao (Covilhd a Guarda) a
exploracdo no prazo maximo de dois anos e meio2e seccdo (Castelo Branco a
Covilha) trés anos apds o inicio dos trabaffios;

- efectuar os pagamentos iniciais da Companhiaadeeem dinheiro, metade em
obrigacBes da Sociedade de Madrid-Céceres-Portugal;

- ndo alterar o preco/km estabelecido, excepto s€ompanhia ou o Governo
impusessem alteracoes.

Com a execugado dos estudos definitivos foram feitawmerosas variantes ao ante-
projecto, alterando-se a quantidade de trabalhaeautar e 0 comprimento da prépria
linhal” As principais alteracdes introduzidas no antegmtoj foram a alteracéo do
tracado para a margem direita do Tejo, entre Abgamt Vila Velha de Ro6dao, o
atravessamento da serra da Gardunha e o desviagdol® na directriz da Covilha.

As alteracdes ao ante-projecto acarretaram suesssegociacdes entre 0 empreiteiro e
a concessionaria, traduzindo-se na pratica em pragtiatrasos de pagamentos, com
paragens e abrandamentos dos trabalhos, por paridempreiteiros contratados pela
Empresa Construtora. Num processo altamente awdbt as partes nomearam os seus
louvados® acabando por surgirem diversos acordos, sem graudesso, que
culminaram no contrato de 3 de Abril de 1891. Nesttompanhia tomou a posse da
linha, executando os trabalhos por conta da empaesaesmo tempo que inventariava
0s custos do trabalho a executar para acertaniddicfio com os empreiteiros.

As medidas tomadas permitiram a abertura a exg@orda linha entre Abrantes e a
Covilha® com muitos trabalhos a decorrerem, ao mesmo tegmpose construia a
seccdo da Covilhd & Guartfa.

A linha da Beira Baixa acabou por ficar muito maesa do que previsto (mais
8.233.430.000 contos de réis), devido:

1> Os trabalhos deveriam iniciar-se 15 dias apédsmaficial da Companhia.

18 Ao preco de 300 francos cada accéo e até um mééni®.000 obrigacdes, podendo ser liquidadas em
Paris.

7 O ante-projecto calculara o comprimento da linha ¥92,3km e o projecto definitivo apresentou
215km.

8 A Companhia Real nomeou o Eng. Manuel EspregiMinades e a Empresa Construtora o Eng. Pocas
Leitdo, e, posteriormente o Eng. Manuel Afonso ¥ar@ Eng. Anténio de Vasconcelos Porto, Chefe da
Construcédo da BB, participou igualmente no gruptraiealho.

9 A 6 de Setembro de 1891.

2 Numa conjuntura altamente adversa de falta desestinanceiros.



- as variantes introduzidas no tracado do anteeptojque fora objecto do concurso;
- aos primitivos célculos do preco de custo datrogdo, que ndo tomaram em linha de
conta a realidade da sua execucao.

A Companhia apresentou-se ao concurso com os galteitos pelo Eng. Pedro Inécio
Lopes?* sobre os projectos elaborados pelo Eng. Almeidadiio, como engenheiro
do Governo, cujos trabalhos serviram para a adjgéic do concurso. A Companhia
Real tomou para base dos calculos a medicao duwhos, que serviu para o concurso
do projecto oficial. Contudo, como se reconhecestggmrmente, as quantidades de
trabalho identificadas no ante-projecto eram iofes as contidas no projecto final, o
gue resultou num agravamento do custo quilométpaca a Companhia Real e,
consequentemente, para a Empresa Construtora.

Independentemente do preco do km, os cusicsvaram-se com as multiplas alteracdes
e variantes introduzidas, tais como:

- dos 193 km previstos no ante-projecto, constmHsa 215 km;

- das 4 estacdes iniciais de 32 classe passousé fia

- a construcao de mais seis esta¢fes do que revist

- a construgao duma ponte sobre o Tejo, frenteramds, em substituicdo doutra mais
pequena junto ao Rédao, com um acréscimo de niai8 foneladas de ferro;

- a alteracédo do tracado para a margem direitamgpkcou a construcdo de extensos
muros e taludes em alvenaria e argamassa, devidoetss periodicas do Tejo, 0 que

n&o acontecia na margem esquerda, com a linhaer coais longe do ri¢?

O prazo contratual estabelecido para a entrega tddsalhos, com a Empresa
Construtora, foi fixado em dois anos e meio parabartura da 12 e 32 seccoes,
respectivamente, Abrantes a Castelo Branco e GouilGuarda, e em trés anos para a
seccéo Castelo Branco & Coviffia.

2L Chefe do Servico da Construcdo e posteriormentecdr da Companhia Real. Relatérios de
3.04.1883 e 31.10.1884.

2 Segundo as contas da liquidacdo com os empraiteiroonstrucdo dos taludes para o leito da via na
margem direita tiveram um agravamento de 2.478osoih réis Liquidacdo da empreitada da Linha da
Beira Baixa. REFER: DP/LBB. MCD... 1892

2 Art. 6° do Contrato de 3 de Marco de 1886.



A 22.05.1890 a Companhia Real acordou com a Em@esatrutora da linha da Beira
Baixa a liquidagdo de contas da empreitada, recemi®-se a importancia de
894.872%$965 réis acrescida da importancia das tmsartidas’

Perante os sucessivos convénios entre a CRCFP mpmega Construtora, com
constantes atrasos e reclamacdes nas liquidac8esuaempreiteiroS, paragens dos
trabalhos e derrapagens nos tempos de execucaompaBhia Real estabeleceu o
contrato de 9.04.1891, no qual tomou posse da,ffhbantinuando os trabalhos por
conta da empresa. As decisfes tomadas permitir@nseabrisse a exploracdo a parte
da linha até a Covilhd em 6.09.1891, continuandtraizsalhos na parte restante com
muito menor intensidade, devido a conjuntura fieinacda Companhia Real.

O impacto da construcdo iniciou-se muito antes xjHoeacdoferroviaria. Numa analise

breve dos diversos sectores que participaram n@eta da construcdo destacavam-se:

- 0S transportes por estrada entre as diversas pie®da regido, articulando-se no eixo
Guarda, Covilha, Castelo Branco e Rio Tejo, comaeessia deste rio por barcds;

- 0s transportes ferroviarios, com a transferédeiagentes e suas familias, colocados
na Linha da Beira Baixa, bem como, com o incremeiatdransporte de materiais e
equipamentos;

- a aquisicdo de materiais e servigos, cdormeecimento de pecas e o concerto de odfras;

4 As garantias reportavam a 216.000$000 contosisle/réetencéo praticada correspondia & préaticd de
meses para terraplanagens e 1 ano para obrasede laguidacdo da empreitada da Linha da Beira
Baixa. REFER: DP/LBB. MCD... 1892

% A suspensdo de pagamentos entre a CRCFP e a En@wastrutora reflectia-se automaticamente nas
relagBes contratuais com os subempreiteiros da.liabtes eram de diversas nacionalidades, portegues
espanhois, franceses, belgas e, ao serem apanitgelas situacdo de conflitualidade entre o
concessionario e a Empresa Construtora, sentiramimeediato as consequéncias com a falta de
pagamento dos trabalhos executados. Em 23.05.189%ubempreiteiros fizeram uma exposicdo ao
Governo sobre a situagdo insustentavel das suagsasp Por um lado a falta de didlogo com a Empresa
Construtora, onde os seus membros lancavam «Sue@Esite para 0s outros as responsabilidades que
solidariamente |Ihes pertencem...» ou, em que a Em@esstrutora declinava «para a Companhia Real
e esta para o Governo as suas responsabilidadgsavahdo toda esta situacdo, em que a Empresa
Construtora passou a Companhia Real obras exesutaddo liquidadas aos subempreiteiros, esta ao
assumir a administracdo directa da construcdo «sariguar o que estava liquidado e pago ou néo,
mandou prosseguir a construcaobdem

%6 Com a entrega da linha & Companhia Real, os suleégmipps moveram acgdes de arresto aos titulares
da Empresa Construtora, tentando salvaguardar @stéimcias por liquidar. A Companhia Real retinha
contratualmente verbas por liquidar para com o eitgiro geral da obra (como garantias de trabalhos
executados), tendo, também, adiantamentos feiaecessitavam ser salvaguardados. Todo este quadro
de conflitualidade agravou ainda mais os custo®hta, com novos trabalhos de medicdo de obras
executadas, custos judiciais e de assessoriagariddem

2" A Empresa de Viacdo Covilhanense, em 1891, estibetarreiras com a Guarda, Belmonte, Caria,
Fundao e Castelo Branco, praticando os seguintgogrde Caria a Covilha 4.500$000 rs, ida e volta
6$000 rs; da Covilha a estacdo 1.200; da estacBowdiha a estacdo da Guarda 7$200 rs;



- a aquisicado de equipamentos, ferramentas e esf\igmo a instalacao da linha e dos
aparelhos telegréafictse relogios para as estaces;

- servicos de restauracéo e alojaménto;

- empreitadas de obras publicasmo terraplanagens e obras de &ftepntratos de
«assentamento de via em 0sso», aplicacdo de balesgularizacdo da plataforma da
estacdo da Covilh%;

- expropriacbes de terrenos e indemnizacdes pguipose sofridos nas propriedades
confinantes®

- a massa salarial com remuneracdes pagas pelaagbbrapReal, com os jornais dos
«partidos¥® empregados na regularizacdo da plataforma ou te ke Pessoal do
Servico de Construcéo da Linha da Beira Baixa.

Com a construcdo multiplicavam-se as oportunidatiesecrutamento local para os

multiplos trabalhos. Os trabalhadores organizavamrs «partidos» para a execucao de
tarefas, como a pesquisa de aguas, terraplarfageosnstrucéo de obras de dft€om

o final da construcéo, foi necessario contratardps de passagens de nivel. Neste
universo, quase na totalidade feminino, traballtev&0 dias por més, ganhando as
mulheres 80 reis por dia e os homens 120 reis. m&lguabalhadores da construgcao
conseguiam colocacédo na Divisdo de Via e Obras agutheiros ou carregadores das
estacoes.

A prépria Companhia Real fornecia servicos adnmaistos, técnicos e de traccao,

pelos quais se ressarcia debitando ao Servico aest@Qao que, por sua vez, 0S

inscrevia nas contas de 1° Estabelecimé&hto.

8 Montagem de gruas pela Oficina de Serralharia mdigéio de Metais de Silvério Alves Baptista &
Irméo da Covilhd e a aquisicao de tubagem de fede alcatrdo a Companhia Portuguesa de lluminacéo
a Gés, da Covilhd - REFER: DP/LBB. MCD... Fd n° 18.02.1893 e Fd n° 19, 26.10.1892.

* REFER: DP/LBB. MCD... 1892.

% REFER: DP/LBB. MCD... Fd n° 14, 21.07.1892.

31 Despesas feitas na Covilha, maffetda estacéo e no Hotel Castela. REFER: DP/LBB. MCBd.n° 9,
20.04.1892.

%2 REFER: DP/LBB. MCD... 1892.

% REFER: DP/LBB. MCD...Fd n° 12, 4.11.1892.

% REFER: DP/LBB. Covilhd — Cx. 4/Exp. 6.

% Os “partidos” eram constituidos por grupos de &pes, enquadrados por um capataz. Organizavam-se
por tarefas. Venciam ao dia: um capataz 508 um trabalhador entre 300 a 360

% REFER: DP/LBB. Folha de Pessoal do Servico de ag#o... Fd n° 6, 23.11.1891.

%’As movimentacdes de terras, com o desmonte dehdies e a formacdo de aterros exigiam um
namero importante de trabalhadores a ganharem &ira 360 réis por dia.

% Predominavam as profissdes especializadas, corpedssiros, vencendo entre 360 réis a 550 réis por
dia. Um rapaz ganhava em media 140 réis por dia.

%91 REFER: DP/LBB. MCD... Fd n° 28, 12.1892.



3. A conjuntura de finais dos anos 80

A partir de 13.9.1884 e até 1891, iniciou-se umoneiclo de gestdo na principal
companhia ferroviaria portuguesa. Até 1884 a CR@#RA o seu capital social detido,
primeiramente pelo grupo do concessionario, engreite fundador da sociedade
anonima D. José de Salamanca, ficando posterioenengrupo francés Camondo a
deter a maioria do capital accionista. Dai quepmi® de Paris, extensdo do Conselho
de Administracdo em Franca, fosse o verdadeirc@elet decisdo da Companhia, onde
se centralizava um conjunto servicos que perduratari884.

Em Paris, até esta data, ndo estava somente @alelzdsestratégia da empresa. Pelo
Comité passavam o0s servicos financeiros, a aquoisigd material circulante,
equipamentos e materiais inexistentes em Portagakrvico da divida, a gestdo da
carteira de obrigacbes e o servico da bolsa. Emchraseguida da Alemanha e da
Inglaterra, encontravam-se 0s principais mercagosotbcacéo de obrigagcbes e accdes
da Companhia.

Nos finais dos anos 80, a situacao financeira d&€FFRapresentava-se dramatica e
complexa. Apds anos de grande investimento em plagtifrentes, a Companhia nao
conseguia gerar resultados de exploragéo sufisigratea o servico da divida.

Sendo a CRCFP a principal sociedade anénima aroperd&ortugal, desempenhando
um conjunto de servicos essenciais, desde sempadeoados de utilidade publica,
facilmente se compreende que as suas emissfesa@bnigtas, ao serem sancionadas
pelo Governo, acabavam por ter um cunho de garpaliica, apesar da especificagdo
de que a sua responsabilidade s6 implicava a CdrgpaAs emissdes autorizadas

foram as seguinte¥:

Data de autorizacdo N° obrigacdes Juro Totahlor nominal
a 90.000$0080s.
1861 100.000 3% 9.000.000$000
10.11.1862 25.000 3% 2.250.000$000
18.02.1863 65.000 3% 5.850.000$000
03.03.1864 10.000 3% 900.000$000
05.07.1864 30.000 3% 2.700.000%$000
13.01.1865 40.000 3% 3.600.000$000

0 Sindicancia aos actos da administracdo da Compétdal dos Caminhos de Ferro Portugueses.
Lisboa: Imprensa Nacional, 1892, doc. 39.
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13.11.1865 40.000 3% 3.600.000$000

28.04.1866 20.000 3% 1.800.000$000
25.11.1876 30.000 3% 2.700.000%$000
29.08.1877 90.000 3% 8.100.000$000
15.01.1884 125.000 3% 11.150.000$00
04.12.1886 95.000 4 Y% 8.550.000$000
16.06.1887 100.000 4% 9.000.000$000
19.02.1889 40.000 4 Y% 3.600.000$000
26.08.1889 40.000 4 Y% 3.600.000$000
03.06.1890 100.000 3% 9.000.000%$000

A 30.12.1890 o Conselho de Administracdo da Comparfteal submeteu um
requerimento solicitando uma nova autorizacao abrapista de 70.000 de 3% de juro
anual, de modo a satisfazer as condi¢cdes do comstdbelecido com a nova sociedade
ferroviaria espanhola, o Grande Central Espanholn (este contrato pretendia-se
alterar a pesada situacao financeira criada comns&ho de Administracao deposto na
Assembleia Geral de 13.09.1884. A Companhia Rehhtestabelecido um contrato a
14.11.1880 com a Companhia Madrid Caceres Portugak Ihe absorvia quase todo o

dividendo das accées da Companhia Réal»

Conclusao

O periodo de 1884 a 1891, durante o qual um gruporitario de accionistas chamou
a si o controlo da CRCFP, corresponde a 22 fageridecrescimento da rede ferroviaria
portuguesa. Neste periodo foram construidas aadidle Lisboa a Sintra e a Torres,
Ramal de Coimbra, Torres a Figueira e a AlfardResnal de Santa Apoldnia a Benfica,
Lisboa a Cascais, Estacdo do Rossio com ligacaoamp@lide, Beira Baixa.
Igualmente, foram feitos investimentos importantes recuperacdo de terrenos na
margem do Tejo, entre Alcantara-Mar e Pedroucoanddo a permitir a ligacdo do
Ramal de Cascais a entroncar em Santa Apolonia.

A concessado provisoria da linha da Beira Baixa ams€lho de Administracdo da
CRCFP em 15.11.1883, de influéncia francesa, estepor alteracdo legislativa de
Mariano de Carvalh® no sentido da concess&o s6 se tornar efectivaapisracio

“ Acta da Comissdo Executiva de 30.12.1880,Livro de Actas das Sessdes do Conselho de
Administracdo da Comissao Executiva, da CRCFP.dasbol. n° 13, de 13.10.1890 a 17.03.1891, pp
174/170.

“2 Diario da Camara dos Senhores Deputados da NagfimBesa, sessdo de 13.05.1884, p. 1566.
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dos estatutos da empréSalterou o quadro normativo existente. A articutaga lei de
26.05.1884, com as propostas de Mariano de Carwalhoforma como decorreu a
Assembleia Geral de Accionistas de 13.09.1884, &w aceitar as procuracdes dos
accionistas franceses, proporcionou a um grupo niteini@ de accionistas portugueses o
controlo da Companhia. Foi o designado «grupo» Huanamente associado aos
negoécios cruzados com o Banco Lusitano e aos shudiatradores, que deteve a
hegemonia financeira do periodo. Em termos finaosea conjuntura caracterizou-se
pelo progressivo envolvimento nos «negodcios espanho Os sucessivos
enquadramentos da Sociedade Madrid-Céaceres-Pqrpagsando pelos contratos com
a Companhia do Oeste e terminando no projecto dadserCentral Espanhol, sdo a
progressiva «fuga para a frente» de projectos ideraéncargos com novos encargos,
até onde a conjuntura do mercado o permitiu.

O modelo de financiamento ferroviario, com empresaspermanente insuficiéncia de
capitais proprios, gerando recursos insuficiens @ servico da divida, traduziu-se
num ciclo, mais ou menos curto, de insolvéncia, costado cada vez mais envolvido
pelas autorizacdes concedidas para as emissdegaa@bristas. A construcao
ferroviaria e toda a envolvente margem de negoleidimanciamento, aquisicdes e
multiplos servicos, constituiram leitmotiv do investimento ferroviario. O modelo de
concessao apresentava, infelizmente, uma contaalged a necessidade da exploragao
ferroviaria, fiscalizada pelo Estado. Contudo, @esdinicio se admitiu que, sendo o
Caminho de Ferro um servico publico concessionaglo gstado, era exigivel um
quadro normativo de excepg¢do para a sociedade raadi@rroviaria na situacdo de
«suspensao de pagamentos», sendo, simultaneamentdemento de pressao para o
Estado assumir as responsabilidades do concessiéhar

A construcéo da linha da Beira Baixa, com 0s agr@&mnciados e obras provisorias a
prolongarem-se, foi uma realidade de grande impazteconomia regional. Durante os
anos da construgdo, a economia local de prestagdsedvicos e produgcdo de
equipamentos (hotelaria, restauracdo, transportiesnpecimento de géneros,

equipamentos, mao de obra nos trabalhos de coastrugcbeneficiou do investimento.

43 Os quais obrigavam a que a maioria do seu condelgem cidaddos portugueses residentes em

Portugal

44 Muito mais complicado quando os credores da Cohiparam cidaddos estrangeiros, organizados em

Comités de Obrigacionistas, pressionando 0s sewexgus, que por sua vés repercutiam as pressées em
Lisboa.
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De assinalar neste processo duas realidades pofulagar: a constatacdo duma rede
organizada de transporte anteriores ao Caminheede E a existéncia em Portugal de
conhecimentos para o projecto e execuc¢do de uima figmrea.

Fica por esclarecer se a mesma realidade ndo poaersido obtida a custos mais

baixos e, se 0s custos marginais do investimerdgaderiam ter sido outros.
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