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Porqué o comboio? Porque ele sugere viagem, fuga, fadiga sob um dngulo de distracGo
e esquecimento. Viajar é um tique, a maior parte das vezes. Quem pratica esse tique, a

viagem em si mesma, manifesta-se como a crianga, sente-se interiormente jovem.

Agustina Bessa-Luis
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Resumo

A presente dissertacdo tem como objetivo compreender a evolucdo da Linha do
Tamega, desde a sua inclusdo no plano geral das vias-férreas ao norte do Mondego até
a inauguracdo do seu troco final, em 1949, na localidade de Arco de Baulhe.
Considerando varios agentes idealizadores do projeto — poder central, poder local e
imprensa — foi possivel compreender os objetivos, desejos e ambicGes em jogo na
construcdo da ferrovia, bem como as vicissitudes de uma construcdo lenta e atribulada,
refém da conjuntura nacional. A concretizagdo do projeto, ainda que de forma
incompleta, revelou impactos relevantes no tecido social, econdmico e cultural da regido
onde se implementou, quer de forma positiva, quer negativa.

A andlise de diferentes tipologias de fontes possibilitou uma leitura abrangente e
comparativa entre os diversos agentes, protagonistas em cada fase de evolugao deste
caminho de ferro. A integra¢dao da Linha no contexto da rede ferroviaria nacional, as
reivindicagdes dos varios poderes e da populacdo, as dificuldades na construgdo e o
impacto que a ferrovia exerceu sobre a populacdo e o territério sdo aspetos
fundamentais deste estudo.

Os resultados alcancados vao ao encontro dos objetivos propostos, permitindo
compreender o processo evolutivo da ferrovia no vale do Tamega, desde a sua concegao

as repercussdes na regiao.

Palavras-chave: Caminhos de ferro; Linha do Tamega; Transporte; Mobilidade; Baixo-

Tamega.



Abstract

This dissertation aims to understand the evolution of the Tamega Line, from its
inclusion in the general plan of the railways north of the Mondego to the opening of its
final section, in 1949, in the town of Arco de Ballhe. Considering several agents that
idealized the project — central and local politicians and the press — it was possible to
understand the objectives, desires, and ambitions at stake in the construction of the
railroad, as well as the ups and downs of a slow and troubled construction, hostage to
the national conjuncture. The conclusion of the project, although incomplete, revealed
relevant impacts on the social, economic, and cultural arrangement of the region where
it was implemented, both positively and negatively.

The analysis of different typologies of sources enabled a comprehensive and
comparative reading between the several agents, protagonists in each phase of
evolution of this railway. The integration of the Line within the context of the national
railway network, the demands of the various powers and the population, the difficulties
in construction and the impact that the railway has on the population and the territory
are fundamental aspects of this study.

The achieved results meet the proposed objectives, allowing to understand the
evolutionary process of the railway in the Tamega valley, from its conception to the

repercussions in the region.

Key-words: Railways; Tamega Railway; Transport; Mobility; Low-Tamega.
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Introducgao

Tendo como ponto de partida o Decreto de 15 de fevereiro de 1900, que
estabelecia o “plano geral das vias-férreas ao norte do Mondego”, o objeto de estudo
desta dissertacdo foca-se na Linha ferrovidria do Tamega, desde a referida peca
legislativa até ao final da construgdo da via em Arco de Baulhe, no ano de 1949. Assim,
esta investigacdo visa compreender a idealizacdo desta linha, designadamente os seus
primeiros projetos e reivindicagdes, bem como as vicissitudes da sua construgao,
buscando perceber o caminho percorrido entre as expectativas iniciais e a sua efetiva
concretizagao.

A Linha do Tamega, a semelhanga da maioria dos grandes projetos do pais, foi
discutida no Parlamento portugués em 1864 e 1886, por meio de propostas que
imaginavam uma via paralela ao rio ligando Amarante e Chaves, com itinerdrio
dependente de estudos.

A rede ferrovidria a norte do Mondego, que visava complementar as principais
vias ja construidas ou em construcdo, comecou a discutir-se no final da década de 1880,
mas tal debate foi abruptamente adiado em virtude do diferendo com a Inglaterra em
18901,

Com a Linha pelo Douro construida, outras vias-férreas foram pensadas com o
intuito de ampliar a rede ferroviaria em Trds-os-Montes. O primeiro projeto seria no vale
do Tua, com a estacdo de Foz Tua na Linha do Douro a ser construida para receber mais
uma linha, de via reduzida, em dire¢dao a norte. Iniciou-se em 1883, pela margem
esquerda, inaugurando-se o troco até Mirandela em 1887, com a circulac¢do a iniciar-se
no ano seguinte. A chegada a Braganca seria apenas concretizada no século XX.

Mais a leste, a intencdo governativa era fazer nascer uma linha pelo Sabor,
ligando as regides mineiras de Miranda a rede nacional, mas também este projeto foi
adiado para a centuria seguinte. No Parlamento, a discussdo de projetos sobre esta linha
acentuou-se nas décadas finais de Oitocentos, acabando por inclui-la no plano geral a

norte do Mondego. Também o Corgo foi objeto de debates parlamentares por esta

L PEREIRA, Hugo — A Politica ferrovidria Nacional (1844-1899). Porto: Faculdade de Letras da Universidade
do Porto, 2012. Dissertagdao de Doutoramento, pp. 140-143.
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altura, com a sua inclusdo no plano geral a lancar a obra na primeira década do século
seguinte?.

A construgao da Linha do Tamega foi a debate no Parlamento em finais do século
XIX, pretendendo ligar-se a Linha do Douro de um ponto intermédio entre Vila Med e o
Marco de Canaveses. Este ponto acabaria por localizar-se na Livracdo, seguindo por
Amarante até Chaves. A imagem das restantes vias a norte do Douro, apenas se
concretizaria no século XX, acabando por nunca chegar a Chaves?.

Sé em 1900, pelo Decreto de 15 de fevereiro do ministro das Obras Publicas,
Elvino José de Sousa e Brito, foram definidos os contornos do “plano geral das vias-
férreas ao norte do Mondego”. Nele se estabelecia a trajetéria da Linha do Tamega:
inicio na Livragdo, ligando a Linha do Douro, com passagem a montante em Amarante,
Cavez, com ligacdo as linhas de Guimardes e Corgo, e, finalmente, Chaves, de onde
seguiria posteriormente para a fronteira.

O presente estudo pretende dilucidar a problemdtica enunciada sobre a
construcdo desta via-férrea, projetada sob o signo da inovagao e progresso das regides
interiores, que ambicionava adicionar-se a rede ferroviaria nacional. Com conexdo a
maioria das localidades acima do Mondego, tomando neste caso o circundante do
Douro como protagonista, o plano era ambicioso. Cabera a este trabalho compreender
se essa ambicdo foi bem-sucedida.

A motivagado para o estudo da Linha do Tamega e a sua importancia ndo so para
Amarante, mas a regiao envolvente, reside no facto de ser natural de Amarante, a que
acresce o meu gosto pessoal pelo caminho-de-ferro. Das memodrias da infancia
subsistem as automotoras LRV2000 na passagem de nivel imediatamente antes da
estacdo, cativando a atencdo de qualquer um que ali passasse.

O encerramento, quatro dias apds a comemoracdo dos 100 anos da chegada do
comboio a Amarante, constituiu um rude golpe no desenvolvimento do concelho, cheio
de promessas por cumprir. O gosto pela histéria da regido e pela ferrovia sdo os

principais incentivos para estudar esta linha em especifico. A recente discussdo e

2 PEREIRA, Hugo — A Politica ferrovidria Nacional (1844-1899), pp. 244-251.
3 PEREIRA, Hugo — A Politica ferrovidria Nacional (1844-1899), pp. 251-252.
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vontade governamental em fazer avancar o caminho de ferro em Portugal poderao ser
sustentadas com um estudo mais profundo desta e de outras linhas, demonstrando as
vantagens que a populacdo obtém e o impacto positivo da infraestrutura na economia
local.

Compreender o contexto do surgimento da vontade em ligar o Tamega por um
caminho de ferro desde a Linha do Douro a fronteira é fulcral para o seu estudo. A sua
génese revela-se na andlise das reivindicagdes politicas, econdmicas e sociais das
populagdes, organizacdes e poder local. E essencial evidenciar a importancia econémica
desta linha ferroviaria para a regido do Baixo Tamega, desenvolvendo as diferentes
localidades onde o percurso se estabelecia. Mas também a nivel social, percebendo as
vantagens que as populag¢des obtiveram com a mobilidade proporcionada pelo caminho
de ferro. Do mesmo modo, as dificuldades com que a construcdo da Linha do Tamega
se deparou, tanto a nivel técnico como institucional, revelam os limites e as dificuldades
no avanco da obra. Torna-se relevante, também, analisar a rececao das populacées em
relacdo a infraestrutura, percebendo o impacto que as expropriacdes ou outras
situacOes poderado ter tido nas diferentes comunidades locais.

Apds as primeiras leituras da bibliografia e investigacao prévia das fontes foram
formuladas as questdes de investigacdao, essenciais para nortear a pesquisa. Essas
guestoes foram organizadas em dois grupos, um que enquadrada matéria de natureza
politica e econdmica, outro que visa questionamentos de ordem social. O primeiro
remete para o surgimento e avangos na Linha do Tamega, a vontade politica e saude
financeira do Estado e companhias de caminhos de ferro, pretendendo-se responder as
seguintes questdes: Qual a razdo para a construcdo da Linha do Tamega? Qual o papel
da Linha do Tamega no contexto da rede ferrovidria nacional? Como se integrava a Linha
do Tamega no contexto da rede ferrovidria do Douro? Quais as reivindicacbes politicas
apresentadas pelo poder local? Qual a posicdo dos poderes centrais sobre a construcao
desta ferrovia? Quais as dificuldades encontradas na construcdo da Linha do Tamega?
Quais as dificuldades técnicas encontradas no tracado do projeto da Linha? O segundo
grupo procura nado sé a perspetiva econdmica, mas também social, tentando entender

a influéncia que a ferrovia teve nas comunidades que tocou. Também é importante
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compreender o impacto nas regides, positivo ou negativo, pretendendo-se responder
as seguintes questées: Como é que a construgao da Linha do Tamega contribuiu para o
desenvolvimento das regides onde se inseria? Qual o impacto econdmico da linha nas
regides do Baixo Tamega e Basto? Quais os problemas criados pelas expropriagées, nas
populacdes rurais? De que forma a populacdo local contribuiu para a construcdo da
linha? Qual o nivel de adesdo ao transporte comercial entre as diferentes regides?

Os estudos mais relevantes para este estudo incidem principalmente sobre o
periodo anterior a construgao da Linha do Tamega, pois sdo essenciais para perceber as
dindmicas que levaram a discussdo e posterior construgao.

A organizacdo deste Estado da Arte encontra-se dividida em dois grupos,
comecando com as obras de maior relevancia de autores consagrados no estudo destas
tematicas em Portugal. Posteriormente, encontramos artigos e obras de ambito mais
restrito destes autores e também de outros que, ao longo do tempo, se tém dedicado
ao caminho de ferro.

Assim, as obras de maior destaque abarcam duas disserta¢des de Doutoramento,
transversais ao desenvolvimento do caminho de ferro em Portugal, uma dissertacdo de
Mestrado, dedicada a uma das principais fontes a utilizar no nosso projeto e ainda uma
obra fundamental na compreensao do papel da ferrovia no desenvolvimento do pais.

Deste modo, os trabalhos de Hugo Pereira, investigador dedicado aos temas
ferrovidrios, sdao fundamentais. Na dissertacdo Caminhos-de-ferro nos debates
parlamentares (1845-1860), o autor debruca-se sobre a tematica da ferrovia enquanto
tema de discussdao no Parlamento, compreendendo ndo sé as posi¢des politicas
assumidas pelos deputados ou governos, mas também os seus principais intervenientes,
tanto politicos como técnicos (construtores e engenheiros). Como os debates
parlamentares também sdo uma fonte histérica a que esta dissertacdao recorre, a
referida obra constitui um referencial tanto a nivel de conteidos como metodoldgico.
Esta dissertacdo serd util para compreender a razdo para a construcao da linha,
sobretudo no ambito politico, sendo uma base essencial para compreender a vontade

do poder central, com o seu principal 6rgao, o Parlamento.
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Em A Politica Ferrovidria Nacional (1845-1899)%, Hugo Pereira demonstra a
importancia dos modelos internacionais na influéncia que exerceram sobre a politica
ferrovidria em Portugal. Apresenta a relevancia, quer dos intervenientes politicos, quer
dos empreiteiros e investidores, essenciais para o langamento de estudos e criagao de
companhias exploradoras do caminho de ferro. A Linha do Tamega é nesta obra
abordada, no ambito da estratégia utilizada a norte do Douro, partindo da linha desse
mesmo rio, avancando para norte, em direcdo a Chaves. Mostra-nos os primeiros
momentos de discussao governativa sobre a possibilidade de aproveitar o Tamega para
um novo caminho de ferro. O autor explica como a situag¢do politica e econdmica acaba
por influenciar a politica ferrovidria, quer negativamente, com a agitacdo partidaria,
guer positivamente, com a criagcdo dos primeiros planos nacionais de desenvolvimento
das vias de comunicacdo. Este estudo é essencial para compreender a razdo para
construcdo da Linha do Tamega, sendo a obra mais avangada sobre a implementacdo do
caminho-de-ferro em Portugal. Desta forma, compreendemos de forma alargada o
contexto da rede nacional, mas sobretudo na rede ferroviaria a norte do Douro,
dindmica capital para apreender a génese desta ferrovia.

Outra obra de destaque é a Cidade e Caminhos de Ferro®, focando-se nos
primérdios da rede ferroviaria portuguesa e na sua importancia econdémica e
demografica. Sdo também abordados o transporte de passageiros e o transporte de
mercadorias com o desenvolvimento urbano e modernizagdao que o mesmo trouxe a
todo o pais. O papel que o Estado teve na construcdo e exploracdo da rede, as
dificuldades financeiras, a turbuléncia da implantacdo da Republica e a participacao na
| Guerra Mundial sdo ainda salientados. Revela-se uma 6tima base para contextualizar
a importancia do caminho de ferro na passagem do século XIX para o XX.

A tese de doutoramento na area cientifica da Geografia A Organiza¢do dos
Transportes em Portugal (1850-1910). As Vias e o Trdfego® permite compreender e

contextualizar a evolucdo das vias de comunicacdo na segunda metade do século XIX e

4 PEREIRA, Hugo — A Politica ferrovidria Nacional (1844-1899).

5> PINHEIRO, Magda — Cidade e caminhos de ferro. Lisboa: Centro de Estudos de Histéria Contemporanea
Portuguesa, 2008. ISBN 978-972-99333-6-3.

6 ALEGRIA, Maria Fernanda —A Organizagéo dos Transportes em Portugal (1850-1910). As Vias e o Trdfego.
Lisboa: Centro de Estudos Geograficos, 1990. Tese de Doutoramento.
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na primeira década do seguinte. Os trés capitulos dedicados ao caminho de ferro
demonstram a evolugdo de rede, quer no contexto politico, quer a nivel técnico, ponto
vital para perceber as vicissitudes de construcdes desta envergadura.

O segundo grupo de estudos a que se recorreu tém carater monografico, focando
varias dissertacdes, artigos e pequenas obras. A sua maioria encontra-se ligada a uma
regidao, uma linha de caminho de ferro ou a processos essenciais para compreender o
desenvolvimento da ferrovia.

Os caminhos-de-ferro em Viseu durante a | Republica (1910-1926)" apresenta-se
como a mais recente investigacdo académica focada nos caminhos de ferro, revelando
grande paralelismo com esta dissertacdo. Na sua andlise, Tania Barros procura
identificar aqueles que foram os principais momentos e intervenientes na luta pelo
caminho de ferro em Viseu no periodo em questdo. As dificuldades criadas pelos
interesses diversos do poder central quanto ao caminho de ferro no interior é um ponto
fulcral, onde muitas vezes a vontade da populacdo e de uma regido entravam em
conflito com a vontade governativa. Dada a convergéncia dos periodos em estudo, serve
como referencial de analise para os contributos que a ferrovia trouxe para a regido, bem
como o papel das populagdes afetadas pela mesma.

A questdo da bitola estreita em Portugal e colénias® é primordial para perceber
como na segunda fase de desenvolvimento da ferrovia em Portugal, apds a conclusao
da rede principal, se levou o caminho de ferro as regides interiores. Para isso, foi
importada da Europa Central uma tecnologia mais barata, a bitola métrica, utilizada
tanto na metrépole como nas coldnias. Este artigo é essencial para compreendermos a
guestdo das dificuldades técnicas encontradas no projeto, relacionando esta tecnologia
diferenciada com as dificuldades que o terreno imp6s aos engenheiros presentes no vale

do Tamega.

7”BARROS, Tania — Os caminhos-de-ferro em Viseu durante a | Republica (1910-1926). Porto: Faculdade de
Letras da Universidade do Porto, 2020. Dissertagao de Mestrado.

8 PEREIRA, Hugo S.; NAVARRO, Bruno; BEIRA, Eduardo — A questdo da bitola estreita em Portugal e
coldnias. Vila Nova de Gaia: Inovatec, 2019.

19



Em “A Legislacdo ferrovidria portuguesa (1845-1892)”°, Hugo Pereira analisa um
tipo de legislagdao forcosamente criado aquando do aparecimento e desenvolvimento
do caminho-de-ferro, o que nos servird de base para interpretar os passos legais
utilizados pelas forgas politicas no avanc¢o da ferrovia. A comparagao entre Portugal e
alguns paises estrangeiros reveste-se de particular utilidade para conhecer como
Portugal se situava perante os modelos que serviam de exemplo na politica ferroviaria.

Com a obra A Linha do Tua (1851-2008)° é possivel estabelecer um ponto de
comparag¢do com a Linha do Tamega. Apesar da precocidade da linha em estudo na obra
face a do Tamega, é inegdvel a importancia de um estudo deste género, de forma a
identificar metodologias para analisar as fontes em comum e bibliografia também
importante com o avangar do estudo.

Em “Instituicdes e caminho de ferro”!, é possivel compreender o papel do
Ministério das Obras Publicas, do Parlamento, bem como da Associacdo dos
Engenheiros Civis Portugueses, no desenvolvimento dos projetos, diretrizes da ferrovia,
quer a nivel técnico, quer politico. Apesar da cronologia ndo ser contemporanea do
nosso estudo, serd um ponto de referéncia na percecdo de como estas instituicdes
afetaram, em conjunto, o desenvolvimento da via-férrea.

“Quando o comboio chegou a Lousada’? é o titulo do artigo que estuda, em
parte, uma das variantes ao caminho de ferro em questdo, estando ligado ainda a um
dos projetos originais da Linha do Tamega, com Caide como o seu inicio. Logo,
demonstra elevada importancia na percecdo da abertura das populagdes e érgaos locais
a chegada do transporte ferroviario a regido. O artigo supracitado, tratando de questdes
diretamente relacionadas com a linha em estudo, E uma importante base para a procura

das reivindica¢des politicas do poder local.

® PEREIRA, Hugo — A legislacdo ferrovidria portuguesa (1845-1892). Histdria. Revista da FLUP. Porto:
Faculdade de Letras da Universidade do Porto, ISSN 0871-164X. IV Série. Vol. 8, n2 1 (2018) pp. 199-218.
10 PEREIRA, Hugo Silveira (coord.) — A Linha do Tua (1851-2008). Porto: Edigdes Afrontamento-EDP,
2017.

11 PEREIRA, Hugo — Instituicdes e caminho-de-ferro, Ministério das Obras Publicas, Parlamento e
Associagdo dos Engenheiros Civis Portugueses: (1852-1899). CEM Cultura, Espago e Memdria. Porto:
Faculdade de Letras da Universidade do Porto, ISSN 2182-1097-05. N.2 5 (2014) pp. 291-309.

12 PEREIRA, Hugo Silveira — Quando o comboio chegou a Lousada. Oppidum Actas das Il Jornadas de
Historia Local. Lousada: Camara Municipal de Lousada. NUumero especial (2012) pp. 37-47.
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No artigo “Espaco, tempo e preco dos transportes: a utilizacdo da rede ferrovidria
em finais do século XIX”13, os seus autores analisam um inquérito a municipios, onde
encontramos dados essenciais para percebermos, no final da centiria, como a
populacdo se mobilizava em dire¢cdo as linhas de caminho de ferro, denotando a
urgéncia na construcdo de novas vias. Neste sentido, serd um estudo bastante
pertinente, fornecendo-nos o contexto para possiveis reivindicagdes das populagdes
referentes a sua mobilidade, levando, inevitavelmente, a solu¢cdo do caminho de ferro.

O corpus documental selecionado para este estudo compdem-se de um conjunto
variado de fontes, conscientemente vasto, mas que se afigurou adequado para atingir
os objetivos de pesquisa delineados. Na documentacdo selecionada para o nosso
projeto encontramos, por um lado, as fontes de ambito governamental ou institucional
e, por outro lado, a imprensa periddica, tanto a especializada como a de dmbito local.

Através dos Debates Parlamentares pretende-se analisar as posi¢cdes assumidas
pelos deputados face a construcdo da Linha do Tamega, bem como a expressao das
vontades dos mesmos face aos avancgos, obras e projetos relacionados com este
caminho de ferro. Serd também importante olhar para esta informacdo de forma
comparativa, face a outras linhas de via métrica a norte do Douro, percebendo pontos
em comum e divergéncias.

Entrando nas publicacGes periddicas, a Gazeta dos Caminhos de Ferro constitui
um vasto repositdrio de informacgdes relevantes como relatos de obras, legislacdo, notas
de projeto de engenheiros, pontos de situacdo face as linhas nacionais e os seus
desenvolvimentos mais recentes. A pesquisa nesta fonte estendeu-se pelas cole¢des da
Biblioteca Publica Municipal do Porto, Biblioteca Nacional e ainda a colecdo online da
Hemeroteca Digital de Lisboa, ndo sendo possivel, ainda assim, consultar todos os

numeros dado o estado de conservacao dos mesmos nao o permitir.

13 PINHEIRO, Magda; LIMA, Nuno Miguel; PAULINO, Joana — Espaco, tempo e preco dos transportes: a
utilizacdo da rede ferroviaria em finais do século XIX. Ler Histdria. Lisboa: ISCTE, ISSN 0870-6182. N.2 61
(2011) pp. 39-64.

14 Inicialmente procedeu-se & pesquisa de atas de vereacdo de varios municipios, na procura da
reivindicacdo do poder local e das populagdes em relagdo a linha; contudo, apesar de terem sido analisado
varios anos, a pesquisa revelou-se infrutifera, ja que tal documentag¢do ndo continha a informacgao
desejada.
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O semanario Flor do Tdmega o mais antigo jornal de Amarante, pois iniciou a sua
publicacdo em 1886, é um érgdo de noticias que acompanhou toda a construgao desta
ferrovia, focando-se sobretudo na evolucdo do primeiro troco, com término em
Amarante. Apesar de ser um jornal com dimensao reduzida, a sua informacao é bastante
condensada, exigindo uma detalhada procura pelos assuntos a estudar.

Também os semanarios O Celoricense e O Jornal de Cabeceiras forneceram um
manancial importante de informacdo, apesar de ndo se encontrarem completos. O
primeiro foi analisado entre 1907 e 1919, enquanto do segundo somente foi possivel
consultar alguns nimeros entre 1907 e 1909 e ainda ao longo da década de 1930, ja que
a existéncia do seu acervo apenas é regular a partir de 1942.

Para nos auxiliar na analise destas fontes, é essencial compreendermos as suas
especificidades e importancia para o estudo da Histdria Contemporanea. Se até ao
século XIX s6 o documento institucional era visto como a Unica possibilidade, o final
desse século e o século XX trouxeram-nos uma revolucdao documental, com uma infima
lista de possibilidades quanto a fontes!>. Devem ser submetidas a uma profunda critica,
pois apenas se consegue realizar um bom trabalho historiografico caso as fontes,
documentos, sejam criticados de uma forma intencional e consciente, cabendo ao
historiador “n3o fazer o papel de ingénuo”, pois todas as fontes sdo mentirosas?®.

Como metodologia de pesquisa optou-se por selecionar e recolher informacao
gue se incluiu em bases de dados Excel. Para uma maior facilidade na consulta, aquando
da recolha presencial das diversas fontes, e aproveitando a possibilidade legal, foram
recolhidas fotografias dos documentos, o que mais tarde auxiliaria na sua leitura. De
seguida, foi necessdrio organizar estes itens, adaptando a base de dados a tipologia da
fonte!’.

No que diz respeito a cartografia, essencial na compreensdo da evolucdo desta

ferrovia, foi elaborada a partir das informacgdes existentes acerca da rede ferroviaria

15 LE GOFF, Jacques — Documento/Monumento. In ROMANO, Ruggiero (dir.) — Enciclopédia Einaudi.
Lisboa: Imprensa Nacional-Casa da Moeda, 1997, vol. 2, pp. 98-101.

16 LE GOFF, Jacques — Documento/Monumento, vol. 2, pp. 102-103.

7 BARDIN, Laurence — Andlise de Contetido. 4.2 edi¢do. Lisboa: Ediges 70, 2018, p. 145.
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nacional e aquelas por nés recolhidas ao longo do presente projeto. De forma a elaborar
graficamente a cartografia, foram utilizados os programas Google Earth e Qgis.

Num trabalho desta dimensdo as dificuldades sdo inevitdveis, desde logo o
tempo disponivel para investigar, ler, cruzar informagdes, que é sempre escasso, apesar
da dedicacdo votada ao projeto, pois por vezes ndo se torna facil compatibilizar com as
restantes atividades, designadamente profissionais. A mudanga do local da atividade
docente teve repercussdes negativas, mas, por outro lado, a proximidade de Lisboa
facilitou acesso a arquivos e bibliotecas.

Com a crescente preocupag¢ao na mobilidade, perceber a evolugao de uma das
mais sustentaveis vias de comunicacdo, o caminho de ferro, é essencial para lancar as
bases de novos avangos. Além deste trabalho introduzir uma visdo sobre uma das linhas
de bitola métrica adjacentes a Linha do Douro e, por isso, demonstrar a evolucdo e
crescimento da rede nacional ferrovidria, é também pertinente no estudo da evolugdo
de uma regido do pais, o Baixo-Tamega, durante a primeira metade do século XX, onde
o caminho de ferro se revelou ndo sé vital na mobilidade da populagdo, mas também a
nivel econdmico com o transito de mercadorias.

O trabalho aqui proposto pode alargar a visdo que atualmente se tem da ferrovia,
percebendo que, através dela, as regides do interior podem usufruir de uma via aberta

para o desenvolvimento social e econémico.
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1. A ferrovia em Portugal na 1.2 metade do século XX —

breve contextualizacao

A segunda metade do século XIX trouxe, finalmente, o caminho de ferro a
Portugal, com a primeira viagem a realizar-se em 1856. Até finais do século, a rede
ferrovidria foi-se desenvolvendo sem um plano aprovado no Parlamento e dotado de
forca de lei. Apesar das tentativas frustradas em apresentar um plano geral para o
caminho de ferro em Portugal, esse estava longe de ser o Unico problema a afetar a
mobilidade no pais.

A planificagdo entre a ferrovia e as restantes vias de transporte, algo visto como
de grande importancia na Europa, foi sendo deixada de lado, sem a estruturacao de um
plano de estradas e portos com adequadas condi¢des para se articularem com os
restantes servigos. Sera apenas com a passagem para Novecentos que Portugal criard os

primeiros planos para fazer desenvolver as vias-férreas e ligar o pais'®.

1.1. Plano ferrovidrio nacional e plano geral das vias-férreas ao norte do

Mondego no inicio de Novecentos

O primeiro plano de conjunto da rede ferrovidria portuguesa é apresentado em
agosto de 1877 pela Associacdao dos Engenheiros Civis Portugueses, sendo abertas a
exploragdo 11 linhas até ao eclodir da crise nacional em 1891. Este plano pautava-se,
sobretudo, pela tentativa de aliar os interesses nacionais com o impacto que as linhas
teriam na populagdo por onde passassem?®.

Contudo, o plano foca-se sobretudo nas ligacdes internacionais, dando-lhes

prioridade, com as conexdes com probabilidade de ligacdo estrangeira a receberem

18 PEREIRA, Hugo — A Politica Ferrovidria Nacional (1844-1899), pp. 448-457.
19 ALEGRIA, Maria Fernanda — A Organizacdo dos Transportes em Portugal (1850-1910), pp. 274-279.
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segunda prioridade. Assim, pela proposta da Associacdo, linhas de ambito estritamente
regional e de desenvolvimento interior foram relegadas para segundo plano?°,

Quer este plano, quer os de outros engenheiros que apresentaram propostas
para uma ou vdrias linhas, ndo acabariam por conhecer a for¢a de lei. Muitas das suas
ferrovias nunca foram construidas, apesar de projetadas, e algumas que nunca tiveram
projeto acabaram por ser construidas?!. Portugal, que olhava para os modelos belga,
francés e espanhol, onde os planos eram definidos e executados, ndo conseguia replicar
o trabalho politico e institucional para criar o seu préprio plano de base??.

Sendo a Linha do Norte a principal referéncia para a rede ferroviaria, ideia
defendida por praticamente todos os planos, seria sempre a partir dela que toda a rede
se teria de desenvolver. Numa primeira fase, as ligagdes internacionais sao priorizadas,
através das linhas do Norte e Leste, ligando Tras-os-Montes, o Mondego e o Alentejo,
conectando as trés principais cidades do pais a Espanha. Ponto fundamental a ter em
conta é a gritante falta de conhecimento da orografia do pais, jd4 que muitos dos
primeiros projetos langados tiveram somente por base o senso comum e o
conhecimento tacito sobre o terreno, sempre com pouquissimo detalhe técnico?3.

Apesar das tentativas para estabelecer um plano de forma a organizar e preparar
a rede ferrovidria do pais até esta altura, cada linha era praticamente pensada de forma
individual, acabando por seguir aquilo que defendia o ministro das Obras Publicas em
exercicio. Esta perspetiva, sem uma visdao de conjunto e de interligagao entre as varias
regioes e ferrovias do pais, sujeita as diferentes cogitacdes de cada ministro, acabaria
por atrasar ndo sé o desenvolvimento dos transportes no pais, mas também da
economia nacional®*.

A auséncia de um plano definido e concreto acabou por ser utilizada em favor
dos Governos que, face a inexisténcia de prioridades prévia e legalmente reguladas, se
viam com maior liberdade de acdo e, consequentemente, com maior margem de

arbitrariedade nas suas decisdes. Sem contestacdo parlamentar, era-lhes possivel

20 ALEGRIA, Maria Fernanda — A Organizagéo dos Transportes em Portugal (1850-1910), pp. 280-287.
21 ALEGRIA, Maria Fernanda — A Organizagéo dos Transportes em Portugal (1850-1910), pp. 288-294.
22 PEREIRA, Hugo — A Politica ferrovidria Nacional (1844-1899), pp. 308-310.

23 PEREIRA, Hugo — A Politica ferrovidria Nacional (1844-1899), pp. 310-313.

24 ALEGRIA, Maria Fernanda — A Organizagéo dos Transportes em Portugal (1850-1910), p. 295.
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moldar a sua acdo em funcdo da conjuntura, podendo responder a necessidades,
problemas e reivindicagbes que se revelassem importantes até para a sua sobrevivéncia
politica. Esta situacdo contribuiu desenvolver algumas dreas que apenas se ligaram a
rede por pressdes politicas ou locais?.

A crise da ultima década do século XIX afeta de sobremaneira a ferrovia, com
menos de 100km de vias construidas. Todavia, a primeira forma de combate a estes
efeitos vem através do Decreto de 6 de outubro de 1898, onde sdo estabelecidas duas
comissdes para estudar um plano da rede a norte do Mondego e outra para a rede a sul
do Tejo. Uma terceira comissao ficou encarregada do plano entre o Mondego e o Tejo,
ja em 1905.

Estes planos langados no final do século XIX demonstram a prioridade que seria
dada as regides influenciadas pelas linhas do Estado, razdo pela qual as Beiras foram as
Ultimas a terem os seus estudos ferrovidrios iniciados, precisamente onde menos
preponderancia estatal existiaZ®.

Estes planos incluiriam nos seus objetivos valorizacdo da defesa militar do pais,
boas ligacdes com as linhas do Estado, onde os centros mais importantes da regido
ficassem bem servidos, bem como o fomento de relagdes econdmicas e administrativas
entre as regides de cada uma das zonas em estudo?’.

Apesar da construcao do caminho de ferro em Portugal ser considerada tardia
face a restante Europa, para o pais era precoce, dado o seu atraso na construcao e
aplicacdo de um plano viario geral. As estradas eram essenciais para conectar o caminho
de ferro as populagdes e para transformar estas vias de comunica¢ao numa verdadeira
rede capaz de servir as populacbes?.

O referido Decreto de 6 de outubro de 1898, além de estabelecer a elaboragao
dos planos a norte e a sul do Mondego, firmou a necessidade de se realizar um inquérito
para estabelecer a prioridade das vias-férreas, bem como para averiguar e elencar as

necessidades da populacdo. Cada municipio foi chamado a responder, procurando as

25 PEREIRA, Hugo — A Politica ferrovidria Nacional (1844-1899), pp. 321-323.

26 PEREIRA, Hugo Silveira (coord.) — A Linha do Tua (1851-2008), pp. 216-217.

27 ALEGRIA, Maria Fernanda — A Organizagéo dos Transportes em Portugal (1850-1910), pp. 294-304.

28 PINHEIRO, Magda; LIMA, Nuno Miguel; PAULINO, Joana — Espaco, tempo e preco dos transportes: a
utilizacdo da rede ferroviaria em finais do século XIX, pp. 39-44.
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comissdes compreender o modo, preco e distancia da sede de concelho a estacdo de
caminho de ferro mais préxima, no respeitante a exporta¢ao de mercadorias e na sua
relacdo com as restantes vias de comunicacdo, caso existissem.

Dos 127 municipios a norte do Mondego, apenas 64 responderam. Apesar da
maior parte das respostas surgirem daqueles que ndo tinham ainda contacto com o
caminho de ferro, dos concelhos interessados e posteriormente visados pela Linha do
Tamega, apenas o Marco de Canaveses e Amarante (tendo estes dois ligacdo a Linha do
Douro) e Celorico de Basto responderam?.

A semelhanca do que acontecia na generalidade do pais, a falta de uma rede
eficaz de transportes até ao caminho de ferro fazia com que nos concelhos onde viria a
passar a Linha do Tamega, apenas Amarante e o Marco tivessem ligacao a, pelo menos,
uma estac3o, isto porque se encontravam no caminho da Linha do Douro®.

A comissdao encarregue do plano a norte do Mondego foi composta pelos
“competentes” Jodo Joaquim de Matos, Luciano Simdes de Carvalho, José de Matos Cid,
Jodo Gualberto Pévoas e Afonso de Morais Sarmento, cujo trabalho foi aprovado pela
Comissao Superior de Guerra e pelo Conselho Técnico de Obras Publicas. Transformar-
se-ia em Decreto a 15 de fevereiro de 19003

Na zona do estudo acima do Mondego, avultavam trés importantes regides: uma
entre o Porto, Viseu e a Figueira, servida pelas linhas do Norte e da Beira Alta
(procurando-se potenciar a sua capacidade produtiva); a regido dependente da Linha do
Douro; e a ndo menos relevante regido do Minho, sobretudo litoral.

Quanto a regido de influéncia da Linha do Douro, compreendida entre as serras
de Valongo, Cabreira, Barroso e Larouco e o nordeste transmontano, caracteriza-se por
diversos vales formados pelos afluentes do rio Douro, o que impossibilita a formagao de
uma verdadeira rede, com a linha principal a servir de tronco e as dos afluentes a

existirem como ramificacdes sem conexao.

2% PINHEIRO, Magda; LIMA, Nuno Miguel; PAULINO, Joana — Espaco, tempo e preco dos transportes: a
utilizacdo da rede ferroviaria em finais do século XIX, pp. 47-49.

30 PINHEIRO, Magda; LIMA, Nuno Miguel; PAULINO, Joana — Espaco, tempo e preco dos transportes: a
utilizacdo da rede ferroviaria em finais do século XIX, pp. 53-55.

31 “Rede Complementar ao Norte do Mondego” — Gazeta dos Caminhos de Ferro. Lisboa, n.2 372, 16 de
junho de 1903, pp. 203-205.
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Sao entdo projetadas varias linhas. A Linha do Sabor, era essencial para conseguir
ligar cerca de 70.000 habitantes de Moncorvo, Freixo, Mogadouro, Miranda e Vimioso,
gue viviam quase isolados, sem contacto comercial e social facil com a restante
populacdo circunvizinha. A Linha do Tua, iniciada em 1887, seria ampliada até Mirandela
para chegar finalmente a Braganca com o plano complementar. Mais a oeste a Linha
do Corgo, servindo Vila Real, apesar de necessitar de um tragado dificil, afigura-se o
caminho natural de ligacdo entre esta capital de Distrito, Vila Pouca de Aguiar, topo do
dito vale, e as importantes estancias de Vidago e Pedras Salgadas, antes de chegar a
Chaves. Dai, a ligacdo a Verin seria relativamente facil, possibilitando uma ligacado direta
entre a regido fronteirica e a Linha do Douro.

Contudo, “o caminho natural do trafego entre Chaves e o Porto deveria ser o vale
do Tamega”, através de uma linha seguindo este rio, ligando a Livracdo a Chaves, através
de Amarante e a produtiva, mas atrasada, regidao de Basto. Este seria o caminho
preferencial de ligacdo a Chaves, acabando por ter a concorréncia da linha referida
anteriormente pela ligacdo a Vila Real*2.

O grande obstaculo a denominacdo deste plano a norte do Mondego como
sendo uma rede é a falta de interconectibilidade entre as diferentes linhas, ndo existindo
um plano para ligar a regidao préxima a fronteira, de Chaves a Braganca, passando por
Vinhais, Mirandela ou Macedo. A Unica ligacdo entre linhas previa-se para o vale do
Tamega, ligando em Vidago com a do Corgo, além de receber em Cavez a linha que viria
de Guimaraes e Fafe.

Ficou assim estabelecido, pelo Decreto de 15 de fevereiro de 1900, o primeiro
plano ferrovidrio do pais com forca de lei, sendo apresentado como o podemos analisar
na Figura 1. O “plano geral das vias-férreas ao norte do Mondego” firmaria entdo a Linha
do Tamega como saindo da Livracdo, pela margem esquerda, passando por Amarante,
Cavez e seguindo pela margem direita até Chaves. Estavam previstas as ligagdes com a
Linha do Douro no seu inicio, com a de Guimardes em Cavez e com a do Corgo,

assumindo-se, como ja vimos, essa ligacdo em Vidago33.

32 “Rede Complementar ao Norte do Mondego” — Gazeta dos Caminhos de Ferro. Lisboa, n.2 372, 16 de
junho de 1903, pp. 203-205.
33 Decreto de 15 de Fevereiro de 1900. Didrio do Governo, n? 43, 15 de Fevereiro de 1900, p. 53-54.
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Figura 1 — Plano Geral das Vias-férreas ao Norte do Mondego
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Fonte: “Rede Complementar ao Norte do Mondego” — Gazeta dos Caminhos de Ferro. Lisboa,
n.2 372, 16 de junho de 1903, pp. 203-205.

1.2. A rede ferroviaria na 1.2 metade de Novecentos — diferentes
conjunturas historico-politicas

A cronologia que nos propomos estudar, sendo extensa, abarca varias mudancas

politicas, implicando politicas ferroviarias e contextos econdmicos bastante diversos.

Partindo dos ultimos anos da Monarquia Constitucional, passando pela 1.2 Republica, os
tempos conturbados da Ditadura Militar e a ascensdo e consolidacdo do Estado Novo,

serdo variados os caminhos seguidos nesta matéria pelos decisores politicos.

A regido do Douro e Trds-os-Montes, esquecida numa fase inicial, comeca a

integrar os planos e vontades dos decisores politicos na década de 1870 que, como
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vimos, foi essencial para se comecar a delinear um plano concreto para a rede
ferroviaria. Apesar de varias propostas e opinides, ficou claro a importancia que teriam
as Linhas do Tua e Sabor, numa primeira fase, com o Corgo e o Tamega a serem
pensados como as possibilidades seguintes34.

Em 1878, o plano de Sousa Branddo previa os quatro vales como caminhos
essenciais a rede duriense, com o Sabor até Zamora, o Tua até Mirandela e Braganca,
Corgo por Vila Real a Chaves e o Tamega também até Chaves. Na regido consideraram-
se como polos de circulagdo o Porto e Chaves, sendo esta ultima o ponto convergente
de varias das linhas secunddrias previstas ainda no século XIX. O ponto comum entre os
projetos nascidos para a rede do Douro encontrava-se nos vales adjacentes aorio, sendo
sempre pensadas as ligacbes pelo Tamega, Corgo, Tua e Sabor3°. Como vimos, esta base,
projetada em via estreita, serd muito idéntica ao que seria definido no final do século
para o plano a norte do Mondego. Com a sua inauguracdao no troco de Foz Tua a
Mirandela em 1887, a Linha do Tua tornou-se na primeira linha a adensar a rede do
Douro, apds a propria linha principal em via larga3®.

Além do troco entre Foz Tua e Mirandela, inaugurado em 1887, todos os
restantes projetos para a regido do Douro apenas veriam a sua construcdo apds a
inclusdo no plano a norte do Mondego, anteriormente referido.

Esta rede a norte do Douro revestia-se da maxima importdncia para o
desenvolvimento da regido. Sem uma boa rede de transportes era impossivel qualquer
espaco conseguir evoluir e, sendo esta uma drea essencialmente agricola, os seus lucros
eram diminutos face as dificuldades vividas para colocar os produtos no mercado3’. A
rede de caminho de ferro do Douro conseguiria, com certeza, amenizar as dificuldades,
se avancasse como previsto.

A saida do século XIX, com o avanco do caminho de ferro em Portugal, o Estado
teve de decidir em que modalidade colocaria o seu desenvolvimento. Optou-se por uma

solucdo hibrida em relacdo ao panorama europeu, onde a construcdo da rede ficava

34 PEREIRA, Hugo Silveira (coord.) — A Linha do Tua (1851-2008), pp. 59-70.

35 ABREU, Carlos d’ — A Linha do Vale do Sabor, um caminho de ferro raiano do Pocinho a Zamora. Torre
de Moncorvo: Lema d’Origem, 2015, pp. 44-45.

36 PEREIRA, Hugo Silveira (coord.) — A Linha do Tua (1851-2008), pp. 154-155.

37 BARROS, Tania — Os caminhos-de-ferro em Viseu durante a | Republica (1910-1926), pp. 105-106.
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entregue as diferentes companbhias, todavia salvaguardando o interesse publico através
da legislagao.

Desta forma, Portugal estava obrigado a estabelecer um plano geral com
enfoque nas principais linhas, criar condigdes legais e administrativas para a construgao
e, ainda, definir os meios de financiamento para a construcdo. Como vimos no ponto
anterior, a planificacdo da rede ferrovidria em Portugal pautou-se sobretudo pelas
oscilacdes da vontade politica dos diferentes ministros, sendo apenas com os planos a
norte e sul do Mondego que se apresentara um plano duradouro3®.

Com os planos definidos, o foco centra-se no financiamento e avanc¢o das
construcbes. Entdo, as linhas consideradas para a via normal seriam idealmente
construidas pelo Estado, ficando as restantes, em via reduzida, com possibilidade de ser
concedidas a empresas privadas®®.

Das linhas previstas na rede ferrovidria do Douro, apenas a Tua-Braganca,
subsidiada ao quildmetro, foi construida por iniciativa privada, as restantes foram
construidas diretamente pelo Estado. Esta intervencao direta do Estado na construgao
ndo é a prioridade, mas sim fruto da necessidade, pois a auséncia de concorrentes
privados obriga a tomar os encargos da construcdo?°.

Com o avangar do século XX, o aparecimento de Governos assentes num
nacionalismo imperial vdo acabar por desacreditar a Monarquia e abrir lugar a
Republica. E inegavel que a politica e a economia estdo relacionadas e influenciam-se
mutuamente.*!

Desde a ascensdo do Partido Republicano nos ultimos anos da Monarquia que o
mesmo declarava necessario um maior desenvolvimento do pais. Quando chegam ao
poder o desafio é extenso e obviamente dificil, com os cofres do Estado bastante

limitados e uma rede de infraestruturas deficitaria face a realidade do pais*?.

38 ALEGRIA, Maria Fernanda — A Organizagéo dos Transportes em Portugal (1850-1910), pp. 305-306.

39 ALEGRIA, Maria Fernanda — A Organiza¢éo dos Transportes em Portugal (1850-1910), p. 325.

40 ALEGRIA, Maria Fernanda — A Organizac¢éo dos Transportes em Portugal (1850-1910), p. 327-328.

41 GARRIDO, Alvaro — Conjunturas politicas e economia. In LAINS, Pedro; SILVA, Alvaro Ferreira — Histéria
Econdmica de Portugal 1700-2000. Lisboa: Imprensa de Ciéncias Sociais, 2005. Vol. lll, pp. 451-473.

42 PRATA, Ana — Obras Publicas. In ROLLO, Maria Fernanda (coord. geral) — Diciondrio de Histéria da |
Republica e do Republicanismo. Lisboa: Assembleia da Republica, 2014. Vol. lll, pp. 67-68.
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No que toca a ferrovia, a rede, a entrada da Republica, era de pouco mais de
3000 quildmetros, estando quase 60% entregues a companhias particulares. Depois de
uma politica onde se priorizaram sobretudo as capitais de distrito e as ligacdes ao
estrangeiro, as regides sem servigo de vias-férreas eram em numero elevado, estando
apenas 400 povoacdes ligadas a rede*3. Mas acabard por ser o Estado a levar a cabo as
principais construgdes deste periodo, acrescentando e abrindo a exploragao cerca de
375 quilémetros, sendo destes, cerca de 100 na rede do Minho e Douro®*.

Em 1899, o Decreto de 14 de julho determinava que estas redes ficavam
definitivamente na 6rbita do Estado, englobadas nos Caminhos de Ferro do Estado
(CFE), sob a tutela da Administracdo Geral dos Caminhos de Ferro do Estado, apesar de
se organizarem cada uma por si mesma“®.

Dois tergos das vias pertenciam a companhias privadas na entrada do novo
século, mas serd o Estado, dono das linhas do Sul, Sueste, Minho e Douro, o maior
investidor no caminho de ferro. Nas linhas de ambito nacional e internacional, a bitola
utilizada compreendia 1,67 metros, enquanto as linhas das companhias mais pequenas,
de dmbito mais regional, utilizaram bitola com 1 metro de distancia, escolha pensada
em func3o da topografia, como veremos no terceiro capitulo®®.

O caminho de ferro portugués esta intimamente ligado ao Estado e a sua acao,
guer através das linhas exploradas diretamente, quer pela presenca fiscalizadora e
regulamentar nas concessdes entregues a privados. Além dos CFE, o Estado tornou-se
no principal acionista da Companhia de Caminhos de Ferro Portugueses (CP)*’, maior

empresa nacional em nimero de empregados e com muitos dos seus altos cargos a

43 OLIVEIRA MARQUES, A. H.; ROLLO, Maria Fernanda — Os meios de circulacdo e de distribuic3o. In
SERRAO, Joel; OLIVEIRA MARQUES, A. H. — Nova Histéria de Portugal. Lisboa: Editorial Presenca, 1991.
Vol. XI, pp. 146-186.

44 PRATA, Ana — Obras Publicas. In ROLLO, Maria Fernanda (coord. geral) — Diciondrio de Histéria da |
Republica e do Republicanismo, pp. 69-70.

4 TEIXEIRA, Jorge Fernando — Origens, Fundagdo e Evolucdo da C.P.. Lisboa: Oficinas Gréaficas da C.P.,
1938, pp. 127-128.

46 OLIVEIRA MARQUES, A. H.; ROLLO, Fernanda — Os meios de circulagdo e de distribui¢do. In SERRAO,
Joel; OLIVEIRA MARQUES, A. H. — Nova Histdria de Portugal, pp. 146-148.

47 Denominada Companhia Real dos Caminhos de Ferro Portugueses até & Implantacdo da Republica.
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terem ligacdo direta a personalidades de destaque do Governo e da Administracdao
Publica*.

A Primeira Guerra Mundial teve diversos efeitos colaterais para a ferrovia em
Portugal. Desde logo, grande parte dos ferrovidrios sairam mobilizados para o conflito
na Europa, desempenhando um papel essencial para a rdpida mobilizacdo de tropas e
material bélico na frente de combate francesa®.

Também no panorama geral da economia nacional, o impacto sobre o caminho
de ferro foi devastador dada a contragdo do mercado externo, o interno virou-se para a
ferrovia para conseguir garantir o abastecimento das cidades e localidades, tarefa dificil
devido a escassez de combustiveis e de m3do-de-obra, mas também devido as préprias
caracteristicas da rede, muito ramificada, e com diferentes bitolas e empresas°.

As companhias entravam em grave situacdo financeira, o material circulante
degradava-se e a contestagao social, quer de pessoal, quer de utentes acabava por
piorar a situagdo. A guerra trouxe ainda o definitivo avango do transporte automovel,
deixando para segundo plano o caminho de ferro, ainda alimentado pela lenta for¢a do
vapor°l,

Apesar do esforco no desenvolvimento da ferrovia, com mais de 1000 km
construidos até 1930, as assimetrias regionais, em certa medida também inflamadas
pelo advento do caminho de ferro, ndo foram ultrapassadas. A rede continuou
insuficiente, dependente dos privados e afetada pelo mundo conturbado da politica.

Com o custo elevado das suas linhas e uma forte contestacdo a exploracdo de
algumas, o Estado via-se pressionado a arrendar as companhias privadas, apesar das

suas linhas ndo produzirem prejuizo. Serd com a Ditadura, nascida do golpe de 28 de

48 BARRETO, José — Ferroviarios. In ROLLO, Maria Fernanda (coord. geral) — Diciondrio de Histéria da |
Republica e do Republicanismo. Lisboa: Assembleia da Republica, 2014. Vol. Il, pp. 74-81.

49 SALGUEIRO, Angela — Caminhos de Ferro e a Grande Guerra. In. ROLLO, Maria Fernanda — Diciondrio de
Histdria da | Republica e do Republicanismo. Lisboa: Assembleia da Republica, 2014. Vol. I, pp. 517-518.
50 SALGUEIRO, Angela — Caminhos de Ferro e a Grande Guerra. In. ROLLO, Maria Fernanda — Diciondrio de
Histdria da | Republica e do Republicanismo, pp. 518-519.

51 SALGUEIRO, Angela — Caminhos de Ferro e a Grande Guerra. In. ROLLO, Maria Fernanda — Diciondrio de
Histdria da | Republica e do Republicanismo, pp. 518-521.
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maio de 1926, que serdo finalmente arrendadas as vias-férreas, com a CP a resgatar
grande parte do negdcio?.

A Ditadura Militar, que até nasce num clima de relativa estabilidade econdmica,
acaba por, entre a sua indefinigdo politica, conseguir o consenso de atingir um equilibrio
financeiro®®. Com o advento deste novo regime, nascido apds o golpe iniciado em Braga
e bastante auxiliado pelo caminho de ferro, colocando os militares de forma muito mais
rapida nos locais estratégicos, a privatizacdo é vista como uma soluc3o ébvia**.

Contudo, ndo havia real interesse por parte das empresas privadas em assumir
os caminhos de ferro portugueses, bem como da parte do Estado em realizar uma
entrega total a esfera ndo publica. Apesar da oposicdo de alguns quadrantes politicos,
ligados a Companhia Real, os CFE acabaram por se implementar e conseguir, até 1916,
saldos positivos. Todavia, com o final da guerra, marcado pela inflacdo, elevado preco
dos combustiveis e pelo crescimento do nimero de trabalhadores®, a empresa acabou
por cair numa grande desorganizacdo, empolada pelas greves do pds-guerra, levando a
fortes saldos negativos>®.

A decisdo saiu do entdo ministro do Comércio e Comunicacdes, Passos e Sousa,
seguindo a linha daquilo que vinha sendo defendido pelos homens do 28 de maio. Na
sua perspetiva, o Estado ndo tinha competéncia para estar presente na industria ou no
comércio, onde se inseria o Caminho de Ferro. Apesar da iniciativa estatal, o
arrendamento era sempre a solucdo veiculada, acabando por ser realizada de forma
precipitada, sem grande controlo sobre o negdcio de arrendamento e sem compreender

a real situacdo dos CFE. Com objetivos declaradamente ideoldgicos, descredibilizando

52 OLIVEIRA MARQUES, A. H.; ROLLO, Fernanda — Os meios de circulagdo e de distribui¢do. In. SERRAO,
Joel; OLIVEIRA MARQUES, A. H. — Nova Histdria de Portugal, p. 150.

33 GARRIDO, Alvaro — Conjunturas politicas e economia. In LAINS, Pedro; SILVA, Alvaro Ferreira — Histdria
Econdmica de Portugal 1700-2000, Vol. lll, pp. 451-473.

54 BARRETO, José — A privatiza¢cdo dos caminhos de ferro do Estado pela Ditadura Militar em 1927.
Organizagbes e Trabalho. Lisboa: Associagdo Portuguesa de Profissionais em Sociologia Industrial, das
OrganizagOes e do Trabalho. N.2 11 (1994) pp. 55-58.

55 Decorrente da aplicacdo da lei das 8 horas de trabalho de 1919.

%6 BARRETO, José — A privatizacdo dos caminhos de ferro do Estado pela Ditadura Militar em 1927.
Organizagdes e Trabalho, N.2 11 (1994) pp. 51-52.
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os politicos do regime anterior, foram forjados dados para dar a ideia de uma gestao
danosa para as contas publicas, o que mais tarde se provaria falso”’.

Apesar da grave crise nos caminhos de ferro desde o fim da Grande Guerra até
1923, os CFE acabaram por conseguir um saldo positivo. Todavia, a propaganda e
manipulagao da opinido publica levaram a percegao da necessidade de arrendar, saindo
beneficiada a CP, na qual o Estado também tinha uma participa¢do, dominando o
conselho de administracdo. O contrato estabelecido entre o governo da Ditadura e a CP
acabou por ser danoso para a posi¢ao do Estado, que se via obrigado a arcar com todas
as situacOes de défice, reformas e despedimentos que a CP assumisse. Além disso, deu
permissdo a CP para se livrar das linhas de via reduzida, onde se inseria a do Tamega,
subarrendando-as a outras duas pequenas companhias, a Companhia de Caminhos de
Ferro do Norte de Portugal (CCFNP) e a Companhia Nacional de Caminhos de Ferro
(CNCF) &,

O contrato de trespasse entre a CP e a CCFNP, referente a Linha do Tamega,
apresentava como primeiro outorgante o Governo, segundo outorgante, a CP e por
ultimo a CCFNP, como terceiro outorgante. A linha foi trespassada do segundo para o
terceiro outorgante, sendo também trespassada a exploragao do troco construido até
entdo (Livracdo a Chapa), bem como dos que viessem a ser construidos, desde que
fossem a si afluentes e com a mesma bitola. Adjudicado por 30 anos a contar do dia 11
de marc¢o de 1927, podendo as clausulas ser revistas apds os primeiros 10 anos e de 5
em 5 dai em diante. A partir do 15.2 ano seria possivel rescindir o contrato. A CCFNP
pagaria 6% das receitas brutas do trafego da linha, deduzindo impostos e reembolsos,
tendo ainda uma renda variavel de entre 70 e 85% sobre os lucros da exploracao.
Quanto ao material circulante, o primeiro outorgante, através da Administracdo Geral

dos Caminhos de Ferro do Estado, adquiria e entregava ao terceiro outorgante,

57 BARRETO, José — A privatiza¢cdo dos caminhos de ferro do Estado pela Ditadura Militar em 1927.
Organizagdes e Trabalho, N.2 11 (1994) pp. 58-62.

8 BARRETO, José — A privatizacdo dos caminhos de ferro do Estado pela Ditadura Militar em 1927.
Organizacdes e Trabalho, N.2 11 (1994) p. 64.
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enquanto os que carvdes, 6leos e demais materiais de consumo eram pagos pelo
terceiro outorgante ao primeiro ou a qualquer outro fornecedor>°.

Neste processo mais ao menos complexo, os principais prejudicados acabaram
por ser os funciondrios dos CFE, que foram relegados para reformas forgadas ou para
contratos de trabalho precarios sem quaisquer direitos. As fracas condicdes de trabalho,
o pouco investimento e a redugao da qualidade de servigo, aliada a recessao mundial da
década de 1930, levou a que a CP entrasse numa espiral de receitas negativas. Nesta
situagdo, tornava-se inevitdvel a nacionalizagdo da prépria CP, que em si era ja
controlada maioritariamente pelo Estado®°.

Com Salazar no poder, o Estado Novo perseguirda o designo de atingir um
equilibrio financeiro para o pais. Até a década de 1950 ndo ha um plano ou politica
coerente para a economia, optando-se por proteger o mercado interno, com os
interesses econdmicos subordinados a autoridade estatal. Com um sistema corporativo
de “capitalismo organizado”, o Estado acaba por dirigir todos os aspetos da economia,
criando um setor publico-corporativo, essencial a manutencdo de uma paz
economicamente controlada. Assim, o Estado fard coabitar na economia nacional a
iniciativa privada, organismos corporativos e, ainda, a sua funcdo reguladora®.

Uma das referéncias na politica econémica do Estado Novo encontra-se na sua
politica de obras publicas e infraestruturas. Apesar de existirem projetos anteriores, esta
politica assentou, sobretudo, na Lei de Reconstituicdo Econdmica (Lei n.2 1914, de 24 de
maio de 1935).

N3o se apresentando como um plano, a Lei tragava um leque de importantes
investimentos publicos a realizar num periodo de 15 anos, até 1950. Com numerosos
objetivos, como o rearmamento do exército, da marinha, aposta nas telecomunicacoes,
rede elétrica, urbanizacdo, coldnias, entre outros, também os transportes estiveram

presentes na execugdo da Lei.

5% Termo do Contrato de trespasse para a Companhia dos Caminhos de Ferro do Norte de Portugal da linha
do Vale do Tdmega (Livragdo a Amarante). Lisboa: Imprensa Nacional, 1928.

80 BARRETO, José — A privatiza¢cdo dos caminhos de ferro do Estado pela Ditadura Militar em 1927.
Organizagdes e Trabalho, N.2 11 (1994) pp. 65-69.

61 GARRIDO, Alvaro — Conjunturas politicas e economia. In. LAINS, Pedro; SILVA, Alvaro Ferreira — Histdria
Econdmica de Portugal 1700-2000, Vol. lll, pp. 451-473.
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Apesar de se apresentar como uma lei de fomento econdmico e consolidagao do
mercado nacional, acabou por ser sobretudo aplicada a componente de Defesa
Nacional, tendo os transportes apenas absorvido 27% das despesas. Desta
percentagem, o investimento mais significativo relacionou-se com os portos e as
estradas®?.

A lei apresenta no numero 2 da Base | a “conclusdo das redes de caminho de
ferro”®3, que, seguindo os planos ja aprovados, aumentaria em 3.231 quildmetros a rede
nacional, quase o dobro das construidas até entao.

A conclusdo total da rede, incluindo obras de arte, material circulante e ainda
toda a construcao, que podia ascender a valores elevados, caso as condi¢cées do terreno
nao permitissem uma construgao simples, acabaria por ser estimada em 2346 contos,
cerca de 36% de todo o orcamento que a referida lei previa®*.

Toda esta rede nao poderia funcionar sem o apoio das estradas, que facilitariam
a ligacdo as estacdes e as localidades. Contudo, havia consciéncia de que o plano era
demasiadamente ambicioso, pelo que deveria ser reduzido ao absolutamente
necessario para manter alguma fiabilidade e potenciar as vantagens do investimento,
num pais onde o automdvel comecava a ganhar vantagem face a outros transportes®.

Na aplicacdo final desta lei, ndo obstante um investimento significativo nos
transportes (apesar do seu investimento real ser inferior ao nominal), o menor valor
seria aplicado nos caminhos de ferro, com cerca de 20 milhdes de escudos, apenas 4%
dos gastos nos transportes e 2% no global de todos os investimentos®®.

A década de 1930, apesar da sua primeira metade ter revelado algum
crescimento tanto nos transportes de passageiros como na receita obtida, evidenciaria,

na outra metade, uma baixa de passageiros e de lucros. Ja nas mercadorias, apesar do

62 NUNES, Ana Bela; BRITO, José Maria Brand3o de — Politica Econdmica, Industrializac3o e Crescimento.
In. SERRAO, Joel; OLIVEIRA MARQUES, A.H. (Dir.) — Nova Histdria de Portugal, Vol. XlI, pp. 317-318.

83 Lei n.2 1914 de 24 de maio de 1935. Diario do Govérno n2118, 24 de maio de 1935, pp. 731-732

64 “parte Oficial” — Gazeta dos Caminhos de Ferro. Lisboa, n.2 1167, 1 de agosto de 1936, pp. 405-407.

8 “parte Oficial” — Gazeta dos Caminhos de Ferro. Lisboa, n.2 1167, 1 de agosto de 1936, pp. 405-407.

6 NUNES, Ana Bela; VALERIO, Nuno — A lei de reconstituicdo econdmica e a sua execucdo. Estudos de
Economia. Vol. Ill, n.2 3 (1983) pp. 331-359.
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crescimento da tonelagem transportada, a receita obtida baixou, dado tratar-se de
mercadorias mais pobres, com as mais valiosas a preferirem o transporte rodoviario®’.

Esta crise ferrovidria fez-se sentir em todas as linhas, tendo o prejuizo sido
superior nas linhas arrendadas ao Estado. Isto preocupava as companhias, que apenas
podiam contrariar a espiral negativa com uma concessao total do Estado, ou seja, com
uma exploragdo plenamente privada. Nesta conformidade, o Governo deparava-se com
duas formas de gestdo, ou cedia definitivamente as linhas ou devia ser o préprio a
assumir a exploragdo. Era necessaria uma reforma legislativa e de organizagdo do
caminho de ferro®8,

Nestas circunstancias, o Estado ver-se-ia obrigado a atuar para salvar o caminho
de ferro portugués. No contrato da Linha do Tamega, apds a concessao das linhas, em
1927, o Estado pode resgatar as linhas 15 anos depois. Para isso devia, durante esse
periodo, estabelecer essa vontade com as empresas obrigadas a entregar as linhas, bem
como o seu material circulante e imdéveis bem conservados, condigdo essa primordial
nos ditos contratos. Pagas pelo Estado, as indemnizagdes eram calculadas de acordo
com o estabelecido em cada contrato, girando a volta dos resultados de anos anteriores
ou juros®.

Uma das principais medidas aplicadas na década de 1940 prende-se com a fusao
de todas as empresas ferrovidrias na CP, a suceder a partir de 1 de janeiro de 1947. Com
novos estatutos aprovados e com a presenca do Estado reforcada, a CP conseguia
ganhar nova forgca e presenga na prestagdo de servigo. Sem se tornar uma empresa
publica, a CP controlou todas as linhas do pais, a excecao da Linha de Cascais, entregue
por 50 anos a Sociedade Estoril. Uma reorganizacdo que foi vista como essencial para

reavivar a ferrovia portuguesa e facilitar o avanco de novos investimentos’®.

67 “A grave situacdo dos Caminhos de Ferro 1“ — Gazeta dos Caminhos de Ferro. Lisboa, n.2 1203, 1 de
fevereiro de 1938, pp. 67-68.
68 “A grave situacdo dos Caminhos de Ferro I — Gazeta dos Caminhos de Ferro. Lisboa, n.2 1204, 16 de

fevereiro de 1938, pp. 91-92.

89 “Exercicio do Direito de resgate das concessdes de Caminhos de Ferro“ — Gazeta dos Caminhos de Ferro.
Lisboa, n.2 1145, 1 de setembro de 1935, pp. 365-367.

70 “Fys3o das empresas ferrovidrias” — Gazeta dos Caminhos de Ferro. Lisboa, n.2 1416, 16 de dezembro
de 1946, pp. 750-751.
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No final da cronologia definida para este trabalho, a rede ferrovidria nacional
encontrava-se ainda longe daquilo que tinham sido os planos delineados no inicio do
século XX. Com uma rede considerada deficitaria e inconveniente, eram faceis de
diagnosticar os maiores problemas e entraves ao desenvolvimento do pais e da ferrovia
em particular. Nas linhas de via larga, muitos ramais sem saida acabaram por ndo
permitir uma explora¢do continua e eficiente, enquanto as vias estreitas, funcionando
de forma isolada, exigiam transbordos dispendiosos, além de uma dificuldade logistica
acrescida.

Como referido no ponto anterior, pelo plano de 1900 a Linha do Tamega uniria
em Cavez com a linha vinda de Fafe, e posteriormente com a Linha do Corgo em Vidago.
Tal plano estava ainda longe de se concretizar. Em Fafe ndao havia qualquer avango, no
Tamega chegara-se a Arco de Baulhe, Ultima localidade antes de Cavez, que continuava
por alcancar, e no Corgo o caminho tinha chegado ja a Chaves, a espera da formacao da
prometida rede. Apesar de dificil, a ligacdo entre as varias linhas de via estreita
permitiria o verdadeiro desenvolvimento da regidao e da rede nacional revelando-se

eficaz e capaz de servir a populacdo’?.

71 “A Rede Ferrovidria de Portugal“ — Gazeta dos Caminhos de Ferro. Lisboa, n.2 1454, 16 de julho de 1948,
pp. 380-382.
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2. A construcao da linha — agentes de dinamizag¢ao do projeto

Com a inclusdo da Linha do Tamega no Plano a Norte do Mondego, a passagem
do projeto a sua efetiva construcdo constituiu um processo longo e exigente para
aqueles que o pretenderam levar avante. Desde os representantes da nag¢do, passando
pelos poderes locais e pela imprensa, foram numerosos os agentes que contribuiram
para materializagdao da ferrovia. Sem esta interlocucdo entre os varios intervenientes,
chegando a sua influéncia a opinido técnica e a politica, ndo seria possivel levar avante a
construcdo da linha’2.

E essencial compreender o papel desempenhado por cada instituicdo ou grupo
de cidadaos em defesa da construcdo deste caminho de ferro. Esta analise debrucar-se-
a sobre as diferentes fases de luta e reivindicagdo, que acompanharam cada um dos
momentos de construgao.

Com efeito, ao longo de quatro décadas, foram varios os debates e intervenientes
no projeto, desde o desenho do seu tracado a aprovacao e construcdo. Nesse sentido,
as vdrias instituicdes que participaram no debate pela linha foram essenciais para
defender cada uma das posicGes, até que o conhecimento técnico dos engenheiros se

pronunciasse de forma definitiva.

2.1. Debate no Parlamento

De forma a compreendermos as dinamicas proprias deste 6rgao do poder
central, é fundamental perceber como ele evoluiu e alterou a sua organizacdo e
funcionamento ao longo dos diferentes regimes politicos.

Da organizacdo emanada da Carta Constitucional, as Cortes, sede do poder
legislativo da Monarquia, dividiam-se em duas Camaras. A Camara dos Pares do Reino,
com membros vitalicios nomeados pelo rei ou de forma hereditaria, e a Camara dos

Deputados, eleitos trienalmente pelos cidadaos. No final da Monarquia Constitucional,

72 PEREIRA, Hugo — Instituicdes e caminho-de-ferro, Ministério das Obras Publicas, Parlamento e
Associacdo dos Engenheiros Civis Portugueses: (1852-1899), pp. 305-307.
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a primeira compunha-se de 142 membros, oriundos do clero, aristocracia e alta
burguesia. Ja a dos Deputados era constituida por 155 membros, representantes do
continente, ilhas e territorios ultramarinos.

Com o advento da Republica, o sistema bicameral manteve-se, compondo o
denominado Congresso. A Camara dos Deputados, com 163 membros eleitos, transitou
para o novo regime com naturalidade; ja a dos Pares transformou-se e deu lugar ao
Senado, com 71 elementos’3.

Com a queda da Republica e o advento da Ditadura Militar a 28 de maio de 1926,
o Parlamento caiu, ficando encerrado até a institucionalizacdo do regime de Oliveira
Salazar. O Estado Novo, legitimado pela Constituicdo de 1933, apesar da existéncia desse
documento basilar da sua organizacao, tornou-se num Estado policial, submetido ao
poder do Presidente do Conselho, esvaziando os drgaos saidos dos atos eleitorais, eles
préprios totalmente manipulados pelo regime.

A Assembleia Nacional, dominada pelo partido Unico, a Unido Nacional, com os
deputados escolhidos pelos seus érgaos superiores, nunca sera vista como a verdadeira
representante da vontade nacional, estando refém dos designios do regime. Consensual
nas questdes politicas nacionais, tentou construir assentimentos entre os varios
interesses, quer econdmicos, quer sociais, bem como os das diferentes regides
representadas’®.

Junto a Assembleia Nacional organizava-se a Camara Corporativa, representante
de autarquias e interesses sociais. Representava, ainda que de forma ndo eletiva, as
corporagoes ligadas a setores chave da sociedade, consagrados na Constituicdo como
elementos fundamentais na constru¢do econdmica e cultural da nacdo’>.

Assim, os debates parlamentares, apesar de nao serem fulcrais na tomada final
de decisOes, algo que cabia inevitavelmente ao executivo por desvalorizacdo do

legislativo, ndo deixavam de ter alguma importancia, como espaco de discussao,

73 OLIVEIRA MARQUES, A. H. de (coord.) — Portugal da Monarquia para a Republica. In SERRAO, Joel;
OLIVEIRA MARQUES, A. H. de Oliveira (dir.) — Nova Histdria de Portugal. Lisboa: Editorial Presenca, 1991,
vol. XI, pp. 305-306.

74 ROSAS, Fernando (coord.) — Portugal e o Estado Novo. In SERRAO, Joel; OLIVEIRA MARQUES, A.H. (dir.)
— Nova Historia de Portugal. Lisboa: Editorial Presenga, 1992, vol. XlI, pp. 118-125.

7> CARDOSO, José Luis; FERREIRA, Nuno Estevdo — A Camara Corporativa (1935-1974) e as politicas
publicas no Estado Novo. Ler Histéria. Lisboa: ISCTE, n2 64 (2013) pp. 31-54.
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edificador de opinides, capaz de exercer influéncia sobre quem tomaria a decisao final
sobre qualquer projeto a executar’®.

Procedeu-se a analise das atas dos debates parlamentares compreendidos entre
1900 e 1949, sendo consabida a interrupc¢do entre finais de maio de 1928 e inicios de
1935. A primeira referéncia a Linha do Tamega aparece apenas em 1902 e a Ultima em

1948.

Quadro 1 — Referéncias a Linha do Tamega nos Debates Parlamentares (1902-1948)

Monarquia L. -
. q' Primeira Republica Estado Novo | Total
Constitucional
Camara
Camara dos Assemblela Camara do | Senado da Assembleia
dos Pares | Senhores Nacional Deputados Republica Nacional
do Reino | Deputados | Constituinte P P
da Nacao
1 21 2 15 7 10 56

Fonte: Debates Parlamentares, 1902-1948.

Das 56 referéncias ao caminho de ferro em estudo, 22 ocorreram na Monarquia
Constitucional, 24 durante a Primeira Republica e 10 no Estado Novo. O nidmero
substancial de alusGes a ferrovia do Tamega divide-se em duas grandes areas, a que se
prende com reivindicacao pela constru¢do da linha, e a relativa a sua execug¢ao. Importa

entdo compreender quais os assuntos abordados.

76 PEREIRA, Hugo Silveira — Debates Parlamentares como Fonte Histdrica: Potencialidades e Limitaces.
Historiae. Rio Grande: Universidade Federal do Rio Grande — FURG, ISSN 1519-8502. Vol. 8, n.2 1 (2017)
pp. 31-52.
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Quadro 2 - Tipologia de assuntos abordados nos Debates Parlamentares sobre a Linha do
Tamega (1902-1948)

Assunto Mengoes
Contratualizacao
Expediente
Exploragao
IndicagOes
Justificagdo
Orgamento
Pedidos

Projetos
Proposta de Lei 17
Reivindicagao 12
Representagao 5
Requerimento 2
Resposta 3

NliR|O|R|INR[W|F

Fonte: Debates Parlamentares, 1902-1948.

Para a compreensdo da acdo destes agentes politicos no processo de construcdo
da citada ferrovia foi analisado o trabalho dos deputados (e governantes quando se
deslocavam a S3o Bento), denotando-se que tudo o que chegava sob a forma de
“reivindicacao”, “representacao” e “requerimento” era basilar para dinamizar a
discussao do assunto.

Como ja se viu, o processo atravessou diferentes regimes politicos, durou
décadas, dividindo-se em distintos momentos, pelo que a informacdo sobre as
reivindicacoes pela edificacdo desta via pode ser analisada nessa diacronia que
antecedeu a constru¢do dos varios langos.

Até a construcdo e inauguracao do primeiro lanco entre a Livragcdo e Amarante, a
discussdo parlamentar girou em volta da forma de aplicacdo do plano a norte do
Mondego. Em 28 de abril de 1902, Sérgio de Castro defendeu a construcdo das linhas
pelos afluentes do Douro, essenciais para servir a “a rica regido agricola e mineira de
Braganca [...] bem como o curso do vale do Tamega e do vale do Corgo, [...] o vale de Vila

Pouca [...] e a regido por exceléncia das aguas minerais do pais, que vdo das Pedras
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Salgadas por Sabroso e Vidago até as alcalinas quentes de Chaves” 77, sendo esta a
ligagdo primordial com Espanha.

J4 no ano seguinte, enquanto se discutia a aplicacdo do plano complementar, o
ministro das Obras Publicas, Conde de Pagd Vieira, referiu que, apesar do vale do Tamega
ser o “caminho natural de Chaves para o Porto”, devia dar-se prioridade a ligacdo pelo
Corgo pela passagem pela capital de Distrito, Vila Real. Independentemente da
prioridade na construcdo, o plano previa a ligacdo das duas linhas, criando uma malha
com as ligacdes ao Minho”8,

O ministro defendeu que, numa primeira fase, de modo a evitar a concorréncia
entre os caminhos de ferro, a rede ndo deveria ser completada, com o Tamega limitado
a Cavez, adiando também a ligacdo a Fafe. Para isso, procurava obter a autorizacdao para
o lancamento do primeiro troco. A proposta de lei que traduziu esta visdo de Paco Vieira
seria validada pela Comissdao de Obras Publicas no més seguinte.

E também no ano de 1903 que, em representacdo dos municipios da regido,
alguns deputados fardo chegar ao Parlamento as vontades da popula¢do, sendo o més
de maio fértil na apresentacao destas posicdes. O deputado Mota Pego apresentou a 5
de maio quatro representacdes provenientes das Camaras de Amarante, Cabeceiras de
Basto, Celorico de Basto e ainda dos “proprietarios de fabricas mecanicas e manuais de
tecidos de linho”, do concelho de Guimaraes. Realgou a importancia da regido, quer no
abastecimento da cidade do Porto, quer na exportacao de vinhos e tecidos, e valorizou
a producdo dos vinhos verdes, afirmando que “grande parte dos vinhos verdes que se
vendem em Lisboa, sdo do concelho de Amarante”. As representac¢des sao publicadas no
Didrio da Cdmara dos Deputados, exigindo, o deputado, a construcdo do troco entre a
Livracdo e Cavez’®.

No dia seguinte, apareceu pela primeira vez uma visao alternativa ao tracado
aprovado, até entdo sem grande contestacdo. Pela voz do deputado regenerador
Barbosa Mendonca, natural de Felgueiras, foi apresentada uma representacdo do seu

municipio pedindo alteracdo do projeto, “dando-lhe por ponto de partida a estacdo de

7 Didrio da Cémara dos Deputados, n.2 66, 28 de abril de 1902, p. 18.
78 Didrio da Cémara dos Deputados, n.2 71, 9 de maio de 1903, pp. 52-60.
79 Didrio da Cémara dos Deputados, n.2 67, 5 de maio de 1903, p. 5.
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Caide, por ser de vantagem ndo sé para este concelho como para os de Lousada”, antes
de descer até Amarante®°.

A resposta a este pedido da Camara de Felgueiras chegou prontamente por parte
do deputado progressista Alexandre Cabral, natural de Baido, mas eleito pelo circulo de
Braga. Defendeu os interesses do Marco de Canaveses e da regido, afirmando que “[a]
linha como esta atualmente projetada, é mais curta, e, portanto, naturalmente mais
barata; atravessa a rica regido de Basto, a mais importante produtora de vinhos
verdes”®!, recordando que o Governo e o Parlamento ja tinham aprovado o trajeto,
pedindo ainda brevidade na sua construgao.

A 11 de maio, de novo o deputado Mota Pego apresentou uma vindicacdo, desta
vez por parte de Mondim de Basto, que se juntava assim as quatro apresentadas a 5 de
maio. Tratava-se de uma proposta em que a prépria Camara se propunha auxiliar com
as expropriagdes, que “ndo devem trazer grandes encargos”, e prometia fornecer
“também travessas de pinho em grande quantidade”. A proposta realcava as qualidades
daregiao, afirmando que os povos da regido vao “lutando com a desvalorizagdo das suas
riquezas e dos seus produtos, pelas dificuldades a que ddo origem os intransitaveis
caminhos que os ligam a qualquer das esta¢des dos caminhos de ferro menos distantes”,
essenciais ao eficaz escoamento dos seus produtos®?.

O ultimo momento de discussdo parlamentar antes da construcdo do primeiro
troco deu-se em 1906, quando Barbosa Mendonca apresentou nova representagdo do
municipio de Felgueiras, a pedir o inicio da linha em Caide. Esta disputa sera analisada
mais a frente, colocando lado a lado os dois projetos e os interesses que os motivaram.

Com a abertura do primeiro troco entre a Livracdo e Amarante a 21 de margo de
1909, rapidamente regressou ao Parlamento o debate sobre que restava construir até
Cavez. Ainda antes do final da Monarquia, em agosto de 1909, Eusébio Nunes da Silva,
deputado pelo circulo de Portalegre e entusiasta da ferrovia, pediu que fosse iniciada a

conclusdo da linha até Cavez, para “servir uma das mais ricas regides”’®. Esta

8 pidrio da Cémara dos Deputados, n.2 68, 6 de maio de 1903, p. 5.

81 pidrio da Cémara dos Deputados, n.2 69, 8 de maio de 1903, p. 3.

82 pidrio da Cémara dos Deputados, n.2 72, 11 de maio de 1903, p. 8.
8 Didrio da Cémara dos Deputados, n.2 53, 27 de agosto de 1909, p. 6.
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reivindicacdo do deputado ndo passou despercebida a prépria regido, com O Celoricense
a dar conta das “claras e irrespondiveis palavras [que apontavam] a vantagem enorme
que dessa obra advird para a regido de Basto”%*. Também em Amarante esta posicdo fez
noticia, relatando-se que o deputado “tratou da necessidade do prolongamento da linha
férrea”®.

O presidente da sessao, José Joaquim da Silva Amado, apesar da compreensao
face ao assunto, explicou que ndo era ainda possivel comecar a obra por questdes
orgamentais e técnicas, ndo obstante a importancia desta linha a nivel da exportacgao,
sobretudo de vinho, ja que o tornava mais barato. Pediu ainda que o engenheiro Alfredo
Ferreira fosse reintegrado na comissdo de estudo da Linha do Tamega, deixando a de
Lamego a Castro Daire. O ministro Barjona de Freitas refor¢cou que os estudos estavam
parados em virtude da ocupacdo do referido engenheiro na Linha de Lamego, mas
garantiu que os estudos prosseguiriam e logo que fosse possivel se reiniciaria a
construcgdo da Linha do Tamega.

Com a Republica, o debate pela Linha do Tamega avangou, sobretudo na Camara
dos Deputados. Em 1912, Antdnio Granjo, ilustre flaviense, interpelou o ministro do
Fomento, Estévao de Vasconcelos, sobre a necessidade de se avangar com a via-férrea
em Tras-os-Montes, sendo nesse quadro indispensavel terminar a linha até Chaves que,
a seu ver, detinha grande importancia econdmica e militar, sendo a “porta do Norte”, em
que “sob o ponto de vista da defesa, convém que tenha a sua via¢do completa”.2®,

Ainda durante o ano de 1912, outros dois deputados manifestaram no
Parlamento a sua vontade de fazer avancar este caminho de ferro. Ezequiel de Campos,
deputado por Santo Tirso, defendeu o avanco, devendo ser inserido no orcamento do
Ministério do Fomento. Afirma que s3ao necessarios bons ministros do Fomento e
Financas para resolverem os problemas com algumas linhas prioritarias e os seus
contratos para assim se avancar verdadeiramente®’. J4 Eduardo Almeida, deputado por

Guimaraes, relembrou que a obra da estrada entre Celorico e Amarante estava parada

84 “A Linha Férrea do TAmega“ — O Celoricense. Celorico de Basto, n.2 122, 2 de setembro de 1909, p. 1.
8 “Melhoramentos locais” — Flor do Tdmega. Amarante, n.2 1168, 25 de abril de 1909, p. 2.

8 pidrio da Cémara dos Deputados, n.2 80, 20 de marco de 1912, p. 6.

87 Didrio da Cémara dos Deputados, n.2 133, 13 de junho de 1912, pp. 16-17.
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ha 20 anos, atrasando o desenvolvimento regional. Defendeu que com “a linha férrea do
Vale do Tamega iria imediatamente fomentar uma t3o grande riqueza”®. O ministro
responde demonstrando vontade em alterar a proposta de lei sobre o acabamento das
linhas férreas. Contudo, a prioridade foi a estrada de Basto a Amarante para facilitar a
ligacdo ao atual troco®.

Em 1913, com o aval da Comissdo de Obras Publicas, o ministro Antonio Maria
da Silva, perante o Senado, apresentou um plano para concluir varios projetos, incluindo
o da ferrovia do Tamega, de Amarante a Mondim de Basto. Enquanto o caminho
mantivesse os seus 13 quildmetros, a exploracdo econdmica e o desenvolvimento
agricola da regido ficavam estagnados. Para o ministro, o desenvolvimento passaria pela
construcdo da linha até Mondim, regido a “reclamar indispensavelmente a conclusao
daquele caminho de ferro”?°.

Antes da construcdo avancar até Gatao, Rodrigo Rodrigues, natural de Celorico
de Basto, destacou-se ao criticar a prioridade dada pelo Governo a linha do Corgo, bem
como a autorizag¢do da construcdo de uma linha privada entre Penafiel e a regido de
Basto, perdendo assim a oportunidade de escoar os produtos pelo Tamega. Chamou
ainda a ateng¢do do ministro do Fomento para a legislacdao anterior que colocava a linha
como prioritdria. O ministro Anténio Maria da Silva considerava “urgente esta linha”,
reconhecendo a sua importancia, e depois do empréstimo “que foi feito pela lei de 3 de
abril de 1913, ela ficou imediatamente indicada como sendo aquela que primeiro se
devia construir”®?,

Com a inauguracgao do troco entre Amarante e Gatdao em outubro de 1921, dois
deputados apresentaram o interesse do avanco da obra até a Chapa. Com uma primeira
aprovacao para levar a linha até Freixieiro, centro da vila de Celorico, Sa Pereira,
deputado por Beja, relembrava que estavam ja aprovados 20 quildmetros para esta

linha, mas “nada esta feito”, defendendo a ligacdo com a possibilidade de tornar mais

8 Didrio da Cémara dos Deputados, n.2 12, 17 de dezembro de 1912, p. 28.

8 “Caminho de Ferro do Vale do TAmega“ — Flor do Témega. Amarante, n.2 1367, 2 de marco de 1913, p.
2.

% pidrio do Senado, n.2 67, 28 de fevereiro de 1913, p. 13.

91 pidrio da Cémara dos Deputados, n.2 68, 6 de abril de 1914, p. 16.
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barato o transporte de carvdo®. Dois dias depois, sera Lelo Portela, deputado por Vila
Real, a apresentar uma mo¢dao onde considerou essencial o avangar das linhas
transmontanas para o desenvolvimento da regido®3.

A construc¢ao do trogo entre Gatao e Chapa decorreu entre 1923 e 1926, com o
seguinte troco, entre Chapa e Celorico de Basto a realizar-se entre 1928 e 1932. Esta
ultima ndo teve qualquer referéncia no parlamento, pois como anteriormente supradito,
em 1926 instalou-se uma Ditadura Militar em Portugal, fechando o Parlamento entre
maio de 1928 e janeiro de 1935.

J4 com a Assembleia Nacional a funcionar, o Ultimo trogo desta ferrovia a ser
construido, entre Celorico e Arco de Baulhe, foi discutido. Apesar de ndo existir
pluralismo partidario na Assembleia, assuntos como este continuavam a ser debatidos,
ainda que de forma diminuta. Antunes Guimaraes, deputado por Guimaraes, aguando
da paralisagao de parte dos caminhos de ferro devido a escassez de combustivel causada
pela guerra na Europa, denunciou que ainda ndo se tinham vendido bilhetes para a Linha
do Tamega, estando esta com a circulagdo suspensa, o que provocou inevitaveis
prejuizos. Relembrou ainda que a linha ndo deveria ficar apenas onde estd, devendo
avancgar para entroncar na Linha de Guimardes, dando acesso a Leixdes. N3o se
considerava esclarecido sobre a razdao da paragem dos estudos e reforcou a urgéncia de
se reabrir a exploracdo e recomecar os estudos para levar a linha a regido de Basto®*.

Como se depreende, o Parlamento acabou por ter um papel relevante na
dinamizacdo do projeto, trazendo o assunto a colacdo nos diferentes momentos de
construgao desta ferrovia, sobretudo pela voz de deputados que haviam sido eleitos por
circulos da regido que beneficiaria dessa infraestrutura.

Por sua vez, os poderes e instituicdes locais ndo ficaram parados e empregaram

os seus esforcos com vista a concretizacdo desta melhoria material.

92 Didrio da Cémara dos Deputados, n.2 113, 24 de julho de 1922, p. 9.
% Didrio da Cémara dos Deputados, n.2 115, 26 de julho de 1922, p. 5.
% Didrio das Sessbes da Assembleia Nacional, n.2 123, 13 de fevereiro de 1942, pp. 211-215.
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2.2. Poderes e organizagoes locais

Uma das forcas fundamentais na luta pela construcdo da Linha do Tamega veio
da propria regido. Sendo, sem duvida, os principais interessados na construcdo desta
infraestrutura, tanto os poderes municipais, como varias organiza¢des formais ou
informais de cidaddos de cada concelho vdo participar ativamente, com as suas
reivindicagdes, na construgdo das varias etapas da Linha do Tamega.

Esta luta tera voz sobretudo através da imprensa, que se constituird como o meio
difusor das diferentes posi¢Ges e intervenientes. Como ja referido, dos trés periddicos
analisados apenas um cobre toda o periodo em andlise. Mesmo assim, é possivel
perceber que os esforcos das entidades locais se concentram sobretudo nos momentos
gue antecedem a construcdo do primeiro troco e primeiros anos apds a sua inauguracao.

O primeiro momento data de 1903, quando Antdnio Candido, e um conjunto de
representantes “dos povos dos concelhos d'Amarante, Celorico, Mondim e Cabeceiras”
procuraram comunicar com o ministro das Obras Publicas para pedir que “se mandasse
proceder a conclusdo dos estudos da linha autorizada do Vale do Tamega”. Também a
Camara de Amarante procurou demonstrar o interesse do concelho na construcdo da
linha, enviando um telegrama a esse ministro®>.

Anténio Candido, natural de Amarante, assumiria nesta primeira fase um papel
preponderante na luta pela construgao, sobretudo no que respeita a demonstracao da
relevancia da ferrovia para a sua terra. Antigo deputado em trés ocasiées, ministro do
Reino entre 1890 e 1891, posteriormente Par do Reino, sendo Presidente da Camara dos
Dignos Pares do Reino entre abril e agosto de 1905, o conselheiro era sem duvida a mais
prestigiada figura politica da regido que procurava o progresso pela ferrovia®®.

Com os trabalhos j& a decorrer desde 1905, as instituicdes locais tomaram

posicao, com a Camara de Amarante em marco de 1908 a tentar pressionar “para que

% “Linha do Vale do TAmega“ — Flor do Tdmega. Amarante, n.2 864, 28 de junho de 1903, p. 2.

% ALMEIDA, Pedro Tavares de — Anténio Candido Ribeiro da Costa (1850-1922). In MONICA, Maria
Filomena (dir.) — Diciondrio Biogrdfico Parlamentar: 1834-1910. Lisboa: Assembleia da Republica, 2004,
vol. |, pp. 850-855.
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sejam ativados os trabalhos da linha férrea do Vale do Tamega, a fim de que a sua
inauguracdo seja em setembro” %7,

Em junho seguinte seria o Governador Civil do Distrito de Braga, Francisco
Botelho, natural de Cabeceiras, a pedir ao ministro Calvet Pinto de Magalhdes o avan¢o
dos estudos e a construgdo da linha para |a de Amarante. Uma agao bem vista, quer em
Cabeceiras, onde era apontado como alguém que “cada vez mais se empenha pelo
progresso da sua terra natal”®®, quer na regido, onde era ressaltado o “bom servico que
presta a grande regido de Basto” *°.

Ainda em 1908, cerca de 250 dos principais proprietdrios de Celorico enviaram,
em conjunto com a Camara Municipal, telegramas ao referido ministro e ao conselheiro
Fernando de Sousa, pedindo a “imediata constru¢do da linha férrea do Vale do
Tamega”!®, Para este significativo grupo de proprietdrios e representantes do poder
autdrquico, tal construcdo era essencial para “atenuar a grande crise de trabalho que
esta regido atravessa”10l,

Com a abertura do primeiro trogco em margo de 1909, a regido nao deixou de
procurar manter o impeto da constru¢do. Os municipios de Amarante, Celorico, Mondim
e Cabeceiras de Basto harmonizaram uma posi¢ao conjunta, tendo em vista pressionar
o Governo para que o “2.2 e 3.2 tracado daquela prometedora linha se va realizando,
conforme se acha aprovado por lei”%2,

Contudo, ndo sé a regidao de Basto pugnava pela constru¢ao do caminho de ferro.
Como sabemos, o destino final da ferrovia do Tamega seria a cidade fronteirica de
Chaves, onde, em agosto de 1915, um grupo de comerciantes, industriais e proprietarios,

enviaram uma representacdo “coberta por cerca de 4000 assinaturas”%3. Este conjunto

de cidaddos defendia que se seguisse “o tracado primitivo pela margem esquerda”%4,

97 u

2.

% “Linha do Vale do TAmega“ — Jornal de Cabeceiras. Cabeceiras de Basto, n.2 639, 14 de junho de 1908,
p. 2.

% “Linha Férrea do Tamega“ — O Celoricense. Celorico de Basto, n.2 59, 11 de junho de 1908, p. 1.

100 “linha do Vale do TAmega” — Flor do Témega. Amarante, n.2 1130, 2 de agosto de 1908, p. 2.

101 “Linha do Vale do TAmega“ — O Celoricense. Celorico de Basto, n.2 66, 30 de julho de 1908, p. 1.

102 “Estacdo d’Amarante” — Flor do Témega. Amarante, n.2 1200, 5 de dezembro de 1909, p. 2.

103 “Linha férrea” — Flor do Tdmega. Amarante, n.2 1505, 24 de outubro de 1915, p. 3.

104 “Caminho de Ferro do TAmega“ — O Celoricense. Celorico de Basto, n.2 438, 7 de outubro de 1915, p. 2.

Caminho de Ferro do Vale do Tamega” — Flor do Tdmega. Amarante, n.2 1112, 29 de margo de 1908, p.
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A derradeira referéncia a esta forma de luta relaciona-se com o ultimo troco a ser
construido entre Celorico e Arco de Baulhe. Em 1946, a 21 de julho, precisamente no
ano anterior ao inicio dos trabalhos, as Camaras de Celorico, Mondim, Cabeceiras e
Ribeira de Pena, pelas maos dos Governadores Civis de Braga e Vila Real, enviaram ao
ministro um pedido para a conclusdo da linha até ao Arco de Baulhe, este prometeu
“resolver o assunto depois de ouvidas as reparti¢des técnicas”1%.

E ent3o possivel compreender que também as instancias locais tendo em vista
pressionar o Governo na procura e na tomada de posi¢do face ao avango e construgdo
deste caminho de ferro. Depreendemos ainda qudo importante se tornou a imprensa,
tornando-se na plataforma primordial para a divulgacdo destas iniciativas locais que,
muitas vezes, dialogaram com o poder central para |he fazer chegar as suas
preocupacoes e objetivos. Porém, ndo sera apenas na sua dimensdo noticiosa que a
imprensa periddica exercerd, pela sua capacidade influenciadora, um papel fundamental

na luta pela construcado da ferrovia.

2.3. A imprensa periodica local

Tal como referimos anteriormente, foram analisados no nosso estudo trés
periodicos de ambito regional: a Flor do Tdmega, de Amarante, O Celoricense, de
Celorico de Basto e ainda o Jornal de Cabeceiras, do municipio com o mesmo nome.
Estes o6rgdos de imprensa, publicados semanalmente, foram fundamentais nas
exigéncias das organizacdes locais. E essencial examinar o seu préprio papel no combate
pela construcao desta infraestrutura.

A grande expansdo da imprensa provincial da-se com a Regeneracdo, quer com
objetivos de defesa da comunidade em geral, como de extensdo de agremiacbes
politicas em busca de apoios eleitorais, mas sempre como forma de se afirmar face a
outras regides do pais.

Esta imprensa foi determinante para abrir as localidades a informacdo nacional e

internacional. Apesar das limitacdes decorrentes do elevado analfabetismo, os

105 “Linha do Vale do TAmega“ — Flor do Tdmega. Amarante, n.2 3105, 4 de agosto de 1946, p. 2.
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periodicos que se desenvolveram fora dos grandes centros conseguiram, em alguns
casos, evoluir e solidificar-se no limiar do século XX,

Outra das grandes limitacdes colocadas a imprensa prende-se com a censura, ja
que desde finais da década de 1880, com o aumento da contestacdao republicana e
socialista @ Monarquia Constitucional, a imprensa, entdo vista como “um dos seus
maiores inimigos”1%’, vai ser alvo de forte repressdo por parte de vérios governos, desde
Hintze Ribeiro a Jodo Franco.

Com o 5 de outubro de 1910 nasce um novo sentimento de imprensa livre, que
apesar de prevista na Lei da Imprensa do mesmo ano, acabou atropelada pela resisténcia
monarquica, pela Grande Guerra e ainda pelo periodo de governo de Sidénio Pais.

Aquando do fim do Sidonismo a liberdade de imprensa conseguiu
desenvolvimentos, sendo abolida definitivamente a censura prévia em 1919. Todavia,
esta consciéncia de liberdade terminaria em 1926 com o advento da Ditadura Militar
que foi criando uma sofisticada maquina de repressao*®8,

Em 1929, com a criacdo da Direcdao Geral dos Servicos de Censura a Imprensa,
reestruturada em 1932, procedeu-se a organizacdo e institucionalizacdo da censura,
confirmada pela Constituicao de 1933. No documento base do Estado Novo, a censura
depreende-se como necessaria a orientacao dos cidadaos, distinguindo a “boa” da “ma”
informac3o°°,

Um dos principais objetivos do Estado Novo centrou-se na manipulagdo da
opinido publica, procurando que a informacdo veiculada pelos jornais criasse na
populacdo uma opinidao favoravel ao regime. Com a Guerra Civil Espanhola e a Segunda
Guerra Mundial estabelece-se uma “censura de tempo de guerra”, que procura uma

limitacao da a¢do da imprensa, sobretudo a de cariz provincial, controlando a tiragem, a

106 TENGARRINHA, José — Nova Histdria da Imprensa Portuguesa. Lisboa: Temas e Debates, 2013, pp. 791-
792.

107 TENGARRINHA, José — Histdria da Imprensa Periddica Portuguesa. 2.2 edic3o. Lisboa: Editorial Caminho,
1989, p. 259.

108 GARCIA, José Luis — Sobre a Censura em Portugal. In GARCIA, José Luis (org.) — Estudos sobre os
jornalistas portugueses: metamorfoses e encruzilhadas no limiar do século XXI. Lisboa: Imprensa de
Ciéncias Sociais, 2009, p. 55.

109 GARCIA, José Luis — Sobre a Censura em Portugal. In GARCIA, José Luis (org.) — Estudos sobre os
jornalistas portugueses: metamorfoses e encruzilhadas no limiar do século XXI, p. 56.

52



publicidade e a sua prépria organizacdo. E salvaguardado o “sossego” da populac3o,
garantindo uma forte limita¢do das noticias sobre o conflito!°.

Estes periddicos, sobretudo semandrios, eram enquadrados pelo Secretariado de
Propaganda Nacional em trés categorias: os da Situagdo, os Catdlicos e os da Oposigao.
Apenas os autorizados pela censura podiam publicar anuncios oficiais, o que
inevitavelmente afetava a sua atratividade perante o publico. Apesar de tudo, a categoria
de periddico de oposicdo ndo correspondia diretamente a uma suspensao da publicacao.
O final da Segunda Guerra Mundial trouxe a oposicdo democratica ao de cima, com o
Estado Novo a fortalecer a censura sobre aqueles jornais que se revelaram afetos as
candidaturas do Movimento de Unidade Democratica'*!.

Olhando para as tomadas de posi¢des da imprensa, estas sdo sobretudo feitas
em artigos de opinido. Estes serdo mais comuns em periodos de maior reivindicagao
politica, liberdade de expressao e de imprensa, acabando por se concentrar sobretudo
no periodo coincidente com os anos finais da monarquia e a 1.2 Republica. Dos
periédicos analisados, o de Celorico de Basto demonstra ser o mais reivindicativo.

Em junho de 1907, ja durante o processo de construcdo do primeiro troco,
Fernando de Sousa, importante engenheiro, visto como uma autoridade dos caminhos
de ferro, além de colaborador da Gazeta dos Caminhos de Ferro (primeiro como redator
e posteriormente como diretor)!?, é citado na Flor do Témega, em relacdo a sua
presenca numa conferéncia de Engenheiros Civis. Na sua participacdo demonstrou a
importancia econdmica em concluir os projetos do Entre Douro e Minho, onde a Linha
do Tamega se inclui. Seguindo aquilo que o engenheiro referiu, o periddico sugeriu que
deviam ser enviados representantes das trés edilidades da regido de Basto ao
conselheiro Fernando de Sousa para reforcar a vontade das popula¢des perante o

ministro.

110 GOMES, Joaquim Cardoso — A censura no Estado Novo: o caso da imprensa de provincia (1936-1945).
In GARCIA, José Luis; ALVES, Tania; LEONARD, Yves (coord.) — Salazar, o Estado Novo e os media. Lisboa:
Edi¢Ges 70, 2017, pp. 64-91.

111 GOMES, Joaquim Cardoso — A censura no Estado Novo: o caso da imprensa de provincia (1936-1945),
pp. 81-100.

112 BARRETO, José — Sousa, Fernando de. In BARRETO, Anténio; MONICA, Maria Filomena (coord.) —
Diciondrio de Histdria de Portugal — Suplemento. Lisboa: Livraria Figueirinhas, 2000, vol. IX, pp. 474-476.
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Neste momento era de grande oportunidade uma representacdo das trés camaras de
Basto aos poderes constituidos pedindo para ja a construcdo da linha de Amarante a
Cavez. E mais conveniente seria envia-la diretamente ao Sr. conselheiro Fernando de

Sousa, para que ele reforgasse o pedido e fizesse ver ao ministro competente a extrema

necessidade e a suma importancia desta linha'3.

No més seguinte, o Celoricense patenteava a sua apreensdo face a lentiddo dos
estudos relativos a segunda seccdo da ferrovia. Segundo este artigo, havia a
possibilidade de Amarante se tornar o términus da linha durante muitos anos ou até de
forma permanente. Nesse sentido, é a prépria imprensa a colocar-se na linha da frente
como instigadora de uma vontade comum em avangar com a obra, desafiando as

autoridades locais a compatibilizar posi¢cdes a favor da conclusdo da linha.

O que ndés temos a recear é apenas a morosidade com que no nosso pais se realizam
todos os melhoramentos. E para de certa forma atenuarmos esses mal preciso é que a
imprensa ndo abandone o assunto e que as cdmaras municipais insistam com sucessivas
representacdes aos poderes publicos. Cremos até que um grande comicio, promovido
por elementos dos concelhos préximos e do nosso, alguns resultados havia de produzir

a favor da mais rapida conclusdo da Linha do Vale do TAmega®“.

Ainda no més de julho, S. Ramos levara a capa do periédico amarantino uma
compilagdo com as mais relevantes razGes para levar o caminho de ferro da Linha do
Douro pelo Tamega até Chaves e Verin. Demonstrava a vontade e importancia que a
regido de Basto, sobretudo Mondim, tem demonstrado para conseguir o caminho de
ferro!®>. Opinido reforcada no més seguinte, onde apresenta como a sua principal
preocupacdo o bom servico que se prestara a todas as freguesias da regido, referindo

inequivocamente que “é preciso servir os povos com igual justica” 6,

113 “Linha do vale do Tamega“ — Flor do Tdmega. Amarante, n.2 1072, 23 de junho de 1907, p. 1. Optou-se
pela atualizacdo da grafia nas transcrigGes documentais.

114 “Linha Férrea do vale do TAmega“ — O Celoricense. Celorico de Basto, n.2 10, 4 de julho de 1907, p. 1.
115 “0 caminho de ferro do TAmega“ — Flor do Tdmega. Amarante, n.2 1076, 21 de julho de 1907, p. 1.

116 “Ainda o caminho de ferro do TAmega“ — Flor do Tdmega. Amarante, n.2 1079, 11 de agosto de 1907,
p. 1.
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Aguando das noticias de que, como ja referimos anteriormente, o Governador
Civil de Braga, Francisco Botelho, se dirigiu ao ministro a pedir a construgdo da linha, de
novo a imprensa local tomou o papel de motivadora dentro da luta pela construcdo da
linha. A noticia, corroborada pela edi¢do mais préxima do Jornal de Cabeceiras'’, é vista
como a principal oportunidade de juntar a regido na reivindica¢gdo da construcao, com o
periédico de Celorico a propor mais uma vez a mobilizagao das populagdes, com um
comicio dinamizado pelos municipios, referindo que: “Ninguém melhor do que a elas [as
camaras] poderia fazer interessar a opinido publica na reclamagao de t3o apreciavel
melhoramento”!,

Dias depois da inauguracdo do primeiro troco até Amarante, o passo seguinte da
construcdo tornou-se tema recorrente na imprensa local, sendo langadas criticas aos
deputados do circulo eleitoral de Braga que, segundo as noticias de Celorico, ignoravam
as necessidades e constantes pedidos de melhoramento dos municipios, a exce¢do da
capital do distrito. Voltam a desafiar os municipios a entrar na luta, chamando ainda os
“ilustres deputados pelo circulo a trabalhar alguma coisinha a favor dos nossos
interesses” a causa, caso “ndo se incomodassem muito”, rematando em tom irénico®*°.

Em agosto do mesmo ano, Celorico de Basto acusou Amarante de boicotar o
avanco da obra, referindo que era consabida a sua pretensao de ai "de demorar tanto
guanto possivel a continuacdo dos mesmos trabalhos”; inclusive denunciou um ilustre
defensor da linha terminar em Amarante, argumentando que esta “encontrou o mais

satisfatdrio acolhimento no sr. conselheiro Anténio Candido — que, pelos modos, estaria

agora de opinido diferente”12°, Acusacdes levadas mais além no nimero seguinte.

Se, como se insinua, o sr. conselheiro Anténio Candido se interessa realmente pela Linha
do Tamega, poderd alguém de boa-fé asseverar que ele ndo tenha bastante importancia

para nao deixar preterir por todas as outras a nossa linha? Nao seria preciso para isso

117 “Linha do vale do TAmega“ — Jornal de Cabeceiras. Cabeceiras de Basto, n.2 639, 14 de junho de 1908,
p. 2.

118 “Linha férrea do Tamega“ — O Celoricense. Celorico de Basto, n.2 59, 11 de junho de 1908, p. 1.

119 “Os nossos deputados e a linha férrea do Tamega“ — O Celoricense. Celorico de Basto, n.2 99, 25 de
margo de 1909, p. 1.

120 “A |inha férrea do TAmega e a estrada de Celorico a Amarante” — O Celoricense. Celorico de Basto, n.2
120, 19 de agosto de 1909, p. 1.
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um esforco sobre-humano, tanto mais que, a par dos enormes beneficios a esperar da
Linha do Tamega, ha o absurdo de esta produzir atualmente diminuta receita no
minguado percurso de 13 quildmetros! — o que tem levado o srt. conselheiro Fernando
de Sousa a empregar dedicados esforcos para a continuagao dessa linha. Mas os

potentados de Amarante...?.,

Jd em 1915, o periddico amarantino noticia que alguns deputados de Guimaraes
tinham solicitado ao ministro do Fomento e ao administrador da Caixa Geral de
Depdsitos que a linha avancasse para Mondim, argumentando que, tal como se
encontrava, o Estado estava a ter prejuizo. Langando uma corre¢do a esses mesmo
deputados, a publicacdo alega que a linha sé ndo se demonstrava lucrativa pois, seis anos
apos a abertura, ainda ndo se perspetivava o primeiro avanco até Mondim e ainda nao
estava construida a estrada até Celorico, que permitiria escoar produtos de uma regido
“cuja densidade populacional é uma das primeiras do pais”%2.

Alimprensa local, com o passar do tempo e o adensar da censura, foi abandonado
o seu tom aguerrido e papel reivindicativo. As limitacdes dos periédicos analisados
podem ter escondido muitas das exigéncias para as fases posteriores de construcao,
contudo, essa atividade editorial diminui drasticamente logo com a Republica, pelo que
podemos depreender que caso existissem dados, seriam em numero bastante inferior

ao registado no periodo anterior ao advento da Republica.

2.4. Os diferentes projetos — interesses em disputa

Como referimos anteriormente, o projeto deste caminho de ferro na sua versao
original, saindo da Livracao e dirigindo-se a Cavez, encontrou oposicdo num projeto
alternativo. Do plano aprovado desde 1900 e apresentado em 1903 pelo ministro das

Obras Publicas, Pa¢d Vieira, a linha pela Livracdo devia “ser construida pelo Estado

121 “p linha férrea do TAmega e a estrada de Celorico a Amarante” — O Celoricense. Celorico de Basto, n.2
121, 26 de agosto de 1909, p. 1.
122 “Linha férrea” — Flor do Tdmega. Amarante, n.2 1510, 28 de novembro de 1915, p. 2.
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quando haja oportunidade”??3. Contudo, o ano de 1904 revelou-se de grande
turbuléncia, quando um grupo origindrio da Lixa, apresentou um projeto diferente,
propondo a origem desta via em Caide, em desfavor da Livracdo.

Aguando dos estudos para a primeira proposta da rede complementar a norte
do Mondego, em 1899, uma das hipdteses para o inicio do caminho-de-ferro pelo
Tamega era precisamente Caide. Contudo, o concelho de Lousada ndo se posicionou
favoravelmente a esta possibilidade, enquanto Amarante e Marco de Canaveses o
fizeram, bem como a demonstragao, por parte da Associagdao de Engenheiros Civis
Portugueses, da maior facilidade em iniciar a linha na Livracdo, quer pelas dificuldades
orograficas do projeto concorrente, quer pelo maior beneficio para Amarante, bastante
povoada'?*. Foi mercé desta conjugacio de fatores que a localidade de Livracdo acabou
por figurar no plano final, decretado a 15 de fevereiro 1900.

Foi com alguma surpresa que a hipdtese de Caide reapareceu por iniciativa de
um grupo de pressao da Lixa, no concelho de Felgueiras, limitrofe a Amarante. As
pretensdes terdo sido apresentadas pela primeira vez em dois periddicos, que a Flor do
Tdmega analisou em 5 de junho, iniciando uma série de artigos de opinido em defesa da
vontade do concelho de Amarante em continuar o projeto pela Livragao.

Para o autor anénimo destes artigos, a tentativa por parte da Lixa era “um

I”

absurdo, pela descentralizacdo da linha do ponto mais comercial”, ou seja, Amarante.
Recaia entdo, a grande esperan¢a de Amarante no “notabilissimo sr. Dr. Antdnio
Candido”, de quem se esperava que agisse em “defesa dos nossos direitos
conquistados” 2,

A 12 de junho foi publicado o artigo mais extenso, espalhando-se por grande
parte do jornal. Com a defesa dos interesses de Amarante como a principal preocupacao

do semanadrio, noticiando com detalhe uma reunido de todos os comerciantes nos Pacos

do Concelho, com vista a elaborar um protesto contra o projeto pela Lixa.

123 “\/ia férrea-Estradas” — Flor do Témega. Amarante, n.2 856, 3 de maio de 1903, p. 2.

124 PEREIRA, Hugo Silveira — Quando o comboio chegou a Lousada. Oppidum Actas das Il Jornadas de
Histéria Local. Lousada: Camara Municipal de Lousada. NUmero especial (2012) pp. 42-43.
125 “Caminho de ferro do Vale do TAmega“ — Flor do Tdmega. Amarante, n.2 913, 5 de junho de 1904, p. 3.
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Esta reunido foi clara a apontar que, caso o projeto se alterasse para acomodar
as vontades da Lixa, acabaria com as esperancas de progresso para a regido do Tamega,
dado que a variante pela Lixa acrescentaria sensivelmente o dobro da distdncia entre o

inicio do caminho-de-ferro e a vila de Amarante:

O projeto nao pode ser alterado porque viria irremediavelmente fazer tombar as nossas
melhores esperancas a favor de quem nao tinha direito a isso. Se nds hoje estamos mal,
amanha estariamos pior, porque a mira dos interessados no desvio é apenas servir
interesses egoistas que todos conhecemos, em prejuizo desta Vila, que ha de, e deve
ser, o centro natural de toda a regido fertilissima do Vale do Tamega. Devemos protestar
contra isso, devemos protestar contra quem, sem mandato especial, se arvorou em
representante dos amarantinos, e devemos hoje, pela nossa atitude, demonstrar que
ndo nos deixaremos ludibriar com boas palavras, e que ainda temos quem nos altos

poderes advogue 0s nossos interesses, que s3o os da raz3o e do direito!?®.

S3do 136 comerciantes a demonstrar ao ministro, através do protesto, o seu
descontentamento perante o projeto rival, assumindo serem eles os verdadeiros
representantes das classes produtivas de Amarante, exigindo por isso “que o tro¢o da
Livrac3o se conserve tal como esta no projeto”?’.

A figura de Antdnio Candido foi determinante em todo este processo, sendo o
préprio a entregar o protesto em maos ao ministro das Obras Publicas. Informou a
Comissdo de comerciantes que disse ao governante o que considerou “preciso em
defesa dos nossos interesses”, prometendo “pugnar pelos interesses dos meus vizinhos,
que prezo e estimo muito”*%8,

Um correspondente de Amarante para a Provincia questionou: “O trajeto da Lixa

para Amarante, por terrenos bravos e freguesias de pouca importancia, torneando vales

e serras n'uns 15 quilémetros, ndo desanimaria os trabalhos d'estudos? E necessario

126 “Caminho de ferro do Vale do TAmega“ — Flor do Tdmega. Amarante, n.2 914, 12 de junho de 1904, p.
1.
127 “Caminho de ferro do Vale do TAmega“ — Flor do Témega. Amarante, n.2 914, 12 de junho de 1904, p.
1.
128 “Caminho de ferro do Vale do TAmega“ — Flor do Tdmega. Amarante, n.2 915, 19 de junho de 1904, p.
2.
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ndo vermos s6 o interesse particular, mas também os beneficios do pais!"'?° Com apoio
nos estudos efetuados, o cerne da questao incidiu no aumento da distancia para esta
linha, que nao beneficiaria o desenvolvimento econdmico de Amarante.

Serd também na imprensa extra amarantina que parte da defesa do trajeto pela
Livracdo se fara, com a Flor do Tdmega a referir e aproveitar alguns desses artigos. Uma
das principais vozes de auxilio a causa amarantina foi Amadeu de Freitas, redator do
Didrio, periddico lisboeta, que a 17 de julho apresentou um artigo de defesa da Linha do
Tamega pela Livragado, logo transcrito no Novidades, também da capital, alastrando essa
posicdo a outros periddicos lisboetas.

Amadeu de Freitas, jornalista que confirma ser amarantino no nimero de 31 de
julho®3°, onde acusa o médico Cerqueira Magro, proprietario do Sanatério do Seixoso,
na Lixa, de orquestrar, em proveito préprio, o projeto do desvio pela Lixa, para

beneficiar a instituicdao que criara.

Diz-nos o sr. Magro na sua carta, que muitos cavalheiros pertencentes a cinco freguesias
do concelho de Amarante, a povoacdo da Lixa, e a todas as freguesias que desde a Lixa
se estendem até Caide, pertencentes aos concelhos de Felgueiras e Lousada, pediam o
tal desvio. Estd bem. Mas que prova isso? Prova sé que o pedir é livre, segundo a Carta
Constitucional, e que nem sempre se tem razdo e justica no pedir. Mais nada. Suponha
o digno proprietario do Seixoso que as restantes freguesias do concelho de Amarante,
que sdo umas 41, assim como os concelhos de Celorico, Cabeceiras, Baido, etc., se
lembravam também de pedir outros tantos desvios? Quem podia ser mordomo com tais
fregueses? Ora é o caso. Tudo o mais sdo questiunculas de campandrio, que se cifram
no tira-te dai para me pér eu. Se o desvio fosse autorizado, o que ndo cremos nem é
licito esperar, sabemos que o tragado iria beneficiar algumas freguesias de Lousada e
Felgueiras, e valorizar extraordinariamente o Sanatdrio do Seixoso, de que o sr.

Cerqueira Magro, segundo francamente afirma é proprietario®3.,

129 “Caminho de ferro do Vale do TAmega“ — Flor do Tdmega. Amarante, n.2 915, 19 de junho de 1904, p.
3.

130 “0 nosso caminho de ferro” — Flor do Témega. Amarante, n.2 921, 31 de julho de 1904, p. 2.

131 “0 nosso caminho de ferro. O que diz a imprensa de Lisboa“ — Flor do Tdmega. Amarante, n.2 919, 17
de julho de 1904, p. 1.
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Este amarantino revela-se confiante nos estudos realizados, que tecnicamente
deveriam corroborar a posicdo de Amarante e a defesa da linha pela Livragdo, como
sendo a op¢cdo mais viadvel, tanto sob o ponto de vista técnico como econdmico. Porém,
em correspondéncia direta com a Flor do Tdmega, apela ao esforgo do concelho na luta
pelos seus direitos, afirmando que “E bom, contudo, nio confiar desmedidamente nos
acontecimentos”, em referéncia a esses mesmos estudos favordveis'32.

De Ribeira de Pena, concelho interessado no avanco da linha, que
inevitavelmente o cruzaria em fases mais adiantadas, tem no seu correspondente d’O
Século, uma palavra de maior neutralidade, em que afirma a confianga no ministro em
“dirimir a contenda”, agindo “sem adiar a realizacdo de um melhoramento de que
principalmente depende a prosperidade d'uma das mais opulentas regides do norte do
pais”!33, Apesar da sua posicdo, acaba por criticar a proposta da Lixa, dado o avanco que
os estudos pela Livragdo ja levavam. O momento mais decisivo na contenda entre os
dois trajetos é noticiado a 11 de setembro, com ambos os projetos a serem entregues

no Ministério das Obras Publicas para apreciacdo!34.

2.5. O projeto vencedor

A resposta definitiva chegou dois meses depois com a confirmacao da escolha do
trajeto pela Livragdo como o lango inicial da Linha do Tamega. A vila promoveu festejos,
regozijando-se com essa "nova fase de progresso e de vida para Amarante” %,

Apesar da decisao, a polémica na imprensa ndo terminou, com algumas vozes a
lamentar a deliberagdo final. No final de 1904, um artigo visava o chefe do Partido

Regenerador de Felgueiras, que acusava de ndo ter auxiliado a causa da Lixa, e outro, no

132 “0 nosso caminho de ferro” — Flor do Témega. Amarante, n.2 921, 31 de julho de 1904, p. 2.

133 “Linha do Vale do TAmega“ — Flor do Tdémega. Amarante, n.2 922, 7 de agosto de 1904, p. 2.

134 “Caminhos de ferro do Minho e Douro* — Flor do Témega. Amarante, n.2 927, 11 de setembro de 1904,
p. 2.

135 “Caminho de ferro do vale do TAmega“ — Flor do Tdmega. Amarante, n.2 940, 11 de dezembro de 1904,
p. 2.
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inicio do ano seguinte, acusou a Camara de Amarante de ter recorrido ao suborno para
o projeto da Livracdo ser aprovado, denuncia que foi refutada®3®.

O ponto final em toda esta disputa chegou com o artigo de José Fernando de
Sousa, a época importante engenheiro dos Caminhos-de-Ferro do Estado e membro do
conselho de administracdo da companhia®®’. O engenheiro faz uma explicacdo acerca
da escolha do trogo da Livragdo em detrimento do trogo de Caide. Acusou as associagdes
do Porto de apoiar os projetos da linha pela Lixa, sem conhecerem as razdes para a
escolha da Livracao, sendo, na sua visdo, a politica a intrometer-se em questdes de
ordem técnica e econdmica. Rematou realgando que o “custo do trogo da Livracdo é de
260 contos [...] o de Caide eleva-se a 433”138, Os trabalhos iniciariam a 30 de abril.

O mesmo engenheiro, ja em 1907, refere no periédico Cabeceirense que, “a via-
férrea ndo pode vir de Caide diretamente a Amarante por se lhe interpor o monte (Pidre)
e veio da Livracao por ser a estagcdo mais proxima do Tamega, a fim de aproveitar o
trajeto natural & margem do rio”*3°, demonstrando que as pretensdes apresentadas
pelo grupo da Lixa liderado por Cerqueira Magro eram na verdade irrealistas.

Seguindo o compreendido no ponto anterior, relativo a importancia da imprensa
local, é evidente que o semanario Flor do Tdmega assumiu um papel de protecao as
ambicdes do concelho de Amarante, coletando opinides e testemunhos de
simpatizantes com a causa que claramente defendiam. Os concelhos que preferiam a
variante por Caide, Lousada e Felgueiras, bem como Cerqueira Magro, apenas
conseguiriam ver chegar o caminho de ferro em 1912 com a inauguragao do Caminho
de Ferro de Penafiel a Lixa e Entre-os-Rios, sem se iniciar em Caide, mas com passagem
pelos concelhos reivindicantes#?. Ficou estabelecido que o caminho a seguir seria o que
ja analisamos no capitulo anterior, e que podemos verificar com maior pormenor na

Figura 2.

136 “Linha do vale do TAmega“ — Flor do Témega. Amarante, n.2 949, 12 de fevereiro de 1905, p. 3.

137 PEREIRA, Hugo — A Politica ferrovidria Nacional (1844-1899), p. 13.

138 “Linha do vale do TAmega“ — Flor do Témega. Amarante, n.2 945, 15 de janeiro de 1905, p. 1.

139 “Ainda o caminho de ferro do TAmega“ — Jornal de Cabeceiras. Cabeceiras de Basto, n.2 600, 24 de
agosto de 1907, p. 1.

140 FERREIRA, José Fernando Coelho — O Caminho de Ferro de Pendfiel & Lixa e Entre-os-Rios. 3.2 ed.
Lousada: Camara Municipal de Lousada, 2000.
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Figura 2 — Rede complementar ao Norte do Mondego

REDE COMPLEMENTAR AO NORTE DO MONDEGO
PSS vt

uuuuu

Fonte: “A rede complementar ao
T - — Norte do Mondego”, Gazeta dos
S et e e Caminhos de Ferro. Lisboa, n.2 372,
16 de junho de 1903, pp. 203-205.

Esta ferrovia devia iniciar-se na Livragcdo, acompanhando o rio até Amarante,
avancando posteriormente até Celorico, Mondim e finalmente Cavez, naquilo que seria
a primeira fase do projeto que unificaria com a linha da Régua a Chaves. Estava tudo

preparado para se iniciar a construgao, em 1905.
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3. A (Lenta) Construcao - “Até que enfim!

impacientes”

Apesar de ser uma obra que se pretendia rapida e eficaz, na principal ligacao de
Chaves ao Porto, serd preciso esperar quase meio século para serem concluidos os
trabalhos, sem nunca atingir o objetivo original. Do primeiro langamento de estudos, em

1903, a ultima inauguracao, em 1949, é analisada a construcdo atribulada da ferrovia do

Tamega, entre a Livracdo e Arco de Baulhe, representada na Figura 3.

Figura 3 — Linha do Tamega (enquadramento geral)

ISANT’ANNA DIONISIO, José Augusto de — Linha do Vale doj
amega. In. PROENCA, Raul — Guia de Portugal. Lisboa: Fundagéol
alouste Gulbenkian, 1994. 3.2 ed. Vol, 1V, Tomo I, pp. 606-609.
lor do Tamega. Amarante, 1900-1949. CAOP 2017.
artografia: Filipe Conceigdo (2023)
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N3o obstante a vontade de avancar com as linhas afluentes do Minho e Douro,
estas deveriam ser construidas de forma “econdmica”. A Unica solu¢do que se coadunava
com um orcamento reduzido era a bitola estreita, medindo 100 centimetros entre carris.
Esta técnica, validada pelos engenheiros, era vista como a possibilidade ideal para aplicar
nas linhas afluentes a principal rede, construida em bitola larga®4®.

Além da questdo econdmica, o relevo tomou uma importancia fulcral na decisao
de aplicar a via estreita nas linhas secundarias. A semelhanca do que aconteceu nas
restantes afluentes da Linha do Douro, necessitou de se adaptar a morfologia do terreno.
O territdério, com caracteristicas montanhosas, acabaria por tornar a obra mais dificil e
mais cara. Pela Europa, mas também nos Estados Unidos, ja se experimentavam solugdes
para transpor estas dificuldades, aplicando bitolas mais estreitas. Em Portugal, alguns
engenheiros, como Xavier Cordeiro, procuravam compreender esta tecnologial#2.

A escolha baseava-se sobretudo nas condi¢Ges de trafego, na tecnologia a aplicar,
no tipo de servico e no relevo, sendo, no caso das linhas a norte do Mondego, o ultimo
pardmetro aquele que mais influéncia teve®43,

Ainda assim, alguns dos mais reputados engenheiros do pais, encarregados pelo
governo de estudar as solugdes, levantavam duvidas sobre as vantagens da via estreita,
mesmo em casos de morfologia dificil. A vertente econdmica foi o grande catalisador da
aplicacdo da bitola de um metro. A semelhanca do que tinha sido feito em Africa,
também nas vias secunddrias da metrépole, onde se incluem as do Plano a Norte do
Mondego, se aplicou a via estreita®*.

Dado tratar-se de um periodo de tempo extenso, é essencial repartir o estudo

pelas diferentes fases de construcdo. Através da cronologia da Figura 4, é possivel

141 pPEREIRA, Hugo S.; NAVARRO, Bruno; BEIRA, Eduardo — A questdo da bitola estreita em Portugal e
coldnias. Vila Nova de Gaia: Inovatec, 2019, pp. I-18.

142 PEREIRA, Hugo S.; NAVARRO, Bruno J. — The implementation and development of narrow-gauge
railways in Portugal as a case of knowledge transfer (c. 1850—c. 1910). The Journal of Transport History.
ISSN 0022-5266. Vol. 39, n.2 3 (2018) pp. 355—380.

143 PEREIRA, Hugo S.; NAVARRO, Bruno; BEIRA, Eduardo — A questdo da bitola estreita em Portugal e
colonias, pp. 11-44

144 PEREIRA, Hugo S.; NAVARRO, Bruno; BEIRA, Eduardo — A questdo da bitola estreita em Portugal e
colonias, pp. 1-47.
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encontrar as etapas de construcdo relacionadas com os seguintes momentos: estudo,

concursos e etapas da empreitada.

Figura 4 — Evolugao da Linha do Tamega

1905 - 1909 1917 -1921 1923 - 1926 1928 - 1932 1947 - 1949
Construgdo lango Construgdolanco || Construcdolanco || Construcdo lanco Construgdo lango
Livragdo - Amarante Amarante - Gatdo Gatdo - Chapa Chapa - Celorico Celorico - Arco de Batlhe

& & & e & & & re .
—o—o—o—v o —or—0—0—0—— oy v -y v -y TP PT T

1900

1905 1910 1915 1920 1925 1930 1935 1940 1945

Fonte: Flor do Tdmega. Amarante, 1900-1949.

3.1. Estudos e concursos

Com a luz verde governamental para o avanco das construcdes era necessario
estudar as varias alternativas e, depois de tomadas as decisdes, adjudicar as obras aos
empreiteiros. Nesta fase, os engenheiros assumem o papel principal, procurando a
forma mais eficaz e economicamente vidvel de levar avante o caminho de ferro.

O primeiro processo focava-se nos estudos a realizar no terreno, procurando
orcamentar o tracado e, se necessarias, as obras de arte. Estes estudos deviam procurar
compreender o desenvolvimento possivel para a via-férrea, o impacto que esta trazia a
regido e medir a procura pelo transporte. O grande objetivo passava pela maximizacao
do trafico, permitindo baixar os custos e, ao mesmo tempo, melhor rentabilizar os
investimentos#°.

Foi ja possivel compreender em pontos anteriores a importancia dos estudos
para a construcao da Linha do Tamega, que foram decisivos na tomada de decisdes
guanto ao tracado, ao descartar a op¢ao do inicio em Caide, focando-se na Livragdo.

Os concursos e arrematacdes das empreitadas estdo diretamente relacionadas

com o progresso dos estudos. E necessario percorrer as fases imediatamente anteriores

145 PINHEIRO, Magda — Cidade e caminhos de ferro, p. 166.
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a construcdo de cada lanco para se compreender os desafios dos estudos e o processo
de atribuicdo das obras, processo cuja cronologia esta expressa na Figura 4.

A primeira observagdo do territério que viria a albergar a linha iniciou-se em
1903, com a chegada dos primeiros engenheiros em agosto, notando a imprensa local
“que ha diferentes alvitres”1%®, entre eles. A equipa liderada pelo engenheiro Eleutério
da Fonseca avangava a um ritmo consideravel, atingindo Manhufe, sensivelmente a meio
do percurso até Amarante, em outubro, esperando-se que terminassem o estudo deste
“lango dentro em 3 meses” ¥,

No inicio de 1904, terminados os estudos do primeiro lanco até Amarante,
Eleutério da Fonseca e a sua equipa desenvolveram o projeto nos meses seguintes. O
engenheiro chefe era da opinido de que “este caminho de ferro tem um grande futuro,
ajuizando pelo caminho percorrido desde a Livracdo até aqui e d'aqui para cima ser
fertilissimo, muito povoado, riquissimo enfim, sendo, portanto, a exploragdo muito
lucrativa”148,

O estudo do tracado para além de Amarante inicia-se ja apds o arranque das
obras na Livracdo. Em julho de 1907, existia ainda muito ceticismo junto das hostes de
Celorico de Basto, visto que as vias de comunica¢des com Amarante eram deficitarias.

{“"

Apesar de a Linha de Fafe estar também planeada, esta localidade receava “a
morosidade com que no nosso pais se realizam todos os melhoramentos” 4.

Porém, a vontade de levar a cabo uma construgdo rapida era sentimento
partilhado pelos engenheiros e pelas localidades onde a ferrovia passaria. O estudo
devia focar-se até Mondim, sendo projetado “pela margem direita do Tamega”, com a
vontade de ser “construida o mais breve possivel”’. De igual modo, a imprensa

especializada, de ambito nacional, afirmava que esta era “uma das mais importantes

linhas do norte do Douro pela riqueza mineira dos terrenos que serve” !,

146 “Caminho de ferro” — Flor do Tdmega. Amarante, n.2 873, 20 de agosto de 1903, p. 2.

147 “Caminho de ferro” — Flor do Tdmega. Amarante, n.2 879, 11 de outubro de 1903, p. 2.

Caminho de ferro do vale do Tamega“ — Flor do Tdmega. Amarante, n.2 899, 28 de fevereiro de 1904,
p. 3.

149 “Linha férrea do vale do Tamega“ — O Celoricense. Celorico de Basto, n.2 10, 4 de julho de 1907, p. 1.
150 “Linha do Vale do TAmega” — Flor do Témega. Amarante, n.2 1074, 7 de julho de 1907, p. 2.

151 “Linhas Portuguesas” — Gazeta dos Caminhos de Ferro. Lisboa, n.2 470, 16 de julho de 1907, p. 219.

148 «
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Os estudos progrediam rapidamente, atingindo o Codecoso, um ano depois, num
esforco liderado pelo engenheiro Alfredo Ferreira, chefe deste segundo trogo, que
realizou os estudos tacométricos. Em 1910, os primeiros estudos estavam ja a atingir
Celorico, com o chefe a proceder “a trabalhos para levantamento do tragado”*>2.

Todavia, sé em 1916 foi aprovado pelo ministro Anténio Maria da Silva o projeto
entre Amarante e o Freixieiro, na vila de Celorico, na extensdo de 22.200 metros®3.
Nesse ano, ja com o projeto preliminar aprovado, chegaram a Celorico “Anténio Maria
Trigo e José Soares Nogueira, condutor e chefe de construcdo e desenhador de obras
publicas”, para estudarem as variantes e necessidades do percurso>,

Ainda mal tinham arrancado os trabalhos neste segundo tramo, e ja se noticiava
a necessidade de estudar o préoximo, com o Ministério do Trabalho a ordenar “os estudos
deste caminho de ferro até Mondim de Basto”*>>. No ano seguinte os esforcos foram
redobrados com a colocacdo dos engenheiros “Rangel de Lima, chefe de seccdo em
Amarante, Anténio Avelar Ruas, chefe do servico de construcdo, e Eduardo Monteiro”,
fazendo avancar os estudos “desta linha férrea desde a freguesia de Britelo até Cavez,
pela margem direita do Tamega”*°®.

Sé perto do final da construgao do lango até Celorico ficou terminado o estudo
do tracado final para esta ferrovia, com a ligacdo até Arco de Baulhe e ainda a ligagao a
Linha do Corgo. Lancados em marco de 1930, “os estudos necessdrios para
prosseguimento da construcdo da linha de Celorico a Arco de Baulhe” foram uma
“determinacdo do sr. ministro do Comércio”*>’. J4 em maio, uma comiss3o de técnicos
dos Ministérios das Obras Publicas e da Guerra estudou o caminho de ferro do Tamega
na sua liga¢do ao do Corgo, a qual estava também incumbida de habilitar “o Governo a

resolver acerca da bitola a adotar nas linhas férreas”, abrindo a porta a novas solu¢des>8.

152 “Linha férrea do TAmega“ — Flor do Témega. Amarante, n.2 1223, 22 de maio de 1910, p. 3.

153 “parte Oficial” — Gazeta dos Caminhos de Ferro. Lisboa, n.2 675, 1 de fevereiro de 1916, p. 38.

154 “Linha férrea” — Flor do Tdmega. Amarante, n.2 1561, 19 de novembro de 1916, p. 2.

155 “Linha férrea do Vale do TAmega“ — O Celoricense. Celorico de Basto, n.2 470, 10 de maio de 1917, p. 2.
156 “Linha férrea do vale do TAmega“ — O Celoricense. Celorico de Basto, n.2 629, 5 de setembro de 1918,
p. 2.

157 “Caminhos de ferro“ — Flor do Témega. Amarante, n.2 2256, 30 de margo de 1930, p. 1.

158 “0 plano geral da rede ferrovidria. O Decreto n.2 18.190”“ — Gazeta dos Caminhos de Ferro. Lisboa, n.2
1017, 1 de maio de 1930, p. 159.
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Concluidos os estudos, impunha-se proceder aos concursos para arrematacao
das diferentes empreitadas a realizar. Os concursos obedeciam a uma sucessao ldgica,
comecando pelo de terraplenagem, passando para as estacdes e obras de arte,
concursadas em conjunto ou individualmente, e, por fim, o assentamento da via®>°.

Enquanto nas principais linhas da rede ferrovidria nacional encontramos
sobretudo empreiteiros estrangeiros (na sua maioria ingleses), nas de menor dimensao,
sob responsabilidade estatal, onde se enquadra esta ferrovia, os pequenos empreiteiros
conseguiam estabelecer os contratos com o Estado. A sua presenca estard sobretudo
marcada nos trabalhos mais pequenos, como as estacdes’®?. E precisamente o caso das
estacdes do primeiro troco até Amarante, onde “a empreitada E-([relativa as]estacOes
de Amarante, Vilarinho e Livracao) foi adjudicada ao sr. Martins da Rocha, de Vila Cova,

por réis 26:500”161,

3.2. Fases de construgao e suas vicissitudes

Como foi referido, a construcdo da Linha do Tamega foi um processo moroso,
com numerosos impasses, relacionados com as circunstancias que marcaram a vida
nacional, a nivel politico, econédmico e social. Relacionando a Figura 4 com o mapa da
Figura 5, é possivel compreender como este caminho de ferro avancou pelo territério,
com cada momento de construgdo a possibilitar a expansao deste servico a novas
localidades.

Este ponto focar-se-a na evolugdo das empreitadas, nas dificuldades que o
tracado colocou, nos impasses ao longo da construcdo, integrando as obras de arte de
cada troco. O processo culmina na inauguracdo das principais estacdes, bem como o

inicio do funcionamento deste servico.

159 Ver Anexo 1 — Exemplo de concurso de arrematacdo de empreitada.

160 PINHEIRO, Magda — A construcdo dos caminhos-de-ferro e a encomenda de produtos industriais em
Portugal (1855-90). Andlise Social. Lisboa: Instituto de Ciéncias Sociais da Universidade de Lisboa, vol. XXIV
(2.2-3.2), n. 2 101-102 (1998) pp. 754-755.

161 “linha do vale do TAmega“ — Flor do Témega. Amarante, n.2 1008, 1 de abril de 1906, p. 3.
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Figura 5 — Linha do Tamega (divisdo por trogo)
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3.2.1. Livragdo — Amarante (1905-1909)
Dada a natureza das fontes analisadas, atras explicitada, o trogo entre a Livragao

e Amarante é o que relne maior quantidade de informacdao compulsada. Sendo o

primeiro momento de construgdo, tao reivindicado pela cidade onde terminaria, foi
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acompanhado ao pormenor pelo periddico local, possibilitando uma maior minucia na
descri¢ao da construgao.

Com a aprovacao e arrematacdo da construcdo do troco até Amarante em 1904,
os trabalhos inauguram-se em abril de 1905. Os trabalhadores foram recebidos em
ambiente de festa, “toda a vila se alvorocou, numa alegria doida, e a filarmdnica tomou
parte no regozijo geral”6?,

Através do mapa da Figura 6 é possivel compreender e ilustrar o caminho seguido

na construcgao desta Linha.

162 “Linha do vale do TAmega“ — Flor do Témega. Amarante, n.2 962, 14 de maio de 1905, p. 2.
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Figura 6 — Trogo Livragdo-Amarante (1905-1909)

O plano inicial da obra implicou a adicdo de uma variante ao percurso,
aumentando ligeiramente a distancia total do tragado, processo que o engenheiro José
Fernando de Sousa justificou pela necessidade em ndo criar rampas de acentuada

inclinagcdo. Também estavam previstas trés estacdes: “Além das estacdes da Livragcao e
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Amarante prevé-se apenas a do Vilarinho'®® ao quilémetro 5,450 do projeto primitivo,
ou 6,530 quilémetros, contando com a variante”. Eram também trés as obras de arte
previstas: uma ponte em alvenaria sobre o Ribeiro de Cabra e “dois viadutos metalicos:
o de Vaia, com um sé v3o de 60 metros e o de S. Ldzaro, com um vao de 40 metros” 14,

Localizado imediatamente antes da estacdo da vila de Amarante, o viaduto de S.
Lazaro foi a primeira obra de arte a contruir-se'®>. Apesar do bom ritmo inicial, varios
contratempos acabaram por prejudicar o tempo de execucdo da obra, que se previa
relativamente curto. Em julho de 1905, os trabalhos no viaduto pararam “por ter sido
abandonada a obra pelos arrematantes que, pouco experimentados, se abalangcaram a
sua construcdo sem investigacdes e conhecimentos prévios”’%¢. Este contratempo
obrigaria a novo concurso para conclusao dos trabalhos.

Apds ainspecao realizada as obras do viaduto em marco 1906 pelos engenheiros
J. Pévoas e Afonso Cabral'®’, a construg¢do avancou, unindo as extremidades em agosto.
Ainda nesse més foi iniciada a construcdo do tabuleiro metalico, em obra entregue a
“empresa industrial de Lisboa”68,

Apesar do “grande desenvolvimento”1®® das obras, referido na inspecdo realizada
pelos engenheiros Afonso Cabral e Anténio Taveira de Carvalho, numerosos
contratempos provocaram o atraso das obras, com o biénio 1906-1907 a mostrar-se
especialmente propicio a problemas. Além da desercdo de um empreiteiro, referida
anteriormente, houve um desfalque substancial que suscitou a interrup¢ao da obra: “o
pedreiro José Esteves, de Moncao, que tinha arrematado um lanco [...] de sociedade com
o sr. Manuel Pereira de Barros, fugiu com a quantia de 130:000 réis”7°,

O perigo inerente a construcdo, mas também as habituais altercacbes entre
trabalhadores causaram baixas fatais durante este periodo. Em maio de 1926, fruto de

briga com “alguns companheiros”, um trabalhador de Louredo morreu, enquanto em

163 Topdnimo alterado para Vila Caiz em 1908 por ordem do ministro Calvet de Magalh3es.

164 “A linha do vale do TAmega“ — Flor do Tdmega. Amarante, n.2 951, 26 de fevereiro de 1905, p. 1.

165 \VVer Anexo 2 — Postal ilustrado com fotografia do Viaduto de S. Lazaro.

166 “Caminho de ferro do Vale do TAmega“ — Flor do Témega. Amarante, n.2 973, 30 de julho de 1905, p. 5.
167 Engenheiro-Chefe de construcdo dos Caminhos de Ferro do Minho e Douro.

168 “Linha do Vale do TAmega” — Flor do Témega. Amarante, n.2 1027, 12 de agosto de 1906, p. 2.

169 “linha do vale do TAmega“ — Flor do Témega. Amarante, n.2 1025, 29 de julho de 1906, p. 2.

170 “rygido” — Flor do Tdmega. Amarante, n.2 1013, 6 de maio de 1906, p. 2.
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junho, outro “caiu de um aqueduto, batendo com a cabeca em umas pedras e ficando
com o cranio a descoberto”!’l, Ainda no mesmo ano, numa pedreira de apoio a
construgdo, Joaquim Mesquita, natural de Carvalhosa, morreu esmagado apds
detonagdo acidental, fazendo cair uma pedra sobre o mesmo. Pela mesma altura, o
viaduto de S. Lazaro fazia a sua terceira vitima, quando um rapaz caiu, necessitando de
tratamento médico. Segundo o periddico, estes desastres ocorreram “sempre devidos a
imprevidéncia”!’2,

Os acidentes continuaram na primeira metade de 1907, com um pedreiro a
trabalhar no Ribeiro da Cabra a ser colhido por uma pedra, partindo a perna, em margo.
No més seguinte, na obra do Vaia, outro pedreiro “foi colhido por uma pedra que lhe
deslocou um osso iliaco”1”3. No final do més, as vitimas ndo foram trabalhadores, mas
criangas que estavam a brincar junto ao viaduto de S. Lazaro com uma vagoneta, a qual
ganhou velocidade, e "colheu a rapariga de 13 anos, passando-lhe as rodas pelo ventre,
e esmagou o dedo médio da mao esquerda a outra rapariga de 9 anos. A primeira faleceu
no hospital ao fim de trés dias”’4.

O viaduto do Vaia, marcado pelos desastres mencionados, iniciou a sua
construgdo em janeiro de 1907, num esforco levado a cabo por 78 operarios. Esta “obra
grandiosa” apresentava um tabuleiro metalico de 60 metros, num total de 180 entre os
varios vaos. Foi construido acima do ribeiro que lhe emprestou o nome, a cerca de 43
metros de altitude, excedendo o outro viaduto desta ferrovia em 26 metros'’>. A 29 de
setembro estava tudo pronto para a montagem do ferro do tabuleiro da ponte, “sendo
bastante aclamados o empreiteiro e Severo de Oliveira, chefe do lango, bem como o
fiscal Manuel Rodrigues”!7®.

Da construcao da ponte do Ribeiro da Cabra, na freguesia de Fregim, poucas
informacgdes sdo disponibilizadas. Ainda assim, esta obra estava em conclusdo em agosto

de 1907, sendo composta por um “sé arco, o qual tem cinco metros de luz e quatro de

171 “Desastre” — Flor do Tdmega. Amarante, n.2 1023, 15 de julho de 1906, p. 2.

172 “Linha do vale do TAmega“ — Flor do Témega. Amarante, n.2 1040, 11 de novembro de 1906, p. 2.

173 “Desastres” — Flor do Tdmega. Amarante, n.2 1062, 14 de abril de 1907, p. 2.

174 “Desastres” — Flor do Tdmega. Amarante, n.2 1065, 5 de maio de 1907, p. 2.

175 “Caminho de ferro do vale do TAmega“ — Flor do Tdmega. Amarante, n.2 1075, 14 de julho de 1907, p.
2.

176 “Linha do vale do TAmega“ — Flor do Témega. Amarante, n.2 1086, 29 de setembro de 1907, p. 2.
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pés direitos. E todo de alvenaria, em curva, a qual tem 70 metros de raio”. Sendo este
um ribeiro com um “leito muito acidentado, arrastando grande quantidade de pedras e
de grandes dimensdes, foi necessdrio dar-lhe um grande vasdo” para assegurar a
estabilidade da obra'”’.

No ano de 1907, a obra avancava a bom ritmo, esperando-se em agosto a
conclusdo da estacao da vila, o que fez a Flor do Tdmega perspetivar que “dentro de um
ano, pouco mais, ja esta linha esteja em exploracdo”!’®. Como foi ja referido, além da
Livragdo, Vilarinho e Amarante, seriam construidos, intermediamente, os apeadeiros de
Valbom, Santo Isidoro e Passinhos!’?, completando-se o conjunto com um apeadeiro
mandado construir no lugar da Fonte da Telha, ao quilémetro “9,4 da linha”, recebendo
o nome de Fregim?!&,

O final do ano trazia a esperanca de uma conclusdo rapida da obra, com a
chegada a Livragdo de “5000 travessas e alguns rails para o caminho de ferro”, estando
ao mesmo tempo a concluir-se a estacdo de Amarante, bem como o seu cais*®. Em
fevereiro de 1908, os trabalhos iam adiantados, com as obras na estacdao "bastante
avancadas”, mas, apesar dos avancos nas obras de ferro do viaduto do Vaia o atraso era
inevitavel, ja que surgiu a necessidade de se estudar a possibilidade de “uma variante
logo de seguida ao viaduto pois uma montanha teima[va] em aluir e impedir a via”82,

Em maio de 1908, numa altura em que se previa a inauguracdo até ao final do
ano, o atraso das obras era manifesto, suscitando opinides criticas. Apesar do elogio a
qgualidade e rapidez da construcdo do viaduto do Vaia, contestava-se a demora na

construgdo do primeiro lango da linha. Facilmente se compreendeu que seria “muito

177 “Caminho de ferro do vale do TaAmega“ — Flor do Témega. Amarante, n.2 1080, 18 de agosto de 1907,
p. 3.

178 “Linha do vale do TAmega“ — Flor do Témega. Amarante, n.2 1071, 16 de junho de 1907, p. 1.

179 Onde foi encontrado um peso romano durante as construcdes — Flor do Tdmega, Amarante, n.2 1070,
9 de junho de 1907, p. 1.

180 “ inhas Portuguesas” — Gazeta dos Caminhos de Ferro. Lisboa, n.2 488, 16 de abril de 1908, p. 488.

181 “Caminho de ferro do vale do TAmega“ — Flor do Tdmega. Amarante, n.2 1098, 22 de dezembro de 1907,
p. 2.

182 “Caminho de ferro do vale do TAmega“ — Flor do Témega. Amarante, n.2 1105, 9 de fevereiro de 1908,
p. 2.
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problemdtica a inauguracdo em setembro; esperancas ilusérias que muitos
alimentavam?,

A expetativa de inaugurar a linha antes das vindimas deu lugar a consciéncia de
gue a obra estava ainda longe de se concluir. O assentamento da via tinha sido iniciado
apenas no final do més de julho, chegando este trabalho apenas em novembro a
Amarante, com a maquina a ser recebida em ambiente de festa'®*. Apesar de no final de
1908 se prever a abertura do troco para janeiro do ano seguinte, a populagao foi avisada
de que “sé no proximo més de fevereiro ou em margo, podera ser inaugurado o trogo
entre Livracdo e Amarante” !,

Com a aproximacdo da abertura ao servico do caminho de ferro do Tamega,
algumas obras de complemento foram necessdrias para garantir uma labora¢do de maior
eficacia. Dai a construcdo das tomadas de agua nas estacdes da Livracdo e Amarante,
essenciais ao funcionamento da locomotiva'®. Nesta primeira estac¢do, foi construida
uma cobertura entre a Linha do Douro e a do Tamega para conforto dos passageiros,
sendo ainda autorizado o estabelecimento de uma oficina de montagem e reparacdo®®’.

Com o trabalho concluido e feita a inspecdo as pontes, o troco estava em
condicOes de comecgar a funcionar. Aproximava-se a inaugurac¢ao do troco, a 21 de margo
de 1909. O primeiro comboio chegou as 11:15h, para regozijo da populagao, relatando
a imprensa: “Até que enfim! Diziam os impacientes”. O comboio transportava
engenheiros envolvidos na obra, o governador civil, jornalistas e estava repleto de
passageiros, pois os onze veiculos de que era composto encontravam-se “literalmente
apinhados de gente que as portinholas soltava vérios vivas”!88,

Na estacdo esperavam os notdveis amarantinos, tendo-se seguido um almoco
nos Pacos do Concelho, onde o presidente do municipio, o responsavel pelo distrito e
altos responsaveis do caminho-de-ferro discursaram, dando conta do contentamento

pela inauguracdo deste troco. O presidente da Camara de Amarante, Moura Basto,

183 “Caminho de ferro do vale do TAmega“ — Flor do Témega. Amarante, n.2 1120, 24 de maio de 1908, p.
2.

184 “Linha do vale do TAmega“ — Flor do Témega. Amarante, n.2 1145, 15 de novembro de 1908, p. 2.

185 “Linhas portuguesas” — Gazeta dos Caminhos de Ferro. Lisboa, n.2 506, 16 de janeiro de 1909, p. 60.
186 “| inhas portuguesas” — Gazeta dos Caminhos de Ferro. Lisboa, n.2 493, 1 de julho de 1908, p. 206.

187 “Linhas portuguesas” — Gazeta dos Caminhos de Ferro. Lisboa, n.2 509, 1 de margo de 1909, p. 78.

188 “|inha do vale do TAmega“ — Gazeta dos Caminhos de Ferro. Lisboa, n.2 511, 1 de abril de 1909, p. 104.
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enviou ainda telegramas as individualidades mais decisivas na aprovacao e producdo
desta ferrovia, agradecendo o seu empenho e testemunhando a felicidade dos
amarantinos'®.

O jornal da vila congratulou o concelho e exaltou Anténio Candido, o grande

defensor da linha por Amarante no Parlamento.

Apds 4 anos de luta do dedicadissimo e incansavel patrono de Amarante, o nosso
conterraneo sr. conselheiro Anténio Candido Ribeiro da Costa, digno Par do Reino e
Procurador-Geral da Coroa, para dotar esta terra com um caminho-de-ferro, S. Ex.2 viu,
como nods, a realizacdo de tdo util melhoramento. Chegara, assim, tdo almejado dia, de

que alguém ia descrendo. Até que enfim! Diziam os impacientes®®,

3.2.2. Amarante — Gatdo (1917-1921)

Com a abertura do primeiro troco a circulacdo, a vontade de avancar
rapidamente com a linha até Celorico era partilhada pelos varios concelhos, na procura
pela otimizagdo das relagdes comerciais da regiao com a Linha do Douro e o Porto.
Contudo, assomou um ceticismo nas hostes do poder em Celorico de Basto, que acusou
Amarante de ter alterado o local da estacdo da sua vila, “que nos primeiros estudos que
se fizeram se indicava o Campo da Feira”, sendo local ideal para o prolongamento da

ferrovia. A colocac3o definitiva da estacdo na Rua do Porto'*!

criou uma suspeicao de
boicote face ao progresso até Celorico®?.

Como foi ja analisado em pontos anteriores, o contexto politico e social vivido
nos anos imediatos a inauguracdo do primeiro troco foi responsavel pelo atraso no inicio

das obras do tracado que se pretendia que chegasse até Celorico. O caminho seguido

neste segundo troco é ilustrado através do mapa da Figura 7.

189 “|inha férrea do vale do TAmega. Festejos de inauguracdo em 21 de marco de 1909“ — Flor do Témega.
Amarante, n.2 1164, 28 de margo de 1909, pp. 2-3.

190 “inha férrea do vale do Tamega“ — Flor do Témega. Amarante, n.2 1164, 28 de marco de 1909, p. 2.
191 Atual Rua Paulino Anténio Cabral. Ver Anexo 3 — Postal ilustrado com fotografia da estacio de Amarante
em construgao.

192 “A linha férrea do TAmega e a estrada de Celorico a Amarante” — O Celoricense. Celorico de Basto, n.2
120, 19 de agosto de 1909, p. 1.
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Figura 7 — Troco Amarante-Gatdo (1917-1921)

Com uma extensao de pouco mais de cinco quilémetros, este pequeno trogo viu
a sua construcgao iniciar-se em abril de 1917, com uma forca de trabalho de “mais de 300
operdrios”!%3, Esta obra avancou a um ritmo considerdvel, ndo sendo muito

acompanhada pelos periddicos locais. Em maio de 1920 estavam ja “muito adiantados

193 “Linha férrea do Vale do TAmega“ — Flor do Témega. Amarante, n.2 1582, 15 de abril de 1917, p. 2.
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os trabalhos de assentamento da via”, prevendo-se ainda que a ferrovia chegasse a
Celorico em dois anos, uma perspetiva bastante otimistal®4,

A Unica obra de arte presente neste troco dizia respeito ao singular tinel deste
caminho de ferro. O engenheiro Alfredo Ferreira usou de persisténcia e argucia “para
vencer a Portela de Argabica”?®>, um morro na aproximacdo do centro da freguesia,
estudado pela primeira vez em 1907. A Unica solugdo vidvel passou pela abertura de um
tunel de 126 metros'®®, com a sua construcdo a ser adjudicada a um empreiteiro de
Lisboa, Garcia da Silva, no final de 1916%%7.

A construcdo revelou-se bastante rapida, anunciando-se a abertura do trogo para
outubro de 1921, o que efetivamente aconteceu a 23 desse més. Tendo inumeras figuras
amarantinas marcado presenca na “populosa e agricola” freguesia, foi com grande festa
que se inaugurou o troco, para “regozijo do povo de Gat3o” 1%,

Com a inauguragao, alguns dos comboios terminavam o seu trajeto em Gatao,
ficando este novo apeadeiro “habilitado para o desempenho de todo o servico de
passageiros, bagagens e mercadorias em grande e pequena velocidade sem restrigdes”.
Este novo servico colocava a populacdo da freguesia, aproximadamente, a 18

quilémetros da Livrac¢do, a 12 de Vila Caiz e a 6 de Amarante!®°,

3.2.3. Gatdo — Chapa (1923-1926)

A segunda fase da construcdo, até Celorico, tinha ja chegado a Gatdo, mas estava

longe de atingir o lugar do Freixieiro, a entrada da vila. O terceiro troco da linha, entre

Gatdo e Chapa, sem ultrapassar ainda os limites do concelho de Amarante, rapidamente

194 “Linhas portuguesas” — Gazeta dos Caminhos de Ferro. Lisboa, n.2 778, 16 de maio de 1920, p. 151.

195 “Caminho de ferro do Vale do TAmega“ — Flor do Témega. Amarante, n.2 1075, 14 de julho de 1907, p.
2.

19 Ver Anexo 4 — Fotografia do tlnel de Gat3o.

197 “Caminho de ferro de Amarante a Celorico de Basto” — O Celoricense. Celorico de Basto, n.2 496, 23 de
novembro de 1916, p. 2.

198 “Caminho de ferro” — Flor do Tdmega. Amarante, n.2 1817, 30 de outubro de 1921, p. 1.

199 “\ljagens e Transportes” — Gazeta dos Caminhos de Ferro. Lisboa, n.2 813, 16 de novembro de 1921, p.
299.
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avangou. Logo em setembro de 1922 foi aprovado o financiamento de 1600 contos para
levar os carris a Celorico; 200 destinavam-se ao troco entre Gatdo e a Chapa.?®.
Apesar de alguns trabalhos de terraplenagem terem sido efetuados ja em 1920,
o trogo de quase 9 quilémetros entre Gatao e a estagdo da Chapa sé se iniciou em 1923,
continuando a acompanhar a margem do Tamega, tal como é possivel compreender a

partir da Figura 8.

200 “Estado e Companhias” — Gazeta dos Caminhos de Ferro. Lisboa, n.2 828, 16 de junho de 1922, p. 138.
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Figura 8 — Troco Gatdo-Chapa (1923-1926)

O reinicio dos trabalhos nesta ferrovia foi louvado na imprensa nacional, com a
Flor do Tdmega a dar voz a um artigo de Guerra Maio no Didrio de Noticias, que
valorizava a “lei ultimamente votada pelo Parlamento”, com referéncia a nova fase de

constru¢io da Linha do Tamega?®™.

201 “Linha férrea do TAmega“ — Flor do Témega. Amarante, n.2 1904, 1 de julho de 1923, p. 1.
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Apesar do pouco acompanhamento das obras por parte da imprensa, esta
construcdo decorreu de forma rapida, contando apenas com uma obra de arte, o viaduto
de Santa Natalia, em pedra, sobre a ribeira homénima. Em 1926 foi nomeada uma
comissao composta pelos engenheiros Raul da Costa Couvreur, Frederico Cambournac e
Francisco Valente Ferreira, que procedeu 3 fiscaliza¢do deste troco?®?.

Com a fiscaliza¢do realizada, a popula¢do foi avisada da abertura do novo
caminho até a Chapa, colocando esta estacdo a 22 quilémetros da Livracdo?®. Estava
tudo pronto para a ultima inauguragao antes da linha entrar no concelho de Celorico de
Basto. A 22 de fevereiro de 1926, o primeiro comboio alcangou Chapa, numa festa
patrocinada pelas Camaras de Amarante e Celorico. Apesar de se realizar a uma
segunda-feira, contou ainda assim com muita gente a assistir a chegada da locomotiva:
“O 1.2 comboio entrou cerca das 11 e meia horas ao som da banda de Basto e do
estrupido dos foguetes e por entre as pétalas das flores que as criangas graciosamente

atiravam”204,

3.2.4. Chapa - Celorico de Basto (1928-1932)

Com a chegada a freguesia da Chapa, o caminho de ferro do Tamega estava a
escassos metros de penetrar no concelho de Celorico de Basto. Esta foi a primeira obra
realizada desde a tomada de posse da linha pela CCFNP no inicio de 1928, numa
concessao em que a empresa ficava responsavel pela construcado e exploracdo dos trocos
a data e dos que fossem posteriormente construidos, como analisado no 1.2 capitulo.

Logo no final desse ano foi lancada a primeira empreitada de terraplenagens com
vista a iniciar os trabalhos entre Chapa e Celorico, numa extensdo de 15 quilémetros,
prevendo-se a construcdo da “estacdo do Celorico de Basto e apeadeiros de Codecoso e

Lourido”2%. Além destes trés pontos de paragem, foram construidas duas obras de arte,

202 “Linha do vale do TAmega“ — Flor do Témega. Amarante, n.2 2039, 31 de janeiro de 1926, p. 3.

203 “Aviso ao publico” — Gazeta dos Caminhos de Ferro. Lisboa, n.2 917, 1 de marco de 1926, apéndice.

204 “p abertura da estacdo da Chapa. Manifestacdo imponente” — Flor do Tdémega. Amarante, n.2 2043, 28
de fevereiro de 1926, p. 1.

205 “Construc3do da linha do vale do TAmega“ — Gazeta dos Caminhos de Ferro. Lisboa, n.2 979, 1 de outubro
de 1928, p. 300.
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os viadutos das Carvalhas, entre Chapa e Codecoso, e o do Barreirinho, entre Codecoso
e Lourido, pontos importantes do trogco representados no mapa da Figura 9.

Figura 9 — Trogo Chapa-Celorico de Basto (1928-1932)

Os trabalhos deste trogo final da segunda fase decorreram a um ritmo acelerado,

a primeira fiscalizagdo ocorreu em dezembro de 1928; enfim, podia informar-se que “os

82



trabalhos para a conclusdo deste lanco [estavam] a prosseguir com toda a atividade”?2°®.
Apesar do bom trabalho realizado, em janeiro do ano seguinte, o presidente da
companhia, Eduardo Placido, anunciou que, de forma a melhorar a construcdo e as
condi¢cBes da obra, a CCFNP acabara "de tomar sobre si a constru¢do da linha”?%’,
assumindo todos os custos inerentes ao processo. Sera o préprio Eduardo Placido a
proceder a fiscalizagao dos trabalhos em margo de 1930, visitando a obra acompanhado
de engenheiros, entre os quais se destacava Fernando de Sousa. Uma visita “rapida” que
“passou quase despercebida”?%8,

A “mais importante” das obras de arte deste troco, a ponte das Carvalhas,
construida em pedra, viu o seu 4.2 e Ultimo arco ser completado a 29 de marco de 1931.
A construtora, “satisfeita com a boa vontade com que o seu pessoal tem trabalhado”,
em reconhecimento por esforco organizou uma festa e lanche quando a obra
terminou?®?,

Finalmente, a 1 de janeiro de 1932 foi anunciado o fim das obras até Celorico e
marcada para dia 20 de margo a inaugura¢do do tramo, na qual se esperava uma forte
moldura humana, com a presenca do “ministro, diretor geral dos caminhos de ferro e
funciondarios de topo da CCFNP”?10, Por fim, foi aberto o troco até Celorico?!l. Uma
inauguracao que contou com a presenca do ministro do Comércio, Jodo Antunes
Guimaraes, que nesse periodo conturbado da Ditadura Militar tutelava também as Obras
Publicas. As 12:15h o comboio chegou a Amarante, onde o governante era esperado
pelos ilustres do concelho, a Chapa as 13:10 e a Codecoso as 13:30%'2. Por todo o
percurso erguiam-se bandeiras e atiravam-se pétalas de flores, com o comboio a parar

em Lourido as 13:55h?!3, chegando por fim a Celorico as 14:10h%%4,

206 “Linha do vale do TAamega“ — Flor do Tdmega. Amarante, n.2 2189, 16 de dezembro de 1928, p. 1.

207 “Caminho de ferro da Chapa a Celorico” — Flor do Tdmega. Amarante, n.2 2194, 20 de janeiro de 1929,
p. 2.

208 “Linha do TAmega“ — Flor do Tdmega. Amarante, n.2 2256, 30 de marco de 1930, p. 1.

209 “| inha da Chapa a Celorico. Ponte das Carvalhas” — Flor do Tdmega. Amarante, n.2 2309, 5 de abril de
1931, p. 1.

210 “p linha do vale do Tamega“ — Gazeta dos Caminhos de Ferro. Lisboa, n.2 1062, 16 de marco de 1932,
p. 144,

211 yer Anexo 5 — Fotografia da estac3o de Celorico de Basto

212 yer Anexo 6 — Fotografia da estacdo de Codecoso.

213 \er Anexo 7 — Fotografia do apeadeiro de Lourido.

214 “Linha do vale do TAmega“ — Flor do Témega. Amarante, n.2 2360, 27 de margo de 1932, p. 2.
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Celorico fez questdo de demonstrar todo o seu contentamento pela chegada do

caminho de ferro.

Organizou-se um cortejo até aos Pacos do Concelho, que atravessou as ruas, as quais
tinham embandeirado as suas janelas e as enfeitaram com colgaduras, seguindo duas
bandas de musica, que acompanharam o cortejo. A fachada da Camara estava
igualmente engalanada com colgaduras tendo pendente das janelas uma faixa em que
se lia: Salvé 20 de margo. A entrada do representante do Governo no edificio, caiu sobre

ele uma chuva de flores?.

3.2.5. Celorico de Basto — Arco de Baulhe (1947-1949)

O ultimo tramo desta linha apenas se comecou a materializar 17 anos apods a
conclusdo da fase do itinerdrio entre a Chapa e Celorico. Como foi analisado, este
periodo coincide com um periodo de fortes mudancas politicas, uma guerra mundial e a
crise adjacente, sobretudo nos materiais de construcao e combustivel; também decorria
uma restruturacdo dos Caminhos de Ferro em Portugal, com a concentracdao das
diferentes companhias na CP.

O plano complementar a norte do Mondego indicava o final da Linha do Tamega
em Cavez, antes de divergir para Chaves, contudo, os planos alteraram-se e esta ferrovia
quedou-se em Arco de Baulhe?®, situacdo a analisar no ponto seguinte.

Em janeiro de 1947 foram dados os primeiros passos para a construcdo do ultimo
troco, lamentando-se a imprensa por ndo avangarem com os estudos para levar mais
além a linha%!’. Apesar da extensdo de 17 quilémetros deste troco, bem como da
guantidade de edificios e obras de arte a concluir, como podemos analisar na Figura 10,

a empreitada decorreu de forma célere, surpreendente face aos trogos anteriores.

215 “A Linha do TAmega“ — Gazeta dos Caminhos de Ferro. Lisboa, n.2 1063, 1 de abril de 1932, p. 161.

216 yer Anexo 8 — Fotografia da estacdo de Arco de Baulhe em construcio.

217 “Caminho de ferro do vale do TAmega“ — Flor do Tdmega. Amarante, n.2 3128, 12 de janeiro de 1947,
p. 2.
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Figura 10 — Trogo Celorico de Basto-Arco de Baulhe (1947-1949)

Das obras de arte presentes neste trogo, o destaque principal segue para o viaduto de

Matama?!8, 3 entrada de Mondim de Basto, em granito, compondo-se por seis arcos e

218 \er Anexo 9 — Fotografia do viaduto de Matamd em construg3o.
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cuja construcdo remonta a 19352%°, apesar de apenas ter sido integrado na obra
ferrovidria durante o periodo de 1947 a 1949.

Em dezembro de 1948, chegou ao Arco de Baulhe a primeira locomotiva, acolhida
com grande comogdo. Recebidos pela populagdo, chegaram ainda um “furgdo e
carruagens com pessoal da estacdo de Celorico, fazendo o primeiro teste na linha”?2°, A
Inauguracdo, em 15 de janeiro de 1949, contou com uma pomposa festa ja que
estiveram presentes o ministro das Comunicacdes e Interior, o governador civil e o
diretor geral dos caminhos de ferro?2. Este avanco era assim visto como o primeiro passo
para uma proficua relacdo entre as regides do Minho, Tras-os-Montes e do Douro??2.

“Com a gare da estacdo repleta de convidados e as imediacdes dominantes cheias
de povo que se aglomerava ao longo da linha, muros e campos vizinhos, chegou o
comboio inaugural” 223, que transportava os governantes, responsdveis do caminho de
ferro, deputados e demais altas individualidades??*. O ministro foi recebido pela Cimara
com atuacdo da Banda, onde Ihe foi pedida a continuacdo da linha até ao Corgo, bem
como outras obras rodoviarias. Depois da sessdo solene, o governante fez uma visita a
feira quinzenal e seguiu para Mondim.

O ministro nao saiu de Arco de Baulhe sem antes ouvir as reivindicacdes da
populacdo, que pediu mais melhoramentos, como a ligacdo a regido do Barroso,
alegando que os projetos estavam ja realizados, mas também louvou o regime pelo

trabalho e esfor¢co em servir todo o pais, como relata o periddico:

E porque o projeto estd feito e os projetos com o Governo de Salazar constituem

promessas, a vida de Cabeceiras de Basto aguarda confiadamente o maior dos

219 SANT’ANNA DIONISIO, José Augusto de — Linha do Vale do Tamega. In PROENCA, Raul — Guia de
Portugal. Lisboa: Fundagdo Calouste Gulbenkian, 1994. 3.2 ed. Vol. IV, Tomo |, pp. 606-609.

220 “Caminho de ferro” — Jornal de Cabeceiras. Cabeceiras de Basto, n.2 1507, 21 de novembro de 1948, p.
2.

221 “Caminho de ferro do Arco de Ballhe” — Jornal de Cabeceiras. Cabeceiras de Basto, n.2 1511, 19 de
dezembro de 1948, p. 2.

222 “Ao povo do concelho. Convite” — Jornal de Cabeceiras. Cabeceiras de Basto, n.2 1513, 9 de janeiro de
1949, p. 1.

223 “Inauguracdo do caminho de ferro no Arco de Ballhe. Visita Ministerial“ — Jornal de Cabeceiras.
Cabeceiras de Basto, n.2 1515, 23 de janeiro de 1949, p. 1.

224 \er Anexo 10 — Fotografia da inaugurac3o do troco Celorico-Arco de Badlhe.
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melhoramentos a que aspira. Eis o que PEDIMOS, SENHOR MINISTRO DAS
COMUNICAGCOES?,

J4 o primeiro comboio aberto ao publico circulou ainda nesse mesmo dia 15 de
janeiro, numa viagem entre a Livracdo e Arco de Baulhe, “as 17:30, com numerosos

passageiros”?2°.

3.3. O incumprimento do projeto — O fim da linha antecipado

Como ja foi analisado em pontos anteriores, a intencdo original para o caminho
de ferro do Tamega era ligar Livracdo a Chaves por Amarante e pela regido de Basto.
Contudo, o projeto sofreu vdrias alteragcdes ao longo dos anos, desde a ligagdo com a
Linha do Corgo, por Vidago, e a de Fafe através de Cavez, até atingir a sua forma final,
com o término em Arco de Baulhe, a escassos quilémetros de Cavez.

Em outubro de 1929, o engenheiro Fernando de Sousa, no plano da rede
ferrovidria ao norte do Douro, apresentou uma nova dire¢cdo para a ligacdo entre as
linhas do Tamega e do Corgo, descartando desde logo a op¢do por Vidago, bem como as
dificuldades em passar o rio a montante. Com o novo projeto seria aproveitado o
caminho pelo vale do Avelames para a ligagdo a uma linha vinda do Ave e de Basto,
permitindo a ligacdo a do Corgo nas Pedras Salgadas por Ribeira de Pena??’.

Nesta mesma equacgao aparece uma nova linha, denominada “Linha de Basto”,
apresentada em marco, e que compreenderia um tracado entre “Braga, Povoa do
Lanhoso, Cabeceiras, ligando a Linha do Tamega perto do Arco de Baulhe”, colocando a
opcao da ligacdo a Fafe por Cavez fora dos planos. Porém, foi também apresentada pela

Associacao dos Engenheiros Civis Portugueses a ideia de que a ligacao entre o Arco de

225 “Bem-vindo senhor ministro das Comunica¢des” — Jornal de Cabeceiras. Cabeceiras de Basto, n.2
1514, 15 de janeiro de 1949, p. 1.

226 “Novos melhoramentos ferroviarios” — Gazeta dos Caminhos de Ferro. Lisboa, n.2 1467, 1 de fevereiro
de 1949, p. 123.

227 “0 plano da Rede Ferroviaria ao Norte do Douro” — Gazeta dos Caminhos de Ferro. Lisboa, n.2 1004, 16
de outubro de 1929, p. 315.
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Baulhe e Pedras Salgadas ficava para segundo plano, procurando nao criar concorréncia
entre as duas linhas??8,

Fernando de Sousa foi contundente quando referiu, em nome da Comissao
Revisora do Plano da Rede Ferroviaria, que a elimina¢do da ligacdo entre o Arco e Fafe
colocaria o Minho e Tras-os-Montes sem ligacdo direta, falhando assim os planos
originais do inicio do século XX. Considerava “indispensavel o prolongamento da Linha
do Tamega até entroncar na do Corgo. Por isso impde-se a sua ascensdo pelo vale do
Avelames, indo incidir normalmente naquelas linhas numa estancia importante, que é
dividida convenientemente e servindo Ribeira de Pena”??°.

Com a publicacdo do referido Relatério, a proposta da equipa de Fernando de
Sousa previa a ligacdo entre as linhas do Tamega e Corgo através do caminho a construir
de Cavez a Pedras Salgadas pelo vale do Avelames. previa-se ainda a ligacdo entre a
ferrovia do Tamega e a projetada Linha de Basto que desceria até ao Arco de Baulhe?°.

Com base neste plano, e tendo em conta as descricdes das ligacGes entre as
referidas linhas, apresenta-se um mapa que representa o que seria a rede de ligacao
entre o Corgo, o Tamega e a Linha de Guimaraes e Fafe, conectando Tras-os-Montes e o
Minho. Utilizou-se a linha com término em Fafe, apesar de o projeto de ligacdo ao
Tamega ter sido abandonado em detrimento da Linha de Basto (apenas planeada e
nunca projetada), de forma a criar esta potencial teia de liga¢des. Através da Figura 11,
é possivel perceber o potencial que estava presente nestas ligacdes entre as vias

estreitas, apesar da dificuldade de construcao.

228 “0 Plano da Rede Ferroviaria na metade Norte do pais “ — Gazeta dos Caminhos de Ferro. Lisboa, n.2
990, 16 de margo de 1929, p. 92.

229 “Q plano da Rede Ferrovidria” — Gazeta dos Caminhos de Ferro. Lisboa, n.2 1006, 16 de novembro de
1929, p. 347.

230 “0 plano da Rede Ferrovidria” — Gazeta dos Caminhos de Ferro. Lisboa, n.2 1007, 1 de dezembro de
1929, p. 363.
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Figura 11 — Potencial ligacdo Fafe-Cavez-Pedras Salgadas

e | inha do Tamega
= Linha do Douro
——Linha do Corgo

—— Linha de Guimar&es (Guimaraes - Fafe) SANT'ANNA DIONISIO, José Augusto de — Linha do Vale do Tamega. In. PROENGA, Raul - Guial
de Portugal. Lisboa: Fundagao Calouste Gulbenkian, 1994. 3.2 ed. Vol, IV, Tomo I, pp. 606-609.

Potencial ligagio Fafe-Cavez-Pedras Salgadas [0 do Tamega. Amarante, 1900-1949,
@ Top6nimo principal '0 Plano da Rede Ferrovidria na metade Norte do pais” — Gazeta dos Caminhos de Ferro. Lisboa,|

o 3 .0.990, 16 de margo de 1929, p. 92.
= = = Troco Fafe-Arco de Bailhe O Plano da Rede Ferroviaria” — Gazeta dos Caminhos de Ferro, Lisboa, n.° 1006, 16 del
= = = Troco Arco de Baulhe-Pedras Salgadas ovembro de 1929, p. 347.

[ ILimite concelhio 2 ;’5'332"; :aazide Ferrovidria” — Gazeta dos Caminhos de Ferro, Lisboa, n.% 1007, 1 de dezembro
— Rede hidrogréfica principal AOP 2017. Cartografia: Filipe Conceigdo (2023)

Desta forma, 1949, a Linha do Tamega chegava ao seu ponto terminal, porém,
sem o saber. A esperanga no avango até Pedras Salgadas e a ligagdo com o Minho
mantinham-se presentes a entrada para a segunda metade do século. Os projetos
estavam estudados e legislados, contudo, ndo se realizaram (por razdes que

transcendem o ambito deste trabalho), mas os sucessivos atrasos na construgao e o
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avanco de novas formas de mobilidade levaram este caminho de ferro a nunca mais
ultrapassar Arco de Baulhe, perdendo-se a possibilidade de realizar o que em 1900 se

idealizara, uma rede robusta para o norte de Portugal.
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4. Impactos da linha — “3515000 réis em 12 dias, deve chegar

para o carvao...”

O impacto dos caminhos de ferro nas povoagdes por onde avangava é inegdvel,
guer numa perspetiva positiva, quer negativa. Apresentava-se, a entrada de
Novecentos, como o principal meio de transporte e simbolo do progresso econémico e
civilizacional?3!.

Numa regido mal servida por estradas, o caminho de ferro possibilitou o
crescimento de liga¢des, sobretudo econdmicas, entre o norte e o centro e sul do pais.
A regido via o caminho de ferro como o veiculo primordial para a exportacdo de
produtos, como o vinho no Alto Douro, ou ainda de cereais e os derivados da produgao
da oliveiraZ32. A imagem do restante territdrio, o principal produto transportado, bem
como a maior exportacdo, era o vinho?3,

Apesar da importancia da vertente econdmica, o transporte de passageiros vai
imperar, numa primeira fase, tanto pelo efeito de novidade como pela rapidez; o
comboio depressa se tornou a primeira escolha para uma ligacdo mais eficaz a outros
locais. As viagens, quer de lazer quer de trabalho, foram apoiadas pelo carater ramificado
da rede ferrovidria portuguesa, fazendo escoar as linhas nas duas principais cidades,
Lisboa e Porto, que recebiam um nimero progressivamente crescente de migrantes do
interior.234,

O impacto inevitavel na demografia das localidades por onde penetrou, aspeto
gue em outras linhas da regido, como o Tua, se notou de forma negativa, com a
diminuicdo populacional?®, é complexo e extenso e, por isso, hdo se revelou possivel

abordar neste trabalho. Todavia, é essencial compreender o impacto direto da passagem

231 ABRAGAO, Frederico de Quadros — Caminhos de Ferro Portugueses: Esboco da sua Histéria. Lisboa:
Companhia dos Caminhos de Ferro Portugueses, 1956, vol. |, pp. 76-77.

232 pINA, Maria Helena Mesquita — Alguns reflexos da implantacdo do caminho de ferro no Alto Douro no
final do século XIX. Revista da Faculdade de Letras — Geografia. Porto: Faculdade de Letras da Universidade
do Porto, ISSN 0871-1666. | série, vol. XIX (2003) pp. 406-410.

233 PINHEIRO, Magda — Cidade e caminhos de ferro, p. 48.

234 pINHEIRO, Magda — Cidade e caminhos de ferro, pp. 50-51.

235 PEREIRA, Hugo Silveira (coord.) — A Linha do Tua (1851-2008), p. 358.
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desta ferrovia pela regiao, dilucidar algumas das suas consequéncias, designadamente a
nivel da propriedade, haja em vista as expropriacdes que causou, mas também
percecionar o fluxo de pessoas que utilizou esta ferrovia para fins turisticos e, ainda,
perceber os efeitos econdmicos que teve na regido. Estes aspetos contribuem para uma

percecao mais alargada do impacto da Linha do Tamega.

4.1. As expropriagoes — “independentemente do direito de propriedade”

O impacto negativo mais direto do caminho de ferro nas regides por onde
passava foi, sem duvida, a necessidade de expropriar terrenos. Apesar dos engenheiros
e projetistas planificarem as estacdes preferencialmente afastadas das povoacgdes, desde
gue ndo alterando substancialmente o percurso, em alguns casos tornou-se inevitavel
gue algumas pessoas perdessem parte dos seus imdveis, em troca de pequenas
indemnizac¢des.?3°. Esta situacdo tornou-se evidente aquando da preparacdo e estudo
para o segundo lanco deste caminho de ferro com o percurso a correr paralelamente ao
rio, pois “levando a linha pelo meio das freguesias levaria a expropriacdes avultadas”?%’.

O Estado portugués demorou a legislar sobre a matéria das expropriacdes,
iniciando esse labor a dias de se iniciar a construcdao do primeiro trogo ferroviario em
Portugal?3®. Tratava-se de um processo que, tanto a ser feito por privados como pelo
Estado, se revelava dispendioso para os responsaveis pelas linhas. Este procedimento
implicava o pagamento de uma indemnizacdo ao proprietario, resultando em despesas
que, durante o século XIX, podiam ascender a mais de 2% do custo total de uma linha?3°.

Mas, na década de 1930, a situagdo piorou para os titulares de terras a serem
expropriadas, pois fizeram-se alteracGes as especificidades da lei no que tocava a
construgdo de caminhos de ferro, com o Decreto de 21 de margo de 1931 a definir que

estas se tornavam livres sobre qualquer propriedade necessaria para a construcdo da via

236 PEREIRA, Hugo — A Politica ferroviaria Nacional (1844-1899), p. 40.

237 “Caminho de ferro do TAmega” — Flor do Témega, Amarante, n.2 1135, 6 de setembro de 1908, p. 1.
238 pPEREIRA, Hugo Silveira — A legislacdo ferrovidria portuguesa (1845-1892), p. 207.

239 PINHEIRO, Magda — A construcdo dos caminhos-de-ferro e a encomenda de produtos industriais em
Portugal (1855-90), p. 760.
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ou infraestruturas adjacentes, podendo mesmo agir “independentemente do direito de
propriedade”?*°. Dos terrenos sobrantes, os proprietarios ou herdeiros tinham
preferéncia de revenda, mas apenas para expropriacées posteriores a 1927.

Na Linha do Tamega, a necessidade de expropriar, apesar de nao atingir niveis
elevados, esteve sempre presente nas diferentes fases de construcdo. Ainda antes de se
iniciarem os primeiros trabalhos sabia-se que, apds a autorizagdo governamental, se
procederia “as respetivas expropriacbes” 241, necessarias ao arranque das obras.

Aproximando-se o inicio da empreitada do primeiro troco, em fevereiro de 1905
fizeram-se as primeiras expropria¢des no territério do Marco de Canaveses, seguidas
pouco tempo depois em Amarante. Este custo seria suportado pelo empréstimo de 60
contos destinado a todo o processo de construgdao dos primeiros cinco quilémetros,
desde a necessaria desapropriacdo dos terrenos até ao assentamento de via?*?. Porém,
nem todos estes processos eram rapidamente resolvidos e, apesar da construgdo
avancar a bom ritmo durante 1905, como referido, as “dificuldades que tem havido na
expropriacdo de vdrios tratos de terreno” acabaram por comprometer os prazos
inicialmente estabelecidos?*3.

Aguando da finalizagcdo dos estudos para o segundo lanco, até Celorico, dadas as
mencionadas opg¢bes tomadas em relagdo ao tragado, as empreitadas envolveram
“expropriacoes caras” com a escolha do vale de Santa Luzia como local da estacdo da vila
de Amarante. Tal despesa estava or¢ada em cerca de 33 mil réis, quantia elevada face
aos estimados 25 mil réis por quilémetro?*4.

O pagamento destas expropria¢des devia ser efetuado antes da abertura dos

trabalhos, o que aconteceu antes do inicio do segundo troco, com os “referentes as

240 “Expropria¢des para caminho de ferro” — Gazeta dos Caminhos de Ferro. Lisboa, n.2 1092, 16 de junho
de 1933, p. 370.

241 “Caminho de ferro do Vale do TAmega” — Flor do Tdmega, Amarante. n.2 939, 1 de dezembro de 1904,
p. 3.

242 “p linha do vale do TAmega” — Flor do Témega, Amarante. n.2 951, 26 de fevereiro de 1905, p. 1.

243 “Linhas Portuguesas” — Gazeta dos Caminhos de Ferro. Lisboa, n.2 423, 1 de agosto de 1905, p. 235.
244 “Linha do vale do TAmega” — Gazeta dos Caminhos de Ferro. Lisboa, n.2 583, 1 de abril de 1912, p. 106.
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expropriagdes de terrenos” a serem pagos durante a primeira metade de 1916. Esta
regularizacdo era essencial para se proceder as arrematacdes necessarias?®.

Com o avancar das empreitadas, acumulavam-se os pagamentos a efetuar,
devendo cada visado procurar solugao para a sua situagdo. Quando o trogo até Gatdo
estava perto da conclusdo, foram lancados “editais convidando quem se julgue com
direito a reclamar sobre falta de pagamento de jornas, materiais, expropriagdes, etc. da
empreitada ja concluida entre Amarante e Freixieiro”, devendo para isso recorrer a
administracdo municipal?®.

Situacdo idéntica aconteceu em 1926 com o final do segundo troco até a
freguesia da Chapa. “Um casal de Gatdo tinha 20 dias para reclamar” a expropriacdo de
uma parcela de terreno que foi espoliado para dar acesso ao apeadeiro daquela
localidade, enquanto um solteiro da Chapa tinha idénticos 20 dias para reclamar a
expropriacdo de uma nascente de 4dgua na propriedade "Regueira" do lugar de Vila
Pouca, desviada para abastecer as locomotivas na estacdo da Chapa?*’.

No ultimo trogo construido, entre Celorico e Arco de Baulhe, num periodo ja
abrangido pela nova legislacdo referida anteriormente, foram varios os processos de
expropriacao anunciados pela Reparticdao de Estudos, Vias e Obras do Ministério das
Obras Publicas e Comunicagdes. Nos primeiros meses de 1937 foram retiradas da esfera
privada vérias parcelas de terreno para “desvio de caminhos”, nos perfis de construcdo
102 e 430, numa primeira fase?*, e nos perfis 597, 604 e 54, numa segunda etapa?*°.

Algumas expropriagdes tiveram efeitos mais radicais na vida das familias. Em
novembro de 1937, seguindo os principios ja explanados, mais de 200 metros quadrados
de moradias foram sacrificados, “sendo 181 metros quadrados pertencentes a Alfredo
Vilela Costa e 23,50 metros quadrados a Joaquim Machado”2°°,

As ultimas desapropriacbes deram-se ja na reta final da preparacdo do

assentamento da via no ultimo e demorado troco até Arco de Baulhe. Foram retirados

245 “linha férrea de Amarante a Celorico” — O Celoricense. Celorico de Basto, n.2 457, 17 de fevereiro de
1916, p. 2.

248 “Linha do vale do Tamega” — Flor do Tdmega. Amarante, n.2 1751, 25 de julho de 1920, p. 2.

247 “Anuncio. Expropriacdo” — Flor do Tdmega. Amarante, n.2 2053, 9 de maio de 1926, p. 2.

248 “parte oficial” — Gazeta dos Caminhos de Ferro. Lisboa, n.2 1177, 16 de janeiro de 1937, p. 31.

249 “parte oficial” — Gazeta dos Caminhos de Ferro. Lisboa, n.2 1178, 1 de fevereiro de 1937, p. 67.

250 “parte oficial” — Gazeta dos Caminhos de Ferro. Lisboa, n.2 1414, 16 de novembro de 1946, p. 725.
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1100 metros quadrados a duas parcelas de terreno para possibilitar a passagem da
ferrovia®®!, sendo ainda expropriado um terreno para acomodar alteracdes a taludes de
suporte do canal ferrovidrio.

Assim, é possivel atestar que, apesar dos esfor¢os para uma constru¢gao com um
reduzido nimero de expropriacdes, sempre dispendiosas e incompativeis com os
orcamentos aprovados, foi inevitavel recorrer a este mecanismo que podia afetar
terrenos, recursos naturais ou, em casos mais extremos, moradias, obrigando ao

realojamento de algumas pessoas.

4.2. O desejado transporte de pessoas e mercadorias

Partindo da andlise efetuada no inicio deste capitulo, o caminho de ferro assumiu
um papel fundamental tanto no movimento de pessoas, como de mercadorias. A regido
a norte do Rio Douro e da sua linha, necessitava de uma forma mais rdpida de escoar os
seus produtos e ligar eficazmente as pessoas. Como a rede vidria era incipiente, serdo os
caminhos de ferro previstos no plano a norte do Mondego a assumir o papel unificador
entre as regides. No Douro, apesar da supremacia do transporte fluvial na exportagao
vinicola, toda a agricultura das regides cresceu com a introducado das ferrovias no Tua,
Sabor e Corgo, tendéncia que continuaria no TAmega°2.

E importante compreender que o escoamento de produtos das regides a norte,
através da rede do Minho e Douro, visava a ligacdo a uma estrutura portudria, neste
caso, a da cidade do Porto. Nao havia, por forca das circunstancias, um escoamento
direto para Espanha, apesar do planeamento feito no inicio do século?>3.

O transporte de passageiros, ndo obstante a sua importancia em toda a rede
ferroviaria, revelava-se dispendioso em relacdo ao transporte de mercadorias. Com a

orografia do territdrio dificil de transpor, tanto o transporte de passageiros como o de

21 “parte oficial” — Gazeta dos Caminhos de Ferro. Lisboa, n.2 1421, 1 de marco de 1946, p. 226.

252 pINA, Maria Helena Mesquita — Alguns reflexos da implantacdo do caminho de ferro no Alto Douro no
final do século XIX, pp. 406-408.

253 ALEGRIA, Maria Fernanda — A Organizacdo dos Transportes em Portugal (1850-1910). As Vias e o
Trafego, pp. 398-405.
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mercadorias sofriam um aumento de custo significativo, sendo o primeiro o mais
prejudicado®*. Um dos aspetos a provocar maior diferenca relativamente aos
passageiros era a questao da classe da viagem. Enquanto a 1.2 classe estava reservada a
quem detinha maior capacidade financeira, a 2.2 classe tornava-se um pouco mais
acessivel, mas a maioria dos utilizadores, cerca de 70%, viajava mais modicamente na
3.2 classe?®,

Os primeiros passos para a utilizacdo do comboio na Linha do Tamega ddo-se com
a inauguragao do primeiro trogo até Amarante, estando previstas duas liga¢Ges didrias
entre Amarante e a Livra¢do, assumidas como liga¢Ges a cidade do Porto, através de

transbordo de poucos minutos na estacao da Livracdo.

254 PINHEIRO, Magda; LIMA, Nuno Miguel; PAULINO, Joana — Espaco, tempo e preco dos transportes: a
utilizagdo da rede ferrovidria em finais do século XIX, pp. 55-63.

255 MATOS, Ana Cardoso de; RIBEIRO, El6i Figueiredo; BERNARDO, Maria Ana — Caminhos-de-Ferro e
Turismo em Portugal (Final do século XIX e primeiras décadas do Século XX). V Congreso Historia
Ferroviaria. Palma de Maiorca: Fundacion de los Ferrocarriles Espandles. (2009) p. 7.
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Quadro 3 — 1.2 Horario da Linha do Tamega (margo de 1909)

Amarante — Porto

Porto — Amarante

Ndmero comboio
EstacOes
1004-104 1006-106 Ligagdo como | Ligagdo com
Amarante 06:00 15:35 noturno saido | “Sud-Express”
Ligagao de i : i
Fregim 06:12 15-47 ga¢ de Lisboa as saido de
Lisboa 21:30, Lisboa as 9:45,
Vila Caiz 06:25 16:00 . .
chegada as chegada as
i 3 7:30. 15:08.
Livragao 06:45 16:20
Linha do Tamega
Numero comboio
Transbordo EstacOes
1001-101 1003-103
Li a ~
vragao 06:58 16:33 | Campanh3 7:50 15:20
Linha do Douro
L =
Campanhd |  8:50 18:55 vragao 10:05 17:10
Linha do Douro
. Transbordo
Ligacdo a
NGmero 56, noturno com Livragao 10:15 17:15
Ligagdo a chegadaa | saidado Porto || LinhadoTamega
Lisboa Lisboa as 3s 21:50, Vila Caiz 10:37 17:37
14:40. chegada as Fregim 10:49 17:49
6:25. Amarante 11:00 18:00

Fonte: Flor do Tdmega. Amarante, n.2 1163, 21 de margo de 1909, p. 2.

Através da andlise do Quadro 3 relativo ao horario apresentado no dia da
inauguracao do trogo, é percetivel o demorado percurso necessario para se chegar de
Amarante ao Porto ou vice-versa, sendo necessarias entre 2h e 40 minutos na viagem
mais rapida e 3h e 20 minutos na viagem mais lenta. Ainda assim, melhorando
substancialmente o tempo de viagem até entdo existente. Além da ligagdo ao Porto, o

horario apresenta as possibilidades de ligacdo a Lisboa, abrindo a populacdo local uma

forma eficaz de se deslocar a capital do pais.
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Com a inauguracdo do caminho de ferro sdo também estabelecidas as
permissOes para todas as estacdes passarem a permutar com a Linha do Douro os
servicos de passageiros, bagagens, recovagens, mercadorias e gado, e definidas as tarifas
gerais ou especiais para cada servigo. Desta forma, na Livracdao poderia oferecer-se o
servico de grande e pequena velocidade, a semelhanca de Vila Caiz e Amarante,
enquanto a Fregim, na pequena velocidade, cabia todo o servico de passageiros e
bagagens, mas limitado, na grande velocidade, a 50 quilos por cada volume?>®,

A importancia econémica desta ferrovia foi evidente nos primeiros meses de
atividade, tendo-se chegado a novembro com um inesperado movimento “de cerca de
2000 pipas de vinho exportadas”. Este movimento acabou por ser prejudicado pelo
pouco espaco que o cais coberto oferecia, projetado para uma circulacdo de mercadorias
significativamente inferior ao registado. Nesses primeiros meses foi atingido um
rendimento de “média mensal de réis 1:500.000, o que ninguém supunha que daria este
pequeno ramal de 12 quilémetros”?°’.

Os primeiros resultados gerais, relativos ao ano de abertura, foram apenas
lancados em 1911 por Fernando de Sousa, através das estatisticas dos caminhos de ferro
do Minho e Douro. No seu primeiro ano, apesar de incompleto, a linha teve 25.182
passageiros, com a estacdo de Amarante a receber quase 25.000 passageiros. A
intensidade do trafego rondou os 24.000, ultrapassando mesmo o tro¢o Pocinho — Barca
de Alva, que incluia o trafego internacional. Na circulagdao de mercadorias o resultado foi
também significativo, uma vez que “Amarante teve 100 toneladas expedidas e 159
toneladas recebidas”??%. J& no primeiro ano de atividade completa a Linha do Tamega
chegaria aos 28.000 passageiros, atingindo as 51 toneladas de bagagens e 406 em
recovagens?°,

Com a evolucdo constante nas comunicacgdes, os horarios vdao sendo ligeiramente
ajustados a medida que o tempo vai passando. Em 1913 foi estabelecido um hordrio de

verdo. A partir de 15 de junho, o comboio da manha com partida de Amarante as 6:00h,

256 “Tarifas de transporte” — Gazeta dos Caminhos de Ferro. Lisboa, n.2 513, 1 de maio de 1909, p. 134.
257 “Estacdo de Amarante” — Flor do Témega. Amarante, n.2 1197, 14 de novembro de 1909, p. 3.

258 “A estatistica de 1909 do Minho e Douro” — Gazeta dos Caminhos de Ferro. Lisboa, n.2 573, 1 de
novembro de 1911, p. 321.

259 “Linha do Vale do TAmega” — Gazeta dos Caminhos de Ferro. Lisboa, n.2 583, 1 de abril de 1912, p. 106.
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passava para as 5:16h, ja a circulacdo que anteriormente chegava a Amarante as 11:24h
passava a entrar nessa estagao as 11:14h. No horario da tarde, o comboio das 16:35h
passava a sair as 16:41h e o comboio que dantes chegava as 18:10h passava para as
18:19h%0, Estes ajustes poderiam ajudar os passageiros nos possiveis transbordos no
Porto.

Em 1914 foi realizado novo ajuste com os comboios vindos do Porto a sairem as
8:00h e as 16:17h, chegando a Amarante as 11:00h e as 18:43h, respetivamente. Em
sentido oposto, saiam de Amarante comboios as 7:55h e as 17:00h, chegando os
passageiros ao Porto as 10:30h e as 19:54h. Por sua vez, as correspondéncias seriam
recolhidas até as 6:45h das caixas postais?®!.

Com a abertura do segundo trogo até Gatao, a mobilidade neste caminho de ferro
é novamente alterada mercé do crescimento da capacidade escoadora do ramal, com o
apeadeiro de Gatdo a ficar “habilitado para o desempenho de todo o servico de
passageiros, bagagens e mercadorias em grande e pequena velocidade sem
restricbes”.262 Em pouco tempo, Gat3do passou a vender bilhetes de ida e volta para 23

destinos.

A encantadora esta¢do do caminho de ferro de Gatdo esta autorizada a vender bilhetes
de ida e volta para 23 esta¢des, que sdo as seguintes: Porto, Campanha, Ermesinde,
Trofa, Famalicdo, Barcelos, Viana, Valenga, Monc¢do, Braga, Penafiel, Livragdo, Régua,
Barca d'Alva, Vila Caiz, Amarante, Vila Real, Vila Pouca, Pedras Salgadas, Vidago, Chaves,

Moncorvo, Carvicais?3.

J4 com o tracado a acrescentar o troco até Chapa, a CCFNP adicionou mais dois
comboios por dia, um em cada sentido. Em sentido ascendente, passou a sair da
Livragcdo, um comboio que ligava as 11:17h com o proveniente do Porto, chegando as

11:40h a Amarante. J4 no sentido descendente, um comboio partia de Amarante as

260 “Linha do vale do TAmega” — Flor do Tdémega. Amarante, n.2 1381, 6 de junho de 1913, p. 2.

261 “Horario dos comboios” — Flor do Tdmega. Amarante, n.2 1435, 21 de junho de 1914, p. 2.

Viagens e Transportes” — Gazeta dos Caminhos de Ferro. Lisboa, n.2 813, 16 de novembro de 1921, p.
299.

263 “palos caminhos de ferro” — Flor do Tdmega. Amarante, n.2 1852, 2 de julho de 1922, p. 1.

262 «
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15:47h, chegando a Livracdo as 16:10h, ligando depois com o proveniente da Régua, com
paragem na Livrac3o as 16:21h em direco ao Porto?®4,

Seguindo a evoluc¢do da construcdo, em 1932 esta ferrovia atingia Celorico de
Basto, importante localidade que precisava de ligacdes recorrentes a Amarante e ao
servico ja estabelecido até ao Porto. Foi a partir da base preexistente que se adicionaram
os servicos até ao novo término. Entre Amarante e Celorico seguiam diariamente dois
comboios, as 10:50h e 20:40h, chegando ao destino as 11:50h e 21:40h, respetivamente.
Em sentido contrario, partiam em direcdo de Celorico comboios as 6:00h e 16:21h,
chegando a Amarante as 7:53h e as 17:24h, respetivamente?®.

O caminho de ferro teve um papel fundamental na dinamizagao da proépria
economia, sendo o veiculo fundamental para as exportacdes de matérias-primas e
permitindo a populacdo um acesso direto a um mercado mais variado. Com esse objetivo
em mente, em 1936, o Governo autorizou a CCFNP a criar bilhetes especiais de 3.2 classe
“a precos reduzidos, em dia de mercado em Amarante, Celorico de Basto e Porto”,
possibilitando o aumento do nimero de pessoas a vender e comprar nessas pracas2°®.

Como previamente referido, a década de 1940 foi um periodo atribulado para a
ferrovia portuguesa, marcada pela forte crise nos combustiveis e na producao industrial.
Serd na segunda metade da década que a Linha do Tamega vai reabrindo
paulatinamente, até 1947, quando regressa na totalidade, impulsionada também pelo
ha muito esperado avanco das obras até Arco de Baulhe. Era preparada ainda a

introducdo de automotoras ao servico, melhorando os tempos de viagem:

Ha cerca de 15 dias, que os comboios que na Linha do Vale do Tamega circulavam as
segundas, quartas e sabados, passaram a efetuar-se em todos os dias Uteis. [...] Os
precos dos bilhetes de Amarante ao Porto, sdo os seguintes: Em 3.2 classe 14$20; 2.2
21550; 1.2 28540. Segundo nos consta, dentro de breve prazo esta linha vai ser dotada

com automotoras®®’.

264 “Linha do vale do TAmega” — Flor do Tdmega. Amarante, n.2 2167, 15 de julho de 1928, p. 2.
265 “Horario dos comboios” — Flor do Tdmega. Amarante, n.2 2365, 1 de maio de 1932, p. 2.

266 “parte oficial” — Gazeta dos Caminhos de Ferro. Lisboa, n.2 1168, 16 de agosto de 1936, p. 450.
267 “Comboios” — Flor do Tdmega. Amarante, n.2 3140, 6 de abril de 1947, p. 2.
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Como referido no inicio deste capitulo, o transporte de passageiros acabou por
assumir um impacto e volume de circulagdo de maior importancia face ao de
mercadorias. Embora os anos iniciais apresentassem a mercadoria como a principal
atividade na linha, em 1948, no balan¢o dos anos anteriores, é percetivel que “tendo
aumentado o nimero de passageiros, diminuiu, porém, a tonelagem de mercadorias”.
Este momento de viragem definitiva para um maior nimero de passageiros foi marcado
também pela introducdo de automotoras de fabrico sueco na Linha do Tamega a 19 de
maio de 19482%8, servico ha muito esperado, pioneiro nas ferrovias do Douro?®®. Os
restantes caminhos de ferro de conexdo ao Douro apenas receberam esta inovagdo na

década seguinte?’°,

4.3. A dinamizacao do turismo ferroviario no Baixo Tamega

Com o século XX, o turismo, outrora pratica de elites ou peregrinos, tornou-se
acessivel a franjas cada vez mais largas da populacdo, que procurava novas formas de
entretenimento. O comboio vai ter um papel central nesta mudanga de
comportamentos.?’. A partir do século XIX o turismo ferroviario, ou impulsionado pelo
caminho de ferro, ganhou notabilidade, com as liga¢des as regides mais atrativas do pais.
O movimento turistico acabou mesmo por se tornar num dos mais importantes
movimentos de circulagao ferroviaria, a par do trafego suburbano para as grandes
cidades?’2.

Apesar de, como ja foi analisado, o caminho de ferro ndao ser um meio de
transporte elitista, houve sempre a tentativa, por parte das companhias, de o fazer
chegar a destinos de recreio, como estancias termais ou balneares, a um publico mais

endinheirado, dedicando para isso a 1.2 classe, que proporcionava uma viagem mais

268 \ler Anexo 11 — Fotografia de uma familia junto de uma automotora na estacdo de Arco de Ballhe em
1950.

269 “Falam os numeros!” — Gazeta dos Caminhos de Ferro. Lisboa, n.2 1451, 1 de junho de 1948, p. 334.
270 PEREIRA, Hugo Silveira (coord.) — A Linha do Tua (1851-2008), pp. 321-323.

271 MARQUES, A. H. de Oliveira (coord.) — Portugal da Monarquia para a Republica. In SERRAO, Joel;
OLIVEIRA MARQUES, A. H. de Oliveira (dir.) — Nova Histdria de Portugal, vol. Xl, pp. 669-671.

272 PEREIRA, Hugo Silveira — As viagens ferrovidrias em Portugal (1845-1896). CEM Cultura, Espaco e
Memdria. Porto: Faculdade de Letras da Universidade do Porto, ISSN 2182-1097-0. N.2 1 (2010) pp. 33-37.
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confortdvel e de maior qualidade. Com o tempo, e com uma maior abrangéncia da rede
ferroviaria, a ligacdo a locais de interesse, por motivos religiosos ou histéricos, tornou-
se imperiosa pelo que as empresas vao lancar regularmente comboios especiais, bem
como tarifas reduzidas, conseguindo atrair mais utentes ao servico especializado que
iam criando?’3,

O comboio foi visto no século XX como o meio mais eficaz de elevar os niveis de
turismo do pais, sendo o Unico transporte capaz de fazer chegar de uma sé vez centenas
de pessoas a um determinado destino. Partindo de viagens mais pequenas, criava-se o
gosto pelo turismo ferroviario, devendo os viajantes almejar, paulatinamente, um
conjunto de viagens mais longas. Surgiram orientacdes para a criacdo de viagens de
grupo, mais rentaveis e adaptadas ao publico portugués?’4.

A Linha do Tamega, inserida numa regido outrora isolada e com uma ligacao
ténue com os grandes centros urbanos, seguird a tendéncia de aposta no turismo. Desta
forma, as referéncias a passeios, excursdes ou comboios especiais giram a volta de duas
categorias: por um lado, o turismo religioso, potenciado pela forte devocao catélica na
regido e, por outro lado, um turismo Iudico, ou de recreio, com variados destinos e

finalidades.

4.3.1. Turismo religioso

Em meados do século XIX, a primeira forma de turismo organizado surgiu em
Inglaterra através de excursdes religiosas organizadas por Thomas Cook. Estas
realizavam-se sobretudo por meio ferrovidrio, acabando por, através da sua evolugdo
empresarial, dar origem aos principais comboios de luxo europeus, assentes na atividade
turistica, como o Orient Express?’>. Apesar da religiosidade implicar seriedade e

espiritualidade, acabava por se conjugar com praticas de lazer em viagens que deixavam

273 MATOS, Ana Cardoso de; RIBEIRO, El6i Figueiredo; BERNARDO, Maria Ana — Caminhos-de-Ferro e
Turismo em Portugal (Final do século XIX e primeiras décadas do Século XX), pp. 7-15.

274 L APA, Jodo Faria — O caminho de ferro elemento de Turismo. | Congresso Nacional de Turismo. Lisboa:
Sociedade Nacional de Topografia. Vol. Il (1936) pp. 5-8.

275 SOUSA, Fernando de; PEREIRA, Maria da Conceicio Meireles — Agéncia Abreu — Uma viagem de 175
anos. Porto: Viagens Abreu, 2015, pp. 29-31.
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de ser apenas peregrinacoes. A partir da crescente vertente profana das festas religiosas,
a pratica espiritual acabou por se aliar a uma vertente ludica, assente no conhecimento
aprofundado do destino da viagem, criando uma forma de viajar assente nas
experiéncias que o turista vivenciava?’®. Como o turismo em geral, o ferroviario ganhou
forca com a chegada da década de 1930. Neste sentido, o turismo religioso na ferrovia
do Tamega, apesar das suas breves referéncias, demonstra o interesse da popula¢do e
das companhias em utilizar estes servicos especiais.

Em 1930, aquando das festas de Sdo Gongalo de Amarante, foi “criado um servigo
de comboios especiais a prec¢os reduzidos”, validos para os trés dias de festejo. Os precos
a partir da Livracdo variavam entre os 8550 em 1.2 classe e 0s 4530 em 2.2. Ja no sentido
contrario, a partir da Chapa, variavam entre os 6510 e os 3505, em 1.2 e 3.2 classe
respetivamente?’”,

Durante a década seguinte, com o mesmo propdsito, foram acrescentados
comboios ao servico entre a Livracdo e Celorico de Basto, possibilitando a chegada de
mais “devotos de Basto” a localidade com o intuito de peregrinar a imagem da figura
religiosa?’8.

Ainda em 1945, além de comboios extraordindrios para as festas de junho em
Amarante, a quinta-feira de Corpus Christi teve uma circulacdo especial, saindo da
Livragdo pelas 12:05h e regressando as 19:05h. Apesar de este comboio ser bem visto
no ambito das celebragdes, a imprensa notou que a partida era “muito cedo, e pouco
aproveitard aos devotos que desejam assistir & prociss3o”27°.

Ja em 1949, por alturas das festas em honra a Nossa Senhora na localidade da
Livracdo, realizadas a 26 de maio, foram adicionados trés servicos especiais na Linha do
Tamega, com o primeiro a sair da Livragao as 12:45h, chegando a Amarante as 13:13h,

partindo logo de seguida, as 13:30h, com os romeiros a chegarem a Livracdo pelas

276 BARROSO, Paulo — A procura da identidade em percursos de alteridade: a esséncia do “viajar” no
turismo religioso. In PIRES, Ana Paula; CADAVEZ, Maria Candida Pacheco; HENRIQUES, Jodo Miguel
(coord.) — Turismo: historia, patrimdnio e ideologia: didlogos e memdrias. Cascais: Instituto de Histdria
Contemporanea, 2020, pp. 127-140.

277 “Comboios” — Flor do Tdmega. Amarante, n.2 2265, 1 de junho de 1930, p. 1.

278 “Comboios” — Flor do Tdmega. Amarante, n.2 3023, 7 de janeiro de 1945, p. 1.

279 “Comboios” — Flor do Tdmega. Amarante, n.2 3043, 27 de maio de 1945, p. 3.
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14:00h. A viagem de regresso a Amarante seria efetuada ao cair da noite, no comboio
das 20:00h, que chegava ao destino meia hora depois?8°,

Embora haja poucas referéncias ao turismo religioso, é possivel compreender a
importancia de que o transporte ferroviadrio se revestiu no ambito deste fendémeno,
possibilitando um maior movimento de crentes para celebracdes, sobretudo em

Amarante e na Livragao.

4.3.2. Turismo ludico

O turismo de recreio, impulsionado pelo caminho de ferro na segunda metade
do século XIX, acompanhou o préprio crescimento da rede ferrovidria nacional. Foram
lancados guias de viagem, praticados precos reduzidos e incentivadas as viagens em
grupo, como referido anteriormente. Estes incentivos levaram os passageiros a
celebracdes, festas, touradas, exposicdes ou feiras, permitindo o desenvolvimento desta
tipologia de turismo?8?,

O turismo ferroviario de vertente ludica ndo tardou a chegar a Linha do Tamega,
tendo sido festejado, no inicio de julho de 1909%%, o centendrio da defesa da ponte de
Amarante aquando da Guerra Peninsular. Numa celebragdo que contou “com a
assisténcia de Sua Majestade El-Rei”, foram vendidos bilhetes a precos reduzidos para
assistir aos festejos e organizados comboios especiais nos dias 3 e 4, que partiram da
estacdo de Amarante as 23:00h em direcdo ao Porto, onde chegaram as 1:55h do dia

seguinte?83,

280 “Comboios especiais” — Flor do Témega. Amarante, n.2 3250, 22 de maio de 1949, p. 3.

281 SOUSA, Ana Paula Vieira da Silva e — Olhar a paisagem ha 160 anos: o comboio e o turismo em Portugal.
In PIRES, Ana Paula; CADAVEZ, Maria Candida Pacheco; HENRIQUES, Jodo Miguel (coord.) — Turismo:
histdria, patrimadnio e ideologia: didlogos e memdrias. Cascais: Instituto de Historia Contemporanea, 2020,
pp. 213-224.

282 Festejos realizados em julho, apesar da batalha se ter realizado entre 18 de abril e 2 de maio de 1809.
283 “programa oficial dos festejos comemorativos do centenério da defesa da ponte de Amarante nos dias
2,3 e 4 dejulho, com a assisténcia de sua majestade El-Rei” — Flor do Témega. Amarante, n.2 1177, 27 de
junho de 1909, p. 3.
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Em 1914, a rubrica “Viagens Caseiras”, da Gazeta dos Caminhos de Ferro, relatou
uma viagem pela Linha do Tamega, desde Miranda do Douro até a Livragdo, que sugeriu

ao autor uma reflexao sobre a vila de Amarante, abrangida por esse trajeto:

A linha é muito interessante; nao tanto como a de Vila Real, mas bastante apreciavel
pelos belos panoramas que dela se tem, a direita, sobre as margens do rio Tamega, junto
as quais vamos subindo sempre até final. Entra-se em Amarante numa praca seguida de
uma rua larga, mal calcada, mas muito animada e naturalmente pitoresca numa vila
alcantilada como aquela em que os edificios se sobrepdem em trés alturas, vendo-se por
toda a parte vegetacdao ubérrima nos quintais e jardins, que a tal proeminéncia estdo
gue nos parecem dificilmente acessiveis em passeio de recreio. Além de outros atrativos,
Amarante tem uma agua excelente e um vinho verde, tdo bom que até os que

normalmente n3o bebem vinho ndo deixam de achar aquele delicioso®?.

A Linha do Tamega, sobretudo Amarante, encontrava-se, pois, nos roteiros das
viagens de recreio, o que fica demonstrado também em 1926 quando os Caminhos de
Ferro do Minho e Douro organizaram, a partir de 18 de setembro, passeios de recreio
com comboios especiais. Eram comboios que partiam do Porto em direcdo a locais
emblematicos, sendo Amarante o Unico nesta ferrovia. Os precos reduzidos de 2516 em
1.2 classe, 1569 em 2.2 e 1508 em 3.2 auxiliaram a ades3o a este servico?®.

Um dos principais produtos das companbhias ferrovidrias passava, desde o século
XIX, pela criacdo de comboios dedicados a “banhos de mar”, levando as pessoas as
estancias balneares, dificilmente atingiveis em periodos anteriores?®. Em 1931, este
servico é apresentado nesta ferrovia, informando que de 1 de junho a 30 de novembro
“ha comboios especiais, a precos reduzidos” de ia e volta para banhos de mar, em

destino n3o revelado pela imprensa?®’.

284 “\fiagens Caseiras VI” — Gazeta dos Caminhos de Ferro. Lisboa, n.2 647, 1 de dezembro de 1914, p. 360.
285 “5 o aditamento a Tarifa Especial Interna n.21 de G. V.” — Gazeta dos Caminhos de Ferro. Lisboa, n.2 930,
16 de setembro de 1926, p. de anexo.

285 RIBEIRO, Carla — Turismo ferrovidrio em Portugal nos anos de 1930. Dos Algarves: A Multidisciplinary
e-Journal. Faro: ESGHT-Universidade do Algarve, ISSN 2182-5580. N.2 30 (2017) pp. 21-24.

287 “Linha do Vale do TAmega. Bilhetes de banhos de mar” — Flor do Témega. Amarante, n.2 2318, 7 de
junho de 1931, p. 1.
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Os comboios especiais de recreio eram um fator valorizado pelas populagdes,
sendo, a0 mesmo tempo, uma ferramenta de propaganda politica, possibilitando as
classes mais baixas a oportunidade de realizar uma viagem de lazer. No mesmo periodo
sao também langados os “comboios mistério”, baseado no efeito surpresa causado nos
passageiros, os quais ndo sabiam o destino e o percurso da viagem?38, Em 1938, a CP
organizou um comboio de recreio da Amarante com bilhetes econdmicos, sendo
bastante importante para a exposi¢do da vila, dados os 370 passageiros chegados?®?,
Contando com passageiros “ilustres”, o comboio Expresso Popular regressou ao Porto as
22:17h, custando a ida e volta 11500. A imprensa local questionava: “Quem ndo ha de
vir a Amarante por este pre¢o?”, demonstrando como esta forma de turismo era bem
acolhida®°.

O servigco repetiu-se no ano seguinte, com 280 excursionistas a chegar a
Amarante as 9:30h do dia 9 de julho, partindo as 21:57h do mesmo dia. Uma viagem que
acabou por ser estendida, jd que “a maior parte dos excursionistas, depois do almoco,
fugindo ao intenso calor, foram aproveitar a sesta, sob as arvores do Parque Florestal, de
que muito gostaram; e tao bem se encontraram, alguns, que preferiram perder o
comboio e partir ao outro dia”?°.

Ainda no mesmo més, no domingo, dia 30, seria organizada uma excursao a
Celorico de Basto, em comboio expresso ao preco de 5 escudos. Com hordrio previsto
de saida de Amarante as 14:00h e regresso pelas 21:00h, este comboio expresso era
apresentado como uma excelente oportunidade para melhor conhecer Celorico de
Basto, questionando a Flor do Tédmega: “Qual é o amarantino que nao deseja passar
alguns momentos alegres em Celorico de Basto?”, prevendo ainda uma répida venda de
bilhetes.?®> J& em 1945, foi promovido o percurso inverso, com um grupo de
excursionistas a chegar a Amarante as 14:30h e a regressar a Celorico de Basto pelas

21:00h2%3,

288 RIBEIRO, Carla — Turismo ferrovidrio em Portugal nos anos de 1930. Dos Algarves: A Multidisciplinary
e-Journal, pp. 24-27.

289 “Comboio de recreio” — Flor do Tdmega. Amarante, n.2 2691, 7 de agosto de 1938, p. 2.

Comboio de recreio” — Flor do Tdmega. Amarante, n.2 2697, 18 de setembro de 1938, p. 2.

Comboio expresso” — Flor do Tdmega. Amarante, n.2 2739, 16 de julho de 1939, p. 3.

292 “Excursdo a Celorico de Basto” — Flor do Tdmega. Amarante, n.2 2739, 16 de julho de 1939, p. 3.

293 “Comboio especial” — Flor do Tdmega. Amarante, n.2 3042, 20 de maio de 1945, p. 3.
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Em outubro de 1945, outra vertente do turismo ludico surgiu a utilizar os
comboios do Tamega. O desporto, sobretudo o futebol, crescia na regidao com os clubes
das principais localidades a participar em competicbes de ambito regional e nacional.
Dessa forma, no dia 21 de outubro, aproveitando a facilidade que a linha oferecia em
termos de mobilidade, foi preparado um comboio especial para assistir ao Amarante FC
a jogar em Celorico. A partida seria dada as 14:25h, com regresso marcado para as
19:00h, com “poucos bilhetes” disponiveis?®*.

Portanto, é possivel compreender que o caminho de ferro e o turismo
aproveitaram reciprocamente os seus desenvolvimentos, auxiliando na atragdo de
passageiros, que no caso do Baixo Tamega se revelou importante para dar a conhecer a
regido as populac¢des das grandes cidades, normalmente sem contacto com a realidade

do interior.

4.4. O saldo financeiro da linha

Um dos impactos mais relevantes dos caminhos de ferro revela-se no seu saldo
financeiro, aspeto que influencia diretamente a exploragao e investimentos ulteriores.
Das restantes linhas a norte do Douro, contemporaneas deste caminho de ferro, apesar
da pouca sistematizacdo de dados sobre a sua contabilidade individual, foi possivel
comparar em alguns momentos a capacidade financeira das mesmas, apesar das
diferentes formas de exploracdo?®>.

Os resultados financeiros da Linha do Tamega ndo deixaram de refletir a
instabilidade que o pais e os caminhos de ferro atravessaram nas primeiras décadas do
século XX, tal como foi analisado no primeiro capitulo.

Os primeiros resultados da operacao nesta ferrovia foram apresentados logo nos

primeiros meses de atividade que, como ja referido, foram de intenso transporte de
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Comboio especial” — Flor do Tdmega. Amarante, n.2 3064, 21 de outubro de 1945, p. 2.
255 Contudo, em Angola, coldnia africana, numa realidade completamente diferente, o Caminho de Ferro
de Benguela, desenvolvido em cronologia aproximada, apresentou sempre saldo positivo, excetuando os
primeiros trés anos, saldos fortemente influenciados pela maior aposta no transporte de mercadorias —
ESTEVES, Emanuel — Caminho-de-ferro de Benguela e o impacto econdmico, social e cultural na zona de
influéncia (1902-1952). Porto: Faculdade de Letras da Universidade do Porto, 1999, p. 378.
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passageiros e mercadorias. Ainda nem um més tinha passado, quando foi noticiado o
rendimento referente aos primeiros 12 dias de explorac¢do, com saldo “de 3515000 réis”,
valor que surpreendeu até os mais otimistas e levou a imprensa a ironizar que devia
“chegar para o carvdo..”?°®, Ainda em novembro, com o movimento excecional de
mercadorias a passar pela estacdo de Amarante, a sua atividade apresentava um
rendimento que “tem atingido a média mensal de réis 1500, o que ninguém supunha
que daria este pequeno ramal de 12 quilémetros”?%’.

As estatisticas dos Caminhos de Ferro do Minho e Douro publicadas por Fernando
de Sousa em finais de 1911 revelam que a linha movimentou 25.000 passageiros e
obteve um saldo de 3.206 réis, numero significativo dada a curta extensado do tracado.
Ja nas mercadorias os valores recebidos rondaram os 225 réis. As mesmas estatisticas
indicavam que a Linha do Corgo tinha transportado cerca de 102.000 passageiros, com
um saldo de 32.631 réis. Nas mercadorias o valor ascender a 3.377 réis?°8. Esta trajetoria
ascendente colocava a ferrovia do Tamega no caminho dos saldos positivos.

Em 1921, aquando da realizagdo de um congresso com o objetivo de trabalhar
formas de progresso para a provincia de Tras-os-Montes, os transportes ndao foram
deixados de parte. Apesar da Linha do Tamega, até entao construida até Gatdo, nao ser
incluida no congresso (apenas a sua parte projetada na ligacdo a Chaves), foi
apresentado por Fernando de Sousa o rendimento da linha em 1919, que se estimava
em 2.452 réis por quilémetro. Deste modo, a saida da sua primeira década apresentava-
se com resultados positivos, sobretudo em comparag¢do com a do Corgo, com cerca de
2.000 e a do Tua, com 2600 por quilémetro?®?,

Como ja foi apresentado no primeiro capitulo, em 1927 a Linha do Tamega foi
trespassada para a CCFNP, ficando concessionada a uma empresa privada, o que acabara
por dificultar, em linha com a conjuntura do pais, a evolu¢cdo econdmica deste caminho

de ferro. No Relatério sobre o trafego no Norte de Portugal, Fernando de Sousa realizou
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Caminho de ferro do vale do Tamega” — Flor do Tdmega. Amarante, n.2 1165, 4 de abril de 1909, p. 2.
297 “Estacdo de Amarante” — Flor do Témega. Amarante, n.2 1197, 14 de novembro de 1909, p. 3.

298 “p estatistica de 1909 do Minho e Douro” — Gazeta dos Caminhos de Ferro. Lisboa, n.2 573, 1 de
novembro de 1911, p. 321.

299 “Estradas e caminhos de ferro em Tras-os-Montes” — Gazeta dos Caminhos de Ferro. Lisboa, n.2 810, 16
de setembro de 1921, p. 257.
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uma andlise a atividade da CCFNP, demonstrando que a Linha do Tamega mantinha
prejuizos de 1367 contos desde a passagem para o controlo da companhia. Mesmo
assim, os prejuizos da Linha do Tamega sob geréncia da companhia sdo inferiores aos
sofridos aquando da gestdao direta do Estado. Em comparagdo com os resultados
apresentados em 1919, é possivel perceber que a passagem para a década de 1920 foi

o ponto de viragem para uma série de resultados negativos.

Resta apenas frisar que os deficits de exploracao da Linha do Tamega sob a administracdo
do Estado subiram a 740 e 838 contos nos anos de 1924 e 1925, e na geréncia da
Companhia do Norte atingiram o maximo de 345 contos em 1930 e nos dois anos

posteriores foram 290 e 2333,

A década de 1930 revelou-se de grandes complicacdes para a CCFNP, com
sucessivos défices na sua operacao, traduzindo-se de forma acentuada na sua mais débil
linha, a do Tamega. Em 1937, a ferrovia que seguia entdo da Livracdo a Celorico de Basto
apresentava um défice de 70%, com a situagao a agravara-se cada vez mais no seio da
propria companhia, que necessitou de auxilio legal para recuperar°?,

A situacdo geral dos caminhos de ferro em Portugal em 1938 era preocupante,
com todos os indicadores, quer de mercadorias quer de passageiros, a diminuirem
drasticamente3%?, Esta situacdo espelhou-se no relatdrio de atividades da CCFNP desse
mesmo ano, no qual os 70% de défice do ano anterior se conseguem explicar pela
tremenda queda do numero de passageiros. Em relacdo a 1928, a linha tinha perdido
guase 8000 passageiros na 1.2 classe, cerca de 17.000 em 2.2 e quase 30.000 no cOmputo
geral da sua atividade. A crise vivida na ferrovia, aliada a reducdo de servicos, apesar do

aumento de quilémetros, contribuiu decisivamente para estes resultados negativos3%.

300 “0 trafego dos Caminhos de Ferro do Norte de Portugal” — Gazeta dos Caminhos de Ferro. Lisboa, n.2
1097, 1 de setembro de 1933, p. 495.

301 “Nova e triste etapa do caso dos Caminhos de Ferro do Norte de Portugal” — Gazeta dos Caminhos de
Ferro. Lisboa, n.2 1182, 16 de margo de 1937, pp. 147-150.

302 “p grave situacdo dos caminhos de ferro” — Gazeta dos Caminhos de Ferro. Lisboa, n.2 1203, 1 de
fevereiro de 1938, p. 67.

303 “Os caminhos de ferro da Companhia do Norte de Portugal” — Gazeta dos Caminhos de Ferro. Lisboa,
n.2 1240, 16 de agosto de 1939, p. 391.

109



A saida da década, em andlise as comunicacdes em Tras-os-Montes, no contexto
do Congresso Transmontano de 1941, Fernando de Sousa apresentou os “desoladores”
resultados dos caminhos de ferro a norte do Douro. As linhas do Tamega, Corgo e Tua
apresentavam uma descida consistente de passageiros, criando inevitdveis prejuizos em
toda a operacdo, sendo menos acentuados no troco Mirandela-Braganca no Tua. Ja no
Sabor, a situa¢do apresentava-se diferente, dado o pequeno aumento de passageiros ao
longo da década, permitindo uma situacdo mais estavel nessa ferrovia. Ainda assim, o
cenario era visto como preocupante3%4,

Esta tendéncia apenas seria alterada na década de 1940, quando a CCFNP
finalmente conseguiu um saldo positivo nesta exploracdo. Em 1945, em sessdo da
Assembleia Nacional, a Dire¢do Geral de Caminhos de Ferro apresentou, a pedido do
deputado Antunes Guimaraes, os resultados referentes ao periodo de concessdo da
linha. Os valores para o periodo compreendido entre 1928 e 1943 demonstravam o que
foi sendo analisado neste ponto, isto é, um saldo deficitario até 1941. Porém, os anos de
1942 e 1943 exibiam resultados auspiciosos, ainda que baixos, sobretudo em 1943, com
um saldo positivo de apenas 3.096 escudos3°°,

Na cronologia definida para este estudo, o ano de 1943 revelou-se o ultimo com
informacao individual para a Linha do Tamega. Desta forma, a andlise a evolu¢do dos
resultados da exploracdo demonstra que, apesar do bom inicio de atividade, esta
ferrovia foi perdendo o félego inicial, numa crise que o caminho de ferro em geral
passou, mas que nas linhas complementares se fez sentir de forma mais gravosa. A
construgdo morosa e o inevitavel incumprimento do projeto original sdo fatores
impossiveis de ignorar face ao impacto que a crise pode ter numa linha isolada. O
ressurgimento de saldos positivos nos ultimos anos em estudo demonstra uma ligeira
recuperacao, apesar de ténue.

Ainfluéncia da Linha do Tamega na regiao é inegdvel, onde, apesar dos resultados

de exploracdo negativos serem frequentes, os beneficios da presenca desta via de

304 “Comunicacdes em Tras-os-Montes I” — Gazeta dos Caminhos de Ferro. Lisboa, n.2 1290, 16 de setembro

de 1941, p. 464.
305 Didrio das Sessées da Assembleia Nacional, n.2 183, 26 de junho de 1945, p. 685. Ver Anexo 12 — Mapa
de resultados da exploracdo da Linha do Tamega.
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transporte acabam por demonstrar que o projeto tinha pertinéncia. A construcdao do
caminho de ferro, ainda que de forma incompleta face ao projetado, abriu novas
oportunidades a populacdo da regido, quer para os seus movimentos de deslocacao,
quer para o transito dos seus produtos, mas também aos de fora, possibilitando viagens

de lazer, que contribuiram de forma determinante para o fomento da economia local.
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Conclusao

O balanco final desta dissertacdo leva-nos a refletir sobre os resultados obtidos
através da extensa analise dos dados. O objetivo inicial passava por compreender todo
o processo evolutivo da Linha do Tamega, desde a idealizacdo, traduzida para a legislacdao
em 1900, até a concretizagdo do projeto em 1949, um final que, como vimos, se revelou
prematuro. E verdade que este caminho de ferro ndo atingiu o término em Chaves, nem
serviu como principal rota entre a fronteira e o Porto, como tanto se almejava, mas nem
por isso deixou de prestar um papel de relevo na mobilidade da regido do Baixo-Tamega.

Sendo uma ferrovia inserida naquele que foi o primeiro plano ferroviario com
forca de lei, a sua construgdo e o potencial impacto na regido criaram na sociedade e nos
poderes locais uma expectativa que alimentou toda a reivindicacdo para a concretizacdo
do projeto.

Com este estudo foi possivel perceber que houve véarios agentes que exerceram
influéncia na tomada de decisGes. Os argumentos dos deputados foram decisivos nas
primeiras fases de projecdo e construcdo, como também na pressdo exercida para que
se evitasse a estagnacdo da obra. N3o obstante os distintos regimes politicos que
marcaram a realidade portuguesa durante o século XX, a questdo referente a Linha do
Tamega teve sempre um lugar prioritdrio na discussdo politica, alimentada pelos
parlamentares da regido, ou ligados a ela de outra forma, que pretendiam satisfazer as
necessidades de quem representavam.

Também as localidades tocadas por esta ferrovia se revelaram agentes de
reivindicacdo e dinamizacdo da sua construcdo. Foram vdrias as entidades, individuais
ou coletivas, que conseguiram exercer pressao nas decisdes a tomar pela tutela. Figuras
de primeiro plano da cena politica, como Antdnio Candido, Par do Reino, ou Francisco
Botelho, governador civil de Braga, usaram da sua preponderancia para, no caso do
primeiro, garantir a construcdo do caminho de ferro até Amarante, e do segundo,
assegurar a sua continuacdo para la dessa localidade.

Também organizacdes locais, sempre auxiliadas pelos municipios e pelos
representantes eleitos, conseguiram fazer chegar as suas vindicacbes aos responsaveis

pelas decisGes a tomar em relagdo ao projeto. Estas tomadas de posicdo ativaram-se a
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medida que a propria via-férrea avangava, primeiro com os comerciantes de Amarante,
depois com os de Celorico de Basto (apoiados pelas cdamaras municipais da regido de
Basto) e os comerciantes de Chaves, grupos ansiosos para poderem escoar 0s seus
produtos de forma mais rapida e eficaz.

Quaisquer que fossem os esforcos por parte destes propulsores, ndo
conseguiriam tal desiderato se ndo fosse o papel que a imprensa periddica assumiu,
tomando parte, também como agente dinamizador, no empenho em prol da Linha do
Tamega. Os d6rgdos de imprensa local instigaram o avanco da linha, gladiando, ao mesmo
tempo, pelos interesses do seu concelho e dos vizinhos, sendo espacos de divulgacao
dos projetos, ideias e opinides relativas ao caminho de ferro, e tornaram-se o primordial
campo de interagao com a populagao, principal interessada na construgao.

Apesar do seu tom reivindicativo, caracteristico dos primeiros anos deste estudo,
se ter esbatido com o advento da censura, a imprensa teve um papel primordial no
desenho e organizacdo do tracado que ficamos a conhecer a partir de 1905. Num
momento em que o projeto original se via questionado pelos lobbies da Lixa e de
Felgueiras, todos os agentes acabaram por, em conjunto, manter firme a vontade de
fevereiro de 1900, iniciando a linha na Livragdo. O projeto alternativo, com inicio em
Caide e passagem pela Lixa, fez com que a imprensa amarantina fosse o palco para os
artigos de opinido favoraveis ao tracado original. Desta forma, os comerciantes de
Amarante, lesados pelo aumento da quilometragem da viagem, a Camara Municipal e,
ainda, Antdnio Candido, conseguiram fazer chegar ao publico e aos decisores as suas
reivindicacdes. A vertente técnica e a influéncia exercida pelo conselheiro natural de
Amarante fizeram cair a alternativa, mesmo a tempo do inicio da obra, em 1905.

A construgdo, apesar de se iniciar com pujanca, em nome do Estado e por ele
financiada, revelou-se lenta, terminando longe do objetivo final. Com a linha estudada e
0s concursos em andamento, o primeiro troco sentiu o rolar dos comboios relativamente
rapido, sendo construido em apenas quatro anos. Os primeiros e instaveis anos da 1.2
Republica estagnaram o avanco da ferrovia, que entre 1917 e 1932 seria aumentada até
Celorico, uma distancia curta, mas marcada por dificuldades técnicas e financeiras que

ndo permitiram atingir a regido de Basto. A conjuntura nacional e internacional ditou
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gue, apesar de os estudos e de algumas construcdes se terem realizado ao longo da
década de 1930, apenas apds a Segunda Guerra Mundial tenha sido possivel assentar a
via que levou, finalmente, o comboio a Arco de Baulhe.

Finalmente, com a linha em funcionamento, podemos ensaiar uma tentativa de
avaliacdo do impacto que ela trouxe a regido e a sua populacdo. O processo de
construcdo exigiu inevitavelmente o corte de propriedades em favor dos melhoramentos
prometidos. As expropriacdes, apesar de se terem feito notar na regido, ndo atingiram a
populacdo de forma extensiva, antes provocou um investimento mais avultado por parte
do Estado, ultrapassando por vezes o custo da via por quildmetro. Este mecanismo
revelou-se inevitdvel para garantir uma construcdo dentro dos limites projetados,
obrigando a realojamentos e indemnizag¢des avultadas.

Apesar do importante e esperado transporte de passageiros, os primeiros
impactos revelaram-se com o transporte de mercadorias. Estando assente numa regiao
vitivinicola, a via-férrea conseguiu, inesperadamente, ultrapassar os valores previstos na
construcdo, obrigando a reorganiza¢do da estacdo de Amarante, projetada com valores
inferiores.

Todavia, o transporte de passageiros foi o mais proeminente impacto sentido na
regido, com hordrios que possibilitavam a ligacao direta ao Porto e a Lisboa a partir de
Amarante, sendo possivel a ligacdo com muitos outros destinos, sobretudo apds a
construgdo subsequente dos trogos até Arco de Baulhe. Com um nimero de passageiros
nos primeiros anos superior ao esperado, a linha revelava-se uma aposta acertada,
contudo, a conjuntura causou novos obstaculos. O final da década de 1930 e primeira
metade da seguinte revelaram-se de grande complexidade, ultrapassada com o fim da
segunda grande guerra e a abertura do novo tro¢o. A chegada das automotoras e de um
inevitdvel maior conforto fez aumentar o numero de passageiros, mas diminuir a
tonelagem de mercadoria.

Um dos aspetos mais positivos prende-se com o advento do turismo, numa
primeira fase religioso, sobretudo em direcdo a Amarante, com as companhias a
promover comboios especiais fora dos horarios habituais, mas também o turismo ludico,

procurando momentos de lazer, trazendo, dentro do contexto cultural do pais,
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numerosos turistas a regido. Quer para comemoracdes de datas e efemérides, quer
através de excursdes, ou ainda por motivos desportivos, foram criados varios comboios
especiais, que demonstraram a importancia desta via-férrea na dinamizagao do turismo
do Baixo-Tamega.

Economicamente, a Linha do Tamega passou por oscilacdes que complicaram o
seu desempenho e capacidade financeira. Apds um inicio auspicioso que se manteve até
a década de 1920, a viragem politica do pais para a Ditadura Militar afetou as financas
deste caminho de ferro. A privatizagdao e subsequente falta de investimento na ferrovia
submergiram a linha numa espiral de prejuizos, atingindo inclusive 70% de défice no final
da década de 1930. Estes resultados apenas seriam contrariados na década de 1940,
com o ressurgimento do investimento na ferrovia.

Os resultados apresentados corroboram as investigacGes precedentes que,
apesar de incidirem em cronologias anteriores, demonstram igualmente a capacidade
transformadora da ferrovia no contacto com uma ou mais regides. Este estudo vem
demonstrar a capacidade de evolu¢do da Linha do Tamega, bem como o seu importante
impacto na regido, quer no Baixo-Tamega em particular, quer na rede adjacente ao
Douro. Ainda que, dada a impossibilidade de realizar a ligagdo entre as linhas do Tamega
e Corgo, o termo “rede” acabe por nao ser o mais adequado. Sendo um trabalho focado
na primeira metade do século XX, pode introduzir uma visdao mais abrangente sobre os
caminhos de ferro e a sua histdria, procurando assim dar a conhecer o processo de
estabelecimento da linha, desde o projeto aos impactos produzidos, passando pela
importante construgao.

Partindo das questdes de investigacdo que pautaram este estudo, foi possivel
compreender a razdo para a construcdo, procurando a primordial ligacdo entre a
fronteira e o Porto, passando pela fértil e produtiva regido de Basto, inserindo-se de
forma proeminente na rede duriense, essencial como complemento da prépria rede
nacional. Vimos ainda que o poder central se revelou favordvel a concecdo da linha,
tendo os representantes eleitos as diferentes entidades locais insistido na sua

concretizacao. Esta construcdo revelou-se longa e dificil, e, apesar de a maioria das
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dificuldades se ter relacionado com fatores externos, as dificuldades técnicas e
necessidades de ajustes tiveram também um peso importante neste processo moroso.

O impacto na regido é inegavel, com uma eficaz conectibilidade com outras
regides e a possibilidade de fazer chegar mais rapidamente mercadorias ao seu destino.
Também a populacdo teve contacto direto com a construcdo através do envolvimento
de mdo de obra local, seja na via ou nas imedia¢des do canal ferrovidrio. Além da clara
vertente exportadora deste caminho de ferro, a adesdo ao transporte comercial
conseguiu demonstrar a influéncia deste melhoramento para a regiao e a sua populagao.

O estudo dos caminhos de ferro em Portugal é ainda um campo com muito
espaco para evolucdo, conhecendo-se especialmente as problematicas do século XIX e
primeira década do século XX.

Apesar dos objetivos atingidos, este estudo ndo é definitivo, particularmente no
processo de construcdo da via-férrea. Considerando que este aspeto depende da
informacao disponibilizada pelas fontes, conclui-se que ela é diminuta para a maioria
dos trogos em estudo, a excecdo do primeiro. Seria ainda proveitoso analisar a evolugao
da prdpria populacdo das localidades onde a via passou compreendendo a variacdo na
demografia da regidao. Um estudo inspirado no artigo de Luis Espinha da Silveira, em
conjunto com uma vasta equipa, permitiria compreender a evolugdo da populagao pela
regido, criando uma base tedrica para a andlise dos dados, procurando assim chegar a
variabilidade demografica. Este seria um aspeto fundamental para medir mais um
impacto da Linha do Tamega, possibilitando a comparacdo com outras regides ja
estudadas. Para isso seriam necessarias outras tipologias de fontes, além de bastante
tempo.

Assim, a partir desta dissertacdao abrem-se novos caminhos de investigacao,
surgindo, de imediato, a hipdtese de aplicar os mesmos objetivos aos restantes
caminhos de ferro do plano geral das vias-férreas ao norte do Mondego. Deste modo,
surge a possibilidade de estudos comparativos entre ferrovias de caracteristicas e
motivacdes similares. Também um estudo sobre a cronologia imediatamente posterior
a 1949 seria da maior utilidade, quer relativo a primeira década de atividade no troco

até Arco de Baulhe, quer no periodo balizado por 1989, ano do encerramento do servico
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ferroviario entre Amarante e Arco de Baulhe. De igual relevancia, o patrimdnio deixado
pelos longos anos de atividade, material ou imaterial, é um aspeto de elevada
importancia histérica. Um estudo alargado sobre o edificado, os funciondrios e as
memodrias da atividade da linha seria uma mais-valia para uma maior compreensao dos
efeitos produzidos por esta infraestrutura.

Por fim, o trabalho aqui apresentado demonstra a capacidade aglutinadora e
influente que o caminho de ferro consegue exercer sobre uma regido e as suas
populacdes e entidades. Numa conjuntura em que o caminho de ferro se demonstra
como a vanguarda no transporte de massas e é aposta continua na Unido Europeia,
Portugal sofre de um atraso crénico no que se refere ao investimento ferrovidrio. Apesar
da Alta Velocidade ser a prioridade para a maioria dos paises europeus, os dados
demonstram que em relacdo as necessidades mais préximas da populacdo, os
movimentos pendulares, o comboio se revela como a “forma mais eficiente de
deslocacdo de grande volume de passageiros”3°,

Deste modo, a aposta tera de passar também pela mobilidade interna regional,
inter-regional e urbana, garantido uma melhor qualidade de vida e retirando meios
menos eficientes das vias, sobretudo a rodovia. Nesse contexto, este estudo vem
demonstrar que com investimento, tempo e vontade, é possivel que uma linha afeta a
uma regido, ligada em rede (ainda que incompleta) aos principais centros urbanos
consiga um efeito positivo na populagao, na economia e no desenvolvimento da mesma.

Constatdmos que a Linha do Tamega apenas perdeu o seu fulgor inicial quando o
investimento deixou de acompanhar as necessidades da infraestrutura e da populagao.
A lenta construcdo, o incumprimento do projeto original, impossibilitando a desejada
rede entre o Minho, o Porto, Tras-os-Montes e a fronteira, e a falta de investimento
levaram a outrora potencial principal ligacdo entre a fronteira e o Porto a uma situacao
econdémica insustentdvel. Apenas nos anos finais do nosso estudo, aquando do regresso
do investimento, a ferrovia do Tamega conseguiu recuperar. Apesar disto, 40 anos depois

chegava o encerramento entre Amarante e Arco de Baulhe e, em 2009, ainda os festejos

306 FEURTADO, Francisco — A ferrovia em Portugal — Passado, presente e futuro. Lisboa: Fundag3o Francisco
Manuel dos Santos, 2020, p. 13.
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dos 100 anos da abertura decorriam quando se deu o fecho definitivo, evidenciando o
desinvestimento de décadas na ferrovia, fatais para as linhas do plano geral das vias-
férreas ao norte do Mondego.

Em suma, expostas as principais “descobertas” resultantes da investigacao, fica
patente que a ferrovia, numa época marcada pelas assimetrias no territério portugués,
com impacto na qualidade de vida da populagdo, e pela relevancia de uma mobilidade
pensada sustentavelmente, consiste numa solucdo de futuro. Neste sentido, um estudo
histérico e localizado deste caso concreto configura-se como um subsidio com

potencial reflexivo.
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Fontes

Fontes arquivisticas

Didrio da Cdmara dos Deputados, 1900-1910.

Didrio da Cdmara dos Deputados, 1911-1926.

Didrio das Sessées da Assembleia Nacional, 1935-1949.
Didrio do Senado, 1911-1926.

Termo do Contrato de trespasse para a Companhia dos Caminhos de Ferro do Norte de
Portugal da linha do Vale do Tdmega (Livragdo a Amarante). Lisboa: Imprensa Nacional,

1928.

Fontes Legislativas

Collecdo Official de Legislagdo Portuguesa (1845-1892). Lisboa: Imprensa Nacional,
1900.

Decreto de 15 de fevereiro de 1900. Didrio do Governo, n? 43, 15 de fevereiro de 1900,
p. 53-54.

Lei n.2 1914 de 24 de maio de 1935. Didrio do Governo, n2 118, 24 de maio de 1935, pp.
731-732.

Fontes Hemerograficas

Gazeta dos Caminhos de Ferro. Lisboa, 1903-1949.
Flor do Tdmega: semandrio noticioso e literdrio. Amarante, 1900-1949.
O Celoricense: defensor dos interesses da lavoura. Celorico de Basto, 1907-1919.

O Jornal de Cabeceiras: semandrio republicano. Cabeceiras de Basto, 1907-1949.
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Anexo 1 - Exemplo de concurso de arrematagao de empreitada

Fonte: “Concursos“— Gazeta dos Caminhos de Ferro. Lisboa, n.2 714, 16 de setembro de 1917, p.

287.
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Anexo 2 - Postal ilustrado com fotografia do Viaduto de S. Lazaro

AMARAINTE (Portugal —Viaducte de S. Lazarg, caminho de f=rro do Vall2 do Tamega,
inangurado em £1-3-909

Fonte: Colecdo Privada.
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Anexo 3 — Postal ilustrado com fotografia da estagido de Amarante em

construcao

[ e

AMARANTE, — (Portugal). Estacio do Caminho de Ferro. .

Fonte: Colegdo Privada.
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Anexo 4 - Fotografia do tunel de Gatao

Fonte: FOTOGRAFIA ALVAO — Caminho de Ferro do Vale do Témega: Tinel de Gatédo. 1920 a 1930.

Centro Portugués de Fotografia. [Consultado em 10 agosto de 2023]. Disponivel em

WWW:<https://digitarq.cpf.arquivos.pt/details?id=1178272>
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Anexo 5 - Fotografia da estagao de Celorico de Basto

Fonte: FOTOGRAFIA ALVAO — Caminhos de Ferro: Estacdo de Celorico de Basto. 1930 a 1940.
Centro Portugués de Fotografia. [Consultado em 10 agosto de 2023]. Disponivel em

WWW:<https://digitarqg.cpf.arquivos.pt/details?id=1263355>
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Anexo 6 - Fotografia da estagao de Codegoso

Fonte: FOTOGRAFIA ALVAO — Caminhos de Ferro: Estagéo de Codegoso na Linha do Tédmega. 1930
a 1950. Centro Portugués de Fotografia. [Consultado em 10 agosto de 2023]. Disponivel em
WWW:<https://digitarqg.cpf.arquivos.pt/details?id=1262487>
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Anexo 7 - Fotografia do apeadeiro de Lourido

Fonte: FOTOGRAFIA ALVAO — Caminhos de Ferro - Linha do Témega: Estacéo de Lourido. 1938 a

1940. Centro Portugués de Fotografia. [Consultado em 10 agosto de 2023]. Disponivel em

WWW:<https://digitarq.cpf.arquivos.pt/details?id=1262886>
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Anexo 8 — Fotografia da esta¢ao de Arco de Baulhe em constru¢ao

Fonte: FOTOGRAFIA ALVAO — Caminhos de Ferro - Linha do Tdmega: Arco de Badlhe, constru¢do
da estagdo. 1938 a 1940. Centro Portugués de Fotografia. [Consultado em 10 agosto de 2023].
Disponivel em WWW:<https://digitarg.cpf.arquivos.pt/details?id=1262826>
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Anexo 9 - Fotografia do viaduto de Matama em construgao

Fonte: FOTOGRAFIA ALVAO — Caminhos de Ferro - Linha do Témega: Construgdo da ponte
ferrovidria na zona de Mondim de Basto. 1930 a 1940. Centro Portugués de Fotografia.
[Consultado em 10 agosto de 2023]. Disponivel em WWW:

<https://digitarqg.cpf.arquivos.pt/details?id=1262813>
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Anexo 10 - Fotografia da inaugurag¢ao do trogo Celorico-Arco de Batilhe

-_— — - - - L

Fonte: Inauguracdo da estacdo ferrovidria de Arco de Baulhe. Arco de Baulhe, 1949. Museu

Terras de Basto.
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Anexo 11 - Fotografia de uma familia junto de uma automotora na

estacao de Arco de Batlhe em 1950

Fonte: Familia Carvalho e Silva ao lado de uma automotora. Arco de Baulhe, 1950. Museu Terras

de Basto.
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Fonte: Didrio das Sessées da Assembleia Nacional, n.2 183, 26 de junho de 1945, p. 685.
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