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FOZ — Um aspecto da sua linda praia

OM o verdo, vem 0 sol quente e vém
as férias. Surge, entdo, um proble-
ma deliciosamente grave. Onde

passar os meses de Julho, Agosto e Setem-
bro? E’, na verdade, um problema muito
sério. Se em Portugal houvesse apenas
uma praia e houvesse também SO uma es-
tancia de 4guas onde pudessemos praticar
0 tratamento hidro-mineral, a coisa resol-
via-ge facilmente.

Mas, gracas a Deus, Portugal é um pais
rico em belezas e as suas praias contam-se
entre as melhores da Europa.

Estd mais do que provado que 0 nosso
organismo precisa de mudanca de ares, de
repouso como prémio de um longo perio-
do de trabalho intenso, e até de variar de
paisagem e cozinha. A saide espiritual e
fisica 6 uma ciéncia e é, igualmente, uma
arte. £ é por isso que a palavra Turismo
envolve um mundo imenso de conceitos.

O homem de acgdo, quer seja comer-
ciante ou industrial, engenheiro ou arqui-
teeto, médico ou artista, luera imenso em

wik 455._ .

trocar uma vez por outfra o ambiente em
que trabalha por outro ambiente diferente.

Rico como é o nosso Pais em praias, e
estancias turisticas, se a escolha nos emba=
raca, o problema pode ser resolvido pelo
médico que indicard o ambiente mais pro-
picio para um periodo mais ou menos
longo de férias, ou de tratamento.

A vida das praias estd naturalmente in-
dicada para as pessoas que precisam de re-
temperar os pulmodes, de respirar o ar
iodado do mar, de expor o corpo aos raios
solares.

Uma praia ideal para uma cura de re-
pouso 6, sem duvida, a Figueira da Foz.
Rainha das praias de Portugal lhe chamam
quantos, nacionais e estrangeiros, a visita-
ram um dia e a comparam com as outras
praias do pais. Mas quem andou por Espa-
nha, pela Franca, pela Itilia nao deixara
de a incluir no nimero das praias mais
belas da Europa. De clima suave no inver-
no, nao acusa, no verdo, altas temperatu-
ras. Se, nas cartazes turisticos, figura sob
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a designacao de Praia da claridade, os mé-
dicos preferem dar-lhe o rétulo e o destino
de Praia das Criancas, os banhos de mar e
os banhos de sol, combinados, ddo sempre,
ali, um resultado excelente. Os pulmodes
enrijessem, O sangue enriquece-se, 0s 08s0s
desafiam, em solidez, as construcdes em
cimento armado.

A Figueira que, ha cinquenta anos, ja
era considerada a Rainha das Praias de
Portugal, ainda nao foi destronada. Em
meio século, tornou-se uma das mais belas
cidades do pais. Hotéis, pensdes, restau-
rantes, esplanadas, um magnifico Casino,
avenidas, edificios modernos, contribuem
de maneira notdavel para fazer dessa cidade
um grande centro de turismo. Depois, a
Figueira tem a favorecé-la os encantos da
Natureza.

O turista nunca sente fadiga nesta es-
taneia ideal de veraneio, pois todos os dias
pode empreender pelos arredores um pas-
seilo aprazivel. Sio muitos os pontos dignos
de referéncia. Vale a pena, por exemplo,
visitar o Cabo Mondego e subir ao farol;
as minas de carviao e a fibrica de cimento;
a praia de Buarcos, bastante pitoresca; o
campo de aviagio Humberto da Cruz e os
estabelecimentos de bacalhau. Um outro
passeio, de que se traz sempre uma im-
pressdo duradoura, é o que se faz a Serra
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da Boa Viagem, zona florestal opulenta de
pitoresco e beleza.

Uma outra praia que ocupa nos carta-
zes turisticos um lugar de honra é a vila
de Espinho, que oferece ja um aspecto de
uma pequena cidade moderna, com seus
hotéis, as suas ruas largas e bem tracadas,
os seus magnificos estabelecimentos co-
merciais, as suas induastrias.

A praia de Espinho é muito frequentada
no verio e no tempo em que a peseta era
moeda forte os espanhdis constituiam, tal
como sucedia na Figueira da Foz, a grande
maioria da populagao flutuante.

Com véarios e importantes melhora-
mentos a praia de Espinho tem sido bene-
ficiada nestes tltimos tempos, como a Pis-
cina-Soldrio Atlantico, o parque, a pista de
patinagem, os campos de golfe e futebol,
«courts» de ténis, ete.. Praia magnifiea, se,
hoje, lhe falta a apimacdo dos espanhdis,
nio lhe falta, porém, a animagao dos por-
tugueses, que ja se resolveram, felizmente,
a viajar na sua propria terra, a frequentar
as suas praias, a fazer, finalmente, vida ao
ar livre, ¢ a adquirir satide nao com remé-
dios da botica, mas respirando bons ares e
expondo o corpo ao belo, ao incomparavel
sol de Portugal. '

E quantas outras praias nao existem
por toda a costa de Portugal ?

ESPINHO — A praia vista de avifio
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A CONCESSAO UNICA

Por MANUEL

BUSQUETS D'E

AGUILAR

ARA se estabelecer a concessdo tinica, fo-
ram publicados em 9 de Maio do corrente
ano cinco decretos-leis: n.° 38:244, auto-

©  rizando o Fundo do Fomento Nacional
a conceder 3 Companhia dos Caminhos de Ferro
Portugueses, com garantia em obrigacdes da
mesma empresa, um empréstimo até & importan-
cia de 320.000 contos; n.’ 38:245, estabelecendo
taxas do imposto ferroviario e regulando a forma
da sua liquidacdo; n.’ 38:246, determinando as ba-
ses do novo contrato de concessdo tinica & Com-
panhia dos Caminhos de Ferro Portugueses;
n.° 38:247, criando e organizando a Direccdo Ge-
ral dos Transportes Terrestres, extinguindo as
Direccdes Gerais dos Servicos de Viagdo e de Ca-
minhos de Ferro; n.° 38:248, remodelando o sistema
tributario para transportes automdveis colectivos
ou de aluguer. '

F.m execucdo destas disposi¢des legais, reuniu-se
em 7 de Junho passado a Assembleia Geral da
Companhia Portuguesa, que resolveu aprovar a
proposta do Conselho de Administragdo para a
empresa tomar a comissdo dnica de todas as vias
e alterar os estatutos, sendo o contrato assinado
a 14 de Junho de 1951 no gabinete do Senhor Mi-
nistro das Cumunicac¢des, que referendou por
parte do Estado, e em nome da Companhia Por-
tuguesa os administradores, Senhores Engenheiro
Pinto Osério e General Raul Esteves, estando
presente o Senhor Procurador Geral da Repi-
blica. Ficou pois a Companhia Portuguesa inves-
tida juridicamente na posse de todas as linhas
férreas do Continente, pertencendo-lhe também a
linha de Cais de Sodré a Cascais, embora esteja
cedida a sua exploracdo & Sociedade Estoril.

Marcou a data de 9 de Maio de 1951 um dia
histérico para a viagio portuguesa, pois ndo ha
exemplo na nossa legislagio de tantas e tdo im-~
portantes determinacdes legais nesta matéria, em-
bora a ndo remodele integralmente, o que 86 se
poderé conseguir desde que se publique, como ja
sugeri (!), o cédigo dos transportes terrestres, en-
globando toda a legislagdo respeitante talvez néo
seja dificil de obter esta aspira¢do com um pouco
de boa vontade, e creio chegado o momento da

codificacdo, uma vez que se alcancou a unificacio
ferrovidria e a coordenacido dos transportes terres-
tres. F.scusado é demonstrar a utilidade da unifi-
cacdo legislativa, numa matéria em que os juris-
tas tém pouca intervencdo e é conhecida por pes-
soas desprovidas de conhecimentos juridicos.

De todos os decretos-leis referidos, é sem dd-
vida fundamental o n.° 38:246 que define o regi-
me juridico da concessio e é por este que comeco
a analizar, visto os outros possuirem menor im-
portdncia. -

O decreto-lei n.° 38:246 vem precedido dum
importante relatério comentando as varias dispo-
sicoes e contém dois artigos e 45 bases, sendo pre-
ferivel efectuar o estudo de cada base e tirar as
conclusdes finais, em vez de dissertar adcerca das
g¢eneralidades do decreto.

Os dois artigos do decreto-lei n.® 38:246 auto-
rizam o Ministro das Comunicacdes a contratar
com a Companhia Portuguesa nos termos das
bases anexas, a substitui¢io das concessdes exis-
tentes e do arrendamento das linhas do Estado
pela concessdo tnica, prevista pela lei n.° 2:008 de
7 de Setembro de 1945, e permitem ao Governo a
utilizacdo do Fundo FEspecial de Transportes
Terrestres, criado pelo decreto-lei n.° 38:244 de 9
de Maio de 1951.

Constituem™ o0s caminhos de ferro, como os
transportes rodovidrios de natureza colectiva, um
servico pidblico, o qual, na opinido do Senhor
Prof. Doutor Marcelo Caetano (*), é um servico
administrativo cujo objecto consiste em facultar a
quantos dele carecam os meios idéneos para a
satisfacio de uma necessidade colectiva indivi-
dualmente sentida. Bastante confusa é esta defi-
ni¢do, preferindo antes a de Hauriou (°) que con-
side_ra servico pablico um servigo técnico prestado
ao pablico duma forma regular e continua para
a satisfa¢do da ordem piblica e por uma organi-
zac¢iio publica. Notam-se portanto cinco elemen-
tos: servi¢o técnico, servico [prestado ao publico,
ordem piblica.

Um servi¢o piablico deve ser exercido pelo Es-
tado, como é o caso da justi¢a, do exército, etc.,
ou pode ser concedido. Com relagio ao servigo
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pablico de transportes ferroviarios, que é o que
aqui interessa, tem de se apreciar com referéncia
a sua propriedade e a sua exploracéo.

A propriedade dos caminhos de ferro em Por-
tugal pertenceu sempre a Nacdo e foi esse o sis-
tema seguido em todos os paises, desde o inicio
da via¢do ferroviaria, salvo na Gra-Bretanha
onde os caminhos de ferro constituiram proprie-~
dade particular das empresas exploradoras até a
nacionalizacdo efectuada pelo actual Governo
Trabalhista e que tdo maus resultados tem dado.
A Nacdo deve possuir a propriedade das linhas
férreas dada a sua importincia e organizagdo em
servico ptublico, pelo que este assunto ndo tem
discussdo.

A exploracdo dos caminhos de ferro pode ser
realizada por trés entidades: F.stado, empresa-
-mixta, e companhias.

O desempenho de func¢des ferrovidrias pelo
F.stado. em Portugal é problema que ndo merecia
referéncia, bastando recordar o que foram os Ca-
minhos de Ferro de FEstado, verdadeira calami-
dade nacional, mas como ha erros que seduzem
os individuos de ma fé e os ignorantes, é por isso
que me detenho a examinar este assunto, que se
encontra resolvido desde 1927 pelo Estado Novo,
doutrina seguida pela lei n.° 2.008 e confirmada
pelo decreto-lei n.° 38:246.

Quando na primeira metade do século XTX
se iniciou em muitos paises a constru¢ao de cami-
nhos de ferro encontrava-se vigorando a doutrina
do liberalismo econémico, em que a funcdo do
E.stado era a mais reduzida possivel, limitando-se
apenas a uma ac¢do policial que os publicistas
franceses definiam pela fé6rmula «Etat Gendarme»’
Assim a construcdo das linhas férreas, que, de
comeco, ndo tivera grande aceitacdo, entregou-se
as empresas privadas, na maior de parte de capi=-
tal de reduzida, pelo que a extensao da rede era
restrita, demonstrando as necessidades econémicas
e comerciais da exploracdo a vantagem em compa-
nhias de maior capital e quilometragem das vias
férreas.

Com o decorrer dos anos desenvolveu-se o
principio do intervencionismo do Estado, resul-
tado dos abusos anteriores e das ideias socialis-
tas, que pugnavam, em matéria ferroviaria, pelo
resgate das concessdes, baseando-se nos erros das
empresas e na ambi¢do que possuem todos os po-
liticos das esquerdas, socialistas e comunistas em
atacar a riqueza quando estd na posse dos outros,
mas a locupletarem-se desonestamente quando se
apoderam dela, tornando-se entdo conservadores
por ja terem que perder. Se a plutocracia com os
geus crimes merece Severo castigo, ou_trotanto se
pode dizer do estatismo como forma politica da
mais aspera condenacéo.

Nio é admissivel hoje um Estado que coloque
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um policia a porta de um banco para o guardar,
indiferente ao que nele se pratique, mas ndo é
menos censurdvel o FEstado que exerca funcdes
bancarias, destruindo a banca particular. A acti-
vidade do Estado deve ser como é actualmente
em Portugal pela constituicdo de 1933, essencial-
mente fiscalizadora, s6 substituindo a particular
quando esta por si s6 ndo possua possibilidades
de agir.

Os Caminhos de Ferro do F.stado surgiram em
Portugal (*) pelo contrato de 6 de Agosto de 1861,
comprando o Governo a Companhia Nacional de
Caminhos de Ferro ao Sul do Tejo,. iniciando-se
as linhas do Sul e Sueste, que, conjuntamente com
as linhas do Minho e Douro, formariam os Ca-
minhos de Ferro do Fstado de execranda memé-
ria. Apesar da méa situacdo que esses caminhos
de ferro tiveram, Oliveira Martins (%), que foi di-
rector da Companhia dos Caminhos de Ferro do
Porto a Pévoa e a Famalicdo e colaborador da
(Gazeta dos Caminhos de Ferro, preconizou erra-
damente em 1885 o principio da nacionalizacdo
dos caminhos de ferro e o processo dos resgates
sucessivos conforme as forcas do tesouro e as
condi¢Ses dos contratos. Ora o Fstado a explorar
caminhos de ferro s6 podia ser o desastre que foi.

De-pressa a situacdo se mostrou tdio ma, que,
em 1888, Mendonca e Costa (“) defendia a doutri-
na de que a actividade ferrovidria pertencia as
empresas e nac ao FEstado, aplaudindo um pro-
jecto do Ministro das Obras Pdblicas de transfe-
rir para uma companhia as linhas do Sul e Sueste.
N3&o foi avante o plano de arrendamento, reto-~
mado em 1898 e s6 executado em 1927. Sempre
partidario da boa doutrina, Fernando de Sousa (")
combateu em 1920 umas fantasias de resgate das
linhas férreas, demonstrando a errada visio dos
que atacavam as companhias, quando o Estado
era o primeiro a dar o meu exemplo nas suas
linhas.

F.studando o0s outros processos de exploracdo,
entende~se por empresa-mixta a entidade em que
o Estado participa da totalidade ou maioria do
capital accionista, como é em Franc¢a. Fste pro-
cesso ndao é de aconselhar, pois ao Estado nao
compete a funcdo de accionista de empresas, sendo
uma forma disfarcada de administracdo directa.

O sistema preferivel é aquele em que o servi¢o
puablico ferroviario é concedido a uma s6 empresa,
sujeita a fiscalizacdo governativa. F, o que actual-
mente vigora em Portugal, existindo a unidade
ferroviaria nacional representada por uma s6 em-
presa concessionaria (’) de capital particular, em=
bora o Estado mantenha na administracio da
Companhia Portuguesa uma forte posi¢cdo accio=
nista.

Niao é de aplaudir que o Estado seja accionista
da Companhia, devendo antes abandonar essa
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actividade, que coisa alguma justifica, 3 seme-
lhanca do que, numa admiravel orientagdo, deter-
minou o Senhor Prof. Doutor Oliveira Salazar
quando reformou o Banco de Portugal. As baixas
ambicdes partidarias de outrora para a posse de
bons lugares afim de recompensar servigos poli-
ticos, determinaram que o Fstado possuisse mui-
ras accdes do Banco de Portugal numa tendéncia
socializante. Viu bem o problema o Senhor
Prof. Doutor Qliveira Salazar, e ao efectuar a
magistral reforma monetaria de 1931 em due se
decretaram os novos estatutos do Banco de Por-
tugal, o Fstado deixou de ser accionista. S6 ha
vantagem em proceder de igual forma com rela-
¢do a Companhia Portuguesa, reservando para si
o Governo a missao de fiscalizador.

Constituem os caminhos de ferro uma proprie-
dade nacional que faz parte de um servigo pd-
blico concedido a uma tinica empresa, obedecendo
a um regime juridico que se encontra primorosa-
mente estudado pelo Senhor Dr. Alberto Xa-
vier (%). ~

Pela base I sdo extintas as anteriores conces-
sGes e arrendamentos, como j& o eram pelo ar-
tigo 1.°, terminando as mais antigas concessoes
que datavam de 1860 e terminavam em 1959, bem
como o arrendamento dos Caminhos de Ferro do
F.stado. Compreende-se que os antigos contratos
ndo podiam subsistir e tinham que ser substitui-
dos por um dnico.

A base que estou comentando apresenta tam-
bém a indicacio de todas as vias férreas portu-
guesas por zonas, que sdo Norte, Centro e Sul.

A classificacdo geografica das trés categorias é
feliz, considerando norte toda a regido entre a
fronteira norte e o rio Douro; Centro, desde esse
rio até ao rio Tejo; Sul, desde o rio Tejo até a
orla maritima do Algarve. Altéra por vezes esta
‘base a classificacio das linhas e inclui outras néo
existentes nas anteriores concessdes, como o funi-
cular de Santa Luzia. Serve esse funicular uma
das mais belas regides turisticas de Portugal, que
tem sido inexplicavelmente um pouco desprezada,
sendo o acesso do Monte de Santa Luzia pelo fu-
nicular muito precario, pois o seu funcionamento
era bastante irregular, encontrando-se muitas ve~
zes parado. As instdncias da Camara Municipal
de Viana do Castelo conseguiram alguns bene-
ficios, mas a solucdo feliz foi a actual, que 86
merece louvores para o progresso do Monte de
Santa Luzia, quando o templo monumento se en~
contra quase concluido e pouco faltando para
a sua inauguragao.

Na classificacio das vias férreas modifica-se a
extensdo das linhas do Leste e Norte, sendo, até
9 de Maio de 1951, a primeira de Lisboa a Elvas,
e a segunda de Entroncamento a Campanhad, pas-
sando a considerar-se linha do Norte, de Lisboa
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(Santa Apolénia) a Campanhd, designando-se
por linha do Leste, de Entroncamento a Elvas.
A denominacé@o actual é menos exacta no aspecto
geografico, pois, basta olhar para um mapa, veri-
fica-se imediatamente que a direcgio da via férrea
de Lisboa ao Fntroncamento é francamente a do
ponto cardeal Leste, seguindo-se na orientagéo
Norte desde Entroncamento a Campanha. Van-
tagens de ordem ferroviiria provocaram a altera-
cdo, visto a via férrea de Lishoa a Campanhi ser
a mais importante do Pais pelo seu trafego e pe-
las regides que serve.

Passaram a ramais algumas linhas da zona
Sul, devido & sua pouca importancia.

Todas as linhas existentes e as que de futuro
se construirem fazem parte da concessdo tnica,
salvo a excep¢do da segunda parte da alinea 3 do
n 1 da base IlI, que é a da linha de Cascais,
desde que se considerem complementares do sis-
tema actualmente em exploracdo. F, deveras im-
portante esta disposi¢cdo, para de futuro ndo po-
derem surgir outras empresas ferroviarias, excepto
se as linhas a construir ndo forem complementa-
res das actuais, porque, nesse caso, ji podiam
constituir-se novas empresas. Embora a alinea b
da base I assim se deva interpretar, ndo é natu-

‘ral construir-se qualquer linha nova que nio

seja complementar das existentes, pelo que a res-
salva legal ndo se aplicara. .

A base II tem de se interpretar juntamente
com a XIX e XX, dizendo respeito ao prazo da
concessao, resgate das linhas, e direito do Estado
em assumir a sua posse numa determinada cir-
cunstancia.

Quando se iniciaram os caminhos de ferro, o
sistema empregado era o das concessdes se efec-
tuarem por 99 anos, entendendo-se actualmente
que esse periodo de tempo é demasiadamente
longo, pelo que a concessdo agora determinada é
por cinquenta anos, comec¢ando em 1 de Janeiro
de 1951 e terminando em 31 de Dezembro de 2000.
Decorridos vinte e cinco anos, ou seja desde 1 de
Janeiro de 1976, pode o Estado resgatar a conces-
sdo; pagando todas as ac¢Ses e obrigacdes, sendo
o capital accionista acrescido nos termos da base
XIX. Suponho que esta disposicio nunca se apti-
card, mas foi prudente estabelecé-la, outro tanto
se pode afirmar da base XX para o caso da Com-
panhia interromper total ou parcialmente a ex-
ploracdo dos servigos, desde que ndo seje devido
a autorizag@o governative, forca maior ou impos-
sibilidade financeira, tomando entio o Governo
conta dos servigos e intimando a Companhia a
recomeca-los. No caso da Companhia se recusar,
o Estado substituiré a empresa sem indemeniza-
¢do alguma, e entrard na posse das linhas.

A possibilidade prevista por esta base ndo se
deverd dar, que é a de um dia a Companhia en-
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ftevista quinzenal

portugueses a Espanha

Os excursionistas ferrovidrios na estagio do Rossio, momentos antes da sua partida para Madrid

No dia 16 de Junho, seguiram para Madrid 44 ferrovidrios portugueses, em excursao organizada
pelo «Boletim da C. P.». Acompanhou-os o sr. Murta, digno inspector daquela Companhia.

Entre as pessoas que foram despedir-se dos excursionistas viam-se o sr. Engenheiro Espregueira
Mendes, ilustre Director Geral da C. P. e o nosso Director sr. Carlos d’Ornellas.

Com o fim de juntar-se aos excursionistas partiu também para Madrid, no «Lusitinia-Expresso»,
o distinto escritor sr. Anténio Montés, chefe do Servigo de Turismo e Publicidade e editor do referido

«Boletim>.

Depois de visitarem Madrid, onde apresentaram cumprimentos ao Director Geral da Rede Na-
cional dos Caminhos de Ferro Espanhéis, dr. José Maria Rivero de Aguilar, 08 excursionistas seguiram

para Escorial, Valéncia, Barcelona, Montserrat e as Ilhas Baleares.
A excursiao teve a duragiao de 15 dias e os seus componentes devem regressar hoje a Lisboa.

000

trar em luta com o Estado para conseguir qual-
quer fim menos licito, interrompendo a circulac¢do
dos comboios com prejuizo grave do interesse
nacional, competindo nesse caso ao Governo
assumir as func¢des da empresa.

(1) Manuel Busquets de Aguilar, Gazeta dos Caminhos de Ferro
n.” 1374 de 16 de Margo de 1945, pég. 129.

(?) Senhor Prof. Dovtor Marcelo Caetano, Manual de Direito
Administrativo, 2." edigdio Coimbra 1947, pdp. 103,

(*) Maurice Hauriou, Précis de Droit Administratif, 10.? edi¢do.
Paris 1921, pég. 25.

(') Manuel Busquets de Aguilar, Gazeta dos Caminhos de Ferro,
n.” 1475 de 1 de Junho de 1949, pég. 390.

(") Oliveira Martins, Politica ¢ Economia Nacional, Porto 1885,
pég. XVII.

() Mendonga e Costa, Gazeta dos Caminhos de Ferro de Portu~
gal e Espanha, n.° 4 de 1 de Maio de 1888, pig. 50 e 51.

() José Fernando de Sousa, Gazeta dos Caminhos de Ferro, n.°
769 de 1 de Janeiro de 1920, pdg. 204, e n.” 776 de 16 de Abril de
1920, pdg. 113 a 116.

(%) Apesar de se conservar por enquanto a Sociedade Estoril, a
Gnica concessiondria de todas as linhas é a Companhia Portuguesa.

(?) Senhor Dr. Alberto Xavier, Os Caracteres Juridicos dos Ser-
vigos Piblicos Concedidos e as Diversas Fases do Regime de Con-

cessao de Caminhos de Ferro a C, P., Lishoa 1948.
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Ha 50 anos

(Da Gazeta dos Caminhos de Ferro, de 1 de Julho de 1901)
L RO

Linhas Portuguezas

Famalicio a Guimardies — Ao contriario do que se de-
prehende das noticias publicadas pelos jornaes, com res-
peito 4 resolucio do conselho de administra¢io dos cami-
nhos de ferro do Estado sobre os pedidos da companhia do
caminho de ferro da Povoa para varios prolongamentos e
ramaes da sua linha, sendo um d’estes o de Famalicfio a
Guimardes, aquelle conselho limitou-se a dar parecer favo-
ravel 4 concessfio do ramal de Laundos, pela praia d’Aputia
a F#o, ramal de grande importancia para aquella compa-
nhia e para as povoa¢des que elle vae servir.

Os pedidos recusados foram portanto tres: o da linha
de Famalicio a Guimar#ies, que prejudicava consideravel-
mente n#io g6 a linha de Guimarfies como a do Minho; o de
Famalicio a Louzado gue n#io prejudicando a linha de
Guimarfies tirava 4 do Minho todo o trafego entre Guima-

(Continua na pdg. 168)
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PORTO — Estagiio de S. Bento (dtrio, com panneaux em azulejo, de Jorge Colago)

Doudadad e Lutomotorad
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S meus tltimos artigos sobre o saudoso

«Porto-Medina» valeu-me mais algumas

cartas cujo conteliido muito me desvane-

ceu, mas a que, infelizmente, D40 posso
dar seguimento, nao s6 por o restabeleclfnento
desse magnifico comboio nao depender do bico da
minha pena, mas por que nao posso advogar uma
causa, que julgo de antemao destinada a um Insu-
cesso, pois nao é logicamente possivel estabelecer
um comboio riapido e como conviria que fosse,
didrio, sem se lhe assegurar um minimo compen-
sador de passageiros.

Vamos por partes. A linha do Douro tem um
trdfego considerdvel de passageiros entre o Porto
e a Régua, e vamos 14, até ao Tua. Aquela gente
parece que nao' tem outra coisa que fazer se nao
viajar, e muitos vao ao Porto cuido que com o fu_n
linico de comprar um peixe de bacalhau, dar dois
dedos de cavaco a um amigo ou tomar um café.
Isto deve-se, sem diivida, aos numerosos comboios
ali existentes e que a importincia do trafego per-
mite. Para 14 da Régua e sobre tudo do Tua, as
coisas passam-se de outra maneira. A populagio
ribeirinha é muito fraca e as terras populosas e de
relativa importincia estdo longe do caminho de
ferro, e servidas por estradas tortuosas, e até ha
pouco, as mais delas 86 tinham acesso por mulas, de

passo seguro, é cerfo, e em cérregos estreitos e
perigosos.

O <«Porto-Medina> e mais tarde o «Porto-Ma-
drid> faliram por nao terem no Pinhao, Tua, Po-
cinho e Barca de Alva carreiras de diligéncias ou
de auto-carros que levassem os passageiros 3as
suas terras, comoda e econémicamente. O dia em
que se estabelecesse um comboio répido na linha
do Douro, com carreira de caminhetas a servi-lo,
no Tua, para Alijé e por S. Mamede de Tua e para
Carrazeda; na Ferradosa para S. Joao da Pes-
queira e Krvedosa; no Pocinho para Foscoa, Meda
e Trancoso; em Almendra para esta vila, Freixeda
do Torrao e além; na Barca de Alva, para HEsca-
lhao, Figueira de Castelo Rodrigo e Almeida,
assim como para Freixo de Espada-a-Cinta (quando
a ponte sobre o Douro estiver feita), além das li-
gagdes ferrovidrias para Braganga, Duas Igrejas-
-Miranda e Salamanca, o sucesso seria completo.

O meu amigo Joao de Figueiredo, entre outras
coisas que me diz na sua amivel carta, apela, em
ultimo caso, para uma automotora rdapida entre o
Porto e a Barca de Alva, ou pelo menos entre o
Tua e aquela estagao fronteirica com liga¢do no
Tua com os comboios do Porto. Ao mesmo tempo,
respondendo aos dsperos reparos que lhe fiz, da
noite desagradével que passei numa hospedaria da
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