


templando a constru¢ao de novas estradas, seqgundo a técnica de Mac Adam, que tao bons resultados
parecia estar a trazer nos demais paises da Europa. Mas, uma vez mais, todos estes projectos tiveram de
ser adiados, face a crise politico-social despoletada, em Maio de 1846.

Seria, entdo, durante a segunda metade do século, que se assistiria a um enorme salto qualitativo em
termos de politica das Comunicacdes. Conduzida pelo ministro Fontes Pereira de Melo, esta politica conhe-
cida por Fontismo n3do representava senao uma vontade de modernizar e colocar Portugal a par dos outros
paises da Europa. Assim, comegavam a emergir as infra-estruturas de transportes e comunicagdes, tao
fundamentais ao desenvolvimento do comércio, da industria e da agricultura que, de acordo com os prin-
cipios liberais, deveriam sofrer o minimo com a interveng¢ao do Estado. Com efeito, este esforco viria a ser
coroado de éxito, apesar do estado depauperado em que se encontravam as financas do pais.

Como se pode verificar desta muito breve referéncia a histdria da rede viaria nacional, o verdadeiro surto
de desenvolvimento das estradas chega muito tarde; mas é gracas a ele que sera possivel estabelecer,
com algum impacto, ainda que por pouco tempo, o Servico da Mala-Posta.

A MALA-POSTA EM PORTUGAL

Apesar de todos os condicionalismos inerentes a rede vidria portuguesa, que impediram a Mala-Posta
portuguesa de ter a projecgao e eficacia atingidas em outros paises, pode-se dizer que este sistema trouxe
consigo uma consideravel melhoria da qualidade do servico prestado, quando comparado com os tradi-
cionais fransportes de correspondéncias a pé e a cavalo.

Para uma mais facil abordagem da sobressaltada existéncia da Mala-Posta, deverdo ser considerados
trés momentos, que dizem respeito a lapsos de tempo e desenvolvimentos diferentes do Servigo. Assim:
- 1° Momento, (1798 a 1804), que corresponde & primeira experiéncia da Mala-Posta com a carreira Lis-
boa/Coimbra;

- 2 Momento, (1826 a 1831), que diz respeito a uma segunda tentativa algo frustrada para o estabele-
cimento das Carreiras entre Vila Nova da Rainha e as Caldas da Rainha e ainda, entre Aldeia Galega e
Badajoz;

+ 3 Momento, (1852 a 1871), relativo ao periodo em que a Mala-Posta se afirma como sistema de trans-
porte e gue s6 vira a ser ultrapassada pelo caminho de ferro, quando do seu alargamento a varios pon-
tos do pais.

12 MOMENTO. A PRIMEIRA EXPERIENCIA DA MALA- POSTA
(1798-1804)

0 Decreto-Lei de 18 de Janeiro de 1797 introduziu profundas alteragdes nos Correios portugueses. A par-
tir deste momento, a Coroa chamava a si a exploragao dos Servigos Postais, depois de confiados a parti-
culares - os Correios-Mores - durante cerca de dois séculos. De acordo com este diploma legislativo, a
base desta reivindicagao da exploragao dos Correios pela propria Coroa prendia-se com a necessidade de
dotar o pais de uns servigos verdadeiramente publicos, realidade até entao nao conseguida (ver Correio).
De facto, durante os primeiros anos de administracao dos Correios pelo Estado, assiste-se a uma pro-
funda reestruturacao dos servigos Postais, com a promulgacao de varios diplomas sobre as mais diver-
sas matérias, e a abertura da primeira carreira da Mala-Posta, entre Lisboa e Coimbra, que nos interessa
particularmente.
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CARREIRA LISBOA/COIMBRA (1798-1804)

Infelizmente, poucos foram os documentos que chegaram até nés sobre este primeiro momento da vida
da Mala-Posta em Portugal. Sabe-se que, apés a conclusdo da estrada Lisboa/Coimbra, em 1797, logo
foi pensado estabelecer um servico regular de transporte de Correio e passageiros, em diligéncias, em
tudo semelhante ao que ja existia na Europa.

Assim, de imediato, foram desenvolvidas as ac¢des necessarias e, a 17 de Setembro de 1798, era reali-
zada a primeira viagem entre as duas cidades.

Mas, esta primeira experiéncia nao viria a durar muito tempo, devido aos elevados prejufzos acumula-
dos, ao longo de cerca de seis anos, levando mesmo a suspensdo da carreira em 4 de Maio de 1804
apos uma derradeira tentativa de aumento do prego das viagens, que ndo conduziria a nada.

Para melhor compreender este primeiro momento da Mala-Posta recorreu-se as «Instrucdes para o esta-
belecimento das diligéncias entre Lisboa e Coimbrav, precioso instrumento de trabalho que fixa minu-
ciosamente as normas que regiam a carreira.

A viagem tinha uma duragao de mais ou menos 40 horas, sendo os cerca de 200 km assegurados trés
vezes por semana. As diligéncias partiam, simultaneamente, de Lisboa e Coimbra, as sequndas, quartas
e sextas-feiras, pelas cinco horas da manha. Deviam encontrar-se sensivelmente a meio do percurso,
na Estalagem dos Carvalhos, por volta das nove horas da noite, para a ceia e pernoita. No dia seguinte,
as cinco horas da manhg, a viagem era retomada para se atingir os destinos, pelas nove horas da noite.
Este horario funcionava de meados de Setembro a principios de Junho, altura em que era introduzido o
hordrio de Verao, passando a jornada a ser feita de noite e o periodo de repouso durante o dia, para pou-
par os animais ao desgaste do calor estival.

Ao longo do percurso encontravam-se as Estagdes de Muda, devidamente assinaladas com as armas
reais, onde se procedia a troca dos cavalos que puxavam a diligéncia. Nao se sabe, com certeza abso-
luta, o seu niimero, assim como se ignora se foram todas elas construidas especificamente para este ser-
vico, ou se, pelo contrario, foram adaptados alguns edificios j& existentes para o efeito. Contudo e, rela-
tivamente a Estalagem dos Carvalhos, encontram-se referéncias pormenorizadas nas Instrucdes antes
mencionadas, permitindo-nos concluir que foi construida e preparada para o servico da Mala-Posta.

O edificio compunha-se de dois corpos separados por um pétio interior onde estacionava a diligéncia.
Na planta da Estalagem, pode-se verificar que existiam, na parte da frente do edificio, oito quartos desti-
nados a pernoita dos passageiros, bem como a sala de jantar, a cozinha e dispensa. A parte de tras estava
destinada a uma ampla cavalarica.

As Instrucoes falavam detalhadamente das refeigdes, dos menus e dos seus pregos. Havia duas espécies
de pratos: para os dias de carne, a refei¢ao, para os oito passageiros, compunha-se de «trés galinhas de
caldo, bem temperado com prezunto, arroz, hum prato de bom assado, hum de ervas, salada, fruta de
duas qualidades, queijo, pao, e meia garrafa de vinho por pessoa». Nos dias de peixe, a refeicdo era cons-
tituida por: «dous pratos diversos de peixe, hervas, salada, e hum prato de ovos; duas galinhas de caldo,
hum prato assado, fruta, pao, queijo e vinho.

As refeicoes eram tomadas numa grande mesa redonda e as Instrucoes indicavam as regras que se devia
seguir, como, por exemplo, o lugar que cada um ocuparia & mesa. Esta norma era importante, sobretudo
quando os viajantes se faziam acompanhar dos criados, que tomavam as refei¢oes depois dos amos.
A estalagem devia estar bem quente no inverno e os quartos impecavelmente limpos e asseados.

O pessoal que trabalhava nas Estagdes de Muda e Estalagens tinha prerrogativas e imunidades espe-
ciais e, sob nenhum pretexto, podia ser desviado das suas fungdes. Assim, estavam isentos da prestacao
do servico militar, tal como também acontecia com os Mestre de Posta; esta situacdo conduzia a uma



enorme procura destes lugares, particularmente em alturas de guerra, como se pode constatar da leitura
de inimeros documentos da época.

O responsavel da Mala-Posta era o Superintendente das Estradas, que devia assegurar um servico de
qualidade e econémico, bem como manter a disciplina. Tinha na sua dependéncia um Administrador das
Diligéncias em Lishoa e um Comissario em Coimbra. A estes dois funcionarios cabia a missao de super-
intender os preparativos relativos a diligéncia, assim como todas as questdes de escrituracao contabilis-
tica do Servico.

Estes funciondrios tinham como colaboradores directos dois Fiéis que pesavam as malas e a bagagem dos
viajantes e ainda, entregavam o saco das correspondéncias, ao cocheiro da diligéncia, uma hora antes da
partida.

O Intendente inspeccionava as Estacoes de Muda, onde se deslocava periodicamente, para proceder a
um exame minucioso dos equipamentos e das diligéncias, bem como certificar-se da qualidade dos fenos
que eram fornecidos para os animais.

Havia, ainda, um numero considerado suficiente de cocheiros, de sotas e mogos de estrebaria, que as-
seguravam o funcionamento do servico.

Apesar da excelente organizacao da Mala-Posta, este servico ndao pode resistir para além de 1804. Na rea-
lidade, dado o enorme prejuizo verificado, a carreira Lisboa/Coimbra tinha poucas hipéteses de sobrevi-
ver, uma vez que, para além dos estudantes e um ou outro homem de negécios, poucos pessoas mais a
utilizavam.

Os principais centros economicos do pais encontravam-se em Lisboa e no Porto, e entre estas duas cida-
des, o transporte de pessoas e mercadorias persistia teimosamente em fazer-se por via marftima.

2. MOMENTO: UMA TENTATIVA FRUSTRADA (1826-1831)

A Revolucao de 1820 trouxe a Portugal uma sinuosa e hesitante experiéncia liberal, que sé se concreti-
zaria catorze anos mais tarde, com o fim da guerra civil de 1832/34. Os ideais da Revolucao Francesa,
corporizados pela burguesia de oitocentos, criaram grandes esperancas, provocando uma enorme vaga
de reformas, que pretendia fazer ultrapassar o atraso econémico do pais.

Os revezes politicos infligidos a causa liberal, pela ocupacdo temporéria do poder pelos absolutistas,
mesmo assim, ndo afectaram totalmente a dinamica de progresso que se comecava a esbogar, no pri-
meiro terco do século XIX. Em certa medida, esta sequnda tentativa de estabelecimento do Servigo da
Mala-Posta pode considerar-se uma resposta as necessidades de uma sociedade em mudanca.
Contudo, o problema das mas condicdes das estradas, ja referido anteriormente, tornava pouco propicio
ao sucesso os esforcos que se viessem a desenvolver, no sentido da implantacao de servicos de trans-
portes terrestres.

Assim e, de forma muito breve, refere-se as duas ligacoes da Mala-Posta entre Vila Nova da Rainha/Caldas
da Rainha e Aldeia Galega/Badajoz, dado a importancia relativa e a curta duracao que tiveram.

CARREIRA VILA NOVA DA RAINHA/CALDAS DA RAINHA
(1826-1827)

Foi gragas ao esfor¢o de um cidadao inglés, John Milley Doyle, que vivia entre nés, que surge esta tentativa de
pdr em funcionamento a Mala-Posta, em 1825, para ligar Vila Nova da Rainha as Caldas da Rainha.



Esta pretensao de Jlohn Doyle seria satisfeita pelo rei D. loao VI que, por Decreto de 3 de Novembro
desse mesmo ano, lhe concedia o privilégio da exploracao da carreira por catorze anos. Como con-
trapartida, obrigava-se a transportar, gratuitamente, o correio até duas arrdbas, e as correspondén-
cias que ultrapassassem este peso seriam transportadas também, mediante um pagamento suple-
mentar.

No século passado, as Caldas da Rainha eram uma estacao termal de grande nomeada, pela qualidade
terapéutica das suas aguas, para onde se deslocavam muitas personalidades e membros da nobreza,
onde faziam os seus tratamentos ou, pura e simplesmente, repousavam.

Como também a familia real frequentava esta vila, o cidadao inglés teve a ideia de estabelecer um
esquema de transporte entre as termas e Vila Nova da Rainha, pequena localidade, situada nas margens
do Tejo, que permitia uma facil ligagao & capital por barco.

Porém, se esta carreira durante o Verao podia funcionar com um ntimero razoavel de passageiros, o que
Ihe conferia viabilidade econémica, 0 mesmo nao acontecia o resto do ano. Desde logo os problemas
surgiram e a sua inauguracao teve lugar em Junho de 1826, um més depois do previsto inicialmente.
Embora nao se saiba, com toda a certeza, pensa-se que a carreira nao tera ultrapassado Setembro, dado
que a documentacao existente nada refere para além deste més. Também, nao ¢ absolutamente seguro
que esta carreira fosse a que havia sido concessionada a John Doyle.

No ano seguinte, no més de Maio, a imprensa anunciava, com algum destaque, a abertura para lunho
da carreira, pertencente a «Real Diligéncia das Postas», que assegurava este servico. Mas, agora, pode-se
afirmar que esta era, de facto, a carreira correspondente & concessao acordada com John Doyle.
Inicialmente, as diligéncias deveriam fazer trés viagens por semana, de acordo com o esquema estipu-
lado para o barco a vapor, que ligava Lisboa a Vila Nova da Rainha. Porém, a companhia preparava-se
para efectuar viagens didrias, depois de encontrar uma alternativa para os dias em que ndo havia liga-
¢do com a capital, por vapor.

Apesar de todas estas boas inten¢oes e as excelentes condigoes, anunciadas na imprensa, cré-se que a
carreira deve ter tido uma vida efémera, porquanto nao se conhece qualquer outro relato sobre a sua
existéncia.

CARREIRA DE ALDEIA GALEGA/BADAJOZ (1830-1831)

Se o interesse, sob 0 ponto de vista econémico e politico, da carreira que acabamos de abordar era duvi-
doso, 0 mesmo nao acontecia com a Mala-Posta de Aldeia Galega a Badajoz, ja que se revelava bas-
tante importante, quer para viajantes comuns, quer para homens de negécio. E que esta carreira nao s6
permitia a ligacao a Espanha, mas também a outros paises da Europa, via Madrid. Neste sentido, sabe-
-se de um documento enviado ao rei D. Miguel pelo nosso representante diplomatico na Corte espanhola,
1. Conde de Figueira, que apontava o sucesso do servico de transporte de diligéncias em Espanha.
Alias, referia a existéncia de contactos, através do Ministério dos Negécios Estrangeiros, para a Compa-
nhia «Reais Diligéncias de Espanha» estabelecer uma carreira até Aldeia Galega. Mas, na realidade, des-
tes contactos nada parece ter resultado.

Imediatamente apés a ligacao, por diligéncia, de Madrid & fronteira portuguesa, em 1829, a empresa
«Francisco Paula Gomes Rollo & C, que se cré de origem espanhola, pedia o privilégio de exploragao
da Mala--Posta para atravessar o Alentejo.

Acabadas as negociagdes, em finais desse ano, que alias decorreram muito rapidamente, Tudor prepa-
rava-se para abrir, em lulho, do ano seguinte, uma carreira concessionada a esta companhia por dez anos.



Durante o mesmo perfodo de tempo, a companhia devia responsabilizar-se pelo transporte do correio
desta linha, mantendo os Mestres de Posta os privilégios que detinham, inclusive o de continuarem ao
servico do Estado.

A abertura ao publico teve lugar, em 9 de Julho de 1830, com duas viagens semanais, as segundas e
sextas-feiras. Os cerca de 150 quilémetros de percurso eram vencidos entre 36 e 38 horas, considerado
ja, o tempo de repouso e as formalidades alfandegarias na fronteira. Deve-se salientar que os passagei-
ros s¢ iniciavam a viagem de diligéncia em Aldeia Galega, depois da travessia do Tejo em barco, até esta
localidade.

Apesar de terem surgido alguns problemas, desde 1830, as diligéncias circularam, satisfatoriamente, con-
seguindo-se uma ligacao bastante rapida entre Lishoa e Madrid, em cerca de seis dias.

No entanto e apesar de todos os esfor¢os desenvolvidos pela companhia e da ajuda econémica do
Governo portugués, os resultados da exploracao foram muito negativos do ponto de vista financeiro.
As causas desta situacao deveriam ter estado no escasso niimero de viajantes e de correspondéncias,
com a agravante das mds condicdes da estrada provocarem um enorme desgaste no material circu-
lante.

Tendo em vista a sua reestruturagao, que alids nunca ocorreu, a carreira foi suspensa, em Fevereiro de
1831. A exploragao, que tinha tido uma duragao de cerca de sete meses, chegou ao seu termo, findando,
também, este sequndo momento da Mala-Posta portuguesa.

3. MOMENTO: ENFIM A MALA-POSTA (1852-1871)

No principio da década de 1850, mais precisamente em 1852, voltou a pensar-se ligar as duas primeiras
cidades portuguesas por um transporte didrio em diligéncias. Todos os esforcos empreendidos nesse sen-
tido nao obtiveram qualquer resultado pratico, ja que as estradas se mantinham nas péssimas condigdes
de cinquenta anos antes, quando da suspensao do servico da Mala-Posta.

Seria necessério aguardar pelo o ano de 1854 para se verem os primeiros resultados da politica de cons-
trucao de novas estradas e pontes, introduzida por Fontes Pereira de Melo e assistir-se, entao, a reaber-
tura da Mala-Posta.

Neste periodo, a Mala-Posta vai afirmar-se como um grande sistema de transporte de correio e passageiros
estabelecendo-se, entao, as carreiras Lisboa/Porto, Aldeia Galega/Badajoz e Porto/Braga/Guimaraes.

CARREIRA LISBOA/PORTO (1855-64)

De entre todas as carreiras da Mala-Posta, esta foi, sem d(vida, a que teve melhores resultados, estando .
na sua base o facto de unir os pélos mais importantes da economia do pais, que comecavam a sofrer os
efeitos benéficos da Revolugao Industrial.

Perante a abertura de um concurso que ndo encontrou qualquer proposta vélida para o reatamento
da Mala-Posta, o Estado encarregou-se, ele mesmo, da exploracao da carreira. No entanto, tornava-
-se fundamental realizar obras profundas na antiga estrada de D. Maria, nomeadamente alterando
parte do seu tragado. Com a conclusao dos trabalhos de constru¢ao do primeiro troco da estrada (até
Coimbra), logo se procedeu a inauguracdo da nova Mala-Posta, em Maio de 1855, entre o Carregado
¢ a cidade do Mondego. O correio e os passageiros passavam a sair de barco de Lisboa, subindo o
Tejo até ao Carregado, onde tomavam a diligéncia, com destino a Coimbra. Porém, no ano seguinte



Diligéncia da Mala-Posta,

carreira Lisboa-Porto.

1859/1864

(1856) com inauguracao do caminho de ferro, 0 barco viria a ser substituido pelo comboio, neste per-
curso inicial.

Os cerca de 180 quilémetros eram percorridos, de uma sé vez, com uma extraordinaria velocidade, demo-
rando a viagem aproximadamente 23 horas.

As diligéncias, construidas em Inglaterra, tinham sete lugares, dos quais quatro no interior (1. classe) e
trés no exterior (27 classe). Ao longo do percurso, encontravam-se catorze Estacdes de Muda, o que per-
mitia uma rapida troca de cavalos (mais ou menos 10 minutos). Nas Caldas da Rainha e em Leiria, as
paragens eram mais demoradas, para a tomada de refeicges.

Durante o percurso, os cocheiros e os sotas eram substituidos em determinadas partes do trajecto. O pos-
tilhdo era o Unico que fazia toda a viagem, cabendo-lhe a responsabilidade de manter a ordem e a segu-
ranca do correio, nao permitindo, a quem quer que fosse, a falta do cumprimento das regras estipuladas.
Com o aumento do numero de passageiros, teve de se recorrer a aquisi¢ao de mais cinco carruagens, de
doze lugares, construidas na Carrosserie du Chemin Vert, em Paris, 0 que leva a concluir que o servigo
se tornou mais préspero.

Mas, a chegada ao Porto continuava a tardar, uma vez que o projecto, cujo término estava previsto para
1856, era sucessivamente adiado.

No entanto, desde 1857, e a medida que a estrada ia avan¢ando para Norte, a carreira ia, também, alar-
gando o seu trajecto, até que, finalmente, atingiria a cidade do Porto, no ano de 1859.



Face as novas alteracdes do percurso, tornou-se necessério reorganizar o servico. A viagem continuou a
fazer-se toda de seguida, agora em 34 horas, para vencer os cerca de 300 quilémetros. Ao longo do per-
curso, havia 23 Estagdes de Muda, onde se parava apenas para a troca de animais e tomada de refeicoes.
Grande parte das Estacoes de Muda foram construidas de acordo com um projecto especificamente enco-
mendado, que tornava estes edificios de traca simples, em forma de «Us, muito funcionais e resistentes,
Ainda hoje se podem ver algumas destas Estagdes de Muda na antiga estrada Liboa/Porto.

Entre 1859 e 1864, data em que o comboio chegou ao Porto, a Mala-Posta serviu os passageiros ¢ o Cor-
reio com grande eficdcia; as diligéncias rolavam sobre uma estrada nova e bem construida, sem nada
digno de ser mencionado que pudesse ensombrar a qualidade do servico.

MALA-POSTA ALDEIA GALEGA/BADAJOZ (1854-63)

0 Governo, compreendendo a necessidade de restabelecer a ligagao da Mala-Posta entre o nosso pais e
Espanha, como consequéncia da nova ordem econémica e social, ditada pelo progresso a que se assis-
tia, mandava abrir concurso para adjudicacdo da Carreira Aldeia Galega/Badajoz, em 1852. Tal como
acontecera, anteriormente, com outro concurso, o desinteresse parecia ser a nota dominante. No entanto
desta vez, aparecia uma Unica proposta, da empresa Artur Scott & C2, de Paris. As condicoes colocadas
por esta empresa foram consideradas inaceitaveis pelo Governo, o que, logicamente, conduziu a anula-
¢ao de todo 0 processo.

Porém, em Maio de 1853, surgia uma outra proposta subscrita pelo Mestre de Posta francés lean Bap-
tiste Elluin, em representacao da empresa «Société des Postes Portugaises et Messagerires Portugaises-
-Espagnoles». Depois de longas conversacoes, a exploracao da carreira foi acordada e, em Janeiro de 1854,
anunciava-se a chegada a Badajoz do senhor Elluin, com viaturas, cavalos e material diverso necessario
a pdr em marcha a Mala-Posta.

No 12 de Abril teve lugar a inauguragao da carreira, depois de feita a instalacdo das Estacdes de Muda
e de todos os preparativos para um bom funcionamento do Servico. A duragao da viagem devia ser de
26 horas entre Aldeia Galega e Badajoz, o que significava uma substancial reducio de tempo, quando
comparada com a antiga carreira, que demorava entre 36 e 38 horas.

Os sacos das correspondéncias eram fechados no Correio Geral, em Lisboa, as 9 horas da noite, e
seguiam por barco, as 6 horas do dia seguinte, até Aldeia Galega. Duas horas depois, a diligéncia partia
com destino a Badajoz, onde chegava no dia seguinte, pelas 11 horas da manha.

A missao do senhor Elluin, em Portugal, nao foi muito feliz e a «Société des Postes Portugaises» retirou-
-lhe a gestao da Mala-Posta, substituindo-o pelo senhor Hering, empregado superior das «Messageries
Genérales de France». Este novo responsavel do servico revelou-se muito eficiente, apontando alguns erros
cometidos, que impediam o bom servigo das diligéncias.

Porém, apesar da sua boa vontade em dinamizar o servico, ndo foi possivel obter os resultados que espe-
rava, ja que o grande problema se encontrava, ainda e sempre, nas mas condi¢des da estrada existente.
Entretanto, a Companhia «Messageries de Malle-Poste», que passou a assequrar o servico desde 1856,
mudou a situacao completamente, gracas a influéncia dos seus adiministradores junto do poder,
no tocante a obtencao de subsidios.

Estabeleceram-se, entao, 12 Estacdes de Muda, ao longo do trajecto e as diligéncias circulavam em muito
bom ritmo, o que mereceu elogios da imprensa da época e dos proprios passageiros. Estas excelentes
referéncias diziam respeito, sobretudo, as magnificas diligéncias e seu asseio, bem como & forma extre-
mente rapida como se efectuava a troca dos animais, nas Estacoes de Muda.



Apesar de toda a eficdcia demonstrada pela empresa concessiondria, quando o caminho de ferro atin-
giu a cidade de Elvas, em 1863, os dias da Mala-Posta do Alentejo estavam contados. Desta forma, era
anunciado o fim da concessao para o inicio do més de Setembro desse ano.

MALA-POSTA PORTO/BRAGA/GUIMARAES (1852/71)

Como nota final, ainda sobre este periodo, merece uma breve referéncia a carreira de Mala-Posta esta-
belecida entre o Porto, Braga e Guimaraes, que funcionou de 1852 a 1871.

A Companhia «Viacao Portuense» foi formada com a intencao de empreender as obras nas estradas, que
ligavam estas trés cidades, ficando com a contraparida de explorar, em regime de exclusividade, um ser-
vico de transporte em diligéncias de correio e passageiros.

Apos ter tomado as medidas para a aquisicao dos equipamentos e animais, a Companhia assumia o Ser-
vico, em Maio de 1852, entre o Porto e Braga, para, em sequida, o estender até Guimaraes. A rainha
D. Maria Il e a familia real foram das primeiras pessoas a viajar nestas diligéncias, quando numa visita
ao Porto, aproveitaram para se deslocar a outras cidades do norte do pais.

Sabe-se que esta Companhia funcionou perfeitamente até 1871, data em o servico foi dividido por outras
empresas de menor dimensao, como consequéncia da aproximacao do caminho de ferro.

A razao do sucesso e prosperidade econémica da Companhia «Viacao Portuense» encontrava-se no facto
desta exercer a sua actividade numa das regides mais ricas do pais. Com efeito a Regiao Entre Douro e
Minho era j&, no século passado, um polo importante de desenvolvimento, quer pela sua agricultura em
terras muito férteis, quer pelo processo de industrializagao crescente, que se comecava a implantar com
grande entusiasmo.

A Mala-Posta constituiu entao uma excelente resposta para as necessidades desta sociedade em cresci-
mento, que encontrou neste servico uma preciosa ajuda ao desenvolvimento local.

Entre 1871 e 1875, data em que o caminho de ferro passou a dominar as comunicacoes na regiao, outras
carreiras funcionaram ainda, mas todas elas com importancia muito relativa, sem a projeccao das aca-
badas de referir neste periodo.

CONSIDERACOES FINAIS

Relativamente ao que foi dito sobre a Mala-Posta em Portugal, pode-se ainda referir, sob a forma de con-
clusao, que se constata nao ter existido um fio condutor comum aos trés momentos abordados. Cada
uma das carreiras criadas, ao longo dos tempos, funcionou de uma forma independente e isolada das
outras, nao se verificando, portanto, qualquer esquema organizativo geral para o servico da Mala-Posta.
Por outro lado, o descalabro econémico a que quase todas as companhias estiveram Sujeitas, derivou,
ndo s6 da ma qualidade das estradas, mas também da duvidosa viabilidade de exploracao de algumas
carreiras. Sem qualquer espécie de duvida, pode-se mesmo afirmar que muitas delas nao correspondiam,
minimamente, a realidade concreta do pafs, mas antes foram consequéncia de alguma ingenuidade nas-
cida da inquebrantavel vontade, dos nossos bisavés, de trazer o progresso ao Portugal do século XIX.
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