19.° do 64.°,;,{E'~ Ndmero 1532

. oa, 16 de Outubro de 1951
;\sa {-sv "Q) ”

LETA

pos CAMINH OS__DE_ FERRO

"L NDADA EM 188§

R Bagbe 1 ST A O W IN.ZE N A L

COMPOSICAO E IMPRESSA0 . Coméecio e Transporces /| Economia e Finangas | Turismo
Electricidade e Telefonia /| Navegacio e Aviagiio /| Minas | .
. Obras Pablicas | Agricultura | Engenharia |/ Inddstria N Rua da Horta Sées, 7, 1.
6, Rua da Horta Séca, 7 — LISBOA CAMINMHOS D E FERR O | Telefone P B X 201568 — LISBOA

REDACCAO E ADMINISTRACAO
Tip. da «Gazeta dos Caminhos de Ferro»

!l

Carrvagem «Budd» de 3." classe fornecida aos Caminhos de Ferro Algerianos

THE —#rel— COMPANY

PHILADELPHIA 32 (Pa)

MATERIAL FERROVIARIO EM ACO INOXIDAVEL
LEVEZA, SEGURANCA —_— DURACAO, ECONOMIA DE CONSERVACAO

DIRECCAO PARA A EUROPA: 49, Av. Georges V, PARIS (8°)
Representante Geral pars Portugsl e Ultramar: CARLOS EMPIS —RUA DE S. JULIAO, 23 —LISBO A




GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO Revista quinzena)

BENZO-DIACOL

DRAGEAS GOTAS  XAROPE
o



Gazeta dos Caminhos de Ferro

COMERCIO E TRANSPORTES — ECONOMIA E FINANCAS — ELECTRICIDADE E TELEFONIA — OBRAS PUBLICAS
—~NAVEGAGAO E AVIACAO —AGRICULTURA E MINAS—ENGENHARIA —INDUSTRIA E TURISMO

fFundada om 1888 por L. DE MENDONCA E COSTA

Director, Editor ¢ Propriclario: CARLOS D'ORNELLAS

Redac¢io, Administracio e Oficinas: Rua da Horta Seca, 7,1.° = LISBO A — Telefone: P B X 20158; Direccio: 2 7520

GRANDE DIPLOMA DE HONRA: Lisboa, 1898, ~MEDALHAS DE PRATA: Bruxelas, 1897; Porto, 1897 e 1934

Premlada "as EXDOSIGOBS: Lidge, 1906; Rio de Janeiro, 1908, —MEDALHAS DE BRONZE: Antuérpia, 1804; S. Luiz, (Estados Uniaos) 1904

<
Correspondente no Porto: CARLOS LOPES PINTO, Rua das Flores, 124
Dealegado am Espanha : JUAN B, CABRERA, Apartado 4069, Madrid

1032

n

I6—OUTUBRO—-1951

l
@

ANO EXIV

Namero avulso: Ege, 5$00. Assinatura: Portugal

(semestre) 30$00, Africa (ano) 72$00. Nimeros

atrazados 7$50 — Nimeros Especiais (avulso) 25800




GALETA DOS CAMINHOS DE FERRO

CONSELHO DIRECTIVC:

General RAUL ESTEVES

Engenheiro RAUL DA COSTA COUVREUR
Engenheiro MANUEL J, PINTO OSORIO
Comandante ALVARO DE MELO MACHADO
Engenheiro ANTONIO DA SILVEIRA BUAL

DIRECTOR:
CARLOS D’ORNELLAS

REDACCAO:

Engenheiro ARMANDO FERREIRA
REBELO DE BETTENCOURT
Professor VIDAL CALDAS NOGUEIRA
ALVARO PQRTELA

COLABORADORES:

General JOAO DE ALMEIDA

Coronel de Eng.* CARLOS ROMA MACHADO
Engenheiro CARLOS MANITTO TORRES
Coronel de Engenharia ABEL URBANO
Major de Engenharia MARIO COSTA
Engenheiro D. GABRIEL URIGUEN
Capitio de Engenharia JAIME GALLO
Major-Aviador HUMBERTO CRUZ
ANTONIO MONTES

Eseritor AQUILINO RIBEIRO

Engenheiro Capitio ADALBERTO F. PINTO
Dr. MANUEL MURIAS

GUERRA MAIO

Dr. BUSQUETS DE AGUILAR

CARLOS BIVAR

J. L. COELHO DOS REIS

J. LEMOS DE FIGUEIREDO

—-S U M A R | O—

Breve hist6ria da Companhia Internacional dos «Wagons-Lits», 323

Notas da Quinzena, por REBELO DE BETTENCOURT. . . 330
Revista' das Revristas: Panorama Farroviﬁrio Internacional . . 331
Recortes sem comentdrios. . . . . . . . . . . . . 333
Espectdculos. . . . . . N e e ol T POV ARl |

sy W R SRR s i BN R A SRl A LRI i, e P e

A convite do «Boletim da C. P.» visitou Lisboa um grupo de

TErroniaion BB v I v S e e T 335
UOTODSS LODAS YRR, i1 s s 10 R 2 G e il nadies 4l 335
LINBa FOMUGUOERS. v .. "o . 0i o 5wy 4 W e sw h i e 335

IOPrenss . -« .«




Revista quinzenal GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

Breve histéria da Gompanhia

: Q@agons _Lits”

Ynternacional  dos

Data de ha cinquenta anos a actividade que, em Portugal, vem exercendo
a <Compagnie Internationale des Wagons-Lits et des Grands Express Euro-
péens> e injusto seria se ndo lhe reconhecessemos a imporiancia dos seus servigos
prestados nas nossas relagoes comerciais com a Espanha ¢ a Franca, sem falar
nos servigos de ordem turistica, que ndo sdo em menor niimero.

A «Compagnie Internationale des Wagons-Lits», que é hoje uma das mais
poderosas organizagoes ferrovidrias do Mundo, possui Agéncias em Lisboa,
Porto e Estoril e «Ticket Offices> nas Gares Maritimas de Alcintara e Rocha
Conde de Obidos e no Aeroporto da Portela de Sacavém.

Os Expressos Internacionais desta Companhia que circulam em Portugal,
sdo o «Sud-Express»> e o «Lusitania-Expresss, que ligam, respectivamente, Lisboa
a Paris e Lisboa a Madrid, assequrando também a Compankia o servigo de
camas entre Lisboa e Porto e o de restaurante de Lisboa e Porto, Porto-Entron-
camento-Fratel, Fratel-Lisboa, entre Barreiro e Vila Real de Santo Anténio,

Em comemora¢do das <Bodas de Oiro>, chamemos-lhe assim, dos seus
servigos em Portugal, inserimos, em sequida, um resumo da Histéria desta im-

portante Companhia.

DOUOO tempo antes da guerra de 1870,

um engenheiro belga, M. George Na-
gelmackers, no decurso de uma via-
gem que fez aos Estados Unidos, ficou im-
pressionado eom o conforto que as car-
ruagens-camas, ja espalhadas naquele pais,
proporcionavam nas longas viagens. Con-
cebeu, entdo, o projecto de introduzir esse
uso na Europa.

Mas logo anteviu que na rede europeia,
dividida entre numerosas Administracoes
dos Caminhos de Ferro, a exploraciao das
carruagens-camas, sO compreensivel em
longos percursos, devia ser organizada so-
bre um plano internacional e realizada por
uma Companhia tniea, especializada, inde-
pendente das Administracoes dos Caminhos
de Ferro e possuindo numerosas carrua-
gens em circulagdo num grande ntimero de
linhas.

Deregresso a Franca, Mr. Nagelmackers
esfor¢ou-se logo por fazer aceitar asuaideia

por algumas Companhias de Caminhos de
Ferro. Beneficiou desde esse momento de
benévolo apoio do Rei Leopoldo 1I e do
Governo Belga. Mas os seus primeiros es-
forgos foram contrariados pela guerra de
1870.

Depois de alguns malogros, obteve a
certeza.de poder tentar a experiénecia e em
1872 mandou construir as primeiras car-
ruagens-camas. Eram carruagens de dois
eixos, de 9 metros de comprimento, pe-
sando 13.800 kgs. O interior era dividido
em trés compartimentos de quatro lugares
cada, comunicando entre si por um cor-
redor transversal; os assentos eram trans-
formados em camas durante a noite; além
disso, a carruagem comportava dois lava-
bos; a iluminacio era assegurada por lam-
padas de azeite ; 0 aquecimento fazia-se por
meio de briquetes.

Em 1873, M. Nagelmackers fundou em
Liege uma pequena sociedade para a ex-
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ploracdo das carruagens que acabava de
mandar construir Estas primeiras carrua-
gens-camas circularam primeiramente en-
tre Berlim e Ostende. Pouco tempo depois,
e ainda em 1873, o primeiro servi¢o que
interessava a Franca tinha sido posto em
priatica entre Paris e Colénia, em seguida,
foi entre Paris e Viena.

Pouco apreciadas pelo ptblico nos pri-
meiros tempos, as carruagens-camas co-
nheceram cedo um grande favor, e as Com-
panhias dos Caminhos de ferro compreen-

deram que o seu uso merecia ser espalha-.

do por toda a parte.
O desenvolvimento do negdeio condu-

ziu M. Nagelmackers a eriacio da «Com-
panhia Internacional dos Wagons-Lits, que
foi constituida no dia 4 de Dezembro de
1876 em Bruxelas, com o capital de 4 mi-
lhoes de francos belgas. O rei Leopoldo II
figurava a cabega da lista dos accionistas.

O parque de material da Companhia
compunha-se, entdo, de 58 carruagens-ca-
mas, das quais algumas, recentemente cons-
truidas, marcavam ja um progresso sobre
a carruagem de 1872. Notemos, de passa-
gem, que foi nos fins de 1876 que se inau-
gurou, entre Paris e Menton, o primeiro
servi¢o permanente franceés.

No ano seguinte, procurando tudo o
que pudesse contribuir para melhorar o
conforto das viagens, a Companhia dos
Wagons-Lits teve a ideia de proceder a
arranjos em trés carruagens de 3." classe
dos Caminhos de Ferro de Anhalt, insta-
lando nelas mesas para que os viajantes
pudessem servir-se de refei¢oes transpor-
tadas em cestos. Assim se eriou a primeira
carruagem restaurante.

Este servigo de um novo género, que
ndo existia entdo em parte alguma, nem
mesmo na América, conheceu imediata-
mente um grande triunfo e carruagens es-
pecialmente concebidas para esse efeito,
compreendendo uma cozinha, geleiras, ete.
foram construidas.

1880 assinala um grande melhoramento
no referente ao material rolante. A Com-
panhia dos Wagons-Lits manda construir
as primeiras carruagens-camas de bogies,
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que s#o, alids, também os primeiros vagdes
de bogies que circularam na Europa. Nesse
mesmo ano, criaram-se igualmente as car-
ruagens de intercirculacio.

Tinham-se entdo reunido todos os ele-
mentos necessarios. A Companhia dos Wa-
gons-Lits criou «O grande expresso in-
ternacional,» comboio composto inteira-
mente de ecarruagens-camas com uma
carruagem-restaurante para de dia, que
assegurava as grandes relagdes entre as
capitais europeias. O primeiro destes com-
boiog, o «Oriente — Expresso,» foi inauzu-
rado no dia 5 de Junho de 1883 ; aproximou
Paris de Constantinopla, encurtando o
trajecto de trinta horas e realizando a pri-
meira grande liga¢do ferroviaria directa
entre a Europa Ocidental e a Europa
Oriental.

E a partir de 1883 que a Companhia
dos Wagons-Lits, rectificando a sua razao
social, se intitulou <Compagnie Interna-
tionale des Wagons-Lits et des Grands Ex-
press Européens.»

Os anos seguintes viram estender-se
progressivamente a rede dos servi¢os da
Companhia dos Wagons-Lits, & qual a maior
parte das Administragdoes dos Caminhos de
Ferro europeus se ligou por contratos
de longa duracao, confiando-lhe ao mesmo
tempo a exploragao dos servigos das car-
ruagens-camas e das ecarruagens-restau-
rantes, que ecirculam nas suas redes sem
passar as fronteiras e a dos servicos inter-

nacionais.
- Ao «Oriente-Express» vieram juntar-se

outros grandes expressos europeus, prinei-
palmente, para so6 citar aqueles que sobre-
viveram até 1939: 1883 — Roma-Express;
1887—Sud-Express, Ostende-Viena e Orien-
te-Express; 1896 — Nord-Express.

Estendendo a sua actividade a outros
continentes, a Companhia dos Wagons-Lits
coneluiu em 1898 um contrato com o go-
verno Russo, que lhe confiava a exploragéo
do Transiberiano, de Moscovo a Vladivos-
tock. A Revolucdo de 1917 devia, infeliz-
mente, por consequénecia, retirar a Compa-
nhia esse vasto campo de actividade.

Ao mesmo tempo que ela se implantava
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no Continente asidtico, a companhia esta-
belecia-se no Egito e quase em seguida na
Africa do Norte. O desenvolvimento to-
mado pela Companhia dos Wagons-Lits ti-
nha-alevado a aumentar consideravelmente
o seu parque de unidades que, em 1900,
contava cerca de um milhar de veiculos e
compreendia carruagens especialmente es-
tudadas e construidas para os climas mais
extremos da Sibéria e do Egito. Sem insis-
tir nos progressos realizados pela Compa-
nhia dos Wagons-Lits de 1900 a*1914, diga-
mos simplesmente que na véspera da pri-
meira guerra mundial, a rede europeia dos
seus servicos cobria todo o continente, com
excepedo da Suécia e da Noruega, mas com-
preendendo nela a Russia, e que o seu par-
que de carruagens contava 1.600 veiculos.

A guerra de 1914, provocou, inevitavel-
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Inaugurado em 15 de Abril de 1919, o <S.
O. E.» ligava Calais e Paris a Istambul, Bu-
carest e Atenas, servindo, na passagem,
Mildo, Veneza, Zagreb, Belgrado e Sofia.
Este comboio devia tornar-se, em 1930, um
comboio internacional pela criacdo do
seu prolongamento asidtico, o «Taurus-Ex-
press».

Em 1925, a Companhia dos Wagons-Lits
concluiu com a MITROPA, Sociedade con-
corrente nascida das ecircunstincias da
guerra de 1914-'918, um contrato pelo qual
ela cedia a esta ultima algumas relacdes
internacionais, interessando a Alemanha.
Isto em quase nada afectou a vitalidade da
Companhia, que continuou a aperfeicoar e
a estender os seus servicos. Procurando
alcancar uma nova camada de clientela, a
Companhia, que, até entéio, s6 tinha posto

Uma das carruagens camas da Companhia Internacional dos «Wagons-Lits»

mente, uma perturbagio grave nesta orga-
nizacio. Todavia, durante as hostilidades,
os Servigos da Companhia continuaram a
circular em todos os paises que nio cairam
sob a fiscalizacio directa da Alemanha ou
da Austria, e principalmente em Franca.
O armisticio de 1918 que, recordemos,
foi assinado em Rethondes na carruagem
n. 2419 da Companhia dos Wagons-Lits,
permite & Companhia restabelecer a sua
organizacio internacional. A vitéria aliada,
fazendo entrar na 6rbita politica das potén-
cias do Oeste, a Franca e a Inglaterra, os
paises do Sul da Europa, provocou a cria-
cdo de um grande comboio internacional
que devia, em seguida, ocupar um lugar
preponderante entre os grandes expressos
europeus: o «Simplon-Oriente-Express».

a0 seu servigo carruagens-camas de 1.°
classe, criou em alguns paises novos tipos
de carruagens-camas de 2." e 3.* classes, que
deviam, pelo menos no que respeita as de
2." classe, ser adoptadas na maioria das
redes.

Em 1922, a Companhia dos Wagons-Lits
pos ao servigo as primeiras carruagens-ca-
mas inteiramente metélicas, que marcam
uma etape na construcido do material de
caminho de ferro. Estas carruagens com-
portam 16 lugares distribuidos por 8 com-
partimentos de um s6 lugar e 4 comparti-
mentas de dois lugares, cada compartimento
possuindo um lavabo; a caixa revestida ex-
teriormente de uma pintura de nitrocelu-
lose azul com faixas e inscrigcdes amarelas,
da-Ihe um aspecto caracteristico, que € o de
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todas as ecarruagens da Companhia cons-
truidas desde entao.

Ao mesmo tempo que aperfei¢goava o
seu material. a Companhia alargava a sua
actividade a Turquia asidtica, a Siria e a
Palestina e empreendia, mesmo, a explo-
racio de carruagens-camas na China, na
rede do Este chinés. O ano de 1926 assiste
a mais uma inovacio no Continente: a en-
trada em servico de combolos com carrua-
gens «Pullman», para as viagens feitas de
dia. O primeiro comboio deste tipo € o
«Sud-Express» (Paris-Irun-Madrid) a que
se seguiu, pouco depois, a «Ilecha de Ouro»
(Calais-Paris).

Nos anos de 1929 a 1930, a Companhia
pos em servico novos tipos de carruagens-
.camas. Em 1930 enfrou em servigo o
«Taurus-Express», que prolonga o «Sim-
plon-Orient-Express» na Asia e permite
atingir o Cairo, de uma parte, e Bassorah
ou Teherio, de outra. 1936 vé a realizac¢ao
da primeira rela¢ido directa «Paris-Lon-
dres», por combéio de «Wagons-Lits» sem
transbordo, atravessando o comboio a

Interior dum compartimento duma das ¢arruagens-camas, durante o dia
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Mancha em ferrybat em Dunquerque e
Dover.

Nas vésperas da segunda guerra mun-
dial, no momento do Anschluss, a Compa-
nhia dos Wagons-Lits desempenhava no
dominio das relacdes ferrovidrias um pa-
pel importantissimo. Efectivamente, o seu
Parque de veiculos em 1938 era consti-
tuido por 1.738 unidades, (806 carruagens-
camas; 661 carruagens-restaurante; 133
carruagens Pullman e 138 furgdes). ‘

Longa era também a lista dos paises da
Europa em que a Companhia explorava os
seus servicos, entre os quais, figura, de
longa data, Portugal. Também os seus ser-
vicos se estendiam a Africa (Marrocos, Al-
géria, Tunisia, Congo Belga, Angola, Egi-
to), e & Asia (Turquia asidtica, Siria e Pa-
lestina).

A estatistica do trifego da Companhia
em 1938 d4a-nos nimeros de grande inte-
resse.

Passageiros transportados em carrua-
gens-camas: 1,350.000.

Passageiros transportados em carrua-
gens-camas: 400.000.

Refeicoes a preco fixo servidas nas
carruagens: 3.500.000.

Total de quilémetros percorridos pelas
carruagens da Companhia: 200 milhoes.

# 4 *

A declaracio de guerra de Setembro
de 1939 paralizou, em larga escala, os

-gervicos da Companhia. No entretanto,

pode retomar uma actividade reduzida em
Franca, ent quanto os seus servigos con-
tinuavam a funcionar lentamente no inte-
rior de vérios paises, sob a fiscalizagdo
alemi, principalmente na Itdlia, na Sér-
via, na Crodcia, na Hungria, na Bulgdria,
na Roménia e na Finlindia.

Bem entendido, os grandes expressos
internacionais deixaram de existir; apenas
algumas carruagens-camas internacionais
puderam continuar a circular ou foram
postas novamente a circular, prineipal-
mente entre a Franca e a Itdlia, e para
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assegurar as relagoes, entre paises vizinhos,
em certos sectores da Europa Central.

Em todos os paises que néo participaram
na guerra, os servi¢os nio deixaram jamais
de circular normalmente chegando mesmo
o trifego a intensificar-se. Assim sucedeu
na Peninsula Ibérica (onde, por sinal, se
eriou um novo comboio de carruagens-ca-
mas, o «Lusitdnia-Expresso) e no Egito, na
Turquia e na Africa Central.

Uma utilizacdo inesperada das carrua-
gens-camas foi, a partir de 1941 e até a
alguns meses depois da Libertagao, posta
em pritica na Franc¢a, num certo nimero
de estacoes (Lyon, Vichy, Clermont-Fer-
nand, Marselha, etec.). Fol a organizagio de
carruagens-camas-hotéis. Destinada a pres-
tar servigco ao publico, numa época em que
este lutava com grandes dificuldades de
alojamento, esta organizacido estendeu-se a
umas trinta carruagens e foi muito apre-
ciada pelos viajantes. S6 no ano de 1943,
foram em ntmero de 58.000 as pessoas que
se aproveitaram destes servigos, das quais

30.000 se destinaram exclusivamente a

Lyon.

A medida que os exéreitos russos foram
fazendo progressos no Este da Europa, e se
foi desenvolvendo a accio dos aliados e
se intensificaram os bombardeamentos a
Oeste, os servicos das carruagens-camas e
das carruagens-restaurantes extinguiram-
-se, sucessivamente, a partir do més de
Marco de 1944, em todos os paises, cuja li-

bertacao se aproximava.
A interrupcido dos servigos franceses,

que devia ser de curta duragio, s6 foi com-
pleta em 22 de Agosto de 1944, quando dei-
xou de circular a carruagem-restaurante
Bordeus-Caudan (linha Bordeus-Hendaia).
O altimo servico da carruagem-cama tinha
deixado Paris no dia 7 de Agosto para
S. Jorge de Reneins, na linha de Vichy.

E agora a ocasido de recordar os perigos
no meio dos quais, nos ultimos meses que
precederam a libertagdo, o pessoal rolante
da Companhia tem que assegurar o seu ser-
vico ao lado dos caminhos de ferro, nos
comboios bombardeados, metralhados e sob
a ameaca constante do descarrilamento
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provocado por um corte de via. Cinco dos
nossos agentes encontraram assim a morte
sob os bombardeamentos, quando estavam
no desempenho da sua arriscada missao.

Algumas carruagens da Companhia,
repletas, como sempre, de passageiros,
foram sériamente atingidas quando ali se
registaram graves acidentes (prinecipal-
mente em Villevert-Neuviale e em Dangé);
em todos os casos, o8 condutores demons-
traram coragem e dedicacdo na salvacao
dos passageiros, o que lhes valeu numero-
sos elogios.

Quando a circulagdo ferrovidria para-
lizou progressivamente, numerosos casos
se apresentaram em que as carruagens-
-camas ou restaurantes se encontraram
definitivamente bloqueadas, isoladas de
todos os centros e em condi¢des de segu-
ranca muitas vezes precarios.

Quando se verificou a Libertacao da
Franca, os centros de exploracdo de Tou-
louse e de Bordéus restabeleceram, a partir
de 30 de Agosto, e por sua propria inicia-
tiva, um servico de carruagens-restaurante

Outro aspecto do interior duma éarruagem-cama, durante 4 noite
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entre Toulouse e Perpiguau e um servigo
de carruagens-camas entre Bordéus e Tou-

louse.
A interrupcdo total dos servicos tinha

durado apenas 8 dias. Com saida de Paris,
0 primeiro servico foi restabelecido no
dia 22 de Setembro de 1944: era uma car-
ruagem-restaurante Paris-Orléans. No dia
5 de Novembro partia de Paris o primeiro
servigo de carruagens-camas Paris-Lyon.
E lentamente as grandes cidades de Franca
comecaram a ver restabelecidos os ser-
vigos de carruagens-camas. Os servicos de
carruagens-restaurantes restabeleceram-se
mais rapidamente.

Desde os primeiros tempos de Liberta-
¢do, o Exérecito americano na Franc¢a pediu
a4 Companhia dos Wagons-Lits o forneci-
mento do material e do pessoal:

— Carruagens-camas e carruagens-res-
taurantes para os comboios sanitdrios (che-
garam a circular, nestes combdéios, cin-
quenta carruagens). — Carruagens-camas,
carruagens-restaurantes e Pullman, com o
respectivo pessoal para os comboios de Co-

mando, principalmente para os do general .

Eisenhover e dos generais Lee, Gray, Bur-
pre, ete.

A medida que iam penetrando nas
regides conquistadas, os americanos foram
restituindo a maior parte das carruagens
da Companhia que lhes tinham sido forne-
cidos em Franca, para as substituir pelas
carruagens alemais, conservando, no en-
tanto, o respectivo pessoal, cujos servigos
apreciavam particularmente.

A 27 de Setembro de 1945, 4 meses e
meio apés o termo das hostilidades na
frente ocidental, o <Arlberg — Oriente-Ex-
press» entrou em servi¢co entre Paris e
Innsbruck e a 13 de Outubro desse mesmo
ano foi prolongado até Viena.

E interessante verificar que as relacdes
ferroviarias internacionais se reataram
muito mais rapidamente apés a segunda
guerra mundial do que depois da primeira.

O restabelecimento do servico do «<Arl-
berg-Orient-Express> foi seguido, em Ja-
neiro de 1946, pela reabertura da linha do
«Simplon-Orient-Express» entre Paris e
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Linz. O <Flexa de Ouro» foi restabelecido
no dia 15 de Abril de 1946 e o <Estrela do
Norte» no dia 6 de Maio.

A partir dessa data os servi¢os comeca-
ram a normalizar-se rapidamente.

O verdo de 1951 viu pela primeira vez
o «Nord-Express» incluir no seu servico
uma carruagem-cama, fazendo a ligacdo da
Franca a Noruega (Paris-Oslo).

Hoje, a Companhia retomou, tanto na
Franca como na maior parte dos outros
paises, a sua antiga actividade. Os grandes
comboios, que se tornaram famosos, volta-
ram a circular quase todos através da Eu
ropa, do Médio Oriente e duma parte da
Africa, contribuindo, como no passado,
para o conforto e prazer das viagens em
caminhos de ferro.

E em parte gracas aos éxitos da Compa-
nhia sob este aspecto que, para as longas
viagens, o zaminho de ferro conserva sem-
pre numerosos adeptos, apesar da concor-
réncia da camionagem e do avido.

No entanto, isto 86 se conseguiu a custa
de esforcos perserverantes e com a ajuda
de todo o seu pessoal, que se aplicou cora-
josamente a esta tarefa, desde o dia da Li-

bertacio.
Logo que os contactos foram restabele-

cidos com todos os paises, pode verificar-se
a importaneia das perdas sofridas. Apesar
da fidelidade e coragem com que oS seus
representantes e os seus agentes de todas
as nacionalidades, mesmo as inimigas, ti-
nham defendido os interesses da Compa-
nhia, niio se conseguiu evitar a destruicio
ou a pilhagem duma grande parte das ins-
talacoes e do material rolante, cujos restos
se encontravam dispersos por toda a Eu-
ropa.

Foi necessdrio proceder-se 4 pesquisa
das carruagens dasaparecidas, cujo niimero
se elevava a mais de 900. S6 na Franca, 55
veiculos tinham sido destruidos.

Empreendeu-se, entdo, a reconstituicio
do parque do material rolante, que néo foi
isenta de dificuldades, pois as préprias ofi-
cinas da Companhia tinham sido destruidas.
Hoje, gracas ao trabalho corajoso de todos,
principalmente dos seus técnicos e opera-
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rios, o material rolante da Companhia, que
estava em condicdoes de ser reparadd, en-
contra-se em perfeito estado de funciona-
mento.

Por outro lado, a Companhia, logo a se-

guir a Liberta¢ido, encomendou 122 carrua-
gens novas, chamadas a substituir uma
parte das que se tinham perdido durante a
guerra.
- Deve assinalar-se, enfim, que a Compa-
nhia pds ao servigo um novo tipo de car-
ruagens-camas, as quals comportam um
nimero mais elevado de compartimentos
individuais e cuja disposi¢do e comodidades
serfio, certamente, muito apreciados pela
clientela.

Nesta diligéncia constante de melhora-
mentos, tanto no material como na organi-
zacio dos seus servigos, a Companhia foi
sem cessar guiada pelo desejo de aumentar
o conforto dos passageiros. Assim, na sua
fase de remodelacido, eriou servigos de
venda ambulante nas carruagens de classe.

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

Uma carruagem-saldo, equipada com um
bar de luxo, foi atrelada a carruagem-res-
taurante do «Camboio azul».

O mesmo cuidado se munifesta nos Aero-
portos, onde a Companhia estd tratando de
organizar restaurantes de categoria, aptos
a receber, de maneiraimpecéivel, uma clien-
tela distinta.

Agora, alguns nuimeros interessantes.
Em 1938, as carruagens-camas transporta-
ram 1.350.000 passageiros, e em 1950 trans-
portaram 1.700.000. Em 1938, o nimero de
refei¢des servidas nas carruagens-restau-
rantes foi de 3.500.000. Em 1950, esse nii-
mero ultrapassou os 5 milhdes.

Animada por grandes tradigoes, filhas
duma actividade que se desenvolveu, sem-
pre com éxito, ao longo de trés quartos de
século, a Companhia dos Wagons-Lits, foi
necessariamente chamada a vencer, adap-
tando-se as novas circunstincias, as difi-
culdades de toda a ordem que os aconteci-
mentos recentes a obrigaram a suportar.
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REBELDO D E BEITENCOURT

Congresso Internacional da Estrada

AO sei se os leitores — admito a possibilidade de
N merecer a honra de ter alguns leitores —j4i de-
ram pelo facto, que s6 pode lisongear-nos:
Lishoa vai-se tornando numa bela e apetecida capital
de Congressos. Efectivamente, de hd trés anos para
cd, a nossa cidade vem sendo escolhida pura a realiza-
¢lo de Congressos Internacionais, de larga projecciio
em todo o Mundo, e com essa projecc¢iio a propaganda
do pais tem lucrado bastante ndio apenas sob o aspecto
turistico, que é também importante, mas também sob o
aspecto cultural.

O IX Congresso Internacional da Estrada, que
trouxe a Lisboa, na dltima semana de Setembro, perto
de 1.200 congressistas de quarenta paifses, ofereceu
mais uma vez a feliz oportunidade de Portugal se fazer
mais conhecido e mais apreciado.

Uma Exposi¢io Documental, organizada pela Junta
Auténoma de Estradas, e para a qual o Municipio de
Lisboa deu também a sua colalioracio, patenteou aos
olhos dos nossos ilustres visitantes a obra verdadeira-
mente notivel que em matéria rodovidria vem sendo
realizada pelos téenicos portugueses.

O Delegado holandés bardio Van Steenwijk, falando,
na abertura solene do Congresso, em nome dos dele-
gados estrangeiros, afirmou que nunca um convite
significou tanta hospitalidade graciosa como o do go-
verno portugués para reunir o IX Congresso da Es-
trada em Lishoa, acrescentando: «<Diz o provérbio:
¢Todos os caminhos viio dar a Roma». Hoje, dizemos :
«Todos os caminhos viio dar a Lisboa.»

O Congresso Internacional da Estrada constituiu,
pois, um grande acontecimento no nosso pais, no apenas
pelo nimero de Congressistas mas, também, pelo valor
das teses apresentadas e significado da reuniflo.

Queremos fechar esta nota com as impressdes que
do nosso Pais colhen o sr. D. José Maria Rivero de
Aguilar, antigo ferrovidrio que ligou, brilhantemente,
o seu nome i RENFE, e é no momento actual subse-
cretirio da Estrada das Obras Pdblicas do governo
espanhol. Conversando com um jornalista, afirmou o

seguinte :
" - |
B ol

 —Que consequéncias, que ensinamentos podemos
colher da nossa visita a Portugal? O vosso exemplo
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pode definir-se, em meu juizo, como uma demonstracio
palpdvel do que pode a vontade inquebrantdvel de rea-
lizar, em feliz conjun¢iio com um amor ideal A tarefa
que, definitivamente, 6 o amor pela Patria.

Cada vez que se visita Portugal, encontra-se um
novo avango, firme e decidido, com ponderagio exacta
no esfor¢o. Nio sllo progressos espectaculares, sempre
efémeros ; passo a passo, sem nunca retroceder, levan-
tais uma Pdtria que podeis mostrar com orgulho. Os
melhoramentos que haveis introduzido nas vossas estra-
das, que todos podemos apreciar, sio exemplo do que
tendes realizado nos demais sectores da vida portu-
guesas.

Fncerramento das solenidades

do Ano Santo

nalaram a dltima semana: a realiza¢io do Con-

gresso da Mensagem de Iidtima, inaungurado,
solenemente, na sala das sessdes da Assembleia Nacio-
nal, sob a presidéncia do Chefe do Estado; a abertura,
nos Jerénimos, dama formosa Exposicio da Arte Mis-
siondria, e a grande peregrina¢ilo a ['itima, nos dias
12 e 13, para encerramento das comemorac¢des do Ano

M AIS trés acontecimentos muito importantes assi-

‘Santo, que tiveram a presidi-la o Senhor Cardeal Te-

deschini, Legado ¢a latere» de Sua Santidade. Se o
Congresso da Mensagem de Fdtima reuniu, em Lisboa,
mais de 1.200 insecricdes, se, nos seus trabalhos, se
ouviram as vozes eloquentes de alguns dos mais notd-
veis pensadores catblicos de Portogal, Espanha, Sufca,
Franga, Itilia e outros paises, a peregrinaciio & Cova
da Iria, constitoiu, por sua vez, a mais grandiosa e im-
pressionante manifestagiio de fé'a que o povo portagués,
tradicionalmente catélico, jamais assistiu. Fssa mani-
festaclio de fé6 emocionou profundamente Sua Eminén-
cia o Cardeal Legado que, em portugués, se dirigiu &
multiddo que, na Cova da Iria, se reuniu em n{imero
superior a um milhio de pessoas. I se o discurso do
Cardeal Tedeschini foi ouvido com emocfio, com emo-
¢io foi ouvida também a Mensagem que Sua Santidade,
por intermédio da rddio, transmitiu aos portugueses.

Fatima tornou.se o simbolo e o anseio da Paz uni-
versal.





















