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do Velho

e do Nove Munde

Por AMERICO

VIEIRA DE

CASTRO

Engenheiro ecivil (A. P. P.)

_)ROVIDAS das suas enormes caldeiras,
afoitamente sobem as locomotivas
americanas extensas rampas que SO

laboriosamente sio vencidas pelas suas
congéneres de aquém Atlantico. Kuropa
em fora conhecem-se muitas rampas de
inclinacdo ndo superior a 8 ou 10 mili-
metros as quais siio o terror dos maquinis-
tas e fogueiros e, todavia, constituiriam do
outro lado do Atlantico, pelo seu minguado
declive, o natural elemento das locomoti-
vas de passageiros ou de mercadorias.

Ora, no nosso continente, nem as cargas
siio mais elevadas, proporcionalmente ao
volume dos cilindros, nem os horarios mais
apertados do que em terras do afortunado
Tio Sam. Donde provém, pois, a diference
de aptidio para subir rampas, sem possi-
veis desfalecimentos, entre as locomotivas
a vapor do Velho e do Novo Mundo?¥ Da
proporc¢io entre o volume dos cilindros e
o volume das caldeiras.

Desde o inicio dos caminhos de ferro
trés praticas se destacavam nitidamente
no tocante a essa proporeio: a do conti-
nente europeu, a inglésa e a americana.
Na América a capacidade das caldeiras, em
relacio ao volume dos cilindros, é sempre
maior do que na provecta Europa. Na su-
bida das rampas, se a aderéncia ¢ satisfa-
toria, o maquinista nada tem a recear do
seu gerador, ao contrdrio do que com fre-
qiidneia sucede déste lado do Atlantico,
onde a vaporizaciio nas subidas extensas é,
em regra, causa de desassosségo para o
pessoal condutor. |

Jombustivel abundante e a baixo preco
—em certos casos mesmo a vil preco, como
sucedia com as antracites miudas queima-

das nas enormes fornalhas Wooten, de in-
tensissima vaporizacio — mao de obra cara
¢ exigente; capital raro, sempre em busea
de remuneracio elevada, tais eram as
condicoes predominantes na patria de
Washington e Lincoln até ao estalar da
guerra de 1914-1918, a qual ja nao ousamos
chamar Grande Guerra, como de uso era.
Em presenca de tais condigdes os enge-
nheiros americanos julgaram sempre mais
economico reduzir ao minimo o numero
de locomotivas necessiario para desempe-
nhar um determinado servico e o seu custo
unitario, e tirar delas o maximo partido,
deixando em segunda plana a economia
de combustivel. Provendo as suas maqui-
nas de caldeiras’ amplamente suficientes
para o mais rude servico que elas tivessem
de desempenhar, previam a hipotese de
ser diminuida, em largas propore¢odes, a ex-
pansio dentro dos cilindros.

Bem diversas eram as circunstaneias
no continente europeu: a economia de com-
bustivel a primar todas as outras conside-
acoes; capital abundante e a juro maodico;
mao de obra a baixo preco. Os grandes
geradores, facilitando as fracas e anti-
-economicas expansoes, aterravam os enge-
nheiros do Velho Mundo. As caldeiras eram
reduzidas as minimas proporg¢odes em rela-
¢do ao volume dos cilindros— por vezes
até insuficientes nas linhas acidentadas.
Dai o horror do pessoal de méaquinas a
rampas de pequena inclinacio na Kuropa,
as quais sdo percorridas sem dificuldade
pelas locomotivas americanas e sem inquie-
tacdo do pessoal.

Os engenheiros da Europa pretendem
tirar o méximo partido do volume dos ci-
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lindros ecom o minimo dispéndio de com-
bustivel; os engenheiros do Novo Mundo
desejam tirar o maior partido das suas
locomotivas sem se preocupar ¢om o con-
sumo de combustivel —extravagante, na
verdade — o qual tanto surpreende os en-
genheiros de aquém Atlantico

As condicdes na brumosa Albion, cujas
alvas costas tao flageladas vém sendo,
eram um pouco diferentes das do resto da
Europa. Combustivel abundante ede 6ptima
qualidade; mao de obra excelente; capital
sempre avonde e a juro modico: Estas con-
di¢des incitaram os engenheiros ingléses a
dotar os caminhos de ferro com um ntimero
de locomotivas largamente bastante para
o servico a desempenhar, sem muito se
preocupar com o seu custo unitdario o qual,
como é sabido, é mais elevado do que no
resto do mundo. As caldeiras eram ainda
de menores dimensdes do que no conti-
nente, em relacio ao volume dos cilindros.
Todavia, gracas ao magnifico combustivel
consum1do donde eram retirados os mit-
dos, e a circunstancia de serem mais for-
cadas do que as de aquém Mancha, a sua
vaporizacido era também mais activa. Além
disso, os engenheiros ingléses nunca ma-
nifestaram pela dupla- traooao uma tao
erande antipatia como os seus colegas do
continente, e muito menos, por certo, do
que 0s engenhelroq americanos, 0s (uais
por ela nutrem um verdadeiro horror.
Questao de capital e de méao de obra. Ver
duas locomotivas e quatro agentes a de-
sempenhar uma tarefa que pode ser execu-
tada por uma tnica locomotiva e por dois
agentes é causa certa de aflicdo no pais
dos dolares. ‘

Porventura as pequenas dimensoes das
caldeiras inglésas correspondem também
ao desejo de manter, a todo o custo, as
harmonicas proporcdoes das locomotivas,
sempre admiradas no pais de John Bull,
berco dos caminhos de ferro.

Na avaliacio das eargas na [Kuropa ha
tendénecia para considerar apenas o esfor¢o
de tracedo e a aderéncia, deixando de parte
o gerador. O mesmo se nio da na Amériea,
onde as ecaldeiras sio sempre ldwanwntc
proporcionadas. Desta cireunstancia e do
horror a dupla traccao resulta o emprégo
no pais de Roosevelt de monstruosas loco-
motivas, as quais sO as grandes distidncias
a percorrer e o enorme trafego de merca-
dorias ponderosas tornam proveitosas de
explorar.

Nos ultimos lustres, apés a guerra de
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1914-1918, as diferencas entre as trés pra-
ticas tendem a atenuar-se. Mas no grosso
do material de traccido sio ainda nitida-
mente acusadas. Os hdbitos dos engenhei-
ros da Europa de prolongar demasiada-
mente a vida das loecomotivas e a rotina
contribuem para essas diferencas nao dimi-
nuirem rapidamente. Deve, todavia, reco-
nhecer-se que o aumento de capacidade
das caldeiras, a par das indicadas vanta-
gens, concorre para diminuir o rendimento
das locomotivas. Verdadeira estacdo gera-
dora sobre rodas montada, da qual faz
parte integrante um armazém com ponde-
rosos aprovisionamentos —cujo péso na
América atinge por vezes valores extraor-
dinarios — o seu rendimento, medido no
ponto onde se liga ao comboio a reboecar,
¢ ridiculamente baixo. O seu péso por uni-
dade de forca — estacdio geradora e abaste-
cimentos compreendidos—é muito elevado.
Se estes defeitos lhe permitem ainda bri-
lhar em linhas planas sio terriveis Obices
quando pretende subir rampas com grande
velocidade. Poucos milimetros de inclina-
nacdo bastam para a embaracar e para
infligir canseiras e incomodos ao pessoal
condutor.

O seu péssimo rendimento nas subidas
influiu desfavoravelmente no custo das
vias férreas.

Por estas razoes, no séeulo da veloci-
dade, comeca a ser batida pela locomotiva
eléetrica e pelas automotoras Diesel, de
rendimento bem mais consideriavel. E que
diremos da facilidade de conducao ao pen-
sarmos no agente que conduz a automotora
Diesel, comodamente sentado, atento aos
sinais, correctamente vestido, e, na Amé-

ica, pais da higiene, até enluvado?! O prin-

cipal argumento, o elevado custo de esta-
belecimento das duas rivais, perdera o seu
valor com o tempo. O incomparivel sucesso
economico dos tramueis eléetricos e o su-
cesso relativo das caminhetas, e o seu ra-
pido e incessante desenvolvimento, sio
argumentos decisivos em favor dos que
assim pensam.

Podemos admirar a perfei¢io de formas
a que chegou a locomotiva de Stephenson;
devemos ser-lhe gratos pelos imensos ser-
vicos prestados a humanidade durante
mais de um século, mas ndo podemos dei-
xar de reconhecer que alocomotiva a vapor
¢ um aparelho de traccio de baixissimo
rendimento, o qual muito contribue para
agravar as despesas de exploracao dos ca-
minhos de ferro.
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Madrid moderniza-se—A intervencdo fo Estado nas Emprésas Ferro-
Vidrias—MNusen do Prado e sua decadénela—Ainda 0 «Plato Unico»

=M Janeiro do ano passado fiz uma viagem a
Madrid — a cidade Méartir — libertada em 29
de Marc¢o de 1939, apoz a guerra civil que
mergulhou na mais profunda tristeza mi-
lhares e milhares de familias. Madrid é uma cidade
bonita, embora hoje bastante diferente do que era
h& uma vintena de anos. Trabalha-se agora na lim-
pesa e na urbanisacio das suas ruas e avenidas;
construem-se novos edificios, entre estes um mages-
toso coliseu no final da antiga Gran Via, hoje ave-
nida José Anténio Primo de Rivera; reconstruem-se
alguns edificios cujos alicerces ainda resistem e sus-
tentam o peso daquelas monumentais construgoes,
que nao possuem menos de oito andares.

A capital de Espanha, dentro de dois anos, dei-
xard de ser aquéle montio de destrogos que as
tropas do generalissimo Franco encontraram quando
da sua entrada e ocupagio. Estao em projecto o
prolongamento da Gran Via, importante artéria da
capital e o alongamento da Castelhana, um dos pas-
seios mais belos da Europa. Madrid vai transfor-
mar-se numa’cidade moderna.

Vai em bom caminho a solu¢do de vérios pro-
blemas que tinham sido
abandonados pelo govérno
da repiblicasjdevastadore
do capital em prol da onda
comunista. Um désses pro-
blemas importantes é a re-
gularizacio dojtrifego e a
questao ferrovidria. Hoje,
as companhias ferrovidrias
sao pertenca do~Istado. Foi
nomeada ji@ uma comissio
para elaborar alei que ha de
reger os caminhos de ferro.

s

Entra‘da da Gran

Afincadamente estuda-se ésse problema que é o
mais complicado do momento actual. Parece que
aos accionistas das muitas e variadas Companhias
ferrovidrias espanholas vio ser trocadas as aceoes
e obrigagoes que possuem por fundos do Estado.
O Estado espanhol, tal como fazem na Alemanha,
na Italia, na América do Norte, na Inglaterra e
noutras grandes e pequenas nag¢oes os respectivos
Estados, auxilia tanto quanto possivel o seu mais
importante meio de transporte, que é o caminho
de ferro. Madrid, gracas aos trabalhos de desen-
tulho e beneficiagao a que se estd procedendo, ja
se pode chamar uma cidade limpa.

Da dltima vez que 14 estive ndo visitei o seu
monumental Museu do Prado, porque estava encer-
rado, mas apeteceu-me agora admirar de novo a
beleza e o esplendor da pintura espanhola e a arte
de oufros paises, ali representada. Lembramo-nos
de Goya, Velazquez, Murilo e Ribera e apeteceu-nos
também os quadros de El Greco, Rubens, Van Dick,
Brenghel e outros artistas célebres que enchem de
oléria a pintura mundial.

Mas o Museu do Prado desapareceu! Quere

dizer, o edifici eneon-
Via em Alcala : edifioio en(:o'n
tra-se no mesmo sitio,
mas as suas obras, as

obras imortais dos gran-
des artistas, algumas desa-
pareceram, outras estao
inutilisadas ¢ o Museu co-
bre-se de crepes ao ver
que nunca mais voltara
a ser aquele tesouro en-
cantador da arte de pin-
tar, apesar de terem feito
regressar ali bastantes qua-



CAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

Revista quinzenal

Continuagio de Alcala e & esquerda a Calle Bevilhana

dros célebres que andavam dispersos por outras
cidades espanholas.

Entristecido pela brutalidade selvdtica dos
amigos da destrui¢io, abandonamos o magestoso
edificio construido em 1785 por ordem de Car-
los IIT e que mais tarde foi adaptado a Museu por
ordem de Fernando VIL

Aborrecidos igual-
mente 0s meus compa- |
nheiros de viagem José § .}};‘ﬁﬂ
Mayer e Giacomo Niza T
da Silva—resolvemos
jantar. Estavamos numa
segunda-feira, dia de
«plato tnico».

Quatro postas de pes-
cada com batatas fritas
—1isto, nao o esquecga-
mos, ¢ comida de Hotel
—uma sopa e um prato
de feijao verde tempe-
rado com azeite e vina-
ore, uma garrafa de «<Rioja» e fruta. E siao ainda
capazes de continuar a dizer que se passa fome em
Madrid.

Ouvimos, por virias vezes, essa menos verda-
deira afirmac¢ao de <«fome em Madrid», como se por

A tradicional Calle de Alcala

Portas do Sol

A Praga de Toiros em dia de fungdo

toda a parte niao houvesse fome em casas onde
nio hd homens e s6 existem vitivas com filhos.

Nota-se a falta de faxis, principalmente ao do-
mingo. Os «chauffeurs» tem de se governar diaria-
mente com vinte litros de gasolina. Se esta acaba,
nao podem dar mais um passo. Hoje o «chauffeur»
¢ uma pessoa perigosa
em Espanha e principal-
mente em Madrid, isto
para o turista ou pessoa
que tenha necessidade de
viajar ali. A pobre ma-
(quinetareguladorae mar-
cadora dos quilémetros
leva pancada de criar bi-
cho s6 para que os ntime-
ros saltem e os centimos
se multipliquem para dar
lugar a peseta. Ha, por-
tanto, que tomar cuidado,
porque, em geral, assim
(que o carro para, imedia-
tamente o «chauffeur» desmancha a marcac¢io e
aumenta 5 a 10 pesetas. O automével com taxi tem
um aumento de 60 °/, para bagagem.

Conseguimos resolver uma dificuldade grande
para adquirir alguns bilhetes de primeira classe

Monumento a Afonso XII no Retiro
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para o combdio da noite para Valéncia. Trinta mil
empecilhos surgem no escritério da Companhia em
Alcald. TFaltam frés dias para partirmos, pois a
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na Praga de Castelar

A Cibeles

feira de Valéncia é necessdrio chegar com antece-
déncia, por causa de alojamento.

[Felizmente uma pessoa amiga arranja, junto dos
escritorios da Companhia, um homem a quem se
passaram para a mao umas centenas de pesetas, e,
horas depois, os bilhetes conseguem-se, mas com
mais 40 °/, de aumento.

" 6 assim a vida hoje em Madrid,

Seguros com os bilhetes para a feira de Valén-
¢ia respiramos, e respiramos porque 0 nosso maior
desejo era assistir a oito corridas de toiros que ali
se realizavam.

Nio mentimos se dissermos que para a estacao
de Atocha viemos com duas horas de antecedén-
cia. Carruagens-camas nao havia, as de 2.* e 3." es-
tavam ocupadas e uma de primeira estava qudisi
ocupada. IFoi uma noite terrivel, demais a mais,
volta nao volta falavam-nos de fome, de descarri-
lamentos e da vida dificil de Valéncia e que o Go-
vernador era uma fera,

Umas quantas voltas mais a recordar tempos
passados em Madrid e estaciondmos na tao célebre
Porta do Sol, que deve o seu nome ao facto de ter
estado a imagem do Sol pintada sobre a porta dum
castelo, construido em 1520 com o intuito de de-
fender a capital espanhola de qualquer ataque feito
de surprésa por grupos de bandoleiros que, ao
tempo, infestavam as proximidades de Madrid.

FEm 1895 foi retirada da praga uma fonte, para
dar lugar a um candieiro ou farol, pois por lei de
21 de Julho de 1855, as cortes constituintes decla-
‘aram de utilidade publica fazer uma reforma no
referido loeal e assim, por decretp de 26 de Maio
de 1856, se mandou proceder ao alargamento e
aformoseamento da Porta do Sol.

A esta, hoje moderna praga, viao desembocar as
principais artérias de Madrid: Alcald, Carrera de
S. Jeronimo, Carretas, Maior, Arenal, Preciados,
Carmen e Montera. £ é ainda hdje esta Porta do
Sol o local que faz atrair os forasteiros que visi-
tam a formosa cidade castelhana.

. GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

As 9 horas e meia da manha chegavamos a Va-
léncia del Cid, considerada a terceira cidade da
[ispanha, pela sua enorme populac¢ao e pela sua
riqueza, apesar dos comunistas terem feito desapa-
recer perto de vinte mil pessoas, quando da tiltima
guerra civil. Continua sendo uma cidade inferes-
sante, com magnificos estabelecimentos, um meio
comercial muitissimo importante, ¢ edificios ma-
gestosos que, por vezes, nos fazem lembrar Madrid.

Quem nao conhece Valéncial. .,

Ao sairmos da gare ocupamos um daquéles an-
tigos trens puxados por um cavalicoque dos que
escaparam a guerra. Mal o cavalo havia dado uns
logo nos aparece um guarda a pre-
venir que para o local onde nos destinavamos —
Hotel Venecia —nao deviamos pagar mais de seis
pesetas, importancia liquida da viagem. Por aqui
notamos logo um bom servico para o turista, gra-
cas ao célebre Governador alecunhado de fera, mas
uma pessoa direita no seu Govérno.

Instaldmo-nos no hotel cujo nome ja citimos e
fomos pagar pelo quarto com banho, c¢com pri-
meiro almogo, almocgo e jantar, vinte pesetas por
pessoa.

No dia seguinte 14 fomos mais uma vez ver as
preciosidades da velha cidade, que também sofreu
bastante com a famigerada onda comunista que
nio se contentou com as mortes que fizera e ainda
incendiou igrejas, museus, procurando destruir o
seu magestoso e riquissimo patriménio.

Principiamos por ver a Catedral Basilica Metro-
politana, na Praga de Micalet, que faz parte do Te-
souro Artistico Nacional. £ uma construcio de di-
versos estilos: romanico na porta de Palau; gético
na porta dos Apodstolos; renascenc¢a nalgumas ee-

passos,

A rendigio de Breda
(Quadro de Veldsquez, no «Museu do Prado»)

pelas, e barroco no presbitério e na porta prinei-
pal. A sua famosa torre mede 60,46 metros de al-
tura. Valiosas pinturas; quadros de Llanos y Alme-
dina, Joanes y Orrente, Goya, ete..

Enftre as esculturas figura o Cristo de Boa Morte,
de Alonso Cano.
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PARA A HISTORIA DAS DESC( )BERTAS

Depois da era de 1290 foram os navegadores e viajantes

porfugueses os primeiros europeus que re-descobriram

a China e ali negociaram

Pelo Coronel de Eng® CARLOS ROMA MACHADO DE FARIA E MAIA

Presidente da secglio de Geografia Fisica e Poltica da Sociedade de Geografia de Lisboa

Os trés grandes diciondrios enciclopédicos di-
zem que pela referida era Marco Polo, seu Pai e
Tio, estiveram na China, como alids o primeiro no
seu livro de viagens refere. Parece que foram os
unicos europeus que 14 poderam chegar entio.

Depois da idade média, segundo virios escrito-
res, de 1511 a 1512, o piloto portugués Rafael Pe-
restrello, conduziu & China a primeira nau (como
nao soube os nomes de quem tal disse comunico-o
sob reserva).

Sofus Ruge, na sua Histéria da época dos des-
cobrimentos, tradu¢ao de Oliveira Ramos, Pig. 518
diz que Jorge Alvares foi o primeiro portugués
que, como piloto, navegou até a China em 1515 com
mais outros portugueses idos de (i6a, embarcados
num junco (asseverado por Manuel Heleno na sua
Historia dos Descobrimentos Maritimos Portugue-
ses Pag. 28).

Outros ‘escritores adiante mencionados dizem
que Rafael Perestrello chegou & China em 1516.
Que em 1518 Ferniao Peres de Andrade ali entrou
tendo primeiro estado na ilha de Tamon. Fez ajuste
de paz com o Governador de Cantiao e deixou em
terra o embaixador Thomé Pires de Leiria, o qual,
depois de 4 meses de caminho, entrou na eorte de
Nankim. Era empregado de Garcia da Horta em
(x6a. Levava um presente do Vice-Rei portugués
da India ao Imperador; mas foi morto e o presente
apreendido. Fernao Mendes Pinto, que isto conta
nas suas Peregrina¢oes, diz ter 14 encontrado uma
filha déle, e o portugués Vasco Calvo, que o tinha
acompanhado, (segundo Castanheda e Indice Cro-
nolégico). Em 1518 segundo os mesmos Simao Pe-
res de Andrade, eremos irmio de Fernio, estabele-

ceu-se em Cantao com negéceio, tendo estado em
Nankim em 1517,

Mais tarde, em 1545 virios portugueses vindos
de Goa em caravelas estabeleceram-se em Ning-Pd,
¢ em Cho-Kiang, com feiforias nas quais chegaram
a estar cérca de 800 pessoas residentes nao Chine-
ses, sendo pelos nossos padres convertidos ao eris-
tianismo 12:000 Chins.

Em 1548 Frey Gaspar da Cruz, foi um dos mais
antigos missiondrios portugueses que na China
entraram. Fez a «Rela¢io da sua viagem a China
esuas particularidades», impressa em Evora em 1570.

Em 1557 estabeleceram os portugueses uma
feitoria perto de Macau, na ilha de San-Chuan
(Sdo Jodo?). Esta colénia atraiu para catequese
a 8. Francisco Xavier, que ld veio a morrer, sem
ter entrado na China.

Ja em 1547 os portugueses se tinham estabele-
cido em Thu-Uan-Cheu e em Fo-Kien, mas pouco
depois foram mortos ou expulsos pelos Chineses.

Entre os portugueses que em 1544 chegaram a
China numa caravela citam se os nomes de Jorge
Alvares (pela segunda vez?) Rafael Perestrello (pela
terceira vez?) e Simao Aledcovas. (Tudo que fica
exposto provém dos dizeres de Reparaz, Manuel
Heleno D. M. P. pdg. 28, Ferniao Mendes Pinto,
Joao de Barrog, Cforsali, Joao Emboli e Donald
Fergusson que esereveu em 16347).

Estiveram mais na China os seguintes:

O Padre Jesuita Bento de Goes, que foi a India,
Mongdlia e China. Reconheceu que o «Grao Cataio»
era a propria China e faleceu em Sucheu em 1607,
O Padre Jodao Fernandes foi mandado de Pekim a
Sucheu a encontrar o Padre Goes, pele iecuita



Revista quinzenal

Ricei, italiano educado em Portugal, mas encon-
trou-o ja morto. (Livro de Portugal Ribeiro e Er-
nesto de Vasconcelos). :

O Padre Gabriel de Magalhies depois de mis-
sionar no Japao passou a China, que percorreu
quési toda desde 1640 a 1648 e a seguir viveu 29
anos em Pekim. Escreveu o livro <Relacio da
China», impresso em 1690,

Resta-nos falar em resumo de Macau.

Sob a dinastia dos Mings em 1516, as primeiras
naus portuguesas, talvez com Rafael Perestrello,
fundearam em Macau (Ama-Cau).

Era uma terra ingignificante quando os portu-
gueses ld chegaram.

SO em 1556 alarmados os habitantes por um
terrivel chefe de piratas que numa das ilhas tinha
a sua sede, pediram ao comandante das naus por-
fuguesas que ld iam com passageiros que deles os
livrassem e tendo o seu piloto afundado os navios
désses facinoras, o Imperador da China Chi-Tsong,
por intermédio do Mandarim de Cantio cedeu a
Portugal com certas restri¢gdes o porto e algumas
ilhas.

Tornou-se um pequeno emporio nas miaos dos
portugueses. (Reparaz Filho com documentos).

Camoes, provedor de defuntos e ausentes, em
1556 passava o dia na sua gruta bem conhecida, e
ali escreveu parte dos «Luziadas».

Desde 1557 a cidade foi sempre poriuguesa e con-
servou a bandeira de Portugal durante todo o tempo
dos Filipes!!!! Em 1522 Macau defendeu-se heroi-
camente contra os ataques dos holandeses.

Os seus primeiros € mais ricos negociantes
foram os dois irmaos Diogo Perecira e Guilherme
Pereira (o Grao-Guilherme), filhos de Tristao Pe-
reira que morrera num combate contra os Rumes.
As suas naus de 1548 a 1557 iam ao Japao e a Por-
tugal, negociando e permutando sedas da Maia
e artigos portugueses, contra prata, joias, artigos
chineses e japoneses e pedrarias. Eram naturais
dos Acores e parentes dos Silveiras, por serem
netos do eélebre Van-Der-Hagge. A sua fortuna era
enorme. As duas filhas de Diogo Pereira casaram
uma com D. Pedro de Castro, irmio do Conde de
Basto, e outra com Manuel de Saldanha (segundo
Anténio Ferreira de Serpa). Eram parentes do cé-
lebre Marramacque senhor de Basto.

Do que resumimos se vé que foram os portugueses
08 primeiros europeus que depois da idade média des-

cobriram e se estabeleceram na China.

CAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

Viagens e "Lransportes

C. P

No nosso tltimo nidmero publicimos uma local
em que informamos ter sido aprovado, por despa-
cho do sr. Ministro das Obras Priblicas e Comuni-
cacoes e apresentado pela Companhia dos Cami-
nhos de Ferro Portugueses, o projecto de uma
nova tarifa especial de bilhetes para familias nu-
merosas, e anulando o ecapitulo 3.” da tarifa espe-
cial n." 7, passageiros, em vigor desde 1 de Janeiro
de 1939.

Esta tarifa que entrou jia em vigor estipula os
prec¢os que sio: até 200 quilémetros, em 1.* classe,
$20 e em 2.%, $14; de 201 a 350 quil.,, em 1.* classe,
$18,5 e em 2.7, $13;-de 350 a 500 quil., em 1.* classe,
$17 e em 2.%, $12; mais de 500 quil.,, em 1.* classe,
$15,5 e em 2.*, $11.

#* % 0 -

Foi aprovado o projecto apresentado pela Com-
panhia dos Caminhos de Ferro Portugueses que
cria nova tarifa especial de bilhetes de mercados
locais e anulando a actual tarifa especial interna
n.” 23 de grande velocidade, em aplica¢io desde 1
de Agosto de 1937, e seus aditamentos.

?Mcz o=
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ANGOLA

O govérno geral de Angola aprovou uma nova
tarifa do Caminho de Ferro de Benguela para o
transporte, quando em vagao completo, da crueira
e fuba de mandioca. -

MOCAMBIQUE

Vao ser expropriadas virias propriedades urba-
nas situadas em redor da estacio central ferrovia-
ria da cidade de Louren¢o Marques para se efec-
fuarem nesta alguns melhoramentos, alargando-se
a sua area.

A «gare» bem como a estacio da linha férrea
que liga Louren¢o Marques a Ressano (iarcia con-
serva ainda hoje quési a sua forma e o seu aspecto
inicial, carecendo de ser modificada e ampliada
para poder cumprir econdmicamente as suas fun-
¢oes de estagio fronteirica, dando facilidades as
manobras e evitando atrasos nas expedicoes dos
combdéios, que, porventura, se verificam por difi-
culdades de formagao das composi¢oes ferrovidrias
¢ mau aproveitamento da trac¢ao com conseqiiente
aumento de despesas de exploragio. |







































