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Saldo real (que se suppde ser o que circulou no comboio innaugural)

28 de Outubro 1856-1906

a vida mundial, o seculo 19.°, como marco mil-

liar, assignala um dos mais brilhantes periodos.

Quando 20 alvorecer d’esse seculo derruiram

velhas instituicdes, que escravizavam os espiritos, e se

quebraram algemas que impediam o movimento intelle-

ctual, parece que o mundo se muntjnu (lp uma luz suave,

mas resplandecente de brilho, que illuminou a razio hu-

“ ‘mana e lhe rasgou dilatados horizontes até enldio cerra-
dos pelas trevas da ignorancia. : -

Esta expansiio (do livre da intelligencia do homem

manifestou-se, desde logo, nas mais assombrosas desco-
bertas.

Na aspiraciio incessante de penelrar successivamente
nesse ambito que se estende ao infinito, a humanidade, dia
a dia, submette as forcas naluraes e com ellas trans-
forma a propria natureza, engrandecendo-a com as suas
geniaes concepcoes.

Entre os nomes d’essa pleiade de obreiros da sciencia,
fulzura o do grande Stephenson, de quem bem poOde
dizer-se que realizou o ideal de Archimedes descobrindo
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0 ponlto de appoio da mais poderosa alavanca que alé | o governo leria que pralicar para resolver os intrinca-

nossos dias se lem conhecido.

Foi em 15 de selembro de 1830 que essa concepcio
sublime se manifestou, no momento historico em que a
«Rocket» apontou ao mundo a nova era de civilizaciio e
de progresso que despontava, fazendo surgir, como por
encanto, elementos ae riqueza até entdio nem mesmo
presentidos.

A celebrag@io d’essa data, cincoenta annos apds a inau-
guracio do periodo l@o feecundo em beneficios sociaes,
[ez-se em Inglalerra, prestando-lhe a devida homenagem
0s representantes de todos os paizes que, inspirados pelo
mais caloroso enthusiasmo, vieram aclamar o nome glo-
rioso do immortal Stephenson.

Tambem Portugal, que acompanha sempre 0s progres-
sos da civiliza¢do ecom o seu esforgo e a sua aclividade
nacional, ecompreendeu a transformacio fecunda - que
na sua economia social deveria produzir a implantaciio
da viaciio accelerada; e, em epoca bem calamilosa para
0 paiz, arcou corajosamente com as difficuldades male-
riaes que a cada passo lhe surgiam para abrir as portas
a4 civilizagdo, que melhor conduclor ndo tem que essas
fitas de a¢o onde, mais veloz que a electricidade, segue
a corrente vivificante do progresso e da prosperidade
nacional.

A transformacfio economica, que tio exhuberante-
mente correspondeu & evolueio rapida produzida em to
dos os campos da actividade moral e material, é¢ o al-
testado mais valioso e convineente do potencial d’este
novo elemento de que parece irradiarem inexgolaveis
ondas de luz. o

Em 28 de outubro de 1856 Portugal lan¢ou na terra a
prolifica semente de que fructos (o opimos havia de
colher.

A primeira locomoliva que, nesse dia tdo solemne, ini-
ciou a exploracio da nossa réde ferroviaria inaugurou
ao partir da capital uma nova era de prosperidade para
a nossa palria.

Sa@o volvidos cincoenta annos depois de tio memoravel
data,e, ao rememora-la, coma mais acrisolada fé no aus-
picioso futuro que representa, devemos celebrar esta
primeira étape de um periodo venturoso em que o (ra-
balho nacional se tem alflfirmado tdo productivo para o
accrescimo das riquezas publicas.

Mas que 28 de outubro de 1906 seja dala inicial de ou-
tra epoca prospera e brilhante do nosso progresso eco-
nomico e rejuvenescimento social e que nossos filhos
apos outros cincoenta annos a celebrem com o mesmo
vivido enthusiasmo.

Sdo os votos que devemos fazer, exallando assim o
valor de tdo prodigioso invento, e reconhecendo a sua
influencia primacial, como factor importante na evolugiio
das sciencias, das artes, do ecommercio e da industria
dos povos.

Lisboa, 28 de outubro de 1906.

Vasconcellos Porto.

UMA CARTA DEL-REI

E’ longa a série de estudos a que o chorado monarcha
D. Pedro V se deu em 1857 por occasido das questdes
que se debateram, quando se lratava da proxima inau-
guraciio das linhas ferreas, enlre o governo € o emprei-
teiro Shaw e seus collegas e protectores.

D’elles da testemunho uma inleressante série de 8 car-
tas dirigidas pelo estudioso rei ao seu ajudante de campo
e desvelado amigo o general José Jorge Loureiro, entre
as 29 ha pouco publicadas em volume pela casa Franga
Amado, em luxuosa edi¢iio prefaciada pelo sr. Mendes
dos Remedios e acompanhada d’um estudo psychologico
do grande rei, pelo sr. Ernesto Loureiro.

Dessas car.as, uma das quaes occupa 28 paginas do
livro e que todas demonstram a que profundos estudos
se dava o malfadado monarcha, apreciando 0s negocios
nos seus menores delalhes, medindo, com um espirito
previdente e crilerioso, as consequencias dos aclos que

dos problemas governativos, destacamos uma que tran-
serevemos, com a devida venia, sentindo que nem o es-
paco no-lo permitta nem devessemos abusar da liberdade
da transcrip¢fio para reproduzir oulras, nio menos im-
portantes.

Segue a carla :

Meu Loureiro.—Dei-me hoje todo o dia a um exame
circumstanciado das propostas para a resolugio da
questio do Caminho de Ferro de Lesle, de que esla ma-
nha fallaimos. Um tal objecto carece de ser muito medi-
tado, e presta-se a um grande desenvolvimento. Nao é
agora, porém. occasiio de entrar em detalhes que me
serviriam para fundamentar a minha opinidio. Comquanto
4 proposta em questiio falte um elemento essencial para
ser bem apreciada, a fixagio do preco do Kilometro
além de Santarem, nfio hesilarei em qualificd-la favora-
vel, mas ndo dissimularei que nisso mesmo se fundem
as minhas desconfiancas sobre o bom exito dos esfor¢os
dos proponentes, e nflo posso tambem deixar de chamar
a sua allenciio muito especial para o silencio dos propo-
nentes sobre a questio com Shaw, Waring & C.".

Segundo o recente officio de Soveral, esles ullimos re-
clamam do Governo, além do pre¢o das suas acedes e 0
do material fixo e circulante, a somma de 35.000 £, e ndo
me parece muito provavel que elles desistam das suas
pretencoes.

A somma de 35.000 libras exigida por Shaw, Wa-
ring & C.* ndo se pode considerar encontrada nas
96.000 £ de bonus aos proponentes porquanto, ¢omo
elles confessam, esla somma é uma imperfeila compen-
saciio dos sacrificios que elles se impdem pelas suas pro-
postas. O Governo é juiz compelente para decidir se lhe
convém dar poderes para tratar sobre um negocio grave,
em que € difficil obter condi¢Oes vantajosas numa praga
em que o nosso credito esta inteiramente por estabelecer,
a individuos que acaso nfio gosem de toda a respeitabi-
lidade e que se exponham a soffrer uma repulsa, que
adiard indefinidamente a realiza¢iio do projecto de dotar
o paiz com um systema de vias ferreas, ou obrigard o
Governo a soccorrer-se do meio mais dispendioso, mas
em tal caso indispensavel, de as construir por sua conta.

Estas consideragdes entendo, e o Governo tambem me
parece que assim o deve enlender, que siio de muito
peso e que devem aconselhar a maior precaugio em
dar um passo que, se pode Ller bons resultados, tambem
08 pode ler muito desaslrosos. Auclorizar os proponen-
tes a tralar em Londres, ndo liga, é verdade, o Governo;
mas pode contribuir por uma série de causas que aqui
seria longo desenvolver, para lhe fazer perder o seu cre-
dito. E’ preciso olhar sériamenle para as acluaes cir-
cumslancias economicas na Europa. A Russia vae con-
struir um grande numero de legoas de caminhos de
ferro; a India egualmente; e essas empresas, que ndo he-
sitarei dizer mais productivas do que as nossas linhas
ferreas, garantem um juro de 7 % . E' o que faz crér
difficilmente na seriedade das propostas, que exigindo
umal garantia de juro moderada, ndo augmentem o ca-
pital.

O preco do kilomelro nfio representa somente o pre-
¢o real, contém além d’isso o pre¢o remunerador, e
quando o juro diminua, parece natural que o preco
cresca. Além d’isso, nfio posso deixar de nolar que 0s
proponentes, obrigando-se a conlinuar a linha de Lisboa
por Santarem & fronteira, omittem uma garantia impor-
lanlissima para o Governo: o deposilo. Nao parece pru-
dente tratar de negoeios da importancia d’esle, sem vér
muito claro a este respeilo. Aqui esla em poucas pala-
vras, e sem pretenciio de suslentar a opiniio mais acer-
tada, o que pude concluir de um exame demasiado ra-
pido dos papeis que hoje me deixou. As proposlas, de
maneira alguma me parecem desvantajosas ou mesmo
rejeilaveis, mas faltam-lhes os dados mais importantes
para o Governo se poder pronunciar pela sua adopcao.
Nao se [lixa o prec¢o do Kilometro, nao se salva, eomo
conviria, a questio com Shaw. Waring & C*, ndo se
designa o deposilo, e nem mesmo se falla nelle. Creia-
me sempre meu caro Loureiro, seu muito affeicoado
amigo - D. Pedro.—Lishoa, 27 de outubro de 1856.
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Fontes Pereira de Mello
O ministro que implantou o8 caminhos de ferro em Portugal

— e
0 primeiro comhoio em Portugal

Amanhecera lindo, com aquella belleza caracteristica
do outomno em Lisboa, o dia 28 de oulubro de 1856.

Logo pelas nove horas da manhd. desfeito ja o ne-
voeiro da madrugada, o sol illuminava um movimento
desusado para os lados de Santa Apolonia.
~ Das ruas perpendiculares ao Tejo desembocava uma
mullidiio de curiosos que se dirigia para o Caes dos Sol-
dados. Os sons vibranles de uma banda marcial, corta-
vam o0s ares deixando uma nota alegre por onde passa-
vam. Os uniformes relusiam ao sol. As pelles de‘tigre dos
arreios da municipal davam um tom luxuoso e guerreiro
aos mantenedores da ordem publica que se esfor¢avam
por manter o povo e conservar livre o transito para as
carruagens. Aflluiam os convidados.

Dentro de lrens que passavam entreviam-se as fardas
douradas dos ministros de Estado; chouteando ao lado
d’estes seguiam o0s respeclivos correios a cavallo,

Depois oulros lrens, em que se viam confusamente
alvuras males de rendas, frescuras de collos entreaber-
tos, cabellos scintillantes de pedras preciosas, approxi-
mavam-se.

Ministros estrangeiros, consules, officiaes mores da real
casa, officiaes generaes do exercilo e da armada, lribu-
naes superiores, o alto funccionalismo, tudo vinha pas-
sando por entre as alas do povo dvido d’aquelle espe-
claculo gratuito.

Uma ou outra vez, sentia-se uma voz de commando, e
o movimento rapido dos soldados perfilando-se ou apre-
sentando armas, fazendo a conlinencia da ordenanga.

Pelas portinholas d'uma carruagem largamente armo
riada viu-se uma figura vestida de vermelho distribuindo
bencdos, hieraticamente, com .o indicador e o annular
alongados.

Era o cardeal patriarcha de Lisboa; acompanhavam-o
0s seus famulos.

E o povo ia dizendo em voz alta o nome dos que pas-
savam, fidalgos. ministros, generaes, conselheiros, com-
mentando simullaneamente a falla de algumas figuras das
que mais se tinham inleressado pela construcciio dos
caminhos de ferro em Portugal.

Mas logo vozes de oulros bem informados explicavam:
O Rodrigo de Fonseca ndo vem porque estd doente de
cama, o Athouguia tambem esta doente, e o Fonles acom-
panha a esta hora seu pae agonisanle.

Mas estrugem de subito os clarins, a banda entda o

“hymno real. num movimento brusco os soldados alon-

eam os bracos apresenlando armas. uma girandela de
fogueles alroa os ares salpicande a atmosphera de pe-
queninas nuvens de fumo. Sdo dez horas e meia. Os ba-
ledores da ecasa real passam ao trote dos seus alleres
pela frente das tropas, e logo alrds segue o cortejo real.

O ministerio e a Direcciio dos eaminhos de ferro veem
4 porta da estaciio provisoria receber as Majeslades que
passam por enlre as alas dos archeiros, hirtos nas suas
fardas pintalgadas, apresentando as alabardas innocen-
tes em que o sol despeja um chuveiro de faiscas deslum-
brantes.

El-rei D. Fernando, levando A sua direita el-rei D. Pe-
dro V, abre o cortejo. Seguem-se-lhes as infanlas D. Iza-
bel Maria, D. Anna de Jesus, e os infantes D. Luiz e D.
Jofio: Apos esles vem o lusido sequito dos ajudantes de
campo, camaristas, veadores, officiaes &s ordens, damas
de servico &s infantas, officiaes da casa real, mogos fi-
dalgos, elc.

Logo depois davam SS. MM. e AA. entrada na luxuosa
tribuna que para esse effeito tinha sido levanlada no in-
terior da estacdio. Ao fundo tomaram logares o ministe-
rio e a Direccao dos caminhos de ferro.

Para a direila e para a esquerda da tribuna real es-
lendiam-se para cada lado duas outras tribunas. A pri-
meira, & direila, tinha sido reservada para o corpo di-
plomatico, vendo-se por entre os uniformes e casacas
dos funccionarios estrangeiros as linhas elegantes de
muitissimas senhoras, parentes dos diplomatas. que da-
vam um tom alegre & festa com as eores claras dos ves-
tuarios e a formusura dos rostos. A tribuna corresponden-
te do lado esquerdo fora reservada para os grandes do
reino. officiaes-mores da casa real e outros dignatarios.

Nas duas restantes tomaram logares os generaes, a
camara municipal., os presidenteszftos (ribunaes, com-
mandantes dos corpos, officiaes superiores do exercito
e armada, fun:cionarios publicos e outros convidados
que eram admiltidos mediante a apresenta¢io d’'um bi-
lhete cuja reproducciio damos em gravura.

Em frente da tribuna real elevava-

1 ’ 2l "
L')i”_: !“\ vectores \'p’ Ry €] &

oy ' —4
r-,—r-—" éfj‘b"fbl"- = .’/ o '%;Z;/A;‘\

se um estrado onde tomara logar o
palriarcha acompanhado por toda a
cleresia do seu sequito. Foi do alto
d’esse estrado que S. E. abencoou
a locomoliva.

Terminada esta ceremonia, e len-
do el-rei dado ordem ao presidente
do conselho e ao ministro das obras

= A ywablicas para a partida, tomaram os
G B I R PP P P P P e Bt Vs S s A AW [ : [
A S S o S | convidados logar no comboio de que
AL grts e e (e 2 gl AR fazia parle uma carruagem real, que
/. 7, ’ s I = ol gl
. e ,/-,..,);-{ ,é,,{_,, a2 e | tudo nos leva a crer ter sido a de
i g A ' 4 que damos a gravura, na1.* pagina,

visto que esla ¢ tirada do unico de-
senho que foi approvado pelo minis-
terio das obras publicas.

Uma immensa girandola de fo-
guetes atroou os ares; o castello de
S. Jorge coroou de fumo as suas
muralhas e & salva do castello res-
ponderam os navios de guerra sur-
tos no Tejo, acordando os echos da

cidade e acompanhando assim o
silvo estridente da locomotiva que
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arrastava o primeiro comboio do primeiro caminho de
ferro em Portugal.

O monstro de ferro submisso rebocado pela locomo-
tivaPortugal,(*) de seis rodas, sendo dois jogos conjugados
e euja chaminé quasi se escondia com o alto tropheu de
bandeiras que a ornamentava, empenachado de fumo,
correu imponente sobre os carris alongados até o Car-
regado, fazendo o percurso em quarenta minutos. dos
quaes dois foram consumidos em uma pequena demora
em Villa Franca.

Na estacdo foi servida uma ligeira refei¢iio., apos a
qual o ecomboio tomou novamente a direc¢io de Lisboa.

Ao chegar a Sacavem, porém, leve que parar. Um
desarranjo na machina impedia que seguisse para Lishoa.

Alguns dos tubos do interior da caldeira tinham reben-
tado e por isso diminuido a superficie de evaporacio. O
vapor produzido era impolente para arrastar o comboio
até a capital.

Uma hora foi consumida em tentalivas de reparacio e
em discussiio de alvitres. Prevaleceu por fim o mais sen-
sato: visto que a machina ndo tinha for¢a para arrastar
todo o comboio, seguiria com as carruagens que pudesse,
tornando depois a ir buscar as restantes.

Com effeito assim se fez.

Era ja noite quando a familia real entrou em Lisboa.

A bencdo patriarchal ndo fora de grande efficacia,
mas a linha ferrea de Lishoa ao Carregado ficara inau-
guruda.

Como perpetuaciio d’esta ceremonia foi, pelo ministerio
das obras publicas, mandada cunhar pelo gravador Ge-
rard a medalha que reproduzimos em seguida.

L nACE. LT A

g o
&7 ZUTTE I ITALGUR 719,

P A A

———

PETRO. V.
CORAMQUE.REGIA.STIRPE.ET.AULA.
PRECATION.AB.OLISIPON.
CARDL.PATRIARCH.

FACTIS.
FERREE.EX.OLISIPON.VIE.USQUE.
AD.CARREGADO.V.KAL.NOVEMB.

M.D.CCC.L..VI.A.D.
SOLEMNIS.FUIT.INAUGURA TIO.

No dia immediato. dia dos annos de El-rei D. Fernan-
do, comeeava o servico publico dos caminhos de ferro em
Portugal.
B AN Christiano Tavares.

(*) Por mais que deligenciassemos. niio nos foi possivel obter
uma vista ou qualquer descrigio techuica d’esta machina.

A saudacao de Stephenson

Elle, o ereador da locomoliva, ou a sua sombra, no
arrebatamento da nossa imaginac¢do toma corpo, appro-
xima-se e na alttitude que ihe attribue a pintura ingleza
tio divulgada pelo buril de Atkinson, sauda-nos. chapeu
na mao !

Nio pesa sobre elle o plumbeo c¢eo, nem se encastel-
lam sobre a sua cabeca as nuvens precursoras da tem-
pestade; pelo contrario, as suas cans venerandas, acari-
ciadas pela aragem tépida do Meio-Dia, destacam sobre
o fundo azul do firmamento da nossa peninsula.

Nio se accumulam a seu lado as negras pilhas de
carviio de pedra do paiz de Galles; mas, sim, se agglo-
meram variados productos das nossas provincias: 0s
minerios de Traz-os-Montes; o vasilhame dos vinhos do
Douro; os nedeos bois do.Minho; as tenras vitellas da
Beira; as madeiras e as fructas da Exiremadura; os ce-
reaes e 0s minerios do Alemltejo; os pescados da Povoa,
de Selubal e do Algarve.

0O antigo fogueiro de Wilam, renascido em seu filho
Roberto, enviara-nos Rumball para estudar o tragado do
nosso primeiro caminho de ferro; Wilson, para ser ac-
clamado com delirio sobre o viaducto de Esgueira, e
mais tarde Saxby, para assegurar o movimento da nossa
estaciio principal.

Destacara-nos Pilkington e Jobling para empunhar o
regulador das nossas primeiras locomolivas, e mestre
Guilherme para adestrar 0s nossos operarios no assenta-
mento da via, ficando para sempre assignalada a pas-
sagem d’estes e oulros seus compaltriotas pelas nossas
officinas e eslaleiros no voeabulario technico da arte, ex-
travagantemente corrompido pelos seus discipulos.

Recommendara-nos as chapas do Lorvmoor, os arcos
de Vicker e as locomotivas Peacock, lanto pela excel-
lencia da materia prima, como pela perfei¢cio da manu-
factura.

E indicara-nos onde nas minas da sua terra tinhamos
de procurar o combustivel com que durante cincoenta
annos haviamos de produzir o vapor necessario para
manter o movimento das nossas vias ferreas.

Por isso elle agora, na visfio dos tempos, nos sde ao
encontro, congratulando-se comnosco pela maneira como
este nosso pequeno paiz. pelo seu esfor¢o e perseve-
ranca, & custa de sacrificios enormes, afervorou o culto
da locomotiva na Europa e o dilatou na Asia ¢ na Africa.

E exulta ao ver como enire nos aquelles que nfio
vivem s0O de pdo celebram as nupeias de ouro do Carril
e da Roda, ideal de allianca a que elle consagrara toda
a sua vida, e rejubilam nesta occasidio solemne vendo a
machina do progresso levada até os quatro cantos de
Portugal, e nas colonias, por entre os palmares da India
ou pelas regides adustas do conlinente negro, até onde
os recursos da metropole teem permittido.

Sio, por certo os miseros qualtro milhares de Kilome-
lros, que sommamos construidos e em construe¢dio, bus-
cando e rebuscando por todo o paiz e colonias, parte
bem diminuta dos oitocentos e lantos que perfazem a
réde ferroviaria de todo o mundo.

Mas quando se attenta em que nessa extensio relati-
vamente pequena avultam pontes como as do Tejo, do
Douro e do Lima, viaduetos como os das linhas do Douro,
da Beira Alla e da Beira Baixa, tunneis como os do Ta-
mel, da Tapada, do Encambalados, das linhas urbanas
de Lisboa e Porto, ja a tarefa ndo parece ter sido tdo li-
liputiana.

E quando se considera que executamos a obra sem
termos no paiz ferro para c¢onsltruir, nem carvio para
explorar, e immediatamente em seguida a outro meio
seculo consumido em luctas para defender a independen-
cia e conquistar a liberdade, sem duvida se reconhece
que nos ndo faltam titulos & benemerencia da civilizac¢iio.

Assim se nos afigura o grande Slephenson, vindo de
além da campa, significar o seu agrado deante da nossa
obra e mover os labios como para soltar a exclamacfio :
Jorward !

A. Luciano de Carvalho.
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Jodo Evangelista de Abreu

O primeiro engenheiro portuguez que construiu linhas ferreas em Portugal

Breve noticia

A’cerca da construc¢ao dos caminhos de ferro de via
larga explorados pelo Estado no periodo decorrido de
2| de maio de 1875 até a actualidade.

Adotamos esle periodo por ser o anno de 1875 aquelle
em que foram entregues & explorac¢iio os primeiros tro-
¢os das linhas do Minho e Douro, embora seja de epoca
bastante mais remota a abertura & explora¢ido das linhas
do Sul e Sueste, datando de 1 de fevereiro de 1861.

Er-bora a breve noticia, que vamos offerecer aos lei-
tores - da Gazela, dos caminhos de ferro do Estado. se
refira ao periodo de 30 annos acima mencionado, nao
deixaremos, para elucidaciio, de apresentar alguns dados
historicos que se referem ao periodo decorrido de feve-
reiro de 1861 até 31 de dezembro de 1875.

Conslruida e comecada a explorar a linha do Barreiro
a Vendas Novas e ramal de Setubal, passou comtudo &
posse do Estado, em 7 de agosto de 1861, por contralo
do dia anterior, pagando-se & companhia concessionaria
939:7305950 réis.

Mediam as linhas entfio construidas com a bitola de
1™ 6 a extensiio de 68 Kil. e 987 metros. ;

Por carta de lei de 29 de maio de 1860, contratou o
governo, pelo sistema de subven¢fio Kilometrica, a cons-
trucecio das linhas de Vendas Novas a Beja e ramal de
Evora, na extensiio de 123 Kilomelros, que foram aber-
tos & exploracio em 14 de solembro de 1863.

Mais tarde fez o governo com a empresa concessiona-
ria os contratos de abril de 1864 e oulubro de 1865 para
a construcedo das linhas de Evora ao Crato, Beja ao
Guadiana e Beja ao Algarve.

Niio tendo a companhia cumprido as estipulagdes dos
seus contratos, foram estes rescindidos em 23 de maio
de 1866 ; mas nfio obstante, a exploragiio por conta do
Estado s6 comegou, em definilivo, em 13 de margo de
1869, por circumstancias que seria demasiadamente longo
historiar em (do resumida nolicia. W

De Beja a Cazevel proseguiram as obras por adminis-
tracio directa do Estado : abrindo-se a linha & explora-
¢iio em 20 de dezembro de 1870. :

De Evora a Estremoz, por tro¢os successivos, che-
gando os comboios a Estremoz em 29 de dezembro de
1873.

De Beja & estacdo de Quintos teve logar a aberlura &
exploraciio em 2 de de novembro de 1869.

De forma que em 31 de dezembro de 1875, a que esta
noticia se refere, mediam os linhas do Sul e Sueste em
explorag¢io as seguintes extensdes :

Linha do Sul: -
Kilometros
Primitiva estacfio do Barreiro a Cazevel.. 199,99
Cosa Branca 8 HetremiDZ. | .o im it s sas o 78,18
Pinihal Novo & . Setibal.. ... 5. ee cvorst s 12,81
Linha de Sueste — Beja a Quintos... ......... 19.90
Extensfo total da r8de.....ccc viienonciinin 310,88

No periodo que decorreu desde a abertura da linha de
Estremoz em 29 de dezembro de 1873 até 1889, foram
por administraciio directa do Eslado construidas e en-
tregues & explorac¢dio os seguintes lrocos de linha :

Me:ros

Da estacdo velha do Barreiro & nova—em

20 de:- dezembro de 'A884.. v .ccvii ioie ciais 600
De Cazevel a4s Amoreiras —em 3-6-88. ....... 25.940
Das Amoreiras a Faro -em 1-7-89... . ....... 113.830
Quintos a Serpa—em 14-4-78.. ............. 9.730
Serpa a Pias—em 14-2-97.......... ..... 13.040
Tunes a Algos—em 10-10-99........ccuvvrvnn. 4.400

Sommavam pois as linhas do Sul e Sueste ao ser es-
labelecido o0 novo regimen de Administra¢io em novem-
bro de 1899 478,42 Kkilomelros.

Durante o periodo da gerencia do Conselho de Admi-
nistracdo alé a presenle data foram construidas e entre-
gues & explora¢do os seguintes langos :

Kilometros
Esiremoz a Vill& VIgoaa s s tne o8 cavn o sivins 23.00
Pias & Moura—em 2742-902. ...« ioeiie cosase 16,72
Algds a Porlimio—em 13-4-903....... i seh L A S
Faro a OlhGo—em 1-6-904...... ...t P 9,90
Olh@io & Fuzeta—em 1-9-904.... ............. 9.60
Fuzeta a Tavira—em 10-3-905....... AT AR 11.60
Tavira a Villa Real—em 14-4-906. . . .. b 24.80
Somma. ... .. T P o e 24 113.46

Total das linhas em exploragio na presente
30 ¢ RSN ISP I\ A N 591.88

Nao sendo facil ter agora & mio as estatislicas das
duas linhas relalivas aos annos de 1874 e 1875 eslabele-
ceremos a comparacdio entre os annos de 1877 e 1905.

Aunno de 1877

310,88

408:1023444

195:9103373
212:1925341

Anno de 1905

291,88
1.193:5345979
824:506 5900
369:0283013

Kilomelros em exploragio
Receila (liquida dimpostos)
Despesa

2o 1 o ISP G byt A

..................

Coefliciente d’exploracdo. . . 0,48 0.69
Passageiros transportados.. 177.404 888.868
Mercadorias em grande ve-
locidade (loneladas).. ... 6.384 21.035
Mercadorias em pequena ve- _
locidade (toneladas).. .. .. 102.071 365,178

146:1723047 421:2345273
20:8785241 129:9975316

232:0525131 642:3035390
A comparacio enlre os annos exiremos mostra :

Que a extensdo em exploracio augmementou de :
591,88—310,88-—281.

Receila de passageiros. ...
wrande velocidade. ;
Pequena velocidade.......

Que a receita augmentou.......... 785:4323565
Que a despesa augmentou.......... 628:5963593
Que o saldo augmentou...... A gt 156.8355672
Que o coefliciente de explorag¢io au-

FMIBNIOTES (i ves shnvr s by v 0,21
Que o augmento absolulo de passa-

FOIPOE B0k oS o0 sV y 711.461

Que a receila dos passageiros au-
I OD LONLE & s e % 4 w6 ¥ ALp VIS i
Que a de mercadorias augmentou :

275:0625226

100:1195075
41 (_}:25‘1 vﬁl:)‘d

NYQURY

)

sT0MCO
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Estes resultados tornam bem patente a evoluciio d’esta
réde ferroviaria no perido de 28 annos.

A conla do eslabelecimento da réde do Sul e Sueste
demonstra que o preco médio d’eslas linhas é de réis
25:0583700 por kilometro de via corrente.

Tendo resumido summariamente os dados relalivos &
réde do Sul e Sueste é agora opportuno tratar das do
Minho e Douro.

Minho e Douro

Até agosto de 1877 foram os lrabalhos da linha do Mi-
nho dirigidos pelo nosso prestigioso e venerando collega
o sr. inspeclor geral das Obras Publicas, Jofio Joaquim
de Mattos, succedendo-lhe nesse cargo o nosso saudoso
amigo e respeitabillissimo engenheiro Boaventura José
Vieira, que a morte tio cedo arrebatou.

Foi tambem director da construcgdo d’eslas linhas o
malogrado engenheiro Jofio Anastacio de Carvalho. in-
tellicencia robusta e caracler diamantino.

Levaram a cabo a construeciio da linha do Minho os
engenheiros Augusto Luciano Simdes de Carvalho e Jus-
tino Teixeira, que ainda hoje servem no ministerio das
obras publicas.

O primeiro troco da linha do Minho foi enlregue & ex-
plorac@io, do Porto a Braga, na extensdio de 53 Kkil. e 818
metros em 21 de maio de 1875.

No anno de 1877 foi aberla & exploraciio a parte da
linha até Barcellos, na extensiio de 11 Kilomelros e 273
melros e em 1878 a de Barcellos a Caminha. medindo 54
kilomeltros e 356 meltros.

Em 1879 entregou-se & explora¢io a parte enlre Ca-
minha e Segadfes, medindo 23 Kilometros 901 melros.
De Segadiies a Valenca 1 kilometro 242 metros s0 se abriu
4 exploraciic em 6 de agosto de 1882 e [inalmenle alé a
fronteira da Galliza em 25 de marco de 1886 foi aberto
o ullimo troco na extensiio de 1 Kilomeltro 690 meltros.

Ainda o ramal da eslaciio de Campanhd & Alfandega
foi em 8 de novembro de 1888 entregue & exploracio
sO para mercadorias, na exlensdo de 3 kilomelros 837
melros. '

De Campanh@ & Praca de D. Pedro foi finalmente
aberta & exploracio em 8 de novembro de 1896, o pro-
longamento da linha do Minho que terminara pela mo-
numental estacio do Porto, ainda em construcc¢ido, na
extensfio de 2 kilomelros 707 metros.

Somma a extensiio da linha do Minho, entregue & ex-
ploraciio desde essa data e compreendendo a linha dire-
cta e seus ramaes, 152 Kilometros 806",89.

Na linha do Douro foram os trabalhos dirigidos pelo
nosso saudoso collega Lourenco Antonio de Carvalho até
agosto de 1877, constituindo d’ahi em deante as duas li-
nhas uma s0 direc¢io na qual se succederam 0s mes-
mos engenheiros ja mencionados em rela¢io & linha do
Douro, eoadjuvados por engenheiros distinetos taes como:

Xavier Cordeiro, Diogo de Barros, Soares, Povoas, Var-
gas, Marquez de Gouveia, Poppe, Almeida Pinheiro, Per-
feito de Magalhdies, Bernardo d’Aguilar, Borges de Sousa,
ete. :

A linha do Douro foi entregue & exploragiio :

Kilometros
De Ermezinde a Penafiel em 30-7-75 na exlen-

TR T, SR AT SLL RO g, vl Lniper T o P2 00 30.310
De Penafiel a Cahide—em 20-12-75.. ... ...... 7,323
De Cahide ao Juncal—em 15-9-78............ . 18,818
Do Juncal & Regoa—em 15-7-79. ........ ... . 38370

‘Da Regoa ao Furfio—em 4-4-80............... 1513
Do Furdio ao Pinhfo—em 1-6-80.............. 7.611
Do Pinh@io a Tua—em 1-9-83.......¢c.covvvnn. 12,216
De Tua ao Pocinho—em 10-1-87......... 32.455
Do Pocinho ao Cda—em 5-5-87...... eeeeenn 9.061
Do Coa 4 fronteira—em 9-12-87.............. 19,483

O o 2 LT SRS 2 O el e Gl 7 191,560

Anno de 1905

344,360

Anno de 1877

Kilomelros em exploracio
102.724

nas duas linhas, .
A receila (liquida d'impos-
tos) foi .
A despesa......
0 saldo..

......

1.400:7205478
657:5665317
743:1545161

272:9435390
134:9135225
138:0305165

O coefficiente. .. cvivane s 0,505 0.469
A receila de passageiros foi 205:8543608  603:4365230
A de grande velocidade...  18:0233505 167:6075461
A de pequena velocidade.. — 49:0655289 629:6763787
Os passageiros transporta-

OB % - Fa it i e O 519.426 1.772.003
As mercadorias em grande

velocidade (toneladas) .. . 3.585 27.751
As mercadorias em pequena

velocidade (toneladas). .. 44 820 520.800

Comparados 0s annos exlremos ve-se:
Que a extensiio kilomelrica augmentou 241,577.

Que a receita (livre de impostos)
sy 1.127:777H088

AUZMBNIOM, +.sv/o v mrihey
Que a despesa augmentou......... 522:6535000
Que o saldo augmentou......... 605.1235996
Que o coefficiente d’explora¢io di-

IR e o S i A S R 0.036

1.232.577

- —d-l’)

Que o de passageiros augmentou.

Que a receila de passageiros au-

gMENtou ... . « o s s R L SRL T A 397:5815620
Que a grande velocidade augmen-

73 ) IR R S B g s e D 149:5835956
Que a pequena velocidade augmen-

513 IR P e CA=iy” F IS ko S T & H78:6115498

Estes resultados mostram 4 evidencia a evolugiio d’esla
réde no periodo a que se referem eslés succintos apon-
lamentos, e conseguinternente o augmento directo da ri-
quesa publica emanando do desenvolvimento da viagio
accelerada.

Lisboa, 23-10-1906.

A. C. Justino Teixeira.

Algumas consequencia
de sciencia pura

No dia em que se completa o meio seculo de existen-
cia dos caminhos de ferro em Porlugal nfio vem fora de
proposilo examinar algumas das consequencias que 0s

grandes trabalhos ferroviarios lrouxeram & sciencia es-
peculaliva.

Foi a necessidade de resolver os problemas das gran-
des pontes que provocou os estudos de mechanica racio-
nal referentes aos movimentos vibratorios de um sis-
tema elastico. As especies conhecidas pelo nome de func-
c¢iio de foreas foram enriquecidas com mais uma, devida
a Clausius, aperfeicoada por Yvon Villarceau e bem €o-
nhecida pelo nome de viérial.

Cerlamenle que a mecanica racional nunca se teria
importado com a queslio das cargas em movimenlo
sobre uma viga continua; mas a necessidade de dar uma
solueiio ao problema da passagem alravés dos valles es-
treitos e profundos em via apoiada sobre pilares estimu-
lou o espirito dos que tinham que encontrar uma solugio
para este problema. A mie da arle, como chamou a
necessidade ndo sei bem que philosopho. encontrou 0
theorema dos tres momentos, que ¢ a pedra angular de
todos os trabalhos que posteriormente teem apparecido
dcerca de pontes melallicas.

A concepgiio de que o segmenlo recto A B ndo era
0 mesmo que o segmento B A occorreu cerlamente ao
espirito do primeiro homem que reparou na elementaris-
sima nociio da mais curta distancia entre dois pontos.
As ideias de distancia e de direc¢fio ou senlido ndio siio
distinetas, senfio apoz reflexdes abstractas; mas so quando
ja nflo bastavam, por demasiadamente morosos, 0s me-
thodos analylicos para resolver os problemas de esla-
tica ¢ que se impoz verdadeiramente a necessidade de
distinguir o sentido em qué se tracam as linhas. Era a
precisio de se calcularem rapidamente e com seguranga
as grandes obras meltallicas que dava origem a essa nova
ceomelria, denominada eslatica graphica. De ahi veio a
conclusiio de que para haver equilibrio de forgas basta
fechar o polygono representativo de ellas em intensidade
e direcciio e os calculos pelo desenho tomaram um in-
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cremento como certamente lhe ndo podiam prognosticar
0s que invenlaram 0s theoremas das proporcionalidades
e homologias dos triangulos.

Se passarmos das sciencias puramenle do espirito, de
aquellas que, segundo Draper, s6 necessilam de lapis e
de papel,mas para que ¢ indispensavel lambem uma grande
concepeio generalizadora, se formos as sciencias da natu-
reza, vemos a incontestavel influencia da construcciio
dos caminhos de ferro sobre os progressos da geologia.
Os grandes cortes em (trincheiras deram azo & observa-
cio das extratificacdes dos terrenos e da distribui¢iio
dos fosseis, aos progressos, seniio & origem, da paleon-
lologia.

Depois, a rapidez alé enliio ndo alcangada nas jorna-
das alargou extraordinariamente o alcance de vistas dos
geologos, permitliu-lhes a relaciona¢io de factos que fi-
cariam desconnexos, se se nio désse a circumstancia
de poderem, em poucas horas, serem observados pelo
mesmo individuo, ainda quando distanciados de muilas
dezenas de kilometros uns dos oulros. Os estudos stati-
graphicos progrediram assombrosamente, porque era
para elles que se appellava quando havia que abrir ca-
minho através das entranhas da terra.

Se os problemas que os eaminhos de ferro propunham
4 geologia a fizeram progredir lanto como os grandes
rasgdes aberlos & superficie da terra pelas vias ferreas
palenleavam o0s segredos encerrados no seio do globo
em relacfio 4s passadas edades, niio menos cerlo ¢ que
foram elles que, pelas grandes massas, (que punham em
movimento.deram im pulso a muitas quesloes de chimica,
enlre as quaes a da composiciio das ligas melallicas, j&
hoje consideradas como compostos especiaes e nio como
misturas, conforme ainda néio ha muito se aflirmava

0Os methodos de phisica para medir a possanca calo-
rimetrica dos carvdes aperfeicoaram-se, porque era indis-
pensavel reduzir ao minimo a carga do combuslivel a
transportar, comquanto que nesse minimo se encerrasse o
maximo numero de calorias a desenvolver.

As grandes barreiras que escorregavam em resultado
dos cortes dos elitos sedimentares tambem provocaram
progressos na hydrologia e na bolanica,*naquella pela
investigacio das camadas phrealicas, e nesta pelas ap-
plicacbes dos revestimentos com plantas, ou tambem
pela defeza da via contra a invasio das dunas e dos
leitos de dejecciio das torrentes, e de ahi o estudo de
muitas especies botanicas ou a sua transformacio por
cruzamentces apropriados, e por oulros meios.

A obrigaciio de assentar solidamente os apoios das
obras de arle, que tantas vezes sfio impostas em posi-
¢lio determifada que n@io pode ou mal pode evilar-se,
trouxe comsigo a applicaciio do ar comprimido s fun-
dacdes, e de ahi a série de observacdes de physiologia
que semelhante genero de trabalho determinou.

Proseguir nesta enumeraciio, que tdo arida ¢ ja, apezar
de curla. seria tornal-a ainda mais enfadonha. mas de-
certo que basla para demoslrar que niio ¢ s6 na meca-
nica racional que se da o theorema de Lagrange sobre
velocidades virtuaes. No universo tudo siio ligagoes, e 0s

caminhos de ferro malerializam-as bem pelas fitas de

aco sobre que correm as suas locomoltivas, as suas

carruagens e 0s seus vagons.
Mello de Mallos.

REDES E SUA INFLUENCIA

—_—

Aos j& bem apregoados prodigios, em que se exalla a
influencia malterial dos eaminhos de ferro, sobrelevam.
sobretudo entre nos, aquelles em que bem impresso esta
o cunho da sua influencia moral, os mais.poderosos dos
factores, que delerminaram o0 NoOsso ingresso na coms-
munhfio dos povos civilizados, erguendo-nos do erasso
obscurantismo em que jaziamos.

0 livro e o jornal, gracas & rapidez das communica-
¢Oes, bem mais poderam conlribuir para a diffusiio das
ideias, desapparecem as differencas tio accentuadas no

pensar e no senlir, de provincia para provincia, de regiao

para I'egiftp,_ enem as proprias fronteiras dos estados sao
dique sulliciente para quebrar o impulso, que tende a
approximar 0s povos. 0O bisonho habilanle das serras
ja nfio vive adslricto ao mesquinho ambito, em que para
seus avos discorreu a vida. soffre um rude golpe o-anal-
phabelismo. vao desapparecendo as grosseiras supersli-
coes, augmenta o respeito do homem pelo homem, e a
terra oulrora repartida pelos influentes territoriaes, pelos
salleadores, passa a ser de lodos.

Quasi que ja se nio compreende a antiga divisa: ar-
mas ow lettras, patenteando nessas divorciadas apli-
ddes quio longe nos achavamos de possuir alguns fo.
ros de povo civilizado.

Cincoenta annos decorridos, que transmutagao!

A influencia waterial das linhas ferreas ninguem ha
que a nio reconheca™tambem, e é a essa, que princi-
palmente se rende cullo no desenvolvimentlo da indus-
tria, na facilidade, rapidez. em todas as commodidades
que os transporles nos offerecem.

Ha em tudo, mesmo no que melhor se nos affigura,
um sendo e. assim, se os productos exolicos, que por
mais allo preco d’antes adquiriamos, nos mostram van-
lagens indiscutiveis, ha, por outro lado, a ponderar que
pela difficuldade de transportes os da propria regiao
eram noulros tempos mais baratos. Quem nunca tinha
pensado em safr das suas lerras vae espairecer as gran-
des cidades, procurar nellas prazeres, allivio aos soffvi-
mentos, soluciio de negocios, satisfac@io de ambicoes e
de necessidades sempre crescentes; despovoam-se 0S
campos e as pequenas localidades, a pletora da popu-
lacdio nas capitaes € tal, que se torna necessario como
que um refluxo, langando nos arrabaldes o que o proprio
recinto ja ndio comporta.

As linhas fronleiricas, as de penetracio. as de abasle-
cimento, demonsiram que nem a propria guerra pres-
cinde do concurso, e bem valioso, dos caminhos de ferro
—poslo que nem sempre se deva vér nesle emprego da
viacio accelerada um senao, porque Aas principaes
conguistas da liberdade, do campo da batalha teem
saido.

Nas grandes rédes o sistema radial, servindo ainda
as ambicdes do cesariSmo, eslabeleceu-o a Franca no
tempo do baixo imperio, adoptou-o a Allemanha de hoje
cortando as rédes preexistentes & hegemonia imperial,
estabeleceu-o logo de comeco a Inglaterra para explorar
a Irlanda.

E ¢ de vér quanto nesta maleria sao antagonicos esses
dois principios. que em amplexo fraterpal tdo consocia-
dos se nos affiguram: na Inglaterra &1nos Estados Uni-
dos. tanto nas vias ferreas, como na lettra dos codigos,
brilha a liberdade, a concessiio de qualquer linha entre
dois pontos, feila a uma empresa a nenhuma outra €
depois recusada, e assim se encontram com frequencia
duas povoacdes servidas por mais de um caminho de
ferro, entre ellas estabelecido, chegando em varios ca-
sos a haver qualro! Viio quebrando as companhias de-
pois de uma furiosa guerra de tarifas, mas as linhas,
apesar (e passarem para as mesmas mios, ficardo sem-
pre rivaes.

Na Franca o Estado tem sempre manlido no pé de

equaldade todas as companhias, sobre as quaes exerce
constantemente pressiio, fiel 4s suas tendencias centra-

lizadoras, que s@io hoje da republica, como ja o foram
do imperio e da antiga monarchia. Ali para a viacdo
accelerada entre dois pontos foi estabelecido 0 monopo-
lio, que em todo o conlinente sempreilem existido.

Nem sempre centralizar., nem sempre descentralizar,
¢ uma das mais valiosas licdes que na maleria de explo-
raciio de eaminhos de ferro temos colhido.

Se as vias ferreas nfio podem na actualidade dar a
Portugal os recursos com que no ultimo quartel do se-
culo passado sonhamos, do transito de mercadorias
através do territorio para os nossos portos; ja hoje, e
ainda mais no futuro, hito-de concorrer para o fomento
da riqueza no vaslissimo imperio colonial, que sem ellas
inevitavelmenle perderiamos.

L. F. Marrecas Ferreéird.
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Conde de Farrobo

Primeiro Presidente da Direcgiio das vias ferreas

€M CINCOENTA ANNOS

Deploravel disposiciio de espirito a do pessimisla, con-
stante Heraclito, murmurando o sunt lacrymae rerwm
e recusando-se a aspirar o perfume suave das flores que
desabro¢cham na orla do aspero caminho trilhado pela
humanidade neste valle de lagrimas!

Falta ao pessimista a mens hilaris que com moderala
dieta e requies supra, segundo o aphorismo concei-
tuoso da escola de Salerno, os desvelos da medicina.

Oliveira Martins, o grande historiador e erudito socio-
logo, ndo tinha a mens hilaris; nos seus juizos crilicos,
como nas suas syntheses historicas, predominava a deso-
ladora nota pessimista, que fazendo do sebastianismo o
falwm que pesa sobre os nossos destinos, em tudo via
symptomas de irremediavel decadencia.

Como todos os espiritos por demais systematicos,
errava por vezes ao contemplar os factos, deflormados
pelo prisma de uma constante preoceupacio.

Sirva de exemplo o seu juizo condemnatorio do vigo-
roso impulso dado entre nos no seculo XIX & viacdo.

«Para que facilitar a circula¢dio da riqueza, sem pri-
meiro a crear?

«Desproporcionados, em verdade, sfio 0s sacrificios aos
resultados nessa campanha febril de fomento pela viaciio,
onde a agricultura jaz na inercia da rotina e a industria
quasi brilba pela ausencia!» Sob mais brilhante forma
era esle, na essencia, o seu pensamento.

Erro deploravel! Como se [ora possivel erear a indus-
tria onde os transportes absorvem pelo seu elevado cuslo
todas as disponibilidades, ou alenlar o agricultor que veja
0s seus proventos consumidos em vencer a distancia que
0 separa dos mercados consumidores !

Como o antigo philosopho refutava, movendo-se, a ne-
gaciio do sophista, assim tambem os factos, na sua
mudez eloquente, conlestam victoriosamente o paradoxal
juizo de Oliveira Marlins.

Bem hajam os que entre noés procuraram, ao findar um
periodo agitado de luctas politicas, impulsionar vivamente
a viaciio! A despeilo dos erros commeltidos, grande foi
a sua obra e incalculaveis os fructos de ben¢iio em que
se desentranhou.

Cincoenta annos vio decorridos desde que & explora-
¢iic se abriu em timido inicio o primeiro tro¢, de cami-
nho de ferro em Portugal. De enldio para ed tracdmos
com mao ineerla, e por vezes mal encaminhada a réde,

de malhas cada vez mais estreitas, da nossa viagdo. Nio
houve a unidade de plano largamente conecebido, seme-
Ihante & que presidiu ao delineamento da réde ferrovia-
ria franceza. Se”em lal materia fossem possiveis as reeli-
ficacOes, algo teriamos que emendar para acomodar o
sistema das nossas linhas ferreas aos dictames da ex-
periencia.

Apesar de tudo, a despeilo do inevitavel tributo pago
4 inexperiencia, ao influxo abusivo da politica, as vieis-
situdes do viver social, & inopia dos recursos financeiros,
grande e fecunda obra conslituem os 2.657 Kilometros
de linhas em exploraciio e os 239 kilometros em constru-
cefio, sem falar nos 1.210 kilometros do Ultramar.

Que incalculavel acciio de fomento nflo é exercida pela
viacaio acelerada. apesar do deploravel alraso em que as
estradas suas tributarias se encontram !

A quantos milhares de hectares arroleados, a quantas
culturas melhoradas, a quantas planta¢des viridentes, a
quantas fabricas em aclividade deram logar as facilidades
de transporte ? Que factor consideravel do nosso progresso
economico nfio ¢ a acliva e facil circulagiio de pessoas
e cousas?

Abeiremo-nos da ultima eslalistica official publicada,
relativa a 1904.

Transitaram nas linhas portuguezas 14.293.514 passa-
oeiros, 161.859 toneladas de mercadorias em grande ve-
locidade e 3.612.180 em pequena velocidade.

As receitas do trafego ascenderam a 8.805:4705232 réis,
os impostos de transito e séllo a 512:8345083 réis.

Despendeu-se 4.288:6335958 réis com a exploragio, fi-
cando o rendimento liquido de 4.516:8365274 réis, menos
que modesta remunera¢iio do enorme capital despendido.

A quanto nio monta, porém, o valor economico dos
transportes effectuados ?

Convém ainda citar alguns dados eloquentes da esta-
listica de 1905 das linhas do Sul e Suesle.

Os transportes de cereaes e farinhas ascenderam a
58.700 toneladas. os de adubos a 48.900 L., os de cortica
a 20.470 L., os de madeira a 9.618 L,, os de carviio ve-
gelal a 22.587 t.. os de carviio mineral a 26.763 t.,
forragens a 17.491 ., gado grosso ¢ meudo a 100.000 ca-
¢as, 0s legumes a 5.450 t., os maleriaes de construc¢iio
a 16.280 t., ele.

Mais significalivos se ltornam esles numeros, relalivos
as linhas do Sul e Sueste, servindo uma regifio exclusi-
vamente agricola, se pozermo em confronto alguns da-
dos dos extremos do periodo da sua explora¢iio pelo
Estado.

1870 1903

Toneladas Toneladas

KOAUDOS o« o 50 ot oo I 1.951 AR-900
Cereaes e farinhas. ............ 11.919 08.700
Carvlio vegetal..... ..... . 5 979 22,587
v mineral.. ... et aatatad] Lol 26.763
COTHOR. . <ot i i) A, e 4.678 20,470
Gado (cabecas).., ... by 18.596 100.000
O AR, < =] o 1.804 4.330
L8 & MEHO. v o0 2y tarsinanie '.' 058 3.401
Madeiras........ e ) 1.765 9.618
Azeite ...... 8 A P el ey 820 y v
PRESAERIPOB 1. ihe s is st sl 6 104.124 1.093.462
Mercadorias, @. Mot va's wrm salie 2.124 33.755

» I (RSN o R S 50.776 381,402

Crescimenlo enorme, que accusa 0 progresso agricola
de uma vasla regifio !

Que esla suggesliva eloquencia dos numeros nos anime
a proseguir sem desfallecimento na obra benemerita do
desenvolvimenlo da viac¢iio. Abencoados sacrificios os que
nos impde, e fructuoso dispendio o que exige.

0Os resultados colhidos desde 1856 garantem-nos o fu-
turo.

Que nesta hora eritica da vida nacional, em que a po-
litica representa um formidavel ponto de interrogaciio,
seja unanime o concerto das vonlades na cruzada do
nosso engrandecimento economico pela facilidade das
communicacdes.

Para traz os pessimismos- a que se acolhe a esteril
inercia. Mens hilaris e confianca no fituro ! Tal deve ser

a licio do ecincoenlenario.
J. Fernando de Sousa.
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P,h“ay.p‘h- i

Miguel Queriol

O mais antigo empregado dos nossos caminhos de ferro - aos 24 annos

Um funeceionario distineto

0 sr. Miguel Queriol veio pessoalmente deixar sobre a
nossa mesa de trabalho a seguinte carla:

" Mew prezadissimo amigo e anligo collega:

Se a sombra do unico sobrevivente ndio s0 da realiza-
saclio como da nebulosa iniciagio do elemento de mais
benefico resullado para a prosperidade do nosso paiz,
lhe pode servir como teslemunha presencial de lodas as
difficuldades vencidas, de todos os obstaculos creados, e
do mais brilhante sucecesso obtido, aqui me apresenlo,
ainda providencialmente conservado em vida, para ler a
grande salisfa¢io de vér confirmada a minha nunca afrou-
xada confian¢a em um empreendimento de que tantos
desconfiavam e em que eu sempre live plena fé.

Desde o dia 22 de selembro de 1852 (!!!) que entrei
ao servico de caminhos de ferro, e sou o unico vivo, que
desde essa dala, nunca mais, nem um so0 dia, deixou de
empregar todos os esforgos para que o0s que enldio
classificavam essa obra de utopia e ruina do paiz, hoje,
se vivessem confessassem o seu erro em presenca do
actual mais valioso elemento de riqueza nacional.

Felicilo-0, pois, felicitando-me a mim proprio, pelo seu
provado zelo e dedicaggdio em tornar bem publico os be-
neficios, hoje a todos bem visiveis, da obra giganiesca do
estabelecimento da via ferrea em Portugal, obra que
pde o nosso querido povo o par das nagdes mais civili-
zadas e adeantadas no caminho dos progressos maleriaes.

Eu que pessoalmente soube apreciar o merito e dedi-
cacdio no trabalho em que V. tanto me t}ﬁugc‘llu)u, venho
prestar-lhe a homenagem da minha gralidao p‘el.a sua be-
nefica influencia em rejuvenescer em um invalido ferro-
viario os dias ja bem longiquos da sua mocidade e de-
dica¢iio pelos servicos em que empregou tudo o que po-
dia prestar em favor do bom exilo hoje oblido.

Miguel Queriol.

Compreende-se com que commovido reconhecimento
recebemos, nesla carta, o abraco affectuoso d’aquelle sym-
pathico velho que foi nfio s6 0 nosso mestre querido,
como o grande funccionario dos caminhos de ferro por-
tuguezes, desde o seu inicio.

Os annos teem-lhe alquebrado a espinha, mas nfio con-
seguiram _diminuir-lhe a affeicio ho coracfio e o enthu-
slasmo 1o espirilo por tudo que se liga & importante
industria ferroviaria que, pode bem dizer-se. elle aca-
lentou nos seus entdio vigorosos bracos, aos 24 annos
de edade. - _

D’essa dala é o relrato que hoje damos, tirado poucos
dias depois da sua entrada para o servico dos eaminhos
de ferro.

E nesse relrato ha até a graciosa casualidade de
figurar uma bengala que foi perdida logo depois, no dia
da inauguracfio da linha. Mal diria quem a achou... ¢
nido a restituiu, que esse objeeto podia hoje ter seu valor
estimalivo no museu de curiosidades d’aquelle tempo.

PIN S e LS el T : e
A evolucdo ferroviaria

Ha inventos que surgem quasi perfeitos, logo applica-
veis na pratica e utilizados pela nossa civiliza¢do, com
alteragdes posleriores que representam progressos, mas
progressos de segunda ou terceira ordem, muilo menos
importantes do que 0s que se realizaram na concep¢ao
primitiva,-de golpe, num fecundo parto do genio.

Podiamos ecilar varios exemplos, mas baslara lembrar
o telefonio de Bell, que pequenas modificacdes essenciaes
recebeu.

Outro tanlo ndo aconteceu com a viacio terrestre
accelerada, por machinas a vapor.

Ja a applicacio da machina de Watt 4 trac¢io-dos
carros foi penosa e demorada. De 1759 até 1808, em que
Trevithick, utilizando os carris, anteriormente inventados,
subslituin a traccdo animal pela locomotora primiliva
que construiu; a 1825, em que Slephenson inaugurava
a linha ferrea das minas de Stockton a Darlington, e 4
machina Rocket (foguete) do mesmo inventor, vencedora
no celebre coneurso de Liverpool-Manchester, com a sua
caldeira mullitubolar que lhe permittia vaporizar 850 kg.

‘de agua por hora, vae um longo e laborioso periodo de

lentativas e insuccessos em que o espirito pralico de
Stephenson conseguiu impor-se e triumphar.

Applicada para aclivar a combustfio a tiragem forcada,
creado oregulador e distribuidor de vaper, ficou dotada
a humanidade com este novo e poderoso instrumento de
ligaciio dos povos, de permuta de generos e de ideias,
de maleriaes e pessoas, que tamanha influencia havia
de exercer na civilizacdo do mundo.

A locomotora com o0s seus orgdos indispensaveis, di-

gamos assim, schemalicos, eslava realizada.
" Qern duvida que se ndo ficou ali. Vae grande a diffe-
renca entre a locomotora foguete, pesando 4.250 kg.,
ecom uma velocidade maxima de 48 km., e as machinas
modernas, sob as quaes treme a lerra quando passam,
coéleres na vibrac@io metallica dos carris de a¢o que ar-
quejam. ]

Differentes sfio tambem o0s modernos (rilhos extensos
e rigidos em que ellas deshzam.

Creou-se um material completo, fixo ou circulante, com
aperfeicoamenlos successivos.

Mas niio houve nunca mais um salto comparavel com
o que fez subslituir as machinas fixas de tracgio funicular
pelas locomotoras, ou passar as machinas locomoloras
desde a de Trewithick ao ultimo typo de Stephenson.

Mais forca, mais velocidade, tudo se tem conseguido,
4 cusla, porém, do peso,

Estd preenchido o ideal? N&o. Msi)

Falta um novo Stephenson que procure altlingir outras
perfei¢oes.

A machina gasta muito carviio, é demasiado pesada
obriga a grandes despesas na conservagio € na con-
strucciio das linhas. O material ferroviario é brutal, é
ciclopico.

Certamente se transformara evolutindo, aperfei¢coan-
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do-se, aligeirando-se, differenciando-se na selecciio na-
tural dos seres vivos, ou das suas creacdes.

Mas a propria via ferrea deve lransformar-se tambem.
Nio se compreendem ja hoje as exigencias do tracado,
que impde curvas de grande raio @ inclinagdes exiguas.

Nas linhas secundarias de wrafego restricto, taes exi-
gencias inuteis 8o nocivas e impedem, protelam ou re-
cuam o beneficio da via¢io accelerada a muilas regides
que a podiam e deviam ter, com prejuizo até das gran-
des linhas que ficam assim privadas dos seus drenos
secundarios.

O futuro é para as vias ferreas economicas.

Quem vé passar rapidamenle nas ruas das capilaes
os carros dos tremvias eleclricos, a subir rampas, a ro-
dear em curvas aperladas nos meandros das ruas,
quem vé as perfei¢des a que se chegou na construc¢do
do seu malerial cireculante, n@lo pode forrar-se a con-
cluic que o material ferroviario da linha a vapor esta
atrazado, que se enkistou em velhas formulas classicas;
que nio ha nas officinas, nas administracdes, a audacia
de concepciio, a ancia de melhorar e aperfeicoar que é
o eslimulo e o nervo do progresso.

Por isso, em que peze ao nosso orgulho, temos de
confessar que recebemos de nossos paes uma heranca
bem maior do que os adillamentos que lhe fazemos

para legar aos nossos filhos. | ;
Oliveira Simoes

Como nasceu a Companhia Real

A Companhia Cenlral e Peninsular dos caminhos de
ferro de Portugal, a companhia organizada pelo inglez
Hardy Hislops tinha unicamente tomado conta dos tra-
balhos entre o Carregado e Santarem, mas a despeilo do
auxilio facilitado pelo governo, niio estava em circumston-
cias de lhes imprimir o desenvolvimento indispensavel
para que ficassem terminados no praso fixado pela lei,
com~ prorogac¢io do praso anteriormente determinado.

A situaciio financeira da companhia era tal que, por
fim, o governo resolveu enlrar com ella em accordo para
a rescisdio do- contrato.

Por esla occasido -teve o governo ensejo de realizar
uma transacc¢fio sobre a linha de Lisboa a Santarem que
teve como resultado a sua rapida construccdio, hem como
a do prolongamento até o Porto.

Provisoriamenle, sem concurso, negocioun a construc-
¢io da linha Lisboa-Porto com si» Morton Peto, cujo
nome era bem conhecido e assas respeitado, pela hon-
radez e boa fé com que procedera em varias obras do
mesmo genero, nfio s6 na Europa como tambem na Ame-
rica.

Foi dada a preferencia da consirucgiio da linha Lis-
hoa-Porlo, sobre a de Lisboa-fronteira, nfio porque se re-
conhecesse ser esta de secundaria importancia, mas por-
que se esperava ainda a convencdio internacional que
marcaria qual o ponto da fronteira escolhido para ligar
a linha portugueza com a da nac¢dio visinha. Além d’isso,
conforme o0s estudos realizados, a linha até & Barquinha
era commum &s duas, Lishboa-Porto e Lisboa-fronteira,
quer esta fosse a Badajoz, ou alravessasse a [ronteira
mais proximo de Caeceres, ou mesmo que seguisse pelo
vale do Tejo alé Villa Velha de Rodam, passasse em Cas-
tello Branco. e entrasse em Lspanha junto de Penama-
cor, em direcciio a Coria e Plasencia.

Tendo considerado estas circumstancias, a 9 de abril
de 1857 era assignado pelo Governo ¢ Morton Pelo um
contrato provisorio para a conclusiio da linha de Lis-
boa a Santarem, e construc¢iio do prolongamento até o
Porto.

O contrato tornar-se-hia definitivo logo que, pela res-
cisfio do contralo com a Central Peninsular, o governo
tomasse conta dos trabalhos ja realizados.

Para obter a cessfio da empresa, propoz o governo i
companhia um aecordo, em virtude do qual, mediante o
pagamento das accdes pelo valor da entrada, aquelle fi-
cava senhor da concessio e de todos os direilos conce-

didos & companhia, saldando tambem as contas eom os '

empreileiros Shaw e Haring, que tinham movido um
processo conlra a companhia.

Realizado o aceordo, o governo passaria a Morton a
a linha de Lisboa a Santarem, com lodas as obras ja
construidas e em construecio, mediante a somma de
13.750.000 francos, valor correspondente a 50 Kilomeltres,
& razio de 275.000 francos cada. ,_

Combinado o acecordo, em 14 de abril de 1857 pedia o
governo em camaras auctorizaciio para validar o con-
trato provisorio feito eom Morlon, para rescindir o con-
trato com a Central Peninsular, para liquidar as contas
com 0s empreileiros, e para levantar os fundos necessa-
rios a fazer face aos compromissos lomados.

A 9 de julho do mesmo anno era decrelada a rescisio
do contrato com a Central Peninsular, e dissolvia-se a
companhia.

Fei encarregado entretanto de lomar eonla da linha
para que ndo fossem suspensos os trabalhos o enge-
nheiro Jodio Chrysostomo de Abreu e Sousa.

A 29 de agoslo um deereto nssignado por Antonio José
d’Avila e Carlos Bento da Silva approvava o contrato
delinitivo com s Samuel Morton Peto para a conslrue-
¢do do caminho de ferro de Lisboa ao Porto.

Pelo primeiro arligo d’aquelle contrato, obrigava-se
Morton a crear uma companhia para concluir e explorar
a linha Lisboa ao Porto, devendo ter emitlido lodas as
accdoes no praso de seis mezes a contar da data do con-
trato.

Entretanto que o governo continuava com os trabalhos
de construegdio, Morton Peto em vio fazia esfor¢os para
organizar a companhia. Tratou entdio de entrar em nego-
ciagbes com o governo para se modificar o con-
trato.

A 28 de julho de 1858 fez uma proposta pela qual se
obrigava a construir em dois annos a linha da Ponle de
Asseca a Thomar, e em tres annos a de Pombal & mar-
gem esquerda do Douro, mediante a subvenciio estabe-
lecida no contrato.

A conslrucciio da linha Pombal a Thomar reservava a
Morton para quando lograsse constiluir a companhia.

As corles, a que o governo apresentou esta proposla,
nao a acceitaram, e o governo deliberou fixar o dia 31
de maio de 1859 como limile de praso para organizar a
companhia. Como chegasse o dia marcado e Morton nada
livesse podido obter, a 6 de junho d’esse anno, por de-
creto firmado por Antonio de Serpa Pimentel, era rescin-
dido o contralo com Samuel Morton Pelo.

Durante o tempo decorrido nestas negociac¢des e pro-
rogac¢des de prasos, as obras tinham continuado sempre,
de maneira que a 28 de abril de 1858 {6ra aberto & cir-
culaciio o troco de Virtudes a Ponte de Sant’Anna, e a 28
de junho do mesmo anno, o de Sant’Anna & Ponte de
Asseca, eslando assim aberlos & explora¢io sessenla e
oito kilometros de linha, a partir de Lisboa.

Desembaragado do econtrato Pelo, o governo, que ja
tinha entabolado negociacdes com D. José Salamanca
para a concessiio das linhas do Norle e Esle, assignara
com elle a 30 de julho de™859 um contrato provisorio
para a construc¢lio e exploracdo das linhas de Lisboa-
Porto e Lishoa-Badajoz.

Por decreto da mesma data era aberto concurso por
quarenta dias para a adjudicacdio das linhas sob as con-
di¢des do contrato provisorio. A licitaciio baseava-se so-
bre o quantum da subven¢iio pedida ao governo por
cada kilomeltro construido. Dado o caso de ausencia de
concorrenles, a empresa seria adjudicada a D. José Sa-
lamanca pela subvencdio Kilomelrica eslipulada no con-
tralo provisorio, que era de 112.500 francos para a linha
de Esle, e 135.000 para a linha do Norte, devendo a pri-
meira licar terminada no praso de tres annos e a se-
gunda em e¢inco.

A 14 de setembro de 1859, era assignado o contrato
definitivo e D. José Salamanca (ratou de constituir com-
panhia, e enlrou com o deposito preseripto para poder
tomar conla, provisoriamente, da linha de Santa Apolo-
nia a Ponle de Asseca, como descreve o contralo, explo-
rando-a em seu proveito, e comecar os trabalhos de con-
struecdio.

A 19 de dezembro de 1859 foi lavrada a escriturs de
constitui¢io da companhia, que tomou o nome de



























