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- GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

No Centenario dos Caminhos
- de Ferro em Portugal

Algumas notas sobre a sua histéria

Pelo Eng.°

FREDERICO DE QUADROS ABRAGAO

Il -0 inicio dos nossos caminhos de
ferro —Linhas do Leste e Norte

1) Primeiras tentativas

Até 1843 pode dizer-se que os trabalhos de via-
Gdo piiblica em Portugal se tinham limitado a algu-
mas calcadas feitas pelo velho sistema, apesar de
ja em 1837 se ter formado uma empresa para cons-
trucdo da estrada de Lisboa ao Porto. Mas pouco

ou nada se fizera
e continuava-se a
jornadear em todo
0 pais a cavalo e
por estradas quase
intransitaveis.

3 No reinado de
D. Maria Il, nesse
ano. de 1843, foi
promulgada a lei
de 23 de Julho, que
deu algum desen-
volvimento a este
ramo de servigo
publico; mas a
verdade ¢ que tal
situacdo ndo per-
mitia as relacoes
de que a vida do

pais carecia. Da capital a Elvas demorava-se trés

dias, ao Porto cinco, ao Algarve oito, a Braganca
quinze. Para o estrangeiro ndo tinhamos uma s6

estrada (7).

Entretanto, em grande namero de paises, a estrada
cedera jd o seu papel ao ‘caminho de ferro e o novo
meio de transporte desenvolvia-se, espalhava-se,
dominava. Natural era que também o nosso pafs nio
ficasse por muito tempo indiferente a tal movimento.

Foi Costa Cabral, o célebre ministro de D. Ma-
ria I, o estadista portugués que primeiro lancou
essa ideia, embora considerada entdo uma espécie

Costa Cabral

de loucura, a <doidice de um vidente», como refere
Oliveira Martins.
O Conde do Lavradio, na sessdo da Camara em

3 de Fevereiro de 1846, assegurava que, entre Lis-

boa e Porto, ndo haveria por ano mais de seis mil
passageiros. Cabral perguntava-lhe :

«E se fossem trezentos mil ?» — «Isso ndo é pos-
sivel —respondia aquele —porque ndo hd no pais
viajantes para tanto movimento» (2).

«Quem Ié& os jornais da época — escreve Godo-
fredo Ferreira(‘’)—e em especial o Didrio das Ses-
soes do Parlamento, pasma dos dislates que, a pro-
posito de estradas e caminhos de ferro, se disseram
por aquela altura; e enche-se de admiragdo pelo
esforco que, mais tarde, dispendia o notavel minis-
tro Fontes Pereira de Melo, na desoladora tarefa de
reduzir a nada as criticas insensatas e derrotistas
dos papagaios desmiolados, ou mal intencionados,
daqueles tempos de abusiva oratoria».

Tal era a mentalidade da época, mesmo entre
espiritos esclarecidos.

Simplesmente... os «<papagaios desmiolados» e
0s «tempos de abusiva oratoria» sdo de todas as
¢pocas e de hoje ainda, .

Desde 1844, portanto, que se diligenciava esta-
belecer os caminhos de ferro em Portugal; mas
foram precisos trinta anos, depois do primeiro ca-
minho ‘de ferro em Inglaterra, para que entre nos se
inaugurasse também a primeira linha férrea.

As dificuldades e hesitagdes iniciais, a falta de
entusiasmo, quando ndo a méa vontade das massas
mais ou menos representativas, e sobretudo, talvez,
a agitacdo e instabilidade politicas da época sdo ra-
zoes suficientes para explicar e justificar essa
demora. '

E geralmente aceite como certo que a primeira
ideia da construcdo de um caminho de ferro no
nosso pais se deve a Benjamim de Oliveira, que se
encontrava na Gra-Bretanha e parece ter sido mesmo,
mais tarde, membro do Parlamento Britanico.

Em 10 de Outubro de 1844, escrevia ele ao
conde do Tojal, entdo ministro da Fazenda, suge-
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rindo-lhe a construcdo de uma linha férrea de
Lisboa ao Porto e que, desde logo, delineava pas-
sando por Santarém, Leiria, Coimbra e Aveiro.
Seria facil, afirmava, a formagdo em Inglaterra de
uma companhia para esse fim, visto que ali abunda-
vam os capitais e o ferro tinha baixo pre¢o.

O conde do Tojal, porém, ndo acreditava nas
vantagens desse caminho de ferro, considerando
suficientes as comunica¢des ‘maritimas «feitas por
dois vapores e muitos barcos costeiros, com o0s quais
se ndo pode competir».

E é curioso que «a tnica linha, em que um cami-
nho de ferro seria lucrativo — acrescentava, de resto,
com bem pouca precisdo — é do Alentejo para Alca-
cer, de onde se vem para Lisboa por mar». (*)).

Benjamim de Oliveira, que bem se pode conside-
rar o primeiro precursor e pioneiro dos nossos
caminhos de ferro, insiste, porém, argumentando
que <«esta conhecido que a comunica¢fo aquatica se
ndo avantaja aos caminhos de ferro ..» «Na verdade,
a barateza, ‘rapidez e seguranca das viagens por
caminho de ferro ndo tém competidor em nenhum
outro meio de transporte». (*%)

E, certamente por sua iniciativa e insisténcia,
chegou a realizar-se em Londres, em 6 de Dezem-
bro de 1844, uma reunido de capitalistas e pessoas
interessadas em assuntos ferrovidrios, da qual nas-
ceu a ideia da formagdo de uma sociedade de capi-
talistas portugueses e ingleses para aquele fim.

Benjamim de Oliveira, além da ligacdo com a
fronteira, sugeria também uma linha de Lisboa a
Tomar e Antonio Cabral de Sa Nogueira chegou
mesmo a apresentar, em seu nome, ao Ministério do
Reino, uma proposta para a constru¢do desta linha.

Fundara-se, entretanto, como veremos, a Com-
panhia das Obras Piiblicas de Portugal, com objecti-
vos semelhantes, e, por isso, aquela proposta res-
pondeu o chefe da Direc¢do do referido ministério,
Antonio de Reboredo, que ela se achava prejudi-
cada por outra idéntica, apresentada anteriormente
por aquela companhia.

Todas estas ideias e propostas, que bem se
podem considerar como a génese dos nossos cami-
nhos de ferro, caducaram, pois, com a cria¢do da
«Companhia das Obras Publicas de Portugal», des-
tinada, de modo geral, ao desenvolvimento das
nossas comunicagoes.

2) A Companhia das Obras Publicas
de Portugal |

Foi o conde de Tomar, Bernardo da Costa Ca-
bral, quem, por decreto de 19 de Dezembro de 1844,
fundou a Companhia das Obras Piblicas de Portugal.

Fora seu iniciador Joaquim Bernardo da Silva
Cabral, irm@io daquele estadista, mas para a sua
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constituicdo muito influiu o stbdito francés conde de
Claranges Lucotte.

Os estatutos foram aprovados na referida data
de 19 de Dezembro de 1844 e, com o capital de
20 000 contos, propunha-se <fazer todas as grandes
obras que fossem legalmente autorizadas para me-
lhoramento das condi¢des do pais, debaixo da fisca-
lizacfio do governo e com a garantia do Estado». (%)

Denominava-a o vulgo, ndo sei porqué, a <«Com-
panhia das Pedras».

Com efeito, por carta de lei de 19 de Abril de
1845, foi cometida aquela companhia a construgéo
de um caminho de ferro, pela margem do Tejo,
ligando Lisboa a fronteira de Espanha, caminho de
ferro que devia estar concluido, o mais tardar, den-
tro do prazo de dez anos, contados da data da
promulgacdo da lei. Tem, pois, a data de 19 de
Abril de 1845 o primeiro documento oficial sobre
construcdo dos caminhos de ferro em Portugal.

A concessdo era por 99 anos, garantindo o go-
verno o juro de 6°/ sobre as quantias que fossem
dispendidas em cada semestre, em troca do privi-
légio do transporte de passageiros e mercadorias,
com isencdo do pagamento de direitos e outras
regalias.

Com efeito, teria (*%):

1.0 isencdio, durante o periodo de vinte anos,
contados do inicio dos trabalhos, de qualquer con-
tribuicdo geral ou municipal, exceptuando o imposto
de transito em relagdo a passageiros e mercadorias,
o qual ndo poderia exceder 5/, do prego efectivo
dos transportes ; ‘

2.0: isencdo, durante o periodo da construgdo
dos direitos de importagdo para todos os materiais
e outros objectos necessdrios a construgdo e explo-
racdo das linhas e mais dois anos além desse periodo
para as maquinas e combustiveis destinados & explo-
ragdo ;

3.0: cedéncia gratuita de todos os terrenos do
Estado, que tivessem de ser ocupados por estas
linhas, bem como de todas as madeiras que nelas
se achassem compreendidas ;

4.0: serem reparadas, por conta do Estado, todas

‘as avarias causadas por motivo de guerra;

5.0: ser o prazo de concessdo de 99 anos,
podendo contudo o governo resgatar os caminhos
de ferro passados quinze anos a contar do prazo
estabelecido para a concluséo;

6.0: no fim da concessdo, ficarem proprie-

- dade do Estado os caminhos de ferrg com todos

os seus edificios e dependéncias, mas pagando o
governo & Companhia o valor do carvdo e mais pro-
vimentos, que tivesse em depdésito, assim como o
material circulante, segundo a avaliagdo feita por
peritos.

A «Companhia das Obras Ptiblicas» chamou para
dirigir os seus servigos técnicos o engenheiro belga
Dupré, que fez os necessdrios reconhecimentos e
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estudos e, em wuma judiciosa memoria, frizou
a necessidade de atender, ao mesmo tempo, as exi-
géncias do trafego interno e as relacdes internacio-
nais. Esta dupla fun¢éio levou-o logo a propor um
troco comum de Lisboa as proximidades da Barqui-
nha, onde se faria a bifurcacdo para o Porto e para
Leste, em direccdo a Badajoz. Vem, pois, do pri-
meiro esbog¢o dos nossos caminhos de ferro, essa
directriz geral que se manteve.

Dominava desde entdio— escreve o engenheiro
Fernando de Sousa (*%) — a miragem do intenso trd-
fego internacional, a partir de Lisboa.

E o exagero ia ao ponto de a «Revista Econ-
mica», orgdo da Companhia, escrever, a proposito
do projecto do trogo do Cais dos Soldados a Santa-
rém, que esse trogo seria o <inicio da grande linha
vertebral dos caminhos de ferro da Europa, de
Lisboa por Madrid, Bordeus, Paris, Bruxelas, Colo-

nia, Berlim, Dantzig e Koenisberg, com 3420 quil6-
metros».

Nem mais nem menos.

Néo vingou, porém, a «Companhia das Obras
Piblicas de Portugal».

Néo foi tdo grande entre nos, como em outros
paises, a oposicdo ao estabelecimento dos caminhos
de ferro, talvez porque os interesses criados ndo
eram também tdo poderosos, resumindo-se afinal
a0s que preferiam o progresso das comunicacoes
maritimas, ou aos que entendiam, como QGarrett,
que se deviam construir antes estradas, ou ainda

aos que limitavam o seu horizonte a uma linha férrea
da capital a fronteira.

Mas a agitacdo politica, a incerteza, a incons-
tancia dos governos, ndo eram clima propicio para
estes empreendimentos, entdio de enorme vulto.

A revolugio chamada da Maria da Fonte se-
guiu-se um periodo de intensa perturbacdo ; o cré-
dito puablico caira de tal forma que as notas do
Banco de Portugal se trocavam com enorme agio,
chegando a dar-se 1.200 réis por uma nota de 4.008
réis. De tudo isto resultava que ndo era possivel
interessar ninguém por medidas de fomento.

E, assim, os trabalhos iniciados foram suspensos
em Maio de 1846, declarando a Companhia no més
seguinte que, tendo sido abolidas as contribuicdes
directas de reparticdo criadas por lei de 9 de Abril
do ano precedente, ficava destruida a base do seu

- contrato. (%)

Finalmente, por decreto de 9 e portaria de 11 de
Maio de 1848, (**) foi ordenada a liquidacéio das con-
tas com a companhia referentes as despesas feitas
em algumas estradas, no montante de 1.385.629$203
réis, liquidagdo que foi depois aprovada por decretos
de Novembro de 1849 e 15 de Maio de 1850.

E, deste modo, ficou suspensa, de momento, a

instalagdo dos caminhos de ferro entre nés e expli-
cado o facto de ter sido Portugal um dos paises da
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Europa que mais tarde iniciou a construcdo da sua

rede ferrovidaria.
*

3) Hardy Hislop e a Companhia Cen-
tral e Peninsular

Regressando o pais a certa acalmia daquela
agitagdo politica, renasceu a ideia da construcdo _
daquele caminho de ferro.

Em 1851, o coronel de Engenharia Albino Fran-
cisco de Figueiredo e Almeida, lente da Escola
Politécnica, escrevia no seu livro «Vias de Comuni-
cagdo» (*): «Todos se acham impacientes de ver o
pais dotado de alguma linha de caminho de ferro,

General Fontes Pereira de Melo

porque ninguém ha a quem néo pareca indecoroso o
sono letargico em que temos vivido».

E, de facto, é por essa altura que aparece o
homem que foi o grande impulsionador da instala-
¢do dos caminhos de ferro em Portugal : Antdnio
Maria Fontes Pereira de Melo.

Triunfante o movimento da Regeneracdo em 1851,
ocupou a presidéncia do Ministério o Duque de
Saldanha e criou, por decreto de 30 de Agosto de
1852, o Ministério das Obras Piblicas, Comércio e
Indastria, decreto que foi assinado pela Rainha D.
Maria Il e referendado, por todos os ministros. Esse
novo ministério foi entregue a juventude, fria tenaci-
dade, dinanismo, como agora se diria, de Fontes.

Sob a sua influéncia, inicia-se, entdo, nova época
de intensa actividade em matéria de obras publicas,
especialmente estradas e caminhos de ferro.

Nesse mesmo dia, muito possivelmente por in-
fluéncia ja de Fontes, foi publicado outro decreto
da maior importancia para o estabelecimento dos
caminhos de ferro no nosso pais, pois que autori-
Zava o governo a construir uma linha que, partindo
do Porto, viesse entroncar com a linha de Lisboa 2
fronteira, a qual, segundo o proprio decreto, seria
denominada «Caminho de Ferro do Nortes.
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D. Maria II

Antes da criacdo daquele ministério, e isto €
bastante para ver como a questdo tomara de mo-
mento a maior actualidade, ja o subdito inglés Hardy
Hislop fizera em 1851, como representante de um
grupo financeiro, uma proposta para constru¢do da
linha de Lisboa a fronteirae uma portaria de 18 (?)
de Julho de 1851 nomeara uma comissdo encarre-
gada de estudar essa proposta.

Era composta essa comissdo por Almeida Garrett,
Joaquim Larcher, Bardo da Luz, Anténio Paiva Pe-
reira da Silva e Joaquim Tomas Lobo d’Avila, sendo
curioso notar que dessa comissdo fazia parte Garrett,
que ja entdo parecia acreditar nos caminhos de
ferro.

Por ela foram elaboradas as bases, apresentadas
em 20 de Outubro de 1851, do concurso para cons-
trucdo de um caminho de ferro de Lisboa a Santa-
rém e dai a fronteira, trabalho notdvel pelas prescri-
coes econémicas, técnicas, financeiras e administra-
tivas, que contém, verdadeiramente de admirar para
uma época em que em Portugal eram quase desco-
nhecidas as questdes de caminhos de ferro. E de
tal modo que foram depois geralmente seguidas
para todas as futuras adjudica¢oes dos caminhos de
‘ferro em Portugal, apenas com as modificagoes
dependentes das circunstancias de cada linha ou das
condicdes economicas em que ela era concedida. (%)

(*) Outros dizem 16.
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Foram, com efeito, estas bases que serviram
para o0 concurso, que o governo resolveu abrir por
decreto de 6 de Maio de 1852, ficando porém a
adjudicacfio definitiva dependente da aprovacéo
das Cortes. _

Assinaram esse decreto, além de Fontes, entdo
ministro da Fazenda, Rodrigo da Fonseca Maga-
Ilhdies, ministro do Reino, e o presidente do minis-
tério que era, como ja se disse, o Duque de Saldanha.

Estipulava-se que a construcdo da linha seria
dividida em trés sec¢oes, a primeira de Lisboa a
Santarém e as duas restantes abrangendo o percurso
até a fronteira, encarando-se também a hipotese de,
uma vez construida a 1.2 seccdo, os trabalhos pros-
seguirem na direccdo do Porto.

Eram oferecidas aos concorrentes vdrias vanta-
gens tais como a garantia de juros de 69/ e 19/
para amortizacdo ; isencdo de direitos nos materiais
a importar ; isencdo de contribuicoes gerais ou mu-
nicipais, durante vinte anos, nfo se incluindo,
porém, nessa isencdo, o direito de transito sobre o0s
precos dos transportes de passageiros e mercado-
rias, sem exceder contudo esse direito 5°/o dos
referidos precos; garantia de ndo ser autorizada a
constru¢do de linhas paralelas a menos de 50 quil6-
metros, embora pudessem ser feitas concessodes de
novos caminhos de ferro a entroncar naquela li-
nha; etc.

A garantia de juro, que o programa estabelecia
como base de licitacfio, referia-se ao capital real-
mente empregado na execu¢do da linha férrea, pata
o que as despesas de explora¢do deviam ser dedu-
zidas das receitas brutas. Desde que a receita liquida
de exploragdo excedesse 9°/o do capital, metade do
excedente devia pertencer ao governo e poderia ser
convertido em fundo de amortizacgdo.

Esta concessdo terminava logo que o capital se
encontrasse completamente amortizado.

Eram assegurados ainda: indemnizacdo por des-
truicio em caso de guerra; concessdo gratuita dos
terrenos do Estado que a linha ocupasse e dos ma-
teriais de construcdio ali existentes e uma subven-
cdo até 3°/o do custo efectivo da construcdo da
linha.

Note-se que era com base naquela garantia de
juro que seria feita a licitagdo entre 0s concorrentes,
fazendo o Estado a adjudicagéio ao que aceitasse o
juro mais baixo. : '

Em contrapartida, o governo impunha determi-
nadas obrigagoes, como : certa participa¢do de capi-
tal portugués, fiscaliza¢do dos livros da companhia
e mesmo assisténcia de agentes fiscalizadores do
governo ; depdsito na Junta de Crédito Pablico de
505 do custo presumivel da construgdo da 1.* sec-
cdo, de Lisboa a Santarém ; etc.

Passados dez anos apés a abertura da linha &
exploracdo, o governo teria direito, em qualquer
tempo até terminar o prazo de amortiza¢do, de

"
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tomar posse da linha mediante o reembolso efectivo
do capital despendido na construcdo, menos a parte
ja amortizada, e o pagamento de um bénus de 169/
sobre aquele capital integral, prevenindo, porém,
a companhia com seis meses de antecedéncia.

Se, até estar terminado o prazo de amortizagéo,
o Estado se ndo tivesse aproveitado dessa faculdade,
a companhia teria direito a posse da linha por um
periodo de mais dez anos, sem garantia, porém, de
juros e sujeita as contribuicdes gerais do Estado.
Findo este prazo, o caminho de ferro, com todo o
seu material e edificios, reverteria integralmente para
o Estado.

Entre as condi¢des do programa do concurso (%)
figurava a directriz a dar a linha, partindo da cidade
de Lisboa, seguindo a margem direita do Tejo até
Santarém, e passando junto das povoagdes de Po-
voa, Verdelha, Alverca, Vila Franca de Xira e Vila
Nova da Rainha.

E a companhia deveria apresentar, no prazo mé-
ximo de quatro meses, a contar da data da con-
cessdo proviséria, o projecto completo da linha
proposta.

Se a companhia fosse ao mesmo tempo empre-
sdria do caminho de ferro da fronteira a Madride, ou
provasse estar de acordo com os seus empresarios
para a constru¢do combinada destas duas linhas, de
modo que viessem a entroncar na época conveniente,
nesse caso, terminada a 1.2 seccdo, de Lisboa a
Santarém, a companhia prosseguiria com a constru-
Gdo das restantes seccdoes até ao ponto de jun-
¢do, segundo o tragado préviamente aprovado pelo
governo. '

Em caso contrério, se os dois governos de Por-
tugal e Espanha houvessem de negociar a constru-
¢do combinada das duas linhas, o governo portu-
gués decidiria, entdo, conforme os resultados dessas
negociacoes, se deveria continuar-se com as outras
seccoes daquela linha, ou se deveria dar-se prefe-
réncia ao caminho de ferro para o Porto. (**)

Na primeira hipotese, a companhia concessiona-
ria teria. de construir toda a linha até a fronteira,
segundo o estipulado nas bases do concurso; na
segunda, isto ¢, se se encarasse o seguimento da
linha para o Porto, abrir-se-ia novo concurso, no
no qual, em igualdade de circunstncias, teria pre-
feréncia a concessiondria da linha de Lisboa a
Santarém.

A linha seria de via dnica, mas com as expro-
priagdes, aterros, obras de arte, etc., executados
para via dupla. Esta cldusula € muito importante
pelos litigios, discussdes e consequéncias, que mais
tarde teve no prosseguimento dos nossos caminhos
de ferro.

A bitola da via seria de 1,744, com entrevias de
1,m80 : os raios minimos das curvas de 500 metros,
salvo junto das estacdes onde esse limite poderia
descer a 300 metros ; e os declives maximos seriam,
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em regra, de 7 milimetros por metro, podendo, em
alguns casos e em curtas distancias, -subir até 9
milimetros.

As pontes e viadutos a construir seriam de alve-
naria, de ferro ou de madeira, com 0s encontros e
pilares de pedra; mas calculados de forma a poder,
no futuro, ser substituida a estrutura de madeira por
alvenaria ou ferro.

Os carris seriam de ferro laminado, em forma de
duplo T e com o peso de 30 quilos por metro cor-
rente, fixados por meio de cunhas de madeira em
coxins de ferro fundido assentes sobre travessas de
madeira.

A companhia obrigava-se a manter as linhas e
instalagdes em bom estado de conservacgdo ; ndo o
fazendo, o governo mandaria proceder aos traba-
lhos necesséarios & custa da companhia.

O contrato s seria tornado definitivo depois do
governo ter aceitado e aprovado o projecto ; a Com-
panhia estar constituida de acordo com as disposi-
coes do Codigo Comercial ; terem sido aprovados
os seus estatutos; estarem subscritos trés quartos
do capital social e ter sido depositado na Junta do
Crédito Publico cinco por cento do custo total pre-
sumivel da construc¢do da 1.2 secgdo-da linha que
era de Lisboa a Santarém.

Os trabalhos de construcdo deviam comecar
obrigatoriamente dentro de dois meses contados da
da assinatura do contrato definitivo e a construcéo
da 1.2 secgdio— Lisboa a Santarém — deveria estar
concluida no praso de dois anos, contados da mesma
data.

Caso contrério, o contrato estaria ipso facto
rescindido e a constru¢do seria de novo posta a
concurso, sob as mesmas condicdes, e adjudicada
a outra companhia que oferecesse maior lanco sobre
os trabalhos ja executados e materiais existentes.

Se, no fim de seis meses, ndo tivesse aparecido
nenhum concorrente, a parte ja construida passaria
para a posse do Estado, ficando a primeira compa-
nhia privada de todos os direitos.

*

Estas bases estabeleciam, pois, condi¢cdes que
salvaguardavam os direitos do Estado e os interes-
ses do pais e foram elas que serviram de elemento
essencial para os futuros contratos a estabelecer
com as companhias concessiondrias, nas quais
aquelas clausulas e condi¢des afinal se repetiam.

Com este programa, o governo apresentou, em
17 de Fevereiro de 1852, as camaras legislativas
uma proposta de lei tendente a autorizar a constru-
¢do de uma linha férrea de Lisboa & fronteira,
passando por Santarém, devendo a adjudicacdo ser
feita segundo aquelas bases.

Néo chegou esta proposta a ser discutida por a
Cémara dos Deputados ter sido dissolvida; mas foi,
contudo, convertida em projecto de lei de 12 de
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Margo daquele mesmo ano, pelo que o governo, na
verdade com o maior interesse em dar execucdo a
primeira linha férrea portuguesa, decretou, em 6 de
Maio de 1852, a abertura do concurso, conforme as
ja citadas condi¢oes, e fixou para 10 de Agosto
seguinte a data de abertura das propostas. O con-
trato definitivo, porém, com a empresa a que a linha
tivesse sido provisoriamente adjudicada, teria de
ser aprovado pelas Cortes.

Terminado em 31 de Julho o prazo para entrega
das propostas, na data marcada para a sua abertura,
10 de Agosto, e na presenca de todo o ministério,
da Comissdo consultiva de caminhos de ferro e do
Procurador Geral da Coroa, foram lidas as propostas
apresentadas.

Eram trés: uma assinada por Patrick James
Horte, outra por Morton Petto, J. [fooke e outros, e
a terceira por Hardy Hislop como representante de
uma companhia, que se denominava <«Companhia
Central e Peninsular dos Caminhos de Ferro em
Portugal>.

As duas primeiras ndo estavam de acordo com
as condicdes do concurso, motivo por que foram
desde logo postas de parte; a terceira satisfazia-as
no essencial e declarava que a companhia, que
representava, se obrigava, dentro das clausulas
essenciais do programa, a construir a linha mediante
garantia do juro de 6°/o sobre o capital empregado
na construcdo e de uma amortizacdio de 1 ou /2%
conforme o governo entendesse. Obrigava-se ainda
a fazer, nas mesmas bases, a construcdo das linhas
de Santarém a fronteira e ao Porto, se o governo
lhes concedesse definitivamente essas linhas.

Em face disto, foi feita a adjudicacdo provisdria
a Hardy Hislop, mas apenas de Lisboa a Santaré¢m,
do que foi lavrado termo em 10 de Agosto desse ano
(1852), publicado no <Didrio do Governo» n.° 198 do
dia 12 desse més.

Assinaram o termo dessa concessdo o Duque de
Saldanha, Rodrigo da Fonseca Magalhdis, Anténio
Maria Fontes Pereira de Melo, Visconde de Almeida
Garrett, Antonio Aloisio Jervis de Atouguia, Bardo
da Luz, Joaquim Larcher, Anténio Paiva Pereira da
Silva, Joaquim Tomaz Lobo d’Avila, Joaquim José
da Costa Simas, Hardy Hislop e subscrevia-o o
chefe da Reparticdo do Ministério do Reino, Anto-

nio de Reboredo. J

E curioso que, a propdsito deste concurso, nos
surge de novo o nome de Benjamim de Oliveira: Em
15 de Maio de 1852, com data posterior portanto ao
programa do concurso, Mr. Patrick James Horte apre-
sentou ao Conde do Lavradio, ministro de Portugal
em Londres, a quem foi recomendado por Lord Pal-
merston, uma nota sobre as condi¢des que julgava
necessarias para resolver as dificuldades da cons-
trucdo dos caminhos de ferro em Portugal. Fazia
isto supor que em Londres se ndo afigurava nego-
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Revista quinzensl

Ano centenario dos cami=
nhos de ferro portugueses

Como a «<Gazeta>, em 1906, preparouv 0 am=-
biente para a celebracao do Jubileu
dos Caminhos de Ferro Portugueses

Continuamos a transcrever, da ¢«Gazeta dos Ca-
minhos de Ferro», o que, em 1906, ano do Jubileu
dos Caminhos de Ferro, a nossa revista foi arquivando
acerca da feliz iniciativa de L. de Mendonga e Costa,
a qual encontrou ambiente favordvel e entusidstico.

Eis o que, sob o titulo Para o Cinquentendrio,
encontrdmos na sua edicdo de 1 de Margo daquele
ano:

«Quase toda a imprensa do Pais se tem ocupado
da realizacdo desta comemoracdo, louvando a ini-
ciativa tomada por esta Gazefa, o que muito agdra-
decemos, e lembrando alduns alvitres que, a seu
tempo, serdo estudados e aproveitados quanto pos-
sivel.

«Também em vdrias cartas nos tém sido lembra-
dos diferentes modos de solenizar aquela data,
como comboios, préstitos e outros.

«De entre estas ideias, devemos destacar a do
sr. Viana de Morais, empregado da Companhia Real,
que lembra a cunhagem de uma medalha, por subs-
cricdo entre todo o pessoal ferrovidrio.

«Ndo emitimos parecer sobre esta proposta, como
ndo o fizemos ainda sobre a do nosso distinto cola-
borador o sr. engenheiro Melo de Matos, na sua
carta publicada no ntdmero passado. .

«Faremos como nas assembleias gerais: vamos
conservando as propostas sobre a mesa para sobre
elas abrirmos discussdo mais tarde.

«Por enquanto estd a assembleia em sessdo per-
manente e os senhores que desejarem pedir a
palavra, para qualquer proposta ou mog¢do, tenham a
bondade de o fazers.

cio seguro os caminhos de ferro entre nés ; contudo,
Benjamim de Oliveira, em carta do 15 do mesmo
més, remetia ao ministro do Reino uma proposta
assinada por Sir Morton Petto, Joseph Looke, D.
Jackson, Bettes & C.a, Handerson, Thomas Braseey
e pelo proprio Benjamim de Oliveira, para constru-
¢do da linha de Lisboa a Santarém,

Pedia garantia de juros de 6°/o ao ano sobre a
quantia de 650.000 £ e a concessdo pelo prazo de
99 anos. i

O ministro do Reino fez comunicar ao nosso
ministro em Londres, por intermédio do ministério
dos Estrangeiros, que o governo portugués julgava
aceitaveis as condi¢oes indicadas, salvo algumas
alteracbes, mas que era necessdrio que essa pro-
posta fosse formulada com referéncia as prescri¢des
do programa do concurso aberto em 6 de Maio
de 1852.




Revista quinzenas

CAZETA DOS CAMINHOS DE EERRO

PANORAMEK

Uma p&gina de REBELO DE BETTENCOURT

Um editor

Com o falecimento do jornalista e eseritor Al-
varo Pinto, que ultimamente dirigia a Revista de
Portugal e o Ocidente, desapareceu também, das
actividades livreiras, um dos mais ousados e em-
preendedores editores do Pafs. Ndo o conheciamos
pessoalmente. Estas breves palavras que dedicamos
a sua memoria ndo sdo ditadas, pois, pela amizade,
mas unicamente por um alvorocado e imperativo senti-
mento de justica. Prestou altos servigos a cultura
este homem probo e operoso. Nas relagdes de ami-
zade entre Portugal e Brasil desempenhou papel
Importante, dos mais salientes e proveitosos. SO a
fundacdo, ha pouco mais de quarenta anos, da
revista Aguia e da editorial Renascenca Portuguesa
bastaria para o consagrar como um grande editor,
€m quem o desejo de bem servir a cultura superava
a ambicdo dos lucros comerciais.

Ha ainda néle um traco que ndo merece ser es-
quecido. Quando, no resto dos seus dias, esse
poeta de génio, que se chamou Gomes Leal, arras-
tava uma existéncia miseravel, Alvaro Pinto, que
entdo residia no Porto, abriu uma subscricdo em
favor do autor das Claridades do Sul e da Histo-
ria_de Jesus. Nele coexistiam, para exemplo de
MuHos, a ‘paixdo das letras e um sentimento vivo de
solidariedade humana.

Alvaro Pinto foi um homem no mais nebre sen-
tido da palavra.

O Carnaval ndao morreov

O tradicional Carnaval das ruas de Lisboa, com
as suas batalhas de limas e tremogos, as suas dancas
e a sua fauna grotesca de chés-chés, morreu, feliz-
mente. Em compensacao, o Carnaval em que as crian-
¢as se mascaram de principes e princesas, de «Seve-
ras» e «<Marialvas»; o Carnaval em que as criancas se
divertem e riem gostosamente, esse, gragas a Deu§,
vai danhando de ano para ano mais alegria e mais
distingao. Os homens, pelo menos os homens de
Lisboa, ndo sabem divertir-se. Mesmo nos tempos
dureos do velho Entrudo, a sua draca era pesada.
Pelo contrdrio, as criancas divertem-se e sabem di-
vertir-nos. A alegria é um dos ténicos mais eficazes
e poderosos da infancia. Ensinar uma crianca a
sorrir e a divertir-se, é criar um homem optimista e
saudédvel, Foram sempre bons os homens que riram
na infancia. :

As criangas de Lisboa divertiram-se pelo tltimo
(Carnaval, a tal ponto que nao sentiram o frio dla-
cial que assolou o Pais de Norte a Sul. Até nisso
foram mais felizes do que os adultos. Ndo deixemos,
pois, morrer o Carnaval em que as criangas se

divertem.

Os nossos artistas

BARROS E FRUTAS — Por Augusto Bértolo

Musa do Brasil

U ma ROSB Suspe nsa

Uma rosa suspensa da memcdria
onde um rio escorrendo molha a sombra
e uma ovelha em siléncio pasce as nuvens

prisioneiras das ultimas montanhas.

Uma rosa de amor, ai! surpreendida
onde o tempo deitou raizes na cfgua,'
onde os olhos se abaixam, comovidos,
o meu canto se afoga em borboletas.

De que agoitado mar, de que sitiada
plaga uma voz se algara, enfim liberta,

na largueza dos voos incontidos ?

A que espumas. transidas remontara,
a que céus, a que sonho sempre a espera

no recesso do azul, ou de uma rosa ?

Darcy Damasceno
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