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Resumo: Em 1872 um diferendo alfandegario na India entre Portugal e Inglaterra dava inicio a um
processo negocial que culminou na assinatura de um tratado entre aqueles dois paises para
regular as suas relagdes naquela parte do mundo. A discussio, que foi alargada a outros aspe-
tos que ndo apenas os aduaneiros, desde cedo exibiu um grande distanciamento de posi¢oes
no que respeitava a inclusdo de um compromisso para construir um caminho-de-ferro desde
o porto de Mormugao em Goa até ao coragio da India Britinica, desejado por Portugal, mas
rejeitado por Inglaterra. Neste artigo iremos analisar este processo diplomdtico sob o ponto
de vista do conceito de tecnodiplomacia. Pretendemos demonstrar que o sublime técnico
inerente aos caminhos-de-ferro influenciou indelevelmente a negociagao, com consequén-
cias sobre a aplicagdo do tratado na India Portuguesa, e assim contribuir para o debate sobre
a importancia fundamental da tecnologia como elemento cultural da sociedade portuguesa
de Oitocentos.

Palavras-chave: India Portuguesa, Mormugao, Histéria da Tecnologia, tecnodiplomacia,
sublime técnico.

Abstract: In 1872 a dispute between Portugal and Britain in India regarding a customs nuisance
paved the way for a negotiation that culminated in the signature of a treaty between those
two nations for the regulation of their relations in that part of the world. In the discussion
(broadened to other issues besides customs), a railway from Goa to the heart of British India
became involved, but it rapidly became obvious that that commitment was as heartily sought
by Portugal, as it was rejected by Britain. In this paper we aim to analyse this diplomatic pro-
cess under the scope of technodiplomacy. We aim to show that the technical sublime inhe-
rent to railways deeply influenced the negotiation and the ulterior application of the treaty
in Portuguese India. We hope to contribute to the debate about the fundamental cultural
importance of technology in the Portuguese society of the late 19"-century.

Keywords: Portuguese India, Mormugao, History of Technology, technodiplomacy, techni-
cal sublime.
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Preambulo: contexto, objeto de estudo e metodologia

Em 26.12.1878 os plenipotencidrios portugueses e britinicos, Andrade
Corvo e Robert Morier, assinavam em nome dos respetivos monarcas um tra-
tado de comércio e extradigdo para regular as relagoes entre as possessdes dos
dois paises na India.

O acordo, que resultava de um processo negocial iniciado seis anos antes,
incidia sobre trés grandes questdes: a criagio de uma unido aduaneira, a sali-
cultura luso-indiana e a constru¢do de um caminho-de-ferro entre o porto de
Mormugao em Goa e a India Britanica.

Este altimo ponto foi o que mereceu maior interesse do lado portugués da
negociagao, apesar de servir apenas um dos trés enclaves que Portugal possufa
na India. Era, de acordo com o negociador na India, Duarte Gustavo Nogueira
Soares,

a principal vantagem, que podiamos auferir do tratado, [ ...] uma estipulagio
que assegurasse a construc¢ao de uma linha ferrea que, tendo por base o nosso
porto de Murmugio, se ligasse 4 rede das linhas ferreas da India ingleza [de tal
modo que] para o obter, deviamos fazer todos os sacrificios compativeis com a
dignidade nacional e com os recursos do thesouro'.

Este entusiasmo nacional perante o caminho-de-ferro niao era novidade,
fazendo parte do idedrio saint-simoniano de modernidade de Oitocentos e deno-
tando aquilo que os historiadores de tecnologia designam de sublime técnico.

O saint-simonismo foi uma ideologia desenvolvida em finais do século XVIII
pelo aristocrata francés Saint-Simon, que defendia a realiza¢ao de grandes obras
publicas e o estabelecimento de vastas redes de comunicagdo para promover a
criagao de riqueza, a associagdo universal e a igualdade democrética entre os
povos. Na década de 1830 um dos seus discipulos, o engenheiro Michel Cheva-
lier, operou uma inflexdo naideologia, passando a considerar as obras publicas e a
implementagao de novos sistemas tecnolégicos como um fim em si. Nas décadas
seguintes este idedrio foi assimilado por muitos engenheiros portugueses, alunos
da Escola de Pontes e Calgadas de Paris, que, uma vez regressados a Portugal, o
procuraram aplicar no dmbito da politica de melhoramentos do Fontismo, em
particular através da abertura de vias-férreas (Macedo 2007: 60-71 e 117-9).

Associado ao saint-simonismo encontramos o sentimento de sublime técnico,
o prazer retirado de observar uma mdquina em funcionamento, como simbolo
maximo do triunfo tecnolégico do Homem, plasmado intimamente no cami-

! Arquivo Histérico-Diplomitico (AHD). Documentos apresentados 4s cortes na sessio legislativa de 1879.

Tratado entre Portugal e a Gran-Bretanha para regular as relagoes entre a India Portugueza e a India Ingleza
(adiante Livro Branco do Tratado da India), 112-119 (oficio de 7.7.1877).
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nho-de-ferro, “the most common vehicle of the technological sublime” (Kasson
1976: 162-80). E um sentimento/conceito explorado também por Latour e Nye
nos seus estudos sobre tecnologia em Franca e nos Estados Unidos da América
(Latour, 2002; Nye 1999: XIII, XVIII e 60).

Com efeito, desde a primeira metade do século XIX que a tecnologia ferro-
vidria se vinha apresentando como a mais espetacular ferramenta de progresso
(Hobsbawm 1979: 63), medida do valor civilizacional de cada povo (Adas
1989: 134), impulsionadora de globalizagio (Darwin 2002: 49-50), fautora do
poder do Estado (Mardsen, Smith 2005: 164-7) e reforadora das identidades
nacionais (Nye 1999: 68 e ss.).

No espago colonial a ferrovia assumira-se como instrumento de imperia-
lismo (Headrick 1981: 5-14; Robinson 1991), meio de acesso aos inacessiveis
sertdes (Mardsen, Smith 200S: 172), promotora da missio civilizadora das
nagdes europeias e legitimadora da sua presenca nos espagos ultramarinos (Adas
2006: 79-80; Diogo 2009).

No contexto nacional, desde meados da década de 1870 que se ponde-
rava levar o caminho-de-ferro as coldnias africanas e asidticas numa aplicagdo
do modelo fontista ao ultramar (Margal 2016: 115). O caminho-de-ferro era
alids elemento fulcral na estratégia gizada entdo para as colénias pelo ministro
Andrade Corvo, que passava por uma cooperagio com Inglaterra no sentido de
solidificar a presenga portuguesa no litoral e servir os hinterlands coloniais (Ale-
xandre, Dias 1998: 103-105)

Os dominios ultramarinos, além de serem provas da grandeza passada de
Portugal (mito da heranca sagrada, segundo a terminologia de Valentim Alexan-
dre), eram representados como detentores de um enorme potencial econémico
(mito do Eldorado), capaz de desenvolver a economia nacional e reparar a perda
do Brasil na década de 1820 (Alexandre, Dias 1998: 39-48). Neste contexto a
ferrovia era encarada como um importante instrumento de apropriagao colonial:
legitimaria a presen¢a portuguesa no ultramar, promoveria o aproveitamento
dos recursos locais e até poderia expandir a drea dominada por Portugal, j& que
as delimitagdes das 4reas de influéncia europeia, sobretudo em Africa, estavam
ainda por definir.

Na India a situagio era ligeiramente diferente. Ali, os enclaves de Goa, Damao
e Diu, que constituiam o Estado Portugués da India (ou India Portuguesa), eram
pequenas regides totalmente rodeadas pela India Britinica e pelo mar e portanto
sem perspetivas de serem ampliados.

Em todo o caso, era necessario afirmar a presenga nacional nos trés terri-
térios, cobicados desde finais do século XVIII pelos britinicos, que em mais
do que uma ocasido sugeriram a sua compra, chegando mesmo a insinuar a sua
tomada pela forga. Alids, pouco antes do inicio oficial das negociagdes para o
novo tratado (em 1875), Lord Lytton, embaixador britanico em Lisboa, propos
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uma vez a mais a alienacio daquelas possessdes. Contudo, os governos nacionais
sempre se demonstraram indisponiveis para ceder territérios que evocavam as
glérias passadas da nagio (Gracias 1934; Ethell 2003: 9).

Adicionalmente, era essencial reavivar a economia do Estado da India (apro-
veitando a abertura do canal do Suez em 1869 que diminuira drasticamente o
tempo de viagem até & Europa). Na década de 1870 a India Portuguesa era ape-
nas uma sombra do seu passado. A agricultura era arcaica e produzia somente
bens de consumo imediato; a industria era inexistente e o grau de urbanizagio
irrelevante; o comércio era residual e fazia-se sobretudo com os territdrios bri-
tanicos vizinhos, ja que as trocas com Mogambique e Macau (importantes no
inicio de Oitocentos) tinham desaparecido; o sistema interno de transportes
era antiquado (Deloche 1980, vol. 1: 287-91; Souza, Borges 1990: 227-9). As
principais atividades eram a produgcio de sal e bebidas alcodlicas, cujas receitas
fiscais contribufam para um frequente equilibrio no orgamento colonial, situa-
¢do rara no panorama ultramarino nacional (Alexandre, Dias 1998: 154-6 e 693-
703). Sdo particularmente eloquentes a este respeito os versos de Tomas Ribeiro
sobre Goa:

Jaz em tristeza immensa a tetrica cidade!

O turbilhao dourado, o estrondear da festa,

Envolve-os em seu crepe a mistica saudade,

E abysma-os no mysterio a pavida floresta (Apud. Mendes, 1886, reimpr.
1992: 151-2);

ou a franqueza do governador da India, Almeida e Albuquerque, que quando
chegou em 1878 ao seu posto sentiu apenas “desalento, e a vontade de volver
logo ao meu paiz natal. Recordei-me porém que tinha obrigac¢ao de trabalhar”
(Portugal 1881: 3).

Neste contexto uma via-férrea legitimaria pela tecnologia a presenga por-
tuguesa na India (assim sossegando os espiritos mais timoratos, como afirma-
ria mais tarde Andrade Corvo na apresentagio do tratado ao parlamento?),
modernizaria a rede de transportes local e, ao fornecer uma nova saida mari-
tima aos caminhos-de-ferro indo-britdnicos, usufruiria de parte do movimento
dos 6500 km daquela rede (Kerr 1995: 211-2; ver mapa 1). Esperava-se que a
ferrovia operasse uma mudanga radical na India, contudo, nem Inglaterra nem
a India Britanica concordavam com a construgio de uma linha até um porto
estrangeiro.

E neste sentido que afirmamos que a negociagiao do tratado assumiu
eminentemente contornos tecnodiplométicos, de acordo com o conceito

> Arquivo Histérico Parlamentar (AHP). Camara dos Deputados. Sec. I/1I, m¢. 512, Proposta de lei 125-H/
XXIII, 12-18.
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definido por Schweitzer (1989: V) como “the art and practice of conducting
negotiations between countries with conflicting technological interests” Na
andlise que pretendemos fazer alargaremos a defini¢do para: o recurso a tec-
nologia para atingir objetivos diplométicos, inspirando-nos no conceito de
technopolitics de Hecht (2009). Argumentaremos que, ao longo da discussio,
a Inglaterra usou o caminho-de-ferro como meio de impor os seus objectivos
politicos e diplomadticos e consequentemente a sua influéncia econémica e
comercial sobre a India Portuguesa; Portugal tentou usar a mesma estratégia
para legitimar a sua presen¢a no subcontinente indiano e desenvolver ai os
seus dominios (especialmente Goa).

Dividimos o estudo em trés partes ou atos (antecedentes do tratado, nego-
ciagio do mesmo e consequéncias da sua ratificagio), nas quais identificaremos
0s seus principais intervenientes ou atores e respetivos papéis. As fontes para os
dois primeiros atos encontram-se divididas entre Inglaterra e Portugal (British
Library, The National Archives, House of Commons e Arquivos Histdrico-
-Diplomatico, Parlamentar e Ultramarino). Sobre as consequéncias do acordo
recorreremos a bibliografia especifica sobre o tema e em especial sobre o cami-
nho-de-ferro de Mormugao.

Pretendemos com este artigo contribuir para o debate sobre a importincia
da tecnologia na sociedade portuguesa de finais do século XIX, nao s6 em ter-
mos materiais, mas também em termos sociais, culturais, politicos e — no caso
em exame — diplométicos (ver, entre outros, Saraiva 2007).

Ato I: os antecedentes

Portugal e Inglaterra discutiam um tratado de comércio desde 1868, debate
que foi ampliado para um acordo de extradicio trés anos depois*. Em 1872 sur-
giu uma nova questao diplomdtica, que incluiu na negociagio as possessdes de
ambos os paises na India: em Julho o responsavel do departamento de receitas
da presidéncia de Bombaim, P. E. Woodhouse, comunicou ao governador por-
tugués da India, Macedo e Couto, a suspensao unilateral do chamado privilégio
do Surrate ao comércio portugués de importagao e exportagao®.

Tratava-se de uma regalia alfandegaria concedida em 1714 pelo régulo local
aos comerciantes lusos, que passavam a pagar apenas 2,5% ad valorem sobre
as mercadorias entradas e saidas de Surrate. Em 1759 Inglaterra tomou aquela

House of Commons Parliamentary Papers (HCPP). Correspondence respecting commercial negotiations
with Portugal: 1868-72; Correspondence respecting commercial negotiations with Portugal (1876).

*+  The National Archives (TNA). Home Office. HO 45/9325/18165, oficios de 9.11.1872 e 30.12.1872.

S AHD. Documentos apresentados 4s Cortes na Sessdo Legislativa de 1876 (adiante Livro Branco de 1876),
87-88 (oficios de 30.7.1872 e 14.11.1872).
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praga, mas ndo alterou a prerrogativa concedida aos portugueses (Albuquerque
1990: 117; Ethell 2003: 22; Gracias 1940: 62-7)°.

Todavia, em 1872 o governo de Bombaim alegava que graves irregularida-
des vinham sendo cometidas & sombra do privilégio, pois comerciantes ingleses
usavam congéneres portugueses como testas-de-ferro para introduzir bebidas
espirituosas na India Britanica, pagando apenas 2,5% de direitos aduaneiros e
ndo a taxa mais elevada cobrada pelas alfindegas inglesas’. De acordo com os cél-
culos das autoridades britanicas, a burla acentuara-se desde 1870, defraudando
os cofres publicos em mais de S0 000£ (tabela 1).

Tabela 1. Perdas anuais das alfandegas britinicas devido ao privilégio do Surrate, de acordo com
as autoridades inglesas (1 rupia = 16 annas = 192 pies = 400 réis; 1 conto = 1 000 000 réis =
222,222£. Gracias 1909: 286; Mata 1993)

Ano Rupias | Contos | £ Ano Rupias | Contos £
1850-1851 29,0 <01 2,6| 1862-1863 937,0 0,4 83,3
1851-1852 142 <01 1,3] 1863-1864 720,8 0,3 64,1
1852-1853 1421 <0,1 1,3| 1864-1865 645,1 0,3 57,4
1853-1854 22,8 <0,1 2,1| 1865-1866 170,7| <0, 15,2
1854-185S 64,3 <0, 57| 1866-1867 312,1 0,1 27,8
1855-1856 108,8| <0, 9,7| 1867-1868 63,5 <01 5,7
1856-1857 100,5| <0,1 9,0/ 1868-1869 2317,2 0,9 206,0
1857-1858 SL,7| <01 4,6| 1869-1870 63| <0,1 0,6
1858-1859 123,5| <0,1| 11,0| 1870-1871 29 432,0 11,7| 2616,2
1859-1860 558,6 02| 49,7| 1871-1872 |283719,6| 113,5/25219,6
1860-1861 824,0 0,3| 73,3|1872(2.°sem.) | 296263,1| 118,5|26334,5
1861-1862 | 1004,0 04| 893

Fonte: Livro Branco de 1876, 106-126 (oficio de 28.3.1873). AHP, Proposta de lei 125-H/XXIIJ, 2-3.

O governo de Bombaim argumentava ainda que o privilégio tinha sido con-
cedido informalmente a particulares e nao ao rei de Portugal, pelo que Inglaterra
ndo tinha obrigacio de o manter nem de pagar qualquer compensagio pela sua
revogacio, por muito que “the claimant was an old and faithful ally to whom the
benefit of a doubt would have been gladly conceded™ (Ethell 2003: 23-4).

¢ 1d., 94 (oficio de 28.3.1873). AHP, Proposta de lei 125-H/XXIII, 1. Ver também Annaes do Conselho
Ultramarino (parte nio official), série II (Janeiro de 1859 a Dezembro de 1861), 1-6. HCPP. Correspon-
dence respecting the results of the treaty of commerce between Her Majesty and the King of Portugal and
the Algarves, signed at Lisbon, December 26, 1878 (adiante Blue Book), 6 (relatério de 5.8.1881).

7 Livro Branco de 1876, 90-138 (oficio de 28.3.1873). Livro Branco do Tratado da India, 6-9 e 14-20 (ofi-
cios de 24.1.1876 e 13.12.1876). AHP, Proposta de lei 125-H/XXIII, 1v-2. Blue Book, 6 (relatério de
5.8.1881).

8 Livro Branco do Tratado da India, 15 (oficio de 13.12.1876).
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Apesar de reconhecer a existéncia de abusos, Portugal protestou, invocando
o vetusto tratado de 1661, pelo qual Inglaterra se comprometia a defender os
interesses nacionais na India (Mendes, 1886, reimpr. 1992: 14). As autorida-
des nacionais declararam anda nao estar dispostas a abdicar da regalia’, muito
embora “o commercio licito [portugués] , pouco ou quasi nenhum proveito
tinha tirado do privilegio da feitoria do Surrate, no presente seculo”"’.

Para p6r termo a esta questio, em finais de 1875 os dois governos decidiram
sentar-se a mesma mesa e alinhavar as clausulas de um tratado que regulasse as
relacdes entre ambos na India (Ethell 2003: 29-30)".

Ato II: a negociagao tecnodiplomatica

Além do privilégio aduaneiro, os negociadores ingleses (Morier em Lisboa e
Louis Mallet na India) incluiram na negociagao questoes ligadas a extradigio, a
uma uniio fiscal e monetaria e a produgcio de 6pio, alcool e sobretudo sal na India
Portuguesa, produtos que pelo seu baixo custo de fabrico e pelo alto imposto a
que eram sujeitos na India Britanica eram contrabandeados através da fronteira'?
(Ethell 2003: 34-7; Fernandes 1905b: 6). O sal era a principal preocupagio, ja
que todos os anos 7500-11 000 t eram exportadas ilegalmente, acarretando um
prejuizo alfandegario de 50 000-75 000£ (225-340 contos)™. Era um problema
que os britdnicos tinham enfrentado anteriormente com as possessoes francesas
em Pondichéry e que se tinha resolvido com a supressao das salinas francesas em
troca do pagamento de uma indemnizagio de 2 000 000 francos (140 contos)'*.

Por seu lado, Andrade Corvo e Nogueira Soares pretendiam que o vinho
portugués pagasse 0 mesmo que o vinho francés nas aduanas da India Britanica'®
e sobretudo que fosse introduzido no tratado um objeto de natureza técnica: um
caminho-de-ferro que ligasse Goa a rede férrea indo-britanica.

°  AHD. Caminho de ferro de Goa. 3.° p., arm. 20, mg. 50, proc. 146, relatério de 17.12.1873. Livro Branco
de 1876, 86-89, 138-141 e 145 (oficios de 28.10.1872, 15.1.1873, 24.1.1873, 5.1.1874 e 23.5.1874). Livro
Branco do Tratado da India, 33-43 (oficio de 8.1.1877).

10 AHP, Proposta de lei 125-H/XXIII, 3v-4.

I AHD. Caminho de ferro de Goa..., oficios de 3.12.1875 e 4.12.1875. Livro Branco do Tratado da India,
1-3 (oficios de 23.11.1875 e 2.12.1875).

12 Livro Branco do Tratado da India, 14-20 (oficio de 13.12.1876). AHP, Proposta de lei 125-H/XXIII,
10-11.

3 Blue Book, 8 e 14 (relatério de 5.8.1881). Este relatério indica as quantidades de 200 000-300 000 mau-
nds/maos, cada uma com 82 libras, sendo que cada libra corresponde a 453 g.

4 Livro Branco do Tratado da India, 10-12 e 14-20 (oficios de 7.2.1876 e 13.12.1876). 1 conto = 5600
francos (Pinheiro 1992).

15 Livro Branco do Tratado da India, 6-9 e 33-43 (oficios de 24.1.1876 e 8.1.1877). AHP, Proposta de lei
125-H/XXIII, 12-18.
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- Terrenos com allitude > 3.000 m

Terrenos acidentados com altitude < 3.000m
[] Terrenos planos com aliitude < 3.000m

Mapa 1. Mapa orografico da India com indicagio da rede-férrea indo-britanica no inicio da década
de 1870 (Kerr 2007: 4 e 21, adaptado)

A introdugio da ferrovia na colénia portuguesa era um assunto debatido
desde Julho de 1875, quando Frederick Campbell, alegado representante do
Goa & London Syndicate, propés ao governador da India, Tavares de Almeida,
a construgdo de uma linha desde o porto de Mormugio a fronteira'’. A proposta,
que se inseriu num contexto de especulagio ferrovidria com a formagio de sete
companhias para estender a rede indo-inglesa aos confins do Império (Albu-
querque 1990: 117-8), ndo foi aceite por conter cliusulas consideradas lesivas

16 Arquivo Histérico Ultramarino (AHU). Caminho de ferro de Mormugao, mg. 2589, oficio de 8.7.1875.
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do interesse nacional'’. Porém, a ideia do caminho-de-ferro foi acolhida pelas
autoridades nacionais e inserido nas negociagdes sobre o tratado, como suge-
rido pela Junta Consultiva do Ultramar'® — foi alids a primeira base do acordo
proposto a Morier".

Em teoria, o caminho-de-ferro beneficiaria os dois territérios: ligaria Goa
a gigantesca rede indo-britanica e vivificaria a decadente economia da colénia;
simultaneamente ofereceria ao sul da India Britinica um acesso ao mar mais
préximo do que Bombaim (mapa 1).

Contudo, Morier, veiculando a opinido do governo da India, desde o inicio
se mostrou contra a inclusao da via-férrea no tratado, esgrimindo argumentos
técnicos e praticos. Afirmava que nenhuma sec¢io dalinha do interior até a fron-
teira de Goa estava construida e que a travessia da cordilheira dos Ghats Oci-
dentais (que separava a costa do interior indiano — ver mapa 1) era impraticével;
chegou inclusivamente a ponderar que o custo do caminho-de-ferro seria de tal
modo elevado que “the Portuguese Government would find, if they undertook
to build it, that they had pledged themselves to a scheme of very questionable
prudence from the financial point of view”?.

Por trés desta argumentagao técnico-financeira estava a verdadeira razao da
oposigdo britinica: o facto de o término da linha-férrea se situar em territdrio
estrangeiro, quando mais a sul existia um ancoradouro (Karwar) que podia
desempenhar a mesma fungao de escoadouro de todo o tréfego do sul da India
(Ethell 2003: 43; Pereira 2015: 245)?',

Todavia, a exclusio do caminho-de-ferro do rascunho do tratado nao podia
ser aceite por Portugal

nem mesmo como base de negociagio [ ...] Era sobre tudo inadmissivel a idéa
de por de parte, como irrealisavel, o projecto de unir a India portugueza 4 rede
dos caminhos de ferro britannicos e de aproveitar para o commercio as incon-
testaveis vantagens que a natureza deu ao porto de Mormugao®.

O tnico ponto em que as duas partes estavam em completo acordo era na
constitui¢do de uma unido aduaneira, sugerida pelos britinicos e entendida pelas
autoridades portuguesas como meio de obter “a regeneracio economica das
possessoes portuguezas na India, e mesmo a sua conservagio no senhorio de

17 1d,, relatorio de 15.8.1875 e parecer de 28.10.187S.

'8 AHD. Caminho de ferro de Goa..., parecer de 31.12.1875.

1d,, relatério de 1876 (sem indicagio de dia e més), assinado pela Direcio dos Consulados e Negocios
Comerciais, 1.

20 Livro Branco do Tratado da India, 20 e 50-52 (oficios de 13.12.1876 e 30.3.1877).

2 AHD. Caminho de ferro de Goa..., relatério de 1876, 2-2v.

* AHP, Proposta de lei 125-H/XXIII, 11v.
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Portugal™. Aproveitando esta abertura, Portugal argumentava em favor do cami-
nho-de-ferro, encarado como o complemento natural da aboli¢io das alfindegas™.

A fronteira era de facto um dos principais obstaculos ao trafego transnacio-
nal. Em vérios sistemas ferrovidrios “flows of goods, and to some extent people,
between countries were repeatedly disrupted and discouraged by the fragmen-
ted nature of railway networks — the tracks, and hence the trains, quite rarely
crossed territorial boundaries” (Divall 2003: 195).

Alids, os governantes portugueses estavam bem a par das dificuldades que os
caminhos-de-ferro metropolitanos sentiam em transpor a fronteira com Espanha,
0 que minava a estratégia de fazer de Lisboa o cais da Europa (Pinheiro 1995).

Esta problemdtica das ligagbes internacionais de grandes sistemas tecno-
légicos encontra-se ja bem estudada pelo modelo de andlise dos cross-borders/
landlocked countries/transnational large technological systems (Faye 2004; Vleuten
2006; Lépez et al. 2009). Este paradigma estudou varios exemplos de conexdes
tecnoldgicas transfronteiricas e identificou fatores indispensaveis para quebrar
a truncagem artificial produzida pelas fronteiras e assim estabelecer uma fluida
comunicagdo de fluxos (bens, pessoas, informagao, etc.): infraestruturas com
caracteristicas técnicas comuns; boas relagdes politicas; paz; uniformizacio de
estruturas econémicas e juridicas; e uniformizagao de processos administrativos
para transito transfronteirico.

No caso agora em andlise, a uniao aduaneira uniformizava o espago econd-
mico luso-britinico, permitindo o aproveitamento em pleno do potencial do
caminho-de-ferro. No entanto, em termos tecnodiplomaticos havia uma clara
oposi¢do de objetivos: Portugal pretendia a linha-férrea para reavivar a econo-
mia goesa e reforcar a sua soberania sobre o territdrio; Inglaterra ndo pretendia
investir para servir um porto estrangeiro.

Portugal teve assim que regatear com a producio de 6pio, dlcool e sobretudo
sal, que Inglaterra queria controlar. Andrade Corvo nio considerava a supressio
pura e simples da salicultura luso-indiana (como acontecera em Pondichéry)
aceitével, pois a atividade “constitue uma das principaes fontes da riqueza d’esse
paiz e ndo convem estancal-a’, mas admitia entregar o controlo da produgio a
agentes britinicos®. O ¢pio era uma pouco importante producio de Damao*.
A questao do dlcool era mais consensual, pois o préprio Nogueira Soares admi-
tia que a aplicagdo das taxas inglesas as bebidas espirituosas indo-portuguesas
poderia ser vantajosa, por aumentar a receita fiscal colonial®’.

2 AHD. Caminho de ferro de Goa..., relatério de 1876, S.

*  Livro Branco do Tratado da India, 122-125 (oficio de 22.4.1877).

% 1d., 12 (oficio de 7.12.1876). AHP, Proposta de lei 125-H/XXIII, 8-9v.
% AHP, Proposta de lei 125-H/XXIII, 20-21.

¥ 1Id., 18-20. Livro Branco do Tratado da India, 104 (oficio de 1.5.1877).
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Quanto ao caminho-de-ferro, existia o esquema Campbell que Portugal
tentou vender como garantia de construcao®®. Andrade Corvo e Nogueira Soares
tinham nogao do caricter altamente especulativo da proposta®, mas tentaram
usa-la para impor a inclusdo da via-férrea no tratado®. Os representantes nacio-
nais nao se ficaram por este argumento e procuraram demonstrar também a infe-
rioridade do porto de Karwar face a Mormugao e ainda a maior dificuldade do
assentamento da linha até aquele ancoradouro®'. Um dos principais trunfos foi o
relatério do engenheiro inglés, Dundas Taylor, Superintendent of Marine Surveys
to the Government of India, que elogiava claramente as qualidades de Mormugao
face a Karwar, em termos de profundidade de dguas, ondulagio, 4rea de ancora-
gem, protecdo contra a mongao e espago para infraestruturas portuarias (Brion
1908: 18)2. Neste ponto Portugal deu muito mais importancia & questao por-
tudria do que ao tracado do caminho-de-ferro, redigindo para este dltimo um
muito sucinto relatério (pela diregio de Obras Publicas da India)*. Na verdade
as diretrizes para Karwar ou Mormugao eram semelhantes. Em grande medida,
tudo dependia da qualidade do porto, término da projetada ferrovia.

Em Janeiro de 1877 Inglaterra e o governo da India Britanica j& mostravam
uma maior abertura ao caminho-de-ferro, nas condi¢oes de nenhum subsidio lhe
ser conferido e de ndo ser interditada a constru¢ao de uma ligagao a Karwar**. A
abertura ia ao encontro das intengdes de Portugal que em Abril de 1877 apro-
vava uma lei para conceder em concurso a linha de Mormugao a fronteira, sem
apoio financeiro publico (Pereira 2015: 245). Na India, Nogueira Soares tentava
convencer Mallet que “concluido o tratado sobre as bases projectadas, nao falta-
riam companhias que a emprehendessem sem subvengao nem garantia de juro’,
mas a0 mesmo tempo nao via “rasao alguma que podesse determinar o governo
do imperio britannico na India a recusar a uma empreza de que deve auferir
tao consideraveis vantagens, o auxilio pecuniario que, sob diversas férmas, tem
concedido” a outras companhias® — de facto, a norma na India Britanica era con-
ceder garantias de juro a exploragio ferrovidria (Kerr 2007: 25).

2 AHD. Caminho de ferro de Goa..., oficio de 11.12.1876.
»  Campbell apresentava listas nao-assinadas de investidores, dizia-se formador de virias companhias (cujas
firmas nao se encontram em qualquer registo britanico) e, quando confrontado com esta e outras faltas e
com a discrepancia de informagao mostrava-se “muito contrariado’, de modo que Nogueira Soares lhe fez
“sentir que o facto que tanto o affligia tinha uma explicagdo facil que so podia ser desairosa para elle” (Id.,
oficio de 27.11.1876, 2v-3).

% Livro Branco do Tratado da India, 33-43 (oficio de 8.1.1877).

3 1d., 99-100 (oficio de 3.1.1877).

% 1d., 375-379 (relatério de 26.3.1877).

3 1d, 99-100 e 108-109 (oficios de 3.1.1877 e 19.5.1877).

3 1d., 45-46 (oficio de 28.1.1877).

3 1d, 47 (oficio de 30.1.1877).
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Para garantir em absoluto a construgio, Nogueira Soares procurou ainda por
todos os meios incluir no rascunho do tratado uma cldusula que obrigasse os res-
petivos Estados a assumir diretamente a empreitada, no caso de nio aparecerem
empresas interessadas. Contudo, a sua iniciativa chocou contra a intransigéncia
inglesa em nao ceder mais do que os costumeiros beneficios nao-financeiros
(cessao de terrenos, caracter de utilidade puiblica das expropriacdes, isengdes
fiscais...) e num renovado interesse na solugio Karwar (a partir de Julho de
1877)%.

Esta intransigéncia foi catalisada pelo facto de os negociadores portugueses
nunca terem sabido esconder a enorme importincia que davam ao caminho-de-
-ferro, o que acabou por enfraquecer a sua posi¢ao negocial. Os proprios brita-
nicos afirmavam que “the construction of the Railway [ ... ] has been described
by Senhor Corvo as making to Portuguese India the difference between life and
death™’.

A solugio para o imbrdéglio passou pela questao do sal. Nogueira Soares
acabou por reconhecer perante um outro membro da equipa negocial inglesa,
Arbuthnot (membro do governo de Bombaim®), que

si on arrive & un accord pour la construction du chemin de fer on pourra aussi
faire un arrangement sur la base de la suppression [do sal], parce que alors les
inconvénients résultant de la privation du travail pour un grand nombre de
personnes pourraient étre remédiés®.

Admitida esta cedéncia, Nogueira Soares exigiu maiores garantias para a
construcio do caminho-de-ferro, mas perante esta posi¢ao, Mallet ameagou com
o rompimento de negociagdes, que chegou mesmo a verificar-se em Agosto de
1877. O didlogo foi retomado um ano depois, em Setembro, com Theodore C.
Hope, oficial sénior do governo de Bombaim, e Morier do lado inglés, e Andrade
Corvo do lado portugués. Nogueira Soares fora entretanto afastado* (Ethell
2003: 453).

No final, “the objections of Senhor Soares have, with scarcely an exception,
been waived by the Portuguese Government™' - lia-se no relatério final dos
negociadores britanicos. Andrade Corvo cedeu na questio do sal em troca do
mero compromisso de Inglaterra concorrer para a construgao da linha, caso o
governo britinico considerasse idénea a firma contratada por Portugal para cons-

% 1d, 147-148 e 182 (oficios de 4.6.1877 e 13.7.1877).

¥ 1d., 181 (oficio de 13.7.1877).

3% Blue Book, 9 (relatério de 5.8.1881).

% Livro Branco do Tratado da India, 214 (oficio de 26.7.1877).

% 1d., 219 e 262 (oficios de 1.8.1877 17.8.1877). Blue Book, 9 (relatério de 5.8.1881).

# British Library. India Office Records (BL-IOR). IOR/L/PS/18/D30, memorando de 14.11.1878, 1-6.

REVISTA DE HISTORIA DA SOCIEDADE E DA CULTURA | 17



truir a sua parte do caminho-de-ferro*. Nesta altura, o governo j4 tinha uma
garantia mais solida da execugio da empreitada, uma vez que Campbell obtivera
do governo da India Britanica (em Abril de 1878) a concessio da via-férrea da
fronteira goesa a rede indiana®.

O controlo da produgio salicola era entregue a agentes britinicos, que
podiam comprar todo o sal produzido nos dominios portugueses ou exigir a
supressao das salinas com quem nao chegassem a acordo. Quanto a fiscalizagio
da atividade, e contra a opinido de Nogueira Soares, “Senhor Corvo [ ... ] saw no
difficulty in the British salt officers possessing all the powers desired for them”,
ficando ressalvado, porém, e para bem da soberania nacional, que esses poderes
derivavam diretamente do rei de Portugal e tinham certos limites (em termos
de 4rea de agdo e de revista de casas, armazéns e veiculos). Em troca, Portugal
recebia uma indemnizagao de 400 000 rupias (160 contos)/ano*.

Hope elogiava a cedéncia dos representantes nacionais, “most liberally
volunteered by Senhor Corvo”, que por seu lado considerou as exigéncias ori-
ginais de Nogueira Soares “an exacting and unfair bargaining spirit on the part
of Portugal”. Morier enalteceu também “the liberal and far-seeing spirit, and the
handsome terms [do acordo final], in which it had been conceived and voluntee-
red” por Andrade Corvo, homem de “liberal policy, freedom from petty national
pride and prejudice, moral courage, and invariable straight-forwardness™.

Outros aspetos mais consensuais do tratado (unido aduaneira, uniformiza-
¢3o monetdria e de medidas, supressio da produgdo de épio em Damio, liber-
dade de comércio e navegacio, igualdade de nacionalidades, extradigio) foram
também acertados. Hope estimava que nenhuma nagio ficava favorecida em
relagio & outra, mas concluia que “financially, our position is largely bettered”™*.

No dia 26.12.1878 os dois plenipotencidrios, Morier e Andrade Corvo,
assinavam o tratado, pendente de aprovagio parlamentar. O préprio Andrade
Corvo, na qualidade de ministro dos Negocios Estrangeiros do governo rege-
nerador, apresentou o diploma a cAmara dos deputados (Maio de 1879). A sua
descrigao da decadéncia da India Portuguesa contrastava com as expectativas
em torno do caminho-de-ferro, que conjuntamente com a uniao aduaneira “s3o
as condigdes essenciaes da sua futura prosperidade”™. O porvir das possessdes

# 1d.IOR/C/141, 117-134v.
#  AHU. Caminho de ferro de Mormugao, contrato de 27.4.1878. A adjudicacdo da parte portuguesa seria
trespassada duas vezes (Id,, carta de 20.3.1879), acabando por ficar nas mios do Duque de Sutherland e
do Stafford House Committee por ele presidido, que formaria a companhia que efetivamente construiu a
linha (Pereira 2015: 247-248).

#  British Library. IOR/L/PS/18/D30, memorando de 14.11.1878, 1-6.

# Ibid.

4 Ibid.

¥ AHP, Proposta de lei 125-H/XXIII, 30v.
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indianas, e sobretudo de Goa, seria brilhante: “Bombaim serd necessariamente
egualada pelo novo emporio commercial, que o poder da liberdade, o influxo
dos capitaes e as condi¢des com que a natureza dotou Mormugao, hio de fazer
surgir em roda d’esse hoje quasi deserto porto™.

Todavia, quando o projeto foi posto a discussao, ja o governo tinha mudado
e Andrade Corvo sentava-se nas bancadas da oposi¢ao. Os apoiantes do novo
governo progressista apontavam “fundados erros” ao tratado, que consideravam
“obra nefasta e monstruosa’, mas no final aprovavam-no, “porque da sua regei-
¢ao poderiam vir inconvenientes graves”. A 6.8.1879 era publicada a lei que
ratificava o acordo diplomadtico, que comegou a vigorar desde 14.1.1880 por um

prazo de doze anos™.

Ato III: as consequéncias

O acordo foi muito mal recebido em Portugal e na India Portuguesa, tendo-
-se tornado “odioso” durante a sua vigéncia®! (Faria 2010: 44; Gracias 1940: 81).

Logo em 1879 Constincio Roque da Costa, um autodenominado filho da
India, dava conta d*o grito de doér e indignacdo contra esse tratado, talvez o
mais desastroso de todos os d’antes havidos” (1879: 3). Andrade Corvo, “um
titere nas maos do sr. Morier”, sobre quem recafam suspeitas “de ter sido com-
prado pelo oiro inglez” (1879: 10 e 15), era severamente criticado. Para Costa
as estipulagdes sobre o sal e a adogdo do sistema fiscal britdnico para as bebidas
alcodlicas “sdo a sentenca de morte desse desgracado torrdo” (1879: 23) com
consequéncias diretas sobre a agricultura (o sal era usado como adubo) e pesca
(para a salga do peixe); o caminho-de-ferro nao passava de uma ilusdo, pois a
sua constru¢ao em territdrio inglés nao estava assegurada pelo texto do tratado;
0 unico aspeto positivo era a uniformizac¢ao de pesos e medidas, se bem que a
ado¢do da moeda brité4nica e a pauta alfandegdria pudesse desfalcar a Fazenda da
India, na sua opinido (1879: 19-23).

Em Portugal, um irénico opusculo antevia a renovagao do tratado pelos
representantes diplomaticos, John Smith e Jodo Magalhies Ferrao de Casal
Ribeiro Corvo e Martins. O novo articulado previa que as antigas gldrias nacio-
nais eram condigao bastante para assegurar a soberania portuguesa sobre a India;
Goa era dividida em trés presidéncias (a semelhanca do que acontecia na vasta
India Britanica), administradas pelo governador que era elevado a alta dignidade
de Imperador da India Portuguesa. Era um novo acordo “approvado dictatorial-

# 1d, 33wv.

Id. Camara dos Deputados. Actas das sessdes secretas. 1859-1882. Livro sem cota, 110v-111v.
50 Collecgao Official de Legislagao Portuguesa (COLP), 1879, 176-196.

5t Blue Book, 1-2 (oficio de 16.5.1881 e relatério de 21.3.1881).
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mente, e applaudido pela voz da Imprensa Nacional por ser vantagiosissimo aos
interesses do governo™.

As criticas ndo foram, porém, uninimes, havendo quem reputasse o tratado
positivo. Apds o seu primeiro ano de vigéncia, o governador-geral, Almeida e
Albuquerque, reportava uma baixa nos precos dos bens de primeira necessidade,
um aumento e diversificagdo das importagdes e um aumento das exportagdes
nos dominios portugueses na India, satisfagio que era partilhada pelas autori-
dades inglesas®. Anos mais tarde, o governador Cardoso de Carvalho (1888:
S) ainda o considerava responsavel por uma “transformacao radical” da colénia,
enquanto Francisco Fernandes, funciondrio da alfindega da India, elogiava a
unido aduaneira e monetdria e a modernizagdo do sistema tributdrio que acarre-
tou (Fernandes 1905b: 3).

Mas na verdade, no médio prazo, os efeitos do acordo foram genericamente
negativos, sobretudo em Damao e Diu que nao aproveitam “as vantagens indi-
rectas da linha ferrea” (Arez 1891: 47).

A salicultura foi fortemente afetada pelo tratado, registando uma queda de
67% na sua produgao e deixando por ano cerca de 1000 homens sem emprego.
Muitas salinas foram simplesmente abandonadas, tendo os seus proprietarios
lucrado com as indemnizagdes pagas para nio produzir, pelo menos durante a
vigéncia do tratado. O consumo interno também sofreu, j& que os agentes bri-
tanicos s6 eram obrigados a fornecer 14 libras de sal/ano aos locais, um valor
considerado insuficiente. Expirado o tratado, a atividade nio recuperou para os
niveis anteriores, pois muitas salinas estiveram paradas durante 12 anos, tendo
algumas delas sido reconvertidas para a produgio de arroz. Além disso a prépria
Inglaterra impos limites & importagao de sal indo-portugués por via maritima. O
transporte por via-férrea manteve-se livre, mas os altos fretes cobrados encarre-
gavam-se de tornar o produto pouco concorrencial no mercado indo-britdnico
(Albuquerque 1990: 120-2; Arez 1891: 7-11, 22 e 31-2; Fernandes 1905a: 109-
10; 114 e 208-16; Fernandes 1905b: 8 e 104-20; Gracias 1909: 209-10; Gracias
1940: 81-8; Viegas Junior 1910: 63-6).

A aplicagio do imposto sobre as bebidas alcodlicas (abcdri) foi muito mais
nefasta para a atividade. Cerca de 30 000 coqueiros deixaram de ser lavrados
a sura para produzir dlcool. Em consequéncia a producio de jagra (agucar) do
coqueiro foi praticamente extinta e o numero de desempregados destas duas
atividades aumentou. A India Portuguesa deixou de exportar bebidas alcodlicas
e passou a importar jagra. Contudo, a receita fiscal do Estado indiano sobre os
coqueiros que restavam foi sem dévida maior (Albuquerque 1990: 120; Arez

> Biblioteca Universitéria Jodo Paulo II, Tratado entre Portugal e a Inglaterra regularizando a possessio por-
tuguesa da India, MC-495.

33 Blue Book, 3-6 (relatério de 21.3.1881 e oficio de 1.9.1881).
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1891: 34-7; Fernandes 1905a: 164-5, 193-5 e 202-3; Fernandes 1905b: 3, 8,
75-6, 82,91 e 94; Gracias 1909: 220-1; Gracias 1940: 90-1; Menezes 1891: 93-8
e 109-10; Viegas Jtnior 1910: 69-78).

Os réditos alfandegérios decresceram cerca de 100 000 rupias (40 contos)/
ano em virtude da unido aduaneira e da concessdo de isencoes de taxas alfan-
degdrias ao material necessario ao caminho-de-ferro, embora a importagio e a
exportagao tenham de facto aumentado. O consumo interno cresceu também
devido a diminuigio de pregos provocada pela abolicdo de fronteiras (Albu-
querque 1990: 119; Arez 1891: 49-58; Fernandes 1905b: 60-4; Gracias 1909:
206-9).

Quanto ao caminho-de-ferro até A fronteira, tornou-se efetivamente uma
realidade ap6s o governo portugués ter contratado o Stafford House Committee,
que formou depois a West of India Portuguese Guaranteed Railway Company
(WIP), para o construir e operar (juntamente com o porto de Mormugio). A
empresa foi considerada idénea pelas autoridades britanicas, que adjudicaram
mais tarde a sua parte da linha & Southern Mahratta Railway Company (Pereira
2015: 249).

Tal como acontecera com o tratado com Inglaterra, o contrato com a WIP,
negociado por um governo do Partido Progressista, incluia cldusulas potencial-
mente lesivas para o Tesouro, demonstrando que a rendigao ao sublime técnico
e a vontade de implementar a tecnologia ferrovidria nos territérios nacionais
suplantava o bom senso negocial e era comum aos dois partidos que dividiam
o poder em Portugal. E tal como anteriormente, o contrato foi negociado por
um partido (o Progressista) , mas assinado, em 18.4.1881, por outro (o Regene-
rador), que o fez para alegadamente evitar males maiores (Vilhena 1916, vol. 1:
69-72).

Desde logo o subsidio dado estimulava despesas supérfluas. Portugal aceitou
conceder uma garantia de juro de 5% sobre um capital de fixo de 800 000£ e de
6% sobre qualquer capital adicional. E certo que este capital adicional carecia
de aprovagao pelo parlamento, mas a companhia podia sempre alegar — como
alegou — que sem essas verbas o caminho-de-ferro nao poderia ser concluido. A
WIP acabaria por ver garantido um capital extra de 550 000£, o que perfazia um
total de 1 350 000£ (6075 contos). Para o Tesouro portugués a despesa anual
podia subir até um méximo de 73 000£ (328,5 contos), caucionada com os 160
contos que Inglaterra entregava a laia do tratado de 1878 (Pereira 2015: 249-50).

A garantia de juro nao era um subsidio incomum, tendo-se generalizado
na década de 1880, depois de se ter percebido que o outro sistema de apoio
financeiro empregue — subvengao por quilémetro construido — nao remunerava
devidamente os capitais das companhias envolvidas (Santos 2011: 146-7). Con-
tudo, os contratos normalmente fixavam o capital maximo sobre o qual recafa
a garantia (como aconteceu com as concessdes das linhas da Beira Baixa ou de
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Ambaca) ou entdo limitavam o valor a despender pelo Estado (caso da adjudica-
¢ao dos caminhos-de-ferro de Salamanca a fronteira portuguesa, assinado com
um consdrcio de companhias portuguesas), algo que nio aconteceu com a linha
de Mormugao (Margal 2016: 234; Pereira 2012, anexo 18).

Outra facilidade dada & WIP dizia respeito ao sistema de resgate antecipado
da concessdo (antes do prazo de 99 anos, apds o qual o caminho-de-ferro e o
porto passariam sem custo para as mios do governo): era obrigatério para o
Estado caso a companhia entendesse que as garantias dadas para pagamento
da garantia de juro nao fossem seguras; podia também partir da iniciativa da
companhia, a qualquer altura, passados 30 anos da concessao. Em qualquer dos
casos o Tesouro teria que entregar o valor do capital investido acrescido de 10%,
ou seja 1 485 000£ (6682 contos). Pela letra do contrato, a empresa podia pedir
o resgate no ultimo ano da concessao recebendo de volta todo o capital que
investira®*.

Estas duas cldusulas foram aceites durante a negociagio, aprovadas pelo
parlamento e ratificadas pelo rei. Da sua rejei¢do resultava o adiamento da cons-
trugdo de caminho-de-ferro e a perda de uma oportunidade talvez tinica em que
a iniciativa privada se mostrava disponivel para investir dum modo que agradava
também a Inglaterra.

A linha e o porto foram efetivamente abertos em 1888, mas nos seus pri-
meiros anos o retorno nao chegou a 1%, o que obrigou o Tesouro portugués
ao pagamento de uma média de 62 SO0£ (281 contos)/ano. A indemnizagio
prevista no tratado era de 160 contos, que, ndo s6 nao eram aplicados a outras
obras publicas na India (Faria 2010: 366), como nem chegavam para satisfazer
as responsabilidades do contrato com a WIP (Pereira 2015: 251-9).

Em 14.1.1892 o tratado expirava. Um ano antes Joaquim Arez foi incumbido
pelo ministro dos Negécios Estrangeiros, Lobo d’Avila, de se encontrar com o
representante britinico, A. D. Carey, para encetar contactos tendentes a renova-
¢ao do acordo. Nas primeiras reunides, Carey fez ver que nenhuma das bases de
negociagao apresentadas por Arez era admissivel e que sobretudo a manutengao
do pagamento das 400 000 rupias era completamente inaceitavel®.

Arez viu-se assoberbado pela gravidade e responsabilidade da tarefa e solici-
tou a sua substituigao por um negociador mais experiente. Lobo d’Avila nomeou
entdo Pinheiro Chagas como ministro plenipotencidrio, mas este apresentou
uma proposta a Carey que era “even more uncompromising in tone” do que a
apresentada por Arez. A diferenga de posigoes era tio grande que Carey optou
por abortar as negociagoes®.

s COLP, 1881, 60-61.
5 BL-IOR.IOR/L/PS/18/D98. TNA. Foreign Office (FO). FO 63/1399 (relatério de 9.2.1892).
% TNA. FO.FO 63/1399 (relatério de 9.2.1892).
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O desenlace nao surpreendeu ninguém. Como dissera Arez a Lobo d’Avila,
“0 governo britannico, seguro da construccio da nossa linha e porto de Mormu-
gao, estd decidido a nao renovar o tratado nos termos do de 26 de dezembro de
1878”%. Além do mais, a produgao de sal fora manietada e o contrabando redu-
zido, 0 mesmo acontecendo com as bebidas espirituosas. Relativamente ao cami-
nho-de-ferro, a expira¢ao do tratado e da indemnizacio de 400 000 rupias obri-
gou o governo a procurar uma caugao alternativa para o pagamento da garantia
de juro, que foi encontrada no imposto do abcdri, hipotecado para aquele efeito.

A operagio da ferrovia manteve-se incipiente e até 1902, gragas a combina-
goes de tarifas entre as companhias ferrovidrias que faziam a rota até Bombaim
e desviavam trifego de Mormugao, o seu resultado liquido foi timido, sendo em
alguns anos negativo, o que obrigou o Tesouro ao desembolso de mais de 300
contos/ano a conta da garantia de juro (Pereira 2015: 253-9).

A partir de 1902 e apds o arrendamento da linha a uma das companhias bri-
tinicas que movia a guerra de tarifas 8 WIP, a situagdo comegou a melhorar (ver
tabela 2), mas o caminho-de-ferro continuou a drenar anualmente a Fazenda
nacional de milhares de libras. S6 em 1927 a operagao daria lucro suficiente para
isentar Portugal do pagamento da garantia de juro, numa altura em que os paga-
mentos 3 WIP jd tinham ultrapassado o valor total do investimento em varias
centenas de contos (Kerr, Pereira 2013: 191).

Tabela 2. Receita, despesa e resultado liquido do porto e caminho-de-ferro de Mormugio (con-
tos) e garantia de juro paga 3 WIP (£)

Ano Receita Despesa Liquido Garantia
1902 188,2 148,1 40,1 73 000
1903 209,9 124,3 85,5 73 000
1904 2704 185,5 114,9 65275
1905 248,9 141,6 107,2 57 605
1906 2494 149,9 99,5 60 532
1907 440,8 242,0 198,8 49760
1908 425,9 269,0 156,9 43 480
1909 384,1 230,3 153,8 51486
1910 505,6 288,7 216,9 41372
1911 488,3 275,1 213,2 44309
1912 396,8 231,0 165,8 45741
1913 479,6 266,8 212,8 39948
1914 387,2 227,2 160,0 47 675

Fonte: AHU, Caminhos de ferro de Luanda, Ambaca, Malange e Mormugao, liv. 927 IN

7 AHD. Caminho de ferro de Mormugao, sala 3, est. 98, proc. 6, 38630.
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O fraco resultado financeiro duma companhia privada ndo implica o insu-
cesso dum investimento publico (sobretudo no &mbito de um processo tecnodi-
plomdtico como o do tratado de 1878 que acarretava profundas alteragdes sobre
a economia local). O caminho-de-ferro podia ser um mau negdcio para a WIP,
mas, em conjun¢ao com as medidas do tratado luso-britanico, um instrumento
de progresso para Goa (e para a India Portuguesa).

Contudo, nio foi isso que aconteceu. Sem embargo dos 6 000 000 de pas-
sageiros e das 4 500 000 t que transportou até 1914, a linha, que tanto cus-
tara aos cofres nacionais, sé beneficiou parte do trifego indo-britanico, que
anteriormente ficava retido atrds dos Ghats. Ao contrério do que esperavam os
negociadores portugueses do tratado, nio contribuiu para o desenvolvimento da
agricultura ou industria goesas a médio prazo (excepto para uma relativamente
florescente atividade de extragio de manganés iniciada em 1907%°), tornando-se
“negro e fatal rochedo em que se naufragaram as finangas portuguezas” (Fer-
nandes 1905b: 10; ver também Gracias 1940: 100-5; Pereira 2015: 261; Viegas
Jtnior 1910: 63-6).

Para pagar a companhia hipotecou-se o imposto do abcéri. Para equilibrar
as finangas coloniais os impostos foram aumentados e as pautas alfandegérias
foram revistas em alta, o que aumentou o custo de vida e prejudicou acrescida-
mente a agricultura e a industria (Albuquerque 1990: 121; Gracias 1909: 211-3;
Gracias 1940: 106-13).

Aredugao da atividade econdmica e consequentemente do emprego empur-
rou muitos indo-portugueses para a emigragio. Até 1926, 120 000 tinham saido
de Goa. Ironicamente, eram eles que, com as suas remessas, contribuiam para
equilibrar as financas da sua terra natal (Albuquerque 1990: 123-4; Viegas Junior
1910: 63-6).

O tratado de 1878 foi muito censurado, ndo sé na altura da sua discussao e
vigéncia, como vimos, mas também posteriormente, sobretudo pela literatura
do Estado Novo, que o descrevia como mais um falhango do regime parlamen-
tar (Abecassis 1951: 51-67; Gracias 1940: 208-251; Lopes 1945). Mais recen-
temente foi também apontado como uma causa da decadéncia moral da India
(Albuquerque 1990: 124). Cremos que é notdrio que o acordo ndo contribuiu
para o desenvolvimento da coldnia, no entanto, outros fatores que lhe eram
anteriores (a agiotagem, o regime da propriedade das comunidades que opri-
mia o desenvolvimento agricola, a falta de pastagens, o abandono das florestas,
o arcaismo dos processos industriais, a preferéncia pelo carreirismo publico e
a falta de carreiras a vapor para o porto de Mormugao) concorreram de igual

% AHU, Caminhos de ferro de Luanda, Ambaca, Malange e Mormugio, liv. 927 1N.
% The Railway Times, vol. 91, n.c 26, 671 (relatério da WIP).
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modo para o estado estaciondrio da India Portuguesa (Menezes 1891: 7, 20;
Viegas Jinior 1910: 40-54 e 69-78).

Epilogo: Mormugao ou o amor pela tecnologia

No seu livro sobre o nio-implementado sistema de transporte ferrovidrio
automdtico conhecido como Aramis, Latour, a certa altura, refere-se-lhe nos
seguintes termos: “we don’t know what it does, but we do know that the presi-
dent and the minister love it, as long as it’s complicated enough to be a symbol
of modernization” (Latour 2002: 141). A adequagio desta frase ao exemplo
tecnoldgico analisado neste artigo no 4mbito da negociagao tecnodiplomatica
do tratado de 1878 parece-nos tao evidente que nao hesitamos em nos inspirar
no titulo daquela obra para batizar este capitulo final.

De facto, em 1875, quando se iniciou a discussdo do tratado, era impossivel
conhecer as reais consequéncias da implementagio da tecnologia ferrovidria na
decadente colénia de Goa. Olhando meramente para um mapa, o projeto fazia
sentido, mas para uma andlise completa era necessdrio atentar a agenda ferrovia-
ria indo-britanica, a estatisticas de producio ou trifego, a exames mineraldgicos
do subsolo de Goa (rico em manganés como se veio a descobrir j4 bem entrados
no século XX) e as reagdes de outros portos (nomeadamente Bombaim) ao
desenvolvimento de um ancoradouro concorrente.

Mas nada disto foi levado em linha de conta (s6 depois da assinatura do
tratado, o engenheiro Xavier Cordeiro faria um estudo prospetivo dos custos e
receitas da linha). Muito embora nio se soubesse ao certo o que poderia o cami-
nho-de-ferro fazer, ele era um simbolo de progresso e modernidade suficiente-
mente poderoso para valer a restri¢ao voluntdria de duas importantes atividades
produtivas de Goa e dos restantes enclaves portugueses na India, evidenciada
nos artigos do tratado de 1878.

Neste sentido, bem lacénico foi Ayalla (1888, reimpr. 2001: 59) quando
escreveu que o tratado introduziu na India o Fontismo, a politica baseada no
saint-simonismo, que tinha na sua base a modernizagdo tecnoldgica da nagio
e a criagdo de redes de comunicagao, especialmente redes transnacionais que
fomentassem uma civilizagao de circulagio (Alegria 1988; Macedo 2007: 117-
9; Vleuten 2006: 289-90). Uma politica que espelhava igualmente o sublime
técnico, a crenga na capacidade da tecnologia de mudar o curso da histéria.

O tratado de 1878 exibia perfeitamente essa sedugao e fé na tecnologia — que
h4 trés décadas se sentia na metrépole (Saraiva 2007: 270) - e na promessa de
quebrar o obsticulo que nem o mais brilhante dos engenheiros conseguia ultra-
passar —a fronteira politica -, indo assim ao encontro dos ideais saint-simonianos.
Um enlevo tal que tornou aceitdvel a abdicagao de duas importantes atividades
econdmicas locais e a sujei¢do aos interesses comerciais e fiscais ingleses.
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