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O caminho de ferro

no ano 2000

A mistica data do ano 2 0oo — apenas a 28 anos de
distincia — continua a ser para a Humanidade uma espécie
de fronteira fantastica, o simbolo quase magico de uma
nova era da historia terrestre.

Como serd o mundo do ano 2 00o? Como viveremos ?
Quais serio as transformagdes 16gicas a que serd submetida
a organizagio humana? Estas e outras perguntas apresen-
tam-se, desde ha séculos e particularmente agora, a0 espirito
dos homens e, apenas a trés decénios de distancia, basean-
do-nos no exame do passado e nos conhecimentos moder-
nos, comecamos a dar respostas, a fazer previsoes.

Em cada sector cientifico e econémico, 0s maiores espe-
cialistas esfor¢am-se por tragar, 0 mais rigorosamente possi-
vel, as derivagoes e o quadro do nosso mundo do ano 2 000,
do qual muitos de nds, mas certamente 0S NOSSOS filhos,
serao testemunhas, actores e criadores.

Fis a opiniio do eng. Roger Guibert, director-geral da
S. N. C. F., sobre a futurologia ferroviiria no ano 2 000,
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numa brilhante conferéncia que proferiu, recentemente, na
Academia Europeia de Otzenbhausen, na Alemanha Federal,
e que se encontra publicada, na integra, na Révue Générale
des Chemins de Fer, Marco de 1972.

Objectiva e inteligentemente, o eng. Guibert antevé que o
trafego ferrovidario de passageiros, no ano 2000, se limitard aos
servicos suburbanos e as ligacoes intercidades por meio de comboios
rapidos e expressos. Estas ligacoes, efectuadas a velocidades de 140
a 200 kmlh sobre vias férreas convencionais, utilizardo em percursos
de trdfego intenso (cerca de 5000 km de linha na Europa ocidental)
infra-estruturas especiais que permitirdao atingir os 300 kmlh.

O nimero de estacoes servidas por comboios rdapidos ou expres-
sos serd reduzido a metade, tornando-se as restantes meros centros
de correspondéncia rodovidria com os servicos de autocarros ou com
os automoveis de transporte individual (estacionados junto as gares
para aluguer sem condutor, ou que cheguem no proprio comboio).

Os servigos suburbanos serdo reforcados com a multiplicactio
de novas linhas, ampliacdo de gares, elevacao da capacidade das
unidades transportadoras (carruagens de dois pisos), de forma a limi-
tar nos percursos de pequena duragao (mdximo 10 minutos) o trans-
porte de passageiros em pé. Certas ligacoes (incluindo acesso aos
aeroportos) utilizardo novas técnicas como o comboio aéreo ou
o Urba. '

Os comboios de mercadorias, cuja tonelagem poderd em algumas
composi¢coes atingir as 5 mil ou as 6 mil toneladas, servirdo, em
contrapartida, uma rede mais extensa do que a actual, sendo o encer-
ramento das linhas de trdfego reduzido mais do que compensado
pela criacdo de ramais e de linhas testa-de-ramais.

As estacoes afectas ao. trafego de cargas completas, cujo nimero
serd reduzido a mais de metade, constituirdo centros de correspon-
déncia rodovidria para encaminhamento de camiées de contentores.

Quanto as estagoes abertas ao trdafego de encomendas, o seu
numero serd igualmente muito limitado (cerca de 50 em Franca).
Serao transformadas em gares-centros de distribuicdo de vagoes de
detalhe (desaparecem os transbordos intermédios) que se prolongardo
pelos circuitos de servicos de superficie, tendo presente que grande
numero de ligacoes deste género serdo asseguradas, mais economica-
mente, de centro a centro por estrada.
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RELACOES
JBLICAS

Por William Wenger

Director do Centro de Rela¢oes Puablicas da U. 1. C.
Definicao

Sao numerosas as necessidades nascidas da
nossa sociedade de consumo. As «relagdes publi-
cas» sdo uma delas. Tém por fim, confessado ou
inconfessado, criar um clima de simpatia em redor
de uma causa ou, muito simplesmente, de um
objecto ou ainda, dizendo de outra maneira, favo-
recer a aceitacdo de uma ideia ou, mais prosaica-
mente, a compra de um produto e, no caso dos
transportes, a utilizacio de um servigo. Na base
das relagdes publicas (ou R. P. ou, melhor ainda,
P. R., que sdo as iniciais da expressao inglesa
Public Relations), existe uma nog¢ao de interesse.
de comércio, quando nao mesmo de mercantilismo.

Historia e situacao

As relagdes publicas apareceram primeiramente
nos Estados Unidos, que tinham ja inventado, du-
rante a grande crise economica de entre as duas
guerras, a formula keep smiling, que outra nao
era sendo uma aplicacao da «gentileza» para me-
lhor colocacdo da producao industrial. A sua pra-
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tica estendeu-se aos outros paises e continentes, &
Europa em particular, hd um certo nimero de
anos. O seu desenvolvimento tem sido func¢ao da
evolucao dos estados de concorréncia.

Aceites, primeiro com desconfianga, depois com
prudéncia, elas adquiriram hoje direitos de cida-
dania por toda a parte.

No contacto com o publico, uma empresa dis-
poe de trés meios: a publicidade, a informagao ¢
as relagoes publicas. A publicidade paga-se. Nos
jornais, na rddio, na televisdo, nos painéis de afi-
xacao, nos prospectos, ela é sempre assim desi-
gnada e aparece como tal. Ela traz consigo vanta-
gens, mas ndo explica nem desvenda tudo. A in-
formacdo ¢ gratuita. Deve ser completa ¢ objectiva,
fazer notar tanto as sombras como as luzes, ofere-
cer, com interesse, seja actualidade ou seja prima-
cial importancia para um largo publico. A sua
difusao nao depende da empresa mas dos trans-
missores de noticias. As relagdes publicas vao da
publicidade a informacéo, utilizando-lhes os pro-
cessos e os métodos e esforgando-se também por
estabelecer os contactos necessarios, por todos os
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outros meios no plano humano, com as massas €
com as pessoas junto das quais a empresa deseja
assegurar a compreensao € 0 apoio.

Uso ferroviario

Tal como muitas empresas, administracoes ou
régies, os caminhos de ferro tém, em, relagdo ao
publico, preocupacdes de duas ordens: informar o
cidaddao da sua situagdao, dos seus problemas, dos
seus projectos, das suas dificuldades, e esclarecer
o cliente — titular ou potencial — sobre os servi-
¢os que lhes poem a disposi¢ao. Por um lado, ha
um dever civico e, pelo outro, existe uma necessi-
dade comercial (promogao de vendas).

No plano civico, o recurso a informacao ¢ ple-
namente utilizivel. O jornalista (imprensa escrita,
meios audio-visuais) € o detentor de qualquer noti-
cia que possa interessar ao conjunto dos cidadaos
ou a uma apreciavel parte deles. A noticia tera
seguramente tantas mais possibilidades de ser aceite
quanto mais util, importante e actual for.

Na promog¢ao das vendas, ¢ cada vez menos
possivel utilizar a informacdo, a ndo ser para ser-
vigos novos (novos comboios, novas formulas de
transporte de passageiros e de mercadorias, modi-
ficagoes de situacdo na aplicacdo do hordrio por
motivo de acidente, etc....) A publicidade devera.
em contrapartida. desenvolver o seu pleno efeito.
Os resultados dependerao do seu grau de inten-
sidade.

E as relagoes publicas, meio termo entre a in-
formagdo ¢ a publicidade? Elas serdo iteis num e
noutro caso. Fundamentadas prioritariamente nas
relagdes humanas, se possivel, directas, aplicar-
-se-a0 tanto em adquirir um capital-simpatia na
empresa como em fazer conhecer os seus preésti-
mos a favor da na¢ao e do piblico estrangeiro.
A exposi¢ao, o filme, o encontro entre dirigentes
ferrovidrios ¢ industriais ou grandes comerciantes.
a manifestagao particular, tudo isso pode servir.

Esforco ferroviario

Se se definirem as relagoes publicas pelo con-
tacto a estabelecer, a manter e a desenvolver, isso
subentenderda uma certa faculdade de adaptacéao,
pois que serd preciso dirigir-se a outrem com ima-
ginacao e num clima de confianca. Fazer confianca,
dar confianca, ter confianca. ¢ o bé-ia-ba das rela-
coes publicas. A melhor maneira de atingir csse
resultado € garantir a um produto, ou a um servigo,
a qualidade. Nao hda melhor publicidade do que a
qualidade. Para o caminho de ferro, isso nao sig-
nifica somente a pontualidade, a rapidez, a segu-
ranca dos comboios, o conforto e mil outras peque-
nas coisas. Sao também as relagdes quotidianas
com a clientela de todos os dias. As relacoes
publicas nao constituem o tnico assunto de um
servico especializado. Devem ser a preocupacao de
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todos os que, numa empresa, estao em contacto
com o publico e que as traduzirio em atengdes,
sorrisos e, sobretudo, em respostas correctas, pre-
cisas e completas aos pedidos de informacoes, em
explicacoes dadas espontinea e rapidamente aos
passageiros em caso de ocorréncias da circulagdo
e aos expedidores em caso de dificuldades de trans-
porte. Ha ai um problema de formacao, de educa-
cao do pessoal para os servigos, uma questdo de
saber-fazer e de saber-viver para os empregados.

As Relacoes Publicas da U. 1. C.

Instituicdo internacional, a U.I. C. nao tem
para as relacoes publicas as mesmas motivagoes
que a empresa. Ela ndo tem clientela a cuidar.
Mas tem uma opinido piiblica muito extensa a sen-
sibilizar aos problemas gerais do caminho de ferro.
Por outros termos, deve agir sobre as mentalidades
para as preparar para aquilo que os factos anun-
ciam: uma integracdo dos meios de transporte num
sistema em que o caminho de ferro terd o seu lugar
entre a estrada. as vias navegdveis e aéreas, uma
saida do estado de concorréncia para entrar numa
situagao de coordenagao.

O objectivo € vasto e dificil de atingir. As reali-
zacoes internacionais actualmente levadas a cabo, os
estudos, os projectos. os planos da U. I. C., quando
sdo de natureza a interessar o publico, sdo uteis e
preciosos nesta marcha em frente. E matéria para o
Centro de RelacOes Publicas, sucessor dos antigos
Centro de Informacao dos Caminhos de Ferro
Europeus (C. 1. C. E.. 1950) ¢ Centro de Informa-
¢do e Publicidade dos Caminhos de Ferro Euro-
peus (C. L. P.C.E., 1961). cuja missao é de ir ao
encontro. por todos os meios, dos ouvidos do pu-
blico. Ao lado deste Centro de Publicidade, cuja
sede ¢ em Roma, e que faz a propaganda geral na
Europa e fora dela, o Centro de RelacOes Publicas
esforga-se por agir por intermédio da imprensa sob
todas as suas formas e dos meios audio-visuais, por
encontrar também solu¢des novas, por se aproxi-
mar do grande publico dentro e fora das empresas
ferrovidrias.

Conclusao

O futuro do caminho de ferro esta assegurado.
Fazer saber e fazer compreender porqué e como,
tal ¢ a tarefa das relagdes publicas internacionais,
que completam as das redes. Nesta actividade, o
contacto — a informagdo tal como a publicidade
sao tamb¢ém formas de contacto — estd hoje mais
do que na moda: ¢ indispensdvel. Ndo se deve te-
mer estabelecé-lo tanto ao nivel mais elevado como
ao nivel mais baixo, ndo esquecendo nunca ds o
fundar sobre a honestidade e a objectividade mais
completas. E uma cortesia que se deve a outrem
tal como a si proprio. E a cortesia o que € sendo
as relacoes publicas originais?
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Um grupo de quarenta engenheiros associados
da Ordem Regional de Lisboa visitaram no pre-

térito dia 17 de Maio os trabalhos de renovacao
integral da via, entdo a decorrer na area do vale
de Santarém.

A visita, feita a convite da C.P. e organizada
pelo seu Servigo de Relagoes Piblicas, compreen-
deu duas fases: uma sessdo explicativa dos traba-
thos, em prelecges dos srs. brig. Almeida Fer-
nandes e engs. Oscar Amorim e Luis Cavaleiro.

O administrador brig. Almeida Fernandes acompa- na sede da Ordem. no dia 15. ¢ na observagao in
nhando os engenheiros visitantes na estagio de Santarém [{J('() (lElS l.’:ll't'!fi;l&i fCl'l'O\’iEil'iilS. dOiS diilb’ LleOiS.
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Na sede da Ordem dos Engenheiros, com a
presenca do respectivo bastondrio, o eng. Pedro Nu-
nes, ¢ do secretdrio-geral da organizagao, o eng. Fer-
nando Pessoa, estando ainda presentes os adminis-
tradores cor. Ferreira Valenga e dr. Sequeira Braga,
o director da Producdao ¢ Equipamento, eng. Al-
meida e Castro, numerosos outros funciondrios su-
periores da C. P. e elevada assisténcia de engenhei-
ros da Ordem, o brig. Almeida Fernandes proferiu
uma notdvel conferéncia focando os principais as-
pectos da reconversao dos nossos caminhos de ferro.

Abordando com especial relevancia os proble-
mas economico-financeiros da via férrea e com
grande franqueza as suas actuais dificuldades, a
conferéncia mereceu o maior aplauso pelo esforco
do ilustre administrador para esclarecer a opinido
publica.

Pela sua grande importincia e renovado inte-
resse, publicamos na integra o seu teor.

A actualidade do caminho de ferro

Hoje, mais do que nunca, os transportes sao
fundamentais a vida dos povos. Mas, apesar disso,
tem-se por vezes posto em causa a actualidade do
caminho de ferro.

Argumenta-se que estamos ja longe da época
em que quase nao havia automaoveis nem avioes
e em que o caminho de ferro gozava de uma posi-
cao largamente monopolista, no transporte de pas-
sageiros e mercadorias.

No entanto, se percorrermos, em pensamento,
os ultimos decénios, poderemos verificar como, em
1ao curto prazo de tempo, ocorreram tantas miu-
dangas neste dominio dos transportes, como, de
resto, sucedeu em todos os aspectos da vida econo-
mica e social. '

Em parte alguma, porém, o caminho de ferro
desapareceu, antes tem vindo também a ser objecto
de rdpida renovagéo, adaptando-se aos novos con-
dicionalismos e ganhando, nalguns campos, vanta-
gens apreciaveis.

E, como sempre sucede, sao os paises mais evo-
luidos que vao a frente neste movimento. Todos
ouvimos falar em maior comodidade e regulari-
dade e em mais elevadas velocidades, atingindo os
200 e os 300 Kmlhora.

Na verdade, a evolucao do caminho de ferro
mostra-se particularmente favorecida sempre que
se trate do transporte de grandes massas de passa-
geiros ou de mercadorias.

Compreende-se, alids, que assim seja, pois a
exploragao ferrovidria exige, por um lado, pesados
investimentos de infra-estrutura, no que respeita ao
lancamento das linhas e seus complementos, bem
como grandes despesas de pessoal. Dai que sejam
0s paises mais populosos e com maior desenvolvi-
mento industrial, aqueles que estdo em melhores
condicoes de ser pioneiros na modernizacao dos
caminhos de ferro. Dai, também, que os reduzidos
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Brig. Almeida Fernandes: «O III Plano de Famento
previu mvestimentos da ordem dos 5 milhoes de contos
para a melhoria do caminho de ferro. Esta soma, ¢
absolutamente insuficiente para acudir simultineamente

j a todas as nossas necessidadess

transportes, de passageiros ou de mercadorias, nao
compensem os referidos encargos, nem do ponto
de vista das empresas ferrovidrias, nem encarando
o problema sob o prisma do seu custo social para
qualquer pais.

O caso portugueés

E quanto a nos? Dadas as nossas caracteristi-
cas, nomeadamente as dimensoes do nosso territo-
rio continental, serao também vdlidas essas pre-
missas?

A resposta é a nosso ver afirmativa.

Com efeito, parece-nos desde logo manifesto
que o caminho de ferro é indispensdvel, niao so
nas ligagoes internacionais, mas principalmente nos
transportes suburbanos de Lishoa e Porto. Mais
do que isso, o rapido crescimento destes dois gran-
des aglomerados populacionais impoe o urgente de-
senvolvimento e aperfeicoamento dos servigcos hoje
existentes.

Também as ligacoes Lisboa-Porto-Braga e Lis-
boa-Faro, situando-se na zona mais densamente po-
voada e de maior desenvolvimento economico ou
turistico, apresentam um volume de trdfego que
ndao convird, no futuro, diluir apenas pela estrada
ou pelo aviao.

Noutros casos, em que os trdfegos serdo no
futuro bastante mais reduzidos, ja os problemas se
podem por em termos diferentes.

Como consequéncia desta andlise, surgiu a poli-
tica definida no actual Il Plano de Fomento, no
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sentido da concentra¢ao dos investimentos (ao me-
nos numa primeira fase) na chamada rede bdsica,
isto é, naquele conjunto de linhas cuja moderni-
zacdao responde a necessidades prementes da vida
nacional.

Entrou-se assim, abertamente, na vigéencia deste
Plano, na renovacao do nosso caminho de ferro.

A complexidade da tarefa a realizar

Percuntam alguns: tendo-se estado a concentrar
os investimentos na rede bdsica, como se justi-
fica que ainda hoje existam dificuldades tao gran-
des, na linha de Sintra e na linha do Norte e que
nas demais linhas os atrasos sejam também fre-
quentes — acontecendo, mesmo, que alguns percur-
sos demoram hoje mais tempo a percorrer, em ho-
rario' normal, do que hd alguns anos atrds? Isto
quando o 11l Plano de Fomento teve inicio em 1968
ou seja hd mais de quatro anos? Serd razoavel?

A divida apresentada tem, a meu ver, toda a
razao de ser e a pergunta é inteiramente oportunda.
O que se passa ¢ o seguinte:

Em primeiro lugar — com excepgao da linha de
Cascais que ¢ um caso a parte — os caminhos de
ferro portugueses passaram cerca de 30 anos prati-
camente sem fazer investimentos de vulto, para
além da electrificacdo de algumas linhas e da aqui-
sicao de algum material e equipamento — e isto por
falta de disponibilidades.

Na altura da fusao das diversas redes, a C.P.
recebeu linhas ¢ material com 50 anos de existéncia.

Nos casos em que, entretanto, ndo foi possivel
levar a cabo trabalhos de renovagao significativos,
tudo envelheceu ainda mais e o transporte, inevi-
tavelmente, piorou.

10 —

Um aspecto da assisténcia s
conferéncias na Ordem dos En-
genheiros

Os primeiros Planos de Fomento foram muito
modestos nos investimentos consentidos, mas, ape-
sar disso, ainda se electrificaram as linhas do Norte
e de Sintra e se modernizou muito material, com
resultados altamente benéficos.

Foi, porém, o Il Plano de Fomento aquele que
permiiti alargar um pouco mais os horizontes.
Aprovado este, houve que preparar programas e
cadernos de encargos, para abrir os respectivos con-
cursos, apreciar propostas, efectuar adjudicagoes e
por em andamento as empreitadas.

Dai que o trabalho bdsico em curso — a reno-
vacdao integral da via (onde vai fazer-se) — so tenha
comecado em finais de 1969 ou seja ha pouco mais
de dois anos.

Durante este periodo de obras, que ird prolon-
car-se por mais alguns anos, ¢ manifesto que nao
teremos resultados palpdveis imediatos, antes nos
veremaos, por vezes, sujeitos a sérias perturbagoes
adicionais, em virtude desses mesmos trabalhos.
Atravessamos, por isso, um periodo particularmente
ingrato, como tereis ocasido de pessoalimente verifi-
car, durante a proxima visita ao estaleiro movel de
renovacdo integral da via.

No que toca a linha de Sintra, ndao ¢ de mais
assinalar que os problemas tém caracteristicas pro-
prias. A via foi jd renovada, mas so com a via
renovada o servico nao poderda melhorar totalmente.
Isto, ndao so porque a estagao do Rossio e grande
parte das restantes estacoes daquela linha nao per-
mitem a circulacdo de comboios mais compridos,
mas ainda porque a propria sinalizagao e as actuars
condicoes de alimentacdo da catendria impedem
uma maior frequéncia de circulagoes, as horas de
ponta. Também o material circulante disponivel é
ainda insuficiente, e entretanto cresce, do modo que
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todos conhecemos, a urbanizacao da zona servida
por aquela linha.

Muito embora estejamos empenhados em actuar
rapidamente, ha dificuldades que nao podemos evi-
tar, pois nao dependem s6 de nos e provocam atra-
sos indesejaveis em matéria de tdao grande melindre.

Por outro lado, muitas outras regioes do Pais
se queixam também de que o servico nao tem me-
lhorado, de que o material circulante é antiquis-
Simo.

Também ai o publico tem razao. Simplesmente,
os investimentos a fazer nao sao apenas os resul-
tantes da moderniza¢cao que os tempos impoem, em
vista do futuro, mas os resultantes de um pesado
desinvestimento passado, como referimos, que ndo
se reporta apenas ao material e a via, mas também
ao pessoal.

O 111 Plano de Fomento previu investimentos da
ordem dos 5 milhoes de contos, para a melhoria
do caminho de ferro.

Esta soma é enorme para a capacidade do Pais
e mostra, a evidéncia, o esforco que o Governo se
propds fazer para remediar a situagcdo dos nossos
caminhos de ferro.

Por certo, nao se podera ir mais longe durante
o periodo do Plano ou seja até final de 1973. No
entanto, esta soma ¢ absolutamente insuficiente para
acudir simultdneamente a todas as nossas necessi-
dades.

Ha pouco, falamos das dificuldades do trdafego
suburbano de passageiros. Pois podemos agora
acrescentar que, quanto a mercadorias, estamos a
perder trdfego internacional — e outro se encontra
em perigo — por nao dispormos de meios, nas esta-
coes de Lisboa, para o seu rdpido desembarago.
Estao previstas novas estagoes para mercadorias,
mas — por enquanto — ainda nao dispomos delas.

Perante isto, parece-nos evidente que temos que
acudir em primeiro lugar ao mais urgente, aquilo
que possa contribuir para o bem estar do maior nu-
mero de pessoas e foi essa a orientagao do Il Plano
de Fomento. Por isso se comecou pelas linhas de
trafego mais intenso, que sao também aquelas onde
o trdfego mais cresce e apresentam, efectivamente,
maior urgéncid.

Esta hierarquizagdo de necessidades é absoluta-
mente indispensdvel, uma vez que os meios dispo-
niveis sao limitados.

Como ¢ facil de compreender isto nao nos per-
mite, no curto e médio prazo, ocorrer mais eficaz-
mente a restante rede, por muito que 20stdssemos
de ir ao encontro dos problemas que ai nos sao
postos. O que nao quer dizer que nao se procurem
introduzir as possiveis melhorias nessas linhas, mas
dentro do condicionalismo atrds referido.

Fomos assim conduzidos a dividir, logicamente,
a nossa rede em trés grandes prioridades, a saber:
a rede bésica, a rede complementar e a rede secun-
déria.

Quanto a esta ultima — a rede secundaria — ela
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Eng. Oscar Amorim: «A renovacio da via impunha-se,
nio O por reconversio das nossus infra-estruturas mais
ainda porque as nossas linhas, mesmo as da rede bisica,
ofercciam um estado de decrepitude, de acentuado ana-

cronismo, uté com Certos riscos de segurangiy

Fng. Luis Cavaleiro: «Os importantes trabalhos de
renovagio em curso destinam-se a obter uma vih mo-
derna que permitn a circulagio de¢ comboios a grande

velpcidades
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Durante a visita dos engenheiros da Ordem
Regianal de Lisboa it zona dos trabalhos em
Vale de Santarém

compreende, na sua generalidade, linhas de redu-
zido trdafego. Ora, em muitas redes europeias, tem-se
vindo a proceder ao progressivo encerramento des-
tas linhas de reduzido trdfego, dado que hoje a sua
manutencao se nao justifica, em face do desenvol-
vimento da rodovia, que, em geral, melhor pode
Servir esses percursos.

A Espanha, por exemplo, nos ultimos dez anos
fechou a exploracao cerca de 2000 Km de linha
e outras se propoe ainda encerrar.

Entre nos, tal politica foi ja anunciada recen-
temente pelo Senhor Ministro das Comunicagoes,
nao apenas dentro da optica da sua rentabilidade
financeira para a empresa, mas de acordo, ainda,
com o interesse nacional e o das proprias popu-
lagoes.

Trata-se, no entanto, de um problema que tem
de ser convenientemente ponderado, a luz de todos
0s interesses em causa e cuja resolucao final impoe
uma decisao governamental.

A C. P. pode — e deve — fornecer todos os ele-
mentos, ao seu dispor, para a apreciagdo de cada
caso, bem como indicar o seu parecer, assumindo
a responsabilidade deste parecer.
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A decisao final, porém, nao lhe pertence, evi-
dentemente.

E certo que um esforco de comercializaci@o mais
intenso poderd modificar, em certa medida, o pano-
rama actual.

Esse esforco estd ja a ser feito. Mas, para ser
inteiramente sucedido, carece de uma melhor oferta
de servigos, o que pressupoe a renovacao da explo-
racao, agora em curso.

Por outro lado, nao se podem transportar mer-
cadorias ou passageiros, se estes nao existirem.

Ora, em algumas regioes do Pais, os trdfegos
actuais e as potencialidades futuras sdo, de facto,
muito reduzidas e mais adequadas a rodovia.

Finalmente, importa ainda referir um outro as-
pecto. A renovacao da exploracao ferrovidria ndao
se cinge, apenas, a um problema de linhas e de
material; implica, acima de tudo, uma renovacao
de processos de trabalho.

A C.P. tem perto de 25 000 agentes, dos quais
cerca de 1,6 9,com formacgdao superior. Num cami-
nho de ferro tradicional, como em larga medida
tem sido o nosso, isso sera normal. Mas, num cami-
nho de ferro que pretende manter-se a par com o
progresso dos nossos tempos, a situacdo é insus-
tentavel.

Todos sabemos que hoje se produz mais e me-
lhor, mas a custa de uma complexidade maior, quer
na programagdo quer na execu¢ao. Ora essa maior
complexidade exige, como ¢ obvio, maiores e mais
vastas qualificacoes. Dai a importancia crescente
do ensino, em qualquer pais.

Esta grave caréncia de pessoal qualificado, para
as tarefas a cumprir, é precisamente um dos aspec-
tos da descapitalizacao antes aludida.

Nesse sentido estdo em curso uma série de me-
didas para valorizar o pessoal da empresa; desde
a criagao, no Entroncamento, de um Centro de For-
magao Profissional, talvez o maior existente em
empresas portuguesas, por onde tém passado anual-
mente 1500 a 2000 agentes, até a reorganiza¢ao dos
quadros dos vdrios Servi¢os, com a criagao de novas
categorias profissionais e ao aumento progressivo
do numero de agentes com a formacao média e
superior.

Mesmo assim, s6 com relativo vagar poderemos
caminhar nesta maiéria, tendo em atencdo as tare-
fas a nossa frente. E outro tipo de capitalizacdo
que se pretende fazer e se tem de manter perma-
nentemente activo. Porém, todos sabem a demora
em formar homens.

Por tudo quanto acabamos de dizer, poderao
VV. Ex.” avaliar a complexidade da tarefa neste
momento a cargo da Administragao da Companhia.
Efectivamente, sendo a C. P. uma das maiores em-
presas do Pais, quer em fungdo do pessoal que
emprega, quer dos fundos que movimenta, de cujos
programas depende mesmo a sobrevivéncia de ou-
tras empresas nacionais, a sua actividade de ser-
vico publico obriga-a a manter uma larga gama de
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