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...POSANDO PARA A HISTORIA !
( Foto Anténio Herculano do Couto — 1889 )

Achegas para a Historia
do Caminho de Ferro de Leste

Por

EURICO GAMA

Na falta de distraccoes... e

OS primeiros anos de explora¢iao do
Caminho de Ferro de Leste, a che-
gada e a partida dos comboios atrajam

a Estacao das Fontainhas muita gente inte-
ressada em ver quem viajava e como se-
guiam os trabalhos. Nesse tempo quem
andava de comboio era uma pessoa impor-
tante e ir a Lisboa constituia um auténtico
acontecimento, com relevo na sec¢ao mun-
dana dos jornais.

Pois a curiosidade era tanta que, — como
ja referi numa destas crénicas — havia quem
se postasse em plena linha para observar
as miquinas mais ao pé, indiferente ao pe-
rigo que corria.

A Imprensa da época bem chamava a
atengdo de todos para esse facto, mas, qual
qué, nenhum conselho tinha for¢a bastante
para convencer os curiosos... atrevidos!
O que eles queriam era ndo perder um por-

‘posando para a Histéria!

menor da maneira como se moviam as pesa-
das locomotivas e sempre era um regalo, e
enfim dava também um ar de superiori-
dade, depois,-a volta a cidade, nos centros
de cavaco cada um dar largas ao seu espi-
rito contando aquilo que mais o impressio-
nara, na conviecdo ingénua de que, com a
narrativa, deslumbraria o parceiro.

Alguns, até, ndo contentes com o irem
para o meio da via, logo que a méiquina
parava e entrava em manobras na Estacéo,
saltavam ousadamente para cima delea, to-
mando ares de quem posa para a posteri-
dade.

Uma das gravuras que ilustram este
capitulo das <Achegas» é bem elucidativa
a tal respeito e nela se véem néo somente
«curiosos» mas também alguns empregados
da Companhia que se quiseram fotogra-
far para a Histéria. ..
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A chapa foi feita em 1889, portanto ja
quando iam decorridos 23 anos apos a inau-
guracido da linha de Leste, mas a expecta-
tiva e a bisbilhotice ainda ndo haviam dimi-
nuido. Além disso, sempre era um passeio
agradével e divertido ir até a Estacéo, e um
pretexto para uns copitos nas tabernas que
logo ali se abriram. |

E quem nfo quisesse ir a pé, podia apro-
veitar a diligéncia da carreira estabelecida
imediatamente a seguir a inaugurag¢do da
linhaaté afronteira(24 de Setembro de 1863).

O simpético meio de transporte, que,
nobre e estoicamente, fez a sua época por
estradas poeirentas e esburacadas com um
queijo Gruyeére, partia diariamente dos Can-
tos da Carreira (entdo o centro da velha
urbe) pela Rua de Olivenca, as 7,45 h. da
manha e as 4,40 h. da tarde, servindo apenas
o Comboio misto de passageiros e merca-
dorias. Os bilhetes vendiam-se na estalagem
de um tal Diogo Gomes, a 160 réis!

‘Para o «Correio., que chegava a Elvas
as 4,54 h. da madrugada e partia as 9,40 h.
da noite, o preco era convencionado!

Além disto navia carreiras especiais, por
240 réis, ida e volta, para aqueles que qui-
sessem ir 80 por passeio a Estagao. Os bilhe®
tes adquiriam-se neste caso, no Hotel El-
vense, que era na Rua de Olivenca, e na
lojado sr. José Gongalves, na Praga do Prin-
cipe Dom Carlos.

Como nesse tempo nao havia cinema e
as distraccoes eram poucas, a Estac¢ao tor-
nara-se num dos sitios mais frequentados
dos arredoresda cidade. A chegada e a saida
dos eomboios constituiram sempre, de
resto, um motivo de atrace¢ao tanto para
eriancas como para adultos.

Um periddico de Elvas, de 1863 ('), dizia
convietamente: «As vantagens que o cami-

nho de ferro traz as diferentes povoagoes,
serdo imensas! Atrds da locomotiva 80 se

enconfrara: engrandecimento e ilustragio».

Em 12 de Setembro desse ano, 0 mesmo
jornal noticiava que a empresa construtora
do Caminho de Ferro de Leste fazia todos
os esforcos para que a linha chegasse a gare

(1) — «A Voz do Alentejo», de 29 de Adosto.
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de Badajoz, em principios de Outubro, e
como naquela cidade devia realizar-se em
breve uma corrida de touros, a Empresa
Salamanca (D. José de Salamanca y Mayol,
Administrador da Companhia Real) planea-
va organizar um comboio especial —a pre-
¢os reduzidos, como ainda hoje se faz para
as Festas de S. Jofdio, a que concorrem mi-
lhares de portugueses — «para que os lisbo-
nenses possam com facilidade ir avaliar o
que é um espectdculo tauroméquico em
Espanha» !

E, realmente, no dia 24, estavam abertos
aexploracio osultimos 11,057 kms. da Linha
de Leste entre asestacoes de Elvas e Badajoz.

¥ % ¥

O edificio principal da Esta¢do das Fon-
tainhas ficou também concluido nesse ano,
mas as casas do lado do jardim (que se vé
a direita na outra gravura) destinadas ao
pessoal, s6 foram construidas em 1888,
quando se colocou a cobertura de ferro e
zinco sobre a gare.

D. José de Salamanca
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A GARE DE

A fotografia n.° 2 mostra a Esta¢io tal
como era nos fins do século passado, pouco
mais ou menos, afinal, como é ainda actual-
mente.

A iluminacdo ainda era a petroleo, como
se vé pelos candeeiros, mas a gare de Elvas
seria das primeiras do pais a desfrutar da
luz eléetrica, pois jd em Janeiro de 1906 a
(Camara mandava colocar duus lampadas
nas Fontainhas, beneficio desde hd anos
reclamado pelos municipes ali residentes e
pelo publico em geral.

A iluminacido eléctrica da cidade fora
inaugurada trés anos antes: em 1903, mas a
Jompanhia Elvense de Moagens a Vapor, na
sua fabrica das Fontainhas, a meia duzia de
passos da Estacio do Caminho de Ferro,
desde 14 de Janeiro de 1894 que se ufanava
dessa regalia.

Termino, por hoje, estas «<Achegas», com
a citacio de um interessante facto ocorrido
em 1895.

Comemorando o 1.° de Maio, que caiu
numa 4.* feira, os empregados da Compa-
nhia em Elvas enfeitaram com flores e ar-
bustos a méquina 167, que obteve enorme
éxito por todas as estagoes até a Torre das
Vargens. A ideia causou tanta simpatia que,
através do telégrafo, Alfredo Palma e José
Maria Rodrignes — os dois funcionérios de
quem partiu a interessante e original ini-

GAZETA DOS CAMINHOS DE

1 1rin
.

J FURERR R s A aw s v s
'.-l-'-\.g A AN AN AN R UN LA Th
1 R A= ) A% 2 Y
l\?\ ‘xq:'\*..\.‘. -~ >
B N N N

ELVAS EM 1889

( Foto Anténio Herculano do Couto — 1859 )

ciativa — foram entusiasticamente felicita-
dos pelos seus colegas das outras estacoes.

Em vez de greves, de resultados quase
sempre prejudiciais e instigadas por indi-
viduos que manejam porsistema nasombra,
e em lugar de desfiles politicos de tendén-
cias comunizantes, os dedicados servidores
da Companhia Real dos Caminhos de Ferro
Portugueses, festejavam assim, com bonitas
flores caprichosamente distribuidas pela
locomotiva 167, a data do 1.° de Maio con-
sagrada ao trabalho, mas ao trabalho hones-
to e patriotico.

Santa Maria de Agosto de 1957.

ELVAS — A Avenida 14 de Janeiro, em 1803
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Uma pégina de

O 1l Coléquio Internacional de Estudos
Luso-Brasileiros.

Lisboa foi mais uma vez — e nao tém-sido poucas,
nestes tltimos anos — sede de uma reunido interna-
cional. Como todas as reunides dessa natureza, o Il
Coldéquio Internacional de Estudos Luso-Brasileiros
constituiu para o nosso Pais um acontecimento his-
torico, de grande projeccdo e de um drande in-
teresse politico, dando nés a palavra politica um
sentido de cultura e boas relagdes entre povos diver-
s0s, que para bem se estimarem precisam de se
conhecer a fundo.

O I Coléquio realizou-se em Washington, o Il em
S. Paulo. Como nos dois anteriores, o Il Coléquio
reuniu também as mais altas individualidades no
campo das ciéncias humanistas. Coube ao ilustre
Professor Cavaleiro de Ferreira, a honra de presidir
a Comissdo organizadora deste Coléquio. Do discurso
do eminente Delegado norte-americano, Professor
Francis M. Rogers, da Universidade de Harvard, re-
cortamos esta passagem admirdvel:

«Nés, os universitdrios sérios e sinceros de todo
o mundo, somos a esperanca do futuro. A universa-
lidade da nossa tarefa é a tinica garantia existente
duma base sélida de paz».

Finda a sessdo inaugural do Coléquio, no qual
participaram 16 paises da Europa, América ¢ Africa,
representados por 288 delegados, procedeu-se, no
piso térreo do Instituto Superior Técnico, & abertura,
pelo embaixador Alvaro Lins, da exposi¢cdo do Livro
Brasileiro Contemporéneo, Através de 5000 volumes,
que serdo distribuidos por diversas institui¢cdes por-
tuguesas, verifica-se que, quer sob o ponto de vista
literdrio e cientifico, quer sob o ponto de vista edi-
torial, o Brasil atingiu um nivel altissimo.

José Lins do Rego

Com o falecimento, no dia 12 do corrente, do
romancista José Lins do Rego, estd de luto o Brasil.
Estd também de luto a literatura portuguesa. De luto
se encontram todos os seus admiradores. Grande
amigo de Portugal, como auténtico brasileiro que era,
José Lins do Rego visitou, por vdrias vezes, o nosso
Pais. Algumas das suas obras, como esse extraordi-
ndrio romance Cangaceiros, foram reeditadas em
Lisboa por «Livros do Brasil. Os seus romances sdo

documentos humanos. O povo do Brasil estd dentro

das suas pdgdinas,
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O tdmulo de D. Teresa, mulher do Conde D. Henrique,
obra do século XVI — §¢é de Braga

DESTINO DA POKESIA

Nao me levam daqui sem eu deixar
(Jd conhego de cor a ladainha !)
Diversas teorias me querem ensinar,
Mas eu prefiro obedecer a minha !

A inspiragdo de poeta é como o celuliide,

Que pega fogo a minima fatlha.

Ndao me resiste a musa a tentagdo de Freud,

Mas nas dguas de outrora os cabelos mergulha.

Para exprimir um pensamento belo,

Que importam versos de feigdo romdantica ?
Nos devemos fugir aos poemas a martelo,
Sem alargar as rédeas da Semdantica.

A Poesia perdeu a timida inocéncia ;

Jd ndo merece o mais pequeno encoémio.
Quando atingir as rédeas da incoeréncia,
S6 lhe resta acabar no manicémio.

(Do livro Canto da Minha Inguietagdo)
Francisco Alves da Costa
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SILVES — Vista geral

No novo comboio-motor do Algarve

ENDO que ir ao Algarve, tomei o comboio-mo-

tor ha pouco estabelecido e de cujo servigo

e frequéncia trouxe as melhores impressdes.

Quando cheguei ao Barreiro, tive a grata infor-

macdo de que as duas awtomotoras que o acompa-

nham estavam cheias. E digo grata, porque me é sem-

pre agraddavel ver os comboios cheios, assim como
os teatros.

O revisor, de diagrama na méao, disse-me que ndo
havia um tinico lugar, tanto em 1." como em 3." classe.
Talvez faltasse alguém e nesse caso o assento vago
seria para mim. Assim foi. Faltou um passageiro de
1. classe, lugar que ocupei.

O comboio pos-se em marcha, chegando ao Pinhal
Novo sem darmos por isso. Logo a seguir Setiibal e
Alcédcer do Sal, Grandola e as Ermidas. Tudo aquilo
sem solavancos de maior, suavemente. Aqueles sola-
vancos que <obrigaram» a passar o rdpido do Algarve
por Beja, mas cujo motivo devia ser outro. .,

A propdésito devo aqui contar que quando da cons-
trucdio da linha do Sado, os caminhos de ferro do Sul
e Sueste anunciaram a criagdo de um rédpido didrio
do Barreiro ao Algarve, mas, realizado, como s6 tinha
1." e 2.* classes jamais pode ser didrio e mesmo assim
a composicdo era limitada a duas carruagens e um
saldo restaurante.

Um jornalista dado a questdes ferrovidrias disse
entdo que tendo a linha do Sado apenas um ramal,
o de Sines, a servir, os comboios podiam atingir ali
grandes velocidades. Mais tarde, quando foi anunciada
a passagem do rdpido por Beja, o mesmo jornalista

justificou esta nova trajectéria, servindo vérias esta-
¢Oes de entroncamento, donde lhes adviria trafego:
Vendas Novas, Torre da Gadanha, Casa Branca, Beja
e Castro Verde, o que era uma incontestdvel vanta-
dgem. Mas, estabelecido o rdpido por Beja, ndo serviu
este as linhas converdentes, ao que o escriba procla-
mou ser uma conveniéncia para os passadeiros do
Algarve, que assim teriam assegurado o lugar, ..

Como critério de ocasido é perfeito!

Inicialmente, o rdpido do Algarve fazia o percurso
Barreiro-Beja-Funcheira apenas com mais 36 minutos
que pelo Sado, porém a sua marcha foi de tal maneira
alargada, com paragens e demoras nas estacdes, que
até o comboio-correio da noite gasta agora menos
25 minutos entre Funcheira e Pinhal Novo que o
semi-directo, mais conhecido pelo nome de «<rdpido».

Quer dizer, o publico dosta tanto de comboios
rdpidos que até dd este titulo aos que o ndo s#o.

Voltemos, porém, ao comboio-motor que galgou
a Serra de Monchique garbosamente, mantendo a
marcha comercial, desde Pinhal Novo, de 70 quilé-
metros a hora, para o que tem, por vezes, que andar
a 85 ou 90.

Os passageiros louvaram calorosamente o exce-
lente servigo e eu, para os ouvir, dei largas ao meu
entusiasmo.

Um rapaz empregado dos W. L. passava com fre-
quéncia com bebidas frescas e sanduiches, registando
largo consumo da assisténcia.

Como o tréfego se manifesta animador, para dese-
jar seria que, entre as automotoras a construir, algu-
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mas tivessem um pequeno restaurante, e que de futuro
este comboio se compusesse além de dois veiculos
motores, dé um reboque, a ndo ser que se transforme
em realidade a <informacdo» do revisor, que dentro
em pouco as automotoras seriam substituidas por um
comboio com carruagens e tirado por uma méquina
Diesel, o que permitiria a atrelagem dum saldo res-
taurante.

Eu sei que hd pessoas que tomam os seus desejos
como realidades, mas as vezes acertam. Deus queira
que assim aconteca.

Chegdmos a Faro a tabela, a qual foi mantida em
todo o percurso, mas pela exagerada demora nas
estagdes € de crer que o comboio a elas chegasse
adiantado.

O hotel de Faro transbordava de héspedes e tive
que ir para uma espécie de pensdo-residéncia, numa
rua vizinha, onde me deram um excelente quarto, em
que dormi como um bem-aventurado.

No dia seguinte jd ndo aconteceu o mesmo, por-
que, em frente do café, cheio de freguesia, a qual
ocupava também a rua, vinha um ruido desagradével,
de falatério em voz alta, o que s6 me permitiu con-
ciliar o sono depois das duas horas!

Quando haverd, Santo Deus, em Portugal respeito
pelo bem-estar dos outros, acabando-se com conver-
sas calorosas que impedem a humanidade pacata do
repouso a que tém direito?

As sete menos um quarto, a serva bateu-me 2
porta, como lhe havia recomendado. Bem ficaria ali
até as 8 ou 9 horas, mas os hordrios sdo implaca-
veis e de resto a partida as 7 h. 50 apesar da hora de
Verdo, que nada justifica, ndo é cedo.

Outra arrelia me esperava. Eram 7 h. 15 e avanco
para o café, vasto e que dd para a outra rua, para o
pequeno almogo, onde tive uma recep¢ao quase agres-
siva. As cadeiras estavam todas sobre as mesas e um
mulher varrendo enchia a sala de poeira. L4 me ser-
viram o café, alids excelente, a um canto mas com
bolos, porque o pdo ainda ndo havia chegado!

Ora havendo uma automotora para Lisboa as 7 h., 50
e sem W. R. parece-me que aquela casa, junto ao
hotel, dnico na cidade, tudo ali devia estar a postos
as 7 horas, com café e torradas a disposicdo dos
viajantes.

Revisty quinzenal

Vejo com pesar que o pessoal e a direccdo nao
correspondem a obra do sr. Silva, que dotou a capi-
tal algarvia de um excelente hotel e agora notavel-
mente ampliado.

Este hotel, que inicialmente tinha 36 quartos, foi
agora ampliado com mais 30, a que falta apenas o
mobilidrio. Os novos quartos, com-balcdes, ddo para
a esplanada, com lardos horizontes, donde se vé a
linha férrea e uma parte da via -

A automotora jd trazia numerosos passageiros e
em Faro completou a lotagdao. Entre os passageiros,
embarcou um casal francés que. me fez largos
elogios da costa algarvia e de Albufeira onde haviam
passado 15 dias. Gabaram a hospitalidade portuguesa,
pondo em relevo as atenc¢des recebidas e o vinho
verde do qual haviam feito largo consumo. Pergun-
taram-me se podiam levar para Paris duas garrafinhas.
— Até um garrafdo, respondi. Logo o marido reco-
mendou a mulher que tomasse nota, un gdrrdfon.

Em Tunes, atrelaram a automotora vinda de Lagos,
mercé do qual os passageiros de Messines e Sao
Marcos, puderam obter lugar, sendo acontecer-lhes-ia
0 mesmo que aos que embarcaram nas estacdes
seduintes que vieram sentados nas malas.

Suponho que a camionagem recebeu um rude
dolpe com o estabelecimento deste comboio-motor.
E o caso: em havendo bons hotéis e bons comboios,
ndo falta freguesia,

No hotel de Faro, s6 14 me pude instalar quando
da sua abertura ao ptblico hd 3 ou 4 anos, depois
disso, mesmo no Inverno, jamais obtive um quarto.

Algo se tem feito no Pais em matéria hoteleira,
muito hd a fazer, no que mantenho porém a minha
velha opinido que ndo é de paldcios nem pousadas
que precisamos, mas de hotéis simples e confort4.
veis, e o de Faro, j4 vai além disso, pois podia ser
mais modesto.

A passagem pelo Sado do comboio-motor, sob um
sol de Primavera, foi deliciosa, Toda a linha tem um
encanto verdadeiramente alentejano, e os sobreiros
podados em redondo, como tagas de champanhe, ddo
a paisagem um tom severo, quase biblico.

Chegédmos ao Barreiro a tabela.

E mais ndo disse.

Mosteiro dos Jerdnimos
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GAZETA DOS CAMINHOS DE. FERRO
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( Exclusivo para «Gazeta dos Caminhos de Ferro» )

NTRE as mais belas realizagies de que os
caminhos de ferro podem orgulhar-se, o
conjunto da linha Paris-Lyon, que liga a

capital ‘& segunda aglomeraciio da Franga, ocupa

um lugar de elei¢iio, pelo niimero das mais moder-
nas gares de triagem: Villeneuve - Saint-Geor-
ges, Dijon-Perrigny, Saint-Germain-au-mont-d’or

—e pelo facto de ser percorrido pelo comboio

mais rdpido do mundo: o «Mistral». Esta artéria

ferrovidria, além disso, assegura um enorme tri-
fego. “Pela sua importancia, esta linha merece
que lhe dediquemos algumas palavras.

Um pouco de histéria

() primeiro projecto de construgio de «um
caminho de ferro da Borgonha» apareceu em
1832 e era assinado por S. Blum. Outros projec-
tos surgiram nos anos seguintes. Todos eles fo-
ram minuciosamente estudados, tendo sido apro-
vado o de Dijonnais Darcy. A construciio ini-
ciou-se em 1842 e terminou em 1856.

Entre todos os vales do Sena e dos seus
afluentes, o tracado escolhido segue pelos do Sena
¢ do Yonne e de dois dos seus afluentes: o Ar-
man¢on e o Brenne. O limiar da Borgonha ¢
transposto em Blaisy-Bas, por um tinel de 4
quilémetros de extensdio, a 400 metros de alti-
tude. A linha desce entdo para Dijon pelo vale de
Ouche ¢ corre em seguida para o vale do Sadne
até Lyon. Na época em que foram apresentados
0s projectos, os engenheiros-acentuaram a neces-
sidade de reduzir ao méximo a percentagem das
rampas ¢ das sinuosidades, dada entdo a fraca po-
téncia das locomotivas e a importincia do futuro
trifego.

Os passageiros do «Mistral» ignoram, prova-
velmente, que devem um pouco & lucidez desses
homens do séeulo passado a possibilidade de faze-
rem tdo rapidamente o trajecto — Paris-Lyon.

A linha imperial Paris-Lyon foi, desde a sua
criaclio, a linha dos grandes «rdpidos» e de con-
forto. Todos nés ouvimos falar da ilustre «Mala
das Indias», mas niio foi ela o tinico grande rdpido
a rodar por esta linha. Houve o «Peninsular
Oriental» que em 1890 possufa carruagens direc-
tas Paris-Brindisi; o «Bombay-Express», que
ligava Lyon a Paris em 7 horas e 3 minutos, em
1911, e mais recentemente o «Riviera Express»,
o «Calais-Mediterrineo-Express», etc. Todos es-
tes comboios eram dotados de carruagens-camas,
de carruagens-saldes, de carruagens turisticas e
daquelas carruagens almofadas e espagosas que fa-

ziam o orgulho da companhia P. L. M. .. Assi-
nalemos também o comboio aerodinimico de
1937, que levava 5 horas e 14 minutos para che-
gar a Livon e os comboios antomotores que, antes
da electrificacdio, baixaram o «record» para 5
horas ¢ 7 minutos.

Equipamentos da linha |

Desde a sua construcido, a linha de Paris a
Lyon era de via dupla, mas nos fins do séeulo
passado, o movimento de passageiros e das mer-
cadorias era j4 de tal ordem que ultrapassava o
débito méximo da linha. Para remediar esta in-
suficiéneia, foram adoptadas duas solucdes antes
da 1iltima guerra: ey

a) Quadruplicagdo de certas sec¢des (actual-
mente existem 6 vias até Villeneuve-Point-Geor-
ges, e 4 daqui até Saint-Florentin).

h) Construcdo de linhas novas.

A recente electrificacdo realizou a solugio
mais satisfatéria e todo o trifego que se fazia
pelos diferentes itinerdrios de desvios regressou
presentemente & velha linha imperial. A iinha estd
electrificada em corrente continua de 1500 Vél-
tios segundo a téenica tradicional j4 empregada
na regido do sudoeste. As subestagdes que a ali-
mentam estdo muito préximas nmas das outras e
permitem a wcirculacio simultinea de comboios
pesados a grande velocidade.

A electrificacio em 1949 permitin uma reno-
vaciio completa das instala¢des e embora o tragado
fosse centendrio, achamo-nos diante de uma linha
das mais modernas & qual um observador mal
informado daria dez anos. As travessias das ga-
res foram renovadas para permitir a passagem a
grande velocidade, apesar das manobras locais.
As vias foram substituidas e equipadas com carris
que pesam mais de 60 kg por metro. Mas os pro-
gressos mais importantes verificaram-se na sinali-
zacho. O bloco automédtico com sinais luminosos
substituiu o velho processo de sinalizagio ma-
nual. Este sistema oferece a vantagem de evitar
qualquer intervengiio manual, e assim a seguranca
¢ quase absoluta.

Terminaremos este breve resumo das trans-
formac¢des recentes com a mais admirdvel de
todas —a canalizagido das vias. Era impossivel
quadruplicar as vias na parte mais acidentada do
percurso na travessia da entrada de Borgonha.
Contudo, ¢ neste estrangulamento que a dife-
ferenca de velocidade entre os «répidos» e -0s
comboios de mercadorias ¢ mais importante. Por
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isso resolveu-se explorar o trogo Blaisy-Bas-
-Dijon em banaliza¢do. Este modo de exploracio
permite utilizar as duas vias indiferentemente
nos dois sentidos de circulacdio. Assim, no mo-
mento em que, vindo, de Paris ou de Dijon, se
sucedem, com pequenos intervalos, os comboios
rapidos podem ultrapassar os comboics de mer-
cadorias mais lentos. Todavia, ¢ necessirio parar
a circulagio no sentido oposto, de maneira que o
trifego se faca ficilmente, porque os comboios
de passageiros ndo se cruzariam neste troco.

Gragas a todas estas inovacdes, os comboios
de 800t e mais podem de hoje em diante rolar a
140 km/h com toda a seguranca, com intervalos
que podem ser reduzidos a 2 minutos.

Serventia da linha

A linha Paris-Lyon ¢ hd muito aquela que na
Franga regista o maior movimento de passageiros
a grande distincia. Na época do Verdio circulam
por ela mais de 30 comboios expressos e rdpidos
em cada sentido de Paris - Dijon, e tendo em conta
os comboios de mercadorias chega-se a um total de
165 comboios por dia. Além disso, de Paris a Melun
circula um importante trifego de subirbio que
aumenta de ano para ano em consequéncia da ex-
tensdio da aglomeracio parisiense. Os servicos deste
arrabalde estio assegurados por 54 automotoras
de metal inoxiddvel muito rdpidos, utilizados de
maneira racional afim de evitar prolongados esta-
cionamentos. Existem 89 ida-e-volta Paris-Ville-
neuve-Saint-Georges e 45 ida e volta Paris-Melun,
por dia, o que ¢ notével.

Voltemos ao trifego das grandes linhas. De
todos os comboios de longo curso que partem da
estagio de Lyon para Paris, apenas os que se des-
tinam & Suf¢a por Vallorbe como o Simplon-Orien-
te-Expresso deixam a linha imperial em Dijon. A
segunda separagdio faz-se em Macon desde a elec-
trificagdio. Todos 0s comboios com destino a Gene-
bra, Sabéia e Itdlia por Modane e o tiinel do Mon-
te-Cenis, seja um total de 6 a 10 «expressos» e
«répidos», dirigem-se por Bourg. Os outros que
servem Lyon, o Vale de R6dano, o Dauphiné, os
Alpes do Sul, a Cote d’Azur e o Languedoc pros-
seguem as suas marchas até Lyon. A maior parte
destes comboios circula de noite. A traccdo elée-
trica permite assegurar facilmente todas estas rela-
¢Des em boas condi¢gdes e com a maior rapidez.

A tonelagem dos comboios atinge com frequén-
cia 800 t. e as vezes excede essse niimero. A
média dos atrasos ¢ insignificante, visto certos ho-
rdrios exigirem uma marcha continua de 130 km. h.,
quando a velocidade méxima autorizada ¢ de
140 km. h.. Vérios comboios tém médias comer-
ciais superiores a 110 km. h., apesar de algumas
paragens. O «Mistral», comboio de luxo que suce-
den ao antigo «Cote d’Azur» —é o rdpido mais
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célebre. Composto de 18 carruagens climatiza-
das, entre as quais os vagdes-«Pullman», cobre o
percurso, a que nos estamos reportando, em 4 h.
e 05 m. ou seja a 125 km. h.. Devemos associar-lhe
0s comboios 15 e 16 gracas aos quais todas as
cidades do Sul estdo ligadas a Paris a mais de
100 km. h..

A linha Paris-Lyon ¢ a artéria ferrovidria que,
no Inverno, nos conduz para os campos de neve
¢, no Verdio, para os Alpes e para o Mediterraneo.
Por esse motivo as partidas para férias amplificam
o trifego extraordiniriamente. A linha deve absor-
ver dezenag de milhares de passageiros num ou
dois dias. X entdo que se impde a necessidade de
todas as instalagdes serem modernas. Assinale-se
que no dia 23 de Dezembro de 1956 mais de 50
comboios partiram da estagio de Lyvon para Pa-
ris entre as 19 e as 24 horas.

As locomotivas eléetricas que asseguram este
duro trifego sdo particularmente robustas. De dois
tipos, 2D2 com bogies de direc¢io e CC, por ade-
réncia total, desenvolvem mais de 4.000 cavalos.
A sua conservagio ¢ fécil e pouco dispendiosa. Por
outro lado, sdo menos numerosas que as locomo-
tivas a vapor, que as vieram substituir. Citaremos
a notdvel «faganha» da locomotiva CC 7.147, que
percorreu, em servigo regular, durante o més de
Maio de 1955, 61 294 km, o que constitui um
«record» mundial.

Conclusao

Quando a electrificagio do prolongamento
Lyon-Tarascon, que se encontra em vias de reali-
zagho, estiver conclufda, importantes ganhos de
tempo serdio verificados entre Lyon e Marselha.
Com o aperfeicoamento sempre crescente das ins-
talagdes j& antigas, os «records» de Paris-Lyon
viio cair talvez no esquecimento e serfio substitui-
dos pelos da linha Paris-Marselha. Em breve vere-
mos o «Mistral» sair de Paris a 160 km A hora e
apbés uma curta paragem em Dijon e em Lyon,
chegar a Marselha 6 horas e meia mais tarde. O
efémero comboio aerodinamico de 1937 tinha feito
baixar, desde a sua apari¢do, o «record» de Paris-
-Lyon, em perto de uma hora. Porque niio imagi-
narfamos um comboio veloz liberto das limita¢Ses
impostas aos outros comboios, que atinja, pela pri-
meira vez no mundo, 200 km & hora, um servico
regular, ligando assim Lyon a Paris em trés horas
e poucos minutos ? O projecto de carruagens que
possam girar em volta de um eixo horizontal para
desafiar a fora centrifuga nas curvas, a despeito
de um declive de vias insuficientes, niio seria um
sinal percursor ? Em todo o caso, um tal «rdpido»
afastaria provivelmente, por muito tempo, a nas-
cente ameaga da concorréncia dos meios de trans-
portes aéreos.



























