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Senhores. — A Comissfio de Obras Publicas da Cimara
dos Deputados examinou atentamente éste projecto de
lei.

Entre a abertura de novo concurso publico e a modifi-
caclo dos contractos de 27 de Setembro de 1904 e 4 de
Margo de 1907 é de parecer que se deve fazer esta ltima.

Quando se fecham os contractos nem sempre estdo
bem estudadas as condigdes econémicas das obras: e por
isso é muito freqliente acontecer que éles, feitos nas me-
lhores intengdes, nio podem ser depois cumpridos, porque
os elementos definitivos dos projectos sairam muito mais
desvantajosos do que os provaveis do delineamento. Assim,
tem sido norma constante do Estado rever .os contractos,
removendo obstdculos, ou concedendo vantagens em troca
de outras, de modo que evite a ruina das empresas séria-
mente constituidas, sem deixar de salvaguardar os inte-
resses da Nagdo. Esta é a praxe seguida em todo o mun-
do, sem obrigagio de novo concurso piblico. Citemos al-
guns casos dentre nds:

Em 12 de Setembro de 1859 foi celebrado o contracto
de concessdo das linhas de Norte e Leste. Logo em se-
guida o concessiondrio pediu vérias alteragdes do con-
tracto, sendo a mais importante a relativa & época de as-
sentamento da segunda via." |

A lei de b de Maio de 1860 autorizou o Govérno a
modificar o contratto. Surgxram depois as dificuldades da
construgdo da’quinta secglio entre Gaia e o Porto.

. Em 1865 o Govérno celebrou um acordo com a Com-
panhla Rial, que foi aprovado por lei de 2 de Marco de
1866, modificando o contracto primitivo. Os embaracos fi-
nanceiros supervenientes impossibilitaram a Companhia de
cumprir o novo contracto. Novamente foi modificado o
contracto por lei de 26 de Fevereiro de 187H, cedendo &
Companhia o imposto de trinsito sobre a pequena veloci-
dade nas linhas de Norta e Leste durante 36 anos, o que
representa subsidio muito superior ao custo' da qumta
secedo.

Em 11 de Junho de 1864 fora celebrado o contracto de
concessio das linhas de Sul e Sueste, com subvencdo
quilométrica. Por lei de 25 de Janeiro de 1866 foi apro-
vado novo contracto, substituindo a subvencio pela garan-
tia de considerivel rendimento bruto.

A linka de Guimardes tinha sido concedida para via
larga por decreto de 16 de Abril de 1879. Por decreto de
5 de Agosto de 1880 foi concedida; sem o minimo onus
para a companhia, a substituicdo da via larga pela es-
treita. Por lei de 2 de Junho de 1882 foi concedida 4
companhia a isenglo de direitos de alfindega para o ma-
terial da construgio, além da isencio de diversas contri-
buigdes durante 10 anos, sem se impor em troca o n:ummo
encargo 4 companhia.

Por alvardi de 2 de Abril de 1891 foi-lhe concedido o
troco de Guimar3es a Fafe. De 1891 a 1900 foram con-
cedidas sucessivas prorrogacgSes de prazo. Por alvari de

2 de Junho de 1898 cunsiderou-se caduca a primeira con- |

cessfo, sendo renovada. Por decreto de 14 de Julho do
mesmo ano foi declarado sem efeito ésse alvard e reno-
vada provisériamente a concetsdio com vdrias isengdes tri-
butdrias e vantagens de tarifas na linha do Minho. A lei
de 1 de_ Agosto de 1899 aprovou a concessfo proviséria,
aumentando ainda o prazo de isengio de contribuigdes.
Por portaria de 23 de Junho de 1900, baseada em pa-
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recer da Procuradoria Geral da Coroa, foram concedidas, -
além das vantagens daquela lei, as da base 5.* da lei de
14 de Julho de 1899, o que foi tornado executdrio pelos
alvards de 22 de Novembro de 1901 e 14 de Maio de
1903. ‘

Por alvard de 22 de Setembro de 1887 foi concedido
um tramway a vapor entre Vendas Novas e Santarém. O
alvard de 13 de Dezembro de 1888 transformou a con-
cessdo na de uma linha de via larga em leito préprio. Em
30 de Junho de 1890 é mudado de Santarém para Sant’-
Ana o entroncamento da linha de Leste.

Sucederam-se as prorrogagoes de prazo até 1899.

Em 30 de Junho de 1900 ¢ aprovado o entroncamento
em Setil. Em 11 de Maio de 1900 foi autorizada a trans-
feréncia da concessdo.

Por alvard de 11 de Julho de 1889 foi concedida a linha
do Vale de Vouga com o depésito de 50:0004000 réis.

Foram dadas sucessivas prorrogacdes de prazo.

Por alvard de 23 de Maio de 1901 foram concedidas
virias vantagens previstas na base 5.* da lei de 14 de
Julho de 1899, e entre elas o depdsito de 8:0004000 réis
em vez de 50:0008000 réis primitivamente fixado.

«Por contracto provisério de 25 de Abril de 1905, foram
substituidas algumas dessas vantagens pela garantia de
juro. O contracto foi aprovado por lei de 20 de Dezem-
bro de 1906, tendo sido nesse contracto modificada a di-
retriz».

Esta série de factos mostra que o critério seguido entre
nés nas relagdes do Estado com -as empresas concessiond-
rias de caminhos de ferro tem sido o auxilio pela revisfio dos
contractos quando nisso hd interésse piblico.

também o critério seguido nos outros paises; por
exemplo, em Franca, pelas convengdes de 1859, que de-
safogaram as companhias e permitiram o répjdo desenvol-
vimento da rede, fez-se a revisio dos contractos. Essas
convengles foram ainda remodeladas em 1863, 1868,
1869, 1875 e 1873/

Exemplos andlogos se encontram na histéria das redes
doutros paises.

Neste caso hd as seguintes vantagens principais com a
remodelaciio dos contractos:

@) Nao se perde tempo em comegar a construgio, o
que traz uma soluglo & crise de trabalho que apoquenta
o norte do pais; '

b) Nio se obtem melhores vantagens com novo con-
curso;

¢) Nio & vidvel, no estado actual da vida portuguesa,
a solugdo do Estado resgatar as Companhias dos Cami-
nhos de Ferro do Porto 4 Pévoa e Famalicio e de-Gui-
mardes, e fazer os caminhos de ferro que os concession4-
rios pretendem construir.

@) X muito conveniente desenvolver por todas as for-
mas os melhoramentos que vindo a ser produtivos, gcupem
desde j4 grande nimero de bragos: diminuimos a crise
de trabalho e contribuimos para o nossv equilibrio econé-
mico. O come¢o da actividade segura em obras de fo-
mento traz também consigo o apaziguamento da nossa vida
interna e a corrente de simpatia dos capitais portugueses
e estrangeiros em busca duma colocagao garantida.

b) K sabido de todos que s depois de dois concursos
desertos e de assegurada a garantia de juro no terceiro,
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¢ que apareceu uma proposta, que por motivos diversos,
de que o maior foi almpratlcablhdade econdmica da ponte
de Lanheses, o primitivo concessiondrio transferin o con-
tracto a outro, que por seu turno fez nova transferéncia
e até que por outro mais veio &le parar aos concessiond-
rios actuais.

.Se o Govérna, cumpridas as formalidades do estilo —
perdendo tempo e arruinando uma empresa — abrir nova
praca nas condigies dos contractos actuais, é muito pro-
vivel que a ela s6 concorra alguém quando as vantagens
tiverem side muito melhoradas quer para a real extensiio
do sistema, quer no juro garantido, quer talvez também
no guantum quilométrico.

Parece-nos que hé toda a vantagem em nio correr os

riscos de experimentar tal proceder que 86 pode ser rui-:

noso para todos.

Suponhamos que o Govérno, cumpridas as demoras e
formalidades do costume, venha a ficar, por uma praca
deserta, senhor da concessfo. Com isto haveria ainda
mais demora e prejuizo para a riqueza do pais, e nem
por isso o Govérno obteria capital em melhores vanta-
gens, ou construciio e exploragio mais lucrativa.

Pelo contracto de 27 de Setembro de 1904 o Estado
garante apenas 3 por cento sdbre 20:0008000 réis por
quilémetro a 150 quilémetros, ou seja 6005000 réis por
quilémetro ou 90:0004000 réis por ano.

Nio sdo 20:0008000 réis uma verba quilométrica total
avantajada para o programa técnico dos estudos, atenta
a fisiografia da regifio interessada; e o Govérno ndo obtém
com toda a certeza maiores economias no projecto que
uma empresa concessiondria,

Nestas condigies que tem todas as probabilidades de se
realizarem, o Govérno, pelo estado da nossa vida politica
e financeira, nio poderd levantar tio cedo o capital de
cérea de 3.500:0004000 réis para a empresa, se ela nfio ficar
bem mais cara que éste preco, e com toda a certeza nio
o obterd com o juro de 3 por cento, correspondente 4 ga-
rantia hoje assegurada, sémente 3.000.0004000 réis, que
deverd ser apenas nominal, mas por outro muito maior.

Duplo prejuizo: no maior juro e em maior capital em-
patado. Quere dizer: o Govérno, revendo o contracto e
impondo condigdes vantajosas para o pais, ndo s6 apro-
veita a oportunidade de fomentar a riqueza do Minho na
ocasifio mais critica, e com isso captar uma bela su:npatla
pela Republica, como também sé com um encargo nomi-
nal promove o giro de capitais para a construglo ime-
diata.

¢) De t8o evidente que é, nio carece de justificagdio a
vantagem econémica da fus#o duma sé companhia das li-
nhas do Porto 4 Pévoa e Famalicdo com a de Guimar3es
e a concessio do caminho de ferro do Alto Minho. De
forma que, ou o Grovérno consente que a companhia
concessiondria déste ultimo caminho de ferro tenha condi-
¢des de viabilidade mediante vantagens, ou o Govérno vai
fazer em vez da companhia o resgate das linhas da Pévoa
e de Guimares, apesar de nenhuma disposig‘ﬁo em tal sen-
tido estar afirmada nos diplomas de concessiio, para depois
construir o sistema de via reduzida que aquela delineara.

Pelas condigdes em que avalidmos a Fazenda Pablicanfo
vemos que o Kstado possa fazer j4, ou em breve, com
vantagem, estas operacgBes. E ndio resta divida nephuma
que toda a demora nas medidas do fordento s6 pode agra
var a nossa vida econdmica e social.

Quer-nos parecer que hoje mais do que nunca deve o
Estado chamar a colaborar com éle toda a Nacio pelas
empresas honestamente constltmdas, para se cobrar o tempo
perdido e utilizar a nossa riqueza malbaratada. Os nossos
grandes males sio: por um lado a falta de iniciativa, a ca-
réncia duma geragfo nova desapegada da mesa orgamentdl
e por outros obstdculos que sistemdticamente o Govérno tem
anteposto a toda a manifestagio de actividade, isolada ou
colectiva. Se o espirito- scientifico e empreendedor que

desde o meio do século passado déd cunho especial & vida
moderna n3o_se mostrou em nossa casa, por outro lado o
Govérno ndo cuidou, como devia, de alentar a germinagio
déle, quer por uma remodelagio da educagdo nacional,
quer pelo auxilie e incitamento franco a todas as honestas
actividades nascentes. Raz3o porque convém abrir na in-
dastria e nas empresas novas, de cardcter particular ou
municipalista, campos para a formagfio da gente nova com
energia e vontade.

(Grande tarefa tem o Estado para o emprégo da sua
gente e do seu dinheiro: bem feliz fora &le se duma e
doutro tivera o bastante para se desempenhar bem. O
Estado explora 681 "quilémetros de via larga no Sul e
‘Sueste e 343 quilometros de via larga e 121 quilémetros
de via de 1 metro no Minho e Douro, ou seja um total de
1:145 quilémetros de caminhos de ferro. Para tornar per-
feita a exploraglo déles carece de os dotar com boas es-
tagdes terminais; estabelecer segunda via entre Campanhd
e Ermezinde e dentro em pouco entre Barreiro e Pinhal
Novo; ampliar varias estagdes; adquirir e melhorar mate-
rial circulante.” Para os valorizar cabalmente deve cons-
truir céreca de 300 quilémetros de linhas em cada zona.

No Norte, além da conclusio do trogo de Valenga a
Monglo, a linha de Ermezinde a Leix3es, Amarante a Ca-
beceiras de Basto, Vidago a Chaves, Régua a Vila Fran-
ca, Carvigais ao, extremo do planalto de Miranda, e em
futuro préximo, a linha marginal do Douro a ]uzante de
Mosteiro.

No Sul, conclusao de Barreiro a Cacilhas, Seixal e Ce-
zimbra, linha do Sadv, Mora a Ponte de Sor, Vila Vigosa
a Elvas, Portim3o a Lagos, além das linhas de Serpa ou
Pias ao Pomar8o e do Baixo Alentejo.

Nao seria-de mais gastar 10:000 ou 12:000 contos de
réis nessa valorizagfo.

Os resultados directos e indirectos compensarlam sobe-
jamente o sacrificio. N&o serd, porém, facil o recurso de
tam elevado crédito ainda que dlstrlbuxdo por um periodo
um tanto largo.

A Dboa exploragiio da rede actual, a sua valorizagiio e a
melhoria dos servigos ddo margem ‘de actividade bastante
para o Estado. Por isso toda a colaboragfo financeira com
empresas concessiondrias de linhas ainda nfo construidas
nas zonas extremas, que & 4 rede do Estado s6 pode trazer
vantagens, nfio s6 revela sensata prudéncia, come é uma
necessidade indeclindvel.

Tomar como base o existente, resultante dos factos po-
liticos, administrativos e financeiros da nossa vida consti-
tucional que deu ao regime ferro-vidrio a sua feiclo ecléc-
tica, evolucionar e mélhorar com prudéncia, tornando mais
intensa a cooperacio do Estado com as companhias, fugir
de aventuras perigosas para o crédito do pais, quais se
nos afigura o isolamento do Estado na tarefa de comple-
tar a rede ferro-vidria bem como o resgate sem elementos
de disciplina, energia e financas das linhas de velha con-
cessfio, parece-nos a melhor norma de Govérno a seguir.

*
* %

Como primeira dificuldade que ji fez fracassar todos os
concessiondrios destas linhas estd a definigio do tragado
de Viana a Ponte da Barca: seguir pela margem direita
até Lanheses e depois passar para a margem esquerda em
ponte dispendiosa; ou um trogo em cada margem do Lima,
de Viana a Lanheses.

Devemos notar que foi por uma apreciaglo superficial
da carestia da ponte ferro-vidria de Lanheses e'da tra-
vessia da Veiga de Bertiandos por uma inexacta pesagem
das dificuldades técmcas, e ndo por quaisquer primasias
de utilidade para a regifio a servir— que levianamente se
arbitrou a travesia do Lima para a margem esquerda como
mais conveniente, em vez da direciriz pela margem di-
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reita através da Veiga de Bertiandos. Esta, completada |

pela ligagBo das duas margens com uma ponte de estvada,
seria a solugdo mais vantajosa.

Supondo que o Estado, por falta de concorrentes depois
de nova praga deserta, podia ir fazer &ste caminho de
ferro, ndo seria de boa economia atravessar o Lima em
Lanheses com a directriz, ou fazer dois trocos de Lanheses
a Viana:

«... porque um caminho de ferro ha-de ter, ou espe-
ra-se que venha a ter, um futuro préspero—porque éle é
construido pelo Estado por grandes razles de Estado ou
por qualquer outro motivo hi-de ter muito dinheiro no
Tesouro —mndo hd ‘dai nenhuma justificaglo, sé por €sse
facto, de o tornar caro.

Por outro lado, nenhum caminho de ferro é t3o pobre
que v4 economizar quando uma certa despesa adicional for
claramente muito lucrativa. Se esta claramente mostrado,
ou apreciado por boas razdes, que uma certa despesa
adicional pagard 10, 15, 25 ou H0 por cento, como o
caso for, pode-se dizer que a companhia, por mais pobre
que seja, encontrard processo e meio de obter capital, se
os factos forem devida e claramente apresentados». (Rail-
way Location, Artar M. Wellington).

Por isso, entendemos que as mudangas de directriz e
serventia das margens no tragado de Viana a Ponte da
Barca nfo representam mais que aquela soluciio econémica
que toda ou qualquer entidade construtora e explorado-
ra— Estado ou companhia — havia de tomar, se logo do
comégo das negociagdes estivesse claro o aate-projecto da
linha. \

Base 1.2

A 1.2 base, removendo tim obstdculo insuperavel, apre-
senta compensagdes atendiveis, cuja justificacio completa
obrigava a uma monografia pormenorizada déste caminho
de ferrc e a considerar a aplicacfio a um caso especial da
teoria econémica -das directrizes, estudo complexo, bem
formulado por A. M. Wellington ¢ Loring Webb nos seus
livros magistrais. Por isso fazemos apenas umas referén-
cias sumdrias para justificar éste nosso parecer.

As duas primeiras condigdes desta base definem a direc
triz geral e a ligacfio das duas margens — concess3es para
a companhia —e as quatro restantes as obrigacSes impos
tas.

1.2 A directriz nfio é desvantajosa para o trifego da
regido : serve-a tam bem como pela margem esquerda. De
Viana a Lanheses é muito densa a populaglo ; de Lanhe-
ses por diante ambas as margens sio muito povoadas,
mas na margem direita sio mais importantes e populosas
as freguesias entre Ponte do Lima e Ponte da Barca. A
estacio de Ponte do Lima fica melhor situada na margem
direita, do que na margem esquerda a cavaleiro da po-
voagao.

A construgio de duas linhas, uma pela margem es-
querda (sem subsidio nem garantia de juro) e outra pela
margem direita de Viana até Lanheses, a que o conces-
sionario se podia sujeitar pelo artigo 55.° n.° 1.° do con-
tracto, adiando a construclo da ponte sdbre o Lima em
Lanheses até que o rendimento liquide atinja 8 por cento
do capital garantido, n¥o sé ndo traz vantagens, como
também causou a recusa de capitais para a empresa, que
assim’ nfo pode ir avante. Esta solucio divide o trifego
até Lanheses por dois caminhos de ferro, concorrentes
ainda com o Lima, o que nfio permite que o rendimento
liquido de 8 por cento seja atinjido tam cédo. F também
grande desvantagem para a linha do Minho seria a inclu-
sfo da linha de metro entre Viana e Darque para atingir
a margem esquerda, que obrigava a reforcar a ponte, e
principalmente perturbaria e daria sujei¢des embaragosas,
quando nfio perigosas, a ambas as linhas.

Depois, se fosse atingido o rendimento liquido de 8 por
cento, construida a ponte, ficaria o caminho de ferro da
margem esquerda com pequena utilidade em confronto
com o embarago de duplicagiio das linhas.

2.° Procedendo-se de acordo com 8ste artigo atinge-se
muito mais cedo a ocasiio de construir uma ponte de es-
trada entre as duas margens, niio 86 porque o caminho
de ferro ¢ feito com mais vantagens, sem concorréncia
de tréfego por um outro trogo desfavorecido de subsidio
e de garantia de juro, mas também porque se toma o li-
mite de 7 por cento, em vez de 8 por cento, de réndi-
mento liquido para a construgio da ponte. B

3.° Seria longo calcular a diferenca de Orgamento cor-
respondente & alteragio das inclinagBes de 30 para 25 mili-
metros por metro neste sistema que atravessa uma regido
desdobrada, por vezes atormentada, sempre semeada de
releves orograficos e sulcada de muitas linhas de édgua
desde Mindelo, do lado esquerdo da bacia do Rio Ave,
através desta e das do Cavado e do Lima até a margem
esquerda do Minho, com a ramificagio descendente do
Vale do Lima, e ao mesmo tempo atender ao cuidado
permanente que houve em nfio baixar do raio 100 metros
(anormalmente 90 metros), isto é em ndo utilizar nunca
o raio minimo 75 metros.

Mas era éste calculo o mais necessdrio para um enge-
nheiro competente mostrar que esta variagio de progra-
ma foi a melhor compensio que a Companhia podia ter
dado ao Estado em troca das concessSes que pede.

O Caminho de Ferro de Guimardes por Braga a Mon-
cfio sobe primeiramente a Serra da Falperra, que passa
na Portela de Balazar, subindo 160™,90, entre as Taipas
e aquela, com rampa média de 0,02433, sem nunca ul-
trapassar 25 milimetros, num percurso de 6:614m.30, em
rampa, para depois descer 156™,01 com 6:664™,16 em de-
clive antes de subir 20™,80 para atingir Braga. O raiq mi-
nimo empregado foi a 100 metros, e a extensio total de
Guimardes a Braga é de 28:734™,63.

De Braga em diante desce para o Civado, havendo
até a Ribeira de Sabariz 3:970™,21 em patamar, 3:796“‘,42
em rampas de 8:032",04 em declive com inclinagio me-
dia de 0™,02209, nio excedendo nunca o limite de 25
milimetros por metro. E dai sobe até a Portela do Vade,
na diviséria do Cavado e do Lima, em terreno descoberto,
vencendo 254,93 de diferenga de nivel, sé com 1:484",22
em patamar e 53,95 em declive para 10:763““,98 em ram-
pa dentro do limite do 25 milimetros sem baixar do raio
100 metros em planta. Da Portela’do Vade até o Lima
nos Arcos de Valdevez o tragado é dificil, pois tem de des-
cer 277,80 o que obrigou a 12:606™,91 em declive para
4:276",21 em patamar, e 2:704™,60 em rampa, sem nunca
ultrapassar inclinagio de 20 milimetros, nem baixar o
raio além de 90 metros.

Além dos Arcos serd necessirio subir a serra do Ex-
tremo, obsticulo considerdvel entre o Lima e o Minho
antes de atingir Monco.

Basta considerar que é jum caminho de ferro de tra-
vessia duma regifo de relévo muito desdobrado e por ve-
zes 4spero, e até s6 tomar em consideraglo os nimeros
isolados 160™,90 de altitude a subir na Falperra, 254,93
de Ribeiro de Sabariz 4 Portela do Vade, com os 277,80
a descer daqui até os Arcos, para mostrar que s nestes
693",63 de altitude a vencer sem atengio & descida da
Falperra até a Ribeira de Sabariz por Braga, que ¢ muito
importante, e & travessia da Serra do Extremo e da bacia
do Rio Ave, a mudanga da rampa 25 milimetros por me-
tro para 30 milimetros dava uma economia de 4:624 me-
tros, isto é, dum sexto do primitivo comprimento nas d?s-
pesas de construglio e expropriagdes. X necessario também
coordenar esta deminuigio de inclinagio com o aumento
de raio nas curvas que torna a inscrigio muito mais di-
ficil nos acidentes do terreno, movimento de terras maior,
l e n3o permite evitar ‘embaragos de construgio que nao
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teriam importincia no caso duma maior elasticidade de
programa técnico. O caminho de ferro assim ficard muito
mais caro por todos os motivos.

I verdade que na exploragdo, se for até o fim do prazo,
colherd em parte a empresa a despesa maior de constru-
¢llo: mas menos cérto ndo é que o caminho de ferro fica
por esta forma com muito maior seguran¢a no movimento,
de maijor carga rebocada pelo mesmo péso de locomotiva
e suseeptivel de combéios malis rédpidos, que cobrem em
excesso a diferenca de tragado a mais, todas vantagens
muito atendiveis na serventia da regifo, e principalmente
pode o Estado, se fizer o resgate no fim dos 20 anos, fi-
car com um caminho de ferro nas melhores condigdes de
ger explorado por conta déle.

Pelos estudos j4 aprovados de Guimarfes a Braga e aos
Arcos de Valdevez, vé-se bem que da parte dos engenhei-
ros da empresa houve o melhor critério na combinagfo do
programa para o miximo final de economia; e gue sempre
se pos.de lado a feicio da despesa minima inicial nos vi-
rios factores considerados: inclinagBes méaximas, raios mi-
nimos, expropriagbes e serventias baratas.

. 4.° A reduclo a um ano do prazo de apresentaciio dos
estudos que faltam, de Lanheses a Ponte da Barca e dos
Arcos a Mongfo, bem como: Co

5. A redugfio a cinco anos do prazo de sete da cons-
truglo do trdgo dos Arcos a Mongdo, mantendo o mesmo
prazo para o restante do caminho de ferro, é vantagem
para a regifio e para o Estado pelo trifego e mais provei-
tos que a exploragiio déste trdgo mais cedo traz & linha do
Minho. : -

6.° E ndo deixa de convir por todas as formas aos Ca-
minhos de Ferro do Estado e ao pafs a iniciativa de pro-
mover a concorréncia de excursionistas ao Monte de Santa

- Luzia, em complemento da atrac¢do fatal que a linha de
" travessia do centro do Minho trard ao norte do pais.

Esbocemos, porém, melhor e em tragos de aproximada
expressio numérica o easo da ponte de Lanheses s6 para
estrada, com a directriz pela margem direita, comparada
com o caso do tragado primitivamente obrigado: pela mar-
gem direita até Lanheses, travessia aqui do Lima em ponte
mixta, e depois tragado pela margem esquerda.

A ponte de Valenca de dois taboleiros de via larga cus-
tou cérea de 240:0005000 réis, incluindo as avenidas.
Sendo estas da conta do Govérno na ponte de Lanheses e
a via apenas de 1 metro, a ponte de Lanheses de dois ta-
boleiros nfo custard mais de 200:0005000 réis.

Por outro lado a travessia da veiga de Bertiandos custard
60:0005000 réis. H4 assim uma diferenga de 140:0004000
réis

Ora o rendimento anual da ponte de estrada computével
em 2:4005000 réis corresponde a 40:0004000 réis, sensi-
velmente, de capital a 6 por cento. A eonstrugiio da ponte

“de estrada nfo custard menos de 70:0004000 1éis, redu-
zida a dinheiro actual. A deminui¢fo das inclinagdes e me-
Thoria de todo o programa téenico nos 158 quilémetros d4
uma economia de explora¢io seguramente muito maijor
que 2:0008000 réis por anno, ou seja garantia de muito
mais de 30:0004000 réis.

Somando estas trés verbas teremos a equivaléncia em
beneficios para o Estado das concessSes reclamadas.
~Ainda que elas nflo sejam inteiramente compensadas por
vantagens para o Iistado, caso éle faga resgate no fim do
prazo de vinte anos (o que n3o nos parece razodvel con-
cluir, porque a economia de exploraciio pelo novo progra-

“ma técnico 6 uma verba muito importante e que deve ser
considerada logo. a partir dos primeiros vinte anos) estas
consideragBes mostram pelo menos a liberdade, se nfo a
obrigagio que cabe ao Estado de secundar a empresa com
as concessdes pedidas. Tanto mais que nenhuma outra se
fundou até hoje no pais em condigdes tio pouco onerosas
para o Tesouro como esta. Assim as linhas da Foz do Tua
a Mirandela e Santa Comba D3o a Viseu tem respectiva-

mente a garantia de 5 4/3 por centd sdbre 19:6928300 réis
e 22:8003000 réis aplicada & extensdo efectiva da linha;
o trogo de Mirandela a Braganca tem 4“/2 por cento ga-
rantidos stbre 25:9905000 réis, o que corresponde a b
por cento sGbre 23:3915000 réis.

Base 2.°

A fusfo das linhas do Alto Minho com as da Pévoa e
Guimardes, completadas pelo caminho de ferro de Min-
delo a Lousado, é de tal importincia para a regido, pela
homogeneidade de bitola e material que dispensa qualquer
transmissio ou baldeaciio e pela unidade de exploracio,
que nfo podendo o Estado fazé-la, sé lhe cumpre promo-
ver, em nome do bem piblico, a sua realiza¢do no mais
curto espago de tempo, . .

Esta fusio foi em -principio admitida pelo Govérno por
despacho de 22 de Julho de 1909.

As condigdes da segunda base do contracto afiguram se-
nos aceitdveis, afora uma restrigio que serd prudente fa-
zer.

1. A linha de Mindelo a Lousado vem completar a
serventia da regifio agricola muito povoada dentre o Lega
e o Ave até a linha do Minho por leste, a bela terra da
3aia caracterizada pelo aproveitamento cuidadoso de to-
dos os campos ¢ montes.

Nio fui de boa previsdo financeira a parte da linha da
Pévoa a Famaliclo: faliu de vez a espectativa de explo-
ra¢les mineiras na Serra de Rates, ¢ a regido atraves-
sada nfio tem nem terrenos muito bem expostos e de cons-
tituigho muito produtiva, como a Maia, nem a depnsidade
de populacio das terras ao sul do Ave. O servigo especial
de combdios para o mercado de Famalicfio, a exportaciio
de toros de pinho da linda mancha flovestal de Bnlazar 4
Estela, e as fabricas de serracio de Laundos e Vila Nova
de Famalicio tem animado mais a vida déste lanco, que
por tantos anos pesou sébre a exploragio do outro, da Pé-
voa ao Porto.

O prolongamento de Laundos a F'do e a linha de Min-
delo a Lousado tiveram parecer favordvel no inquérito
aberto nos termos do decreto de 6 de Qutubro de 1898.

Por esta primeira condigdo fica a regidlo litoral muito
bem servida, pois tendo duas linhas longitudinais: a do
Minho e a do Pérto & Pdvoa, também contard duas trans.
versais —a da Pdvoa—Famalicdo e a de Mindelo-Lou-
sado — ficando assim a ser a regifio do pais mais favore-
cida por linhas férreas. Desaparece o inconveniente da
inclusfo do caminho de ferro de 1 metro da Trofa a Lou-
sado, 0 que ¢ vantajoso para a linha do Minho.

Pela segunda condigio obtém a linha do Porto & Pévoa
e Famalicio um melhoramento importante. Uma das pri-
meiras constrnidas em Portugal, ressente-se a exploraciio
actual, nflo tento da bitola reduzida, mas principalmente
das locomotivas e material avelhado, dos engates sem mo-
las, e da falta daquela seguranga na via que ndo permite
combdios de passageiros pesados e répidos.

3. A Companhia da Pévoa explora desde 1893 o ra-
mal de Leix3es & Senhora da Hora, em ligagio logo com
o Porto (4 quildmetros).

O movimento de passageiros em todo o caminho de ferro
da Pévoa foi em média de 325:000 no quinqiiénio anterior
a 1894 e neste ano elevoi-se a 375:000, para em 1899
subir a 557:000 e em 1908 atingir 883:000.

O movimento de mercadorias de pequena velocidade e
tonelagem, que fora no referido quinquiénio de 18:000
neladas anuais, elevou-se em 1894 a 24:000, cinco anos
depois a 85:200, e em 1908 a §0:140 toneladas, graga
principalmente & exportacio de toros de pinho que avivou
o movimento do troco Pévoa-Famalicio e ao aumento do
coméreio com Leixdes, )

Isto mostra que a linha do Porto-Pévoa-Famalicio, que
foi construida sem pedir nada ao Kstado, tem no ramal e
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porto de Leixdes um elemento indispensivel de vida que
ndo pode ser cerceado sem lhe causar enorme diferenga.

Merece, porém, um pouco mais de reflexio’ éste ponto:

@) O porto de Leixdes ndio dispensa a ligaclo directa
da linha da Pévoa e de todo o sistema de metro;

b) Esta ligagio ndo d4 prejuizo, antes pelo contrério, 4
linha do Minho; ,

¢) Ndo pode ficar por mais tempo protelado o acaba-
mento do porto de Leixdes. Cada vez é mais dificil entrar
no Douro, e vergonhosa & a situagdio de ter coustruido um
ante-porto por alguns milhares de contos de réis que s6,
como estd, nio serve de qudsi nada.

Matozinhos e a Senhora da Hora, que se tem desenvol-
vido muito, esperam sémente que o caminho de ferro ve-
nha da bifurcacio de Ermezinde, tanta gente & cidade, em
busca de Leixdes.

Mas devemos notar que ao ramal da Senhora da Hora
se deve a mixima parte do trifego que sai por Leixdes,
pois a linha da Pévoa é a serventia wnica e sem concor-
réncia de toda a regifio litoral que do Porto se estende
até Esposende.

N&o é razodvel cortar a ligagio com é&le, porque se a
linha nio pode dispensar a ligagio com Leixdes, por fi-
car privada de exportar a madeira do pinhal da Estela e
Laundos, os vinhos verdes do litoral minhoto e os artigos
da indistria de Pedras Rubras, Senhora da Hora e da
parte noroeste do Pdrto, nio menos prejudicado fica Lei-
x0es.

E ndo ¢ razodvel obrigar a construir outra ligagio com
Leix3es da linha Pérto-Pévoa, dada a existéncia e bons
servigos da actual. :

b) E infundado o receio de que as mercadorias da zona
servida pelas linhas do Alto Minho e de Gtuimarles apro-
veitem estas para as relacdes com o porto de Leix3es, de
preferéncia 4 linha do Minho, depois de ligada com éle
de Ermezinde, porque a via larga com menor percurso e
tarifas mais- baixas — dupla razio de preferéncia— serd
a seguida na maior parte dos casos, salvo quando a na-
tureza da mercadoria torna a baldeagio enorme e preju-
dicial. E neste caso prejudicavel é, pelo interésse piiblico,
que ela ndo se da.

Basta olhar para uma carta, em que estejam bem deli-
neados os tragados, e vé.se logo que Monglo, Viana,
Braga, Famalicio, Guimaries ¢ Lousado, em que o sis-
tema de 1 metro corta ou se encontra com a via larga,
slo outros tantos pontos de convergéncia de mercadorias,
quer em busca déles como centros consumidores, e, por
isso, sem transporte na via larga (o que se realizard sé
para uma pequena fracgfo do trifego total da linha de
1" metro), quer para buscar pela via larga outras cidades
ou centros industriais e de consumo, o Porto, sobretudo,
ou Leixdes. 86 o trafego exclusivo da linha da Pévoa,
mais o que naturalmente lhe é devido, e que j& tem em
parte da regido até as imediagles da Trofa, que vai ser
servida pela linha de Mindelo a Lousado, continuars a
ser dirigido para o Porto e para Leix3es, como de hd
muito acontece, sem o minimo prejuizo para a linha do
Minho.

Néo; o efeito da fusio e a rede de 1 metro a efecti-
var, 56 pode ser favordvel 4s linhas do Minho. K olhar
para o claro que vai na carta, de Nine por Viana a Va-
lenga, para leste, sem uma linha férrea, considerar depois
o tragado de Monglio a Braga e Guimar3es, com a linha
do Vale do Lima e de Fafe a Lousado e Mindelo, e vé-se
logo quanto nfo vai ser fecunda para a economia do cen-
tro do Minho a facilidade dos transportes que uma linha
em tdo boas condigdes técnicas vem trazer. B dessa vida
nova colherd um belo quinhdo a via larga, porque, tendo
cada grupo de linhas a sua fungdio e o seu trifego a dez—
1 metro de efectuar os transportes para os nds com a via
larga e promover indirectamente o desenvolvimento agri-
cola e industrial da nossa regiio mais povoada; a via

larga de facultar o transporte rapido e econdmico’désses
pontos-nés ao porto de Leix3es, aos grandes centros de
consumo, sem prejudicar em nada, antes pelo contrério,
a afluéneia crescente do trifego da sua zona prépria.

E assim temos como o porto de LeixJes ¢ indispensi-
vel para as duas linhas, testa natural de ambas, e como
elas ambas para éle convergem, sem acc¢fo atribilidria no
trdfego da regifio cruzada por elas.

De b4 muito que a zona noroeste do Porto utiliza, para
o servigo de passageiros e mercadorias, a ligaclo Boa
Vista-Leixdes. .

A linha de Ermezinde a Leix8es nfo vird prejudicar
aquela ligagio, nem se dard o facto reciproco, porque
cada uma tem a sua zona prépria de influéncia. :

Do Porto (S. Bento) ha hoje para Matozinhos e Lei-
x0es as seguintes linhas:

1.* Eléctrica marginal do Douro;

2.* Eléetrica até Boa Vista e depois tramway a vapor;

3.* Eléetrica até Boa Vista e depois combdio Boa Vista-
Leixdes.

Pois todas elas vivem e tem farto movimento. Outras
que venham terlio trifego, pois éle surge com elas nas
zonas suburbanas, como é sabido.

A unidade de bitola déste ramal com o resto do sis-
tema é indispensdvel.

4.2 As linhas da Pévoa e Guimaries, com uma soma de
91 quilémetros, foram as Gnicas construidas com capiiais
exclusivamente portugueses e sem subsidio do Estado, e,
por qualquer motivo, sem limitagdo do prazo de conces- -
sdo, o qual nio pode ser considerado perpétuo, em vir-
tude dos principios do decreto de 31 de Dezembro de
1864. s

O periodo de noventa anos, consignado neste projecto
de lei, parece-nos razodvel.

Nas circunstincias actuais, supondo que &le é ji apro-
vado por vés, isto é, que se conta o prazo desde 1912,
temos:

Datas

Exten- Duragio

Linhas

a0 T provz’wel“
Da abertura | 92 exploragio
Da concessiio | 4 exploragio
Porto b Pévoa. . .| 928 |19-7-1873| 1-10-1875| 127
Pévoa a Famalicio| 29 [19-12-1876|12-6-1881} 121
Trofa a Guimarles| 34 [16-4-1879131-12-18383| 119
Guimar3es a Fafe] 21 [22-11-1901{21-7-1907| 95
Alto Minho . . . .| 158 |27-8-1904| 1-1-1912| 90
Mindelo a Lousado{ 18 | 1-1-1912] 1-1-1912f 90
642/6 =107

'

A média aritmética d4 um periodo de 107 anos. Aten-
dendo também 24 extensio das linhas, a média baricéntrica
d4 28:946 : 288 == 100 anos. Devemos notar que a linha"
do Porto-Pévoa—Famalicio que tem grande influéncia no
valor do tempo médio, como alids a de Guimaries, tem
uma justificaglo em parte do prazo um pouco mais largo,
por éle ter o aspecto de perpétuo no siléncio da conces-
sdo. Mas o excesso insignificante além dos 99 anos para
as duas é mais que cerceado pela redugio a 90 anos
do das linhas do Alto Minho e linha Mindelo-Lousado.
Além de que ambas, e sobretudo a linha da Pévoa, tive-
ram uma vida preciria por muitos anos; e a média dos
prazos das linhas de Guimar3es e da concessdo do Alto
Minho, como efectivadas ji, d4 apenas 98 anos e meio.

Parece-nos pois que por esta condigio 4.* fica bem re-
gulada a situaclo das concessdes da Pévoa e de Guima-
ries numa justa pesagem com a nova concessio do Alto
Minho. - i

5.° K necessdrio e justo introduzir as restrigdes do ar-
tigo 5.°




_ 6.° O contracto primitivo de 27 de Setembro de 1904
impunha o depdsito definitivo de 24:0005000 réis ; foi éle
aumentado em 31 de Janeiro de 1907 em troca duma pror-
rogagio de prazo, para 50:0004000 réis; mais do ddbro.
Parece-nos que nio ¢ necessirio aumentd-lo agora mais
para garantia déste contracto.

1.° Define-se conforme o parecer de pessoas entendidas,
que ndp é devida contribuicio de registo na agremiacio
dos capitais, fusdo de trés entidades, o que nio eonstitui
nma transferéncia de valores.

8.° A letra do Cédigo Comercial, na opinifio da Pro-
ciradoria Geral da Republica, nio permite a emissio de
obrigacBes nas condigBes pedidas neste artigo. Ele, que é
indispensdvel para a realizagio da empresa, tem todos os
precedentes das outras companhias nacionais e de qudsi
todas as estrangeiras a seu favor. Assim:

Gnmﬁanhias portuguesas

Capital em contos de réis
Acgdes Obrigagles Relagio
Co&panhia Nacional . . . 934.3 4.716,0 15
CompanhiaRial . . . . . 59994 89.574,0 114
Compsrhia dd Beira Alta 1.800,0 11.565,2 1.6,05
Cofipanhia de Guimaries 300,0 1.2270 14
Companhia da Pévoa. . . 500,0 4706 11
9.533,7 107.553,0 1113

O ndmero primitivo de obrigagies de Guimardes era
maior.

Companhias francesas

. Capital em milhdes referido a 31 de Dezembro de 1904

Acgles Obrigages Relacio
“Norte. . . . . . . ... 231,9 1.588,6 16
Leste. . . . . . . . .. 299,0 19031 1.6,05
Oeste. . . . « . . ... 150,7 1.963,4 1.1
Orleans. . . . . . . .. 3078 21683 - 1.7
Paris. Lion-Med . . . . . 3410 . 44105 113
_Cinture de Paris. . . . . - 59,6 -~
Conjunto . . . . . . . 14.470,0 18.363,7 1.9,01
Companhias Secundarias 76,8 150,2 1.2
1.546,7 18.513,9 1.8,07

Em 31 de Dezembro de 1885 a proporcio no conjunto
das grandes companhias era de 1:6,6. Em 1904 era de
1:9,1 e hoje deve ser maior.

Esta concessio niio vai de forma alguma tornar menos

“segura a situaclo dos obrigacionistas, porque todo o ca-
minho de ferro construido — capital efectivado na empre-
sa— e a garantia de juro sio penhores mais valiosos que
a realizagio prévia do capital acgdes, igual ao das obriga-

.
¢des. ]

- Se as obrigagles nfo tivessem garantia de juro e fos-
sem em capital igual ao das acegdes, conforme a lei, se a
empresa ndo der saldo na explora¢io, de nada serviriam
aos obrigacionistas a imobilizaglo das ac¢Bes; ao passo
que, garantido o juro as obrigagdes, recebiam estes o seu
coupon, ficando os accionistas sem dividendo, realizando-
se entdo o objectivo do Cédigo Comercial.

O nimero que arbitrdmos d4 margem folgada para
quaisquer eventualidades além das previstas no projecto
de estatutos apresentado com o requerimento de 28 de
Junho de 1911 pelos concessiondrios a0 Govérno, o qual
é1:6,4.

Como a maior parte das obrigagdes ¢ destinada a cons- !

trucio de finhas que-usufruem as vantagens da base 5.*
da lei de 14 de Julho de 1899, parece justo generalizar a
todo o capital da empresa o disposto na referida base.

X de esperar que passados os primeiros quatro anos seja
eliminado o encargo para o Tesouro da garantia do juro.
Recorrendo ao relatério da proposta de lei de garantia de
juro de 30 de Janeiro de 1904, sabemos que «nio ¢ pre-
ciso recorrer a calcalos mais ou menos faliveis do trafego
provavel, baseados na populaciio da zona tributéria, popu-
lagio superior a 300:000 almas, como ji foi ponderado, e
que compreende a de centros tio importantes como Viana,
Braga e Guimardes.

Basta comparar as linhas a construir com as do Minho,
da Pévoa e de Guimaries.

O rendimento bruto quilométrico destas (excluindo os
impostos), nos primeiros anos da sua exploragio foi o se-
guinte : *

2:2008000

Lipha do Minho .......... e
Lisha da Pévoa... «v.veeennvenen.n . 1:3004000
Linha de Guimardes ........ «eedennennn 1:4005000

Ou em média 1:6008000 réis, que hoje é superior j4 a
2:7008000 réis. NAo serd inferior dquela média o rendi-
mento inicial das novas linhas. A despesa inicial de explo-
raglo econdmicamente organizada nio deve exceder réis
7008000 a 8005000, sendo portanto certo um rendimento
liquido inicial de 8003000 réis. )

A construgfio das linhas nas condigBes prescritas no de-
creto de 27 de Abril, isto &, em curvas de 75 metros de
raio, pode ser levada a efeito sem obras de arte dispen-
diosas, podendo-se fixar no miximo de 20:0005000 réis o
capital tomado para base da garantia de juro. Se for ga-
rantido aquele capital quilométrico com o juro de b por
cento, igual ao que fol estipulado para a linha Torres-Fi-
gueira-Alfarelos, bastard limitar a 3 por cento o médximo
adeantadamente constituido pela garantia, limite que
naquela linha é de 2 por cento. Convém notar que tendo
sido de 1:2004000 réis a média do seu rendimento qui-
lométrico nos primeiros tempos, bastaram quinze anos
para que, o crescimento déle viesse a dispensar a garantia
concedida, entrando agora no periodo do reembdlso. Para
detinir claramente e limitar a responsabilidade assumida,
pode-se fixar em 150 quilémetros a extensdo garantida,
proximaraente igual 4 dos anteprojectos, 4 qual correspon-
derd o capital, de 3.000:0005000 réis, nfio podendo, pois,
a garantia exceder olimite de 80:0004000 réis, ou 6003000
réis por quilémetro, para o que seria preciso que o ren-
dimento liquido ndo excedesse 400$00C réis ou o rendi-
mento bruto 1:1008000 réis. -

A encontrar com a garantia recebe o Estado o produto
dos impostos de transito e sélo que excederd 15:0003000
réis, e o aumento de receila liquida nas linhas do Mi-
nho e Douro, proveniente do afluxo do trifego das novas
linhas, u3o inferior a 45:0008000 réis.

Na pior das hipdteses, assds improvivel, o encargo
serd, pois de 30:0008000 réis. E se a construglo das
linhas for gradual, deixando-se a do trogo dos Arcos de
Valdevez a Moncio, a mais cara e menos rendosa,
para quando esteja concluida a dos outros trogos, o en-
cargo déle proveniente sobrevird apenas no momento em
que se acham j4 €sses em plena exploragio.

Para incitar a concorréncia, algumas vantagens mais
podem ser proporcionadas ao capital, consistindo nas isen-

-¢des de impostos e outros auxilios proporcionados pela

base H.* da lei de 14 de Julho de 18929,

Sso estes nimeros do relatdric do decreto de 24 de
Dezembro de 1903 relativos a uma época em que o desen-
volvimento econdmico do pais estava muito atrasado. O
rendimento brute das linhas do Norte aumentou conside-
rdvelmente e de entlo até hoje; -e se ji se previa por
estes nimeros de precisfio incontestivel que a empresa



era de garantia de juro apenas nominal no desembdlso do
Tesouro, com mais razfo hoje se pode-considerar, nfo de
qualquer onus para o'Estado, mas uma bela fonte de re-
ceita sem o minimo dispéndio.

Estudos de engenheiros abalizados — Vasconcelos e S4,
Justino Teixeira e Xavier Cohen, demonstram que nio

s6 os rendimentos das linhas da rede de que se pretende-

a fusfo garantem largamente o juro e a amortizaglo das
obrigagdes, como também que a garantia do Estado nio
chegard a tornar-se efectiva, devendo até haver dividendo
para os 900:0008000 réis de accgdes.

Estando assim prudentemente assegurado o rendimento
inicial das novas linhas, que na médxima parte j4 estin
proficientemente projectadas, parece-nos justa a faculdade
de emissdo nas bases que propomos. .

9.° Concordamos também que, sendo necessirio regular
as condi¢des de resgate das linhas da Pévoa e Guimardes
é boa aunificagio de prazo, nos termos do artigo 29.° do
primeiro contracto de 27 de Setembro de 1904, sendo o
prazo nele fixado contado da data do contracto modifi-
“cado de acirdo com &ste projecto de lei.

Sala das Sessdes, 10 de Janeiro de 1912.

Senhores. — A vossa comiss3o de finangas vem dar-
vos o sen parecer sbbre o projecto de lei n.° 5—A, que
se ocupa das «linhas do Alto Minho» ou, mais prépria-
mente, «das alteragBes aos contractos de 27 de Setembro
de 1904 e 4 de Margo de 1907, celebrados para a cons-
trugdo e exploragdo dos caminhos de ferro de Braga a
Guimardes, Braga a Monglo e Viana do Castelo a Ponte
da Barca e ainda «da fusfo das Companhias do Pérto
4 Pévoa e Famalicio e a do Caminho de Ferro de Gui-
marfles com a empresa concessiondria das linhas acima
mencionadas».

‘Nio é da competénecia desta comissio o estudo do as-
pecto juridico do projecto n.° 5~A que serd, sem duvida,
apreciado pela comissio competente,

A vossa comissiio de obras publicas no seu parecer, que
temos presente, ocupou se dos aspectos técnico e econémi-
co’ do projecto, chegando & conclusiio, que a vossa co-
missfio de financas perfilha, que é de utilidade geral a

- execuglo das obras de que o projecto n.° b—A se ocupa.

Sala das Sessdes da Comissdo de Finangas, em 11 de Janeiro de 1912.

Em concluso: somos de parecer que o Estado, visto
ter uma zona de acclio exclusiva no sul do Pais que lhe
tomard por demais toda a actividade, deve utilizar ascon-
cessdes feitas no Minho, num regime mixto, e facilitar a
unificagiio do sistema regional remover quaisquer estorvos
mediante concessdes justificiveis, olhando principalmente
para o interésse geral e o progresso econdmico da nossa
provincia mais laboriosa e de tantas perspectivas de futuro
industrial e agricola, o que ndo deixa de concordar com a
contribuiglo para a prosperidade maior da linha larga e
para a valorizaglo do porto de Leixdes.

E como também os elementos seguros da perspectiva
financeira desta empresa de Caminhos de Ferro regionais
mostram um encargo apenas nominal para o Tesouro na
garantia do juro, e sio atendiveis as outras condigdes das
bases déste projecto de lei, nés somos de parecer que
éle deve ser aprovado sem demorar com a leve modifica-
¢do introduzida, para evitar que se torne mais desconsola-
dora a corrente de emigragiio, e que se agravem mais as
precérias circunstincias dog trabalhadores do mnorte do
pais, que irflo ter j4 aqui um belo campo de acgdo.

Jodo Pereira Bastos.

Jorge de Vasconcelos Nunes.
Alvaro Pope.

Jodo Carlos Nunes da Palma.
Ezequiel de Campos, relator.
Joaquim José Cerqueira da Rocha.

A vossa comissdo de finangas resta apenas dar o seu
parecer sdbre o aspecto financeiro do projecto: é sua opi-
nido que, dadas as cendigdes actuais do nosso meio finan-
ceiro, deveis dar a vossa aprovagfo ao projecto n.° D-A,
contanto que dum modo iniludivel fique consignado o prin-
cipio que, seja qual for a importincia e nimero das obri-
gacdes que venham a ser emitidas, o Estado é tGnica-
mente obrigado ao pagamento da garantia do juro estipu-
lado no contrato de 24 de Setembro de 1904, isto ¢, o
Estado dispenderd o mdximo de 90:0004000 rdis anuais,
ou seja a garantia de 6005000 réis por quilémetro numa
extensio de 150 qui'émetros, ainda que seja superior a
éste nltmero o comprimento da linha.

Por outro lado, por informacdes colhidas nas estagdes
competentes, pode a vossa comissio de finangas informar-
vos que as linhas do Alto Minho nfo vem prejudicar as
linhas do Estado, antes determinario um aumento do seu
trafego; pelos motivos expostos, entende a vossa comis-
sio que deveis aprovar o projecto n.® b-A.

Inocéncio Camacho Rodrigues, relator.
José Barbosa.

Anténio Maria Malva do Vale.

Vitorino Mdximo de Carvalho Guimardes.
Tomé de Barros Queiroz.

Alvaro de Castro.

Joaguim José de Oliveira.

Aqurles Gongalves.

Senhores: — Devendo ser o progresso econémico do
pais objecto dos nossos mais solicitos disvelos, importa
dar vigoroso impulso, até onde o permitem os recursos do
Estado, &4 viacio acelerada, factor primacial da riqueza

ablica.
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Se hd regides que, pela densa populagio, actividade la-
boriosa e possibilidade de atrair excursionismo, tenham
jus a ésse melhoramento, é a provincia do Minho.

Circunstincias assés conhecidas, que é ocioso relembrar,

[ tem estorvado a pronta construgdo das linhas de Braga a



Guimardes, Braga a Mongdo e Viana 4 Ponte da Barca,
concedidas por contracto de 27 de Setembro de 1904, que
até agora ndo surtiu o desejado efeito.

Depois de duas transferéncias acha-se a concessiio, ao
presente, em mios de empresa portuguesa, que, depois de
elevar de 24 contos a 50 contos de réis o depésito de ga-
rantia, mandou elaborar, com esmero, os projectos das li-
nhas, aguardando, porém, desde 1908 solugio da questio
posta acérca do tracado mais conveniente para a linha do
Vale do Lima, conforme a proposta de lei apresentada
pelo Govérno em 25 de Julho daquele ano e aceite pela
comissfio respectiva da Cédmara dos Deputados, em ter-
mos tais, porém, que os concessiondrios declararam nfo
os poder aceitar, o que fez voltar o projecto & comis-
sfo.

A omissio, no contracto primitivo, de autorizagio expli-
cita para a necessiria emissio de obrigagdes, que tem na
garantia de juro base segura e tangivel, embora nio pre-
vista na lei geral, como em relagio a caminhos de ferro
seria preciso, tornava indispensivel uma providéncia le-
gislativa.

Preparam entretanto os concessiondrios as bases duma
fusio da sua empresa com as companhias de caminhos de
ferro do Porto & Pévoa e Famalicio ¢ de Trofa a Guima-
rdes e Fafe. .

Foi, em principio, admitida pelo Govérno essa fusio
‘por despacho de 22 de Julho de 1909, sob a cldusula de
ser elevada de 0™,90 a 1 metro a largura da primeira
daquelas linhss, de se fixar uma data tnica para termo
de todas as concessdes, algumas das quais tem duracio
indefinida e se poderiam supor perpétuas, se essa perpe-
tuidade ndo fdosse de encontro aos prineipios do decreto
de 31 de Dezembro de 1864, que rege a parte do domi-
nio piliblico constituida pelos caminhos de ferro.

E de indispensdvel conveniéncia piblica essa combina-
¢do, que unifica a exploragfio de perto de 300 quilémetros
de linhas, constituindo um grupo homogéneo e define os
direitos do Estado 4 reversdo de todo o grupo em prazo
determinado. ‘

em sido norma geralmente seguida, mesmo no nosso
pais, dar o Estado justo auxilio 4s empresas concessioni-
rias de caminhos de ferro, pelas revisSes dos seus con-
tractos, quando as circunstiincias. o aconselham, quer a
concessdo resulte do concurso, quer tenha sido feita sem
€le.

No parecer de 25 de Agosto de 1908, da comissio de
obras publicas, se encontram retinidos numerosos exem-
plos dessa forma de proceder.

O natural retraimento do capital, perante os empreen-
dimentos ferro-vidrios, ainda que quando de auspicioso
futuro, aconsclha a outorga de facilidades que, sem onera-
rem o Tesouro, amparam iniciativas e favorecem tteis
combinagdes.

A ésse ohjectivo obedece a presente proposta de lei,
que, além de reproduzir, na esséncia, a de 25 de Julho
de 1908, estabelece as condigdes para a fusio das empre-
sas em termos equitativos que a facilitem.

Assim, ¢ prevista ndo s6 a concessio, nos termos legais
da linha de Lousado a Mindelo, que assegura continuidade
do grupo e foi objecto do inquérito administrativo, nos
termos do decreto de 6 de Outubro de 1898, como o alar-
gamento da linha da Pévoa e a exploragio do ramal da
Senhora da Hora, que assegura as relagSes regionais com
o porto de Leixdes, trazendo-lhe valioso trifego.

Para o termo de todas as concessBes fixa-se uma data
tinica, sendo a sua duragfo inferior 4 de noventa e nove
anos usualmente estipulada.

Torna-se extensiva a todas as linhas a proibigio de con-
tractos particulares e o direito de resgate, que figuram no
contracto das linhas do Alto Minho.

Definem-se os termos em que a necessiria emissdo de
obrigagdes deverd ser feita com a base sélida da garantia
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de juro, niio prevista na lei geral, e, em vista da sua apli-
cagdo, na maior parte 4 construgdo de linhas, usufruindo
as vantagens da base 5.* da lei de 14 de Julho de 1899,
torna-se genérico o preceito da isengdo prevista no n.’ 8.°
da mesma, para a conveniente uniformidade. )

Define-se, 0 que para pessoas autorizadas é matéria as-
sente, que nfo & devida a centribuigdio de registo na agre-
miagio de capitais, que nfio constitui uma transferéncia
de valores.

Ocioso seri pois entrar em mais larga exposigio de
motivos que me levam a apresentar o seguinte

PROJECTO DE LEI

Art. 1.° Os contractos de 27 de Setembro de 1904 e
4 de Margo de 1907 para a construgdo e exploragfio dos
Caminhos de ferro de Braga a Guimarfies, Braga a Mon-
¢io e Viana a Ponte da Barca serfio modificados em har-
monia com as prescri¢gdes das bases anexas 4 presente
lei, que dela ficam fazendo parte integrante.

Art. 2.° E revogada a legislagio em contrario.

Basge 1.2

1. O caminho de ferro do Vale do Lima seguira a
margem direita do Rio Lima em toda a sua extensio,
desde Viana.até o entroncamento najlinha de Braga a
Mongdo.

2.° A Empresa concessiondria fica obrigada a construir
uma ponte sébre o Rio Lima em Lanheses para ligag3o
da estrada das duas margens, logo que o rendimento li-
quido das linhas concedidas com garfintia de juro atinja
7 por cento do capital garantido, assistindo & mesma o di-
reito de cobrar as portagens previstas no contracto.

3. Em nenhum dos trogos das linhas a construir po-
derd ser excedido o limite de 25 milimetros nas inclina-
cles.

4° Os projectos dos trogos de Lanheses a Ponte da
Barca e dos Arcos a Mongiio serio apresentados no prazo
dum ano a contar da data do novo contracto feito nos
termos da presente lei.

0. O prazo de sete anos previsto no contracto para a
construgdo do trégo dos Arcos a Mongdo é reduzido a
cinco anos, contados da data da aprovagdio dos respectivos
projectos. -

Todos os outros trogos serfio construidos no prazo de
trés anos, contados da data do novo contracto celebrado’
nos termos da presente lei, para aquele cujos projectos
estejam ji aprovados, e da data da aprovacgfio dos pro-
jectos para os restantes.

6.° A mesma empresa fica obrigada a estudar e promo-
ver desde j4, quanto em si caiba, a criaciio duma estincia
em Santa Luzia, junto de Viana do Castelo, servida por
ascensor e dotada com os atractivos e comodidades pre-
cisas para chamarem ali concorréncia de excursionistas,
devendo submeter & aprovaclo do Govérno, no prazo dum
ano a contar da data do novo contracto feito nos termos da
presente lei, o respectivo projecto elaborado em harmo-
nia com as indicagdes das estagdes oficiais competentes.

Base 2.2

A fus3o das companhias do Porto & Pévoa e Famalicio
e do caminho de ferro de Guimardes com a empresa con-
cessiondria das linhas de Braga a Guimardes, Braga a
Mongo e Viana a Ponte da Barca, aceite em principio
por despacho ministerial de 22 de Julho de 1909, devera
ser sujeita is seguintes condigBes :

1.2 Serd construida e explorada, nos termos da base H.?
e 6. da lei de 14 de Julho de 1899, uma linha férrea
dum metro de largura de via de Lousado a Mindelo, com
uma-estagio comum & linha do Minho em Louzado, sendo
suprimido o trgo comum a esta entre Lousado e Trofa.

2.° A largura da via da linha do Porto 4 Pévoa e a Fa-
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maliclo serd elevada a um metro, procedendo-se & neces-
sdria modificagiio do material circulante.

3.° A empresa ou companhia constituida pela fusdo
atrds indicada continuard a explorar por arrendamento,
durante o prazo da concessio, o ramal da Senhora da
Hora a Leixdes, devendo ser unificada a largura da via
com a das outras linhas, sem prejuizo do servigo privativo
do porto de Leixdes.

4.2 A concessio de todas as linhas concedidas & em-
presa ou companhia resultante da fusdo, a saber:

Do Porto & Pévoa e Famaliclo.

De Trofa a Guimardes e Fafe.

De Braga a Guimaraes.

De Braga a Mongio.

De Viana a Ponte da Barca.

De Lousado a Mindelo.
é feita pelo prazo de noventa anos, contados da data do
novo contrato celebrado nos termos da presente lei.

Findo aquele prazo serfio aplicdveis a todas as mencio-
nadas linhas as cldusulas respectivas do contracto de 27
de Setembro de 1904. . -

5.* S3o proibidos os contractos particulares de trans-
porte em todas as linhas da concessdo. o

As tarifas e hordrios serfio sujeitos ao exame da admi-
nistragio dos caminhos de ferro do Estudo antes de serem
submetidos & aprovaciio do Govérno.

6.2 O depdsito de H50:0008000 réis a que se refere o
contracto de 31 de Janeiro de 1907 subsistird para ga-
rantia do-novo contracto.

7. Nio é devida contribuigio de registo
que se refere a presente base.

8.2 Para a realizagio do plano aprovado na presente
base é permitida & empresa ou companhia resultante da
fuso a criagio e emissio das obrigaces necessdrias, no-
minativas ou ao portador, ainda que a sua importincia
exceda a do capital social realizado, contanto que nio ul-
trapasse a proporgio de 1 de acgdes para 8 de obrigagdes.
Essa emissdo serd feita nos termos dos estatutos da empresa
ou companhia e mediante prévia autorizagio do Govérno,
ficando entendido que da_emissio nenhumas responsabili-
dades advém ao Estado, obrigado unicamente ao pagamento
da garantia do juro estipulado no contracto de 27 Setem-
bro de 1904. A essas obrigagdes, bem como as acgles
emitidas pela empresa ou companhia tamb&m para a rea-
lizagdio do plano aprovado na presente base, é aplicivel o
disposto na base 5.% n.° 6, da lei de 14 de Julho de 1899.

9. O direito de resgate por parte do Estado tornar se
h4 extensivo a todas as linhas enumeradas na condiglo 4.
desta base, nos termos do artigo 29.° do contracto de 27
de Setembro de 1904, sendo o prazo nele fixado contado
da data do contracto modificado em harmonia com a pre-

pela fusdio a

I sente lei. , . : .

Sala das Sessdes da Cimara dos Deputados, em 30 de Novembro de 1911.

Tito Augusto de Morais.
Rudrigo Fontinha.

‘Casimiro Bodrigues de Sd.

Carlos Henriques Silva Maia Pinto.
Luis Inocéncio Ramos Pereira. :

Imprensa Nacions



