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Novo barco ‘ALENTEJO.

A Companhia nao se tem poupado a esforcos no sentido de
dotar convenientemente, com unidades confortdveis, a carreira flu-
vial que explora entreé Lishoa e Barreiro.

No prosseguimento da renovacdo encetada ha anos, foi recen-
temente entregue pelos Estaleiros Navais de Viana do Castelo mais
wm excelente navio, idéntico aos anteriormente ali construidos.

A esta unidade foi atribuido o nome de «Alentejo», que per-

tencia a um antigo barco a vapor da C.P., agora retirado da ex-

ploragao.



O administrador da C. P., doutor Mirio Murteira, dif as boas vindas aos delegados, na abertura dos trabalhos da importante reuniio ferrovidria

Reunido plendria do comité
ae estuaos economicos da U.I.C.

De 6 a 9 de Outubro, realizou-se em Lisboa
—nos vastos saldes da Sociedade de Geografia —
a reunido plendria do Comité de Estudos Econé-
micos da Unido Internacional dos Caminhos de
Ferro (U. I. C.), na qual foram debatidos problemas
do maior interesse para a economia ferrovi4ria.

Presentes, delegados e pessoas de suas familias,
da Alemanha Ocidental, Alemanha Oriental, Aus-
tria, Bélgica, Bulgdria, Checoslovdquia, Dinamarca,
Espanha, Finldndia, Franca, Holanda, Hungria,
Irlanda, Itilia, Jugosldvia, Suécia, Suica e Por-
tugal.

A sessdo inaugural, como, alids, todas as res-
tantes, foi presidida pelo dr. Werner Hennig, direc-
tor dos Caminhos de Ferro Federais Alemies e
presidente dos Estudos Econémicos da U, I. C.

Apds a abertura da sessdao, o administrador da
C. P. doutor Mario Murteira, que presidiu 2 dele-
gagao portuguesa—constituida pelos engs. Almeida
e Castro, Faria Areias ¢ Brito Neto e drs. Torroais
Valente, Rodrigues Coelho e Ferreira Amado —
proferiu uma brilhante exposigdo sobre as perspec-
tivas economicas dos Caminhos de Ferro Portu-
gueses, que publicamos noutro loeal, e que foi
escutada, com vivo interesse, por todos os dele-
gados.

Seguidamente, entrou-se na ordem do dia dos
trabalhos, cujas rubricas previam, para as duas pri-
meiras sessoes — uma das 9 4s 12 horas, e a outra
das 14 4s 17 —debates sobre temas de grande
acuidade, como: critérios econémicos de escolhas de
transportes; a produtividade nos caminhos de ferro:



Um aspecto da reuniio plendria dos economistas ferrovidrios

estudos previsionais do trafego e interac¢des entre
a planificacdo regional e urbana ¢ o caminho de
ferro, do ponto de vista da economia das admi-
nistragoes ferrovidrias e da economia geral do Pais.

Entretanto, no segundo dia de trabalhos, outros
temas de ndo menor relevancia foram debatidos em
ambas as sessoes, tais como: o de custos das infra-
-estruturas do transporte por estrada, comparativa-
mente ao do caminho de ferro; principios ¢ métodos
de cdlculo das comparticipagoes .por utilizacdo da
infra-estrutura ferrovidria pelas diferentes categorias
de trafego, particularmente o problema das passa-

Os membros da delegacio
portuguesa

gens de nivel, e o problema do trifego ferrovidrio
em horas de ponta.

Quanto ao terceiro e ultimo dia de trabalhos.
dividido, também, em duas sessoes, uma destas — a
da manha — foi1 ocupada, quase inteiramente, com
uma conferéncia proferida pelo dr. Baumgarter, dos
Caminhos de Ferro Suigos, sobre as iltimas reali-
zacoes, em matéria de projectos, de tuneis ferrovia-
rios e rodovidrios dos Alpes Helvéticos. Antes, po-
rém, um outro tema de elevado interesse econémico,
em relacdo ao trafego ferrovidrio, fora debatido por
varios delegados que, ao abordarem-no, apresenta-
ram diversas sugestoes tendentes a uma desejada
solu¢ao que sirva os interesses do caminho de ferro.
Trata-se do problema da economia dos transportes
maritimos, face a crescente utilizacao dos contentores.

Entrementes, a sessdo da tarde —a 1ltima da
série de seis que constituiu esta importante reuniao
internacional de estudos econémicos ferroviarios —
fora preenchida totalmente pela leitura do processo
verbal da reunido que, assim, encerrou os seus
trabalhos, os quais trouxeram ao nosso Pais alguns
dos mais qualificados economistas dos caminhos de
ferro europeus, entre os quais se destacavam o eng.
Alberto Fioc, director dos Estudos Gerais da
S.N. C. F. e especializado em questoes ligadas com
a rentabilidade das linhas férreas.

O programa social da reunido

O programa social da recep¢iao aos delegados e
suas familias, a cargo do Servigo de Relacoes Piibli-
cas, procurou estar ao nivel da importante reuniio.

No primeiro dia, os nossos héspedes foram dis-




tinguidos pela Camara Municipal de Lisboa, atra-
vés de uma elegante recep¢do que teve lugar no
Restaurante dos Montes Claros, na qual esteve pre-
sente, como anfitrido, o dr. Antunes Franco, verea-
dor da edilidade lisboeta, que, numa breve sauda-
¢ao, apresentou as boas-vindas aos visitantes, com
cuja presenca se congratulou.

Em resposta, agradeceu, sensibilizado, em nome
de todos os delegados e suas familias, o dr. Werner
Hennig, presidente do Comité de Estudos Econo-
micos da U. 1. C.

No dia seguinte, coube a vez a Direc¢ao-Geral
do Turismo de obsequiar os nossos hospedes, com
uma visita, em autocarro, a Lisboa moderna, se-
guida de uma recep¢ao no Hotel Lutécia.

Porém, no terceiro dia da importante reuniao,
o programa foi culminado com um jantar oficial, no
Castelo de S. Jorge, oferecido pelo Conselho de
Administracao da Companhia, que se encontrava
representado pelos administradores, brigadeiro Al-
meida Fernandes, dr. Madrio Murteira ¢ coronel
Ferreira Valenca.

Aos brindes, falaram, primeiramente, o briga-
deiro Almeida Fernandes, que iniciou a sua dis-
sertacao dizendo: «cabe-me apresentar a V. Ex.*,
em nome da Companhia dos Caminhos de Ferro
Portugueses, 0s nossos cumprimentos e agradecer a
honra que nos deram, sentando-se a nossa mesa,
neste velho Castelo de S. Jorge».

Depois de fazer votos para que a estadia de
todos, em Portugal, decorresse o mais agradavel
possivel, e de salientar o esfor¢o desenvolvido pelos
delegados presentes, em beneficio dos transportes
ferroviarios, o brigadeiro Almeida Fernandes ergueu

O dr. Werner Hennig, presidente da reunido, agradece, na recepgio
pelo Municipio de Lisboa, nos Montes Claros, a hospitalidade de

a sua taca, bebendo — disse — «pelas prosperidades
de todos que nos deram a honra da sua presenga
neste jantary.

Seguiu-se no uso da palavra o dr. Werner Hen-
nig, na qualidade de presidente do Comité de Estu-
dos Econdomicos da U. I. C., que agradeceu os
votos formulados pelo brigadeiro Almeida Fernan-
des, bem como as atenc¢oOes dispensadas, tanto a
ele como a todos os delegados e suas familias, por
parte da C. P., de quem se sentiam — frizou —
sobremodo cativados pelo acolhimento recebido.

No buanguete oferecido pelo
Conselho de Administragio da
C. P., no Castelo de Sao Jorge,
troca de amistosns saudacdes
entre o brig. Almeida Ferpan-
des ¢ o dr. Werner Hennig



O dr. Werner Hennig, presidente da reuniio, que passard brevemente

i situagio de reforma nos Caminhos de Ferro Federais Alemiies, foi

obsequiado pela delegagio portuguesa com uma artistica caravely em

filigrana. A seu lado, a presen¢a sempre simpitica do eng. Espregueira
Mendes, director-geral honoririo dg Companhia

Por ultimo, numa intervencao espirituosa, repor-
tando-se aos grandes navegadores portugueses dos
séculos xv e xv1 o eng. Almeida e Castro, director
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da Produc¢io e Equipamento, em nome da Compa-
nhia, fez entrega, ao dr. Werner Hennig — que por
motivo de reforma, cessou as suas actividades direc-
tivas — de uma artistica caravela em filigrana dou-
rada, que o presidente do Comité de Estudos
Econémicos da U. I. C., agradeceu visivelmente
emocionado.

Por fim, no derradeiro dia da reuniao e do seu
programa social, todos os delegados e suas familias
foram obsequiados com um passeio turistico, em
autocarro, a Caparica, Sesimbra — onde lhes foi
oferecido um almog¢o no «Hotel do Mar» — Serra
da Arrabida e Setiibal, passeio, alids, que foi ante-
cedido por uma visita técnica a Ponte Salazar.

A noite, no restaurante «A Varanda do Chan-
celer», e oferecido pelo dr. Werner Hennig, foi ser-
vido um jantar, com o qual se encerrou esta impor-
tante reuniao internacional ferrovidria.

Durante o banquete usaram da palavra, em pri-
meiro lugar, o dr. Hennig, que renovou 0s seus
agradecimentos por todas as atencoes que lhe fo-
ram dispensadas, bem como aos seus colegas e
suas familias, durante a sua estadia em Lisboa, que
classificou de inolviddavel: o eng. Fioc, dos Cami-
nhos de Ferro Franceses, que além de reiterar os
agradecimentos patenteados anteriormente pelo dr.
Hennig, teve palavras do mais franco elogio para
o clima e para as belezas de Lisboa: o chefe dos
Servigos Executivos do Secretariado Geral da
U. 1. C,, Paul Ballet; o eng. Espregueira Mendes,
director-geral honordrio da C.P., que salientou a
tarefa admirdvel da U. I.C., para o desenvolvi-
mento e harmonia nos contactos entre as diferentes
redes ferrovidrias europeias, e, por tltimo, as mada-
mes Fulling e Fioc, que em nome das senhoras
visitantes, agradeceram todas as gentilezas de que
foram alvo durante os dias em que permaneceram
na nossa capital.




A unido desportiva dos
eIrovIarnos Portugueses

esteve representada no Congresso de Salzburg (Austria)

Realizou-se, de 7 a 11 de Setembro deste ano,
em Salzburg (Austria), o 25.° Congresso da
U.S.I. C. (Union Sportive International des Che-
minots), no qual a U.D.F.P. (Unido Desportiva
dos Ferrovidrios Portugueses) esteve representada
pelo eng. Anténio de Abreu.

O Congresso analisou a actividade despomva
dos ferrovidrios no plano internacional e tomou vd-
rias deliberacoes conducentes ao incremento dessas
actividades. Em 1970, Portugal esteve presente nos
torneios feminino e masculino de ténis de mesa,
disputados em Serajevo, na Jugosldvia.

No préximo ano, realizam-se as seguintes com-

peticoes:

— Handebol de 7, em Duisburgo (Alemanha

Federal).
— Basquetebol, masculino, em Séfia (Bulgdria).

B v

— Basquetebol, feminino, na Checoslovaquia

(cidade a designar).
— Natagdo, feminina, em Dresde (R. D. A.).
— Voleibol, masculino, em Kiew (Russia).

A presidéncia da U.S.I. C., que estava con-
fiada ao sr. Marc Pernot, passou a ser do dr. Jacob
Hogewoning, tendo o primeiro sido nomeado pre-
sidente de honra.

O 26.° Congresso ficou marcado para a cidade
de Muszyna, na Poldénia, e efectuar-se-a4 de 20 a
24 de Setembro de 1971.

A celebragio do Congresso de Salzburg deu
lugar a vdrias cerimonias, durante as quais reinou
0 mais vivo espirito de confraternizagao.

As autoridades locais associaram-se ao aconte-
cimento, contribuindo largamente para o brilho de
que a reunido se revestiu.

BOLETIM DA C. P.



Perspectivas econdmicas
0S caminhos de ferro
pOrtugueses

pelo doutor Mario Murteira

No decurso da minha exposicao tentarei carac-
terizar, de uma forma necessariamente sintética, a
situacdo econdmica actual e as perspectivas futuras
dos caminhos de ferro portugueses.

Mais exactamente, formularei—e esforcar-me-ei
por lhes responder — algumas questées muito sim-
ples, mas essenciais, como as seguintes:

— De que forma temos evoluido e qual € a nossa
posi¢do presente quanto a integracdo dos caminhos
de ferro na economia portuguesa?

— Quais as possibilidades oferecidas ao trans-
porte ferrovidrio em Portugal?

— Quais as condicoes indispensdveis para que
os nossos caminhos de ferro estejam em situagdo
de desempenharem cabalmente o seu papel econé-
mico e social, a médio e a longo prazos?

Algumas breves indicacdes bastardo para des-
crever a situagao actual.

O transporte de passageiros representa quase
80 % do trafego total da C. P. (e mais de 60 %
das receitas), propor¢do anormalmente elevada que
traduz a fraca amplitude do transporte ferroviirio
de mercadorias. Por outro lado, a utilizagao do ma-
terial para transporte de mercadorias €, também,
bastante baixa, situando-se numa comparacdo inter-
nacional, na ordem dos 0,43 (relagdao entre a tone-
lagem/quilémetro produzida e a oferecida).

Depara-se-nos, aqui, um primeiro e fundamental
ponto a assinalar.

Em segundo lugar, a produtividade da mao-de-
-obra (unidades de trifego por milhar de horas de
trabalho do pessoal) é da ordem dos 53,6, nimero
que traduz, por um lado, a subutilizacao da rede
ferrovidria e, por outro, a necessidade urgente de

racionalizar a exploragao.

BOLETIM DA C. P.

Aproveitar o decréscimo dos custos médios

A primeira vista, dir-se-ia— para empregar 2
linguagem habitual dos economistas — que serd
necessario ou reduzir a capacidade de producdo
para a adaptar ao actual mercado, considerado
como varidvel exdgena, e diminuir assim a inci-
déncia dos custos fixos, ou entdo conguistar um
mercado muito mais vasto de modo a aproveitar o
decréscimo dos custos médios. Neste ultimo caso,
o mercado jd ndo seria uma varidvel exdgena, mas,
sim, uma varidvel em certa medida controlada pela
empresa.

Numa palavra, hi que enfrentar a questio de
base: o caminho de ferro € util, ou, pelo contririo,
produz um servi¢o que ji4 nio interessa a clientela,
pelo menos nas condigdes em que lhe é actualmente
oferecido?

Estou bem consciente de que, ao apresentar esta
questdo, esquematizo demasiadamente. Vejamos,
porém, como se apresenta o problema em Portugal.

O caminho de ferro ndo detém um monopdlio,
todos o sabemos hoje. Estd enquadrado num mer-
cado cada vez mais competitivo e, por conseguinte,
¢é-lhe indispensdvel para sobreviver —aqui como
em qualquer industria do capitalismo avancado —
planear, inovar, crescer. Mas, para crescer, a oferta
deverd em larga medida criar a sua prépria pro-
cura — fazer «marketing», por outras palavras.

Consideremos separadamente a evolugio da pro-
cura, em Portugal, de servicos de passageiros e de
servicos de mercadorias.

No primeiro caso, a procura aumentou regular-
mente, em resultado designadamente da rdpida ex-
pansao do trifego junto das cidades de Lisboa e
Porto. Parece imitil sublinhar que se trate de uma

* Exposigio apresentada na reuniio do Comité de Estudos Econd-
micos da U. I. C. — Lisboa — 1970.
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evolucdo inelutdvel, consequéncia de urbanizagao,
e que o caminho de ferro ndo teve necessidade de
qualquer politica comercial para atingir tal resul-
tado. Lembremos, ainda, que ¢ neste dominio que
o caminho de ferro desempenha, porventura, a sua
mais importante fun¢do social, transportando dia-
riamente milhares de pessoas entre a casa e o lugar
de trabalho.

Seria lamentdvel, neste caso, aproveitar uma
situagao frequentemente de monopélio de facto para
impor aos clientes condi¢oes de transporte menos
convenientes.

Degradacio do trafego de mercadorias

Quanto ao trifego de mercadorias, considerando
a evolucao posterior a 1955, deparamos com uma
taxa de degradacio média anual da C. P. no trafego
total da ordem dos 4.4 9%, o que ¢ anormalmente
elevado. Um estudo da SOFRERAIL sobre os
caminhos de ferro portugueses salientava, alids, que
mesmo para o movimento de passageiros a nossa
situacdo era relativamente desfavorivel — pois em
1964 o transporte de passageiros pela S. N. C. F.
(expresso em passageiros/quilometro) representava
ainda 22.5 9% do conjunto do trifego de passageiros
em Franca, contra 16,3 9% em Portugal, apesar de
0 nosso Pais apresentar uma muito menor densi-
dade de viaturas particulares.

No conjunto e de uma forma mais aguda no que
toca ao transporte de mercadorias, assistiu-se a uma
acentuada degradag¢do da posigdo concorrencial do
transporte por caminho de ferro em Portugal. Em
larga medida esta evolucio explica-se por um longo
periodo de subinvestimento material e humano.
Por exemplo, em 1960-62 foram investidos 3,3 dola-
res U. S. por milhares de unidades quilometro,
verba nitidamente inferior 4 média europeia (5,3
em 1963-65), enquanto que actualmente se estd
perto dos 8§ délares, a fim de recuperar o atraso do
passado. Quanto ao investimento humano, ¢ tal-
vez significativo dizer que em 1968 menos de 1 %
do pessoal possuia formagdo universitdria e 85 %
ndo passavam de quatro anos de escolaridade.
A partir de entdo os efectivos em quadros de forma-
¢do universitdria aumentaram de cerca de um terco.
No passado ano foi inaugurado no Entroncamento
um centro de formagdo profissional, e, no corrente
ano, cerca de dois mil agentes frequentarao cursos
de formagdo, reciclagem ou aperfeicoamento, con-
soante os casos. Lembremos que a C. P. emprega
26 000 pessoas ¢ que estd prevista, entre 1969 e
1973, uma reducdo de efectivos —sem licencia-
mentos, bem entendido—da ordem das 3-4 mil

pessoas.

A redescoberta do caminho de ferro

Sio estes os dados principais de uma situacao
de que s6 ha relativamente pouco tempo comegou

8 —

4 tomar-se uma consciéncia global ao nivel dos
centros de decisio. Com efeito, foi no quadro do
IIT Plano de Fomento para 1968-1973 que o Go-
verno portugués decidiu modificar as tendéncias
descritas. Eis onde nos encontramos: na redes-
coberta do caminho de ferro.

Encaremos, agora, as perspectivas futuras.

Para determinar o «modelo» de exploragao fer-
roviaria adequado a Portugal importa tomar em
consideracio algumas coordenadas geo-economicas.

A pequena dimensao, associada a localizagao na
extremidade Oeste da Europa, apresentam natural-
mente dificeis problemas ao caminho de ferro. Para
o transporte internacional de mercadorias, caberd
sobretudo A coordenacgio dos transportes maritimos
e ferrovidrios um papel decisivo no futuro. E, re-
ciprocamente, a importéncia futura dos portos por-
tugueses no quadro europeu sera em parte determi-
nada pelo éxito maior ou menor dessa coordenacao.

Além da fraca dimensao geogrifica e econo-
mica. temos ainda o desequilibrio do desenvolvi-
mento A escala regional. A zona litoral — digamos,
de Braga a Setibal — desenvolveu-se predominan-
temente nos tltimos vinte anos, ao passo que o inte-
rior ¢ o Sul permaneciam largamente agricolas, sub-
desenvolvidos e, até, em certas regioes, em regres-
sio demogrifica. Nao ¢ de espantar, pois, que um
quarto da rede ferrovidria ndo seja economicamente
justificavel, aos pregos correntes do mercado e con-
siderando o trafego actual.

Por outro lado, as perspectivas de evolugdo do
trafego sio evidentemente determinadas pelas pos-
sibilidades de desenvolvimento regional, ou, mais
precisamente, pelo resultado das politicas de desen-
volvimento das zonas atrasadas, como o Nordeste
(Tras-os-Montes) e o Sul (Alentejo e Algarve).

Renovacdo de 1600 quilometros de via

Tomando em consideragdo estes factores, o
I11 Plano de Fomento definiu um certo niimero de
prioridades quanto a estratégia dos investimentos no
sector do caminho de ferro. Destacaremos, aqui,
apenas dois aspectos desta estratégia.

Importa atentar, em primeiro lugar, na concen-
tragiio de investimentos na chamada «rede de base»
(por oposi¢io a «rede complementar»). Com efeito,
os investimentos concentram-se largamente nas
linhas de maior rentabilidade, onde sao mais favo-
raveis as perspectivas de trafego. Tomemos, por
exemplo, 0 projecto mais importante do Plano: a
renovacio da via férrea, absorvendo cerca de me-
tade do investimento global. Este projecto permitird
renovar integralmente até 1975, 900 km de via ¢
efectuar, além disso, melhorias parciais em quase
700 km. O investimento para renovacao integral
cobre praticamente a «rede de base», ou seja 0
eixo de Braga a Faro.

O desenvolvimento dos nos ferroviarios de Lis-
boa e Porto foi, também, considerado prioritdrio. Os

BOLETIM DA C. P



investimentos previstos dizem respeito, nomeada-
mente, ao trafego suburbano das duas mais impor-
tantes cidades do Pais e & expansdo e reorganiza-
cao das gares centrais para passageiros e merca-
dorias.

Assegurar um minimo a sobrevivéncia do
caminho de ferro

Verifica-se que a maioria dos investimentos pre-
vistos no Plano — tanto em infra-estruturas como
em material circulante — vem satisfazer necessida-
des inadidveis da exploracdo, desgastada, por assim
dizer, pelo tempo e pela concorréncia. Trata-se de
assegurar um minimo essencial a sobrevivéncia do
caminho de ferro.

Comecam, presentemente, a ser estudados pro-
blemas técnicos mais complexos sobre o futuro a
longo prazo, que tém de ser encarados no ambito
do IV Plano de Fomento, ou seja, tomando como
horizonte o termo da actual década. Existe, no
entanto, um certo numero de questoes prévias de
natureza institucional e financeira. Citarei duas,
alids estreitamente ligadas: o estatuto da empresa ¢
as regras do jogo quanto as relagdes financeiras
entre o Estado ¢ a C. P.

Gragas a uma dessas abstracgOes caras aos juris-
tas, a C. P. possui um estatuto de empresa privada,
procurando em principio obter a rentabilidade ma-
xima do capital investido pelos accionistas. Se isto
for tomado a letra, teremos de admitir que na
pratica algo de maravilhoso se passou em Portugal:
af estd um empresdario capitalista animado pelo
espirito de S. Francisco de Assis. Um novo modelo
de empresa a estudar pelos tedricos do «managerial
capitalismy!

Regressemos a coisas mais sérias. Considerando
globalmente — exploragao e investimentos—os flu-
xo0s financeiros anuais da C. P., obtém-se uma soma
equivalente a 10% do orcamento do Estado portu-
gués. O financiamento do Estado, através de diver-
sas vias, representa cerca de 40 % das despesas cor-
rentes e de capital da C. P. O auto-financiamento
seria uma ficgdo contabilistica pois a empresa €
largamente deficitdria. De resto, em Portugal nao
se pratica ainda a normaliza¢ao de contas, embora
o principio seja agora aceite pelo Governo, e, nessas
condigdes, o «deficit» contabilistico da exploragao
carece' de qualquer significado preciso — seja em
termos de avaliagio dos resultados de gestdo, seja

em termos de utilidade social dos servigos ofereci- |

dos pela empresa.

As regras do jogo...

Creio serem estes factos suficientes para reali-
zarem a importincia das regras de jogo quanto as
relacoes entre o Estado e a empresa. Sem esclare-
cer e precisar as responsabilidades de cada uma
das partes, torna-se impossivel uma gestao moderna

¢ eficaz dos caminhos de ferro, que encare nao
tanto o dia-a-dia como sobretudo o futuro.

Acrescentarel ainda dois exemplos para mostrar
de que se trata: a politica de relagOes industriais e
a politica de investimentos.

Portugal atravessa presentemente um periodo
de inflacao. E evidente que, entre outros problemas,
isto poe a questao de adaptar os saldrios a subida
do custo de vida. Para seguir uma politica salarial
coerente, porém, uma empresa em larga medida
financiada pelo Estado necessita de conhecer, pre-
viamente, os meios financeiros de que podera dispor
para remunerar o seu pessoal. Eis um primeiro ponto
onde se exigem regras de jogo muito precisas.

Quanto aos investimentos, ¢ de notar ser pro-
vavelmente a C. P. a empresa portuguesa que esta-
beleceu, para os anos proximos, os programas de
maior envergadura. Tais programas foram aprova-
dos pelo Estado, mas os esquemas de financiamento
permanecem parcialmente indeterminados. No en-
tanto, mais de 60 % das despesas de investimentos
jJ& em execucdo constituem receitas de empresas
portuguesas. Imaginam-se facilmente as reacgoes
em cadeia que provocaria uma redu¢do ou suspen-
sao dos investimentos programados em virtude das
incertezas financeiras.

Negociacoes entre a C.P. e o Estado

Poderia multiplicar os exemplos. E bem claro,
porém, quanto as condigdes referidas representam
pontos de partida indispensdveis para uma politica
séria de renovagao do caminho de ferro. Estdo
actualmente em curso negociagdes entre a C. P. ¢
o Estado portugués: dos seus resultados dependera
0 futuro do transporte ferrovidrio em Portugal.

Para terminar, citarei Louis Armand quando
descrevia a situacao francesa no fim dos anos 30:

«Duas correntes de opinido, de origens opostas,
atacavam o caminho de ferro: uma de emanagao
capitalista, manifestando-se em torno da industria
automovel, englobava as empresas de obras publi-
cas interessadas nas estradas ¢ os meios enfeudados
no petroleo; a outra, de emanagdo socialista, recla-
mava a nacionalizagao para abolir um monopdlio,
precisamente na altura em que este comegava técni-
camente a desaparecer».

E ainda :

«Nao poderei esquecer o que, entdo, me disse
um ministro: Concedo-lhe créditos porque vocé ¢
simpatico, mas dai ndo conclua que eu acredito no
futuro do caminho de ferro. Quem terd este como
passageiro, quando toda a gente tiver automovel?

— E por isso mesmo, sr. ministro, que se utili-
zardo os comboios, quando as estradas estiverem
superlotadasy. :

Serd esta resposta de Louis Armand bem enten-
dida, hoje, em Portugal? :

Assim o desejo. Assim o espero também.








































































