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Pelo- Dr. BUSQU

|RY
Beneficio da anvidade

[ NTENDE-SE por anuidade a soma do capital
~= ¢ dos juros, concedendo o Estado a garan-
tia do seu pagamento, nos termos dos arts.
46 a 52 do decreto com forca de lei
n.” 13:829 de 17 de Junho de 1927, as linhas férreas
classificadas ou que venham a ser, de leito préprio,
em todo ou em parte da sua extensiao. O beneficio
estende-se as linhas a construir, independentemente
do concessiondrio ser um individuo ou emprésa,
quer estejam classificadas de interésse geral ou
particular, existindo apenas a restricao de possui-
rem leito préprio em tdoda ou parte da sua exten-
880, o que alids ndo se aplica nesta tltima parte,
pois todas as linhas férreas necessitam de leito
préprio, devido as exigéncias do transito rodovia-
ro. Actualmente o beneficio da anuidade estd sus-
Penso pelo decreto com forcga de lei n.° 22:379 de
28 de Marc¢o de 1933, baseando-se na deminui¢ao

da receita do Fundo Especial, mantendo-se ¢éste
decreto em vigor, a-pesar-dos largos proven-

log destes anos do imposto ferrovidrio, o que sé
Mmostra a lentidao portuguesa em revogar uma pro-
Vidéncia, hoje sem motivo que a justifique.

A concessao da anuidade é decretada pelo Go-
Vérno, depois de ouvido o Conselho Superior de
Caminhos de Ferro, revestindo as formas de com-
blemento necessdrio para juro e amortiza¢ao do
Custo da construcao, ou duma remuneraciao anual.
Pertence as camaras municipais dos concelhos ser-

Vidos pelas novas linhas, o encargo de um térco

da anuidade garantida na concessio das linhas,
indo busear a receita a um adicional as contribui-
tOes gerais. Ksta obrigac¢io e a do art. 42 do de-
Creto n.® 13:829 da entrega pelas cimaras munici-
Pais dos terrenos, oneram em demasia as autar-
Quias locais, que, geralmente, possuem poucos ren-
dlmentos mas tem a vantagem de impedir o abuso
de muitos concelhos desejarem um caminho de
rro, indiferentes ao interésse geral e supondo
que a nagao se reduz a uma soma de aspiracoes
Ocaisg,

b .
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Forma e fim das concessoes

Encontra-se esta matéria tratada nos arts. 53 a
71 do decreto com forca de lei n.® 13:829, que re-
gula minuciosamente as condi¢coes da concessio,
contendo cada diploma: a importancia do depdsito
a efectuar para a concessio ser definitiva e as con-
dicoes do seu levantamento; as obrigagdes e san-
¢oes de cada concessiondrio; a largura da faixa .
dentro da qual lhes é garantido o direito de opg¢ao
em relagdo as linhas paralelas a sua, cuja constru-
¢do seja-autorizada; as condi¢oes técnicas da linha
e material ; o8 prazos da construgio e da concessio.
No caso da concessido ser dada a um empresa con-
cessiondria de outras linhas, permite-se que o de-
poésito definitivo seja substituido por outra garan-
tia equivalente aceite pelo Govérno.

Qualquer concessiao de vias férreas é feita por
prazo determinado, ndo excedendo noventa anos,
embora o sistema anterior a 1927 fosse o da comis-
sdo por noventa e nove anos.

Terminada a concessao, a empresa é obrigada
a entregar ao (Govérno as linhas férreas e o res-
pectivo material circulante, pagando, éste, o Estado
ao concessionario, atendendo a possibilidade da sua
utiliza¢ao. Desta forma s6 é pago o material circu-
lante, pois éste ndo pertence ao dominio piblico,
que, segundo o art. do decreto com de lei n.’ 13:829,
é constituido pelas vias férreas, suas depen-
déncias, obras acessorias, linhas telegraficas e tele- -
fonicas.

A concessio de um caminho de ferro de in-
téresse geral, é feita pelo Estado, mediante con-
curso pliblico, com excepeao das linhas encorporadas
num grupo ji constituido e as de interésse parti-
cular, sao obrigados os concorrentes a efectuar um
depdsito previsério de 21/ °/, da importiancia do
or¢gamento aprovado para a linha que for objecto
de concurso. No caso da concessio ja ter sido soli”
citada, tem o requerente as vantagens: de conhecer
previamente o caderno de encargos; o direito de
ope¢do a proposta mais favorecida, e, no caso de
nao o usar, receber do adjudicatério a importancia
dos estudos realizados; levar-se em consideragao
o depoésito de dez contos efectuado na Caixa Geral
dos Depdsitos nos térmos do art. 27 do decreto com
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forca de lei n.° 13:829, ou seja quando requerem
primitivamente a concessio. Lstes beneficios sao
absolutamente justificados, devendo ainda alarga-
rem-se pela dispensa tofal de qualquer depdésito.

A transmissiao de concessoes s6 pode ser feita
mediante autoriza¢io do Govérno, pertencendo aos
herdeiros do concessionirio o direito de requere-
rem a posse da concessio.

As concessoes caducam: exercendo-se 08 prazos,
nio prorrogados, respeitantes a estudos, constru-
¢do e inicio de explorac¢io da linha; interrupe¢ido na
explora¢ao da linha e ndao a recomeg¢ando no prazo
de dois meses, ou havendo nova inferrup¢io; nao
cumprimento das condigoes estipuladas no contrato;
faléncia da emprésa. Excepto no caso de faléncia,
é posta de novo a concurso a concessao pelo prazo
que faltar para terminar, pagando o novo conces-
siondrio ao antigo o valor do material circulante e
provimentos, deduzindo-se as despesas que o Es-
tado tiver feito. Nao havendo adjudicatirio, depois
de duas pracas sucessivas, toma o Govérno posse
proviséria da linha, e, definitivamente, se o conces-
siondrio, decorridos dezoito meses, nao se achar
habilitado para continuar a explora¢io ou a cons-
trucao. Dando-se a faléncia, aplicam-se as disposi-
coes do decreto de 9 de Novembro de 1893, pro-
mulgado quando da crise da Companhia Real dos
Caminhos de Ferro Portugueses de que resultou
a reorganizagdo da actual C. P.,, e da autoria
do Ministro das Obras Piiblicas Bernardino Ma-
chado.

Define-se por resgate duma concessao o acto
pelo qual o Estado toma conta dos caminhos de
ferro, pagando as emprésas o justo valor do que
lhes pertenca e nos térmos dos arts. 65 a 67 do de-
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creto com forca de lei n.° 13:829. O prazo minimo
para o Estado efectuar o resgate é de dez anos,
depois de se iniciar a explora¢do da linha.

Levanta o art. 65 o problema de resgate, deve-
ras importante outrora pelas paixoes politicas que
provocava em muitos paises antes de 1914, sendo
doutrina assente por parte dos partidos da esquer-
da, principalmente os socialistas, em preconizarem
que os caminhos de ferro deviam ser administrados
directamente pelo KEstado, resgatando-se os que se
encontravam na posse das emprésas. Nao era aspi-
racao determinada pelo intererésse nacional, mas
apenas provocada pelo desejo imoral da obteng¢ao
de bons e rendosos lugares por parte dos anti-capi
talistas que atacam o que ambicionam.

O principio do resgate triunfou em diversos
paises, como Suissa e Franca, efectuando-se a expe-
riéncia néste 1ltimo pelo resgate duma companbhia.
Actualmente ésse problema deixou de provocar
acuidade politica e estuda-se a face da seguinte
tese: deve o Estado assumir o servico ptiblico de
transportes por caminho de ferro, ou é preferivel
que as companhias possuam a concessdo, visto a
propriedade pertencer ao Estado como detentor
do patriménio nacional ? Entendo que a doutrina a
seguir é do servigo piblico de caminhos de ferro
ser concedido as emprésas, sob a fiscalizacao do
Estado, mas nunca por éle exercido, que deve re-
duzir ao minimo a sua accdo intervencionista nos
servicos publicos e permifir que os partficulares os
desempenhem. Em Portugal, os caminhoo de ferro
do Estado terminaram felizmente em 1927 e deixa-
ram més recordagdes, embora nao seja perfeita a
administracao das emprésas que necessita de cor-
recgao.
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Em torno dum plano ferro

- e e
—_ e — —

Do CoHa a Vila Franca das Naves,

ou do Cda a Vilar Formoso?

Por

I algures que ia ser revisto o plano ferrovia-

rio de 1929 e que uma comissdo traballhava

jd& nésse sentido. Aquele plano elevando a

nossa réde ferrovidria de 3.411 a 7.129 qui-

I6metros, mais do ddbro, veio tao fora de horas que

outro seguimento nao poderia ter que uma completa

revisio. Pena foi porém que éle nao tivesse sido

elaborado ha 50 ou 60 anos, pois ter-se-iam evitado

08 aleijois da réde actual, que tanto pesam na sua
exploracgao.

Ignoro a orientacio que preside & revisio do
plano de 1929, mas ¢é natural que se nao afaste da
ideia do falecido ministro Duarte Pacheco, a qual,
a0 que me constou, era fechar as malhas em aberto
a fim de melhor se servir a economia do Pais e fa-
cilitar a explorag¢ao. Era também o que eu pensava
hd 10 anos, quando num opusculo «O Problema
Ferrovidrio em 1934» expuz um resumido estudo
da situacao. Julgava eu entio que, com a quinta
parte da quilometragem prevista no plano de 1929,
ficaria a réde em condicois de ter mais ficil explo-
‘Tagao,

O problema de entio para cd em pouco ou em
nada se modificou.

Se quisermos pois facilitar a explorag¢do da via-
cio acelerada — chamemos-lhe ainda assim — hé
que suprimir os seus vdrios ramais, pelo prolonga-
mento dos carris até outras linhas a fim de se lhes
dar uma funcao bilateral. O que representam na
exploragao ferrovidria, os ramais ou as linhas in-
completas de Méra, Aljustrel, Reguengos, Vila Vi-
cosa, Moura, Celorico de Basto e outros?

Por que nao ligar as linhas de penetracdo tras-
montana, do Corgo e do Tua com as da Beira,
passando por Viseu, e cujos extremos seriam em
Aveiro, Espinho, Chaves e Braganca; e trazar ao
Porto, a linha do Tamega com o prolongamento da
linha de Celorico a Fafe ¥ Entao justificava-se am-
plamente a explorac¢io désses dois grupos de linhas
por uma s6 companbhia.

Aquela tarefa era bem facil pois bastava con-
cluir a linha-do Varosa, a que falta s6 assentar os
carris, e prolonga-la a Viseu e depois fazer entron-
car nela a do Tua no sitio em que fosse mais favo-
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rdavel. Assim teriamos uma réde central de via re-
duizida servindo capazmente as terras acidentadas
da Beira e de Traz-os-Montes. |
Também de bem pouca monta era a construcgao
duma linha do Arco de Baulhe a Fafe, por Cabe-
ceiras de Bagsto. Venham cd dizer-me que a cami.
nhagem inutilizou a via reduzida, mas o que ninguém
é capaz de me provar ¢ que o fransporte dum pas-
sageiro ou duma tonelada de mercadoria fica mais
barato numa caminheta que num combdéio de via de
1,700. Venham também dizer-me que em Franc¢a
batida pelo auto-carro, foram levantados os carris
de via reduzida, em milhares de quilémetros, que
a ésses direi que muitas dessas linhas de bitola de
0,60; 0,75 e de 0,90 estavam a cair aos bocados e
que tinham sido construidas nao por interésse

local, mas eleitoral.
Uma linha de um metro, bem construida e de

facil exploracao presta nao s6 um grande servigo
local mas é também um afluente poderoso as gran-
des artérias ferrovidrias e deve cobrir, sem dificul-
dade, as suas despesas.

Nesse grupo de linhas trasmontanas hd uma que
ficando 14 desgarrada — a do Sabor — dificil é tra-
zé-la ao grupo citado. Uma solugiao se me afigura
aceitdvel. Transformar a bitola de 1,00 para 1,67, o
que esteve para acontecer quando a infrastactura
chegou a Carvigais, em que se pensou fazer da
linha do vale do Sador uma artéria internacional
pelo seu prolongamento a Zamora. Outro tanto se

O Coa proximo de Vale de Afonsinho
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poderia fazer ao ramal de Santa Comba a Viseu,
de incalculdveis vantagens para a capital beira e
de fdcil exploracao.

As duas linhas tém excelente perfil e podianmt
ser alargadas sem dificuldade levando-se a pri:
meira a Miranda do Douro, tanto mais que nada
justifica o prolongamento a Vimioso, visto nao ser
possivel fazé-la descer 4s pedreiras de Santo Adriao.
[}, se hd que levar, em caminhois, 0s marmores ao
caminho de ferro. tanto monta 5, como 15 ou 20
quilémetros.

Mas punhamos tudo isso de parte, pois outro é
o fim déste artigo. Quero apenas referir-me, com
o apoio de pormenores, a linha do Coda, que s6 o
nosso clissico desleixo tem deixado em vagos e mal
defenidos projectos, niao se tendo até agora atentado
na sua importancia, pois nao s6 ligaria as duas ar-
térias laterais, Beira Alta e Douro, mas continua-
ria a linha fronteiri¢a, que vai do Tejo a Miranda
do Douro, espécie de equilibrio com a cinta de

ferro que, em Espanha, se estende paralela a fron- -

teira e de que a linha do Sabor, em via larga, seria
um excelente remate.

Nao me move um ponto de vista militar, de que
nao percebo nada, todavia, dedois do que, had pouco,
vi em Franca, em que as tropas americanas, anda-
vam com caminhois enormes por terrenos mal aplai-
nados e que, em meia hora, langavam pontes, ao
lado de outras destruidas, e muitas delas constitui-
das apenas por dois cabos de a¢o e um estrado, por
onde passavam rdpidamente, carros e tankes, pare-
ce-me que nao é justo estar-se ainda hoje a sacrificar
regiois inteiras, a uma hipotética defésa nacional.

O que me interessa sao as relagdes comerciais e
— vamos la — o turismo.

Em mapas antigos encontramos uma linha em
projecto do Pocinho a Vila Franca das Naves, por
Foscoa e Marialva. Tragado feito a esmo, pois bas-
taria um ligeiro estudo de campo para, pela dife-
renca de cota, se verificar a dificuldade se lhe dar
execucao, principalmente na parte Pocinho-Foscoa.
Depois aventou-se uma linha saindo da estagao
de Coda e seguindo o curso déste rio até & foz do
Massuemi, por cujo vale infletiria para Vila Franca
das Naves ou entao continuando pelo vale do Coa
até A quinta da Moreirola, para servir Pinhel.

(‘onstato que nenhum engenheiro especializado
por l4 passou, pois teria voltado com uma opinido
diferente, pela dificuldade em se construir um ca-
minho de ferro atravéz de penedias sem fim, as
quais deixam a perder de vista as das I'ragas Més,
na linha do Tua.

O Coda desde o Sabugal até qudsi a sua foz (uns

65 quilémetros) corre entre penedos de duro gra-
nito, como aqueles que avistamos ao atravessi-10
na linha da Beira Alta, entre Noemi e Freineda,
de que as gravuras juntas dao uma flagrante amos-
tra. O vale de ‘Massuemi, ésse entdo é ainda pior.
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pois custosa uma linha férrea do Douro a
Vila Franca das Naves? Nem por isso; se a 10 qui-
l6metros da estagio de Coda, quando o xisto cede
ao granito, a tirarmos do vale e a fizermos seguir
pela margem direita, ou seja ji no planalto de Riba-
-Coa e depois a metermos pela garganta da Morei-
rola a-fim-de servir Pinhel, com uma estacio em
Valbom, a 7 quilémetros da cidade, e dali inflectir,
sempre em terreno plano, até Vila Franca das Na-
ves. As obras de arte limitariam-se a duas pequenas
pontes, uma das qudis, perto de Almendra, dando
também passagem 2 estrada n.’ 6, construida até a
Muxagata e que deve ligar o Porto a Salamanca.

O percurso nio iria além dos 60 quilémetros
previstos, e teria a vantagem de sorvir, em boas
condicoes, o concelho de Figueira de Castelo Ro-
drigo, rico em vinhos, azeite e ceriais.

Seja-me ainda permitida uma divagacdo. A li-
nha do Coda tendo como objectivo ligar a da Beira
Alta com a do Douro, e conseqlientemente as pro-
vincias da Beira e Traz-os-Montes, hoje com uma
unica comunicac¢io, no extremo-oeste do Pais, a
ponte de Maria Pia, poderia ter também uma ele-
vada funcado internacional de que o Porto e o norte
seriam os primeiros a beneficiar; e sem se alongar
0 percurso inicial. Bastava que, a 20 quilémetros
da estacdao de Coa, fosse desviada para sudoeste
em direccao a Vilar Formoso, entroncando ali nao
80 com a da Beira Alta, mas também com a de Sa-
lamanea, o que daria uma interessante liga¢ao do
Porto para Madrid e para Paris.

Era éste o trajecto que devia ter seguido a li-
nha do Douro, se a famosa Salamancada, nio a
tivesse feito embicar as gargantas do Agueda. Com
a agravante de termos de fazer a linha & nossa
custa em territério espanhol que nos custou rios
de dinheiro, sobre tudo porque no pequeno troc¢o
que vai da Barca de Alva a Fregeneda (17 quil6-
metros) compreende nada menos de 20 tiineis e
14 pontes e viaductos!

Ao contriario a linha Coda-Vilar Formoso, teria
apenas uma ponte, a simultinea a estrada n.” 6 e
um pequeno tinel num contraforte da serra da
Marofa.

E, todavia possivel. que de futuro um ramal se
Viesse a justificar para Vila Franca das Naves. Para
1380 bastava que a linha, nas alturas de Freixeda
do Torrao, se desviasse ligeiramente para o sul,
a-fim-de permitir o entroncamento, sem todavia
alongar os 60 quilémetros previstos.

Vejamos. agora as vantagens da nova artéria
em relagio ao Porto. Tendo-se malogrado o tao
Sonhado trafego de mercadorias da provincia de
Salamanca para Leixoes, ficou apenas o de pas-
Sageiros, mas éste tdo minguado que nunca foi
Possivel estabelecer um combdio rapido didrio pela
Barca de Alva. Tao reduzido era ésse triafego que
Do ano de 1913, isto é, antes da outra guerra, e
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quando ecirculava o famoso «Porto-Medina», a mé-
dia didria de passageiros saidos pela Barca de Alva,
era apenas de 13.

Como, em fais condig¢oes, sonhar em se fer um
servico aceitivel por Barca de Alva? u bem sei
que com uma melhoria de combdéios e uma liga¢ao
com o «Sud-Express» em Fuentes de St. Esteban,
aquela modesta cifra deveria aumentar, mas nunca
seria nada de interessante.

Dir-me-hdo que o Porto, com os excelentes com-
béios da Beira Alta e da (. P., fica capazmente ser-
vido pela via Pampilhosa. Aqui é que estamos em
érro. Um servico internacional, embora ecom ime-
diatas liga¢des na Pampilhosa, pode servir aos via-
jantes do Porto, mas nunca furistas estrangeiros,
por que- éstes, vendo no mapa que nao ha uma li-
nha directamente ao Porto, irao para Lisboa e di-
ficilmente retrocederao na Pampilhosa para o
Norte.

Ora a linha do Douro é bem conhecida no es-
frangeiro pela sua paisagem impressionante, por
ser a pétria do vinho do Porto, e, em suma, por
ser o Pais do Vinho, nome por que é conhecida
aquela -parcela do rio que vai de Mosteird ao Pi-
nhao. E por isso nao pode nem deve ser posta de
parte. |

Assim o entendeu o digno presidente da C. P.
Engenheiro Vasconcelos Correia, propondo numa
das conferencias do trifego Iranc¢a-Espanha-Por-
tugal, que fosse criado um tipo de bilhetes de ida
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e volta, a precos reduzidos de Paris a Lisboa, com
itinerdrio mdvel e por trez vias, Douro, Beira Alta
e Madrid. A proposta foi aceite em principio. Infe-
lizmente a guerra actual veio prejudicar a sua pos-
sivel aplicagao.

Examinemos ainda outras vantagens de tornar
a fronteira de Vilar Formoso comum as linhas da
Beira Alta e do Douro. E evidente que hd todo o
interésse em termos apenas duas entradas prinei-
pais, Vilar Formoso e Marvao; no que toca porém
a4 primeira, nao seria s6 uma dupla entrada ferro-
vidria, mas igualmente de estrada, ou de-rodovia,
como se diz no Brasil, pois o automobilista teria a
sua disposi¢ao a estrada n.” 8 para Coimbra e Lis-
boa, e a 38/6 para o Porto, e digo isto por que nao
havendo nenhum interésse em levar a n.” 6 & Barca
de Alva, bastava ligid-la & 38, quando ela chegasse
a Almendra.

Outra vantagem e consideravel, é o de se poder
fazer um tnico servigo directo para Franca, atra-
véz da Espanha, cujas bagagens registadas seriam,
em Vilar Formoso e em Irun, metidas num furgao
selado, o que jamais serd possivel fazer pela Barca
de Alva.

Depois a Renfe, sem o encargo do desvio pela
Barca de Alva, poderia mais facilmente melhorar
o servi¢o por Vilar Formoso.

Dentro de pouco vai dar-se uma imporfante
modificagdo do triafego Madrid-Corunha, que
passard a ser feito por Avila-Salamanca-Zamora e
daqui pela nova linha Zamora-Orense, em adian-
tada construccao, e de que vai muito breve abrir
4 exploraciao o primeiro troco, Zamora-Puebla de
Sanabria, cérca de metade do tragado, a qual en-
curtard o percurso Madrid-Vigo, de 837 a 682 qui-
I6metros, ou seja uma economia de 155. A viagem
Madrid-Corunha, por Zamora-Orense-Monforte sera
reduzida apenas de 63 quilémetros, mas a linha tem
melhor perfil que a de Monforte-Astorga.

Salamaneca passa assim a ter maior importincia,
pela melhoria das suas rela¢oes com a capital e com
11 cidades interessantes, Avila, Zamora, Orense,
Tuy, Vigo, Pontevedra, Sao Tiago, Monforte, L.ugo,
Ferrol e Corunha, assim como com duas estincias
termais de nomeada, Mondariz e La Toja.

Dessa ‘melhoria algo vird benefeciar o Porto,
cujas relagoes com Madrid podem ser bastante mais
faceis.

A verdade porém é que por maior bda vontade
que os espanhois, por vezes, tenham mostrado em
melhorar as relag¢oes ferrovidarias com onosso Pais,
ainda se nao ghegou a uma solucao satisfatéria. E
compreende-se. A Espanha estd de costas voltadas
para noés, como a ilha de S. Miguel estd para as suas
parceiras de Oeste, como o Brasil para a Argentina.
A Espanha interessa, pois, em primeiro lugar, o
trafego para a Franc¢a. Em tais condi¢coes os sacri-
ficios a fazer devem, na maior parte ser suportados
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por nés. Infelizmente, nem sempre assim o temos
compreendido, pois algumas vezes, bastantes
mesmo, pretendeu-se que os encargos deviam ser
suportados a meias. Nao deve ser assim. Os nossos
visinhos tém, no trifego de Portugal, apenas o in-
terésse que materialmente éle representa; nos, a0
contriario, temos o interésse directo e o indirecto,
vér, o moral e o material. Nao percamos isso de
vista.

I doloroso porém recordar que as linhas de
Salamanca, sendo até hd pouco perten¢a da (CCom-
panhia das Docas do Porto e tendo, por isso, direc-
tores portugueses, nem sempre éstes tomaram a sé-
rio o trdafego com Portugal, havendo até quem ti-
vesse um prazer especial em o contrariar,

Mas, ndo falemos em coisas tristes.

Uma outra razao milita em favor da linha Coa-
-Vilar Formoso e que é bom nao esquecer. A linha
espanhola tem ainda carris de 30 quilos e, entre
Barca de Alva e Fregeneda, virias pontes com pi-
lares e tabuleiros de ferro. Quererd a Renfe reno-
var a linha com carris de 40 e substituir as pontes?
I bem possivel que niao. O que ela talvez prefe-
risse era suprimir a exploragio entre Barca de
Alva e Fregeneda, tanto mais que o pequeno tra-
fego que hoje nos dd, as farinhas do ramal para a
(aliza, vai, sem divida, ser encaminhado para a
nova linha Zamora-Orense.

(Se assim acontecesse, estava resolvida a questio
da ponte para a estrada na Barca de Alva, utilizan-
do-se a do caminho de ferro.

Examinemos agora o que seria o movimento da
linha do Douro, ligand1o o trdfego internacional ao
interno, linhas e caminhetas convergentes, que €
muito importante — o que nunca porém se quis fa-
zer — e de futuro, acrescido com o que lhe viesse
da Beira Alta. Haveria, sem divida, passageiros
para dois magnificos combéios: didrios do Porto a
(Coa e Vilar Formoso, um rdpido e outro, pelo me
nos directo.

O célebre «Porto-Medina» vivia do triafego que
lhe dava a Régua e o Pinhao, éste porém forg¢ado,
pois 0 combdio nao fora estabelecido com ésse fim. E
até ésse inesperado afluxo de passageiros, contra
riou tanto certo chefe do movimento, que um did

me confessou a sua amargura de ver, nos dias en

que o <«Porto-Medina» se efectuava, os passageiros
deixarem os outros combdios, o que éle nao tinha
maneira de evitar.

Imagine-se agora o que teria sido, se ésse exce

lente combdio tivesse ligagao na Régua, no Tua €

no Pocinho com as linhas trasmontanas, como man-
dava a mais elementar sabedoria ferrovidria?..-

O «zeloso» funciondrio terminou as suas cons!”
deracoes dizendo-me que se a Administraceao 1he
desse ouvidos jd o rdpido tinha sido suprimido; 0%
passageiros internacionais eram poucos e os nacio
nais tinham outros combdios.
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Seja tudo em desconto 9 ¥
dos nossos pecados:

Vejamos agora as dis-
tincias. quilométricas.
Actualmente de Salaman-
ca ao Porto, contam-se 338
quilometros pela Barca
de Alva e 436 por Pampi-
lhosa, ou sejam mais 98
por esta tultima via. Pela
linha Coda-Vilar Formoso
teriamos 371, ou sejam
menos 65 que por Pam-
pilhosa, o que é muito im-
portante, e apenas 33 a
mais que por Barca de
Alva, o que nada repre-
senta, tendo em vista que
por Vilar Formoso se
poderiam fazer melhores
¢ muito mais rapidos
comboios.

Falta agora a questao
financeira. Vista a pleni-
tude do tracado e, portan-
to, o pequeno movimento
de terras e a modéstia
das obras de arte, a linha
custaria em 1934 apenas

ENG.” VASCONCELLOS CORREA

AINDA A PROPOSITO DA HOMENAGEM QUE LHE FOI PRESTADA
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uns 300 contos por qtiil6:
mefro o que representaria
~ um total de 20.000 con-
tos. Mas hoje, com o en-
3 carecimento da mao de
obra e dos materiais de-
mos que fossem 30.000.
O que é isso e tratan-
do-se de uma obra de
tao grande importincia
para o Porto?

Vilar Formoso, até ha
pouco, era uma feia e
triste aldeia, como tantas
outras, mas, gracas a vi-
gorosa ac¢ado dum bair-
rista impenitente, passou

a ser vilar e formoso; ¢
se um dia fosse testa das
duas grandes linhas fér-
reas e de duas estradas
imporfantes, que ali se
dirigissem uma directa-
mente para Lisboa e ou-
tra para o Porto, passava
a ger, a justo titulo, a sa-

leta de entrada em Por-

Freiveda do Torrdo — Portal romano
numa igreja do Século XVII tugal.

Um assinante da «Gazetas, lilho de ferroviiario e
ferroviario também, nascido sébre o tinel de Caide, na
linha do Douro, quando, em 1878, se procedia a constru-
¢llo, e que tripulou, em 1901, como fogueiro de 1.* classe,
durante curto prazo, a locomotiva inglésa 012 da C. P.,
precisamente uma daquelas em que o Ex.m® Senhor
Engenheiro Antonio de Vasconeellos Corréa tirocinou,
pede-nos a publicacdio da seguinte carta que, na data
oportuna, enviou a Sua Exceléncia.,-Gostosamente, trans-
crevenios e arquivamos nas nossas colunas:

Lisboa, 7 de Fevereiro de 1945

Ezcelentissimo Senhor Engenheiro Antonio de Vas-
concellos Corréa, Ilustre Presidente do Conselho da
Adminisira¢do da C. P.:

Completa V. Ex." hoje meio século de servigo ferro-
vidrio, facto que deve representar wm consolo intimo
para quem o tem sabido ser, na verdadeira acepe¢do da
palavra, e para o0s profissionais, que o conheceram e
conhecem, motivo de sincero jubilo, obedecendo ao natu-
ral aprégo, por tdo largo periodo, das suas extraordi-
ndarias qualidades de cardeter, nunca desmentidas e an-
tes sempre comprovadas, que deram a V. Kz.”, juz por
direito e bem merecido, a estima e considera¢do gerais.

Estou longe de pensar que as minhas tdo modestas
palavras possam dar rasodvel no¢do do prestigio e al-
tos préstimos de V. Ez.”, mas o valor dos seus exemplos

e dos seus ensinamentos emprestou muito e forte alento
a subordinados que, como ew, o olharam e olham sem-
pre, e em primeiro lugar, através do significado de
Trabalho, numa Emprésa que se tem honrado a 8t pro-
pria e aos seus mais e menos categorizados servidores
ou cooperadores. , :

V. Ex." tem sabido, com a sua intelegéncia, tenact-
dade, paciéneia e wma compreensdo e visdo invejaveis,
impor-se ao espirito de todos. Nao Lhe tem faltado awto-
ridade moral, nobreza de alma e bondade, sempre acom:
panhadas de justica, e esta amparada de equitativa to-
lerdncia e de humana e feliz indulgéncia, encarnando
inequivocas virtudes de elevado e ponderado eritério e
de habilidade, no sentido mais amplamente honesto,
de dirigir homens bons.

Releve-me V. Ez." a ousadia desta minha singela e
despretenciosa aprecia¢do. Reformado, como estou,— 0
que quere dizer, no rol dos initeis e na idade das recor-
dagdes — , terdo provdvel desculpa os justificados im-
pulsos de gratiddo que o momento me proporciona € com
0 desvanecimento que a consciéncia me sugere.

Pego, por isso, licenca para prestar a V. Er." a
minha comovida homenagem de respeito e leal admi-
racdo,

Sow de V. Ez."
Subordinado atento e dedicado

Jodo Valério Moreira dos Santos
(Chefe de Servigos, reformado, na Ci )
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