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Resumo/Abstract:

Em 1882, era inaugurada a linha da Beira Alta, encarada na altura como a verdadeira

via-férrea internacional, que ligaria de forma mais rápida Lisboa e o seu porto ao centro

da Europa. Tendo em conta a importância do acontecimento, o rei, acompanhado pela sua

família, não podia faltar. Não é, porém, a augusta presença o objecto deste artigo, mas sim

um outro convidado, um personagem improvável, um estrangeiro, de nome B. Wolowski,
que, ao longo de quase duas semanas, acompanhou não só a viagem de estreia da linha,
mas também o périplo real pelas cidades do norte do país, descrevendo a paisagem,
as pessoas, os costumes e idiossincrasias daquelas regiões. Mais tarde, Wolowski reuniu as

suas notas num livro que deu à estampa com o título Les Fêtes en Portugal. Inauguration
du chemin defer de la Beira-Alta.

O texto seguinte é uma breve análise desta obra. Começaremos por enquadrar a linha

da Beira Alta no panorama ferroviário português e no contexto político da época e depois
tentaremos definir quem era este B. Wolowski. Pretendemos com isto divulgar e analisar um

exemplo de literatura de viagem e de avaliação de Portugal pelos olhos de um estrangeiro.

In 1882, the Beira Alta railway was inaugurated. It was considered the real intemational

railway connection that would draw Lisboa and its harbour closer to Central Europe. Having
in mind the relevance of the event, the king and his family couldn't be absent. However,
the presence of the king is not the main focus of the following paper. We will otherwise focus
our attention on an unlikely non-Portuguese guest (B. Wolowski), who for two weeks followed

the king in the inaugural ceremony and also in his journey around some of the northernmost

cities of the kingdom. Wolowksi described the landscape, people, mores and behaviours of

those regions. Later, he summed his notes up in a small book, to which he gave the title
Les Fêtes en Portugal. Inaugura/ion du chemin defer de la Beira-Alta.

The following text is a briefanalysis of this work. We will examine the place of the Beira
Alta railway in the Portuguese rail system and in tile political context of the epoch. We will
also try to determine who this B. Wolowski was. We aim to analyze and divulge yet another

example of travel literature and of an evaluation of Portugal by the eyes of a foreigner.
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Deste modo optou-se por um caininho-de- ferro que, partindo de Lisboa,
seguisse pelo vale do Tejo até Abrantes antes de se dirigir a Elvas e entrar

em Espanha perto de Badajoz. Depois de algumas tentativas falhadas,
contratou-se para tal trabalho José de Salamanca que cria a Companhia
Real dos Caminhos de Ferro Portugueses (CRCFP) em 18593. Todavia,
ainda esta linha não estava concluída e já alguns lamentavam a sua escolha

e voltavam a mostrar sua predilecção por uma via-férrea cortando a

Beira Alta". Na altura o governo ordena novos estudos a Sousa Brandão,
mas mais uma vez Espanha não mostra qualquer interesse em tal projecto.
Por seu lado os técnicos reunidos no Conselho Superior de Obras Públicas

(CSOP), o órgão consultivo do ministério, inclinavam-se para um outro

caminho-de-ferro que em vez de cruzar a Beira Alta seguisse pela Beira

Baixa até à fronteira perto de Monfortinho".

Em todo o caso o período não era propício a novos investimentos,
em virtude da crise da segunda metade da década de 1860 e das dificul

dades sentidas pelas companhias ferroviárias estrangeiras que operavam em

Portugal (CRCFP e Southeastern ofPortugal), que exigiam apoio do Estado

e usavam a sua influência nos mercados financeiros de Paris e Londres para

o obter". No início da década de 1870, passada a tormenta financeira e na

3 ALEGRIA, Maria Femanda-A organização dos transportes em Portugal (1850-1910):
as vias e o tráfego. Lisboa: Centro de Estudos Geográficos, 1990. PEREIRA, Hugo Silveira
- A políticaferroviária nacional (1845-1899). Porto: Faculdade de Letras da Universidade

do Porto, 2012. PINHEIRO, Magda - Chemins de fer, structure jinanciere de l'État et

dependance éxte-rieure au Portugal: 1850-1890. Paris: Université de Paris, 1986. VIEIRA,
António Lopes - The role ofBritain andFrance in thejinance ofportuguese railways 1850-

1890. A comparative study in speculation, corruption and inefficiency. Leicester: Leicester

University, 1983.
4 Diário de Lisboa. Sessão da câmara dos deputados de 7-6-1862, 1565; 23-3-1864,

891; 29-3-1864, 939-940; 25-4-1864, 1294. BMOP. 1 (1862),43-45.
5 Arquivo Histórico do Ministério das Obras Públicas (AHMOP). CSOP. Livro 22 (1865)

18-29v. PAGE ALBAREDA, Eusébio - Caminhos de ferro intemacionaes em Hespanha.
Revista de Obras Públicas e Minas (ROPM). 8 (1877) 95, 427 e ss. ARTOLA, Miguel (dir.)
- Los ferrocarriles en España. 1844-1943. Madrid: Banco de España, 1978.

6 PEREIRA, Hugo Silveira - Markets, Politics and Railways: Portugal, 1852-1892.

2nd International Conference on Economic and Social History (2012), (hdoisto.gr/download.
php?c2012=pereira.pdf, consultado em 15-2-2012). PINHEIRO, Magda - Investimentos

estrangeiros, política financeira e caminhos-de-ferro em Portugal na segunda metade do
século XIX. Análise Social. 15 (1979) 265-286. PINHEIRO, Magda - Cidade e caminhos

de ferro. Lisboa: CEHCP - ISCTE, 2008, p. 143-160. VIEIRA, António Lopes - A política
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ausência de interessados em investir em novas vias-férreas em território

nacional, o governo optou por construir ele próprio novas ferrovias.

Como se entendia que a construção e exploração pelo Estado não tinha

a qualidade da iniciativa privada, a escolha recaiu sobre duas linhas de

construção económica e destinadas ao tráfego interno - as linhas do Minho

e Douro - para as quais o governo já dispunha de autorização legislativa
(lei de 2-7-1867)1.

Entretanto novas movimentações em favor de vias-férreas pelas Beiras

são encetadas. No parlamento surgem propostas de lei para construir

as linhas da Beira Alta e Baixa, às quais responde o governo com mais

estudos. Entre os parlamentares das duas regiões estabelece-se uma disputa
pela preferência do executivo, que a aproveitava para dividir a oposição e,

através de promessas de construção, contentar os criticas. A CRCFP imiscuía

-se também na discussão, pois qualquer urna daquelas vias entroncava nas

linhas que explorava (do norte, entre Lisboa e Porto, e de leste entre Lisboa

e Elvas). Entre a engenharia nacional não havia consenso nem quanto à

directriz nem quanto à via a construir, mas notava-se uma inclinação pela
linha da Beira Baixa, que teria melhores condições de tracção e possibilitaria
aos comboios atingirem velocidades mais elevadas. Contudo esta via poderia
prejudicar a linha de leste da CRCFP. O governo não quis arriscar colocá-la

novamente em dificuldades financeiras e optou por abrir concurso apenas

para a linha da BeiraAlta. Por outro lado, os castelhanos não tinham interesse

em prolongar a linha da Beira Baixa que poderia beneficiar Portugal e não

traria vantagens para Espanha. Finalmente, a linha da Beira Alta tinha

uma maior extensão em Portugal pelo que fecundaria um maior tracto de

terreno nacional.

O governo abriu concurso pela primeira vez em 1876, mas só à terceira

praça, em 1878, consegue adjudicar a obra à Societé Financiére de Paris

que constitui a Companhia do Caminho de Ferro da Beira Alta (CCFBA).
O caminho-de- ferro teria o seu ponto inicial na Pampilhosa (linha do norte)
e terminaria na fronteira perto de Vilar Formoso.

de especulação: urna introdução aos investimentos britânicos e franceses nos caminhos-de

-ferro portugueses. Análise Social. 24 (1988) 723-744.
7 Colecção Oficial de Legislação Portuguesa, 1867,441 e ss.; 1872, 150-151.
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Figura 2 - A Estação da Pampilhosa"

A escolha da Pampilhosa deveu-se a motivações de ordem financeira

Ca construção seria mais económica) e de oportunidade, pois uns meses

antes a Junta Consultiva de Obras Públicas e Minas C que sucedera ao

CSOP) tinha dado parecer positivo a uma linha directa entre a Figueira da

Foz e Coimbra concedida a Camille Mangeon e Evaristo Pinto em 1875

C que não se realizara, contudo). O governo opta pela Pampilhosa para poupar

algum dinheiro sem deixar de ligar Coimbra à Figueira. Em 1880 a CCFBA

obtém o prolongamento da sua linha desde a Pampilhosa até à Figueira,
de forma a obter uma saída marítima. Em 1882 toda a linha estava concluída.

Os comboios começaram a circular em Julho de 18829, mas a inauguração
oficial com a presença régia teria de aguardar pelo dia 3-8-18821°.

8 O Ocidente: revista ilustrada de Portugal e do estrangeiro (Ocid.), 140,252.
9 FINO, Gaspar Cândido da Graça Correia, campi I. - Legislação e disposições

regulamentares sobre caminhos deferro. Lisboa: IN, 1883-1903, vol. 1, p. 431.
10 PEREIRA, Hugo Silveira - Caminhos-de-ferro da Beira (1845-1893). Revista de

História da Sociedade e da Cultura. 11 (2011),273-296.
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relatos da viagem pela Beira Alta". Também os jornais da época confirmam

a profissão do polaco", bem como ajá citada carta aberta a Bismarck".

Estas foram as poucas informações que se conseguiram recolher acerca

do autor da obra, nada mais se sabendo sobre ele. Idade, cidade de origem,
formação, casamentos, descendência são aspectos biográficos que ficam

por apurar. Em conclusão, Bronislaw Wolowski era um jornalista que

quatro meses antes da inauguração do caminho-de-ferro da Beira Alta

viera a Portugal (por razões desconhecidas) e aproveitara a sua estadia para

testemunhar aquele acontecimento.

A viagem, segundo Wolowski

A real jornada iniciou-se na manhã do dia 2-8-1882 em Santa Apolónia,
estação central de Lisboa. Construída pelo empreiteiro Opperman entre 1862

e 1865, era a estação principal das linhas de norte e leste e a mais movimentada

da rede", Logo à partida, Wolowski teve oportunidade de testemunhar uma

cerimónia que muito o impressionou: o rei D. Luís despedia-se do seu pai
D. Fernando com um beijo na mão, numa demonstração de amor filial que
ficou marcada na memória do visitante. Acompanhando o rei, seguiam altas

figuras do governo e do Partido Regenerador: António de Serpa (ministro
dos Negócios Estrangeiros e simultaneamente director da CCFBA), Tomás

Ribeiro (Reino) e Hintze Ribeiro (Obras Públicas)". Fontes, indisposto,

18 Biblioteca Nacional de Portugal (BNP) (Lisboa), Espólio Oliveira Martins,
E20/2809-2810. Só na fase final desta investigação se teve acesso a um exemplar da obra
de Wolowski que continha um segundo avant-propos no qual Wolowski refere esta mesma

informação.
19 RS, 11999, 1-2 (citando o Diário de Noticias (DN)). O Tribuno Popular (TP), 2767, 3.
20 WOLOWSKl, B. - [Protesto ... J, cit.
21 ABRAGÃO, Frederico de Quadros - Estação de SantaApolónia. Gazeta dos Caminhos

de Ferro, 1856-1857 (1965) 92-94, 99-102 e 112.
22 MÓNICA, Maria Filomena, dir. - Dicionário Biográfico Parlamentar (1834-1910).

Lisboa: lCS, 2005-2006.


































