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O troco desactivado da Linha do Douro
(Pocinho — La Fuente de San Esteban): um
caso de Patriménio Arqueologico Ferroviario
a defender’

CaRLOs D'ABREU ~

Aos obreiros ignotos e olvidados que deram corpo a esla via
e nela pereceram durante a sua construgao.

RESUMO:

A partir de 1840 os comboios passaram a ser tema de conversa, apesar de tidos como algo de utdpico
para 0 nosso Pais. Comegaram a ser vistos como simbolo do Progresso, desejado por uns e temido por
outros.

A discussao iniciou-se de forma mais séria em 1851, arrastando-se durante décadas, nao tendo o
Fontismo duvidas em decidir-se pela construgdo dos caminhos-de-ferro como alavanca para o desejado
desenvolvimento econémico que passava por unir o Pais e ligé-lo a Europa, inaugurando o primeiro trogo
em 1856, entre Lisboa e o Carregado.

Em 1873 iniciaram-se os trabalhos de constru¢do da Linha do Douro, inaugurando-se ao longo de
1887, os trogos Tua - Pocinho, Pocinho - Cda e Coa - Barca d’Alva. Entrementes o Governo assinara em
1882 um contrato com o Sindicato Portuense (grupo de bancos e capitalistas) para a construcao do
prolongamento da Linha do Douro até Salamanca, culminando com a constitui¢ao da Companhia de
Caminho de Ferro de Salamanca a Fronteira Portuguesa.

Em 1881 iniciou-se a constru¢ao do ramal por Ciudad Rodrigo (Salamanca — Fuentes de Oforo),
inaugurado em 1884, enquanto que o de La Fregeneda (Boadilla / La Fuente de San Esteban — Barca
d'Alva) iniciado em 31.08.1883, ndo entrou ao servigo antes de 09.12.1887.

Foi a estacéo de La Fregeneda (a ultima desta linha antes da ligag@o a ponte internacional) construida
numa extensa plataforma artificial préximo daquela Vila, onde se instalou a gare internacional espanhola,
congénere da nossa Barca d’Alva, apesar dela distar 17 Km, nos quais a engenharia portuguesa realizou
uma das suas maiores obras, pois para vencer um desnivel entre os 460 m e 136 m, foi obrigada a construir
nada mais nada menos do que 13 pontes metélicas e 20 tuneis, tudo desgracadamente desactivado a
01.01.1985. Seguiu-lhe Portugal o exemplo suspendendo o trafego entre o Pocinho e Barca d’Alva em
18.10.1988.

Ap6s um século a transportar gente, mercadorias e ideias e a contribuir a aproximacao entre os Povos
Ibéricos e Europeus, deixou o comboio de silvar ao longo destes 100 Km de via.

Este grandioso monumento da Arqueologia Industrial é o principal actor de todo o conjunto do
Patriménio Cultural e Natural em que se enquadra; ele e a Natureza complementam-se e a beleza resultante
é de grande harmonia.

Do lado de Espanha algo se esté ja fazendo no sentido da sua preservagao e 0 mesmo € necessario
que aconteca em Portugal, desejando que este trabalho possa contribuir de algum modo para essa
chamada de atencéo.

* Sobre esta tematica temos intercambiado bibliografia e outra informagéo sobretudo com os amigos salmantinos Emilio Rivas
(Ferroviario) e Alfonso Hortelano (Gedgrafo), proporcionando-nos o primeiro deles também uma agradavel viagem de dresina entre
La Fregeneda e Barca d'Alva, o que muito agradecemos, apesar de ja termos percorrido a pé o referido trogo.

" Técnico Superior Principal do Ministério da Educagéo; Mestre em Arqueologia (FLUP) [cabreu@usal.es].
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1 - INTRODUCAO

E notoria a discrepancia do ndmero de titulos sobre a tematica ferroviaria publicados nos dois Paises
Peninsulares, denotando talvez esta constatagdo que o fenémeno néo tem suscitado entre nds o interesse
dos investigadores. Em Espanha encontramos, como na bibliografia final se podera comprovar, muitos
textos, alguns deles obras de fundo, sobretudo as resultantes da comemoragédo dos 150 anos dos
caminhos-de-ferro; por ca a situagédo a este nivel ndo € pois tdo animadora, esperando que quando essa
mesma comemoragao ocorrer (2006) outros trabalhos tenham entretanto passado pelo prelo.

Para a Arqueologia Industrial o estudo das vias e dos transportes modernos é fundamental. Os perfis
das vias, os processos de construgao, as obras de arte, os edificios de apoio, os veiculos, sdo objectos
de investigagao que especificam os sistemas viarios conhecidos pelas sociedades humanas (CUSTODIO
1985).

Com a introdugao dos caminhos-de-ferro, as estradas ndo deixaram de ter os seus adeptos, mas os
comboios impuseram as suas leis concorrendo com elas e com as vias fluviais.

O caminho-de-ferro teve pois adeptos mas também detractores, como todas as novidades. Os receios
e os apoios manifestados um pouco por todo o Ocidente, ecoaram também tanto em Espanha como em
Portugal. Uns nao desejavam que se bulisse nas normas estabelecidas relativamente as regras quotidianas
de convivéncia a que as comunicagdes promovidas pelo comboio viriam seguramente alterar, outros havia
ainda que defendiam as estradas como o meio mais adequado para unir internamente os paises. Julgamos
no entanto que a oposi¢ao cedo se desvaneceu, pois “a for¢a da ideologia progressista era téo forte que
se tornou dificil atacar os caminhos-de-ferro” (MONICA 1996).

Esse desejo de progresso, simbolizado entao através do comboio, levou a que em Portugal durante
o fontismo e a regeneragéo, o iberismo voltasse a tona, como o revelara esta breve passagem de Oliveira
Martins na sua Histéria de Portugal:

...Os embaragos, com que entdo se lutava entre nds para levar a cabo o caminho-de-ferro de Leste,
eram o motivo imediato para declarar urgente a unido [ibérica] que agora procedia de razdes econdémicas,
como se vé, sem se ligar a quimeras politicas, no génio de homens que tinham o espirito afinado pelo
tempo. D. Sinibaldo [de Mas] dizia que se nds queriamos o caminho-de-ferro, aderissemos a unido. Como?
De um modo pratico e simples: casando o rei portugués com a herdeira espanhola, D. Pedro V com a
princesa das Asturias... (MARTINS ..., 1I, 272).

O prestigio do caminho-de-ferro atingiu inclusivamente a cidade, onde apareceram transportes publicos
sobre carris de ferro, como o larmanjat, o americano e o eléctrico, determinando esses veiculos e os imdveis
a eles associados uma nova paisagem urbana (GAILLARD...; CAPITAO 1974; MATOS 1980; VIEIRA 1982).

E pois o caminho-de-ferro no século XIX o grande motor da revolugao industrial. Com a convicgao
de que o comboio era portador do desenvolvimento econémico, cada inauguragdo de linha ferroviaria se
celebrava com entusiasticas festas populares (LOZANO 1988, 9).

O caminho-de-ferro influenciou sobremaneira a Economia, nao s6 pela sua voracidade em capitais,
mao-de-obra e materiais de construgdo, mas sobretudo porque promoveu alteragdes significativas nos
sectores que forneceram esses elementos. Nenhuma outra inovagéo técnica Oitocentista requereu uma
mobilizagao tao poderosa em recursos humanos e financeiros, materiais e bens de equipamento. Para
alguns economistas esse atributo bastou para impulsionar a industrializagdo de paises atrasados na ordem
econdémica internacional (GOMEZ 1997, 501).

Uma questao que sempre se coloca quando se fala de caminhos-de-ferro, é a da bitola ibérica. A largura
da via de 1,67 metros converteu-se numa das mais controversas decisdes de toda a legislagdo espanhola
do seculo XIX, arrastando as companhias portuguesas para a criagdo do zollverein ibérico, isto é, de uma
unido aduaneira peninsular. Esta diferenga de largura entre os carris significou um certo isolamento ferroviario,
uma vez que nao estimulou os intercambios com a Europa através da Francga (bitola de 1,44 m), porquanto
as estagOes fronteiricas se tornaram numa barreira, obrigando a onerosas operagdes de carga e descarga
que inevitavelmente condicionavam a actividade mercantil, por essa razao o comboio ndo tera contribuido
tanto para o fim do isolamento geografico peninsular, como seria desejavel (GOMEZ 1997, 493-494).

2 - BREVE PANORAMICA DA EVOLUCAO DA REDE FERROVIARIA PENINSULAR

A Espanha conheceu desde 1829 a 1834 varios projectos ferroviarios, todos eles falhados por falta
de apoios, sendo todavia pioneira na América Latina neste tipo de realizages pois inaugurou na sua entio
colénia de Cuba, em 1837, um trogo de 28 Km entre La Habana e Bejucal, na futura linha até Gines
(LOZANO 1988, 9).
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Entretanto o caminho-de-ferro era ja para a burguesia liberal um instrumento claro de progresso e
modernizacdo a que néo estava disposta a renunciar. As multiplas solicitacdes para a sua construcéo, o
interesse da opinido publica e o desenvolvimento das vias-férreas noutros paises, obrigou o Governo a
definir uma politica ferroviaria. O estudo que entao se realizou, conhecido por “informe Subercase” (apelido
de dois dos seus subscritores), recolhia uma série de recomendacgdes técnicas, entre as quais se incluia
a utilizagao de 1,67 metros para a largura da via, medidas que contrariavam a bitola europeia de 1,44 m,
julgando os seus autores que assim conseguiriam maiores poténcias e velocidades para as locomotivas
(LOZANO 1988, 10).

Constituiu indubitavelmente este projecto a base da primeira legislagdo sobre o caminho-de-ferro,
promulgada em 1844.

Nas ultimas décadas do século XIX as iniciativas para explorar linhas de transporte ferroviario sdo
numerosas. Em Espanha a legislagao ferroviaria do Ultimo quartel desta Centuria foi marcada pelo objectivo
de dotar de maior equilibrio regional a rede ferroviaria, por ser esse o entendimento da Ley de Ferrocarriles
de 1877. Com vista a compensar o caracter excessivamente radial do plano de 1855, tomaram-se dois
tipos de medidas, ou seja, por um lado construiram-se linhas transversais de largura normal e por outro,
desenvolveu-se um plano de linhas secundarias de via estreita [1 m de largura] (GOMEZ 1997, 483).
Sabemos que Portugal seguiu também esta tendéncia.

Em Portugal a partir dos meados do século XIX depois de alcancada a estabilidade politica necessaria
a dinamizacao das estruturas econémicas e sociais, 0 comboio surge como a solucdo para dotar o Pais
de um sistema de transportes répidos e eficientes, trabalhando-se de imediato na construgdo e inauguragao
do primeiro trogo da linha internacional do Leste, entre 1853-56. Para alguns o advento do caminho-de-
-ferro significara mesmo o comego da época contemporénea entre nos.
Desde 1856 até finais da Centtria a instalagédo das ferrovias decorreu de forma célere, construindo-
-se s6 nas primeiras trés décadas desse periodo cerca de 60% do total dos 3.616 Km até 1956 (MENDES
1993, 375).

A - A actuacao dos Estados relativamente ao investimento privado

Com a promulgacido em Espanha da Lei de Bases do caminho-de-ferro em 1855, contava este Pais
com quatro pequenas linhas-férreas que somavam no seu conjunto 440 Km, mas através deste
ordenamento juridico foi clarificada a relagdo do Estado com o comboio, assentando as bases para a
execucdo de um plano geral de construcéo da rede por um periodo de 90 anos. Este diploma legal, apoiado
pela Ley de Bancos y Sociedades Andnimas do ano seguinte, converteu a companhia concessionaria na
protagonista indiscutivel do desenvolvimento ferrovidrio, pois constituiram-se numerosas empresas,
vinculadas a maior parte das vezes a importantes grupos financeiros (GOMEZ 1997, 478/499).

Um dos aspectos mais relevantes das disposi¢cdes legais entre 1855 e 1876, foi reconhecer que o
concurso de capitais e técnicas de fora, seria imprescindivel para ultrapassar o impasse anterior,
favorecendo-se assim os investidores estrangeiros através de atractivas condigoes (GOMEZ 1997, 479).

Em Portugal as coisas passaram-se de forma andloga, pois no inicio o Estado nao quis nem pode
investir directamente nos caminhos-de-ferro, optando pela concesséo da construgéo e exploragédo das vias,
através de concurso publico. As companhias concessiondrias, maioritariamente de capitais estrangeiros,
o Estado garantia um subsidio por Km ou um juro minimo para os investimentos realizados, para alem de
as isentar de direitos na importagcdo de materiais. As casas financeiras estrangeiras, mormente as francesas,
desempenharam um papel importante na colocacédo dos titulos nas bolsas europeias e na atracgédo de
investimentos portugueses (RAMOS 1990, 141).

B - A concessao e a criacao de companhias ferroviarias

A concessao ferroviaria € um acto juridico através do qual o Estado confere a determinado(s) individuo(s)
o direito deste(s) construir(em) e/ou explorar(em) um caminho-de-ferro num determinado periodo de tempo.
A concessdo antecede a sociedade construtora ou exploradora, sendo que, na maioria das companhias, o
concessionario particular & anterior a existéncia da propria sociedade; por esta razdo, em muitos casos, a
concessao era atribuida a um individuo que de seguida a trespassava a outrem (TEDDE 1978, 13).

Posteriormente constituia-se a companhia ferroviaria, normalmente através de sociedades financeiras,
apesar de ter havido alguns concessionarios sem qualquer relacdo com entidades de crédito, convertendo-
-se nos investidores directos.
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O normal era que a companhia que se fundasse a partir da concessao (ou a adquirisse) atendesse
ndo so a construcdo mas também a exploragcéo, acontecendo com frequéncia uma sociedade trespassar
a outra a linha-férrea sem que esta ja estivesse aberta ao trafego (TEDDE 1978, 14).

Os casos de anulagdo de uma concessao prendiam-se as mais das vezes com o incumprimento de
clausulas relacionadas com os prazos e nao tanto com os depdsitos de garantia.

No contrato ndo sé se previa o inicio e conclusdo dos trabalhos, como se regulamentavam as tarifas
de transporte, se elaborava o rol do material ferroviario minimo necessario, se estipulava o subsidio a
conceder com os respectivos prazos de pagamento, etc., exigindo-se em contrapartida os planos das obras
— que em varios casos eram elaborados por conta do Estado-, fixavam-se as tarifas, e estipulavam-se os
depdsitos previstos no concurso e as suas garantias, que correspondiam a uma percentagem do
investimento (TEDDE 1978, 15).

Veja-se sobre este assunto a explanacao feita mais adiante quando se tratar a constituicdo do
“Syndicato Portuense”.

B.1 - O processo de concessao

O Estado definia as condigbes para a criagdo de uma linha-férrea de acordo com os estudos técnicos
por si realizados e apresentava-as em concurso publico, no qual adjudicava a sua construgdo e exploragao.
Ou entéo os particulares tomavam a iniciativa de realizar os referidos estudos apresentando uma proposta
ao Estado para que este lhe concedesse o caminho-de-ferro; se o Estado aprovasse o projecto, das duas
uma, ou aceitava a proposta, ou abria um concurso publico ao qual poderiam concorrer outros interessados
para além dos proponentes.

Outras cautelas eram tomadas por parte do Estado que cuidava no sentido de que aquando da
constituicio de uma sociedade para construir e explorar um caminho-de-ferro concessionado, os
desembolsos de capital se realizassem na proporgao prevista na lei, assim como no caso das companhias
ferroviarias para que o dinheiro desembolsado pelos accionistas cobrisse pelo menos metade do custo
previsto; fiscalizava ainda as obras de construgdo (TEDDE 1978, 16-17).

Quanto a gestdo da rede concessionada, considera-se que a empresa concessionaria exercia um papel
secundario no que respeita a adopgcdo de decisdes, encontrando-se convertida num simples mandatario
do Governo com a fun¢ao de mobilizar os recursos que o Estado por si s6 ndo podia obter; € um sistema
hibrido de sociedade capitalista e empresa de servigos publicos, tendo-se-lhe apresentado certamente
grandes problemas de ordem técnica, econémica e humana (CORDERO ET ALLI 1978, 210).

Em Espanha publicou-se em 1844 uma Real Orden [lei] sobre a concessdao de caminhos-de-ferro
(GARCIA ET ALLI 1994, 696).

2.1 - Em Portugal

E comummente conhecido o deploravel estado das comunicagdes em Portugal por finais do século
XVIIl (ABREU 2003c), situagdo que continuara a merecer duras criticas no periodo liberal, todavia s6 a
partir de meados de Oitocentos é que se principia a efectivar uma certa “revolugdao” nessa area.

A discussido em torno do caminho-de-ferro como ja se aflorou néo foi pacifica, mesmo entre os liberais,
progressistas por principio; as diferencas de opiniao entre romanticos e reformistas estdao bem patente na
polémica que em 1853 (vésperas de inauguragdo das obras para o primeiro troco de ferrovia) envolveu
dois intelectuais, representantes de ambas as alas, Alexandre Herculano e Lopes de Mendonca
respectivamente (MONICA 1996).

Herculano em nome do Portugal tradicional achava que o comboio podia converter-se “na morte da nossa
nacionalidade” pelos efeitos politicos de uma fusdo econémica e de uma “identidade de civilizagdo com
Espanha”. Mendonga respondia que o nosso destino estava numa Europa unida, advogando nao ser o
isolamento que salvaria Portugal, pois o perigo estava em nao fazer nada, uma vez que “a Espanha cresce,
aumenta, civiliza-se: se ndo seguirmos o seu exemplo morreremos de inanicao (VASCONCELOS 2003, 3).
O que entdo estava ja em causa eram os desafios que a ligagdo a Europa nos colocava (e coloca!).

Entre os cépticos encontravam-se também Almeida Garrett, afirmando a paginas tantas que para
realizar as suas viagens, “Nos caminhos-de-ferro dos bardes é que eu juro ndo andar. Escusada € a jura
porém. Se as estradas fossem de papel, fa-las-iam, ndo digo que ndao. Mas de metal! Que tenha o Governo
juizo, que as faca de pedra, e viajaremos com muito prazer e com muita utilidade e proveito na nossa
boa terra” (GARRETT 1977, 272).

Mas a verdade é que a construcdo ferroviaria veio a assumir aspectos ainda mais espectaculares do
que a rodoviaria.

104



Com a fundagao da Companhia das Obras Publicas em 1844, no apogeu do governo de Costa Cabral,
surgiram os primeiros projectos para introduzir o comboio em Portugal. Dispunha essa Companhia de um
capital de 20.000 contos destinados a desenvolver os principais meios de comunicagao, celebrando com
o Governo um contrato em 1845 para a construgao duma linha-férrea que partindo de Lisboa pelas margens
do Tejo, atingisse a fronteira. Do corpus legislativo portugués desta época e relativo a esta matéria
destaque-se a publicacdo em 1845 das “Bases... para a construgao de caminhos de ferro em Portugal” e,
em 1852 o “Programa para concurso de emprésas que se proponham construir um caminho de ferro de
Lisboa a fronteira de Espanha” (Enciclopédia 1976, 609), bem como uma portaria em 1874 impondo a Junta
Consultiva das Obras Publicas a elaboracao de um plano geral de caminho-de-ferro (CP 2002).

Coube no entanto a Fontes Pereira de Melo concretizar a instalagao do caminho-de-ferro em Portugal,
assinando para o efeito entre 1851-1856 varios contratos com companhias estrangeiras e portuguesas,
sendo o primeiro troco inaugurado ainda nesse ultimo ano (SERRAO 1992, 449). A politica fontista em
pretender desenvolver o Pais mediante um programa de melhoramentos materiais que punha em relevo
os aspectos dos transportes e das comunicagoes considerada infra-estrutura do comércio, da indastria e
da agricultura, iniciava o seu trabalho, deitando méo do Fundo de Amortiza¢do do Banco de Portugal para
o seu financiamento, medida considerada louvavel para uns, um roubo para outros (MONICA 1996, 17).

E sabido que esta opgéo do fontismo pelo investimento em obras publicas, para a qual o Estado nao
dispunha de meios, criou um desequilibrio financeiro, s6 sustentavel gragas aos recursos da emigragao,
sobretudo brasileira (RAMOS 1990, 140).

Apbs a abertura do primeiro trogo de via-férrea, conheceu a prossecucéo dos trabalhos em geral
alguns contratempos, motivados por “um mau convivio com alguns aventureiros ingleses” (RAMOS 1990,
141), encontrando-se em 1858 aberta a exploraga@o publica apenas o trogo até a ponte de Asseca.

Através de um contrato com D. José de Salamanca em 1859, entra finalmente todo o processo nos
gixos, continuando-se a construgdo dos caminhos-de-ferro do Leste (Lisboa a fronteira, em Badajoz) e do
Norte (Porto até ao entroncamento com a linha do Leste). Em 1863 abre a circulag&o publica a linha do
Leste e, apos a construgdo da ponte sobre o Douro pelo engenheiro G. Eiffel, chega ao Porto em 1877 o
primeiro comboio de passageiros (Enciclopédia 1976, 609).

Em 1886 é inaugurada a viagem do comboio “Expresso Lisboa - Porto,” sendo o quarto desta categoria
a ser criado e lancado pela Compagnie International des Wagons-lits e dos Grandes Expressos Europeus,
apbs a entrada ao servico do “Calais — Nice — Roma- Express” em 1883, o “Trouville - Express” em 1884 e,
o famoso “Orient —~Express” (Paris — Bucareste — Istambul) em 1885 (FERNANDES 1986). “Foi ella [a
Companhia] que inventou o systema mais commodo de viajar, de comer e de dormir durante a marcha; foi
ella que, por largas combinagdes com todas as linhas ferreas da Europa, estabeleceu os mais rapidos trens
que a cruzam em todos os sentidos; foi ella, finalmente que nos trouxe, ainda ha pouco, com o Sud-express,
a ligagdo da nossa capital com a da Franga em 46 horas, e com Londres em 54" (COSTA 1887, 278).

A rede ferroviaria nacional cresceu de 36 Km em 1856, para vinte vezes mais em 1864, atingindo
um namero superior a 1.500 Km em meados da década de 1880, 1.888 Km em 1892, 2.381 Km em 1902
e 2.974 Km em 1912, e demorara 65 anos a sua conclusdo (MARQUES 1978, 14-16; SERRAO 450).

Como anteriormente se viu a rede portuguesa esteve desde o seu inicio condicionada a espanhola,
porque esta se iniciou mais cedo e também pela exigéncia da bitola diferenciada.

A linha de Caceres a fronteira portuguesa resultou dos esforgos de agentes franceses e espanhois
para estabelecer uma ligagdo directa de Portugal a Madrid e Franga. Os portugueses nao tiveram outro
remédio que aceitar a linha de ligagdo por Ciudad Real, s6 com um ramal e com as dimens6es espanholas
(COMIN ET ALLI 1998, 173).

Nao ha duvidas pois que os caminhos-de-ferro alteraram a fisionomia do Pais, para além das
repercussdes na siderurgia e outras industrias directamente relacionadas com a sua construcao, a industria
em geral, a agricultura, o comércio, a atraccao demografica e consequente criacao de novas povoagdes,
e a circulag@o de pessoas, informagdes e ideias, foram amplamente afectadas, provocando inclusivamente
o desenvolvimento também das estradas e das comunicagdes em geral (MENDES 1993, 376), fracassando
todavia no que as ligacdes internacionais respeita, segundo alguns autores (ALEGRIA 1983, 12).

2.2 - Em Espanha

A 28.10.1848 inaugurou-se em Barcelona o primeiro caminho-de-ferro peninsular, unindo esta cidade a
Matard, o mesmo acontecendo trés anos mais tarde unindo-se Madrid a Aranjuez, e entre 1852 e 1854 construiu-
-se 0 de Valencia a Jativa. Dispunha a Espanha em 1855 de 405 Km de ferrovias (LOZANO 1988, 11).
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Surgiram entao duas companhias de capital maioritariamente francés. A primeira foi a de Madrid —
Zaragoza - Alicante (MZA) criada em 1856 e a segunda, designada Compadia de los Caminos de Hierro
del Norte de Espana (Norte) em 1858, através da concesséo da linha Madrid a Irtin, onde a familia Pereire
(Isaac e Emilio) -franceses eventualmente de origem judaico-portuguesa-, teve desde sempre uma forte
participacdo (LOZANO 1988, 11; COMIN ET ALLI 1998, 182/184).

Esta linha Madrid - Irin é talvez a mais representativa no conjunto da rede, pois no seu tragado reline
caracteristicas de ordem econémica, social e politica que fazem dela uma das bases do sistema ferroviario
espanhol (CORDERO ET ALLI 1978, 210).

Entre 1855 a 1865 abriram-se a exploragao publica 4.756 Km de vias-férreas, ocupando o Pais nesse
dltimo ano o honroso terceiro lugar europeu, atras da Inglaterra e da Franga (LOZANO 1988, 12).

Pode a evolugdo do tragado da rede ferrovidria espanhola escalonar-se em trés momentos
cronologicos: 1848 — 1867; 1867 — 1896; 1896 — 1939 (CORDERO ET ALLI 1978, 168-169).

Na fase inicial teve lugar o primeiro boom de construcdes ferrovidrias na década seguinte a
promulgacéo da lei geral de 1855. Os mais de 5.000 Km de via existentes em 1867 foram construidos
por diferentes companhias concessionarias gozando de varios estimulos promovidos pelo Estado. A quase
totalidade das linhas executadas € radial, & excepgédo das do Ebro e da costa mediterranea.

Por um lado as referidas linhas localizam-se preferencialmente nas regiées mais ricas, unindo os
principais centros de actividade econémica do Pais que, por gerirem maior volume de trafego tornam-se
as mais atractivas para a exploragdo. Por outro lado verifica-se a preferéncia por manter na medida do
possivel, troncos comuns a diferentes linhas, como acontece com as de Portugal, Andaluzia e Mediterraneo
em vez de construir independentemente cada uma delas, evidenciando-se deste modo o desejo de baixar
os custos de construgao, ao pretender-se unir o maior nimero de povoagdes através da mesma via, ainda
que isso aumentasse (negativamente) os percursos.

A segunda fase (1867 — 1896) inicia-se com uma acentuada reduc@o na actividade construtora, tendo
no entanto lugar um renovado impulso de construgdes apds a publicacdo da Ley General de Ferrocarriles
em 1877 que veio permitir as linhas de via estreita (LOZANO 1988, 12), resultando no final uma rede com
11.500 Km e cuja configuragdo permanecera praticamente inalterada até 1936.

Foram estas vias construidas tendo em vista dotar as regides ndo contempladas até entdo, com infra-
estruturas ferroviarias, em particular o Oeste e o Noroeste peninsular, bem como aperfeicoar a rede ja
construida diminuindo a sua excessiva centralidade e aumentando as ligagdes.

Nesta segunda fase, ao contrario do que sucedeu na primeira, foi decisiva a intervencgéo estatal para
que as obras se executassem, especialmente naquelas regides onde a orografia somada & sua situagéo
economica deprimida (caso do NO) teria tornado o negdcio ferrovidrio muito pouco atractivo. Predominou
o interesse do Estado em dotar o Pais com um sistema ferroviario.

Na terceira fase (1896 — 1936), construiu-se muito pouco; assistindo-se unicamente a vérias tentativas
realizadas para aperfmgoar a rede. Em 1912 gracas a lei de 1877, existiam 3.000 Km de via estreita,

correspondendo a s da rede de via larga (LOZANO 1988, 12).

Podemos também tentar compreender a expansédo das grandes companhias de caminho-de-ferro e
a concentragdo do sector através da analise do periodo de 1875 a 1918 (COMIN ET ALLI 1998, 149-151),
durante o qual empreenderam uma estratégia de crescimento para aproveitar as economias de escala do
sector, através da absor¢ao das companhias mais pequenas.

Com esta estratégia as grandes companhias de capital francés, MZA e Norte, reforcaram a sua posicao
dominante nas suas areas geograficas de influéncia.

As redes ferroviarias regionais criadas apés 1875 estabeleceram-se na Andaluzia através da Compaiia
de los Ferrocarriles Andaluces (Andaluces) e no Oeste através da Compafiia de los Ferrocarriles de Madrid
a Caceres y Portugal (MCP).

Tendo sido forte a competi¢cdo numa primeira fase entre MZA e Norte pelo controlo comercial de certos
trajectos, a verdade € que posteriormente essa rivalidade deu lugar a um duopdlio conseguido através de
pactos na divisdo dos mercados de transporte e fixagdo de tarifas.

O crescimento destas empresas pela via da integracao de outras acentuou o oligopdlio ferroviario,
criando mercados geograficamente segmentados e controlados pelas quatro grandes empresas do sector,
Norte, MZA, Andaluces e MCP, que faziam o transporte de longa distancia. Ndo deixaram todavia estas
empresas de conviverem com as pequenas companhias - cujas linhas amiudadas vezes enlagavam nas
grandes - que constituiam as redes comarcais e regionais de via estreita.

Caracteriza-se também este periodo pelas importantes transformagées nas grandes companhias ao
nivel da composi¢cdo dos seus Conselhos de Administragao, maioritariamente franceses num primeiro
momento e, espanhdis num segundo, porque as acgdes mudaram de maos.

Outra novidade prende-se com o aumento do nimero de trabalhadores ferroviarios e consequente
criagao de grandes sindicatos que permitiram ao movimento operario melhorar as suas condicoes laborais.
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Neste lapso de tempo igualmente se percebe que os lucros dessas grandes companhias provém mais
do transporte de mercadorias do que do movimento de passageiros e que essas mercadorias exerceram
um forte estimulo sobre a economia e a sociedade espanhola, particularmente vantajoso para sectores
concretos da agricultura, da mineragao e da industria.

2.2.1 - D. José de Salamanca

O nome de D. José de Salamanca ao longo do século XIX anda intimamente ligado ao caminho-de-
ferro, nao s6 Peninsular mas Europeu e até Americano; foi um empresario que cedo percebeu a importancia
deste meio de transporte para o desenvolvimento das nagdes e apostou nele, apostando muito.

Nasce em 1811 em Malaga (Andaluzia) e muito jovem inicia uma vida intensamente preenchida, com
os estudos e ainda durante estes se compromete com a politica liberal (1827), chegando mesmo a participar
em pronunciamentos militares (1831 e 1834); aos 22 anos é Alcalde Mayor de Mondvar (Alicante); aos 23
atacado pela célera e dado como morto; aos 24 nomeado Juiz de Instrugao, casando nesse ano e sendo
eleito deputado as Cortes, por Malaga.

Em 1837 inicia a sua actividade no mundo dos negdcios, muitos e variados, desde o monopdlio do
sal, empréstimos ao Governo, empresario de circo, cria a Sociedade de Autores, inaugura um teatro, joga
na Bolsa, é empresario de pragas de touros, funda jornais, colecciona arte, cria um monopdlio de tabacos,
abre bancos, mas é no mundo ferroviario em que ele mais investe.

Comeca a interessar-se por comboios em 1844, construindo ao longo da vida linhas de caminho-de-
ferro por toda a Espanha, também pela Franga, por Itdlia, Alemanha, Portugal e até nos Estados Unidos
da América (HERNANDEZ 1963, 559-661).

Para além de construtor, foi o mais conhecido intermediario ou agente de concessdes ferroviarias,
pois obtinha a concesséao e rapidamente a trespassava a outros, que haviam de construir e explorar a via
(TEDDE 1978, 14). Promoveu a construgao da segunda linha mais antiga, inaugurada em Espanha, a de
Madrid a Aranjuez em 1851, vindo também a integrar a MZA fundada em 1856 (LOZANO 1988, 11). Entre
1856 e 1860, vendeu a companhia MZA as linhas de Madrid - Alicante, Madrid - Zaragoza, Castillejo -
Toledo, Alcazar - Ciudad Real e Albacete - Cartagena, e foi vice-presidente do primeiro Conselho de
Administracdo da MZA em 1858 (COMIN ET ALLI 1998, 154/179).

Sabemos que na sua ac¢do em Portugal, celebrou em 1859 um contrato de concessao e depois de
construc@o e exploragdo com o Governo, relativo aos caminhos-de-ferro do Leste e Norte, onde imp6s a
bitola espanhola -como convinha pois eram vias de ligagdo a Espanha e nao havia forma de contrariar a
realidade das coisas, mudando inclusive a largura de 1,44 m da linha ja construida entre Lisboa e Asseca
para 1,67 m-, constituindo entretanto a Companhia Real dos Caminhos de Ferro Portugueses com capital
inteiramente seu, direitos que em poucos meses cedeu e trespassou; de varios outros negocios afins temos
conhecimento até pelo menos aos finais de 1875 (CP 2002; Enciclopédia 1976, 609).

Conhece a fama e o proveito, sendo varias vezes agraciado, tanto no seu Pais como no estrangeiro,
incluindo Portugal com a Ordem de Cristo; os EUA em 1861 atribuem o seu nome a uma cidade. Mas
também conhece dissabores, 0 que ndo admira para quem se interessa por politica.

Em 1863 é-lhe concedido o titulo de Marqués de Salamanca, e em 1864 o de Conde de Los Llanos
(nome de uma sua quinta em Albacete).

Morre em Madrid em 1883 com 72 anos de uma vida intensamente preenchida, sendo caracterizado
por um jornalista ao tempo como “o mais atrevido inovador, daquele génio da construgéo, da banca e da
industria, daquele homem em que parecia incarnado o espirito reformador, agitado, progressivo e incansavel
do seu século” (HERNANDEZ 1963, 661/667).

3 - AS LIGACOES INTERNACIONAIS

O plano para a construgdo da rede ferrovidria portuguesa teve em mente o desenvolvimento das
relagbes econdmicas internacionais, como parece indicar a orientagao e a prioridade do tragado das linhas
em direccao a fronteira (ALEGRIA 1985, 498), alvo alids concretizado através de varios acordos bilaterais,
sendo a Convencédo Especial entre Portugal e a Hespanha para Facilitar as Communicagdes Fluviaes e
por Caminhos de Ferro de 27.04.1866 (Convengao 1867; Annuario 1889) e o seu Regulamento de Transito
entre Portugal e Hespanha de 16.01.1877 (Regulamento 1877; Commercio 1886) os mais importantes para
a matéria ferroviaria.

Curiosamente estipulava aquela Convengao que logo que se concluisse e abrisse completamente a
circulagao o caminho-de-ferro de Lisboa a Madrid, se considerariam revogados o convenio de 31.08.1835
e o seu regulamento de 23.05.1840, relativamente a navegac¢ao do Douro, estipulando-se em seu lugar o
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livre-transito para ambos os Paises (Convencdo 1867, 142). Resultou desses protocolos o investimento
por parte de Espanha na zona da Barca d'Alva, através da construgdo do porto de Vega de Terrén e a
estrada a unir a Salamanca, entre 1856 1860 (Instituto 1998, 49).

A construga@o de um caminho-de-ferro de Madrid a fronteira portuguesa foi desde muito cedo equacionada,
pois entre 1845-46 estudou-se um tracado ferrovidrio que percorreria a Extremadura através de Caceres e
Badajoz para ligar o centro peninsular a pontos fronteirigos e aos principais portos de mar portugueses.

Apesar da construgdo das linhas de Badajoz a Ciudad Real e Madrid nada terem a ver com aquele
projecto, a verdade € que estabeleceram o transito entre a capital de Espanha e Portugal, através de um
longo percurso porque com demasiadas voltas.

A via directa entre Portugal e Madrid foi mais tarde pensada através de duas iniciativas ferroviarias
que partiam de Caceres. Uma a do caminho-de-ferro do Tejo e a outra a linha de Portugal a Caceres.

A comissao nomeada para se encontrar com a sua homéloga espanhola no sentido de escolherem o
local fronteirico por onde deveria passar o caminho-de-ferro de Lisboa- Madrid, reuniu a 13.11.1854 em
Elvas (CP 2002).

A primeira das companhias mencionadas iniciou precisamente o seu projecto entre 1854-56, quando
tomou corpo aquela que viria a ser a linha da Extremadura, cujo tragado seguiria o curso do Tejo. Periodo
durante o qual o ministro portugués Fontes Pereira de Melo obtém no estrangeiro um empréstimo de 13.550
contos de réis para auxiliar na implantagao do caminho-de-ferro em Portugal.

A lei espanhola para esta concessao estabelecia que a construgdo do caminho-de-ferro nao receberia
subvencgdes estatais, obrigando todavia as administragbes publicas por cujos territérios ele passava, a
subsidia-lo.

Estes subsidios de “Diputaciones y Ayuntamientos” atrairam a aten¢éo dos investidores que a partir
de 1863 se interessaram pela concessao do caminho-de-ferro de Madrid a Malpartida de Plasencia, vindo
a linha a ser concessionada e criada para que a Compaiiia del Ferrocarril del Tajo a executasse em 1871:
apos algumas dificuldades iniciais, encontravam-se abertos ao publico 138 Km de via volvidos seis anos.
Veio posteriormente esta companhia a ser absorvida pela de Madrid a Caceres e Portugal em 1883 (COMIN
ET ALLI 1998, 171-173).

O debate luso-espanhol acordara que eram necessarias quatros ligagdes internacionais para além
da ligacao de Lisboa a Madrid: 1. Porto — Valenga — Tui — Vigo (linha do Minho); 2. Porto — Régua -
Salamanca (linha do Douro); 3. Lisboa — Abrantes — Monfortinho — Malpartida de Placencia (linha do vale
do Tejo, nao realizada); 4. Lisboa — Beja — Guadiana — Huelva (linha do Guadiana, ndo passou de projecto).
Relativamente & ndao execugao das duas Ultimas ha quem defenda que tal se ficou a dever a eventual
concorréncia entre o porto de Lisboa e os portos andaluzes (ALEGRIA 1983, 9-10).

Em 1863 a Companhia Real dos Caminhos de Ferro Portugueses termina a ligagdo entre Lisboa a
Badajoz via Elvas (linha do Leste), concluindo-se apenas a ligagao ferroviaria até Madrid em 1866 e com
um percurso que tendo 800 Km nao a tardaria a inviabilizar como ligagao internacional, logo que em 1880
se terminou o ramal de Caceres que por Placencia encurtava a distancia entre as duas capitais ibéricas
em mais de 150 Km (ALEGRIA 1983, 8-9).

A comissao mista considerou em 1865 que a linha que prestava servigo entre Badajoz e Elvas carecia
de viabilidade comercial, optando pelo caminho-de-ferro do vale do Tejo que uniria Lisboa a Madrid.
Consequentemente foi assinado em Paris (1897) um documento para construir varios caminhos-de-ferro
que conduziriam o transporte internacional desde Portugal por Valencia de Alcantara até Caceres e de
seguida a Malpartida de Plasencia, onde terminava o caminho-de-ferro que entdo a Compania del Ferrocarril
del Tajo construia (COMIN ET ALLI 1998, 173).

O interesse por estas vias surgiu devido ao transporte de fosfatos realizado pela companhia de Ciudad
Real a partir das exploragoes de Caceres até Lisboa.

Como as ligagoes definidas pela primeira comissdo mista ndo foram concretizadas, reuniu-se uma
segunda comissao em 1875 com o mesmo objectivo, sugerindo no entanto as mesmas vias da anterior,
nao propondo nem a linha da Beira Alta nem o ramal de Caceres que, como é sabido, ndo tardariam a
ser executadas, tornando-se a primeira delas na via-férrea mais rapidamente construida (1882) e a unica
verdadeira ligagao ferroviaria internacional (ALEGRIA 1983, 11).

Em 16.06.1880 abria-se a exploragé@o o trogo de Valencia de Alcantara a fronteira portuguesa e a 15
de Outubro do mesmo ano, o trogo de Caceres a Valencia de Alcantara, na linha de Céceres a fronteira,
e no ano seguinte (20.10.1881) o enlace com a linha de Malpartida de Plasencia a Caceres, efectuando-
se assim a comunicag@o comercial entre Madrid e Lisboa (CASARES 1973, 426-427).

Com a fus@o da companhia da fronteira portuguesa e a companhia de Madrid a Malpartida, foi criada
em 1880 a MCP, com um total de 431 Km.

Devido a crise financeira que atravessava a companhia portuguesa (Companhia Real), suporte do
MCP, obrigou ao trespasse em 1891 dos seus direitos de exploragdo da companhia extremenha adquiridos
em 1885, a nova sociedade Gran Central de Espaia.
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Como esta sociedade fracassara, foi restabelecido o pacto entre MCP e a Companhia Real
Portuguesa.

Um grupo de empresarios e banqueiros franceses, na sua maior parte credores das sociedades em
crise, constituiu em 1894 em Madrid, a chamada Compaiia de Explotacion de los Ferrocarriles de MCP y
del Oeste (COMIN ET ALLI 1998, 173-174).

Em 1928 é criada a Compania Nacional de los Ferrocarriles del Oeste, subvencionada e
intervencionada pelo Estado, para explorar estas linhas (MCP e Oeste), vindo a absorver outras companhias
independentes pertencentes ao espago econémico da MCP e Oeste; entre elas o caminho-de-ferro de
Medina a Salamanca, e o de Salamanca a fronteira portuguesa (CASARES 1973, 453), tratada mais
adiante.

E particularmente curioso o relato no &mbito da literatura de viagens que o famoso literato dinamarqués
Hans Christian Andersen faz da sua vinda a Portugal, de comboio, a partir de Bordéus em 1866; ai
registando que a ligagao entre Paris e Madrid estava ja completa e que para a conclus&o da ligacao desta
cidade a Lisboa, faltava apenas o trogo até Mérida, continuando-se daqui por Badajoz em direcgéao a
fronteira, a partir da qual “todo o trajecto era agora por caminho-de-ferro... Aqui haviam chegado tambeém,
como uma brisa, as comodidades dos tempos modernos da Inglaterra, ou do restante mundo civilizado...,
estdvamos pois no meio da civilizagdo” (ANDERSEN 2003, 18-29).

4 - A CONSTRUCAO DA LINHA DO DOURO

Foi esta uma das vias de ligagdo a Espanha previstas desde a primeira hora, pensada como corredor
para o escoamento dos vinhos durienses e dos cereais castelhanos pela barra do Douro, concluida nao
sem algumas dificuldades.

Por carta de lei de 02.06.1867 é autorizado o Governo a “construir e explorar por conta do Estado
duas linhas que saiam da cidade do Porto e sigam uma para Braga e Viana do Castelo até a fronteira da
Galiza e outra pelo vale do Douro e proximidade de Penafiel até ao Pinhdao” (ALEGRIA 1990, 271); contou
a inaugurag@o comum dos trabalhos com a presencga dos monarcas portugueses e do Ministro das Obras
Publicas (Anténio Cardoso Avelino) em 09.07.1872 (LEAL 1886, 472).

Varios outros actos legislativos e/ou administrativos se referem a este caminho-de-ferro, dos quais
destacamos (CP 2002):

- por lei de 01.04.1867 é o Governo autorizado a construir a linha do Porto ao Pinhao;

- um decreto em 14.06.1872 manda estudar o seu tragado pelo vale do Sousa e proximidades de
Penafiel;

- é aprovada através do decreto de 31.05.1873 a primeira emiss@o de obrigagoes para a construgao
do caminho-de-ferro do Minho e Douro no valor de 2.034.000$000;

- em 08.07.1873 inicia-se a constru¢ao da Linha do Douro;

- por portaria de 02.09.1873 é aprovado o projecto e orgamento para a construgéo da estagao do
Porto, comum aos caminhos-de-ferro do Norte, Minho e Douro;

- por portaria de 12.05.1874 é comunicado a Companhia Real que a construgdo da estagao do Porto
sera concluida por conta do Governo;

- emissdo em 15.05.1874 da 2.2 série das obrigacdes para a construgdo dos caminhos-de-ferro do
Minho e Douro;

- autorizada em 22.02.1875 a construgao de 12 vagdes nas oficinas da Companhia Real para o
caminho-de-ferro do Douro;

- por decreto de 08.04.1875 é ordenada a emissdo da 3.2 série de obriga¢bes para a construgao do
caminho-de-ferro do Minho e Douro;

- em 30.07.1875 é aberta a exploracgéo do trogo Ermesinde — Penafiel, o primeiro pertencendo somente
a linha do Douro, visto que os 8,5 Km desde o Porto a Ermesinde eram comuns com a linha férrea do
Minho (LEAL 1886, 472);

- em 20.12.1875 o mesmo sucede com o troco Penafiel — Caide;

- por decreto de 06.06.1876 é autorizada a emissdo da 4.2 série de obrigacdes para a construgcao
dos caminhos-de-ferro do Minho e Douro;

- por portaria de Julho de 1877 é reunida numa sé as direcgbes da construgdo dos caminhos-de-
ferro do Minho e Douro, separando todavia a exploracao da construcéo;

- em 15.09.1878 ¢ aberta a exploragdo o trogo Caide — Juncal;

- em 15.07.1879 o mesmo sucede com o trogo Juncal — Régua;

- idem em 04.04.1880 no trogco Régua — Ferrao;

- idem em 01.06.1880 o tro¢o Ferrao — Pinhao;
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- por decreto de 23.07.1883 é autorizada a construgdo do prolongamento da linha do Douro até a
Barca d'Alva;

- em 01.09.1883 € aberta a circulacao publica o trogo Pinhao — S. Mamede de Ribatua; momento
em que o custo total da via construida somava 7.540 contos de réis, e os pregos das passagens desde o
Porto eram de 2$640, 25050 e 1$470, em 1.2, 2.2 e 3.2 classes respectivamente (LEAL 1886, 472);

- abertura em 10.01.1887 do trogco Tua - Pocinho;

- idem em 05.05.1887 do trogo Pocinho — Cda;

- e finalmente em 09.12.1887 é aberto ao publico o servigo directo do caminho-de-ferro do Porto a
Salamanca, por Barca d'Alva.

Foi assim paulatinamente avangando Douro arriba a construgéo da linha-férrea com o mesmo nome,
registando no seu percurso até ao Pinhdo “sete viadutos e 11 pontes e pontdes, que importaram em
1.059:498%973 réis; e dez tunneis, que custaram 1.094:560$370. As estacdes sdao em numero de 18, a
contar da de Vallongo, tendo custado as seis principais réis 249:827$772. A seccgdo mais dispendiosa foi
a sexta, da Rede a Valle de Figueira, que importou em 1.027:019$701 réis, tendo-se gasto nas sete que
se comprehendem desde a Travagem ao Pinhao 5.781:438$881 réis” (RODRIGUES 1884, 86).

Num relatério relativo ao rendimento das vias-férreas no ano de 1883 se diz que a linha do Douro
rendera 347.473%875 réis, o que equivale a 2.764$800/Km, o que segundo um analista, para além de
apresentar valores mais elevados que a linha do Minho, muitos mais apresentaria se ndo existissem varias
condicionantes a tolher-lhe os resultados, tais como:

- Se a sua exploragao se pudesse realizar além-Tua e até Salamanca o que se esperava acontecesse
em 1885-86, aumentando esses nimeros ainda mais quando estivesse concluido o porto de Leixdes;

- a inexisténcia de vias de acesso entre as estacdes ferroviarias e os povos circunvizinhos, incluindo
as dificuldades de travessia do Douro pois existia somente uma ponte na Régua;

- encontrar-se por aquela altura a riqueza do Alto Douro vitimada pela filoxera;

- a estes dados poderemos aduzir outros nomeadamente que esta mesma via desde o dia um de
Janeiro a sete de Abril de 1884, rendera 87.469%400 réis, mais 3.380$640 do que em periodo homélogo
do ano anterior, apesar das contrariedades anteriormente mencionadas (LEAL 1886, 475).

Por alturas de Abril de 1884 avancgava a Linha até a Barca d’Alva, cujos 61,317 km foram objecto de
quatro empreitadas para que a sua conclusdo pudesse ser mais rapida, assim divididas:

1.2 Tua — Ribalonga, numa extensao de 2,5 Km e arrematada por 90 contos de réis:

2.2 Ribalonga — Vesuvio, 18 km, por 1.093 contos;

3.2 Vesuvio — ribeiro da Bulha, 21 Km, por 1.095 contos;

4.2 ribeiro da Bulha — Barca d’Alva, 19,7 Km e adjudicada por 746 contos;

Somando tudo 3.024 contos exceptuando os estudos, a fiscalizagdo das obras e outros, valor que
adicionado aos 7.540 contos de custos na construgéo até ao Tua, perfaz um montante deveras importante
para a época, i e, 10.564 contos de réis.

Refira-se que o prego base de licitagdo por Km nestas empreitadas variou conforme a orografia e
consequente numero de obras de arte necessdrias, sendo que para a primeira delas foi de 39.442$000,
para a segunda 64.840$000, para a terceira 53.738$000 e para a quarta 37.212$000 (LEAL 1886, 475),
constatando-se que o trogo compreendido entre Ribalonga e a quinta do Vesuvio foi dos mais dispendiosos
certamente encarecido pela constru¢gdo da ponte sobre o Douro na Ferradosa [substituida em finais dos
anos 70 devido a construgcao da barragem da Valeira], suplantado de muito perto em termos de custos
pelo trogo Vesuvio — ribeiro da Bulha igualmente alvo de varias e importantes obras de arte.

A titulo de mera curiosidade, ndo sabendo se a informacao teré algum substrato de realidade, partilho
convosco a referéncia escutada ha longos anos a alguns conterraneos nossos mais antigos da Vilariga,
que junto ao rio Douro numa zona compreendida entre as aldeias de Cabanas de Baixo e Foz do Sabor
(Concelho de Torre de Moncorvo), existe o microtopénimo “Estacdo”, o que para nés supunha poder estar
relacionado com algum projecto inicial do tragado desta via-férrea por aquela zona e prever ai a construgao
de uma estagao, podendo assim ainda significar ndo ter sido numa primeira fase equacionada a travessia
do Douro, i e, seguir a linha sempre ao longo da margem Norte; todavia neste estudo agora realizado nao
encontramos qualquer indicio que apontasse nesse sentido.

Uma observacao rapida pelo quadro apresentado permite detectar os seguintes aspectos, alguns deles
comparativos com o resultado final da execugao do trogo:

- para a estacao da foz do Coa estava previsto o entroncamento de um ramal que faria o enlace com
a linha da Beira Alta, projecto este nunca concretizado e com tremendas repercussées, pois isolou a cidade
da Guarda da zona Norte do seu distrito, situagao que hoje se reflecte nos resultados (das tentativas) de
reorganizagdo administrativa;

- entre o Pocinho e Barca d’Alva apenas estava previsto a construgdo das estagdes do Coa e
Almendra, servindo esta Ultima as freguesias de Almendra e Castelo Melhor, quando no final esta freguesia
veio também a ser contemplada;
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OBRAS DE ARTE NO TROCO TUA - BARCA D'ALVA

local / km | estagdo viaduto tanel ponte observagoes
130 — Tua — — 6 vaos (4=30m e 2=24m); 190,30m extensao
132 Tua — — — Entroncamento linha Tua-Mirandela
133 = Ribalonga — - 1 tramo=20m; 2 arcos pedra=10m; 57,20m ext.
133 — — Rapa — 45m extensao
139 — — Valeira — 700m extensao (20.000 Kg dinamite)
142 — — — Douro 7 vaos (5=27m; 2=45m); 412,50m exlensao
145 Vargelas - —_ — 4.2 classe
146 — - Vargelas — 360m extensao
147 —_ Vargelas —_ —_ 3 tramos (2=20m; 1=25m); 85,40m extensao
147 — Arnozelo — — 4 tramos (2=40m; 2=32m); 170m extensédo
148 — — Pombal — 2 taneis (1 = 55m e outro = 58m)
149 — Teja — — 4 arcos pedra ¢/ raio 7,5m; 89,70m extensao
154 —_ Murga —_ — 3 tramos (2=32m; 1=40m)=112,90m; 7 arcos pedra ¢/ raio
5m = 93m; 205,90m extensao
155 Numao - - - 4.2 classe
157 — Gongalo — — 3 tramos (2=28m; 1=35m); 104,20m extensao
Joanes
159 — — Fontainhas — 160 metros de extensdo
159 — — Vale do Nedo — 60 metros de extensao
159 — Vale do Nedo — — 4 tramos (3=28m; 1=35m); 104,2m extensdo
161 — - Salgueiral - 60 metros de extensao
161 — — M. Meéo — 730 metros de extensdo
162 = -— Veiga - 90 metros de extenséo
163 — Pocinho - - 3 tramos (2=28m; 1=35m); 91m extensao
164 Pocinho - — — 2. classe;104,20m de extensao
170 — Canivaes — — 3 arcos ¢/ raio de 7,5m; 64,20m de extensao
173 Foz Coa — — — 4.° classe; entroncamento linha da Beira Alta
173 — Coa — — 3 vaos (2=28m; 1=35m; 104,2m de ext.
179 — — Parissas — 80 metros de extensao
180 — Aguiar — — 3 vaos (2=32m e 1=40m); 120,65m de ext.
184 Almendra — — - 4.2 cl.; p.? servir Almendra e Castelo Melhor
185 - — Seleira — 80m de extensao
187 — Gricha —~ = 3 vaos (2=28m; 1=35m); 109m de ext.
192 B. d'Alva — — - na fronteira
192 — — — Agueda em estudo

(informe de 1884 in LEAL 1886, 476)



- a engenharia de entdo designava por ponte somente as obras de arte que salvavam a rede
hidrografica principal, neste caso o Douro, tudo o mais eram viadutos, mesmo nos cursos secundarios
importantes como € o caso do Tua e Cba;

- as estruturas metélicas dos varios viadutos e pontes foram executadas pela fabrica belga Société
Braine-le-Compte, exceptuando os viadutos de Murga, Gongalo Joanes, Vale do Nedo e Pocinho, construidas
pela fabrica Societé Anonyme de Hauts Fourneaux, Usines et Charbonages, de Sclessin, Bélgica;

- que o tunel do Cachao da Rapa foi aberto como meio para evitar a destruigao das pinturas rupestres
ai existentes, numa das mais antigas acgdes de salvamento do Patriménio Arqueolégico no nosso territério,
resultando certamente interessante um estudo sobre as discussoes que tal decisao tera propiciado;

- que s6 a perfuragao do tinel do Cachao da Valeira exigiu a importacéo de 20 toneladas de dinamite;

- que a linha de via reduzida do Tua (até Mirandela) ja se encontrava planeada, porque autorizada a
abertura do concurso publico para a sua construgé@o e exploragédo através do decreto de 28.09.1883, apesar
do contrato definitivo para a sua construgao datar apenas de 30.06.1884 e a abertura & exploragao publica
ter ocorrido em 29.09.1887; parece ainda ter havido um contrato provisério com H. Burnay para a
construgao de uma linha entre Santa Comba Dao e Foz-Tua, em 26.05.1884 (CP 2002);

- que a linha do Sabor n3o estava ainda planeada, porquanto a lei que autoriza a sua construgéao
com subsidio estatal data de 01.07.1903, sendo aberto a exploragao o trogo Pocinho — Carvicais apenas
em 17.09.1911 (CP 2002).

Mas a construgdo deste trogo na regido do Alto Douro teve dificuldades acrescidas “nao sé pela
natureza do solo, como pelas febres que no verdo costumam assolar aquellas localidades. No verao
passado, por exemplo, foram atacados pelas cezbes centenares de operarios muitos dos quaes pereceram
até quando eram transportados, pelo rio, para sitios mais saudaveis onde podessem curar-se” (RODRIGUES
1884, 85-86).

5 - O PAPEL DO “SYNDICATO PORTUENSE”

Uma vez colocada a importante questao de decidir se a ligagdo a Salamanca, de onde se esperava
um trafego de pelo menos 25.000 toneladas de cereais, deveria ser feita por Barca d'Alva ou Vilar Formoso,
surgem dois grupos concorrentes entre si. A favor da ligagéo a linha da Beira Alta encontrava-se a
companhia concessionaria desta via, enquanto que contra esta solugéo e defendendo a ligacao a linha
do Douro estava o banqueiro Henry Burnay e os seus sdcios, argumentando que a Companhia da Beira
Alta estaria com problemas financeiros o que atrasaria a conclusao da obra em territorio espanhol, para
além das dificuldades que acarretaria tal projecto para o tecido industrial e comercial do Porto (ALEGRIA
1990, 292-293).

Constitui-se entao na cidade do Porto entre o Governo Portugués e a Associacao Comercial do Porto
em 28.06.1881, um consorcio denominado “Sindicato Portuense”, composto entre outros pelas seguintes
entidades (bancdrias e capitalistas): Banco Alianca; Banco Comercial do Porto; Banco Mercantil Portuense;
Banco Unido; Banco Portugués; Banco Comércio e Industria; Banco do Minho; Nova Companhia Utilidade
Publica; Antonio Moura de Soares Veloso; Joaquim Pinto Leite; Licinio Pinto Leite; Conde de Silva Monteiro;
Henry Burnay e Companhia. Nesse mesmo dia se nomeou uma comissao directiva acordando que H.
Burnay e Companhia fossem os delegados do Sindicato (Gaceta 1885, 4.9).

No ano seguinte a 22 de Julho é promulgada pelo rei D. Luis a carta de lei que sanciona o decreto
das Cortes de 17 do mesmo més “que auctorisa 0 governo a conceder ao syndicato portuense que se
constituiu para a construcdo e exploracdo da linha ferrea de Salamanca & Barca de Alva e a Vilar Formoso,
ou & empreza ou companhia que elle organisar, o complemento do rendimento annual liquido d'essa linha
até 5 por cento em relacdo ao custo da sua construcg&@o, nos termos e com as clausulas ali especificadas...”
(DG 1882, 247).

Entre outras clausulas e aspectos deste contrato refere o artigo 5.2 com os seus dois paragrafos que,
o Sindicato (ou a empresa ou companhia que ele organizar) se obriga a construir a ferrovia em causa no
prazo de trés anos; que a garantia de juro referida na lei ndo produzira efeitos antes do sindicato propor
e obter do governo espanhol as alteragcoes necessarias no sentido das condi¢bes de tracgao nao serem
inferiores as da linha do Douro e da Beira Alta; e que se o Governo nao concluir a linha do Douro até a
fronteira no prazo de trés anos, o Sindicato podera requerer a prorrogagéo do prazo atras estabelecido,
nao havendo no entanto direito a qualquer indemnizagao (DG 1882, 246).

E assinado no gabinete de Hintze Ribeiro Ministro e Secretario de Estado dos Negécios das Obras
Publicas, Comércio e Indistria em 12.10.1882 o “Termo do contrato definitivo celebrado entre o governo
e o syndicato portuense que se constituiu para a construcgao e exploragao da linha ferrea de Salamanca
4 Barca de Alva e Vilar Formoso”, entre este como representante do Governo e o conselheiro Francisco
Ignacio Xavier na qualidade de procurador e representante do Sindicato (DG 1882a, 449).
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Entre os compromissos assumidos por estes dois outorgantes e para além daqueles ja na carta de
lei mencionados, refira-se entre outros:

- 0 contrato definir como “custo real e effectivo ... 0 desembolso que a empreza fizer para levar a
effeito a construccao da linha, por administragéao directa ou por empreitadas, deduzida a importancia da
subvencao hespanhola: comprehendera o custo dos estudos, installagéo, terrenos, edificios, telegraphos,
obras e material fixo e circulante; os encargos do levantamento do capital necessario; as despezas de
pessoal, administracao, fiscalizagao e os juros do capital, durante a construcgao da linha; e as mais verbas
que pertencerem & conta de construcgcdo e que como taes tiverem sido approvadas pela assembleia dos
interessados da empresa”;

- para a elaboragao das contas ser o valor da moeda portuguesa calculada ao cambio de 180 réis a
peseta;

- eventuais trespasses teriam de obter a anuéncia do Governo Portugués;

- logo apods o inicio da exploragdo a empresa remeteria ao Governo até ao dia 30 de cada més, as
contas com o rendimento bruto do més anterior, e de seis em seis meses a conta do semestre;

- que em caso algum poderia o encargo anual resultante da garantia de juro, exceder para o Estado
a quantia de 135 contos de réis;

- para efeitos de escrituragéo deveria a empresa elaborar contabilidade separada para cada um dos
trés trocos em causa, i e, Salamanca — Boadilla, Boadilla — Barca d’Alva, e Boadilla — Vilar Formoso;

- “logo que comecar a exploragcdo da linha do Douro até a Barca de Alva, a empreza estabelecera
na linha de Salamanca a Barca de Alva, salvos os casos de legitimo impedimento, pelo menos, tantos
comboios diarios ascendentes e descendentes para passageiros, quantos forem os que o governo
estabelecer entre o Porto e a Barca de Alva; e tantos comboios de mercadorias quantos forem necessarios
para que os transportes entre Salamanca e Barca de Alva ndao sejam feitos em condicdes inferiores as
dos transportes entre Salamanca e Villar Formoso” (DG 1882a).

E o processo burocratico continua com a escritura de constituicdo duma sociedade anénima denominada
Compania del Ferro-carril de Salamanca a la Frontera de Portugal (financiada por capital accionista,
obrigacionista e subsidio governamental), realizada perante notario publico em Madrid a 08.01.1885, por “El
Exm?®. Sr. D. Henry Burnay Furgeur, de edad de méas de 40 afos, casado, banquero, domiciliado en la ciudad
de Lisboa, en representacion y como uno de los Gerentes de la Sociedad cuya razon es Henry Burnay y
compania, domiciliada en dicha ciudad de Lisboa (...) Y el Excm®. Sr. D. Ricardo Pinto da Costa y Fernandez,
de edad de mas de 40 afos, casado, capitalista, vecino de Oporto, por si” (Gaceta 1885).

Deste extenso documento, para além de toda a informacédo ja nossa conhecida porquanto refere as
etapas anteriores do processo administrativo, ressalta o seguinte:

- que os estudos para a construcdo deste caminho-de-ferro haviam sido realizados pela “Sociedad
Financiera de Paris” e aprovados através das “Reales Ordenes de 20 de Mayo y de 5 de Junio de 18817;
e mais tarde adquiridos pelo Sindicato Portuense por 333.333 pesetas (ESPERGUEIRA ET ALLI 1889, 50);

- que a construcado da linha por esta altura se encontrava ja bastante adiantada;

- que a concessao outorgada a H. Burnay e Companhia pela Real Orden de 23.09.1881 e a respectiva
escritura realizada em 29 de Dezembro do mesmo ano, passavam para a Companhia agora criada;

- bem como os direitos resultantes do contrato firmado entre o Governo Portugués e o Sindicato
Portuense em 12.10.1882;

- também assim os efeitos do contrato celebrado entre o Sindicato e a Société Financiére de Paris;

- seguem-se os longos Estatutos, dos quais extractamos alguns aspectos: nomeadamente que a
Sociedade prosseguira os seus fins mas nunca por periodo superior a 99 anos; foi o capital social fixado
em 20 milhdes de pesetas, representado por 40.000 ac¢des de 500 pesetas cada uma; destas acgdes
entregaram-se 37.750 a H. Burnay e Companhia; as restantes 2.250 acgdes foram subscritas por Ricardo
Pinto da Costa; estabeleceu-se como cambio fixo a paridade entre a peseta e o franco; definiu-se o modo
de funcionamento do Conselho de Administracao, dividido em duas secgdes, uma fixada em Madrid e a
outra no Porto, podendo ser transferidas se a Junta Geral assim o entendesse (Gaceta 1885), o que veio
mais tarde a acontecer relativamente a sede em territério espanhol que se mudou para Salamanca.

Logo apéds a ultima inauguracdo das ligacdes de Salamanca a fronteira, o conselheiro Mariano Cyrillo
de Carvalho, ministro da Fazenda, oficia em 14.01.1888 ao Sindicato Portuense “expondo a conveniencia
que o0 mesmo syndicato teria em mandar proceder a uma analyse da escripturacao do custo das linhas
ferreas da fronteira nacional a Salamanca e a um exame nas mesmas linhas, para conhecer se o seu valor
estava em relagao com as contas do mesmo syndicato”, nomeando-se “para constituirem a commissao
do exame as linhas ferreas, os nomes dos distinctos engenheiros, ex.m® snrs. Manoel Affonso Espergueira,
vogal da junta consultiva de Obras Publicas e Minas, Augusto Cesar Justino Teixeira, director dos caminhos
de ferro do Minho e Douro e Augusto Luciano Simdes de Carvalho, director da construgao dos caminhos
de ferro do Minho e Douro” (ESPERGUEIRA ET ALLI 1889, 3).



Esta comissdo, segundo a “Advertencia” do Sindicato em 10.05.1889, ndo computou encargos de
capital e varias despesas limitando-se “unicamente a apreciar o valor e custo dos trabalhos materiaes
executados, elevam-se a pesetas 5.643.262.64 ou rs. 1.015.787.275" e que diversas dessas despesas
resultaram das exigéncias do Governo Espanhol em 1884, nomeadamente no “emprego de travessas (...)
e adopg¢ao do typo dos tunneis identico ao dos caminhos de ferro do noroeste de Hespanha, desconhecidas
da ex.m? commiss&do, documentam largamente a diferenga existente entre o custo effectivo e a presente
avaliagao" (ESPERGUEIRA ET ALLI 1889, 4).

Parece que o trafego esperado na linha do Douro ficou aquém das previsdes e como forma de minorar
o déficit anual — superior a 600 contos de réis- foi solicitado auxilio ao Governo Portugués que em
03.07.1889 decide conceder a exploragao do porto de Leixdes a uma companhia organizada pelo Sindicato
Portuense, constituindo-se a dita nesse ano com a designagdo de Companhia das Docas do Porto e
Caminhos de Ferro Peninsulares (ALEGRIA 1990, 293).

Analisando o alvara que outorga os estatutos da sociedade andnima de responsabilidade limitada,
com a referida denominacao, conhecemos as entidades constituintes e nome dos seus representantes,
para além de outros dados de identificagao. Estiveram presentes nessa escritura celebrada na cidade do
Porto a 29.11.1889 (DG 1889, 496):

- Francisco Ignacio Xavier (ao tempo presidente do Sindicato Portuense) e Bernardo Pinto Avides,
gerentes do banco allianga;

- Manuel Joaquim de Araujo Costa, Manuel Gomes dos Santos e José Anténio Soares Junior,
directores do banco commercial do Porto;

- Fernando Fricke e Francisco Antonio de Lima, directores do banco uniao;

- Antonio Joaquim de Lima e Manuel Carneiro Alves Pimenta, gerentes do banco mercantil portuense;

- Francisco da Costa Espinheira e Carlos José Alves, directores do banco portuguez;

- Eduardo Alves da Cunha e Eduardo Augusto da Cunha e Costa, directores do banco commercio e
industria;

- Joao Ignacio da Cunha e Sousa e Manuel Pinto Gomes de Menezes, gerentes da caixa filial do
banco do Minho, n’esta cidade;

- Henrique de Vasconcellos Monteiro e Julio Gomes dos Santos, directores da nova companhia
utilidade publica;

- dr. Licinio Pinto Leite, por si € em nome e como representante da firma commercial “Joaquim Pinto
Leite & Filho”, em liquidagéo;

- conde de Burnay, em nome de sua firma commercial “Henry Burnay & C.?";

- Antonio de Moura Soares Velloso.

Constata-se que todas as casas bancarias tinham a sua sede no Porto, excepto o Banco do Minho
que a possuia em Braga, assim como os seus representantes e constituintes individuais a excepg¢ao do
conde de Burnay, que residia em Lisboa. Comparando a relagdo das entidades e individualidades presentes
neste acto notarial com aquele outro realizado da constituicdo em 1881 do sindicato Portuense (Gaceta
1885), percebemos que na actual lista falta apenas o Conde de Silva Monteiro, desconhecendo de momento
as razoes, eventualmente porque alienara as suas acgoes, desconhecendo-se igualmente se Ricardo Pinto
da Costa continuava pertencendo a direcgao do Banco Uniao ou, ligado até a qualquer uma das outras
entidades bancarias.

Os seus estatutos, dependentes da aprovag¢ao do Governo, determinavam que a companhia seria
portuguesa e teria a sua sede no Porto, podendo estabelecer delegagdes em qualquer outro ponto incluindo
o estrangeiro.

Do seu objecto constava a exploragdo comercial do porto de Leixdes com a execugao das obras
necessarias para o efeito, assumir todo o activo e passivo do Sindicato Portuense, cumprir o contrato de
arrendamento da exploracgao da linha-férrea de Salamanca a Barca d'Alva e a Vilar Formoso assumindo também
os respectivos activo e passivo da Companhia, a construgao e exploragao no Pais ou fora dele dos portos de
mar ou rio, caminhos-de-ferro de interesse geral ou local, tramways e quaisquer outras vias terrestres, maritimas
ou fluviais, e adquirir por compra ou arrendamento a linha de Medina del Campo a Salamanca (DG 1889, 497).

Considerando que a Companhia seria administrada por um Conselho composto por 13 membros
efectivos, sendo 5 deles eleitos pela Assembleia-geral dos accionistas, outros 5 nomeados pelo Governo
e os restantes 3 eleitos cada um pela Junta Geral do Distrito do Porto, Camara Municipal do Porto e
Associacao Comercial do Porto (instituigao cuja vice-presidéncia e presidéncia ja haviam sido ocupadas
por Ricardo Pinto da Costa), diremos que o Estado, directa ou indirectamente, detinha uma representacgao
maioritaria no Conselho de Administracdo da Companhia ora criada (DG 1889, 498).

Parece todavia que estas medidas nao foram suficientes para debelar as dificuldades financeiras da
Companhia provocadas pela crise de 1891, passando o Governo a superintender aos seus destinos em
05.04.1892 (ALEGRIA 1990, 293).
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5.1 - Os Condes de Lumbrales

No centro da vila de Lumbrales, capital da Comarca del Abadengo, ergue-se a casa dos Condes de
Lumbrales, edificio modernista de influéncia portuguesa, iniciado em 1875. Os estuques do tecto e os
trabalhos de cantaria foram realizados por artistas portugueses; apresenta este edificio belos gradeamentos
em ferro forjado e um brasao esculpido no algado que da para a Praga Maior. Foi residéncia de Ricardo
Pinto da Costa Fernandes Reis de seu nome completo, um dos promotores da via-férrea de Salamanca a
Vilar Formoso e a Barca d’Alva, empresa pela qual o rei D. Alfonso XII Ihe concedeu em 1888 o titulo de
Conde de Lumbrales, com autoriza¢do do seu uso em Portugal no ano seguinte. Nela funciona hoje a Casa
da Cultura daquele municipio (Instituto 1998, 65).

Ricardo Pinto da Costa nasceu em Vila Nova de Gaia a 31.10.1828, casou em Lumbrales, e faleceu no
Porto, na Rua da Picaria, a 16.01.1889; este homem de negdcios desempenhou, entre outros, o cargo de vice-
presidente (1882-83) e de presidente (1884) da Associagao Comercial do Porto (SERRASQUEIRO 1990); ao
tempo da constituicao em Espanha da Compaiiia del Ferro-carril de Salamanca 4 la Frontera Portuguesa (Jan/
1885), era director do Banco Unido, do Porto (Gaceta 1885), tendo sido membro do Sindicato Portuense.

Foi consul espanhol no Porto e, como se disse, um dos maiores entusiastas da construgédo deste
caminho-de-ferro, juntamente com Adolfo Galante, deputado as cortes por Vitigudino (Instituto 2003).

Chefiou a delegacao portuguesa aquando da inauguragao da conclusdo dos trabalhos da linha do
Douro em 08.12.1887, na qualidade de Director-geral das Obras Publicas (HORTELANO 2003).

Quanto a sua actividade diplomatica correu a informagao de que havia sido cénsul de Portugal em
La Fregeneda (Instituto 1998, 65), situagao que nao nos foi possivel confirmar durante as nossas pesquisas
no Ministério dos Negdcios Estrangeiros, apenas apurando que os nossos representantes nessa alfandega,
com a categoria de vice-consules, foram Raymundo Peres Villoria nomeado e confirmado no cargo em
22.04.1850 e ai permanecendo ainda em 1854 (Annuario 1855, 100), em 1888-89 um individuo homénimo
(?) (Annuario 1889a, 250), em 1896-97 Vicente Garcia Quincoces (Annuario 1898, 156) e em 1899-1900
Felix Sabariegos (Annuario 1901, 116).

Dias apds a inauguracgéo da linha de caminho-de-ferro do Porto a Salamanca (08.12.1887) o municipio
de Lumbrales atribuiu o nome de Ricardo Pinto da Costa (valorizando os primeiros apelidos & moda
espanhola) a uma rua da Vila, vindo a nobilitagdo logo a seguir.

Foi segundo conde de Lumbrales Juan Victor da Costa Bartdl, nascido em Lumbrales em 1858 e
falecido no Porto em 1932; foi proprietario e comendador da ordem de N.2 S.r2 da Conceigéo de Vila Vigosa,
e autorizado em Portugal a usar o titulo, em 1899. Um seu filho, Juan Pinto da Costa Leite Lumbrales,
nascido em 1905, foi professor da Universidade de Coimbra e substituiu Salazar na catedra quando este
foi nomeado para o Governo. No epistolario de D. Miguel de Unamuno encontra-se uma carta datada de
1907 do segundo conde, residente no Porto, a convidar o Rector Magnifico a acompanhar a Tuna Escolar
Salmantina numa sua deslocagdo aquela cidade da foz do Douro (MARCOS 1978, 209-210).

Mas esta familia, da qual faz parte o malogrado Primeiro-ministro Sa Carneiro, também tem raizes
nas terras de Vila Nova de Foz Cba sendo aqui proprietaria, principalmente na freguesia de Freixo de
Numao mas também e pelo menos, nas de Murca e Mds do Douro; usam o apelido “de Séguier Pereira
Pinto da Costa Lumbrales” e residem em varios pontos de Portugal e em Madrid (Tribunal 2003).

6 - 0 CAMINHO-DE-FERRO DE SALAMANCA A FRONTEIRA PORTUGUESA

Duas das muitas iniciativas ocorridas na Peninsula Ibérica ao longo do ultimo terco de Oitocentos
para construir e explorar ferrovias, projectaram-se na provincia de Salamanca. Ambas a partir da capital,
uma para a unir a linha Madrid — Valladolid (do Norte), por Arévalo ou Medina del Campo -0 enlace
aconteceu nesta ultima em 1860 (ABREU 2003)- e outra a fronteira portuguesa, com ligagéo a linha da
Beira Alta e a linha do Douro, através duma bifurcagdo em Boadilla (RENGEL 2002). Alids, j& a comissao
mista luso-espanhola dos Caminhos-de-ferro Internacionais, composta pelos engenheiros espanhois e
portugueses Eusebio Page, Indalecio Gémez, Francisco Maria de Souza Brandao e José Mousinho de
Albuguerque, em 1864, dera prioridade a unido entre o Porto e Salamanca (AGAE 1864).

Esta dltima linha teve projecto apresentado ao governo espanhol em 23.10.1879 pela Société
Financiére de Paris, da autoria dos engenheiros José Anténio Rebolledo e Manuel de Mendoza y Roselld
e encontra-se hoje no Archivo de la Diputacion de Salamanca, ndo tendo sido no entanto executado, uma
vez que a companhia concessionaria de capital francés e portugués apresentou um outro (SENA 1985,
15), nao tanto por o Ministério da Guerra a ele se ter oposto e proposto antes a ligagdo a Barca d’Alva
por Ciudad Rodrigo por dispor ai de efectivos militares em caso de conflito bélico entre os dois paises
(RENGEL 2002) —argumentos alids sé afastados apés muitas reclamagdes (Gaceta 1881,724)- mas por
raz6es de ordem técnica e financeira.



Tanto as tarifas de pregos maximos que se haveriam de praticar nesta(s) linha(s), como a relagao de
material a importar do estrangeiro para a sua constru¢ao (pormenorizadamente descrito), foi objecto de
um diploma legal (Gaceta 1881, 725-728).

O primeiro concessionario desta via foi Henry Burnay em consércio com a Société Financiére de Paris
em 23.09.1881 [onze dias ap6s a hasta publica realizada em Madrid (Gaceta 1881, 724)] garantindo o
governo portugués um interesse de 5% apods a constituicdo da Compania del Ferrocarril de Salamanca a
la Frontera Portuguesa para a sua construg@o e exploracao (CASARES 1973, 453), através do consorcio
denominado Sindicato Portuense.

Viria esta via-férrea a compor-se de trés seccées, sendo a primeira de Salamanca (inicio da linha)
até Boadilla (ponto de bifurcagao), numa distancia de 56,19363 km, a segunda de Boadilla a fronteira
portuguesa por Fuentes de Oforo, 124,242 km e a terceira de Boadilla & mesma fronteira por La Fregeneda
até meio da ponte internacional, 77,56585 Km (Gaceta 1885; BOE 1999).

Em 29.12.1882 iniciaram-se os trabalhos da linha para Vilar Formoso (RENGEL 2002) e em 31.08.1883
os da linha para a Barca d'Alva, estes Ultimos amplamente divulgados pela imprensa nacional e regional
da época, cujos enviados foram aportando a Salamanca com alguns dias de antecedéncia (atraves do
caminho-de-ferro naturalmente) para dele fazerem a cobertura a partir de La Fregeneda e dai remeterem
para as redacgdes respectivas as suas cronicas onde davam conta do clima de festa e das festas que se
viveram por aqueles dias nos povos das comarcas de Vitigudino e Lumbrales com a presenca de muitas
autoridades e vivas aos dois paises ibéricos (HUEBRA 1883; Union 1883).

Praticamente toda a imprensa da época se referia a esse acto inaugural, descrevendo
pormenorizadamente que “hecha la sefial por el concesionario de las obras, sefior Burnay, se oyo & los
lejos el estampido del primer barreno al que contestaron como ecos, numerosos y entusiastas vivas a
Espana y Portugal e los alegres acordes de la musica. Sucesivamente se dispararon 930 barrenos en el
sitio llamado Arroyo del Morgado en que ha de abrirse un tinel de 200 metros de longitud; 380 en un lugar
préximo a la carretera y en que ha de abrirse outro tunel de 1430 metros; y, finaimente, otros 260 en el
punto en que ha de darse salida a este Ultimo tanel” (Dia 18883), o que totaliza 1.570 tiros (detonagées).

A construcao da ligagao ferroviaria desde Salamanca a fronteira portuguesa foi acidentada, sabemo-
-lo. O projecto inicial surgiu em 1870-1873 e contava com uma dupla ligacao a partir de um tronco inicial
que partiria da cidade universitaria.

Os dois ramais encontrar-se-iam na fronteira, um ligando-se a linha da Beira Alta e o outro & linha
do Douro, se bem que o percurso do primeiro fora entretanto alterado, deixando de passar por Almeida e
fazendo o enlace em Vilar Formoso (AGAE 1876).

As decisdes continuam entretanto por tomar, realizando-se dois projectos diferentes para esta linha
(AGAE 1879), decidindo-se a Administragao pela bifurcac@o entre San Mufioz e Boadilla (AGAE 1880).

Depois de um periodo de espera, atribuiu-se a concessao em 1881, a Henry Burnay, que ja detinha
uma importante participagdo no caminho-de-ferro de Medina del Campo a Salamanca em consorcio com
a Société Financiére de Paris e o Syndicato Portuense (RENGEL 2002). Este empreendedor homem de
negécios contactou varios socios maioritariamente do Porto e com o proprio Governo de Portugal para
Ihes oferecer a construcdo e exploragao daquela linha.

A garantia do interesse por parte do Estado facilitou a constru¢ao, ao reduzir o risco do investimento.
Nestas condigoes foi criada a Compania del Ferrocarril de Salamanca a la Frontera Portuguesa, empresa
integrada pelo préprio Burnay que juntava a concessao um sindicato de banqueiros e comerciantes
portugueses que, para além duma boa parte dos investimentos, detinham os direitos de construgao de
uma linha de ligagao a fronteira (COMIN ET ALLI 1998, 175-176).

Este empresario que alguns julgam francés ou belga, mas na verdade portugués (1838-1909) natural
e residente em Lisboa (MONICA 2003; VAIRO 2003), actuaria como construtor e provedor do material fixo
e movel da linha ferroviaria.

Em 25.05.1886 abriu-se a exploracao o trogo até Fuentes de Onoro, enquanto que o ramal de Boadilla
a La Fregeneda foi aberto em 08.12.1887.

Resultara certamente interessante analisar o relatério elaborado pela comissao incumbida de proceder
a uma sindicancia relativa aos custos de construgcao da via em 1889, ja atras mencionado (ESPERGUEIRA
ET ALLI 1889, 8-21/50):

- este considera que “uma cousa é apreciar a despeza da construcgdo d'uma linha cara, mas mal
feita e peiormente conservada, e outra ter em vista uma linha, que, apezar das vicissitudes por que passou
e dos revezes que soffreu, se apresenta solidamente construida e regularmente conservada”;

- na apreciagao da despesa de construgao das linhas, inclui metade da despesa feita com as obras
da ponte internacional;



- relativamente aos trabalhos preliminares (estudos e implantacéo do tragado), regularam os pregos do
trabalho pelos acidentes do terreno, atribuindo a ultima parte dos trabalhos até “Barca d'Alva precos relacionados
com a aspereza, inhospitalidade e insalubridade crescente dos valles da Froya, do Morgado e do Agueda”;

- quanto a expropriagbes que “Edificio algum foi demolido em toda a extensdo das linhas; quasi se
pode dizer que as estagoes se furtaram a passagem pelos povoados, deixando-os sempre a grandes
distancias”, e que a média do prec¢o na linha da Barca d’Alva aplicaram “o coefficiente de redugao, que
exige o pouco valor dos terrenos fragosos das encostas do Morgado e do Agueda”;

- no capitulo das terraplanagens a “elevagéo da média dos pregos na linha da Barca d'Alva é
inteiramente justificada pela aspereza do ultimo trogo”;

- no item das obras d'arte, conclui por exemplo que o custo médio de construgao do tinel da Carretera
foi equiparado ao do Monte Medo (com metade do comprimento) “sahindo a 252$000 reis na parte
revestida, [e] a 180$000 reis na parte nao revestida”;

- quantos as estacoes delas se diz carecerem, incluindo a de Salamanca, “de alpendres sobre os
passeios e de conforto para o publico dentro dos edificios de passageiros; as intermédias de 3.% classe
teem os caes sem 0 minimo resguardo para mercadorias (...) ressalvadas, porém, taes faltas é certo que
as estacoes das linhas de Salamanca a fronteira de Portugal se acham em geral proporcionadas a um
servico em larga escala”, que alguns defeitos tinha havido na construgao dos edificios em geral, os quais
se aplicavam “as casas de guarda, de que as linhas estao sufficientemente dotadas, correspondendo o
seu numero ao intervallo médio de quatro kilémetros”;

- quanto aos custos do material fixo da via (carris e material de fixagao) se dizia serem os carris de
aco com um peso de 30 kg por metro linear, enquanto que as travessas “quasi todas de excellente madeira
de carvalho, resulta da proporgao de nove por carril”;

- foram verificadas as quantidades de material circulante, achando-se 20 locomotivas, 10 carruagens de
1.2 classe, 14 de 2.2, 4 mistas (1.2 e 2.2 classes) e 22 de 3.2, para além de 20 “fourgons” e 182 “wagons” diversos;

- no que respeita a despesas com os trabalhos que foram abandonados em estado adiantado,
destacam os realizados “a sahida da estacao de Salamanca entre o primeiro e o nono kilometro do projecto
primitivo por causa da variante denominada de La Salud e adoptada com grande vantagem para a travessia
do rio Tormes, que assim foi transposto por meio de uma obra d’arte muito menos dispendiosa e menos
difficil de fundar”;

- nos acabamentos “merecem mencao especial as obras dos contra-muros dos kilometros 64 e 72
da linha da Barca d'Alva” e “a reforma geral dos telhados com optima telha plana de Valladolid”, informe
que podera indiciar que numa primeira fase a telha utilizada fosse de canudo;

- segundo a avaliagao contida no dito relatério a despesa total atribuida foi de 41.224.507 pesetas o
equivalente a 7.420:411$260 réis, quantia que dividida pelos 220 Kms de extensao total de linhas, resultou
num custo médio de 204.082 pesetas por Km;

- acrescente-se ainda que a direcgao de exploracao desta(s) linha(s) estava nesta altura a cargo de
Anténio Maria Kopke de Carvalho coadjuvado por Fermin Mendez, chefe de servigco de Via e Obras;

- e por fim que o custo das obras executadas ou em vias de execucao, na linha de Salamanca a
fronteira por Ciudad Rodrigo num total de 124,242 Km, foi praticamente igual ao custo da linha de Boadilla
ao Agueda, com apenas 77,565 Km, i e, 20.531.072 e 20.360.102 pesetas respectivamente.

A existéncia de interesses divergentes dentro do Conselho de Administragdao da empresa, gerou
tensdes que prejudicaram a exploragao e consequente rendibilidade da companhia, motivados ja por si
pelos fracos resultados do trafego.

Os executivos franceses nomeados por Burnay ndao eram da simpatia dos espanhois, por outro lado
os portugueses queixavam-se da sua fraca representatividade na direcgcao, muito inferior ao capital detido.
Foi assim a sede da empresa transferida de Madrid para Salamanca e trespassada a gestao para o grupo
denominado “Diques do Oporto y Ferrocarriles Peninsulares”, apesar da oposi¢dao do sector francés
representado por Burnay. Gracas a nova direc¢éo os resultados da companhia melhoraram, especialmente
depois da crise agraria de finais da década de 1880.

O estabelecimento de tarifas combinadas com outras companhias espanholas e portuguesas e a
aprovacao de um tratado comercial luso-espanhol, contribuiram também para a melhoria dos resultados
economicos da empresa.

Os produtos mais importantes transportados por esta companhia foram o trigo e outros cereais, as
madeiras, o carvao vegetal, o sal e os metais, apesar de no conjunto nao ultrapassar as 22.000 toneladas
anuais em 1888. (COMIN ET ALLI 1998, 176).

A criagao do transporte internacional de passageiros até Paris (1895), através do Sudexpresso
gerou um movimento importante que a companhia aproveitou para ir alargando o transporte de mercadorias
entre mercados mais distantes. Foi esta empresa absorvida pela Compania Nacional de los Ferrocarriles
del Oeste, em 1928 (CASARES 1973, 453).



Ha quem considere que os insucessos desta via se ficaram a dever ao facto dela ter surgido numa
altura em que por forga dos nacionalismos europeus, os Estados procuravam estruturar as suas economias
em fung@o dos espagos nacionais, o que nao facilitou os projectos transfronteiricos (SOUSA 1993). De
facto assim parece ter sido pois na raia transmontana outros projectos luso—espanhdis existiram e, ou ndo
se realizaram ou a sua execugao foi travada aquém da fronteira: o projecto de ligagao de Zamora ao Porto;
a linha do Corgo que ficou em Chaves; a linha do Tua em Braganga; a linha do Sabor em Duas Igrejas...

6.1 - Linha de Fuentes de Ofioro - Vilar Formoso

Em 29.12.1882 como se viu, iniciam-se os trabalhos de construcdo da linha para Vilar Formoso
(RENGEL 2002).

Na construga@o desta via a proximidade da fronteira imprimiu um maior ritmo ao desenvolvimento dos
trabalhos, uma vez que a companhia como (também) era portuguesa, contava nessa zona com a
colaboragao de recursos humanos e materiais entrados de Portugal (SENA 1985, 17), pois a Linha da Beira
Alta (Figueira da Foz — Vilar Formoso) encontrava-se aberta a exploracéo desde 01.07.1882 [oficialmente
inaugurada a 03 de Agosto desse ano (ZUQUETE 2003)] e também fora concessionada a Société
Financiére de Paris que para a sua execugao criara a Companhia dos Caminhos de Ferro Portugueses
da Beira Alta (GOMES ET ALLI 1999).

Aquando da escritura para constituigdo da sociedade anénima designada Compaiiia del Ferro-carril
de Salamanca & la Frontera Portuguesa (Jan/1885), achava-se “casi concluida la construccion de la linea
en la parte ¢ seccion que partiendo de Salamanca termina en Villar Formoso, enlazando com la linea de
Portugal de la Beira Alta cuya seccion esta proxima & ponerse en explotacion” (Gaceta 1885).

Foi esta linha de Salamanca a Vilar Formoso inaugurada em 24.05.1886, numa extensao de 123,305
Km até Fuentes de Ofioro e 124,242 Km ao limite fronteirigo.

Num Relatério elaborado aos custos de construgdo destas vias se refere que “... outras secges
das linhas, e sobretudo na linha de Ciudad Rodrigo, teem exigido incessantes esforgos para a sua fixagao
as numerosas trincheiras abertas em terrenos mais ou menos desaggregaveis ou escorregadios, em areia
ou argila, principalmente nas margas, que nas proximidades de Ciudad Rodrigo em virtude de cérte mais
profundo, mais instaveis tornam os taludes” (ESPERGUEIRA ET ALLI 1889, 7).

OBRAS DE ARTE ENTRE SALAMANCA E FUENTES DE ONORO

passagens Km Passagens Viadutos pontes estacoes Apeadeiros categoria
inferiores superiores
1.2 — — Tormes Yeltes Salamanca - 1.2 classe
Estrada de 2 — Huebra Gavillanes Tejares — 3acl
Valladolid
junto da anterior 2 — S Giraldo — Donifios — 3.2cl
Estrada de La 6 — Agueda — Quijigal — 3¢l
Fregeneda
- 7 Estrada de = = = — —
C.Rodrigo
Moras Verdes 66 — Azaba — Barbadillo — 32cl
Moras Verdes 67 — - - — Villar —
Valdecarpinteros 82 — — — Boveda — 3.2cl
Estrada de 88 - —_ - Fuente de San — 22cl.
Salamanca Esteban-Boadilla
Ciudad Rodrigo 92 — — — Martin del Rio — 32l
Espeja 112 — — — Sancti Spiritus — 3.adl
— — — — — Ciudad Rodrigo — 3.2¢l.
— — — — — —_ Carpio —
— — - — — Espeja — 3.2cl
— — - — — Fuentes de Oforo - 2:3cl

(ESPERGUEIRA ET ALLI 1889, 26-32)

Importou a avaliagao dos custos desta linha em 20.531.072 pesetas, correspondendo a 164.248
pesetas por Km, valores que se podem encontrar mais detalhadamente no referido Relatério.
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6.2 - Linha de La Fregeneda - Barca d’Alva

A linha-férrea de La Fuente de San Esteban — Barca d’Alva sulca as terras do Centro e Oeste da
provincia de Salamanca correndo do lado de ca da raia paralelamente ao rio Douro, percorrendo duas
paisagens completamente distintas, o planalto do noroeste salmantino e os vales encaixados do Agueda
e Douro.

Os maiores entusiastas da construcdo deste caminho-de-ferro foram Adolfo Galante, deputado as
cortes por Vitigudino e Ricardo Pinto da Costa, consul espanhol no Porto e ao qual como no lugar préprio
se fez referéncia, Espanha concedeu o titulo de Conde de Lumbrales pelo labor que impds a sua construgao
(Instituto 2003).

Aprovado o projecto pelo Governo Espanhol através da Real Orden de 05.06.1881, estabelecendo
todavia que antes da sua execucio se fizesse “un estudio detenido en los 50 Kilometros proximos a este
punto [Barca d’Alva] y se procurard una solucion mas economica, & cuyo fin debera estudiarse el medio
de acumular en el menor trayecto posible las dificultades que ofrece la bajada desde la meseta de Castilla
hasta el rio Agueda, de manera que en este trayecto resulte una construccion econémica” (AHD 1882a),
clausula esta que veio a servir a pretensao portuguesa em introduzir algumas modificagcdes nas pendentes
e curvas do tragado (AHD 1882; AHD 1882a; 1884b), das quais resultaram um novo projecto apresentado
em 16.08.1883 (AGAE 1883), projecto que foi ainda objecto de algumas variantes em 25.11.1884
relacionadas com o viaduto metalico das Almas e abertura de dois tdneis, no tltimo Km do percurso (AGAE
1884-85).

Foram as tarifas do caminho-de-ferro alvo de um estudo elaborado por uma comissédo nomeada em
26.06.1882 (AHD 1884f).

Em 31.08.1883, oito meses apos o inicio dos trabalhos da linha para Vilar Formoso como se viu,
inauguram-se oficialmente os trabalhos da infra-estrutura ferroviaria de La Fregeneda, atraso devido ao
facto das autoridades municipais, comarcais e provinciais —algumas delas haviam subscrito acgoes da
Companhia- terem entregue algumas propostas de alteragdo do tragado, com protestos das comarcas de
Ledesma e sobretudo Vitigudino no sentido de que a ferrovia pudesse passar também por esta localidade,
razdes que estardo na origem da demora na aprovagao do projecto final e no qual a Companhia ignorou
a maioria das sugestoes, por elas o encarecerem.

Todos estes contratempos impediram que se concentrassem esforgos no estudo deste ramal, aquele
que mais dificuldades técnicas apresentava, devido a agreste orografia desde La Fregeneda ate a fronteira,
necessitando de dificeis obras de engenharia, como tuneis, pontes, trincheiras, terraplanagens e outras,
para percorrer um desnivel de 328 metros em 17 Km, custando esta secg¢éo de via como no final das obras
se concluiu, 900.000 pesetas por quilémetro (RENGEL 2002).

O novo projecto de tragado da via-férrea para a Barca d’Alva propds-se atravessar o rio Agueda 870
metros mais acima do ponto fixado no primeiro, fazendo a descida pela margem direita deste Rio em vez
de o fazer pela margem esquerda do Douro. Incluia o plano que nesta secg¢ao se escavassem 20 tuneis
e se construissem 12 pontes metdlicas mais a internacional.

Atravessava esta via aquando da sua construgao o territério dos seguintes municipios (alguns
entretanto extintos): La Fuente de San Esteban, numa extensao de 3,4 Km (com a estacdo denominada
de Boadilla por haver sido erecta no limite do seu termo); Boada, em 4,100 Km; Zarza, 5 Km; Retortillo,
0,250 Km; Villares de Yeltes, 5,250 Km; Villavieja de Yeltes, 8,050 Km; Bogajo, 4,760 Km; Fuenteliante
1,100 Km; Olmedo de Camaces, 1,700 km; Campil-Duero, 0,300 Km; volta ao termo de Olmedo, 4,490
Km; San Felices, 0,900 Km; Lumbrales, 9,550 Km; Hinojosa, 11,340 Km; e por fim La Fregeneda, 17,33858
Km (Gaceta 1885). Entre o municipio de Fuenteliante e o de Olmedo atravessa a via o termo de Cerralbo
(BOE 1999), ao qual estava em 1867 agregado Campilduero (PASCUAL 1998, 83/97). Informacao obtida
através do amigo Emilio Rivas diz-nos que Campilduero corresponde hoje em dia a uma quinta agricola,
atravessada de facto pela linha-férrea, existente no concelho de Cerralbo, para além de dar nome a uma
rua deste povo (ABREU 2004a).

A construgao implicou uma gigantesca operagao, com milhares de homens envolvidos para realizarem
os movimentos de terras, as demoligoes, os desmontes, as escavagoes de tuneis e trincheiras, o transporte
de materiais, as terraplanagens, a compactagao dos solos, a constru¢ao de plataformas, para além de todas
as necessarias obras de arte, delas se destacando os aquedutos, as pontes, pontdes e viadutos, as
passagens de nivel, os muros de suporte de terras, os edificios das estac6es e os demais ao longo da
via, os caminhos de acesso, etc., até a montagem dos carris (Instituto 2003).

Dos tlneis destaca-se o que se encontra a saida da estacdo de La Fregeneda, com 1.600 metros
de comprimento; outros 3 superam os 300 m enquanto que 2 ultrapassam os 200 m e os restantes
14 variam entre os 150 m e os 30 m; foram todos eles numerados como se pode averiguar pelos
azulejos marcados colados na boca e a direita de cada um deles, em ambos os sentidos (ABREU
2002).
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TUNEIS EXISTENTES NESTA LINHA

Tunel Parte Parte nao tinel Parte Parte nao
revestida revestida revestida revestida
1.° Carretera 1.458m 135,68m 11.° Cega Vinha 22,m 72,m
2.° Majadas 12m 20,85m 12.° Llanos 149,09m —
3.° Morgado 188, 15m 234,50m 13.° Lugar 126,56m —
4.° Poyo Rubio 83,69m — 14.° Barca 134,60m —
5.° Belleza 47,33m 29,10m 15.° Poyos 37.42m —
6.° Poyo Valiente 144,10m 213,45m 16.° Porrera 329,61m —
7.° Pico 46,36m . 17.° Riscos 200,13m —
8. Cega Verde 86,02m . 18.” Gazaro 71,98m —
9.° Martin Gagos 61,51m — 19.° Almas 72,64m —
10.° Cortina 77,86m — 20.° Muelle 238,97m —

(ESPERGUEIRA ET ALLI 1889, 42-44)

Relativamente as numerosas pontes que existem nos 77,565 Km de carris, destacam-se as
construidas em ferro e formadas por varias secgdes, somando 11 no total. As 3 primeiras cruzam os
rios Yeltes, Camaces e a ribeira de Froya e situam-se ao longo do percurso entre La Fuente de San
Esteban e La Fregeneda. Possui a primeira 156 metros de comprimento repartidos por trés seccdes
assentes em espessos pegoes de silharia para resistirem aos fortes ventos que ai se fazem sentir; a
segunda, de dois tramos, é construida com vigas de “cruz de Santo André”; e a terceira, com 165 m de
comprimento repartidos por dois vaos centrais de 45 m e dois laterais de 37 m (Instituto 2003). As
restantes localizam-se ao longo dos 17 km entre esta ultima estagao e a fronteira, cruzando os ribeiros
Morgaez, Poyo Rubio, Poyo Valiente —esta descreve uma curva de 300 m de raio, com trés tramos rectos
independentes de 45 m (onde se verifica que a ponte ndo é curvilinea mas apenas os carris)-, del Lugar,
Los Poyos, Los Riscos, Las Almas e por ultimo o rio Agueda (a mais importante). Neste ultimo troco
podemos ainda contar 5 pontes mais simples (de um so6 tramo). Nestas passagens superiores, mormente
as que descrevem alguma curvatura, os carris encontram-se reforgcados por um “contra-carril”, ou seja,
um carril interior paralelo para reduzir os perigos de descarrilamento.

QUADRO SINOPTICO DAS PRINCIPAIS PONTES E VIADUTOS

Designagao km Comprimento Altura Custo (pesetas)
Yeltes 18 156,80 39 602.976
Camaces 40 60,70 13,26 194.686
Froya 61 165,70 34,60 649.795
Morgado 66 104,70 28,20 350.449
Poyo Rubio 67 12,90 24,32 291.182
Poyo Valiente 67,5 138 23 372.221
Lugar 71 140,12 60,22 813.386
Los Poyos 73 135,20 49,68 596.901
Los Riscos 74 71 31,75 242916
Las Almas 77 132,70 25,55 495.358

Internacional 77,5 184 24,55 171.360 (x2)

(HERRERO 2000; ESPERGUEIRA ET ALLI 1889, 21)

Quanto aos topénimos “Poyo(s)” e “Las Almas” esclarecemos que relativamente ao(s) primeiro(s)
também temos ouvido pronunciar “Pollo(s)” o que garante um significado completamente distinto, no que
respeita ao segundo confessemos que durante varios anos julgamos advir do facto de se localizar em frente
dum sitio portugués junto ao Agueda, conhecido por Veiga dos Mortos e relacionado com um episadio
ocorrido nas guerras da Restauracao, onde o exército luso tera chacinado tropas espanholas que fugidas
desde Escalhao, ai terdo tentado vadiar o Rio; todavia o ano passado contou-nos o tltimo chefe de estagao
da Barca d’Alva reproduzindo talvez a vox populi — Inspector Horacio Ferreira de Sousa — que a etimologia
provéem do fuzilamento ai realizado de varios individuos que se haviam refugiado em Portugal e que a
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PIDE repatriara, durante a guerra civil espanhola (ABREU 2003b); nao duvidamos do fuzilamento tampouco
do local onde se realizou, mas parece-nos inverosimil uma vez que informes do século XIX ja assim o
designavam (LEAL 1886, 478, COSTA 1888, 21; ESPERGUEIRA ET ALLI 1889, 41). Talvez por este Ultimo
episddio coincidentemente ter ocorrido cerca do local onde ja outras “almas penavam”.

Foi a estagao internacional homoéloga da Barca d’Alva, erigida nas cercanias do ribeiro de Val de
Noguera e da vila de La Fregeneda, numa extensa plataforma artificial criada para o efeito (ABREU 2003a),
porque nessa povoagao ha muito se instalara a alfandega, apesar do Regulamento de Transito entre
Portugal e Hespanha (1877) prever a criagao de uma sua delegacao na Vega de Terron (Regulamento
1877, 147), assunto em que Portugal se empenhou através da sua Legagao em Madrid ao longo de 1879-
1880 e no qual o governo Espanhol parecia nao estar interessado argumentando como principal motivo a
“falta de local apropriado™ (AHD 1880).

Todo este trajecto é de via Unica, com cargas autorizadas a locomotivas e vagoes de 16 toneladas
de peso maximo por eixo e 4,8 toneladas por metro linear e supera um grande desnivel que vai dos 785
m em Boadilla a cota de 155 m no porto de Vega de Terron (RENGEL 2002; Instituto 2003). Compreende
as seguintes estagdes e respectivas distancias em quildmetros a partir da bifurcacao da linha em La Fuente
de San Esteban/Boadilla:

- Boada (6,3); - Villares de Yeltes (13); - Villavieja de Yeltes (21,4); - Bogajo (30,6); - Olmedo de
Camaces (35,5); - Lumbrales (44,5); - Hinojosa de Duero (52,4); - e La Fregeneda (61). Dista ainda esta
estacao a de Barca d'Alva 17 Km como atras se disse, perfazendo assim um total de 77,56 Km
(HORTELANO ET ALLI 2002). Todas estas estagdes estavam classificadas como de 3.” classe, a excepgao
da de Lumbrales com a categoria de 2.? classe (ESPERGUEIRA ET ALLI 1889, 44-45).

O primeiro trogo desta linha/ramal a ser inaugurado compreendeu as estacoes de Boadilla a Lumbrales
em 25.07.1887, enquanto que no seguinte —~Lumbrales a Barca d'Alva- isso acontecera alguns meses mais
tarde, a 08.12.1887, concluindo-se assim (CASARES 1973, 431). Durante este lapso de tempo dirigiu a
Companhia uma peticao no sentido de se autorizar a emissao de titulos de crédito (AHD 1887).

Quanto as diferentes designagdes dadas a esta linha ou ramal (se quisermos) da ligacao ferroviaria
de Salamanca a fronteira portuguesa e/ou a estagao onde ela bifurca, refira-se que aquando da sua
construcao se lhe chama sempre Boadilla, mas como os edificios do caminho-de-ferro foram construidos
no limite com o termo de La Fuente de San Esteban, posteriormente, para satisfazer estes, duplicou-se-
lhe 0 nome a estacao: La Fuente de San Esteban - Boadilla. Situagao que hoje segundo alguns ja nao
faz sentido porquanto com o correr do tempo, La Fuente por que mais proximo da esta¢ao se desenvolveu,
enquanto Boadilla definhou (SENA 1985, 16) acabando sendo integrada naquele (BOE 1999).

Quando da inauguragdo desta ferrovia, o bilhete de passagem em 3? classe de Salamanca a La
Fregeneda custava 7,20 pesetas, o equivalente a quase 4 jeiras de um servente empregado na via (SENA
1985, 24). A peseta fora adoptada como unidade monetaria apés a revolta de 1868 (GARCIA ET ALLI 1994,
697).

Importou a avaliagao dos custos desta via, segundo os peritos, em 20.370.102 pesetas, o
equivalente a 262.710 pesetas por Km (ESPERGUEIRA ET ALLI 1889, 49).

O acto inaugural da Linha do Douro na sua totalidade (Porto — Salamanca), ocorreu na Barca d'Alva,
a meio da ponte e foi assim descrito pela revista “O Occidente”: “A ponte estava vistosamente embandeirada
com os pavilhdes das duas nagoes. Os dois comboios, o portuguez que as 4 horas e tres quartos da manha
partira do Porto, e o hespanhol que sahira de Salamanca as 7, chegaram &s 11 horas e meia & ponte
internacional, parando respeitosamente junto dos encontros, e avancando depois até o centro da ponte,
onde os cabecgotes das duas machinas se tocaram entre vivas acclamagoes. Entao o comboio portuguez
recuou, trazendo engatado o hespanhol, para a estagao de Barca d’ Alva, onde foi servido aos convidados
um almogo de 100 talheres. A 1 hora da tarde os excursionistas pozeram-se a caminho tendo-se reunido
os dois comboios de inauguracdo, em um sé que, rebocado pelas duas machinas, transpoz a ponte
internacional, avangando rapidamente pela Hespanha dentro” (COSTA 1888, 21).

6.2.1 - Alguns aspectos sociais e sanitarios durante a construcao

Os receios ao comboio manifestados um pouco por todo o Ocidente, em parte relacionados com os
maleficios da velocidade, também se fizeram sentir na Peninsula Ibérica, e concretamente na Provincia
de Salamanca, pelo medo da técnica, pelo temor de que as alteragoes das condigoes de vida alterassem
a submissao do povo miudo, agricola e inculto por tradigdo, chegando mesmo algumas mentes mais
reaccionarias a formular que o caminho-de-ferro abriria uma via directa para o inferno.

Teve no entanto pouco peso esta oposicao. A construcao do caminho-de-ferro de Salamanca a fronteira
portuguesa encontrou muitos adeptos na regiao, pois as populagoes entusiasmaram-se e sonhavam com
incontaveis beneficios economicos; foi a Provincia contaminada com uma auténtica febre ferroviaria, ndao
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havendo povo importante que ndo desejasse ser servido directamente pelo comboio. Criaram-se comissoes
que se deslocavam a Madrid no sentido de influenciar a passagem dos carris pela sua terra.

A construcao desta linha — que incluia os dois ramais- mobilizou um grande numero de bragos,
contabilizados em Dezembro de 1883 em 7.000 operarios (HUEBRA 1883), trabalhando a maior
percentagem no trogo La Fregeneda — Barca d’Alva, sendo muitos deles galegos e portugueses.

A construgao desta ligagdo ferroviaria de Salamanca a fronteira portuguesa, alterou o quotidiano da
Provincia; fez com que a sua capital durante meia duzia de anos tivesse alguns hdspedes ilustres que
contribuiram para animar as suas noites, mormente as passadas no Casino que se reanimou com as
senhoras estrangeiras, esposas, filhas ou secretarias dos engenheiros, administradores e gerentes da
Companhia construtora (SENA 1985).

Mas os aspectos sociais de maior interesse passam pela construcdo do ramal de Boadilla a Barca
d’Alva, por ter sido o de mais dificil e complicada execucdo e consequentemente ai se ter reunido um
grande numero de mao-de-obra.

A Comarca era pobre, carecendo de instalagbes adequadas para receber uma populagdo que em
determinados momentos ultrapassou os 2.000 obreiros, vinda sobretudo de Portugal, da Galiza e da
Extremadura, com escassa participagéo das terras castelhanas em redor e da prépria Comarca; segundo
opini&do de Emilio Rivas essa fraca participagdo nas obras de jornaleiros locais dever-se-a ao facto da
Companhia preferir contratar operarios ja com experiéncia neste tipo de trabalhos. Entre eles ha
profissionais de todo o tipo: trolhas, canteiros, agrimensores, dinamiteiros, condutores de carros, ferreiros,
mineiros e todo o tipo de serventes, sem esquecermos os pedintes e meliantes, alguns deles foragidos a
justica (RENGEL 2002). Nao esquecendo que estas obras decorrem numa conjuntura econémica dificil
revelada por forte emigracgdo, juntando-se uma “multiddo de maltrapilhos a porta da Legagao [brasileira]”,
sendo a “causa a falta de trabalho”, segundo uma nota da Legagao de Portugal em Madrid fazendo ecos
da imprensa (AHD 1887a).

Os salarios sao muitos variados, ganhando um servente 2 pesetas didrias por 10h de trabalho, um
trolha 3,50, e um mineiro 4,50 por jornal de 8h.

As dificilimas condigdes de vida desta multidao de operarios, a constante mobilidade sem qualquer
profilaxia, o trabalho pesado e perigoso a que estavam sujeitos, a ma alimentagéo, os deploraveis abrigos
onde viviam — pois uma renda de casa de 800 ou 1.000 reais/ano aumentou para 14 ou 16.000 (HUEBRA
1883)-, a falta de higiene, a auséncia de hospitais, os precos exorbitantes, o0 mercado negro, o vinho que
corria e as consequentes zaragatas onde luziam as navalhas, alteraram a face da regido (Instituto 2003).

A Guardia Civil deixou de ter condicbes para manter a ordem publica, sendo por essa razdo La
Fregeneda reforgada com uma guarnigdo militar.

O calor do Verao e a caréncia de medidas sanitarias atrairdo o paludismo e as febres intestinais. No
Verdo de 1884 vive esta Vila uma situacdo epidémica que antecipa a da cdlera morbus de 1885. Em
meados de Julho chegam a Salamanca noticias alarmantes de La Fregeneda, onde muitos trabalhadores
estdao a morrer.

As autoridades séo obrigadas a tomar medidas de emergéncia, enviando para o terreno com poderes
excepcionais um reputado meédico, catedratico da Universidade. Quando o Doutor Cebrian Vilanova chega
a La Fregeneda em 30.07.1884 para se inteirar da situacao e tomar medidas de emergéncia, trabalham
na via milhares de operarios. Encontra cadaveres insepultos por ja ndo caberem no cemitério local,
obrigando a que rapidamente se escolha um lugar a entrada do povo para os enterrar e transformar em
necropole, aquela que ainda hoje serve a Vila.

Nesse dia sdo 120 os atacados pelas sezbes, obrigando a medidas rapidas e radicais. Melhorou-se
a enfermaria improvisada, criou-se outra, contrataram-se como enfermeiros e para a limpeza das
enfermarias, varias pessoas da Vila.

Criou-se em Hinojosa de Duero uma enfermaria-hospital para onde seriam transferidos os enfermos
convalescentes de La Fregeneda.

E vistoriada e inspeccionada pelo médico, a Vila, concluindo aquele ndo haver ai agua potavel e as
ruas estarem cheias de imundicie, propondo no final, ao governador civil @ & Companhia construtora a
suspensao total dos trabalhos até ao fim de Setembro.

Por essa altura os desacatos entre os ferroviarios e os nativos sédo frequentes, sendo raro o dia em
que se nao lamenta uma desgraca; os provocadores sdo quase sempre os filhos da terra que vém com
injustificado odio as pessoas que longe de lhes causar prejuizos lhes estdo proporcionando enormes
vantagens. Os produtos locais alcangam pregos fabulosos. A Companhia de Cagadores de Infantaria vé-
se e deseja-se para manter a ordem (SENA 1985).

Mas os acidentes de trabalho marcaram também o quotidiano dos trabalhadores ferroviarios,
destacando-se na construgdo deste trogo a tragédia ocorrida em 15.06.1885, durante a perfuragao do ttnel
N.® 1 ou de La Carretera, quando as aguas pluviais penetraram nas galerias através dos pogos inundando-
as (resultantes provavelmente de alguma excepcional trovoada considerando a época do ano), episédio
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em que pereceram 29 operarios (COSTA 1888, 22). Pensamos que os vestigios destes po¢os se encontrem
sob o piso da estrada.

Este acidente motivou varias diligéncias por parte de Portugal através do seu pessoal diplomatico, no
sentido de socorrer os operarios feridos e identificar as vitimas mortais lusas, sabendo-se através da
correspondéncia que se resgataram no dia seguinte ao acidente dois cadaveres e “calculando-se em mais
de 40 os que ainda devem ficar dentro do mesmo tunel que nao poderao ser extraidos antes de 15 dias,
dada a importancia da inundagao e o material de construcg@o entre cujos escombros estao aquelles infelizes.
Calcula-se que entre as victimas ha-de haver alguns subditos Portugueses, pois me consta trabalhavam
bastantes” (AHD 1885).

6.3 - A ponte internacional

Apesar de adrede se ter firmado um convénio entre os dois Paises para a construcao desta ponte
em Julho de 1879 (AHD 1884e) mesmo com as reticéncias do Coronel do Corpo de Engenheiros Militares,
Comandante da Praca de Badajoz e membro da comissao criada para assinalar o local da passagem
fronteirica do caminho-de-ferro do Porto a Salamanca (AGAE 1879c), foi acordado que “la obra necesaria
para salvar el Agueda sera un puente cuyo tablero ha de quedar a 22,00 ms sobre el nivel de las aguas
6 4 24,50 proximamente sobre el fondo del rio y formado por 3 tramos metélicos de 41,13 ms de luz cada
uno, resultando una longitud total de 129,39 entre los estribos” (AGAE 1879a; AGAE 1879b).

Por razdes obvias ndao é possivel aqui apresentar a “Memoria Descriptiva” desta ponte, documento
composto por 21 paginas e de grande interesse documental para o seu estudo, o que é pena (AGAE 1884).

Todavia, ao longo do ano de 1884 ainda subsistiam duvidas por parte do governo Espanhol em aceitar
o local de ligagdo das duas margens do Agueda proposto pelo governo Portugués, alegadamente devido
a um “engano de um Kilometro entre o 76 e 77 que se nota no referido tragado. Uma vez reconhecido
esse engano por parte de Portugal, assegurou-me S. Ex.? [o Ministro do Fomento Espanhol ao Encarregado
de Negdcios de Portugal] que nao havera o minimo impedimento em, com a maxima brevidade, serem
satisfeitos os desejos do governo de Sua Magestade Fidelissima” (AHD 1884d; AHD 1884a; AHD 1884c).

Por razdes do acordo firmado entre a administragao das linhas de Salamanca a fronteira e o Governo
Portugués -definido através de portaria de 08.05.1886-, foi a ponte construida pela Direcgao da Construggao
dos Caminhos de Ferro do Minho e Douro, com metade das despesas a cargo da Companhia, “embora a
empreza nao tenha ainda effectuado o pagamento da sua quota e tenha pendente em Hespanha uma
reclamag@o sobre este encargo”; o custo da ponte segundo o projecto aprovado pelos governos dos dois
Paises “foi orgado em reis 88:491$510 ou pesetas 491.620, o que daria para cada parte 245.810 pesetas.
A conta final da despeza atingiu apenas a quantia de reis 61:689$735, o que da para cada parte 30:8445867
reis ou 171.360 pesetas. Havendo, portanto, uma economia, que s6 para as obras do lado de Hespanha
é de 74.450 pesetas” (ESPERGUEIRA ET ALLI 1889, 20-21)

O projecto desta ponte, indubitavelmente a mais importante do conjunto, foi concebido por Augusto
Luciano Simdes de Carvalho (Engenheiro Director), Alfredo Soares (Engenheiro Chefe da Construgao) e
José Vieira Padilha (Conductor Chefe de Servigo) e esta datado de 21.06.1884 (AGAE 1884). Consta de
5 tramos, os dos extremos de 32 m e os 3 centrais de 40 m cada um, somando 184 m de comprimento
(RENGEL 2002); foram os dois primeiros dos engenheiros referidos condecorados pela elaboragéao deste
projecto (HERRERO 2000).

A estrutura da viga horizontal é formada por montantes unidos entre si, com perfis dispostos em “cruz
de Santo André” com uma altura de 4 metros. Toda esta estrutura assenta sobre uns suportes articulados
que por sua vez se apoiam nos 4 pilares de 19,60 m de altura, construidos em cantaria, aos quais se
somarmos as sapatas de 4 m de altura construidos sobre o leito do rio, totaliza o desnivel 23,50 m. Medidas
ao tempo, porque hoje como sabemos a albufeira do Pocinho (ainda) afecta a foz do Agueda, local onde
se implanta esta ponte (RENGEL 2002).

No pilar extremo do lado espanhol encontram-se artisticamente lavradas as armas nacionais deste
Estado e, no do meio (da metade castelhana do Rio), existe um nicho (“tronera”) destinado a colocagao
de cargas explosivas no caso de algum conflito militar futuro o exigir; curiosamente este cuidado esta bem
patente nos pilares de outras pontes ao longo do percurso até La Fregeneda, o que atesta a preocupagao
dos estrategas militares espanhdis.

Do lado espanhol logo a seguir a ponte existe um viaduto que serve de passagem inferior a estrada
para o porto de Vega de Terron.

Varios foram os factores que atrasaram a construgao desta ponte, como a falta de um estudo
detalhado no momento de elaboragao do primeiro projecto e os pleitos entre a administragcdo espanhola e
a companhia concessiondaria por esta se recusar a comparticipar em metade das despesas com a sua
construgédo, alegadamente por tal ndo estar previsto nas bases do concurso (RENGEL 2002).
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Entretanto a Société Braine le Compte conclui a montagem da ponte, designando-se em Novembro
de 1887 os engenheiros Cesar Llorens e Bonifacio Espinal por parte de Espanha e Luciano Simdes e
Joaquim Mathos por Portugal, para realizarem as provas de carga.

Como atras se viu, foi sobre esta ponte que solenemente se desenrolou a cerimonia de inauguracao
da linha, através do encontro entre duas locomotivas (RENGEL 2002) e duas comitivas de altas entidades
constituidas do lado de Espanha pelo Governador Civil da Provincia, o Senador Hernandez lglesias, os
Deputados as Cortes por Vitigudino e Ciudad Rodrigo, o Conselheiro da Companhia, o Secretario do
Conselho, o Inspector-geral dos Caminho-de-ferro, o Presidente da “Diputacion” Provincial, o Alcaide
Constitucional, o Reitor da Universidade, o Fiscal da Audiéncia Criminal, os engenheiros da companhia
construtora, os deputados provinciais, os chefes da guarnicao militar, os jornalistas do “Correspondencia
de Espafa” e do “Dia” bem como os seus colegas da imprensa provincial e local, chefiando a delegacgao
portuguesa D. Ricardo Pinto da Costa (HORTELANO 2003).

Sobre esta ponte, as linhas, a fronteira, Barca d’Alva e a regido em geral conhecemos uma interes-
sante descricao elaborada por um jornalista inglés que esteve hospedado numa aldeia do Alto Douro
durante alguns meses, em plena guerra civil espanhola (GIBBONS 1984, 199-207).

7 - O PATRIMONIO A PRESERVAR

Num dos muitos artigos que se tém escrito sobre a situacdo deste Patriménio ao abandono,
encontramos dois testemunhos, breves e simples, de duas mulheres da Barca, ambas antigas funcionarias
na Estacao: uma lembra a luta dos espanhdis na tentativa de evitarem o encerramento da linha do seu
lado e os pedidos de ajuda feitos aos portugueses, alertando que se a via encerrasse em terras salmantinas
a CP seguir-lhe-ia o exemplo, mas os portugueses nao acreditaram; uma outra afirma que “um dia a
automotora chegou, dormiu ca e depois as oito horas fugiram com ela sem avisar; tiveram medo da reaccao
do povo. Foi como um rapto. Foi mesmo um rapto” (ANDRADE ET ALLI 1993).

Este rapto ocorrido com a partida do comboio n.? 6.010 as 7,40h do dia 19.10.1988 (segundo amavel
informacéao do Inspector jubilado da CP Horacio de Sousa), significou para as entao cerca de 500 (?) almas
da Barca d’Alva —e nao so porque ele servia muitos outros povos das redondezas- que os 28 Km que os
separavam da estacao do Pocinho se transformassem em 74 Km por carreira rodoviaria. Curiosamente
esta (péssima) estratégia furtiva e de favorecimento das transportadoras rodoviarias por parte da
Administracdo da CP (empresa publica) para o encerramento das vias-férreas, foi comum a outras linhas
da regido, assim acontecendo com a do Sabor, com a do Corgo e com a do Tua. O mesmo estara
acontecendo com o desmantelamento e venda das estruturas ferroviarias que a essas vias pertencem.

Argumentos economicistas vinham sendo apontados nos sucessivos planos de remodelacao e
reestruturacdo da CP para a supressao do trafego nas linhas do Tamega, Corgo, Tua e Sabor, e progressiva
desactivagdo do troco da linha do Douro além-Régua. S6 que esses argumentos eram intencionais,
provocados, deliberados, uma vez que se privava essa sec¢ao da linha “de participar nos grandes
esquemas de renovacgio da via propostos para a rede da CP” (TAO 1989). Felizmente para (parte d)o Douro
o processo nao foi (ainda) concluido.

Nos anos cinquenta (séc. XX) a linha do Douro encontrava-se ja bastante envelhecida e nos seus
desgastados carris de 36 Kg/m os comboios atingiam velocidades inferiores as conseguidas anteriormente;
os equipamentos nio foram renovados e do ponto de vista da traccdo foi também este o ultimo reduto
das locomotivas a vapor de via larga (TAO 1989); foram suprimidos comboios e deixados cair horarios de
forma vergonhosa, quando por exemplo ha 60 anos atras, se fazia Porto — Barca em uma hora menos,
ou no “rapido” Porto — Madrid a diferenca chegava quase as 24 horas e com trés transbordos (RIBEIRO
1993; SERRASQUEIRO 1990).

Estava pois o caracter internacional desta linha ferroviaria j& muito depauperado quando a Renfe
encerrou definitivamente o transito de pessoas e mercadorias no tro¢go Boadilla — Barca d’Alva a 01.01.1985
(BOE 1999), ficando a mais directa ligacdo transversal portuguesa sem continuidade para o exterior,
contrariando-se deste modo as determinagdes da Unido Internacional dos Caminhos-de-ferro que incluia
a linha do Douro no Plano Director da Rede Ferroviaria Basica da Europa (TAO 1989).

Defendemos a reactivagdo deste trogco da Linha do Douro (Pocinho — La Fuente de San Esteban),
uma vez que na sec¢do portuguesa ele nunca foi legalmente encerrado mas apenas suspenso (ABREU
2003b), e do lado de Espanha, talvez por lapso do legislador, do ramal Boadilla — Barca d’Alva apenas se
encerrou a sec¢do compreendida entre a bifurcacéo da linha de Salamanca e a estacéo de La Fregeneda,
resultando assim que os restantes 17 Km de via, por sinal os mais belos, continuem oficialmente a existir,
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podendo-se entdo —e estamos certos que poderemos contar com a colaboracdo de muitos amigos
espanhodis num projecto desta natureza- voltar a levar o comboio do Douro ao altiplano castelhano mesmo
que seja somente com fins turisticos, bastando para tanto alargar apenas o programa em curso dos
‘Comboios Histéricos do Douro” (CP 2003).

Relativamente a esta matéria tdo sensivel para os povos da regido, informe-se que “nuestros
hermanos” ja comecaram a trabalhar e de forma organizada, criando a Plataforma en Defensa del Ferrocarril
que retne entre outras, a Associacion Salmantina del Ferrocarril, Ciudadanos por la Defensa del Patrimonio,
o Instituto de Educacién Secundaria Tierras de Abadengo, os Ayuntamientos, a Diputacion e sectores da
Universidade de Salamanca. Desse trabalho resultou em 22.11.1999 a classificagao da via como Bien de
Interés Cultural, com categoria de monumento, através da Resolucion de la Direccién General de Bellas
Artes y Bienes Culturales (BOE 1999).

Durante o ano passado, mais concretamente a 14 de Junho, as entidades acima referidas, organizaram
a | Fiesta por los Caminos de Hierro em que também participamos e sobre a qual publicamos uma noticia
(ABREU 2003a; Infotur 2003a), festa-manifestagdo que reuniu varias centenas de defensores daquela infra-
estrutura ferroviaria, porque soara a informagao que a Renfe (congénere da nossa Refer) estaria a pensar
no desmantelamento da via talvez querendo seguir o mau exemplo do lado portugués relativamente a linha
do Sabor. A verdade é que se a ideia chegou a ser formulada, esse encontro deitou-a por terra, pois temos
a informacdo recente que em sessdo de 26 de Fevereiro do presente ano, a Diputacion de Salamanca
garantiu, ndo s6 a sua preservagdo, como a realizagdo de um projecto compativel com os interesses da
populacéo local (ABREU 2004).

Por todos estes motivos e como medida urgente para preservar e rendibilizar todo este Patriménio,
propomos que no complexo construido da estacdo da Barca d’Alva se estude a instalagao do Museu da
Cooperacao Ibérica, por ser o local que melhores condigdes redne para, a partir dele, ai se organizar a
Historia da Cooperacdo entre os Povos irmaos peninsulares, sobretudo no dominio das comunicagoes.
Obviamente que este projecto tera forcosamente que integrar nas suas parcerias, para além das Autarquias,
o Centro de Estudos Ibéricos, notavel instituicao sediada na Guarda e que integra a Camara Municipal
daquela cidade, bem como as Universidades de Salamanca e de Coimbra e mais recentemente o Instituto
Politécnico da Guarda e que, apesar de ser um projecto jovem, esta ja bem consolidado como as suas
iniciativas e actividades o tém demonstrado.

Apontamos 12 razdes pelas quais no nosso entender, reine a Barca d’'Alva as condigdes ideais para
acolher este projecto:

1.2 - pela sua localizagao geografica, junto a fronteira, nas margens do Douro e confluéncia do Agueda
(ambos rios ibéricos);

2.2 - pela magnifica paisagem que resulta desse enquadramento;

3.2 - por ai existir o Muelle de Vega de Terrén construido entre 1856-60 e ser o Unico porto de acesso
ao Oceano de toda a Castilla y Ledn (monumento ligado a navegacao do Douro também merecedor de
um estudo) e o novo Cais da Barca;

2 - pela itineragao viaria que existe a partir dai e iniciada a incrementar pela mesma altura do
monumento anterior e hoje com novos projectos;

5.2 - pelo patrimonio construido, onde se destaca da arquitectura ferroviaria o complexo construido
da Estacao mas também as instalagdes da Alfandega, da Guarda Fiscal (estas ja alienadas do dominio
publico), as casas dos ferroviarios com as sua hortas e fruteiras; os jardins, as cocheiras, as oficinas, as
casetas e as casas de guarda ao longo da via;

6.2 - pelos equipamentos, como a placa giratéria das locomotivas, os carris, as agulhas, os
reservatorios para toma de agua, a sinalética (como o sinal vertical com um “S” de indicagao de
obrigatoriedade de silvar no lado espanhol, os marcos de kilometragem em ferro fundido, etc.), a rede
telegrafico-telefonica, as travessas e até os “pregos” para marcacgao do ano da sua colocacgao (de tipologia
diferente em ambos os Paises, sendo em Espanha constituida por uma pequena chapa cravada por trés
dentes, designada por “milésima”), bem como as abragadeiras metalicas para reforco das extremidades
que somente se encontram do outro lado da raia e nas travessas de carvalho, sendo que nas de pinho
esse reforco é mais simples e recente a avaliar pela soldadura, sendo dispensado pelas de “guinea”
(madeira exdtica proveniente da sua ex-coldnia africana e que se distingue das demais pela sua cor escura
e parecer haver sido lavrada com motivos em “espinha de peixe”);

7.2 - pelas varias pontes que paulatinamente comegaram a substituir as medievas barcas de
passagem, as quais se juntam as das imediagdes, antigas e modernas;

8.2 - pelo conjunto de tuneis nas proximidades, os viadutos, os aterros e demais obras de arte;

9.2 - pelo patrimoénio mével facilmente resgatavel como as antigas locomotivas, os vagbes e
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carruagens e demais pandplia de instrumentos;

10.2 - pelo patriménio natural envolvente, alias ja classificado de ambos os lados como Parque Natural
do Douro Internacional e Parque Natural de los Arribes del Duero;

11.2 - por ficar na rota de dois espacos classificados como Patriménio da Humanidade, o Douro
Vinhateiro e o Parque Arqueoldgico do Vale do Céa, com o futuro Museu;

12.2 - e por fim, ser Barca d’'Alva desde tempos imemoraveis um lugar charneira, de encontro de
gentes, de mercadorias, mas principalmente de ideias e de aproximacéo entre os Povos e as Nagdes.

Tudo isto podera parecer utdpico, mas ndo era o Professor Agostinho da Silva que defendia a utopia?
Nao era esse ilustre filho da Barca d’Alva -“na realidade ibérico” (SILVA 1998, 16)- que lembrava que utopia
nao significa aquilo que é irrealizavel mas apenas o que ainda nao foi possivel realizar?

E por falar de gentes, ndo esquegcamos “O Senhor Poeta” —como os conterrdneos ainda hoje se
referem a Guerra Junqueiro nas muitas historias que dele contam e tendo ele préprio dedicado um poema
a locomotiva (JUNQUEIRO...)- que ai ergueu o seu Vale de Lobos, e na Barca, ou em Salamanca através
do trem, se encontrava com outra excelsa figura das letras ibéricas e do iberismo, D. Miguel de Unamuno,
também ele directamente ligado a “Compaiia de Ferrocarriles de Oportoc a Salamanca” porqgue membro
do seu Conselho de Administracdo até 1924 e bom conhecedor de toda a Linha pelas regulares e
obrigatérias deslocacdes ao Porto para participar nas reunides da Companhia que ai se realizavam muitas
das vezes (MARCOS 1978, 9/171-175).

Sera que somente a memoria destes concidadaos (e outros notaveis existem neste hinterland) nao é
sO por si razdo bastante para alimentarmos a utopia?

Apesar da relutancia ao longo destes anos que levamos de investigagcdo em nos debrugarmos sobre
aspectos mais recentes da Arqueologia Industrial, mesmo conhecendo em nés uma certa e antiga atracc¢ao
pelos caminhos-de-ferro, a verdade é que so6 apo6s ter percorrido este trogo ferrovidrio aqui tratado —
mormente a sua seccdo salmantina (ABREU 2002)- em duas das expedicdes pedestres “A Descoberta
do Patriménio do Alto Douro”, aventura anual em que nos vemos envolvidos desde 1997 misturada ao
telurismo que o complexo xisto-grauvaquico do Douro em nés provoca, é que se fez “heureca!”.

Abusamos talvez do titulo atribuido a este artigo, pois alargamos a proposta inicial, abordando de
forma mais lata — ndo necessariamente a mais coerente- a questdo do caminho-de-ferro, foi certamente o
entusiasmo resultante também da abundante documentag¢do sobre o assunto, com que nos cruzamos.

Valeu no entanto — pelo menos para nés- a caminhada!
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Fot. 3: Ponte do Arroyo del Lugar (as “troneras” na base de pedra dos pilares metalicos)
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Fot. 6: Antiga locomotiva a vapor abandonada na estacao do Pocinho
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