E hoje unanimemente reconhecido
que a Gltima década foi de profundo
refrocesso em varias Greas da nossa
existéncia colectiva e o sector dos frans-
portes foi, em termos globais, dos mais
penalizados.

As decisées que ao longo das Olfi-
mas duas décadas foram tomadas fo-
ram-no de uma forma casufstica e ndo
com base num pensamento estrufurado
e coerente que respondesse a um de-
signio nacional de desenvolvimento in-
tegrado e sustentavel. O sector dos
transportes foi um dos mais atingidos e,
nesse parficular, o ferroviario foi o que
mais sentiu os efeitos dessa lamentavel
indefinigGo.

A falta de um verdadeiro plano para
os transportes que a todos congregasse
e que desse um rumo ao sector, infe-
grando-o num modelo de desenvolvi-
mento do Pais, esta a revelar-se verda-
deiramente dramdtica para o sector fer-
roviario, ja que a progressiva perda de
dimens@o e massa critica o esta deixar
depauperado, em fermos técnicos e
humanos.

A Olfima década do século passado
foi a década da segmentagao de todo
o sector ferroviario. Dividir a pretexto que
tal era exigido pelas directivas comuni-
tarias, e nessa linha surgiram as dife-
rentes organizages (da CF nascida nos
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anos 50 do século XX, emergiram cerca
de duas dezenas de novas entidades em
que as mais conhecidas sdo a REFER —
Rede Ferrovidria Nacional, EPE e o ex-
INTF - Instituto Nacional do Transporte
Ferrovidario, integrado em 2007 no ac-
tual IMTT — Instituto da Mobilidade e
dos Transportes Terrestres, IP para além
da prépria CP — Comboios de Portu-
gal, EPE, agora também em via de mais
uma “segmentag@o”, através das fala-
das subconcessées) que hoje contribu-
em de uma forma substancial para o
endividamento global que este sector dos
transportes acumula. Em resultado dis-
so a ferrovia portuguesa estd mais de-
sarficulada e com o processo de opera-
¢@o mais complexo e atabalhoado, para
néo dizer outra coisa.

Por outro lado, durante o periodo de
2000 a 2010 houve um grande ema-
grecimento de recursos humanos no
sector ferrovi@rio que, se era necessério
ser feito dado que a evolugao tecnolé-
gica o permitia, era também necessario
ter sido feito de uma forma que permi-
tisse que o conhecimento especifico nGo
fosse na “enxurrada” que se verificou.
Tendo sido feito de uma forma casuisti-
ca, ndo assegurou a passagem desse
conhecimento para os que ficaram nas
diferentes entidades em que o sector se
dividiu.

E o que temos? Temos uma confus@o

total, diria mesmo, um total desnorte e
mais uma série de medidas avulsas,
casuisticas, que resultam, ndo de op-
cGes estratégicas em resultado de pro-
fundas reflexées e estudo, mas das cir-
cunstancias que no momento actual fudo
justificam e que ajudam a camuflar a
inépcia com que os fransportes tém sido
tratados nestas duas Gltimas décadas.

E agora? Agora é preciso parar e
reflectir para decidir bem.

Infelizmente, as circunstancias obriga-
ram-nos a parar. Tudo estd@ suspenso.
Mas o Pais ndo pode continuar indefini-
damente suspenso. Temos de, em con-
junto, reflectir sobre que futuro e que
papel queremos para o sector dos frans-
portes em Porfugal. Essa reflexdo tem de
ser feita por fodos nés mas os estudos
técnicos tém de ser trabalhados no seio
do Estado (Governo) no @mbito de um
Gabinete de Estudos e Planeamento (do
Ministério dos Transporfes...) composto
por especialistas das diferentes discipli-
nas dos fransportes, que possam encon-
trar de forma integrada e sustentavel as
melhores solugées, de acordo com a re-
alidade e as necessidades do Pais.

A sucessiva e perniciosa opgao de o
Estado, sistematicamente, desenvolver
este fipo de estudos com recurso, em
regra, a multinacionais de consultoria
tem tido, a meu ver, pelo menos dois



efeitos fortemente negativos, em fungao
até da pouca experiéncia concrefa que
a maioria dos consultores que integram
as equipas de estudo fem:

a primeira, é a de que estas enfida-
des trazem, em regra, solugdes (mode-
los) gerais, assim como o condiciona-
mento que advém de o objecto de estu-
do de que estas s@o incumbidas (ca-
dernos de encargos e termos de refe-
réncia) resultar de uma encomenda que
normalmente apenas trata parcelarmente
a questdo, nao atendendo a necessi-
dade de se terem solugées integradas e
adequadas a realidade porfuguesa;

a segunda, é a de que ao ndo haver
estudos integrados e sistematicos da
problematica dos transportes, num or-
ganismo tutelado pelo Estado, a capa-
cidade de pensar e decidir quais as
melhores solugdes fica, sistematicamen-
te, nas mdaos de entidades exteriores e
também, em regra, outras multinacio-
nais.

E por tudo isto que & preciso escutar
os diferentes actores interessados direc-
tamente nesias quesioes, para que as
solugdes encontradas possam ser solu-
¢Oes nacionais, um designio comum,
que ndo seja posto em causa ao sabor
dos ciclos eleitorais, ou, o que é ainda
mais grave, quando deniro do mesmo
ciclo eleitoral (isto €, dentro do mesmo

Governo) mudam os acfores (deciso-
res). O ndo escutarmos, o queremos
sempre que a solug@o que apresenta-
mos E A SOLUCAQO, tem sido um dos
dramas do sector, quiga até mesmo do
Pais.

£ preciso olhar para a nossa realida-
de e tentar encontrar as melhores solu-
coes. Naturalmente que femos, também,
de perceber se para os nossos proble-
mas outros jG@ encontraram algum fipo
de solugées e se estas se podem adap-
tar a nés.

Mas para se escutar e olhar temos de
estar organizados e fer os nossos meios
humanos bem preparados tecnicamen-
te - pelas nossas escolas mas, também,
com formagdo obtida em grandes es-
colas fora do Pais , que lhes permitam
adensar conhecimentos e competénci-
as -, que dotem o Pais e o Estado de
meios para analisar, fundamentar e pro-
por as melhores opgdes.

E preciso decidir, com base em estu-
do aturado e competente e depois tra-
balhar adequadamente a implementa-
gdo das decisoes. S6 assim se pode
defender o inferesse geral e néo ficar
sujeito a lobbys e interesses particula-
res.

Ha, todavia, algumas linhas de forga
que importard ter presente em toda a

reflex@o que se venha a fazer: a neces-
sidade de uma adequada articulag@o
entre os varios modos de fransportes.
Dai decorre que tem de haver um con-
junto de principios que tém de ficar cla-
ros para todos.

Primeiro: tem de haver uma clara ar-
ticulagdo entre os portos e o caminho-
-de-ferro, o que implica também clarifi-
car com a Espanha a questdo da bifola
das linhas ferrovidrias, para que de uma
vez por todas se defina (em articulagao
com a Espanha) quando e de que for-
ma se vai proceder (e se em todas as
linhas) @ mudanga da bitola.

Segundo: tem de haver, também, uma
ligagao directa entre as novas linhas de
bitola europeia (vulgo TGV) e os aero-
portos, nomeadamente no caso do NAL
— Novo Aeroporto de Lisboa. Nao é
concebivel que a ligagao ferroviaria ao
NAL seja feita por um ramal ferroviério,
como tem estado previsio até agora, e
ndo pela passagem directa das novas
linhas de bitola europeia.

Terceiro: no actual contexto de pro-
funda dificuldade econémica e finan-
ceira fem de haver uma criteriosa defi-
ni¢do das prioridades de investimento
e, naturalmente, a prioridade tem de ir
para os projectos que possam fer um
maior impacto positivo na nossa eco-
nomia.
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