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Pocinho - Historia e tradicao

O PASSADOIRO E AS QUINTAS DO
POCINHO

Um primo meu, nascido e criado no Pocinho,
disse-me um dia que, segundo a tradi¢ao local,
este toponimo tinha origem na existéncia dum
pequeno po¢o de mergulho empedrado onde, an-
tigamente, matavam a sede alguns dos intimeros
caminhantes do secular passadoiro que aquele
lugar sempre foi. Mas segundo outras fontes au-
torizadas, ele dever-se-d ao facto de a impetuosa
correnteza do Douro no seu percurso em Portu-
gal, depois de passar a antiga “galeira” ou “ponto
de Predo” (Peredo dos Castelhanos) entrar numa
sucessdo de funddes, formando um pegio, onde
as dguas deslizavam t3o mansas como as dum
poco, e daqui derivaria Pocinho.

Sendo a correnteza do Douro uma barreira
dificil de passar, este segmento com margens
facilmente acostdveis, era o que melhores con-
dicoes oferecia ao movimento das barcas de pas-
sagem na ligacao do nordeste da antiga Beira
com o sul de Tras-os-Montes (que antigamente
terminava na margem direita do rio).

A importancia do Pocinho como ponto de
passagem remonta ao tempo da ocupagdo roma-
na, devido ao facto de aqui desembocar uma “‘via
interamniense” (integrada no chamado “Sistema
Viario de Alcéntara)” e que “terminava no cume
do Monte Medo no sitio do Castelo Velho™ (1).
Por ali transitou e aqui se estabeleceu uma “coor-
te” romana. E por ser um local muito defensavel
e estratégico, ali terao construido ou reconstruido
um povoado castrense, acabando por erguer um
“castellum”, para aquartelarem os legiondrios
e arrecadarem as respectivas muni¢des. Deste
povoado castrense ficaram alguns vestigios, tais
como: ruinas de casas, diversos muros derruba-
dos, cantarias faciadas, moedas com efigies de
imperadores romanos, etc.

JOSE GOMES QUADRADO

Mais tarde, a “coorte” terd abalado para ou-
tras paragens do Império e os restantes habitantes
luso-romanos terdo descido até ao sopé do Monte
Meao, trazendo consigo o substantivo colectivo
“coorte™ que depois de aportuguesado teria sido
transformado no elemento toponimico Cortes da
Veiga. (“Se non é vero é bene trovato”).

Estes luso-romanos ¢ seus descendentes fo-
ram agricultando a planicie que, com o decorrer
dos séculos, viria a transformar-se na incompa-
ravel Veiga que hoje conhecemos. Depois, ge-
racoes seguintes vieram a constituir na planicie
“a primeira comunidade crista, a volta da ermida
mais tarde elevada a categoria de abadia sob a
invocagao de Senhora da Veiga” (2).

Esta comunidade de agricultores foi-se ala-
gando devido a fecundidade do solo da planicie e
ai por meados do século XVI, depois das hortas,
das vinhas e de drvores de fruto, foi plantando
oliveiras, pois todas elas vicejavam ja, em 1610,
como anotou Severim de Faria, Chantre da Sé
de Evora, quando por ali passou para atravessar
o Douro na secular Barca Velha.

Em 1881 também o Dr. Pedro Ferreira, Aba-
de de Miragaia e co-autor do “Portugal Antigo
e Moderno”, passando por Foz Cda e pelo Poci-
nho se referiu “ao fertilissimo chao da Veiga”,
informando que “foi quase todo reguengo”, (ou
seja propriedade dos reis), passando a seguir
para a posse do municipio Fozcoense, que depois
de o arrendar durante alguns anos, acabou por
“vendé-lo em hasta piblica a vidva do dltimo
capitdao-mor de Foz Coa, passando a designar-se
Quinta do Reguengo” (3).

Esta quinta tem uma area de 40 hectares e a
natureza do terreno tem uma parte que € de Xxisto e
outra de granito. O seu acesso ¢ feito pela estrada
municipal que também d4 acesso a estacao. Se-
gundo J. Alcino Cordeiro produzia (em 1940): “6
pipas de azeite, 150 pipas de vinho, 900 Kgs de
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améndoa”, mel e bastante e diversa fruta. Segun-
do o mesmo informador, “Tem ainda importantes
instalacdes vinicolas, mdquinas para destilacdo de
bagaco™ uma “modelar queijaria, boas pocilgas e
instalacoes para 300 ovinos e 150 caprinos™ (4).

O Abade de Miragaia acrescenta depois
que a Camara pertenciam também “na vdrzea
da Veiga alguns chdos na margem do Douro,
cujas aguas nas cheias cobriam e adubavam” (3).
Estes ficavam no sopé duns terrenos baldios do
Monte Medo, onde o povo vinha abastecer-se
de lenha e apascentar os seus gados, até que o
municipio os pods em hasta publica e assim, entre
Abril de 1877 e Julho de 1879, Francisco José da
Silva Torres, segundo marido de Dona Anténia
Adelaide Ferreira, viria a arrematar uma area de
cerca de 600 hectares “pela irriséria quantia de
14.000%$000 reis. (5)

Francisco Torres viria a falecer a 24 de Junho
de 1880 e os terrenos arrematados foram manti-
dos como reserva até 1887, altura em que Dona
Anténia passou a orientar a constru¢do de uma
das maiores e melhores quintas do Douro. De re-
ferir que as obras da sua coroa de gloria termina-
ram em 1896, precisamente o ano da sua morte.

A Quinta do Daniel € uma das mais antigas
do Pocinho, em 1865 pertencia aos herdeiros de
Daniel Almeida e a sua producao era de 30 pipas
de vinho.

A Quinta da Casa do Douro (que pertence-
ra ao conselheiro José Cavalheiro) esta situada
muito perto da esta¢dao. Na casa de habitagdo es-
teve instalado o Posto anti-sezonatico e nos seus
Armazéns, além de lagares proprios funcionou
uma fébrica de destilacdo de vinhos,

Junto a estacdo fica também a Quinta do
Pocinho que pertencia a firma Robertson Bros
& O

A Quinta da Bela Vista dista 1 km da es-
tacdo e € servida pela estrada que segue para
Santo Amaro. Produz vinho, azeite, améndoa e
fruta diversa e de qualidade.

A CRESCENTE IMPORTANCIA DA BARCA
DO POCINHO

Até 1792, esta barca era imprescindivel pelo
facto de ser praticamente inexistente navegagao
no sentido longitudinal, devido ao encravamento
do rio Douro provocado por um enorme fragio
granitico (com cerca de 7 m de altura), forman-
do na garganta da Valeira uma terrifica catara-
ta, onde as dguas se precipitavam com grande
estrondo. Era assim o famigerado Cachdo da
Valeira que além de intransponivel obsticulo
a circulacdo de pessoas e bens por via fluvial,
impedia até a passagem dos peixes na desova.
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Durante séculos, o porto da acostagem da
Barca do Pocinho, ou “Barca Velha”, ficava no
vértice do promontério do Monte Medo, qua-
se defronte do outro ancoradouro, no termo de
Moncorvo, designado Rego de Barca préximo da
foz do Sabor. E a sua progressiva movimenta¢ao
ficou a dever-se menos ao crescimento da popu-
lac@o residente na Veiga e mais a importantes nu-
cleos de povoamento que se foram desenvolvendo
demografica e economicamente, tais como: Vila
Nova de Foz Coa, Freixo de Numio, Celorico da
Beira, Pinhel, Trancoso, etc. E Além Douro: Tor-
re de Moncorvo, Freixo de Espada-a-Cinta, Mo-
gadouro e outras terras do sul de Tras-os-Montes.

Do que acima ficou dito pode depreender-se
qudo importante foi a progressiva fungao social
e econ6mica desempenhado pela Barca de pas-
sagem do Pocinho. Mas para além desta crescen-
te importancia, havia ainda a extrema validade
do seu papel estratégico-militar para defesa de
Tras-os-Montes. Por tudo isto, o arrendamento
da Barca e a posse dos respetivos ancoradouros
motivaram a interven¢@o de alguns dos nossos
reis, a comegar por D. Dinis que, em 1289, inter-
veio para sancionar um arrendamento a camara
de “Mem-Corvo”, ordenando que além da Barca,
ao arrendatdrio devia pertencer também a “Na-
vagem do Porto do Pocinho™.

Os termos deste arrendamento provocaram
o descontentamento das gentes de Foz Cba que
se sentiu espoliada da posse dos rendimentos da
Barca, bem como da posse do porto de acosta-
gem da Veiga. Isto foi a causa de sucessivos
litigios entre os de Foz Coa e os de Moncorvo,
o primeiro dos quais remonta a 1302, como tes-
temunha a noticia, datada de 22 de Julho daquele
mesmo ano, da sentenga final do mesmo D. Dinis
sobre um processo levado a Corte em que eram
litigiantes as duas camaras municipais, reclaman-
do o direito a posse do Porto fluvial e da Barca
do Pocinho. Analisados os termos da sentenca,
conclui-se que a ambos continuariam a pertencer
ao concelho de Torre de Moncorvo, sendo o de
Vila Nova Foz Cda condenado a pagar 60 libras
de custas do processo. (6)

A confirmar o que atrds ficou referido sobre
0 ambito da preocupagido da Corte com a manu-

ten¢do da Barca e do Porto do Pocinho, ela ndo
residia tanto em garantir o transito do crescente
nimero de mercadores, de almocreves e de outros
viandantes, mas teria mais a ver com a ja referida
importancia estratégico-militar, como comprova
a carta do rei D. Fernando de 1376, referindo a
indispensabilidade do Porto do Pocinho: “Pelo
qual porto poderemos ter por ele passagem para
a Comarca de Tras-os-Montes e assim em tem-
po de guerra como de paz, para acudimento e
defesa da dita comarca, enquanto a dita Vila da
Torre for povoada e mantida, como agora €.” (7).

Em 1380, ainda no reinado de D. Fernando,
teve lugar outro arrendamento nos precisos ter-
mos do acima referido. E D. Jodo I, em 1396,
foi mais longe: decidiu que as “Barcas e Navega-
gens do Douro, desde o Porto-Velho té defronte
do Prédo” (Peredo) “ pertencerido ao concelho
de Mem-Corvo™: ndo obstante a Peticdo do Pro-
curador da sua Real Fazenda (8).

Esta sentenca viria a ser confirmada por D.
Afonso V. E tal decisao levou a uma escalada de
desavengas e confrontos entre moncorvenses €
fozcoenses que atingiram o auge em 1479, quan-
do estes tiveram o apoio do donatério da vila, o
Conde de Marialva, que enviou a sua gente para
correr com o barqueiro e queimar duas barcas,
uma velha e outra nova, que pertenciam a Cama-
ra de Moncorvo, substituindo-as por uma barca
fozcoense com o respectivo barqueiro.

Apesar do poder herdado por este conde de
Marialva, o tribunal real ndo aceitou as justifi-
cacdes dos de Foz Coa e deliberou a favor dos
de Moncorvo.

Se as condicdes desta travessia tinham muito
valimento para as popula¢des medievais, maior
importincia viriam a ter para as modernas, por-
que, a inexisténcia da navegacdo longitudinal,
até 1792, obrigavam almocreves e mercadores,
na sua maioria cristdos novos, a servirem-se das
barcas de passagem, mormente da Barca Velha
do Pocinho. Portanto, esta Barca e o Porto de
acostagem continuaram a ser disputados, durante
séculos, entre Torre de Moncorvo e Vila Nova
de Foz C6a. Em causa estava especificamente,
como vimos, a definicdo dos termos entre 0s
dois concelhos, logo, o local de acostagem da
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barca e, portanto, a posse da mesma, pelo meio
discutia-se o preco da travessia. A todas as que-
relas protagonizadas pelos dois municipios nao
era estranho o facto a barca de passagem cons-
tituir uma importante fonte de receitas. E sendo
Barca e o Porto do Pocinho sistematicamente
arrendados ou atribuidos nos termos atras refe-
ridos, tornaram-se por isso um secular pomo de
discordia.

A “Barca Velha”perdeu a sua importincia
quando, em 1792, foi aberta a navegacio longitu-
dinal a garganta da Valeira, depois de terminadas
as obras que demoliram o enorme fragao (aci-
ma referido) 12 anos depois de terem comecado
(1780 e1792).

Antes da abertura a exploragao da linha en-
tre o Tua e o Pocinho, a desloca¢ao das pessoas
e dos bens fazia-se através dum barco rabelo de
carreira entre o ja referido ancoradouro Rego
de Barca e as seguintes estacoes dos comboios:
a da Régua (até 1/6/1880); a do Pinhdo (até
1/9/1883); depois a do Tua. Estagdes que suces-
sivamente tiveram o estatuto de terminais, du-
rante os 7 anos e meio que levaram a construir
os trés trocos de linha-férrea que trouxeram o
comboio da até ao nosso e aos concelhos vi-
zinhos. Era no porto do Rego da Barca Velha
que se exportavam produtos regionais como:
sumagre, vinho, azeite, améndoa, cortica etc. E
ali desembarcavam alfaias, mercearias e outros
produtos importados, mormente, da cidade do
Porto.

A travessia da Barca deixara de
ter lugar no cruzamento da atras refe-
rida “via interamniense” com o Rego
da Barca e fora deslocada para mon-
tante, passando a ligar a estrada real 9
(mais tarde N° 102) vinda de Celorico
da Beira a Moncorvo, travessia que
acabou por ser substituida pela ponte
rodo/ferrovidria do Pocinho em 1905.

No segmento do rio a que nos vi-
mos referindo existiam bancos de areia
e rapidos que foram aproveitados, du-
rante muitos anos, para fazer movi-
mentar algumas azenhas com a ajuda
de improvisados agudes. Estes quase
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todos os anos eram destruidos devido as dguas
fermentes das cheias, mas eram reconstruidos pe-
los moleiros no inicio das estiagens. Segundo in-
formacao oralmente recolhida, “depois de 1931,
mantiveram-se em funcionamento 9 azenhas, 8
das quais deixaram de funcionar em finais da
década de 1950, principios da dedada seguinte”

Os referidos acudes e as respectivas azenhas
funcionavam mais junto a margem esquerda e os
barcos rabelos navegam mais préoximos da mar-
gem direita. E quando aqui passavam, o arrais
gritava: Rema! Rema! Que é poco...

O PRINCIPIO E O FIM DO
ENTRONCAMENTO FERROVIARIO

Quando comecou a constru¢do da linha do
Douro, a 8 de Julho de 1873, estava previsto
chegar s6 até ao Pinhdao. Mas 15 dias depois,
devido a pressao de banqueiros, capitalistas e
empresarios portuenses, apoiados pelo Governo
e pela maioria parlamentar, surgiu um Decreto-
-Lei aprovando o seu prolongamento até Barca
D" Alva. Depois, algumas daquelas entidades pri-
vadas passaram a reunir fundos, com a finalidade
de custear a sua extensdao em territorio espanhol,
mais concretamente até La Fregeneda. Mas “o
projecto da linha que faria a ligac@o entre o Pi-
nhao e Barca D" Alva s6 viria a ser aprovado em
18817 (9).
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O trogo entre Tua e Barca D" Alva, com cer-
ca de 61 Kms foi dividido em 4 empreitadas, e a
3* delas incluia a construcdo dos 14Kms de via
que passaram a ligar o apeadeiro da Quinta do
Vesuvio a Estacao do Pocinho.

De todas as obras efetuadas neste troco, as
que mais persistiriam na memoria popular foram
as relacionadas com a construcao dos tineis: das
Fontainhas, com161 metros de comprimento, do
Salgueiral com 61 metros, o de Monte Meao com
751 metros e o tinel da Veiga com um extensio
de 91 metros. A saida deste tltimo, alargam-se
os horizontes deixando diante de quem viaja uma
paisagem verdejante, onde avultam as copadas e
centendrias oliveiras da Veiga do Pocinho.

Transposto o viaduto sobre o ribeiro do Vale,
temos a distancia de 1km a Estacio do Pocinho.

Esta estacio estd situada ao km 172 e apre-
senta uma extensao total de 104 m, aqui chegou
o primeiro comboio em 10 de Janeiro de 1887,
depois de ter chegado a do Tua a 1 de Setembro
de 1883. Em 10 de Janeiro do ano em curso,
completaram-se 125 anos com comboios a che-
gar e a partir do Pocinho. Até quando?

A estacao da Barca D" Alva e a Ponte Inter-
nacional chegou o primeiro comboio em 9 de
Dezembro del887. E quando foi possibilitada
esta ligacdo a Espanha, considerou-se estabele-
cido “o grande eixo ferrovidrio internacional que
prometia a dinamiza¢do da economia regional

do Douro”. Mas os comboios internacionais que
s6 circularam na Linha do Douro no decorrer
das 3 primeiras décadas do século XX, além de
nunca terem parado no Pocinho, trouxeram uma
dinamiza¢do minima que ndo cabe aqui analisar.

Por portaria de 9 de Marco de 1903, o Go-
verno autorizou a elaboracao do projeto da cons-
tru¢@o da linha do Sabor, do caminho-de-ferro de
via estreita que havia de ligar o Pocinho a cidade
de Miranda do Douro. E Pac¢d Vieira, ministro
do novo governo de Hintze Ribeiro, através do
Decreto Lei de 1 de Julho de 1903, obteve “do
Fundo Especial dos Caminhos de Ferro do Esta-
do verbas para construir” varias linhas férreas do
Estado, entre as quais figurava a linha do Sabor.

O projeto para a construcio desta linha “foi
aprovado em 20 de Abril de 1904 e foi adjudi-
cado a Companhia dos Caminhos de Ferro do
Estado que deu inicio a constru¢cdo do primeiro
dos 105,5 kms da linha do Vale do Sabor em
via estreita e ndo uma linha de via larga como
inicialmente tinha sido estudada, devido as con-
di¢coes adversas do terreno” (9). Trabalhos que
praticamente comecavam por assentar 0s carris
numa rampa muito ingreme, fazendo jus ao des-
nivel dos 540 metros de altitude de toda a linha,
o que fazia dela a maior rampa ferrovidria con-
tinua do Pais.

Mas o primeiro obstdculo surgiu com as
muitas divergéncias sobre o local e o tipo de
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ponte a construir para a travessia do rio Douro.
Para desfazer este imbroglio, talvez tenham sido
determinante os esfor¢os desenvolvidos por D.
José Alves Feijo, bispo de Braganca e Miran-
da (oriundo de Freixo de Espada-a-Cinta), que
ha muito diligenciava no sentido de vir a ser
construida uma ponte no sitio onde funcionava
a Barca (nova) do Pocinho, para assim dar con-
tinuidade a entdo designada estrada real N° 9,
tendo em vista a ligacdo de Miranda do Douro
aquela estrada que, entdo, provinha de Celorico
da Beira.

Findas as divergéncias e obtida a concordan-
cia do referido adjudicatdrio da constru¢do da
linha, a ponte acabou por ser construida no local
inicialmente previsto pela “Empreza Industrial
Portugueza™, que a tinha sido adjudicada “em
1903 por 216 contos de reis”.

Em 15 de Novembro de 1904, teve inicio a
sua constru¢do, em a¢o laminado com os pilares
em cantaria, (granito extraido de pedreiras situ-
adas nas “proximidades da estagdo da Ferrado-
sa”), ficando concluida no ano de 1908.

Segundo o Abade de Miragaia, antes do
comboio aqui chegar, existiam: “75 fogos junto
da barca e da estacdo do Pocinho e coexistiam,
também, “duas tavernas, varios casais e quintas”.
Com o movimento dos comboios, o Pocinho,
para além de eterno passadoiro, transformar-se-ia
no entroncamento ferrovidrio mais importante do
nordeste. E uma resultante desta transformacao
aconteceu quando, terminada a construg¢ao do
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primeiro tro¢o da linha do Sabor, foram insta-
lados no Pocinho um depdsito de locomotivas
e importantes oficinas ferrovidrias, que davam
apoio ao material de trac¢do que passou a operar
nesta linha. Importara realcar que nas referidas
oficinas existiu um maquinismo com gramalheira
e manivela (mais conhecido por macaco) e que
era capaz de levantar uma locomotiva. Aqui, al-
guns filhos de agricultores comegaram por ser
limpadores de mdquinas, ou serralheiros, para
mais tarde chegarem a ser: fogueiros, maquinis-
tas e houve até quem chegasse a ser engenheiro!

Mas como atrds ficou referido, o Pocinho
nunca deixou de ser um constante passadoiro.
A propésito desta faceta, ficou por referir a an-
tiquissima passagem dos devotos da Senhora da
Veiga, mormente a partir do tempo da 1* Grande
Guerra (1914-18) em que intervieram soldados
portugueses (como € sabido). Nessa altura Ela
foi proclamada padroeira do concelho e daqueles
soldados. Durante vdrias décadas, no segundo
domingo de Setembro, tinham lugar especiais
solenidades religiosas na nova capela, findas as
quais tinham lugar animados arraiais populares
€ aqui acorriam pessoas ndo sé de freguesias do
nosso concelho mas de outros mais ou menos
vizinhos (como o de Mogadouro).

Também vieram concorrer para o progres-
so do Pocinho: a criagdo duma escola primaria
mista, a fundacgdo da capela da Senhora do Am-
paro, o estabelecimento de servigos dos CTT,
para além da instalacdo e funcionamento do atras
referido Posto Anti-Sezonatico.

Depois, o escoamento do minério de ferro
das minas do Carvalhal deu ao Pocinho uma in-
contestdvel importancia. Com efeito, ela era bem
visivel quando, em meados dos anos 50 do sécu-
lo XX, defronte a estagdo, observidvamos vagodes
carregados de minério de ferro que diariamente
afluiam do quase inesgotdvel jazigo da serra do
Reboredo, que em 1973, Rogério Martins, secre-
tario de estado da indudstria, considerava existir
ali “a maior concentra¢do de ferro da Europa:
nos jazigos de 500 milhdes de toneladas de mi-
nério de ferro (10).

Este membro do governo marcelista e outros
componentes da mesa redonda que teve lugar em
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Setembro de 1973, depois daquele afirmar que
a “coisa mais parecida com Sines que conheco
¢ 0 Pocinho”, enumeraram um sem numero de
potencialidades reunidas no Pocinho que nos
dispensamos de referir, porque os designios ali
esbocados deram todos em “aguas de bacalhau”,
incluindo o velho projeto do caminho-de-ferro
que ligaria o Pocinho a Beira Alta. A este respei-
to € curioso referir que ja na primeira metade da
década de 1880, o Abade de Miragaia escrevia
que a estacdo do Coa estava “destinada para en-
troncamento da liga¢do do caminho-de-ferro do
Douro com o da Beira Alta, em projecto” (8).

Nao s0 aqueles designios nunca chegaram
a ser concretizados, como muito do que funcio-
nava desapareceu. Assim as minas do Carvalhal
“cansadas de esperar” fecharam; a 1 de Agosto
de 1988; a linha de Vale Sabor encerrou de vez
0 que levou ao encerramento do Depésito de
Miquinas e das Oficinas do Pocinho; em 1985
as autoridades espanholas decidiram encerrar
o trogo compreendido entre as estagdes de La
Fuente de San Esteban e Barca D" Alva, alegan-
do falta de rentabilidade; a 18 de Outubro de
1988 o trogo entre Barca D" Alva e o Pocinho
foi também encerrado, ficando o Pocinho como
estacao terminal da linha do Douro.

E assim chegou ao fim o maior Entronca-
mento Ferrovidrio do Nordeste portugués.

O que de mais positivo aconteceu foi a cons-
trucdo da barragem hidroelétrica, que para além
de possibilitar uma nova e desafogada travessia
rodovidria, permitiu ainda que na respetiva al-
bufeira e em parte do antigo estaleiro passasse a
funcionar um Centro de Estagio de Alto Rendi-
mento de Remo do Pocinho, devido & meritdria
iniciativa da Camara Municipal de Foz Coa.

(1) Cf. Mario Saa, As Grandes Vias da Lusitania —
O Itinerdrio de Antonino Pio, tomo III, Lisboa
MCMLX, pagina 315.

(2) Cf. Manuel Gongalves Costa, Histéria do Bispado
e Cidade de Lamego, tomo II, Braga 31/3/1993,
pigina 241.

(3) Cf. Pinho Leal, Portugal Antigo e Moderno, vo-
lume XI, Lisboa, 1886, pdgina 833.

Cf. J. Alcino Cordeiro, Quintas do Douro, Imprensa
do Douro, Régua, 1941, piginas 83 ¢ 84.

(4) Cf. Alex Liddel e Janet Price, Quertzal Editores,
Lisboa, 1992, pagina 171.

(5) Pinho Leal, Portugal Antigo e Moderno, volume
VI, Lisboa, 1875, paginas 15e 16. Esta, tal como
outras, € uma informacio oriunda de documentos
existentes na Camara de Moncorvo.

(6) Documento existente, como outros, na Cimara
de Moncorvo este transcrito (com par te da or-
tografia actualizada) por Ilda Fernandes, Torre
de Moncorvo — Municipio Tradicional, C.M. de
Moncorvo, Outubro 1001, pigina 113.

(7) Para se obterem mais pormenores, consultar Me-
morias dum Rio, de Gaspar Martins Pereira e
Amaindio Morais Barros, edi¢cdes Afrontamento,
paginas 134 e 136.

(8) José Ribeiro da Silva, Os Comboios em Portugal,
1° volume, Mensagem, piginas 50, 138 e139.

(9) Mesa Redonda em que participaram o Secretirio
de Estado da Indistria, A. Lopes Cardoso, L.
Ferraz de Carvalho, Anténio Martins e Francisco
Pinto Balsemado, noticiada no jornal Expresso de
15 de Setembro de 1973.
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