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'NO
CINQUENTENARIO

DA U.L.C.

por William Wenger

Director do Centro de Relacoes Publicas da U. L C.

A Unidao Internacional dos Caminhos
de Ferro comemora este ano meio século
de existéncia. Criada para «uniformizar e
melhorar as condictes de estrutura e ex-
ploracdo dos caminhos de ferro perante o
trafego internacional» ela pode considerar-
-se como tendo correspondide a inteira ex-
pectativa daqueles que a criaram.
| i certo que o trabalho internacional é
 por vezes lento, dado que os estudos que
o envolvem se repercutem sobre decisoes |
que requerem a adesio de todos. Ora, se a |
ferrovia ¢, aparentemente, 2 mesma, por
todo o lado, as condicoes técnico-economi-
' cas da sua exploracio variam de rede para
. rede. Tendo em conta esta circunstancia,
' a U.LC., tomando a dianteira, previu a
aplicacdo restrita das decisoes tomadas.
" Por outras palavras, um certo nimero de
 Administracoes membros pode aceitar uma
i determinada decisdo, tendo as outras a
|
|

possibilidade de a acatar no momento pre-
ciso em que as suas condictes lhes pare-
ceram oportunas. Desta forma, muitos pro-
} jectos puderam tornar-se realidade, valida
| e consistente. |
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Nos seus primeiros 50 anos de existéncia, a U.I.C. conheceu
graves periodos de crise economica e as dificuldades surgidas com a
segunda guerra mundial — épocas particularmente negativas, como é
obvio, para o seu desenvolvimento. No entanto, uma vez conseguida
a paz, ela viu a sua actividade retomar um notavel incremento.

O renovado impulso que conheceram, entdao, os transportes em
geral, a evolucao francamente favordvel da economia mundial, os
imperativos da concorréncia, a nova crenca na utilidade e no futuro
do caminho de ferro, insuflaram um maior dinamismo a acc¢ao ferro-
vidria, especialmente no plano internacional. O parque de vagoes
EUROP, os TEE, os TEEM, a EUROFIMA, a INTERCONTAI-
NER e a INTERFRIGO constituem a expressao eloquente desta
vontade de vincar a posicao do caminho de ferro no mundo cada
vez mais complicado dos transportes.

Num outro plano, a estandardizacao do material circulante, a
uniformizacdao da nomenclatura de vagoes— proveniente da aplica-
cdao em larga escala da cibernética— a introdugdo da engatagem auto-
madtica, etc., testemunham igualmente, por um lado, o interesse que a
ferrovia de novo suscita, por outra parte, a tomada de consciéncia
dos servidores do caminho de ferro que redescobrem que o comboio,
mais ainda que um passado, dispoe de um futuro promissor e rasgado.

E evidente que, acompanhando a evolucao geral das empresas,
o caminho de ferro de amanha terd, talvez, estruturas completamente
novas. No seio da propria U.I.C., os problemas de management ¢
de gestao industrial ocupam um lugar e uma cadéncia gradativamente
importantes. Nao serd isto um bom sinal? E, alids, a confirmacdo
insofismavel de uma manifestacao de vitalidade, de afirmacao que nao
pode deixar de ser interpretada como de bom pressdgio para o porvir
do proprio caminho de ferro.

Nas suas actividades, a U.1.C. é como que o reflexo das preo-
cupacoes e das dificuldades das Redes-Membros. O seu trabalho
processa-se ao servico de todos, e é encorajador constatar que ele con-
tribui para reforcar a posicao firme e inabaldvel do caminho de ferro
no lugar que lhe convém, ou seja no lugar que lhe cabe, no concerto
complexo dos transportes hodiernos presentemente voltados para a
integrac@o europeia— como tantos outros. [ ]
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A rede da U. I. C.

Comemorando o seu cinquentendrio, a
Unido Internacional dos Caminhos de Ferro,
entre outras iniciativas, publicou, através de
todas as Administracoes ferroviarias euro-
peias, suas associadas, uma notabilissima
brochura sobre o Caminho de Ferro Inter-
nacional, produzida e¢ adaptada para a nossa

lingua pelo Servico de Relacdes Piblicas, e
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profusamente distribuida pelos mais diver-
sos centros de recepcao interessados do Pais.
Associando-nos a este meio-século de gran-
des realizacoes da U.I. C., o Boletim da C. P.
extracta, com o maior prazer, a primeira
parte do contexto literario da brochura refe-
rida —a que assinala os primérdios da re-
ferida organizacdo ferroviaria europeia.




Das origehs a U.lLC.

«Falar do nascimento do caminho de ferro, ha
século e meio, € evocar a época das diligéncias em
que os assentadores de carris tinham de afrontar
nao s6 os obstiaculos naturais como os do cepti-
cismo popular. E ficil de compreender que, desen-
volvendo-se a pouco e pouco, galgando, com o
auxilio de meios técnicos ainda rudimentares, mon-
tanhas, rios... ¢ muita burocracia, o caminho de
ferro levasse 50 anos a formar uma rede ferrovidria
a escala internacional.

Surgiu entdo um novo problema: o de transpor
fronteiras.

Para ligar rapidamente as capitais sem perder
0 tempo ganho no percurso, era necessario esta-
belecer nas estagoes fronteiricas «correspondéncias»
entre 0s comboios nacionais. Foi este o objectivo
do primeiro encontro internacional: a Conferéncia
Europeia dos Hordrios.

O acordo nela estabelecido, em 1872, ainda
hoje estd em vigor. Essa Conferéncia foi seguida
quase imediatamente de outra, de servigcos directos,
que, ao estabelecer ligagdes continuas de um pais
para outro, permitiu franquear as fronteiras sem
recorrer ao transbordo dos passageiros. Quanto ao
transporte de mercadorias, uma Conferéncia euro-
pela regula-o desde 1924,

Uma s6 via

Em meados do século passado, era ja possivel
viajar de comboio de Viena até a Franga, passando
pela Alemanha. No final de 1870, o caminho de
ferro atravessava os Alpes por um tinel no monte
Cenis. Doze anos mais tarde, um outro ttinel estava
aberto no Saint-Gothard. As rela¢des internacionais
eéram uma realidade; tornava-se indispensdvel pen-
sar numa bitola comum a todos os caminhos de
ferro. Isso levou o Governo suico a convocar em
Berna, em 1882, uma Conferéncia para a unidade
técnica dos caminhos de ferro — organizagio que
ainda hoje existe — para estudar «as regras a que
devem obedecer as vias férreas e os veiculos trac-
tores e rebocados para o tramsito internacional».
Dos trabalhos de unificagio técnica, impunha-se

BOLETIM C. P,

passar rapidamente as ftrocas de experiéncias.
E assim, em 1885, nascia em Bruxelas, onde ainda
mantém a sua sede, a «Associacdo Internacional do
Congresso dos Caminhos de Ferro», cujo fim ¢€
favorecer os progressos ferrovidrios através de con-
gressos. periédicos e de edi¢des diversas, o que se
faz actualmente em estreita colaboragdo com a
Unidao Internacional dos Caminhos de Ferro, em
especial no capitulo da informacao.

Uma so lei

Era necessdrio que ao acordo técnico se acres-
centasse uma uniformizacao de condicdes juridicas
para trocas de mercadorias; ¢ nesta conformidade
foi assinada em Berna, no ano de 1890, a «Conven-
¢ao Internacional sobre o Transporte de Mercado-
rias». Esta convencao, que representa a primeira
legislacao supranacional, continua em vigor, em-
bora tenha sido por varias vezes adaptada a novas
situagoes. Base do direito internacional dos trans-
portes, foi completada em 1923 por outra conven-
¢ao, esta aplicada aos passageiros e as bagagens.

Como qualquer lei, as convengdes exigem o esta-
belecimento de disposi¢oes de execugdo e a vigilan-
cia da sua aplicagao.

Esta dupla tarefa foi entregue, a partir de 1902,
a uma «Comissao Internacional de Transportes por
Caminho de Ferro».

Vagoes vagabundos

O direito internacional de transportes diz res-
peito essencialmente a passageiros e remessas, €
nao as carruagens e vagoes que os transportam. Mas
¢ evidente que uma Administracdo que cede uma
carruagem a ouftra, para evitar um transbordo, de-
seja reavé-la rapidamente.

Esta repatriacdo foi organizada, depois da
guerra de 1870, por duas «Unides internacionais
para a permuta de material». '

Porém, como o sistema era bastante complexo,
o caminho de ferro italiano tomou em 1921 a ini-
ciativa de convocar os representantes das Adminis-
tragcoes Ferrovidrias, para, em Stresa, se criar a
«Unido Internacional de Carruagens e Furgdes» que




estabeleceu dois regulamentos ainda hoje denomi-
nados RIV (Regolamento internazionale veicoli) e
RIC (Regolamento internazionale carrozze). As tro-
cas do material circulante fundamentam-se no
principio das compensagdes com as proprias car-
ruagens ou em débitos escriturados a partir de um
certo atraso para os vagodes. Ver-se-a mais tarde que
todo este sistema implicava o inconveniente de
demasiados percursos com vagoes vazios.

A Uniao Internacional
dos Caminhos de Ferro

Depois de constituidos estes organismos, para
responder a objectivos precisos faltava a criagao
de uma organiza¢ao superior susceptivel de tomar
conhecimento e resolver o conjunto dos problemas
que surgissem. Existia, é certo, desde o fim do
século passado, uma Unido alemad dos caminhos de
ferro que, embora agrupasse todas as companhias
ferroviarias da Alemanha e um determinado nu-
mero de companhias estrangeiras, estava bem longe
de englobar a totalidade das Administragoes da rede
europeia. O problema foi solucionado pelo Tratado
de Versalhes, ao decidir-se a criacdo de uma orga-
niza¢dao cimeira: a «Unido Internacional dos Cami-
nhos de Ferro», que iniciou as suas actividades em
1922 ¢ estabeleceu a sua sede em Paris.

E bom recordar que nessa €época muitos cami-
nhos de ferro pertenciam a empresas privadas, bas-
tante numerosas em certos paises. A primeira tarefa
da UIC foi pois facilitar a interpenetragcao das redes
ferrovidrias de paises vizinhos. Por outro lado, teve
de criar estruturas de certa elasticidade, para se
adaptar a regulamentagdo interna de cada uma de-
las. Por consequéncia, as nacionalizacoes sucessivas
das empresas ferrovidrias nao modificaram de um
modo profundo o papel da UIC. Surgiram contudo
problemas novos, como o resultante do aumento das
trocas internacionais ¢ da evolugdo das técnicas de
exploragao e de gestao.

Foi sob o vigoroso impulso da UIC que foram
criadas as comissoes incumbidas de decidir sobre
as grandes opgdes internacionais: normalizacao da
exploracdo, financiamento do material e equipa-
mento ferrovidrio, criacdo dos grandes comboios
internacionais, rapidos e confortaveis.

|

| seu geénero.»

Em 1951, a UIC concluiu um acordo com deter-
minados organismos especializados, mais antigos do
que ela ou formados depois, para coordenar e esti-
mular, sob a sua égide, as actividades ferroviarias
internacionais. A ideia de integracio europeia, que
os caminhos de ferro foram os primeiros a aplicar,
comegava a tomar corpo. Em 1959, a UIC acen-
tuava mais o seu cardcter internacional ao transfor-
mar a sua presidéncia, que de francesa, como era
estatutariamente, se tornou rotativa. No entanto a
sede continuou em Paris.

A partir de 1963, a UIC, que se desenvolveu
bastante, passou a ocupar um grandioso edificio
construido em terreno da SNCF, préximo da Torre
Eiffel. Acomodagdes prdticas e racionais e um equi-
pamento completo permitem-lhe tratar todos os
problemas actuais, nos planos econémico. juridico,
financeiro e tecnoldgico:

— gestao comercial e exploragao;
— investigacao prospectiva;

— material, trac¢do, via e obras;
—— abastecimentos e pessoal.

Outras tarefas sao entregues a grupos especia-
lizados, designadamente o management, a ciber-
nética, a estandardiza¢ao, o engate automatico, o
futuro do trifego, a carruagem modelo internacio-
nal, a procura do maximo conforto para o passa-
geiro, etc. A Unido Internacional dos Caminhos de
Ferro agrupa todas as Administra¢tes ferrovidrias
europeias (com excep¢ao da URSS) e outras Admi-
nistragoes da Africa, da América do Norte e da
Asia. Mantém relagdes com a organizacao ferrovid-
ria dos paises do Leste curopeu (OSJD), bem como
com as Associagoes de caminhos de ferro das duas
Américas.

O organigrama da UIC faculta a sua estru-
tura e articulagao. Dele consta a prioridade dada
a «informacao», quer dos seus membros (pelo
Gabinete de Documentacdo e pelo Servico de
Informagdo as Administragdes Distantes), quer do
publico (pelo Centro de Relagdes Publicas). E de
notar também a existéncia duma Uniao Interna-
cional dos Servicos Médicos, realizacao social da
qual € justo ter-se orgulho, por ser a primeira no
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Foi inaugurado, no dia 5 de Agosto, a titulo experi-
mental, o servico de «carruagens-camay entre Lisboa-
-Viana do Castelo-Lisboa. Este, comecou a realizar-se aos
sabados e domingos, entre as duas cidades, bem como nos
dias feriados ou equiparados no periodo estival. Trata-se
de mais uma iniciativa da Companhia, enquadrada no
programa de valorizacio dos nossos caminhos de ferro e
que bastante beneficia as gentes do Alto Minho.

Funciondrios superiores da C.P. e representantes dos érgios de informagio
que participaram na viagem inaugural

A viagem inaugural, para
a qual foram convidados re-
presentantes dos principais
- Orgaos de Informagdo, teve
- a presenga dos administrado-
res, brig. Almeida Fernandes
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e eng. Brito e Cunha, eng. Es-
pregueira Mendes, director-
-geral honordrio, eng. Simoes
do Rosario, chefe do Servigo
de Promoc¢ao do Trafego e
Antonio Gouveia, em repre-

sentacao do Servico de Rela-
¢oes Publicas.

Na estacio de Viana do
Castelo, a caravana ferrovia-
ria era aguardada pelo presi-
dente da Comissao Municipal
de Turismo, dr. Alvaro Ro-
cha, que representava tam-
bém a edilidade local, e por
outras forcas vivas daquela
cidade minhota. Apds troca
de cumprimentos, a comitiva
deslocou-se ao Monte de
Santa Luzia, através do funi-
cular explorado pela C. P. De-
pois de breve visita ao templo,
verificou-se o regresso a parte |
baixa da cidade —de forte
cunho medieval, cheia de pi-
toresco e de cor — seguido de
um almoco que teve lugar no
Hotel-Parque.

No decurso da refeicao, o
rev. Constantino de Sousa,
director do jornal Noticias de
Viana, exaltou a valia desta
iniciativa da C. P., pedindo
que, na medida do possivel,
os servicos ferrovidrios da li-
nha do Minho se incremen-
tem de harmonia com as cres-
centes necessidades da regido
e as possibilidades econdmi-
cas da Empresa.

Em resposta, o eng. Brito
e Cunha afirmou que «a C. P.
existe para servir o publico e
sd nao o faz, ao invés do que
sucede em relacdo ao caso
presente, quando nao encon-
tra apoio».

No final do almogo, o©s
representantes da Companhia
realizaram ainda um passeio
turistico a diversos locais do
distrito, regressando a capital
na ligacdo do rapido Porto-
-Lisboa. Esta iniciativa da
C.P. mostra bem os propo-
sitos da Empresa de bem
servir o publico dentro dos
condicionalismos-que a regem
e sio do conhecimento de

todos. ]
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Pela primeira vez, franceses e ingleses,
iniciaram estudos concretos para a cons-
trucao do tunel sob o canal da Mancha.
Este entendimento, permitira o enlace fer-

roviario entre Londres e Paris no tempo |

de duas horas e quarenta minutos.

A obra cujo primeiro projecto data de
1834, podera converter-se em realidade no
final desta década.

Os Ministérios franceses e britanicos dos
Transportes tornaram publico no més passado
um comunicado, divulgado simultineamente
em Paris e em Londres, anunciando que os
trabalhos para a construcdo do tinel sob o

- canal da Mancha, terdo inicio em 1973.

Nesse comunicado € afirmado que o acordo
definitivo para o grande empreendimento sera
firmado em 30 de Setembro corrente. «Trata-
-se de uma etapa decisiva para a constru¢ao
do tunel». O acordo estabelece as condicoes
em que terd comeco a construcao em meados
de 1973. E prevé os principios do financia-
mento do projecto. ]

. Uma das estagoes do futuro tinel sob a Mancha,
' tal como estd projectada

BOLETIM C.P.



por Eduardo O. . Brito

BOLETIM C.P.

A EUROPA
EM COMBOIO

Amesterdao

poética e encantadora cidade

Vv 41a ” " -
dos 60 canais

Irmos de Lisboa a Amesterdao
em comboio, mesmo sem a classica
neutralizacdo em Paris, ¢é tarefa
que, nos nossos dias — conforme
temos jd constatado em viagens an-
teriores, para outros pontos da Eu-
ropa —, fazemos sem qualquer es-
for¢o ficico ou psiquico, em face da
rapidez e comodidade dos actuais
comboios internacionais. De resto,
basta s6 a vantagem que o caminho
de ferro oferece em nos proporcio-
nar o prazer de admirarmos a pai-
sagem — situada sempre ao nivel
dos nossos olhos, com a faculdade
de uma apresentacao mais vasta e
mais demorada — para o preferir-
mos a qualquer outro meio de
transporte, independentemente de
qualquer outra vantagem, designa-
damente de ordem econdOmica.

Mas a serena ¢ repousada con-
templacao da paisagem ¢ ainda o
prazer preferido do turista amante
do comboio. Enquanto este, na sua
marcha vertiginosa, vai galgando
quilémetros, a nossa vista vai-se es-
praiando ora nos longos azuis do
horizonte ora na observacao porme-
norizada do cendrio que se nos de-
para: uma igreja romantica, uma
casa isolada, um carro tipico, um
rebanho, o0s camponeses com O0S
seus trajes da regiao, etc. Que pra-
zer saborear toda esta mistura! Uma
mistura, sim, por vezes bem embria-
gadora e refinada — que s6 o com-
boio nos oferece — que vai de uma
espécie de mergulho no desconhe-
cido até a presenca, que continua
em torno de nos.

De facto, viajar de comboio,
através desta nossa Europa tido
cheia de contrastes, tem, além de
outros acicates, o prazer de agucar

a nossa curiosidade, ndo s6 para a

paisagem desfrutada como até para
inumeras realidades de ordem so-

cial. Portanto, o meio de transporte
que reune todas estas vantagens, s
poderd ser o caminho de ferro, uma
Vez que nem o proprio aviao po-
derd gabar-se de tal. De resto, qual-
quer deles vivem em mundos bem
diferentes, sem qualquer possibili-
dade de miitua intromissao. O com-
boio sabe que nem toda a gente
gosta ou pode viajar de aviao, e
também sabe que nao pode compe-
tir com ele no capitulo de veloci-
dade, muito embora este pormenor
seja dos que mais preocupam oS
técnicos ferrovidrios e no qual se
tém registado os mais espectacula-
res resultados. Por sua vez, o com-
boio que, dia a dia, com a estandar-
dizacao sistematica e a cibernética
a dominar as actividades, procura
melhorar as condicoes de segu-
ranga, comodidade e conforto, tam-
bém proporciona regalias que nao
sao acessiveils ao avidao. Portanto,
repetimos, qualquer deles vivem em
mundos diferentes.

Mas, como todo este exordio de
consideracoes vindas a propédsito do
prazer — e das vantagens — do via-
jar de comboio, ji vai um pouco
longo, cremos ser altura de chegar-
mos, enfim, a Amesterdiao — objec-
tivo, afinal, destas nossas despre-
tensiosas impressoes de viagem.

*
* K

Amesterddo, a poética e velha
metropole holandesa, que tanto
apaixonou Ramalho Ortigdo, ¢ uma
cidade cuja histéria remonta do sé-

culo x11 e que hoje é um misto de

um passado e de um presente que

- constitui a alegria de viver dos seus

800 000 habitantes. Cidade cheia de

contrastes, em que o moderno es-
 tilo arquitectonico nao atraicoa,
. contudo, o conjunto urbanistico, ca-
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racterizado essencialmente pela pre-
senca do tijolo — vermelho, casta-
nho e cinzento — nas fachadas dos
seus harmoniosos edificios, Ames-
terddo ¢, acima de tudo, uma cidade
plena de encantos, bela e, simul-
tineamente, curiosa, cortada pelos
seus 60 canais — atravessados por
400 pontes! A sua periferia pro-
longa-se até aos densos bosques
que a rodeiam numa cintura de um
verde intenso, que vai morrer nas
aguas azulineas dos canais. Vaguea-
mos, a0 acaso, pelas ruas — alids de
uma beleza muito tipica — ladeadas
por estilisticas constru¢oes evocati-
vas dum passado remoto, Cruzamos
com numerosas igrejas protestantes,
cujas fachadas ndo ostentam a mag-
nificéncia dos templos catélicos que
encontramos noutros paises.
Entramos no Rijhsmuseum — o
célebre Museu das Belas-Artes, de
Amesterdao — ¢ ai ficamos absortos
com as obras maravilhosas que se
nos deparam, sobretudo os quadros
de Rembrandt, o genial pintor ho-
landés que tantos tesouros artisticos
legou a4 Humanidade, como, por
exemplo, Ronda da Noite, Jeremias,
Retrato de uma jovem dama, Licao
de anatomia e outras obras-primas
saidas do seu pincel e da sua arte
mdgica do claro-escuro, da qual
fora mestre inigualivel. Além de
Rembrandt, outros notdveis pinto-
res holandeses encontram-se ali re-
presentados através das suas obras
mais destacadas. Entre eles distin-
guimos Heyden, Breitner, George
Hendrik, Borch, etc. Isto, nio fa-
lando j4 noutros geniais artistas,
nao holandeses, representados igual-
mente no Rijhsmuseum, especial-
mente das escolas flamenga, italiana
¢ espanhola, como Van Dyck, Ru-
bens, Goya, Araldi e outros.
Mesmo defronte do Rijhsmuseum
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enconfra-se o0 nao menos célebre
Museu de Arte Moderna, que ¢,
acima de tudo, o mais completo re-
positério do talento de outra gloria
da Holanda: o genial pintor Vicente
Van Gogh — autor dos mais belos
retratos e naturezas morias que a
paleta de um pintor da chamada
Arte Moderna, dera até hoje.

Apoés a visita a estes dois ver-
dadeiros templos da Arte, embre-
nhamo-nos no centro da cidade —
constituida por largas ruas e mara-
vilhosos jardins —e entdo tivemos
ocasido de verificar como € intenso o
movimento desta cosmopolita urbe
holandesa. A par dos inumeros au-
tomoveis e outros meios de trans-
porte, a bicicleta impera como o
meio de condugao predilecto, sobre-
tudo a hora de saida dos escritérios
e centros fabris, em que se formam
verdadeiros pelotdes de ciclistas.

Mas a hora do regresso apro-
xima-se ¢, ao deixarmos Amester-
dao, de novo os nossos olhos se
deleitam com a verdejante, serena
e bucdlica paisagem deste pais en-
cantador, que ¢ a Holanda — a Ho-
landa dos canais, dos moinhos, das
tulipas, das numerosas casinhas
muito tipicas que parece surgirem
a cada passo, nessa paisagem de
sonho !

Horas apés, estavamos, de novo,
na gare du Nord, em Paris, a capi-
tal gloriosa do Mundo e do prazer,
que nos surgiu bastante chuvosa,
com aquela sua chuva de Verdo,
tao caracteristica : teimosa, imper-
tinente, desmoralizadora ! Mas que,
contudo, nunca obsta a passagem
sistematica daquelas mocinhas pari-
sienses, sacudidas, sorridentes e de
uma exquise elegancia que ¢ tnica
entre as raparigas de todo o Mundo.
Sao aos bandos, aos enxames — nu-
vens de figuritas esbeltas, gracio-

sas, de uma frescura sem par, que |

saem das portas, surgem dos asfal-
tos e esguicham das escadarias do
«Metro» ! O belo feminino foi sem-
pre, e continua a ser, o grande
prato-do-dia da histérica Lutécia,
onde os dias parece correrem mais
rapidos do que em qualquer outra
parte do Mundo.

Depois... depois... Austerlitz,
Hendaye, Irun, Vilar Formoso — o
final desta nossa viagem a terras
de Erasmo, um dos maiores huma-
nistas da Renascenca.

Entretanto, pelo caminho, emba-
lados na sinfonia monocdrdica dos
rails, famos dizendo para nods pro-
prios : sim, devemos confessar que
¢ de acreditar plenamente no futuro
do caminho de ferro, mercé da sua
vocacao natural, do seu poder de
adaptacdo e da sua capacidade —
unica — que possui como transpor-
tador das chamadas grandes massas.
Decididamente, novas e promisso-
ras perspectivas estdo-se abrindo a
ferrovia mundial. &
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