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Senhores Senadores. — A vossa comissdo de engenha-
ria tendo examinado o projecto de lei, j4 aprovado na
Cimara dos Deputados, relativo 4 construglo e explora-
gho do caminho de ferro do Alto Minho, reconheceu que
a sua tarefa se achava considerivelmente simpliticada, em
vista das minuciosas informagles exaradas no parecer da
comissfio de obras publicas daquela Cimara, bastando lhe
por isso reportar-se ao cuidadoso estudo que tal parecer
representa,

Trata-se de construir cérea de 150 quilémetros de via
férrea estreita e de regularizar, melhorar e unificar com
a sua exploragfio, a das vias estreitas j4 existentes no Mi-
nho, o que, manifestamente, traz considerdveis vantagens
econémicas para esta provincia.

Por isso, tais melhoramentos constituem uma velha as-
piracdo das populagles minhotas, e os governos tem pro-
curado realizd-los contratando as concessdes das respecti-
vas obras com sucessivas empresas que infelizmente as
nfo tem executado, apesar dos estudos e tentativas que
fizeram com dispéndio de importantes quantias,

Independentemente doutras consideragdes, j4 isto nos
indica que as condigOes nos tragados tornam as obras por
tal forma onerosas que ndo fica margem de lucros sufi-
cientemente remuneradores para os capitais a empregar.

Efectivamente as linhas de Braga a Guimarfes e a
Mongfo tem de atravessar o Cédvado e o Limna e as serras
que separam as bacias déstes rios entre si e as do Ave,
e do Minho, o que lhes torna a construgio muito dispen-
diosa. E a linha de Viana a Ponte da Barca, tal como o
foi definida nas concessdes, obrigando a construir uma
ponte em Lanhezes, cujo custo n3o poderia ser inferior a
200 contos de réis, imple & empresa condigdes ruinosas
que de modo algum podem ser cobertas pela quantia ma-
xima de 90 contos de réis por ano, estabelecida na con-
cessio, como bem o mostra o relatério a que nos refe-
rimos.

Lisboa, 13 de Margo de 1912,

Senhores Senadores. — A vossa comissio de financas
vem apresentar-vos o seu parecer sObre a proposta de
lei n.° 66-A.

Tem esta proposta vérios aspectos sdbre que pode ser
estudada, mas a vossa comissdo de finangas ocupou-se
apenas do que legalmente devia constituir o objectivo do
seu estudo: a influéncia que a proposta em discussio pode
ter nas financas do Istado.

Segundo a proposta de ler n.° 66-A, essas financas sfo
oneradas com a garintia de juro de 3 por cento sdbre a
base de 20:0008000 réis por quilometro e péla extensio
mixima de 150 quilémetros, o que representa para o
Estado vm desembélso mdximo anual de 90:0004000 réis.
Este desembilso deve ser bastante atenuado ou anulado

_Pelo rendimento liquido da exploragio das linhas.

.

Por isso a empresa pede naturalmente mais facilidades
de construgdio e exploragiio, que o Estado pode com in-
contestivel direito conceder ou negar.

A fusio das companhias de Guimarfies e do Porto &
Pévoa com a empresa concessiondria, como acto de admi-
nistraglio, que ¢, das mesmas companhias, quisi nfo de-
pende de autorizagio do Govérno e, na opinifo da comis-
sio, s6 redunda em beneficio piiblico. A facilidade esta-
belecida no n.° 8.° da base 2. para a emissfio de obriga-
¢Des, ampliando as facilidades permitidas no Cédigo Co-
mercial, corresponde & demoustragiio priticamente reali-
zada, de que as obrigagles constituem o meio natural,
quasi indispensivel, para interessar os capitais em empre-
sas de caminho de ferro e em nada aumenta os compro-
missos do Estado como se acha esclarecido no parecer da
comissio de obras publicas da Cimara dos Deputados.

A modificagiio do tragado pedida para a linha de Viana
a Ponte da Barca, por forma que a directriz fique sempre
na margem direita do Lima, mas com a obrigacio de
construir a empresa uma ponte para estrada em Lanhezes
quando as condigies da exploragio sejam perfeitamente
desafogadas ¢, no entender desta comisso, equitativa e
ndo diminui a importincia dos servigcos que a linha hi-de
prestar 4 regiZo.

A construgio da linha de Louzado a Mindelo e a ex-
ploragfio por arrendamento do ramal de Leixdes & Senhora
da Hora, sio necessdrias 4 empresa, e o Estado niio pode
impedir que as realize se quizer dar-lhe condigdes de
existéncia e de bem servir o publico.

Por tudo isto entende esta comissfio que deveis aprovar
a presente proposta de lei, mas entende também que o
Govérno deve proceder imediatamente & construgio dum
ramal de via larga de Ermezinde ao pirto de Leixdes, a
fim de que as linhas férreas do Govérno estejam em comu-
nicagio directa com @&ste porto, e nada tenham que re-

cear da concorréncia com a via reduzida.

Domingos Tasso de Figueiredo.
José Nunes da Mata.

Alfredo Butelho de Sousa.
Tomds Cabreira.

Alfredo José Durdo.
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H4, porém, uma hipdtese a acautelar: como o capita
para a futura empresa é natural que seja estrangeiro,
deve ser bem esplicitamente indicado na proposta de lei
que a garintia de juro quilométrico serd paga sempre em
moeda corrente no continente da Republica. Por esta
forma h4 a seguranga que o encargo do Estado nunca
excederd 90:0005000 réis por ano.

Perde o Estado pela condigao 7.* da base 2.* a contri-
bui¢do de registo pela fusdio das companhias do Porto 4
Pévoa e Famalicdo e do caminho de ferro de Guimaries
com a empresa concessiondria das linhas de Braga a Gui-
maries, Braga a MongRo e Viana a Ponte da Barca, mas
esta perda constitui um auxilio razodvel 4 empresa conces-
giondria e é largamente compensada pelo aumento de tra-
) fego que as linhas do Alto Minho trarfo &s hnhas do Estado.
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Perde ainda o Estado o imposto de rendimento sébre a
totalidade de 64:000 obrigagdes a emitir ao juro de 4 por
cento, segundo a condigo 8.* da base 2.* da referida
proposta e o requerimento feito pelos concessiondrios ao
Sr. Ministro do Fomento em 28 de Junho de 1911.

Pelo contracto de 4 de Margo de 1907 sfio isentas deste
imposto as obrigagBes que se criarem para a construgdo
das linhas da concessiio do Alto Minho e segundo a base
5. da lei de 14 de Julho de 1899 devem também ser
isentas do mesmo imposto as que se criarem para a cons-
trugfio da linha de Lousado a Mindelo.

Pode ainda admitir-se, como auxilio dado pelo Estado &
melhoria da rede ferro-vidria do pais, a mesma isencio
para as obrigagdes que forem crizdas para o alargamento
da linha Porto-Pévoa e Famaliclo e ramal de Leixdes,
refacgio das linhas Guimar3es e Pévoa e aquisicio de
material circulante, Mas nfo é razodvel que idéntico bene-
ficio se estenda as 5:000 obrigagles que serfio trocadas
pelas 3:000 acgBes da companhia de Guimaries.

Como contra-partida, o Estado recebe os impostos de
transito e sélo que devem exceder 15:0005000 réis anuais
e o aumento de receita liquida nos caminhos de ferro de
Minho e Douro, trazido pela construgiio das novas linhas,
que n¥o sers inferior a 45:0004000 réis anuais. Quere di-
zer, pela proposta n.® 66-A o Estado despende apenas
um méximo anual de 30:0008000 réis, se forem tomadas
todas as cautelas indicadas acima.

Parece-nos também conveniexte eliminar da proposta
de lei toda a referéncia aos estatutos, que nio acompa-
nham a mesma proposta e que podem ter cliusulas como

Sala das sessdes, em 8 de Abril de 1912.

a do pagamento dos juros em ouro ou outras quaisquer,
que possam dar origem a futuros litigios com o Govérno,
embora na condigio 8.2 da base 2.* se estipule que da
emissdio de obrigagBes nenhumas responsabilidades advém
ao Estado.

Todos sabem que a falta de cautela em assuntos desta
ordem tem custado grandes sacrificios ao Estado.

Por todas estas razdes ¢ de parecer a vossa comissfo
de finangas que aprovels a proposta de lei n.° 66—A, subs-.
tituindo a condigiio 8.2 da base 2.% pela seguinte:

8.2 Para a realizaglio do plano aprovado nas presentes
bases é permitida & empresa ou companhia resultante da
fusfo a criaclio e emissio das obrigagles necessirias, no-
minativas ou ao portador, ainda que a sua importincia
exceda a do capital social realizado, contanto que nio
ultrapasse a propor¢io 1 de acgles por 8 de obrigagdes.

Esta emissio serd feita mediante prévia autorizacgo do
Govérno, ficando entendido que da emissio nenhumas
responsabilidades advém ao Estado, obrigado tinicaments
ao pagamento da garintia do juro, estipulado no contracto
do 27 de Setembro de 1904, feito exclusivamente em
moeda corrente no ccntinente da Repiblica.

A essas obrigagles, bem como is acgles emitidas pela
empresa ou companhia, tamb&m para a reahzagdo do
plano aprovado nas presentes bases, é aplieavel o disposto
na base 5.2, n.® 6, da lei de 14 de Julho de 1899. Ex.
ceptuam-se, porém, desta isen¢io 5:000 obrigagBes dest-
nadas a ser trocadas pelas acgdes do caminho de ferro de
Guimardes e por cujo imposto de rendimento fica respon.
sivel a empresa ou companhia que se formar.

Alfredo Botelho de Sousa.
Peres Bodrigues.

Indcio de Blagalhies Basto.
José Nunes da Mata.
Tomds Cabreira, relator.

Senhores Senadores.— A vossa comissdo de fomento
reconhece que o progresso econdémico do pais, o desen-
volvimento da sua agricultura e da sua industria depen-
dem em grande parte do impulso que se der 4 viagio
acelerada.

As linhas de Braga a Guimarlies, de Braga a Mongio
e de Viana a Ponte da Barca, constituem um grupo as-ds
importante por atravessarem concelhos cuja populacio &
superior a 300:000 almas, compreendendo notdveis cen-

tros industriais e agricolas como sd3o Braga, Viana e Gui
mardes.

A construgio das indicadas linhas nilo traz encargos
para o Estado superiores avs que lhe impunha o contracto
de 27 de Setembro de 1904 e vem aumentar o trafego
das linhas do Minho e Douro, pelo que a vossa comissio
€ de parecer que deve ser aprovada a presente proposta
de lei, com eliminagio do n.° 6.° da base 1.2, por ser de
opinifio que nfo pode ser concedido ao Govérno o direito
de dispor de bens pertencentes aos municipios.

Sala das sess3es da comissio de fomento, em 25 de Marco de 1912,

Cristérdo Moniz.

Luis Fortunato da Fonseca.
José Miranda do Vale.

Antinio Xavier Correia Barreto.
Manuel de Sousa da Cdmara.
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N.” 66-A

PROPOSTA DE LEI

| Mongdio e Viana a Ponte da Barca serfo modificados en

Artigo 1.° Os contractos de 27 de Setembro de 1904 | harmenia com as prescrigles das bases anexas A presente
¢ 4 de Margo de 1907 para a construgio e exploragio | lei, que dela ficam fazendo parte integrante.

dos caminhos de ferro de Braga a Guimardes, Braga a

Art. 2.0 1 revogada a legislagio em contrdrio.



Base 1.2

1.° O caminho de ferro do Vale do Lima seguird a
margem direita do Rio Iima em toda a sua extens3o,
desde Viana até o entroncamento na linha de Braga a
Mongio,

2.° A empresa concessiondria fica obrigada a constrnir
uma ponte sdbre o Rio Lima em Lanhezes, para ligag¢io
da estrada das duas margens, logo que o rendimento li-
quido das linhas concedidas com garantia de juro atinja
T por cento do capital garantido, assistindo & mesma o
direito de cobrar as portagens previstas no contracto.

3. Em nenhum dos trogos das linhas a construir po-
derd ser excedide o limite de 25 mulimetros nas inclina-
gOes.

4.° Os projectos dos trogcos de Lanhezes a Ponte da
Barca e dos Arcos a MongXo serdio apresentados no prazo
dum ano a contar da data do nove contracto, feito nes
termos da presente lei.

5. O prazo de 7 anos previsto no contracto para a
construclio do trico dos Arcos a Mong3o é reduzido a
5 anos, contados da data da aprovaglo dos respectivos
projectos.

Todos os outros’ trogos serfio construidos no prazo de
3 anos, contado da data do novo contracto celebrado nos
termos da presente lei, para aquele cujos projectos este-
jam j4 aprovados, e da data da aprovagdo dos projectos
para os restantes.

6. A mesma empresa fica obrigada a estudar e pro-
mover desde j4, quanto em si caiba, a criagiio duma es-
tincia em Santa Luzia, junto de Viana do Castelo, servida
por ascensor e dotada com os atractivos e comodidades
precisas para chamarem ali concorréncia de excursionis-
tas, devendo submeter & aprovacio do Govérno no prazo
dum ano, a contar da data do novo contracto feito nos
termos da presente lei, o respectivo projecto elaborado
em harmonia com as indicagSes das estagdes oficiais com-
petentes.

9.a

Base 2.
A fusio das companhias do Porto 4 Pévoa e Famalicio
e do caminho de ferro de Guimardes com a empresa con-
cessiondria das linhas de Braga a Guimardes, Braga a
" Mongdo e Viana a Ponte da Barca; aceite em principio
por despacho ministerial de 22 de Julho de 1909, deverd
ser sujeita 4s seguintes condigles:
1.2 Ser4 construida e explorada, nos termos das bases
D.2 ¢ 6.2 da lei de 14 de Julho de 1899, uma linha fér-
rea dum metvo de largura de via de Lousado a Mindelo,
com uma estagdo comum & linha do Minho em Lousado,
sendo suprimido o trége comum a esta entre Lousado e
Trofa.
2.2 A largura da via da linha do Pérto & Pévoa e a Fa-
malicio serd elevada a um metro, procedendo-se i neces-
siria modificacio do material circulante.

Paldcio do Congresso, em 28 de Fevereiro de 1912,
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| 3. A empresa ou companhia constituida pela fuslo
atrds indicada continuard a explorar por arrendamento,
durante o prazo da concessio, o ramal da Senhora da
Hora a Leix3es, devendo ser unifieada a largura da via
com a das outras linhas, sem prejuizo do servigo priva-
tivo do porto de Leixdes.

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

Do Porto & Povoa e Famaliclo,

Da Trofa a Guimardes e Fafe,

De Braga a Guimaries,

De Braga a Monggo,

De Viana a Ponte da Barea,

De Lousado a Mindelo,

é feita pelo prazo de 90 anos, contados da data do novo
contracto celebrado nos termos da presente lei. '

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

5.2 Sfo proibidos os contractos particulares de trans-
porte em todas as linhas da concessflo sem autorizagdo do
Govérno.

As tarifas e os hordrios serfo sujeitos ao exame da ad-
ministragio dos caminhos de ferro do Istado antes de se-
rem submetidos & aprova¢fio do Govérno.

6. O depdsito de H50:0005000 réis, que foi imposto
pela portaria de 31 de Janeiro de 1907, subsistird para
garantia do novo contracto.

7. Ndo & devida contribuigio de registo pela fusiio a
que se refere a presente base.

8.2 Para a realizagio do plano zprovado na presente
base é‘permitida 4 empresa ou corapanhia resultante da
fusfio a criagio e emissio das obrigagles necessdrias, no-
minativas ou ao portador, ainda que a sua importincia
exceda a do capital social realizado, contanto que ndo ul-
trapasse a propor¢io de 1 de acg¢des para 8 de obriga-
gles.

Essa emissio serd feita nos termos dos estatutos da
empresa ou companhia e mediante prévia autoriza¢io do
Govérno, ficando entendido que da emissio nenhumas
responsabilidades advém ao Estado, obrigade unicamente
ao pagamento da garantia do juro estipulado no contracto
de 27 de Setembro de 1904. A essas obrigagdes, bem
como a8 acgdes emitidas pela empresa ou companhia, tam-
bém para a realizagio do plano aprovado na presente
base, ¢ aplicdvel o disposto nas bases 5.2 e 6.* da lei de
14 de Julho de 1899.

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

Antinio Aresta Branco, presidente.
Baltasar de Almeida Teixeira, 1,° secretério.
Francisco José Pereira, 2.° secretério,
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N’ 44

Senhores. — A Comissfo de Obras Piblicas da Cimara
dos Deputados examinou atentamente &ste projecto de
lei.

Entre a abertura de novo concurso piiblico e a modifi-
cacio dos contractos de 27 de Setembro de 1904 e 4 de
Margo de 1907 é de parecer que se deve fazer esta tl-
tima.

Quando se fecham os contractos nem sempre estfo
bem estudadas as condigles econémicas das obras: e por

isso ¢ muito freqliente acontecer que éles, feitos nas me-
lhores inteng¢Qes, nfo podem ser depois cumpridos, porque
os elementos definitivos dos projectos sairam muito mais
desvantajosos do que os proviveis do delineamento. Assim,
tem sido norma constante do Estado rever os contractos,
removendo obsticulos, 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-
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do, sem obrigagiio de novo concurso publico. Citemos al- ;
guns casos dentre nos:

Em 12 de Setembro de 1859 foi celebrado o contracto
de concessiio das linhas de Norte e Leste. Logo em se-
guida o concessionirio pedin virias alteracdes do con-
tracto, scndo a mais importante a relativa & época de as-
sentamento da segunda via.

A lei de 5 de Maio de 1860 autorizou o Govérno a
modificar o contracto. Surgiram depois as dificuldades da
construgio da quinta secgiio entre Gzia e o Porto.

Em 1865 o Govérno celebrou um acordo com a Com-
panhia 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 moditicado o
contracto por lei de 26 de Fevereiro de 1875, cedendo &
Companhia o imposto de trénsito sbre a pequena veloci-
dade nas linhas de Norta e Leste durante 36 anos, o que
representa subsidio muito superior ao custo da quinta
secc¢io.

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

A linha de Guimaries tinha sido concedida para via
larga por decreto de 16 de Abril de 1879. Por decreto de
b de Agosto de 1880 foi concedida, sem o minimo onus
para a companhia, a substituicio da via larga pela es-
treita. Por lei de 2 de Junho de 1882 foi concedida &
companhia a isengdo de direitos de alfindega para o ma-
terial da construgdo, além da isen¢®o de diversas contri-
bui¢les durante 10 anos, sem se impor em troca o minimo
encargo &4 companhia.

Por alvari de 2 de Abril de 1891 foi-lhe concedido o
t1d¢o de Guimardes a Fafe. De 1891 a 1900 foram con-
cedidas sucessivas prorrogagles de prazo. Por alvard de
2 de Junho de 1898 cunsiderou-se caduca a primeira con-
cessfio, sendo renovada. Por decreto de 14 de Julho do
mesmo ano foi declarado sem efeito ésse alvard e reno-
vada provisériamente a concessdio com virias isengdes tri-
butdrias e vantagens de tarifas na linha do Minho. A lei
de 1 de Agosto de 1899 aprovou a concessfio proviséria,
aumentando ainda o prazo de isenclo de contribuigdes.

Por portaria de 23 de Junho de 1900, baseada em pa-
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 executério pelos
alvaris de 22 de Novembro de 1901 e 14 de Maio de
1903.

Por alvari de 22 de Setembro de 1887 foi concedido
um framway a vapor entre Vendas Novas e Santarém. O
alvari de 13 de Dezembro de 1888 transformou a con-
cessio 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 prorrogagles 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 alvari de 11 de Julho de 1889 foi concedida a linha
do Vale de Vouga com o depésito de 50:0005000 réis.

Foram dadas sucessivas prorrogagdes de prazo.

Por alvari de 23 de Maio de 1901 foram concedidas
védrias vantagens previstas na base 5.% da lei de 14 de
Julho de 1899, e entre elas o depésito de 8:0008000 réis
em vez de 50:0005000 réis primitivamente fixado.

«Por contracto provisério de 25 de Abril de 1905, foram
substituidas algumas dessas vantagens pela garantia de
juro. O contracto foi aprovadé 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 relagies do Estado com as empresas concessions-
rias de caminhos de ferro tem sido o auxilio pela revisio dos
contractos quando nisso h4 interésse publico.

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

Exemplos anilogos se encontram na histéria das redes
doutros paises.

Neste caso h4 as seguintes vantagens principais com a
remodelagio dos contractos:

a) Nio se perde tempo em comegar a construgdo, o
que traz uma solugfio 4 crise de trabalho que apoquenta
o norte do pais;

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

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

a) E muito conveniente desenvolver por todas as for-
mas os melhoramentos que vindo a ser produtivos, ocupem
desde ji grande nimero de bragos: diminuimos a crise
de trabalho e contribuimos para o nossv equilibrio econé-
mico. O comeg¢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 colocagio garantida.

b) E sabido de todos que s6 depois de dois concursos
desertos e de assegurada a garantia de juro no terceiro,
é que apareceu uma proposta, que por motivos diversos,
de que o maior foi aimpraticabilidade econémica da ponte
de Lanheses, o primitivo concessiondrio transferiu o con-
tracto a outro, que por seu turno fez nova transferéncia
e até que por outro mais veio éle parar aos concessioni-
rios actuais.

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

Parece-nos que hd toda a vantagem em n3o correr os
riscos de experimentar tal proceder que sé pode ser rui-
noso para todos.

Suponhamos que o Govérno, cumpridas as demoras e
formalidades do costume, venha a ficar, por uma praga
deserta, senhor da concessio. 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 construgdo e exploragfio mais lucrativa.

Pelo contracto de 27 de Setembro de 1904 o Estado
garante apenas 3 por cento sdbre 20:0005000 réis por
quilémetro a 150 quilémetros, ou seja 6005000 réis por
quilémetro ou 90:0003000 réis por ano.

N3o sdo 20:0004000 réis uma verba quilométrica total
avantajada para o programa técnico dos estudos, atenta
a fisiografia da regido interessada; e o Govérno nfio obtém
com toda a certeza maiores economias no projecto que
uma empresa coucessiondria.

Nestas condigles que tem todas as probabilidades de se
realizarem, o Govérno, pelo estado da nossa vida politica
e financeira, nfo poderd levantar tdo cedo o capital de
cérea de 3.500:0005000 réis para a empresa, se ela niio ficar
bem mais cara que &ste prego, e com toda a certeza nio
o obterd com o juro de 3 por cento, correspondente 4 ga-



rantia hoje assegurada, sémente 3.000:0005000 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 condigles vantajosas para o pais, ndo s6 apro-
veita a oportunidade de fomentar a riqueza do Minho na
ocasido mais critica, e com isso captar uma bela simpatia
pela Republica, como também sé com um encargo nomi-
nal promove o giro de capitais para a construglo imediata.

¢) De tilo evidente que é, ndo carece de justificagio a
vantagem econémica da fusio duma s6 companhia das li-
nhas do Porto & Pévoa e Famalicio com a de Guimaries
e a concessio do caminho de ferro do Alto Minho. De
forma que, ou o Govérno consente que a companhia
concessiondria déste (ltimo caminho de ferro tenha condi-
¢les de viabilidade mediante vantagens, ou o Govérno vai
fazer em vez da companhia o resgate das linhas da Pévoa
e de Guimardes, apesar de nenhuma disposi¢io em tal sen-
tido estar afirmada nos diplomas de concessdio, para depois
construir o sistema de via reduzida que aquela delineara.

Pelas condigBes em que avalidmos a Fazenda Piblica ndo
vemos que o KEstado possa fazer ji, ou em breve, com
vantagem, estas operagbes. E ndlo resta divida nenhuma
que toda a demora nas medidas do fomento s6 pode agra
var a nossa vida econémica e social.

Quer-nos parecer que hoje mais do que nunca deve o
Estado chamar a colaborar com éle toda a Naglio pelas
empresas honestamente constituidas, para se cobrar o tempo
perdido e utilizar a nossa riqueza malbaratada. Os nossos
grandes males s3o0: por um lado a falta de iniciativa, a ca-
réncia duma geragio nova desapegada da mesa orgamental ;
e por outros obsticulos que sistematicamente o Govérno tem
anteposto a toda a manifestagiio de actividade, isolada ou
colectiva. Se o espirito scientifico e empreendedor que
desde o meio do século passado d4 cunho especial 4 vida
moderna n3o se mostrou em nossa casa, por outro lado o
Govérno n3o cuidou, como devia, de alentar a germinagio
déle, quer por uma remodelagio da educagdo nacional,
quer pelo auxilio e incitamento franco a todas as honestas
actividades nascentes. Raz3o porque convém abrir na in-
distria e nas empresas novas, de cardcter particular ou
municipalista, campos para a formagdo 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 quilémetros de via larga e 121 quilémetros
de via de 1 metro no Minho ¢ Douro, ou seja um total de
1:145 guilémetros de caminhos de ferro. Para tornar per-
feita a exploraglo déles carece de os dotar com boas es-
tagdes terminais; estabelecer segunda via entre Campanhi
e Ermezinde e dentro em pouco entre Barreiro e Pinhal
Novo; ampliar vérias estagSes; adquirir e melhorar mate-
rial circulante. Para os valorizar cabalmente deve cons-
truir cérca de 300 quilémetros de linhas em cada zona.

No Norte, além da conclusio do trégo de Valenga a
Mong#o, 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 juzante de
Mosteiré.

No Sul, conclusio de Barreiro ‘a Cacilhas, Seixzal e Ce-
zimbra, linha do Sadv, Mora a Ponte de Sor, Vila Vigosa
a Elvas, Portim#o a Lagos, além das linhas de Serpa ou
Pias a0 Pomardo e do Baixo Alentejo.

Nio seria de mais gastar 10:000 ou 12:000 contos de
réis nessa valorizagRo.

Os resultados directos e indirectos compensariam sobe-
jamente o sacrificio. N30 serd, porém, ficil o recurso de
tam elevado crédito ainda que distribuido por um periodo
um tanto largo. ;

A boa exploragio da rede actual, a sua valcrizaglo e a
melhoria dos servigos ddo margem de actividade bastante
para o Estado. Por isso toda a colaboragdo financeira com
empresas concessiondrias de linhas ainda ndo construidas
nas zonas extremas, que i rede do Estado s6 pode trazer
vantagens, ndo s6 revela sensata prudéncia, como ¢ uma
necessidade indeclindvel.

Tomar como base o existente, resultante dos factos po-
liticos, administrativos e finaneeiros da nossa vida consti-
tucional que deu ao regime ferro-vidrio a sua feicdo eclée-
tica, evolucionar e melborar 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 finangas das linhas de velha con-
cessdio, parece-nos a melhor norma de Govérno a seguir.

*
* %

Como primeira dificuldade que j& fez fracassar todos os

concessiongrios destas linhas estd a definicdo 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 trégo em cada margem do Lima,
de Viana a Lanheses.
. Devemos notar que foi por uma apreciagfio superficial
da carestia da ponte ferro-vidria de Lanheses e da tra-
vessia da Veiga de Bertiandos por uma inexacta pesagem
das dificuldades técnicas, e nfo 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 directriz pela margem di-
reita através da Veiga de Bertiandos. Esta, completada
pela ligacio 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 éste caminho de
ferro, ndo seria de boa economia atravessar o Lima em
Lanheses com a directriz, ou fazer dois trogos de Lanheses
a Viana:

«... porque um caminho de ferro hé-de ter; ou espe-
ra-se que venha a ter, um futuro préspero—rporque éle é
construido pelo Estado por grandes razdes de Estado ou
por qualquer outro motivo hi-de ter muito dinheiro no
Tesouro —niio hd dai nenhuma justificagfo, s6 por &sse
facto, de o tornar caro. .

Por outro lado, nenhum caminho de ferro ¢ tdo pobre
que v4 economizar quando uma certa despesa adicional for
claramente muito lucrativa. Se estd claramente mostrado,
ou apreciado por boas razdes, que uma certa despesa
adicional pagard 10, 15, 25 ou 50 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, Artur M. Wellington).

Por isso, entendemos que as mudangas de directriz e
serventia das margens no tragado de Viana a Ponte da
Barca nio representam mais que aquela solugiio 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 ante-projecto da
linha. -

Base 1.*

A 13 base, removendo um obstdculo insuperivel, apre-
senta compensagdes atendiveis, cuja justificacio completa
obrigava a uma monografia pormenorizada déste caminho
de ferrc e a considerar a aplicagho a um caso especial da
teoria econémica das directrizes, estudo complexo, bem



. 6

formulado por A. M. Wellington e Loring Webb nos seus
livros magistrais. Por isso fazemos apenas umas referén-
cias sumdirias para justificar éste nosso parecer.

As duas primeiras condig3es desta base definem a direc-
triz geral e a ligaglio das duas margens — concessfies para
a companhia —e as quatro restantes as obrigagGes impos-
tas.

1.° A directriz nio é desvantajosa para o trifego da
regiio : scrve-a tam bem como pela margem esquerda. De
Viana a Lanheses é muito densa a populagio ; 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-
voagio.

A construgdo 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-
siondrio se podia sujeitar pelo artigo 55.° n.* 1.° do con-
tracto, adiando a construgio da ponte sébre o Lima em
Lanheses até que o rendimento liquido atinja 8 por cento
do capital garantido, nio 86 nio traz vantagens, como
também causou a recusa de capitais para a empresa, que
assim ndo pode ir avante. Esta solugfo divide o trifego
até Lanheses por dois caminhos de ferro, concorrentes
ainda ¢/m o Lima, o que nfio permite que o rendimento
liquido de 8 por cento seja atinjido tam cédo. E também
grande desvantagem para a linha do Minho seria a inclu-
sdo da linha de metro entre Viana e Darque para atingir
a margem esquerda, que oprigava a reforgar a ponte, e
principalmente perturbaria e aaria sujei¢des embaragosas,
quando ndo 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 duplicago das linhas.

2.° Procedendo-se de acdrdo com &ste artigo atinge-se
muito mais cedo a ocasifio de construir uma ponte de es-
trada entre as duas margens, nio sé porque o caminho
de ferro ¢é feito com mais vantagens, sem concorréncia
de trifego por um outro trégo desfavorecido de subsidio
o de garantia de juro, mas também porque se toma o li-
mite de 7 por cento, em vez de 8 por cento, de rendi-
mento liquido para a construgio da ponte.

3.° Seria longo calcular a diferen¢a de Orgamento cor-
respondente & alteragfio das inclinagdes de 30 para 25 mili-
metros por metro neste sistema que atravessa uma regifio
desdobrada, por vezes atormentada, sempre semeada de
releves orogrificos e sulcada de muitas linhas de dgua
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 ramificag’o descendente do
Vale do Lima, e ao mesmo tempo atender ac cuidado
permanente que houve em nfio baixar do raio 100 metros
(anormalmente 90 metros), isto é em ndo utilizar nunca
o rato minimo 75 metros.

Mas era @&ste cilculo 0 mais necessirio para um enge-
nheiro competente mostrar que esta variaglo de progra-
ma foi a melhor compensio que a Companhia podia ter
dado ao Estadoem troca das concessBes que pede.

O Caminho de Ferro de Guimaries por Braga a Mon-
¢lio 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 6:614",30, em

rampa, para depois descer 156,01 com 6:664™,16 em de- |

clive antes de subir 20™,80 para atingir Braga. O raio mi-
nimo empregado foi a 100 metros, e a extensio total de
Guimaries a Braga é de 28:734™,63.

De Braga em diante desce para o Cédvado, havendo
até a Ribeira de Sabariz 3:970™,21 em patamar, 3:796",42

em rampas de 8:032",04 em declive com inclinagio mé-
dia de 0™,02209, nio excedendo nunca o limite de 2§
milimetros por metro. E dai sobe até a Portela do Vade,
pa diviséria do Cavado e do Lima, em terreno descoberto,
vencendo 254™,93 de diferenga de nivel, s6 com 1:484™22
em patamar e 53",95 em declive para 10:763",93 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 inclinagdio de 25 milimetros, nem baixar o
raio além de 90 metros.

Além dos Arcos seri necessirio subir a serra do Es-
tremo, obsticulo considerdivel entre o Lima e o Minho
antes de atingir Mongo.

Basta considerar que é um caminho de ferro de tra.
vessia duma regido de relévo muito desdobrado e por ve-
zes dspero, e até sé tomar em considera¢do 0s niimeros
isolados 160™,90 de altitude a subir na Falperra, 251,93
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 atenglio & descida da
Falperra até a Ribeira de Sabariz por Braga, que é 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 ¢, dum sexto do primitivo comprimento nas des-
pesas de construgio e expropriagSes. Il necessério também
coordenar esta deminui¢io 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,
e nio permite evitar embaragos de construgio que nio
teriam importincia no caso duma maior elasticidade de
programa técnico. O caminho de ferro assim ficard muito
mais caro por todos os motivos.

E verdade que na exploragfio, se for até ofim do prazo,
colherd em parte a empresa a despesa maior de constru-
¢do: mas menos certo nio é que o caminho de ferro fica
por esta forma com muito malor seguranga no movimento,
de maior carga rebocada pelo mesmo péso de locomotiva
e susceptivel de combéios mais rapidos, que cobrem em
excesso a diferenga de tragado a mais, todas vantagens
muito atendiveis na serventia da regifio, e principalmente
pode o Estado, se fizer o resgate no fim dos 20 anos, fi-
car com um caminho de ferro nas melhores condigfes de
ser explorado por conta déle.

Pelos estudos jé aprovados de Guimardes 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 maximo final de economia; e que sempre
se p0s de lado a feigdo da despesa minima inicial nos vé-
rios factores considerados: inclinagdes méximas, raios mf-
nimos, expropriaglies e serventias baratas. .

4.° A redugio a um ano do prazo de apresentaglo dos
estudos que faltam, de Lanheses a Ponte da Barca e dos
Arcos a Mongio, bem como:

5.° A redugdo a cinco angs do prazo de sete da cons-
truglo do trdgo dos Arcos a Mongiio, mantendo o mesmo
prazo para o restante do caminho de ferro, é vantagem
para a regido e para o Estado pelo trifego e mais provei-
tos que a exploraglo déste trbgo mais cedo traz & linha do
Minho.

6.° E nio deixa de convir por todas as formas aos Ca-
minhos de Ferro do Estado e ao pais 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 caso da ponte de Lanheses sé 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 csquerda.

A ponte de Valenca de dois taboleiros de via larga cus-
tou céreca 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 ndo custard mais de 200:0005000 réis.

Por outro lado a travessia da veiga de Bertiandos custars
90:0005000 réis. H4 assim uma diferenga de 140:0005000
réis

Ora o rendimento anual da ponte de estrada computivel
om 2:4005000 réis corresponde a 40:000$000 réis, sensi-
velmente, de capital a 6 por cento. A construgiio da ponte
de estrada ndo custard menos de 70:0004000 1éis, redu-
zida a dinheiro actual. A deminui¢io das inclinagdes e me-
lhoria de todo o programa técnico nos 158 quilémetros d4
uma economia de exploragfio seguramente muitc maior
que 2:0003000 réis por anno, ou seja garantia de muito
mais de 30:0008000 réis.

Somando estas trés verbas teremos a equivaléncia eru
beneficios para o Estado das concessdes reclamadas.

Ainda que elas ndo sejam inteiramente compensadas por
vantagens para o Istado, caso éle faga resgate no fim do
prazo de vinte anos (o que n3o nos parece razoivel con-
cluir, porque a economia de exploragfio pelo novo progra-
ma técnico é uma verba muito importante e que deve ser
considerada logo a partir dos primeiros vinte anos) estas
consideragdes mostram pelo menos a liberdade, se n3o a
obrigagio que cabe ao Estado de secundar a empresa com
a8 concessdes pedidas. Tanto mais que nenhuma outra se
fandou até hoje no pais em condigSes t&o pouco onerosas
para o Tesouro como esta. Assim as linhas da Foz do Tua
a Mirandela e Santa Comba D30 a Viseu tem respectiva-
mente a garantia de 5 !/3 por cento sGbre 19:6924300 réis
e 22:8004000 réis aplicada & extens3o efectiva da linha;
o trogo de Mirandela a Braganca tem 4 /2 por cento ga-
rantidos sGbre 25:9908000 réis, o que corresponde a b
por cento sdbre 23:3915000 réis.

Base 2.2

A fusdo das linhas do Alto Minho com as da Pévoa e
Guimar3es, completadas pelo caminho de ferro de Min-
delo a Lonsado, é de tal importincia para a regido, pela
homogeneidade de bitola e material que dispensa qualquer
transmissio ou baldeagio e pela unidade de exploragRo,
que ndo podendo o Estado fazé-la, sé lhe cumpre promo-
ver, em nome do bem piblico, a sua realizagio no mais
curto espago de tempo. ’

Esta fusfo foi em principio admitida pslo Govérno por
despacho de 22 de Julho de 1909. .

As condigBes da segunda base do contracto afiguram-
:‘e-nos aceitiveis, afora uma restriclo que serd prudente
azer.

1.° A linha de Mindelo a Lousado vem completar a
serventia da regiio agricola muito povoada dentre o Lega
e 0 Ave até a linha do Minho por leste, a bela terra da
Maia caracterizada pelo aproveitamento cuidadoso de to-
dos 0s campos e montes.

Nzo foi de boa previsiio financeira a parte da linha da
Pévoa a Famalicdo: faliu de vez a espectativa de explo-
ragdes mineiras na Serra de Rates, ¢ a regifo atraves-
sada nfio tem nem terrenos muito bem expostos e de cons-
titniglo muito produtiva, como a Maia, nem a densidade
de populagio das terras ao sul do Ave. O servigo especial
de combdios para o mercado de Famalicio, a exportaglo
de toros de pinho da linda mancha florestal de Balazar &
Estela, e as fibricas de serracdo de Laundos e Vila Nova
de Famalicio tem animado mais a vida déste lango, que
por tantos anos pesou sdbre a exploragio do outro, da P§-
voa ao Porto.

O prolongamento de Laundos a Fio ¢ a linha de Min-

delo a Lousado tiveram parecer favordvel no inquérito
aberto nos termos do decreto de 6 de Outubro de 1898.

Por esta primeira condigdo fica a regido litoral muito
bem servida, pois tendo duas linhas longitudinais: a do
Minho e a do Pérto & Pdovoa, também contars duas trans.
versais —a da Pévoa-Famalicio e a de Mindelo-Lou-
sado — ficando assim a ser a regiio do pais mais favore-
cida por linhas férreas. Desaparece o inconveniente da
inclusio do caminho de ferro de 1 metro da Trofa a Lou-
sado, 0 que é vantajoso para a linha do Minho.

Pela segunda condigfo obtém a linha do Pdrto & Pévoa
e Famalicdo um melhoramento importante. Uma das pri-
meiras construidas em Portugal, ressente-se a exploragio
actual, nfo tanto da bitola'reduzida, mas principalmente
das locomotivas e material avelhado, dos engates sem mo-
las, e da falta daquela seguranga na via que nio permite
combdios de passageiros pesados e’rdpidos.

3. A Companhia da Pévoa explora desde 1893 o ra-
mal de Leixdes & Senhora da Hora, em ligac3o logo com
o Porto (4 quilémetros).

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 elevou-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 quingiénio de 18:000
neladas anuais, elevou-se em 1894 a 24:000, cinco anos
depois a 35:200, e em 1908 a §0:140 toneladas, graga
principalmente i exporta¢io de toros de pinho que avivou
o movimento do trogo Pévoa-Famaliclio e do aumento do
coméreio com Leixdes.

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

Merece, porém, um pouco mais de reflexo éste ponto:

a) O porto de Leixdes ndo dispensa a ligaglio directa
da linha da Pévoa e de todo o sistema de metro;

b) Esta ligagiio nio d4 prejuizo, antes pelo contririo, 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 é a situagfo de ter coustruido um
ante-porto por alguns milhares de contos de réis que 86,
como est4, nio serve de qudsi nada,

Matozinhos e a Senhora da Hora, que se tem desenvol-
vido muito, esperam somente que o caminho de ferro ve-
nha da bifurcagio 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 trdfego que sai por Leix3es,
pois a linha da Pévoa é a serventia nica e sem concor-
réncia de toda a regifio litoral que do Porto se estende
até Esposende,

N30 6 razodvel cortar a ligagRo com é&le, porque se a
linha n3o pode dispensar a ligagfio com Leixdes, por fi-
car privada de exportar a madeira do pinhal da Esteld e
Laundos, os vinhos verdes do litoral minhoto e os artigos
da 1ndustria de Pedras Rubras, Senhora da Hora e da
parte noroeste do Porto, n3o menos prejudicado fica Lei-
xdes. .

E niio ¢ razo4vel obrigar a construir outra ligagio com
Leixdes da linha Porto-Pévoa, dada a existéncia e bons
servigos da actual.

b) X infundado o receio de que as mercadorias da zona
servida pelas linhas do Alto Minho e de Guimar3es apro-
veitem estas para as relagdes com o porto de Leixdes;de
preferéncia A linha do Minho, depois de ligada com éle
de Ermezinde, porque a via larga com menor percurso e
tarifas mais baixas — dupla raz¥o de preferéncia — serd
a seguida na maior partc dos casos, salve quando a na-
tureza da mercadoria torna a baldeago enorme e preju-
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dicial. E neste caso prejudicdvel ¢, pelo interésse publico,
que ela ndo se dé.

Basta olhar para uma carta, em que estejam bem deli-
neados os tragados, ¢ vése logo que Monglo, Viana,
Braga, Famalicio, Guimaries e Lousado, em que o sis-
tema de 1 metro corta ou se encontra com a via larga,
sd3o 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 realizara sé
para uma pequena fracgdo do trifego total da linha de
1 metro), quer para buscar pela via larga outras cidades
ou centros industriais e de consumo, o Pérto, sobretudo,
ou Leixdes. S6 o trdfego exclusivo da linha da Pévoa,
mais o que naturalmente lhe ¢ devido, e que j4 tem em
parte da regiio até as imediages da Trofa, que vai ser
servida pela linha de Mindelo a Lousado, continuari a
ser dirigido para o Porto e para Leix3es, como de h4

muito acontece, sem o minimo prejuizo para a linha do
Minho.

Nio; o efeito da fusio e a rede de 1 metro a efecti-
var, 86 pode ser favorivel ds linhas do Minho. E 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 Monc3o a Braga e Guimarfes, com a linha
do Vale do Lima e de Fafe a Lousado e Mindelo, e vé-se
logo quanto ndo vai ser fecunda para a economia do cen-
tro do Minho a facilidade dos transportes que uma linha
em tdo boas condigles técnicas vem trazer. E dessa vida
nova colherd um belo quinhdo a via larga, porque, tendo
cada grupo de linhas a sua fungdo e o seu trifego a dez—
1 metro de efectuar os transportes para os nés com a via
larga e promover indirectamente o desenvolvimento agri-
cola e industrial da nossa regifio mais povoada; a via
larga de facaltar o transporte rdpido e econémico désses
pontos-nés ao porto de Leixdes, aos grandes centros de
consumo, sem prejudicar em nada, antes pelo contrério,
a afluéncia crescente do trifego da sua zona prépria.

E assim temos como o pdrto de Leix3es é indispenss-
vel para as duas linhas, testa natural de ambas, e como
elas ambas para éle convergem, sem acgdo atribilidria no
trifego da regifo cruzada por elas.

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

A linha de Ermezinde a Leix3es ndo vird prejudicar
aquela ligagdo, nem se dard o facto reciproco, porque
cada uma tem d sua zona prépria de influéncia.

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

1.2 Eléctrica marginal do Douro;

2.* Eléctrica até Boa Vista e depois tramway a va-
por;

3.2 Eléctrica até Boa Vista e depois combéio Boa Vista-
Leixdes»

Pois todas elas vivem e tem farto movimento. Qutras
que venbam terfo trifego, pois éle surge com elas nas
zonas suburbanas, como é sabido.

A unidade de bitola déstec ramal com o resto do sis-
tema ¢ indispensdvel. )

4.* As linhas da Pévoa e Guimardes, com uma soma de
91 quilémetros, foram as vinicas construidas com capitais
exclusivamente portugueses e sem subsidio do Estado, e,
por qualquer motivo, sem limitagio do prazo de conces-
530, 0 qual nfo pode ser considerado perpétuo, em vir-
tude dos principios do decreto de 31 de Dezembro de
1864.

O periodo de noventa anos, consignado neste projecto
de lei, parece-nos razodvel. .
Nas circunstincias actuais, supondo que éle é j4 apro-

- vado por vés, isto é, que se conta o prazo desde 1912,
temos:

Datas
Daracido
provavel

da exploragio

Exten
sdo

Linhas

I
Da concessdo | Da abertura
a exploragho

Porto 4 Pévoa. . 28 |19-7-1873| 1-10-1875| 127
Pévoa a Famalicio| 29 [19-12-1876|12-6-1881| 121
Trofa a Guimar3es| 34 [16-4-1879|31-12-1883; 119
Guimardes 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} 1-1-1912] 90

642/6 = 107

A média aritmética d4 um periodo de 107 anos. Aten-
dendo também 4 extensXo das linhas, a média baricéntrica
d4 28:946 : 288 =< 100 anos. Devemos notar que a linha
do Pérto—-Pévoa-Famalicio que tem grande influéncia no
valor do tempo médio, como alids a de Guimarges, tem
uma justificagio em parte do prazo um pouco mais largs,
por éle ter o aspecto de perpétuo no siléncio da conces-
s30o. Mas o excesso insignificante além dos 99 anos para
as duas é mais que cerceado pela redugfo 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 precdiria por muitos anos; e a média dos
prazos das linhas de Guimar3es e da concessfo do Alto
Minho, como efectivadas j4, d4 apenas 98 anos e meio.

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

6.;1@ necessirio e justo introduzir as restrigSes do a
tigo 5.°

gG." O contracto primitivo de 27 de Setembro de 1904

impunha o depésito definitivo de 24:0005000 réis ; foi &le
aumentado em 31 de Janeiro de 1907 em troca duma pror-
rogaglio de prazo, para 50:0005000 réis; mais do déobro.
Parece-nos que ndo é necessirio aumenti-lo agora mais
para garantia diste contracto.
N 7.° Define-se conforme o parecer de pessoas entendidas,
que ndo ¢é devida contribui¢io de registo na agremiagio
dos capitais, fusfio de trés entidades, o que no constitui
uma transferéncia de valores.

8.° A letra do Cédigo Comercial, na opiniio da Pro-
curadoria Geral da Repiblica, nio permite a emissfo de
obrigagGes nas condi¢des pedidas neste artigo. Ele, que é
indispensivel para a realizagio da empresa, tem todos os
precedentes das outras companhias nacionais e de qudsi
todas as estrangeiras a seu favor. Assim:

Companhias portuguesas

Capital em contos de réis

Acgbes Obrigagtes ‘Relaga‘w
Companhia Nacional . . 934,3 47160 15
CompanhiaRial . . . . . 5.999,4 89.5740 114
Companhia da Beira Alta 1.800,0 11.565,2 1.6,06
Companhia de Guimaries 800,0 1.2270 14
Companhia da Pévoa. . . 500,0 4706 11
' 95337 | 107.5530 1113

O nimero primitivo de obrigagdes de GuimarRes era
maior,
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Companhias francesas

Capital em milhGes referido a 31 de Dezembro de 1904

Acgles Obrigagdes Relagdo
Norte. . « o . « o o o 231,9 1.588,6 1.6
Leste. o . ¢ v v v v .. 2990 1.903,1 16,05
JOeste. o o 0 v v L. 1507 1.963,4 1.1
Orleans. . . . . .. .. 3078 21683 1.7
Paris. Lion-Med . . . . . 3410 44105 113
Cinture de Paris. . . . . - ) -
Conjunto . . . « . . . 14.470,0 13.363,7 1.9,01
Companhias Secundirias. 76,8 150,2 1.2
1.546,7 13.513,9 1.8,07

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

Esta concessio ndo vai de forma alguma tornar menos
‘segura a situagio dos obrigacionistas, porque todo o ca-
minho de ferro construido — capital efectivado na empre-
84— e a garantia de juro sfo penhores mais valiosos que
a realizaglo prévia do capital acgBes, igual ao das-obriga-
gles. ‘

Se as obrigagles n3o tivessem garantia de juro e fés-
sem em capital igual ao das acgles, conforme a lei, se a
empresa nio der saldo na exploragdo, de nada serviriam
aos obrigacionistas a imobilizaclo das' acgBes; ao passo
que, garantido o juro 4s obrigagdes, recebiam estes o seu
coupon, ficando os accionistas sem dividendo, realizando-
se ent3o o objoctivo do Cddigo Comereial.

O nimero que arbitrdmos d4 margem folgada para
quaisquer eventualidades além das previstas no projecto
de estatutos apresentado com o requerimento de 28 de
'gunho de 1911 pelos concessiondrios ao Govérno, o qual

1: 6, 4. .

Como a maior parte das obrigagles é destinada 3 cons-
trugio de linhas 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.

E 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 é pre-
ciso recorrer a cilculos mais ou menos faliveis do trifego
provével, baseados na populagfio da zona tributdria, popu-
lagiio superior a 800:000 almas, como j4 foi ponderado, e
que compreende a de centros t3o importantes como Viana,
Braga e Guimaries. -

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

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

~,

a

Linha do Minho cvveeerevncerereneseess 2:2008000
Linha da Povoa....cevvevecocaeasenaess. 1:3008000
Linha de Guimar3es ....cccoivonvveans .. 1:4008000

Ou em média 1:6008000 réis, que hoje é superior j4 a
2:7005000 réis. NRo serd inferior dquela média o rendi-
mento inicial das novas linhas. A despesa inicial de explo-
racio econémicamente organizada ndo deve exceder réis
7008000 a 8003000, sendo portanto certo um rendimento
liquido inicial de 8005000 réis.

A construgfo das linbas nas condigles prescritas no de-
creto de 27 de Abril, isto.é, 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 5 por
cento, igual ao que foi estipulado para a linha Torres-Fi-
gueira-Alfarelos, bastarid limitar a 3 por cento o miximo
adeantadamente constituido pela garantia, limite que
naquela linba 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
definir. claramente e limitar a responsabilidade assumida,
pode-se fixar em 150 quilometros a extensfo garantida,
proximaraente igual 4 dos anteprojectos, 4 qual correspon-
derd o capital, de 3.000:0005000 réis, ndo podendo, pois,
a garantia exceder olimite de 90:000§000 réis, ou 6004000
réis por quilémetro, para o que seria preciso que o ren-
dimento liquido nio excedesse 400§0C0 réis ou o rendi-
mento bruto 1:1005000 réis.

A encontrar com a garantia recebe o Estado o produto
dos impostos de trinsito e sélo que excederd 15:0005000
réis, e o aumento de receila liquida nas linhas do Mi-
nho e Douro, proveniente do afluxo do trifego das novas
linhas, u%o inferior a 45:0005000 réis.

Na pior das hipédteses, assds improvivel, o encargo
serd pois de 30:0005000 réis. E se a construgio das
linhas for gradual, deixando-se a do trogo dos Arcos de
Valdevez a Monglo, a mais cara e menos rendosa,
para quando esteja concluida a dos outros trogos, o en-
cargo déle proveniente sobreviri apenas no momento em
que se acham ji ésses 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 5.* da lei de 14 de Julho de 1899.

S3o estes numeros do relatério do decreto de 24 de
Dezembro de 1903 relativos a uma época emque o desen-
volvimento econémico do pais estava muitq atrasado. O
rendimento brute das linhas do Norte aumentou conside-
révelmente e de entfo até hoje; e se j4 se previa por
estes nimeros de precisio incontestivel que a empresa
era de garantia de juro apenas nominal no desembdiso do
Tesouro, com mais razio hoje se pode considerar, nio de
qualquer onus para o Estado, mas uma bela fonte de re-
ceita sem o minimo dispéndio.

Estudos de engenheiros abalizados — Vasconcelos e 84,
Justino Teixeira e Xavier Cohen, demonstram que ndo
86 os rendimentos das linhas da rede de que se pretende
a fus¥o garantem largamente o juro e a amortizagfo das
obrigacles, como também que 2 garantia do Estado ndo
chegard a tornar-se efectiva, devendo até haver dividendo
para os 900:0005000 réis de acgBes.

Estando assim prudentemente assegurado o rendimento
inicial das novas linhas, que na méxima parte ji estdo
proficientemente projectadas, parece-nos justa a faculdade
de emiss3o nas bases que propomos.

9.° Concordamos também que, sendo necessirio regular
as condigGes de resgate das linhas da Pévoa e Guimaries
é boa a unificagio 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 acdrdo com éste projecto de lei.

Em conclus3o: somos de parecer que o Estado, visto
ter uma zona de acgio exclusiva no sul do Pais que lhe
tomar4 por demais toda a actividade, deve utilizar ascon-
cessdes feitas no Minho, num regime mixto, e facilitar a
unificagio 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
contribuigio para a prosperidade maior da linha larga e
para a valorizagdio do porto de Leixdes.

E como também os elementos seguros da perspectiva
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financeira desta empresa de Caminhos 'de Ferro regionais
mostram um encargo apenas nominal para o Tesouro na
garantia do juro, e sdo 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-

Sala das Sessdes, 10 de Janeiro de 1912.

¢ho introduzida, para evitar que se torne mais desconsola.
dora a corrente de emigragiio, e que se agravem mais ag
precdrias circunstincias dos trabalhadores do norte do
pais, que irfo ter ji aqui um belo campo de acgdo.

Jodo Pereira Bastos. .
Jorge de Vasconcelos Nunes,

Alvaro Pope.

Jodio Carlos Nunes da Palma.
Joaquim José Cerqueira da Rocha.
Ezequicl de Campos, relator

Senhores. — A vossa comissio de finangas vem dar-
vos o seu parecer sdbre o projecto de lei n.® 5-A, que
se ocupa das clinhas do Alto Minho» ou, mais prépria-
mente, «das alteragdes aos contractos de 27 de Setembro
de 1904 e 4 de Margo de 1907, celebrados para a cons-
trugdo e exploragio dos caminhos de ferro de Braga a
Guimardes, Braga a Mong3o e Viana do Castelo a Ponte
da Barca e ainda «da fusio das Companhias do Pérto
4 Pévoa e Famalicio e a do Caminho de Ferro de Gui-
wmarfes com a empresa concessiondria das linhas acima
mencionadass.

Nio é da competéncia desta comissio o estudo do as-
pecto juridico do projecto n.° 5—A que serd, sem davida,
apreciado pela comissiio competente,

A vossa comissio de obras publicas no seu parecer, que
temos presente, ocupou-se dos aspectos técnico e econdémi-
co do projecto, chegando & conclusdio, que a vossa co-
missfo de finangas perfilha, que é de utilidade geral a
execugdo das obras de que o projecto n.® 5—-A se ocupa.

Sala das Sessies da Comissdo de Finangas, em 11 de

)

A vossa comissdo de finangas resta apenas dar o sen
parecer sobre o aspecto financeiro do projecto: & sua opi-
nio que, dadas as cendigdes actnais do nosso meto finan.
ceiro, deveis dar a vossa aprovagio ao projecto n.° -4,
contanto que dum modo iniludivel fique consignado o prin.
cipio que, seja qual for a importincia e nitmero das obri.
gagles que venham a ser emitidas, o Estado & tinica.
mente obrigado ao pagamento da garantia do juro estipu.
lado no contrato de 24 de Setembro de 1904, isto &, o
‘Estado dispenderd o miximo de 90:0005000 réis anuais,
ou seja a garantia de 600000 réis por quilémetro numa
extensio de 150 quilémetros, ainda que seja superior a
éste nimero o comprimento da linha.

Por outre lado, por informagles colhidas nas estagies
competentes, pode a vossa comissdo de finangas informar-
vos que as linhas do Alto Minho n3o vem prejudicar as
-linhas do Estado, antes determinario um aumento do seu
trifego; pelos motivos expostos, entende a vossa comis-

sdo que deveis aprovar o projecto n.® H-A.

Jemeiro de 1912,

Inocéncio Camacho Rodrigues, relator.
José Barbosa.

. Anténio Maria Malva do Vale.

Vitorino Mdximo de Carvalho Guimardes.
. Tomé de Barros Queiroz.

Alvaro de Castro.

Joagquim José de Oliveira.

Aquiles Gongalves.

5-A

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, & viagdio acelerada, factor primacial da riqueza
publica.

Se h4 regides que, pela densa populagdo, actividade la-
boriosa e possibilidade de atrair excursionismo, tenham
jus a &sse melhoramento, é a provincia do Minho.

Circunstancias assds conhecidas, que é ocioso relembrar,
tem estorvado a pronta construgio das linhas de Braga a
Guimaries, Braga a Moncdo e Viana 4 Ponte da Bareca,
concedidas por contracto de 27 de Setembro de 1904, que
até agora ndo surtiu o desejado efeito.

Depois de duas transferéncias acha-se a concessio, ao
presente, em mios de empresa portuguesa, que, depois de
elevar de 24 contos a 50 contos de réis o depdsito de ga-
rantia,' mandou elaborar, com esmero, os projectos das li-
nhas, aguardando, porém, de«de 1908 solugfo da questdo

Vale do Lima, conforme a proposta de lei apresentada
pelo Govérno em 25 de Julho daquele ano e aceite pela
comissio respectiva da Cimara dos Deputados, em ter-
mos tais, porém, que os concessiondrios declararam nio
os poder aceitar, o que fez voltar o projecto & comis-
sdo.

A omissio, no contracto primitivo, de autorizag3o expli-
cita para a necessiria emissio de obrigagdes, que tem na
garantia-de juro base segura e tangivel, embora n&o pre-
vista na ler geral, como em rela¢io a caminhos de ferro
seria preciso, tornava indispensivel uma providéncia le-
[ gislativa.

Preparam entretanto os concessiondrios as bases dums
fus3o da sua empresa com as companhias de caminhos de
ferro do Porto & Pévoa e Famalicio e de Trofa a Guima-
ries e Fafe. ’

Foi, em principio, admitida pelo Govérno essa fusio

por despacho de 22 de Julho de 1909, sob a cldusula de

posta acérca do tragado mais conveniente para a linha do | ser elevada de 07,90 a 1 metro a largura da primeirs
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daquelas linhas, de se fixar uma data {inica para termo !
de todas as concessles, algumas das quais tem duracdo
indefinida” e se poderiam supor perpétuas, se essa perpe-
tuldade n3o fisse de encontro aos principios do decreto
de 31 de Dezembro de 1864, que rege a parte do domi-
nio, piiblico constituida pelos caminhos de ferro.

E de indispensivel conveniéncia piblica essa combina-
¢do, que unifica a exploragio 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. ,

Tem sido norma geralmente seguida, mesmo no nosso
pais, dar o Estado justo auxilio s empresas concessioni-
rias de caminhos de ferro, pelas revis3es dos seus con-
tractos, quando as circunstiincias o aconselham, quer a
concessdo resulte do concurso, quer tenba sido feita sem
éle.

No parecer de 25 de Agosto de 1908, da comissiio de
obras piiblicas, se encontram relnidos numerosos exem-
plos dessa forma de proceder.

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

A é&sse objectivo obedece a presente proposta de lei,
que, além de reproduzir, na esséncia, a de 25 de Julho
de 1908, estabel¢ke as condigles para a fuslio das empre-
sas em termos equitativos que a facilitem.

Assim, ¢ prevista ndo 86 a concessfo, 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 relages regionais com
o porto de Leix3es, trazendo-lhe valioso tréfego.

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

Torna-se extensiva a todas as linhas a proibigdo de con-

* tractos particulares e o direito de resgate, que figuram no
contracto das linhas do Ailto Minho.

Definem-se os termos em que a necesséria emissdo de
obrigacBes deverd ser feita com a base sélida da garantia
de juro, nfo prevista na lei geral, e, em vista da sua apli-
cagdo, na maior parte A constru¢do de linhas, usufruindo
as vantagens da base 5 ® da lei de 14 de Julho de 1899,
torna-se genérico o preceito da isengio prevista no n.° 8.°
da mesma, para a conveniente uniformidade.

Define-se, 0 que para pessoas autorizadas é matéria as-
sente, que ndo é devida a contribuigio de registo na agre-
miacio de capitais, que n2o constitui uma transferéncia
de valores. .

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

PROJECTO DE LEI

Artigo 1.° Os contractos de 27 de Setembro de 1904 e
4 de Margo de 1907 para a construcio ¢ exploragio dos
Caminhos de ferro de Braga a Guimarfes, Braga a Mon-
¢io e Viana a Ponte da Barca serdo modificados em har-
monia com as prescrigdes das bases anexas i presente
lei, que dela ficam fazendo parte integrante.

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

Base 1.*

1.° O caminho de ferro do Vale do Lima seguird a
margem direita do Rio Lima em toda a sua extens?o,

desde Viana até o entroncamento na lioha de Braga a .
Mongio. -

2.° A Empresa concessionéria fica obrigada a construir

_uma ponte sdbre o Rio Lima em- Lanheses para ligagio

da estrada das duas margesns, logo que o rendimento li-
quido das linhas concedidas com garantia de juro atinja
7 por cento do capital garantido, assistindo 3 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 do 25 milimetros nas inclina-
cles.

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

5. O prazo de sete anos previsto no contracto para a
construgiio do trégo dos Arcos a Mongio é reduzido a
cinco anos, contados da data da aprovagdio dos respectivos
projectos.

Todos os outros trogos serdo construidos no prazo de
trés anos, contados da data do novo contracto celebrado
nos termos da presente lei, para aquele cujos projectos
estejam j4 aprovados, e da data da aprovaglio dos pro-
jectos para os restantes.

6.° A mesma empresa fica obrigada a estudar e promo-
ver desde j4, quanto em si caiba, a criagio 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 snbmeter & aprovaglo do Govérno, no prazo dum
ano a contar da data do novo contracto feito nos teimos da
presente lei, o respectivo projecto elaborado 'em harmo-
nia com as indicagles das estagSes oficiais competentes.

Base 2.0

A fusfo das companhias do Porto & Pévoa e Famalicio
a do caminho de ferro de Guimaries com a empresa con-
cessioniria das linhas de Braga a Guimaries, Braga a
Mongio e Viana a Ponte da Barca, aceite em principio
por despacho ministerial de 22 de Julho de 1909, deverad
ser sujeita is seguintes condigdes:

1.2 Serd construida e explorada, nos termos da base 5.2
e 6.2 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 trégo comum a esta entre Lousado e Trofa.

2.2 A largura da via da linha do Pérto 4 Pévoa e a Fa-
malicio serd elevada a um metro, procedendo-se i neces-
sdria modificagio do material circulante.

8.> A empresa ou companhia constituida pela fusie
atrds indicada continuarid a explorar por arrendamento,
duran.e o prazo da concessio, o ramal da Senhora da
Hora a Leixdes, devendo sor 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 4 em-
presa ou companhia resultante da fusfo, a saber:

Do Pérto & Pévoa e Famaliclo ;

De Trofa a Guimar3es e Fafe;

De Braga a GuimarZes;

De Braga a Monglo;

De Viana a Ponte da Barca;

De Lousado a Mindelo:

é feita pelo prazo de noventa anos, contados da data do
novo contracto celebrado nos termos da presente lei.

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

5.* Sdo proibidos os contractos particulares de trans-
porte em todas as linhas da concess3o.

As tarifas e hordrios serdo sujeitos ao exame da admi-
nistragio dos caminhos de ferro do Estado antes de serem
submetidos & aprovaglio do Guvérno.

6.> O depdsito de 50:0005000 réis a que se refere o
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contracto de 31 de Janeiro de 1907 subsistird para ga-
rantia do novo contracto.

7. N3o é devida contribuigio de registo pela fusio a
que se refere a presente base.

8.2 Para a realizago do plano aprovado na presente
base é permitida & empresa ou companhia resultante da
fusfio a criago e emissfo das obrigagdes necessdrias, no-
minativas ou ao portador, ainda que a sua importincia
exceda a do capital social realizado, contanto que nlo ul.
trapasse a proporgiio de 1 de acgles para 8 de obrigagdes.
Essa emissiio serd feita nos termos dos estatutos da empresa
ou companhia e mediante prévia autorizagio do Govérno,

dades advém ao Estado, obrigado inicamente ao pagamento
da garantia do juro estipulado no contracto de 27 Setem-
bro de 1904. A essas obriga¢Bes, bem como as acgles
emitidas pela empresa ou companhia também para a rea.
lizag3o do plano aprovado na presente base, & aplicivel o
disposto na base 5., n.° 6, da lei de 14 de Julho de 1899,

9.2 O direito de resgate por parte do Estado tornar se
h4 extensivo a todas as linhas enumeradas na condiglo 4.2
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-
Sente lei. .

ficando entendido que da emiss3o nenhumas responsabili-

Sala das Sessles da Camara dos Deputados, em 30

de Novembro de 1911.

Tito Augusto de Morais.

Rodrigo Fontinha.

Casimiro Rodrigues de Sd.

Carlos Henriques Silva Maia Pinto.
Inocéncio Ramos Pereira.

Imprensa Nacional



