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Breve histéria da Gompanhia

Internacional  dos "%agons—éfits”

Data de hd einquenta anos a actividade que, em Portugal, vem ezercendo

a «Compagnie Internationale des Wagons-Lits et des Grands Express Euro-

» péens> e injusto seria se ndo lhe reconhecessemos a-imporiincia dos seus servigos
prestados nas nossas relagdes comerciais com a Espanha e a Franca, sem falar
nos servigos de ordem turistica, que ndo sdo em menor numero.

A «Compagnie Internationale des Wagons-Lits>, que é hoje uma das mais
poderosas organizagdes ferrovidrias do Mundo, possui Agéncias em Lisboa,
Porto e Estoril e «Ticket Offices» nas Gares Maritimas de Aleintara 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 «Lusitdnia-Expresss, que ligam, respectivamente, Lisboa
a Paris e Lisboa a Madrid, assegurando também o Companhia o servigo de
camas entre Lisboa e Porto e o de restaurante de Lisboa e Porto, Porio-Entron-
ecam ento-Fratel, Fratel-Lisboa, entre Barreiro e Vila Real de Santo Anténio,

Em comemoragdo das <Bodas de Oiro», chamemos-lhe assim, dos seus
servigos em Portugal, inserimos, em seguida, um resumo da Histéria desta im-

portante Companhia.

um engenheiro belga, M. George Na-

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

Mas logo anteviu que na rede europeia,
dividida entre numerosas Administracdes
dos Caminhos de Ferro, a exploragio das
earruagens-camas, s6 compreensivel em
longos perecursos, devia ser organizada so-
bre um plano internacional e realizada por
uma Companhia tnica, especializada, inde-
pendente das Administracoes dos Caminhos
de Ferro e possuindo numerosas carrua-
gens em cireulagio num grande niimero de
linhas.

Deregresso a Franca, Mr. Nagelmackers
esforcou-se logo por fazer aceitar asuaideia

POUCO tempo antes da guerra de 1870,

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 experiéneia 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 iluminac¢io era assegurada por lam-
padas de azeite; o aquecimento fazia-se por
meio de briquetes. J

Em 1873, M. Nagelmackers fundou em

Liege uma pequena sociedade para a ex-
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ploragido 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 servico que
interessava 4 Fran¢a tinha sido posto em
prética entre Paris e Col6nia, 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 negéeio condu-
ziu M. Nagelmackers a criacio 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 cabeca 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
servigo permanente francés.

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 neias mesas para que os viajantes
pudessem servir-se de refeicdes transpor-
tadas em cestos. Assim se criou a primeira
carruagem restaurante.

Este servico de um novo género, que
nao 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 sdo, alids, também os primeiros vagoes
de bogies que circularam na Europa. Nesse
mesmo ano, eriaram-se igualmente as car-
ruagens de intercirculacéo.

Tinham-se entdio reunido todos os ele-
mentos necessirios. A Companhia dos Wa-
gons-Lits eriou «0O grande expresso in-
ternacional,» comboio composto infeira-
mente de carruagens-camas com uma
carruagem-restaurante para de dia, que
assegurava as grandes relacdes entre as
capitais europeias. O primeiro destes com-
boios, o «Oriente — Expresso,» foi inaugu-
rado no dia 5 de Junho de 1883 ; aproximou
Paris de Constantinopla, encurtando o
trajecto de trinta horas e realizando a pri-
meira grande ligagiio ferrovidria directa
entre a Europa Ocidental e a Europa
Oriental.

E a partir de 1883 que a Companhia
dos Wagons-Lits, rectificando a sua razio
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 servicos da
Companhia dos Wagons-Lits, & qual a maior
parte das Administragdes dos Caminhos de
Ferro europeus se ligou por contratos
de longa duragcio, confiando-lhe a0 mesmo
tempo a exploragao dos servigos das car-
ruagens-camas e das ‘earruagens-restau-
rantes, que circulam nas suas redes sem
passar as fronteiras e a dos servigos inter-
nacionais.

Ao <Oriente-Express» vieram juntar-se
outros grandes expressos europeus, prinei-
palmente, para s6 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 exploragio
do Transiberiano, de Moscovo a Vladivos-
tock. A Revolucdio de 1917 devia, infeliz-
mente, por consequéncia, retirar 4 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
excepcdo da Suécia e da Noruega, mas com-
preendendo nela a Rissia, 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 «8S.
0. 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 ecriacio do
seu prolongamento asidtico, o «Taurus-Ex-
press».

Em 1925, a Companhia dos Wagons-Lits
coneluiu com a MITROPA, Sociedade con-
corrente nascida das circunstiancias da
guerra de 1914-'918, um contrato pelo qual
ela cedia a esta dltima algumas relagdes
internacionais, interessando a Alemanha.
Isto em quase nada afectou a vitalidade da
Companhia, que continuou a aperfeicoar e
a estender os seus servicos. Procurando
alean¢ar uma nova camada de clientela, a
Companhia, que, até entdo, sé tinha posto

1 dos «Wag Litss

ia Inter

Uma das carruagens camas da C

mente, uma perturbacéio grave nesta orga-
nizagdo. Todavia, durante as hostilidades,
os Servigos da Companhia continuaram a
circular em todos os paises que néo cairam
sob a fisecalizacdo 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
organizagio internacional. A vitéria aliada,
fazendo entrar na 6rbita politica das potén-
cias do Oeste, a Franga e a Inglaterra, os
paises do Sul da Europa, provocou a cria-
¢io 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, eriou 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 metalicas, que marcam
uma etape na construcdo do material de
caminho de ferro. Estas carruagens com-
portam 16 lugares distribuidos por 8 com-
partimentos de um 86 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 inscricdes amarelas,
dd-lhe um aspecto caracteristico, que é o de
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todas as carruagens da Companhia cons-
truidas desde entao.

- Ao mesmo tempo que aperfei¢coava o
seu material. a Companhia alargava a sua
actividade a Turquia asidtica, a Siria e a
Palestina e empreendia, mesmo, a explo-
ragio 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 servigo de comboios com earrua-

gens «Pullman», para as viagens feitas de .

dia. O primeiro comboio deste tipo é o
«Sud-Express» (Paris-Irun-Madrid) a que
‘se seguiu, pouco depois, a <Flecha de Ouro»
. (Calais-Paris).

Nos anos de 1929 a 1930, a Companhia
po6s em servigo novos tipos de carruagens-
-camas. Em 1930 entrou 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 Teherdio, de outra. 1936 vé a realizagio
da primeira relacio directa «Paris-Lon-
dres», por combéio de «Wagons-Lits» sem
transbordo, atravessando o comboio a

duﬁ parti ito duma das carrusgens-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 Anschlugs, a Compa-
nhia dos Wagons-Lits desempenhava no
dominio das relagdes ferrovidrias um pa-
pel importantissimo. Efectivamente, o seu
Parque de veiculos em 1938 era econsti-
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 servigos, 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 trafego da Companhia
em 1938 dd-nos nimeros de grande inte-
resse.

Passageiros transportados em ecarrua-
gens-camas: 1.350.000.

Passageiros transportados em ecarrua-
gens-camas: 400.000.

Refeicoes a preco fixo servidas nas
carruagens: 3.500.000.

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

* L ®

A declaragio de guerra de Setembro
de 1939 paralizou, em larga escala, os
servicos da Companhia. No entretanto,
pode retomar uma actividade reduzida em
Franca, em: quanto os seus servigos con-
tinuavam a funcionar lentamente no inte-
rior de vérios paises, sob a fiscalizacéo
alemd, principalmente na Itédlia, na Sér-
via, na Crodcia, na Hungria, na Bulgidria,
na Roménia e na Finlandia.

Bem entendido, os grandes expressos
internacionais deixaram de existir; apenas
algumas carruagens-camas internacionais
puderam continuar a circular ou foram
postas novamente a circular, principal-

‘mente entre a Franca e a Itdlia, e para
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assegurar as relagdes, entre paises vizinhos,
em certos sectores da Huropa Central.

Em todos os paises que nfio participaram
na guerra, os servigos néio deixaram jamais
de circular normalmente chegando mesmo
o trifego a intensificar-se. Assim sucedeu
na Peninsula Ibérica (onde, por sinal, se
criou um novo comboio de carruagens-ca-
mas, o <Lusitdnia-Expresso) e no Egito, na
Turquia e na Africa Central. y

Uma utilizagio inesperada das carrua-
gens-camas foi, a partir de 1941 e até a
alguns meses depois da Libertagéo, posta
em préitica na Franca, num certo niimero
de estacoes (Lyon, Vichy, Clermont-Fer-
nand, Marselha, ete.). Foi a organizagéo de
carruagens-camas-hotéis, Destinada a pres-
tar servico ao ptblico, numa época em que
este lutava com grandes dificuldades de
alojamento, esta organizagio estendeu-se a
umas trinta ecarruagens 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 acgiio dos aliados e
se intensificaram os bombardeamentos a
Oeste, 0s servigos das carruagens-camas e
das carruagens-restaurantes extinguiram-
-se, sucessivamente, a partir do més de
Marco de 1944, em todos os paises, cuja li-
bertacdio se aproximava.

A interrupg¢io dos servigos franceses,

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

E agora a ocasifio de recordar os perigos
no meio dos quais, nos ultimos meses que
‘precederam a libertacdo, 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

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

provocado por um corte de via. Cinco dos
nossos agentes encontraram assim a morte
sob os bombardeamentos, quando estavam
no desempenho da sua arriscada misséo.

Algumas carruagens da Companhia,
repletas, como sempre, de passageiros,
foram seriamente atingidas quando ali se
registaram graves acidentes (principal-
mente em Villevert-Neuviale e em Dangé);
em todos os casos, os condutores demons-

traram coragem e dedicag¢dio na salvagio

dos passageiros, o que lhes valeu numero-
sos elogios.

Quando a circulagio 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 condigdes de segu-

Tranca muitas vezes precrios.

Quando se verificou a Libertagéo da
Franca, os centros de exploragio 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 aspesto do interior duma carrusgem-cama, durante a moite
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entre Toulouse e Perpiguau e um servigo
de carruagens-camas entre Bordéus e Tou-
louse,

A interrupcéio 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
servigco de carruagens-camas Paris-Lyon.
E lentamente as grandes cidades de Franca
comecaram a ver restabelegidos os ser-
vigos de carruagens-camas. Os servicos de
carruagens-restaurantes restabeleceram-se
mais rapidamente.

Desde os primeiros tempos de Liberta-
¢do, o Exército americano na Franca pediu
4 Companhia dos Wagons-Lits o forneci-
mento do material e do pessoal :

— Carruagens-camas e carruagens-res-
taurantes para os comboios sanitarios (che-
garam a circular, nestes combdios, cin-
quenta carruagens). — Carruagens-camas,
carruagens-restauranfes 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 Fran¢a, para as substituir pelas
carruagens alemds, 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 servico entre Paris e
Innsbruck e a 13 de Outubro desse mesmo
ano foi prolongado até Viena.

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

O restabelecimento do servigo 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 servicos comeca-
ram a normalizar-se rapidamente.

O verido de 1951 viu pela primeira vez
o «Nord-Express» incluir no seu servico
uma carruagem-cama, fazendo a ligacio da
Fran¢a 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, ecomo 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 saminho 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-
bertacéo.

Logo que os contactos foram restabele-
cidos com todos os paises, pode verificar-se
a importancia das perdas sofridas. Apesar
da fidelidade e coragem com que o0s seus
representantes e os seus agentes de todas
as nacionalidades, mesmo as inimigas, ti-
nham defendido os interesses da Compa-
nhia, nio se conseguiu evitar a destruigio
ou a pilhagem duma grande parte das ins-
talagtes e do material rolante, cujos restos
se encontravam dispersos por toda a Eu-
ropa.

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

Empreendeu-se, entdo, & 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 operé-
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rios, o material rolante da Companhia, que
estava em condicdes de ser reparado, en-
contra-se em perfeito estado de funciona-
mento.

Por outro lado, a Companhia, logo a se-
guir a Libertagio, 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 pos ao servigo um novo tipo de car-
ruagens-camas, as quais comporfam um
ntimero mais elevado de compartimentos
individuais e cuja disposi¢éo e comodidades
serdio, certamente, muito apreciados pela
clientela.

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

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

Uma carruagem-salio, equipada com um
bar de luxo, foi atrelada a carruagem-res-
taurante do «Camboio azuls.

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

Agora, alguns nameros interessantes.
Em 1938, as carruagens-camas transporta-
ram 1.350.000 passageiros, e em 1950 trans-
portaram 1.700.000. Em 1938, o ntimero de
refeicdes servidas nas carruagens-restau-
rantes foi de 3.500.000. Em 1950, esse nu-
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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REBELO DE BETTENCOURT

Congresso Internacicnal da Fstrada

JAO sei se os leitores — admito a possibilidade de
N merecer a honra de ter alguns leitores — ja de-
ram pelo facto, que 86 pode lisongear-nos:
Lisboa vai-se tornando numa bela e apetecida capital
de Congressos. Efectivamente, de hd trés anos para
cd, a nossa cidade vem sendo escolhida para a realiza-
giio de Congressos Internacionais, de larga projeccio
em todo o Muando, e com essa projecgiio a propaganda
do pafs tem lucrado hastante nilo apenas sob o aspecto
torfstico, que é também importante, mas tumbém sob o
aspecto cultural.

0O IX Congresso Internacional dn Estrada, que
trouxe a Lisboa, na dltima semana de Setembro, perto
de 1.200 congressistas de quarenta pafses, oferecen
mais uma vez a feliz oportunidade de Portugal se fazer
mais conhecido e mais apreciado.

Uma Exposi¢lio Documental, organizada pela Junta
Anténoma de Estradas, e para a qual o Municipio de
Lisbon deu também a sua eolaboragiio, 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 barsio Van Steenwijk, falando,
na abertara solene do Congresso, em nome dos dele-
gados estrangeiros, afirmou que nunca um convite
significou tanta hospitalidade graciosa como o do go-
¥erno portugués para rewnir o IX Coungresso da Es-
trada em Lishoa, acrescentando: «Diz o provérbio:
«Todos 0s caminhos vio dar a Romas. Hoje, dizemos:
«Todos os caminhos viio dar a Lisboa.s

O Congresso Internacional da Estrada constituiu,
pois, am grande acontecimento no nosso pafs, nflo apenas
pelo nimero de Congressistas mas, também, pelo valor
das teses apresentadas e significado da reunifio.

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 sen nome 4 RENFE, e é no momento actual subse-
cretirio da Estrada das Obras Pablicas do governo
espanhol. Conversando com um jornalista, afirmou o
seguainte :

— Que consequéncias, que ensinamentos podemos
colher da nossa visita a Portugal? O vosso exemplo
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pode definir-se, em men juizo, como uma demonstraciio
palpivel do que pode a vontade inquebrantdvel de rea-
lizar, em feliz conjunciio com um amor ideal i tarefa
que, definitivamente, é o amor pela Pdtria.

Cada vez que se visita Portugal, encontra-se um
novo avango, firme e decidido, com ponderaciio exacta
no esforce. Nio siio progressos espectaculares, sempre
efémeros; passo a passo, sem nunca retroceder, levan-
tais nma Pidtria qne 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.

Encerramento das solenidades

do Ano Santo

AIS trés acontecimentos muito importantes assi-
M nalaram a dltima semana: a realizaciio do Con-
gresso da Mensagem de Fitima, inaugurado,
solenemente, na sala das sessdes da Assembleia Nacio-
nal, sob a presidéncia do Chefe do Estado; a abertura,
nos Jerénimos, duma formosa FExposicio da Arte Mis-
siondria, e a grande peregrinaciio a Fitima, nos dias
12 e 13, para encerramento das comemoracdes do Ano
Santo, que tiveram a presidi-la o Senhor Cardeal Te-
deschini, Legado ¢ lateres de Suna Santidade. Se o
Congresso da Mensagem de Fitima reuniu, em Lisboa,
mais de 1.200 inscrigdes, se, nos seus trabalhos, se
ouviram as vozes eloquentes de alguns dos mais noti-
veis pensadores catélicos de Portugal, Espanha, Sufca,
Franga, Itilia e outros pafses, a peregrinacio i Cova
da Iria, constitnin, por sna vez, a mais grandiosa e im-
pressionante manifestaciio de fé’a que o povo portugués,
tradicionalmente catélico, jamais assistiu. Fssa mani-
festagiio de Fé emocionon profundamente Sua Eminén-
cia o Cardeal Legado que, em portugués, se dirigiu &
multiddo que, na Cova da Iria, se reuniu em nimero
superior a um milhdio de pessoas. B se o discurso do
Cardeal Tedeschini foi ouvido com emogdo, com emo-
¢ilo foi ouvida também a Mensagem que Sua Santidade,
por intermédio da rddio, transmitiu aos portugueses.
Fitima tornou.se o simbolo e o anseio da Paz uni-
versal.
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Panorama Ferrovidrio Internacional

Prevencao contra acidentes ferroviarios

A Gazefa transcreve honrosamente a importante
tese apresentada pelo engenheiro mexicano, sr. Fran-
cisco Mendes Corvera, dos <Ferrocarriles Mexicanos»,
ao <VII Congresso Pan Americano de Caminhos de
Ferro», reunido na Cidade do México em 1051,

«Todos os meios de transportes sofrem acidentes
de maior ou menor importincia, porém, em forma
mais variada, custosa e prejudicial, ocorrem nas fer-
rovias porque nas rodovias ao dar-se um acidente,
fractura ou encontro, o caminho continua livre para
outros veiculos. Nos transportes aéreos e aquiticos a
margem € mais ampla para que continue o trifego
quando uma unidade sofre algum transtérno ou aci-
dente. Entretanto, nas ferrovias fica suspenso todo o
trifego com o acidente em um trem, locomotiva ou
carro.

O transporte por meios mecinicos, a vapor, se
bem que lento a principio, resolveu o primeiro pro-
blema excluindo a traccdo animal sem lamentar aci-
dentes que tivessem consequéncias. Posteriormente
procura-se aumentar as velocidades e, naturalmente,
o descarrilamento de um par de rodas que, em outros
tempos, seria coisa insignificante, hoje, por causa da ve-
locidade, arrasta outros carros e ocasiona catdstrofes.

Além dos miiltiplos problemas que o transporte
ferrovidrio tem de vencer em sua execucdo, frequen-
temente surge o obsticulo de um acidente, destruindo
locomotivas, carros, linha e mercadorias, e mais pas-
sageiros e equipagens dos trens que ficam feridos ou
morrem, traduzindo-se tudo isso em perdas moneti-
rias, ou, o que é mais lamentdvel e prejudicial, em
diminuicdo do prestigio administrativo. O dano recii
tanto sobre a administragdo ou empresas ferrovidrias,
como sdbre os clientes, e toda a saciedade, pois o
transporte ferrovidrio € de vital importincia para a
vida contemporénea,

° Parece-me conveniente analisar as causas deste
enorme problema e pretender combaté-lo. As causas
mais comuns dos acidentes, sdo:

a) Defeitos da via permanente.

b) Imperfeicdo do equipamento.

¢) Desobediéncia as instrucdes de servico ou regu-
lamentos, por parte dos funciondrios.

Os acidentes por defeitos na via permanente e ma-
terial rolante e de tracgio, também podem ocorrer

por desatengdo do pessoal. Por exemplo, se um tra-
balhador da linha ao percorrer o trecho sob. sua
guarda ndo o faz com cuidado e passa distraido sébre
um trilho fracturado em uma curva ou sébre qual-
quer outro defeito que exista na linha, acontece des-
carrilar o primeiro trem que por esse ponto venha
passar,

Este acidente geralmente & atribuido a defeito na
linha; entretanto, se o irabalhador tivesse exercido
eficaz inspeccdo e tivesse dado aviso oportuno para
que o despachador recomendasse precaugio e para
que o trem passasse a velocidade reduzida, ter-se-ia
evitado o descarrilamento.

Ao contrdrio, se o trilho se fractura sob a ac¢io
do impacto do peso do trem, devido 4 fadiga do ma-
terial, o acidente deve ser atribuido a defeito da via.

O mesmo se passa com o equipamento; se durante
o percurso de um trem se aquece um bronze sem que
o pessoal se preocupe em esfrii-lo, a lubrifici-lo ou
trocar o bronze defeituoso, —chegard o momento em
que o eixo se fractuari e ocasionari um descarrila-
mento, e entdo ndo se deverd dar como causa defeito
do equipamento mas sim a descuido do pessoal.

Nos armazéns de carregamento pode-se originar
um acidente ao encher um vagdo se se fizer uma mi
distribuicdo das mercadorias, colocando de um lado a
carga pesada e a leve em frente, resultando que, quando
o trem que leva o vagdo estd em movimento, na so-
bre-elevacio de uma curva, o peso carregado de um
lado féz com que tombe o vagdo e, ao abrir-se a sua
porta, se encontrardo as mercadorias em desordem,
sem que seja possivel precisar que a verdadeira ori-
gem do acidente partiu da hora do carregamento,
passando-se a atribuir a excesso de velocidade, a de-
feito da via, rigidez do truque, etc.

Sao miiltiplas as causas que originam os acidentes
€ se aqueles que sdo causados directamente por falhas
do factor humano, como sejam a desobediéncia is
instrugdes, aos avisos de precaucio, a esquecimentos
etc., juntamos outros que aparentemente sio atribui-
dos a defeitos da via ou do equipamento mas que,
na realidade, sio devidos a descuidos ou falta de fis-
calizagdo na via, na equipagem e no trabalho geral, —
chegaremos 2 conclusdo de que uma grande maioria
deles dependem do funciondrio.

O maior ou menor cuidado no cumprimenio do
dever, por parte do trabalhador, estd ao alcance de
sua vontade e sem maiores embargos. Nao é qualguer
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coisa que se tenha de comprar ou importar, mas que
se traz consigo ao alcance da vontade.

De maneira que, se se quer ter um bom trabalho,
como necessita a nossa indtstria; se se quer evitar os
transtornos causados pelos acidentes, os gastos intiteis
e vultosos que acarretam e o desprestigio que levam
a0 nosso sistema de transportes, isso poder-se-4 con-
seguir sem maior esforgo.

Penso que sdmente é necessirio fazer-se uma cam-
panha bem organizada e dirigida contra os acidentes
dos trens.

A experiéncia tem demonstrado, sobejamente, que
o sistema de castigar o pessoal responsdvel pelos aci-
dentes nio despertou entire os funciondrios a neces-
sdria reacg@o. Durante os primeiros 25 anos do pre-
sente século, em algumas empresas ferrovidrias, os
trabalhadores culpados foram punidos com perda de
direitos de escala para o exercicio de trabalho e de-
pois de muitos meses de privagio do trabalho, se
permitia a admissdo como novos nos tltimos lugares
da escala de rodizio; sem embargo, apesar deste duplo
castigo, no se conseguiu reter a sucessio de descuidos,
esquecimentos, choques, avangos de sinal, efc.; em
outras ferrovias deixaram de se aplicar as demissdes
definitivas e as punicdes consistiam em suspensio
temporiria do trabalho nio maior de 365 dias.

Nas ferrovias da Repiiblica do México, o Governo,
com a ideia de acabar com os graves transtornos
causados pelos chamados acidentes de trens, adoptou
encarcerar os responsiveis por dano na propriedade
alheia ou por descuido punivel; contudo, essas edi-
das tornaram-se nulas para a finalidade almejada
porque os choques, avangos e demais acidentes conti-
nuaram a ocorrer, Dera-se caso em que funciondrios,
depois de cumprirem punicdes, voltaram a reincidir
duas e mais vezes.

Isso confirma que a solu¢do nio estd na superfi-
cie, sendo necessirio aprofundar as investigagdes. Por
outro lado, se vé que quando é adoptada uma politica
de harmonia, de entendimento, de amizade, de bom
tratamento e estimulo para com os funciondrios, estes
correspondem plenamente com toda a sua boa von-
tade, vencendo obsticulcs préprios do trabalho e ddo
maijs do que € de sua obrigacio. A todos os homens
¢ agraddvel que os tratem bem e a nossa suceptibilidade
coloca-nos no caso de restringir a nossa colaboragio
quando somos mal tratados (como sempre sio con-
siderados os castigos), porém, em trcca, também sa-
bemos agradecer com reconhecimento uma simples
cortezia, um conselho, um estimulo, etc.— Além
disso, a campanha contra os acidentes ndo se deve
esperar somente da parte dos funciondrios mas também
por parte das empresas, que, como interessadas, devem
tomar a seu cargo a direccdo desta tarefa.

Sobre o assunto permito-me apresentar i superior
consideracdo deste honrado Congresso a conveniéncia
de que cada empresa ferrovidria estabeleca um Comité
de Prevencido contra Acidentes composto por pessoas
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idéneas, de reconhecida capacidade, com uma expe-
riéncia maior de 30 anos em cada um dos Departa-
mentos de Transportes, que se dedique a estudar a
fundo as origens dos acidentes ocorridos, de maneira
que ndo se torne a repetir uma mesma causa, indi-
cando medidas preventivas, por exemplo:

a) Analisar os sistemas pedagégicos que usam os
Instrutores para preparar os condutores, maquinistas,
manobreiros, telegrafistas, etc., para ver se sdo os
mais adequados ao pessoal que instruem,

b) Formular um programa de ensino para aspiran-
tes a ferrovidrios, com métodos mais priticos do que
teéricos, para seleccionar funcionirios para as vérias
actividades e dependéncias.

¢) Analisar a causa dos acidentes para evitar repe-
tigdes.

d) Investigar se as instrugdes de Transportes e in-
terpretacdes de sinais dadas pelo pessoal dos frens
tem a necessdria clareza para que possam ser bem
compreendidas por todos os que intervém nas opera-
¢oes dos trers.

£) Reeducar o pessoal dos transportes, linha e lo-
comogido, de modo que fiquem conscientes da sua
responsabilidade, por meio de conferéncias, folhetos,
periédicos, pelo rddio, etc ,— esclarecendo-os sobre
os meios de aperfeicoar o seu trabalho.

f) Verificar se as condigdes das linhas e do equi-
pamento estio em relacdo com os percursos autoriza-
dos para os comboios em seus respectivos horirios.

2) Se convém reexaminar o pessoal, etc,

h) Estabelecer intercimbio de funciondrios me
viagens de instrugdes objectivas entre os paises do
continente americano.

Se concordarmos em que a maioria dos acidentes
ocorre por deficiéncia de factor humano, dever-se-4
fazer com que este reaja, despertando nele um vivo
interesse para que considere as propriedades das em-
presas ferroviirias como seus préprios bens, como
fonte de sua vida. 1

Geralmente a disciplina se impde somente casti-
gando os culpados, porém, dever-se-ia procurar fazer
com que, por parte dos administradores, houvesse
estimulo para aqueles que demonstram desejo de me-
lhorar o servico. Naturalmente os infegrantes das
Administragdes Ferrovidrias sempre se preocupam em
obter o maior trabalko pelo menor custo, em procurar
Jazer com que os carros e locomotivas permanecam o
menor tempo possivel inactivos, improdutivos, elc., emn
todas as suas miiltiplas estagdes e, por conseguinte, ndo
seria possivel que se dedicassem a prever e tratar de
evitar os acidentes, como seguramente seria seu desejo;
sendo que isto me leva a sugerir a designacio de pes-
soas exclusivamente para esta tarefa que, mesmo com-
plexa, deve ser iniciada para que desaparecam. os
obsticulos que se apresentam nos transportes fer-
rovidrios e chamados — acidentes>».

(in Revisia Ferrovidria)
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Recortes sem comentarios

dade se deram ao gozo de usar os termos mais soezes em
prolongada e tonitroante conversa viperina sem qualquer
consideragfio pelas outras pessoas, algumas delas senhoras:

Ndo esta certo!

O caso passou-se em Safara, populosa freguesia do con-

celho de Moura, e conta-se em poucas linhas:

A Empresa de Viaglio Barraguense, com
sede em Barrancos, & a concessiondria da car-
reira de passageiros existente entre esta vila
fronteiriga ¢ Moura,

Dela se servem, como & natural, as fregue-
sias de Santo Aleixo, Safara e Santo Amador,
do concelho de Moura.

A referida empresa possui actualmente 3
carros: um com a lotacfio de 35 passageiros, ou-
tro, com 24 e o terceiro com 14.

Em Pias, organizaram, no sibado, uma ex-
cursfio ao Algarve. Dirigiram-se & Empresa de
Viaglio Barranquense, que lhes alugou o carro
grande e pds, naturalmente, em cireulagiio o
carro com lotagdo imediatamente inferior.

Ontem, em Safara, pretendiam tomar Iu-
gar, na camioneta, nada menos que 16 passagei-
ros. Surgiu, porém, um contratempo: a lotagfio
vinha esgotada. Os proprietirios da referida
carreira, que s#o os prioprios condutores, avi-
saram gque seguiria a camioneta de menor lota-
¢fio, que, habitualmente, fica em Safara. Todos
se dirigiram para a camioneta, na espectativa
de conseguirem o lugar que desejavam,

Devido a um descuido do condutor, as bate-
rias do carro estavam, porém, descarregadas.

Ao verem tal, os proprietdrios da carreira,
num modo que n#o prima pela correcgiio que
lhes é exigida, afirmaram que a camioneta nio
podia seguir, e que, consequentemeute, nio le-
variam nenhum dos passageiros.

Foi-lhes pedido que, apis a chegada a
Moura, regressassem a Safara e levassem os 16
passageiros uma vez gue esse niimero constituia
mais de metade da lotaglio. O pedido nio foi
atendido e os possiveis passageiros tiveram que
encolher-se, humildemente, perante a arrogin-
cia da negativa.

Parece-nos que n#o estd certo que se despre-
zem o8 interesses de uma populacg#io, em benefi-
e¢io de quem, beneficiando dela, lhe nfio da ga-
rantias de reconhecimento ou n#o tem, para com
ela, um minimo de correccfio.

A scamioneta de 35 passageiros nilo deveria
ter sido alugada, uma vez que nfio havia a pos-
sibilidade de garantir o normal movimento da
carreira.

Para a Policia de Viag#io e Trinsito, ou para
quem de direito, chamamos a atengfio, para que
passem a ser evitados estes e outros casos, que,
permanentemente, se sucedem na carreira de
Moura-Barrancos, com prejuizo das populaciess

E. B.
(De Didrio do Alentejo)

Castigando a ma lingua...

H4é dias regressavam de Badsjoz dois indi
viduos que na camioneta ds estagdio para a ci-

tencoes

e CM!JGC[OS oo

As méquinas, tanto ou mais do que as pessoas, carecem de
ser vigiadas e amparadas, para corresponderem cabalmente ao
trabalho que se lhes exige

Os wcarros eléctricosn de que Lisboa se utiliza, necessitam
didriamente de:

= Lmbrificacio ; v
s Vistoria atenta aos travies;
= Inspeccio e lavagem.

Além destes cuidados, procede-se, periddicamente, 4 repa-
raciio geral e pintura total de cada carro, por forma a poderse
exigir a estes grandes servidores dos transportes colectivos um
intenso trabalho de 17 horas por dia, em média,

86 nas oficinas de Conservacdo do material circulante, em-
prega a Companhia Carris 1.200 homens: uma parcela do total
de encargos necessdrios para garvantia® da eficiéncia do seu
sistema de transportes

«AO SERVIGO DE

Bérie de resenhas, por melo das quals a C. C. F. L. 0o pori ao
@ corrente de alguns aspectos da sua organizagio, necessdria para

LISBOA>»

proporcionar ao Pilblico um servigo eficiente de transportes

COMPANHIA CARRIS DE FERRO DE LISBOA
-~ i — .
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Resultado: o ilustre Delegado do Procurador da Repii-
blica que, por acaso, vinha também na camioneta deun lhes
ordem de prisfio ao chegarem  cidade e, na manhd seguinte,
julgados em processo sumirio, foram eondenados um em
75 dias de prisfio e o outro em 50,

Foi o que se chama uma pena bem aplicada e espera-
mos que o easo sirva de exemplo a quantos t&m a troca de
palavrdes como um dos seus passatempos favoritos,

(De Jorral de Elvas)

Uma leoa na cozinha

PALM SPRINGS (Califérnia), 27 — Uma leoa esfomeada
fugiu da jaula, durante um baile num circo, e andou um
quarto de hora pelo meio de estrelas cinematograficas e de
muitas individualidades, até ser capturada, gragas a um
cornaca de elefante, a um fotégrafo e ao cantor Allan Jones.

Sonja Henie, William Powel e os directores ecinemato-
graficos Mervyn Le Roy e Harry Joe Brown assistiam a
festa, oferacida no Ranch Club por Stewart Hopps, por mo-
tivo do aniversirio de sua mulher,

— Quando o domador saia da jaula, depois do espectd.
culo — disse Hopps — a leoa esgueirou-se atrds dele e diri-
giu-se para a rua, — Os automdveis que se encontravam
estacionados em frente do eireco desviaram a sua atencio e
o0 bicho comegou a saltar por cima deles, como se fosse uma
gazela,

A leoa dirigiu-se depois para a cozinha., Foi ai quer
armados com cadeiras e aguilhdes, o cantor Allan Jones:
Renaldo Ferrari, de San Francisco, e o fotégrafo Earl
Tiesen levaram a leoa de encontro a um canto da cozinhas
onde os guardas conseguiram segurdla com uma corda e
levd la para a jaula.

Revista quinzenal

Mas o herdi de todo o incidente foi o cornaca do ele-
fante Rudolf Hernandez.

— «Hernandez racicionou rapidamentes — disse Hppps.
«Trouxe um dos seus elefantes para a entrada do circo e
manteve os assistentes dentro e a leoa fora, onde poucos
estragos podia fazers.

O proprietirio de eirco John, Ringling North, contratou
imediatamente Hernandez. <330 rapazes desta espécie que
fazem a grandeza de um circos — declaroit. — (Reuter).

ESPECTACULOS

CARTAZ DA SEMANA

CINEMAS
COLISEU — As 21 ~ Companhia de Circo.
EDEN - As 21,30 — «Isto é uma mulhers.
OLIMPIA -- As 14,30 ¢ as 21 — Reposigio de grandes filmes.

PARQUE MAVYER — Divertimentos, atracgdes,

JARDIM ZOOLOGICO — Exposicio de animeis

THOMAZ DA CRUZ & FILHOS, L.°
CASA FUNDADA EM 1BES
Sede: PRAIA DO RIBATE]JO
Fabricas de serracio em
PRAIA DO RIBATEID — GAIXARIAS — PAMPILHOSA D0 BOTAD E CARRIGO
EXPORTADORES DE MADEIRAS — PREMIADOS EM VARIAS EXPOSIGOES
End. Telel, — Thoorusilhos - Telelosa 0.° 4 — Prain do Ribalejo

Escrilério em lishos — 4, LARGO DE STEPHENS, 5
End. Teleg. — Snadek — — —_ Telefone n.* 2 1848

VIGA GREY

“GREY"”

VIGAS E FERROS T i

FERROT | GREY

LESBOA
R. dos Douradores, 107, 1.°
Telef. PB X 21381-82

AGENTES EXCLUSIVOS PARA PORTUGAL E COLONIAS PORTUGUESAS :

NOGUEIRA, Limitada

Rua do Almada, 136
Telef. 7107

134,

MUTUALIDADE

NA CONSTRUGAO ClVIL

COMPANHIA DE SEGUROS

RECOMENDADA PELA C.» DOS CAMINHOS DE FERRO

SEGUROS EM TODOS 0S RAMOS

CORRESPONDENTES EM TODO O PAIS
Largo do Carmo, 18, 1.° Fsq.— LIS B O A
TELEF. 25364-5

FI1N AL MEMNTE
CHEGARAM NOVAS REMESSAS DA

The Red Hand Compositions Co-Londres

Tintas inglesas Tintas especiais

anticorrosivas para navios de

e decorativas ferro e madeira

.

rRED fC A ND

> MARCA REGISTADA
AGENTES E DEPOSITARIOS :
D. A. KNUDSEN & CO. LTD.— LISBOA
Cais do Bodrs, 8§, 2.7 = Telfs. 22787 - 22790 - 31163
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Had 50 anod

(Da Gazetia dos Caminhos de Ferro, de 16 de Outubro de 1901)

gt i ]
Tra_cqﬁn electrica em Lishoa

Em sessfio da camara municipal de 31 do passado mez
foi presente um officio da reparti¢o do contencioso remet-
tendo o accirdo realizado entre a companhia Real dos cami-
nhos de ferro portuguezes, as companhias Carris de ferro
de Lisboa e Lisbon Electric Tramway C.° Limited e a mesma
camara, representada neste acto pelo sr. dr. Motta Veiga,
para o prolongamento da linha até Pago d’Arcos.

Segundo esse accordo, sfio reconhecidos os direitos da
Companhia Real, em virtude dos contractos d'esta com o
estado, e esta consente no estabelecimento da traccio elec-
trica nas linhas da companhia Qarris de ferro, que serfio
prolongadas até Pago d’Arcos, e bem assim na passagem
dos cabos electricos sobre e scb as suas linhas, bem como
nos cruzamentos necessiarios com as suas vias férreas, niio
devendo nunca ser inferiores os precos da companhia Carris
de ferro aos d'aquella companhia nos pontos em que as li-
nhas d’'uma e d'outra correm parallelas, A companhia Real
dos caminhos de ferro podera exigir o excesso de despesa
de conservagiio proveniente dos eruzamentos com as suas
linhas, no caso da companhia Carris de ferro concordar com
a liguidagdo d'essa despesa; de contrario, esta fard o depo-
sito da importancia fixada pelo ministerio das obras publi-
cas, devendo ser a questiio resolvida por arbitros.

Por sua parte, a camara obriga-se a nfio fazer conces-
80es de novas linhas, emquanto durarem aquelles contractos.

A convite do ¢Boletim da C. P.»
visitou Lisboa um grupo
de ferroviérios italianos

A convite do <Boletim da C. P.», esteve em
Lisboa um grupo de vinte um ferrovidrios italia-
nos, alguns deles acompanhados das esposas. Como
é das tradigoes nao s6 daquela publicagdo, que
tem concorrido para o estreitamento de relagoes
de amizade e camaradagem entre ferrovidrios por-
tugueses e estrangeiros, mas também da Direcgao
da C. P., que nunca deixa de receber com todas
as honras os homens dos caminhos de ferro que
visitam o nosso pais, o grupo italiano encontrou
durante os breves dias da sua estadia em Portu-
gal um ambiente de simpatia.

Recebidos pelo sr. eng.° Pereira Barata, subdi-
rector-geral da C. P. que lhes deu as boas vindas,
os ferrovidrios italianos visitaram o0s principais
monumentos ‘e locais pitorescos da ecapitel, co-
lhendo do seu passeio as melhores impressdes.

Na tarde de 28 de Setembro, os visitantes esti-
veram no Instituto do Vinho do Porto, onde foram
homenageados com um vinho de honra. O sr. An-
ténio Montés, em nome da Direcgao Geral da C. P.,
saudou os ferrovidrios italianos.

Entre a assisténcia, viam-se os srs. Leite Pinto
e Angelo Murta, funciondrios superiores da C. P.
e o nosso director, sr. Carlos d’Ornellas,

Os ferrovifrios italianos seguiram para Madrid
no dia 29 do més findo, depois de terem visitado
de manha Sintra, Praia do Guincho, Cascais e Es-
toris.

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

Coronel Lopes Galvao

Da Ex.* Senhora D. Amidlia Galvao, ilustre
viiva do nosso saudoso colaborador coronel Ale-
xandre Lopes (Galvao, em quem a Gazeta dos Ca-
minhos de Ferro teve, por largos anos, um grande
e obsequioso amigo, recebemos uma carta mani-
festandc-nos, em seu nome e no de toda a familia,
as referéncias aqui feitas adquele nosso colabora-
dor, que foi também membro do Conselho Direc-
tivo desta revista.

Nada tinha que nos agradecer a ilustre senhora,
pois nada mais fizemos do que cumprir o nosso
dever perante a memdéria de quem, como o fale-
cido, 86 tinha prestigiado a Gazeta dos Caminhos
de Ferro com o seu nome e a sua colaboragao.

Linhas Dortuguesa_s

Nos prineipios deste més foram descarregadas,
no Cais de Santa Apolénia, de bordo do vapor
«Expeditors, 3 locomotivas Diesel-Electricas
«Alcos, adquiridas, nos Estados Unidos, pela C. P,,
ao abrigo do Plano Marshall.

Por estes dias devem chegar pelo navio-motor
portugués «Monte Brasil> mais duas locomotivas
do mesmo tipo que, como as trés ji referidas, tém
a poténcia de 1.600 cavalos.

Estas locomotivas, que vao entrar ji em regi-
me de experiéneias, destinam-se aos comboios ra-
ridos, visto poderem atingir a velocidade de 120
quilometros a hora.

Até aos fins de Novembro, as cinco locomoti-
vas devem entrar em circulagao, devendo no fim
do ano ser recebidas, ainda ao abrigo do Plano
Marshall, mais 12 de fabricagio americana.

Imprenda

«NOVIDADES»

Com numerosas péiginas e valiosa colaboragao,
de entre a qual desejamos destacar um admirdvel
soneto do padre Moreira das Neves, e uma poesia,
em inglés, do Cardeal Spellman, o didrio catdlico
Novidades publicou um nimero extraordindric,
comemorativo do Congresso Internacional da Men-
sagem de Fatima e das ceriménias do encerramento
do Ano Santo, para o estrangeiro, na Cova da Iria.

A pégina gréfica consagrads ao culto e exalta-
¢ao de Nossa Senhora de F4tima, na Afriea portu-
guesa, oferece-nos alguns aspectos, de grande in-
teresse, da ida da sua imagem a Lunda.
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COMPANHIA EUROPEA DE SEGUROS

Capital: 5 MILHOES DE ESCUDOS

SEGUROS EM TODOS OS RAMOS

SERVICO COMBINADO COM OS CAMINHOS DE FERRO
PARA O SEGURO DE MERCADORIAS E BAGAGENS

End, Teleg. EUROPEA .
Wb AGENCIAS EM TODO ©O PAIls

SEDE R UA DO CRUCIFIXO, G O-L.1ISBO A

[===as ]

Companhia Uniao Fabri

O MAIOR AGRUPAMENTO INDUSTRIAL
DA PENINSULA IBERICA

Ao servico ds lavoura portuguess

Rua do Comércio, 49 Rua Sa da Bandecira, 84
LI SBOA PORTDO

| SAPATARIA PouicLinica oA Rua po Ouro! |Uai viajar 2

Entrada: Rua do Carmo, 98, 2.°—Telef. 26519
LEVE O

Dr. Amaro de Almeida — Medici Y 48 6 horas

gr ‘fg“: Ig‘.mrM tl:}::}?n gernl e ?pernl;ae; i“ ! hDrILI T
Te ue e aga 5 — Ring e vias wrindrins—a 1 hora

Dr. Vicente Bronddo — Pele e sililis — as 4 horas Manual do VIaJallte

Dr. R. Loff — Doencas nervosas, electroterapia—as 3 horas

Dr Mdrio de Mattos — Doengas dos olhoa - 48 2 horas

Dr. Antdnio Peredra Hgado as 16 horas

Dr., Afonso S.:‘mdo {larﬂnntu.. nariz e ouvldcs as 550 horas
Dr. C Deencas das senhores e operagdes—as 5 horas em Fl)ﬂllgil

Dr. G i "Coelho — D das criancas—as 530 horas
Dr. Pint. Bastos — Béca e dentes pratese — as 10 horas
Dr. Alen Saldanha — Raio — as 4 horas

RATDAMPARD| -| & ae e foctmm i iioon, i | | & e o 2 cosae,

AMAIS ECOROMICA DELISBOA
TEL.28000 ANALISES CLIiNICAS muito actualizado
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E. Pinto Badto & L0, L.

LISBOA
TRANSPORTES MARITIMOS
E AEREOS

CARVAO
SEGUROS
REPRESENTACOES
(INDUSTRIAIS, ETC.)
EXPORTACOES
TRANSITARIOS
ETC., ETC.
No PORTO

Kendall, Pinto Basto & C.", L.*

Caldas da Cavaca

(AGUIAR DA BEIRA)

Estincia de cura @ repouso, situada numa re-
gifio muito pitoresca da Beira Alta, a 580 metros de
altitude e a 38 quilometros de Viseu. Aberta desde
15 de Junho a 31 de Outubre, com extensas matas
sujeitas ao regime florestal, que se facultam aes
senhores aquistas cacadores.

Agua a mais fluoretada do pais, a dnica que
contém muita silica em combinagfio. Maravilhosa
no tratamento de doengas de figado, dos intestinos
e da pele, do reumatisme, hipertensfio arterial e das
vias respiratorias.

Balnedrio modernissimo, um dos melhores do pais

Director clinico: Dr. José de Azinheira Pral

Lindo parque com divertimentos para criancas

Pensan Avenida oz ferriee ge sosinns,

Pequenas casas e quartos mobilados de aluguer, para familias
Dirigir correspondéncia ao gerente das CALDAS

DA CAVACA —Aguiar da Beira, ou pelo
Telefone n.° 6126

{ Gompanhia do Caminho de Ferro
| i Benguela

LOBITO — LUAU (FRONTEIRA)—1.348 Kms.
Capital: Esc. 13:500,000500 (ourec) ou £ 3.000:000

ENDERECO TELEGRAFICO

( LISBOA
LOBITO
LONDRES

O MAIS CURTO CAMINHO

ENTRE A EUROPAE A
"AFRICA CENTRAL

LOBITANGA

ESCRITORIOS :

SEDE: Largo do Bario de Quintela, 3-1.°— LISBO A
TELEFONE: 30978 ;

| COMITE DE LONDRES: Princes House —
: 95, Gresham Street, Londres E. C. 2

| DIRECCAO DA EXPLORACAO: LOBITO (Angola)

ESCOLA ACADEMICA

FUNDADA EM 1847

Condecorada em 1947 com o Gran de
Comendador da Ordem de Instrugdo Piblica

INTERNATO E EXTERNATO

(SEXO MASCULINO)

CURSOS DIURNOS E NOCTURNOS

Liceal, Comercial, Ciclo
Preparatorio e Instrugdo Primaéria
com Aulas Infantis

LARGO DO CONDE BARAO, 47—LISBOA
(PALACIO CONDES DE PINHEL)
TELEFONE: 62430
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La Brugeoise
et Nicaise & Delcuve

SOCIEDADE ANOGNIMA

Fabricas d'Acos, Forjas e Estaleiros de Construcae

S.T MICHEL-LEZ-BRUGES E LA LOUVIERE (BELGICA)

Vista aérea das fdbricas em S.te Michel-lez-Bruges

Carruagens de luxo e ordinarias para Caminhos de Ferro
e «Tramways»; Automotoras; Fourgons; Wagons
de todos os tipos e para todas as capacidades
Pontes, Estructuras, Reservatorios, Gazémetros
Il e todas as construccoes metalicas rebitadas c soldadas

Pecas em Aco moldado —Pecas em ferro fundido
Molas — Aparelhos de Via

REPRI‘!HT‘Q‘D GERAL PARA PORTUGAL E coLONIAS:

' CARLOS EMPIS —Ruades Julito,23—LISBOA




