A MODERNIZAGAO DOS TRANSPORTES URBANOS
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— Transformadores de poténcia

— Transformadores especiais para traccao

— Aparelhagem eléctrica de alta e média tensao
— Grupos rectificadores

— Sistemas de telecomando
— Instalacoes eléctricas
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EDITORIAL

Dentro dos objectivos que lhe foram fixados pela ADFER, a revista FER XXI tem procurado, ao longo da sua
existéncia, ser sempre um espago plural de debate e convergente para os quadros ¢ outras entidades que, integrados em
empresas transportadoras sobre carris ou na sua envolvente economica e social, estdo empenhados na modernizagdao deste
modo de transporte, no quadro do desenvolvimento econdémico e social do Pais.

A concretizagdo da sua triplice dimensdo técnico-cientifica, cultural e informativa tem ganhado corpo ao longo da sua
ainda jovem vida.

A partir deste nimero ¢ ao longo dos préximos quatro, a FER XXI abre as suas paginas as organizagoes € outras
entidades que queiram intervir no grande debate que ndo pode tardar em Portugal sobre a modernizagao, os investimentos
a efectuar, os modelos de organizagio, exploragdo e gestdo e as complementariedades entre os diferentes modos de transporte
urbanos e suburbanos.

O acesso as médias e grandes cidades, & semelhanga do que ja acontece em paises da Europa Ocidental e Central, esta
a tornar-se insuportavel em Portugal. Circular dentro delas, particularmente nas horas de ponta, comega a ganhar foros de
suplicio.

E notéria a incapacidade de se suster o desenvolvimento da utilizagdo do automovel particular. A construgao de
auto-estradas, de vias rapidas ¢ importante, embora constitua mais um estimulo a intensificagdo da utilizagao deste modo
de transporte, em detrimento do colectivo.

S6 uma adequada rede pesada modernizada e comoda de transportes colectivos, publicos, privados ou cooperativos
pode por cobro a degradagao da qualidade de vida com que nos deparamos no acesso € no interior das grandes e médias
urbes.

Os investimentos em infra-estruturas ¢ transportes colectivos sao urgentes.

E necessario parar com o processo do automovel individual como forma privilegiada de transportes. O efeito de
estufa que os automoveis estdo a produzir, a explosdo que se estd a verificar nos consumos de gasolina ¢ o impacto que o
uso intensivo do automével esta a produzir na ocupagio de espagos, no ambiente, nos acessos € no interior das cidades,
particularmente nas maiores, ¢ preocupante.

O alargamento, modernizagio e coordenacdo de redes pesadas de comboios, de metropolitano, de metro ligeiro de
superficie, de eléctricos modernos ¢ mais rapidos ¢ de autocarros ¢ imperioso. SO por este caminho viremos a conseguir, no
futuro, melhor qualidade de transportes, diminuigdo dos “engarrafamentos”, fiabilidade dos horarios, maior rapidez, regu-
laridade, significativa simplicidade da rede, facilidade de correspondéncia, capacidades adequadas, maior conforto, maior
seguranga, melhores acessos a deficientes ¢ idosos ¢ menor polui¢io nos centros urbanos e suburbanos, encorajamento a
um urbanismo diferente, reducio dos custos de exploragdo, redugdo das tarifas, redugido dos ruidos ¢ melhor protecgao ao
meio ambiente.

No Ambito das areas metropolitanas ¢ urgente o aparecimento de uma figura, autoridade, que processe a coordenagao,
garanta interfaces entre os diferentes modos de transporte e facilite o aparecimento de adequadas politicas, que conduzam a
investimentos correctos no desenvolvimento dos transportes urbanos € suburbanos.

Neste numero, dar-se-a particular realce a Carris, far-se-4 um pouco da sua historia, falar-se-a dos problemas que tem
e da forma como est4 a equacionar o seu desenvolvimento tecnologico, gestiondrio € humano futuro. Nos proximos nimeros
ocupar-nos-emos, especialmente, do Servigo dos Transportes Colectivos do Porto, do Metropolitano de LLisboa ¢ das
dimensdes urbana e suburbana dos Caminhos de Ferro Portugueses.
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Governativa da Andaluzia e o Governador Civil de Faro.

ENCONTRQ DE EMPRESARIOS
DA ANDALUZIA E DO ALGARVE

Interven¢ao do Presidente da ADFER

Promovido pelo Nucleo de Empresarios da Regido do Algarve
(NERA), pelo IAPMEI, pela Delegacdao em Lisboa da CEE e por entida-
des congéneres de Espanha teve lugar nos dias 24 e 25 de Outubro, em
Huelva, o Il Encontro de Empresarios do Algarve e da Andaluzia.

Este Encontro teve a presenga de trés centenas e meia de empresa-
rios das duas Regides, representando as suas mais significativas activida-
des economicas e contou com a presen¢a de diversas individualidades
oficiais, designadamente o Conselheiro de Economia ¢ Fazenda da Junta

Um dos principais oradores do encontro foi o Presidente da Direc-
¢ao da ADFER, Eng.° Arménio Matias, convidado a abordar o pro-
blema do desenvolvimento dos caminhos de ferro das duas Regides.

Durante a sua intervencao foi defendida a extensio dos comboios

de alta velocidade da ligagdo Madrid-Sevilha, utilizando como se sabe a bitola europeia até Huelva e Faro (Aeroporto
de Faro), conseguida através da conversio e modernizagio progressiva das infraestruturas ferroviarias existentes entre
Sevilha e Faro, designadamente o atravessamento do Rio Guadiana, a construciio da estacao terminal e de justaposi¢ido
no Aeroporto de Faro e a mudanga de bitola da via do percurso a leste da cidade de Faro.
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POLITICAS DE TRANSPORTES
— QUE CAMINHOS?
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Eng.® Abilio Rodrigues

ex-Secretario de Estado dos Transportes

A historia das politicas de transpor-
tes ¢ rica e, mesmo, bastante multifa-
cetada. Ao atentarmos nela apercebe-
mo-nos de uma grande quantidade de
conceitos que encerrando e assentando,
muitas vezes, em ldgicas de raciocinio
atraentes € com sucessos temporais vi-
sivels, surgem, mais tarde, envoltos em
davidas ¢ interrogagdes, exigindo,
mesmo, mutagoes sensiveis.

E certo que, quase como tudo na
vida, a solu¢do possivel, ou a mais
ajustada para uma época, aparece con-
testada e alterada noutras; esquecem-se
facilmente os niveis e exigéncias da
vida, a evolucdo dos esquemas organi-
zativos das sociedades, sem se atentar
nas mutagoes aceleradas que se produ-
ziram, e se produzem; critica-se sem se
tentar compreender os “porqués™ das
situagoes vividas, construindo-se solu-
¢oes do presente — por vezes — com
algum desdém por “posi¢oes™ tomadas
no passado.

As politicas de transportes ndo fo-
gem a estas atitudes mentais, talvez
com a particularidade de que muitos
dos conceitos que nas ultimas décadas
surgiram, — e que alguns repudiam —
continuam, ainda, a levantar hoje dis-
cussao e interrogag¢do. E, eu acrescen-
taria a ndo terem, ainda, em alguns
casos, respostas totalmente seguras:

Sem ser exaustivo e ao deixar correr

livremente o meu pensamento, lem-
bro-me de alguns.

E o caso de se saber, por exemplo,
se 0 CAMINHO DE FERRO ¢ ou ndo
um meio estruturante do desenvolvi-

mento; se a liberalizacao total do
transporte e do tarifario ¢ ou nio uma
decorrente logica e imparavel duma
economia aberta de mercado; é o de se
saber ¢ decidir se se deve ou ndo res-
peitar € sO olhar para a vocacionalidade
dos diferentes modos de transporte a
luz duma rentabilidade parcelar de cada
um deles ou, se pelo contrario, a opgdo
do cliente por uma oferta de um
transporte integrado, de origem a des-
tino, (onde o aspecto do transporte de
mercadorias ganha acuidade) deve ser
a solugao preferente, a solu¢dao do fu-
turo; ¢ o de se conhecer até onde deve
ir o auxilio do Estado no transporte
dito social.

Para mim que ja venho vivendo
muitos anos pensando “Transportes”,
tento compreender ou atacar as solu-
¢oes partindo sempre de bases simples,
€ a meu ver pragmaticas, de raciocinio.
Talvez, dirdo uns, preguica mental; di-
rao, talvez outros, atitude mental rea-
lista. Julgo que ¢ esta Gltima a que en-
forma e enformou sempre o meu pen-
samento ja que procurando sempre o
desejavel, tento, sempre, situar-me na
realizagdo do possivel

O Transporte ¢ um “meio™: de tra-
balho no transporte casa/emprego; de
aproximacao e de desenvolvimento das
regioes e dos paises; de lazer no passeio,
no turismo; de suporte a economia, etc,
etc. E, se assim €, o utente ¢ a sociedade
a quem ele se dirige, exige-lhe como-
didade, qualidade e prego. E quer outra
coisa que esta sempre subjacente mas
que nunca explicita: a seguranca.

E se a estas realidades se juntar a
aposta de vida num tipo de sociedade
politica — a minha encontra suporte
numa posi¢ao de “liberal regrado™ —
encontram-se opg¢oes logicamente dai
decorrentes e, ganham raizes e tor-
nam-s¢ compreensivels as posigoes que
defendo.

E ¢ por isso que a posi¢ao sobre po-
liticas de transportes tendo sofrido.
naturalmente, algumas mutagdes pro-
prias as exigéncias e as inovagdes que
as sucessivas €pocas suscitam e exigem
ndo sao, radicalmente, muito diferentes
das que ao longo de varios anos venho
defendendo. Talvez para meter, entre
os leitores, alguma discordia sobre o
que penso, nao resisto em aqui deixar
algumas reflexoes:

a) Nao ha Transporte Estruturante;
a experiéncia encarregou-se de mostrar,
em alguns casos, a faléncia total deste
conceito; ndo ha transporte antes ou
depois; ha transporte durante; isto ¢, a
componente transporte tem de ser
sempre mais uma pega indispensavel na
arquitectura dum desenvolvimento re-
gional, no planeamento dum complexo
industrial, na eficiéncia portuéria, no
desenvolvimento da economia, etc, etc;
¢ ao olharmos para tras (e eu gostaria
de ndo me pronunciar sobre o presente)
quantas dijungdes ressaltam neste am-
bito...

b) Nao ha liberaliza¢do sa, possivel,
sem harmonizacao de regras de con-
corréncia, tanto ao nivel nacional como
internacional; ¢ eu, as vezes, interrogo-
-me mesmo, até onde podera chegar
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essa liberaliza¢do, ja que tenho, para
mim, como duvida se os Estados/Go-
vernos serao capazes de se conter so
nos normativos ¢ no accionamento dos
mecanismos de controlo estrictamente
necessarios ao combate das especula-
¢oes ou das “liberalizacoes selvaticas”
que mais tarde ou mais cedo acabam,
sempre, por afectar as economias ¢ as
proprias populagaes.

Sou, convictamente, adepto duma
liberaliza¢ao nao total — duma “libe-
ralizagao regrada” — niao selvatica, no
dominio dos transportes, quer entre os
diferentes modos de transporte, quer
dentro de cada um deles. Tenho, por
inevitavel, que se caminha para esse
objectivo; mas suponho que a liberali-
zacao no sentido lato do termo nao
surgira; ¢ 1sto por varias razoes das
quais elejo duas: — uma, porque o Es-
tado, (qualquer Estado/Governo) tem
uma tendéncia intrinseca de interven-
tor, mais do que o necessario; outra,
porque mais cedo ou mais tarde, uma
liberalizagcdo total do transporte, a
desregulag¢ao, o deixar so funcionar a
economia de mercado trara ao de cima
um aspecto que o Estado tera que de-
fender: a seguran¢a do proprio trans-
porte oferecido, algumas harmonias de
funcionamento.

¢) Em consequéncia sou algo céptico
que uma politica de desregulag¢do nos
transportes s¢ja uma moda que venha
para ficar e ela ja decresceu nos E.U.A.
onde esteve muito em voga sobretudo
no dominio do transporte aéreo ha al-
guns anos atras. A “competi¢cio-pre¢o”
nao pode ser conseguida a custa da in-
seguranca do passageiro ¢ ha fortes
indicios que essa componente chamada
“conservagao/fiabilidade dos equipa-
mentos™ Ja foi ou pode estar a ser to-
cada por alguns operadores de trans-
portes. E como podera preservar-se essa
componente — cujo custo, logicamente,
deve ser minimizado através da racio-
nalizacao e da eficiéncia, — sem afectar
o grau de seguranca indispensavel? Eis
uma interrogag¢ao para qual ainda nao
vi surgir respostas adequadamente
credivels. Aqui esta como um objectivo
atraente e teoricamente aderente a uma
economia de mercado, pode trazer
consigo, a prazo, consequéncias gra-
vissimas.

Resumindo direi: liberalizacao re-
grada sim; liberalizacao total nao; des-
regulac¢iao regulamentada sim, desregu-
lacdao total nao. Por outras palavras:
maior liberalizacao sim; maior desre-
gulagao sim; competigao selvatica ¢ sem
nenhum controlo nao.

d) A vocacionalidade dos diferentes
modos de transportes ganha-se; a vo-

cacionalidade em principio, niao se
protege; quer isto dizer que as voca-
cionalidades tém de se impor elas pro-
prias pelo tipo de servicos que ofere-
cem, pela qualidade, pelo custo, pelos
tipos de volumes que transportam.

E que se as “vocacionalidades™ ndo
funcionam, ¢ porque os clientes nao as
sentem: ou seja, porque as empresas
nao as estdo a exercer ¢ oferecer com a
competéncia e qualidade adequadas. E
se assim ¢ até sera imoral, dar-se ou
pedir-se, protecgdo legislativa, ou outra,
para defesa dessas vocacionalidades,
mesmo em nome de ganhos para a
economia nacional. Muitos dos leitores
estardo ja a dizer que nao sera tao
imoral como isso, pedir essas protec-
¢oes, quando os meios adequados sao
cerceados por vezes pelas préprias en-
tidades que tutelam aqueles que tém de

. jogar ¢ defender essas vocacionalidades

o que ndo deixa de ter alguma razao.

Mas a verdade ¢ que se essas pro-
tecgoes se exercerem fora dum contexto
que ndo seja o de dar as empresas as
condi¢oes de obrigatoriamente de elas
se restruturarem e se modernizarem ¢
assim oferecerem qualidade, estar-se-a,
no minimo:

— a atirar as empresas para “vidas
passivas”, sem dinamicas comerciais
essenciails captadoras de procura (os
exemplos ndo faltam ai);

— a obrigar e violentar o cliente, por
vezes ndo o deixando preferir o tipo
de transporte que, naquele momento,
o serve melhor.

Por isso fui e sou um reticente
quanto a ajudas proteccionistas, a nao
ser em casos em que elas sejam clara-
mente um meio efectivo e transitorio
para o relancamento das empresas.

¢) Sou totalmente contra, hoje, que
cada modo de transporte ou operador
esgote o seu interesse no “desempenho
puro” da sua vocacionalidade; aqueles
que ndo tiverem isto em conta — So-
bretudo, no dominio das mercadorias
—estdo, a meu ver, a i1gnorar as €x-
igéncias da actual e futura clientela;
caminharao para uma minimizac¢ao de
margens, desperdicarao mais valias, e
reduzirdao o campo de recrutamento da
sua procura.

Aposto nos empresarios que forgo-
samente saberdo, eles proprios, ver a
tempo que as complementaridades de
vocacionalidades servirdo para mini-
mizar custos, 1rao trazer um novo
conceito de qualidade/ comodidade aos
utentes — ¢ isto sem que esteja de al-
gum modo a defender que um operador
ferroviario, por exemplo, tenha de ser,
simultaneamente, operador rodoviario

ou vice-versa. O que quero dizer ¢ que
a competitividade, as exigéncias da
economia ¢ a comodidade — para ja
nao falar doutros aspectos — vao fazer
surgir um novo conceito de transporte
global ou transporte integrado — uma
espécie de novo “porta a porta”, virado
para a alta qualidade.

Muito do que venho referindo man-
tém-se, ainda hoje, em discussdo, sendo
certo que ha alguns desses temas ga-
nham, agora, maior dominancia, o que
¢ natural.

Os negocios € as pessoas estao mais
integrados num grande Mercado
Europeu e logicamente tém de respon-
der a novos ¢ diferentes desafios.

A competitividade serd cada vez mais
acrescida, as pessoas aspirardo, cada
vez mais, naturalmente, a melhores
padroes de vida.

Para se competir ¢ necessario mais
qualidade, maior rapidez, melhores
pregos.

Para se conseguir o bem estar das
pessoas sdo precisas sociedades eco-
nomicas fortes, ¢ preciso dar-lhes co-
modidade, ¢ preciso poupar-lhes tempo.

E, portanto, mais que 6bvio que nido
invalidando a meu ver, a maior parte
dos conceitos que anteriormente enu-
merei (e cuja discussao se ira manter)
— 0s transportes também irdao mudar.

E ai esta, ja, em formag¢do, uma rede
europeia de alta velocidade e, ai esta, a
surgir o tal conceito de transporte glo-
bal ou total a que atras me referi.

No dominio dos passageiros a “Alta
Velocidade” responderda a rapidez, a
comodidade que a clientela exige; mas
ela ira exigir mais: ira obrigar a que os
servigos de “transfer” ou os servi¢os de
transporte urbano se articulem mais e
muito melhor com os transportadores
de grandes distancias.

No dominio das mercadorias sera
l6gico que o cliente va forgar o surgi-
mento dum “produto transporte™ que
conduza a mercadoria da origem a
destino, seja a um terminal/armazeém
seja, mesmo, a casa do proprio cliente.
A meu ver nao se tratara dum “porta a
porta™ no sentido classico — no sentido
antigo, de resultados econdmicos tao
negativos entre nos. Tratar-se-a, sim,
dum transporte integrado de alta qua-
lidade para determinados segmentos de
“mercadorias ricas” com preco total
optimizado, agora so confinado a Por-
tugal mas com uma visao mais alar-
gada: o Mercado Europeu.

O sucesso deste novo tipo de oferta
depende, sobretudo, do saber aprovei-
tar a complementaridade entre modos

"™




E < O problema conjunto da poluicao e
pOS Slve congestao de trafego constitui uma
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Lider mundial em sistemas de transportes
colectivos, a ABB oferece a mais moderna
tecnologia em locomotivas a diesel e eléctricas,
veiculos ferroviarios ligeiros e pesados, unidades
de alimentacao e sistemas de sinalizacao.
Os eléctricos rapidos com plataforma rebaixada
sao um exemplo das solu¢oes ABB para o trafego
urbano: a sua elevada capacidade de transporte,
a sua comodidade e a total auséncia de poluicao
levou a sua adopc¢ao em grandes cidades de todo
o mundo.
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de transportes, de novas mentalidades
de colaboracao, de saber defender in-
teresses comuns, enfim, eu diria, de
formas de agir mais comerciais, de ati-
tudes mais dinamicas, mais agressivas.

Ha ja na Europa empresas a praticar
estas politicas com sucesso €, mesmo
empresas Nacionais, — que até ha
pouco tempo eram um desastre finan-
ceiro no antigo sistema do porta-a-
-porta — comeg¢am ja, a ganhar di-
nheiro.

De tudo o que venho expondo atre-
vo-me, em jeito de resumo, a respigar
e deixar aqui quatro afirmagdes que a
meu ver terao de estar, agora, sempre
bem presentes nos operadores de todos
os meios de transporte:

| — Exercer bem a vocacionalidade
de cada modo de transporte é condi¢ao
sempre necessaria; manter o interesse
de colaboracao entre todos os modos

de transporte ¢ a outra condi¢do in-
dispensavel a satisfacio do perfil da
actual clientela.

2. — As preocupacdes normais,
sempre presentes na gestao da minimi-
zacao de custos e da garantia da qua-
lidade, as sociedades e as pessoas co-
mecam a ser fortemente atraidas para
a oferta da comodidade — comodidade
que nao se esgota numa soO parcela do
transporte, nem numa sO parcela do
trajecto, mas para uma “comodidade
total” de origem a destino; por outras
palavras, a articulagdo entre modos de
transporte — servigos combinados —
ira ser uma exigéncia nao sé dos clien-
tes como uma necessidade de maior
rentabiliza¢do para as empresas.

3. — Liberalizacao de circula¢ao ¢
um objectivo que, mesmo com todas
as dificuldades que se conhecem, ira
avang¢ando, pelo que as empresas ou se
preparam para competir ou muitas de-

las ficardo pelo caminho.

4. — Liberalizacido tarifaria expres-
sao directa da livre concorréncia é ob-
jectivo que também alicia quem aposta
numa economia de mercado. E ela ira,
portanto, ser desenvolvida na Europa.
Restara saber como e até onde ¢la po-
dera deixar desenvolver-se. Certamente
que ela nao devera, nem podera ini-
ciar-se sem haver uma transparente
harmoniza¢ao das condi¢oes de con-
corréncia. Espera-se que ela nunca
chegue a tocar a componente essencial
do transporte: a seguranca.

Falar de transportes ¢ meter-mo-nos
num mundo ¢ num emaranhado de
aspectos que torna dificil este tipo de
exposi¢ao resumida , tocar tudo o que
¢ iImportante.

Corre-se, inevitavelmente, o risco de
furar as expectativas de alguns dos lei-
tores.

A AVALIACAO ECONOMICA
E FINANCEIRA DOS GRANDES
PROJECTOS DE INFRAESTRUTURA
FERROVIARIA
O EXEMPLO DO TGV SUDESTE

Pela sua importancia apresentamos
a seguir uma sintese da conferéncia
dada por MICHEL LEBOEUF da
S.N.C.F. no Semindario Internacional
sobre comboios de grande velocidade
publicada na Revue Generale des
Chemins de Fer de Fevereiro de 1985.

Quer se trate dos poderes publicos,
das administragGes territoriais, dos
gestores de transportes, dos industriais
e dos utilizadores ndo faltam motiva-
¢Oes para promover uma melhoria do
sistema de transportes. A abundancia
de projectos ¢ propicia a concorréncia
€ a inovag¢do mas choca-se com a difi-
culdade da repartigdo dos recursos
disponiveis e levanta o problema dificil
da justificagdo da escolha.

Do lado dos poderes publicos pre-
dominam incontestavelmente as pre-

ocupacgoes de coordenagio entre as ac-
¢oes encaradas no dominio dos trans-
portes ¢ 0s objectivos da politica geral
— tanto € que um projecto de grande
infraestrutura de transporte da lugar a
conflitos entre diversos grupos de inte-
resses € a transferéncias entre agentes
econdmicos — de coeréncia e harmo-
nizagdo entre as diferentes redes de
transporte ¢ de eficicia econémica e
social dos fundos orcamentais ou dos
capitais obtidos no mercado financeiro.
Também as normas comunitarias, re-
lativamente aos transportes interiores,
impdem a avaliagdo econdmica e social
dos grandes investimentos relativos as
infraestruturas, equipamentos, mate-
riais e tecnologias de transporte.

Do lado dos gestores de transportes,
a necessidade de coeréncia entre as di-

versas decisdes que dizem respeito ao
or¢amento de investimentos é essencial
para atingir os principais objectivos
estratégicos da empresa. SA0 necessa-
rias arbitragens constantes para esco-
lher entre o “o que fazer em lugar de
qualquer coisa ou o que nao fazer em
beneficio de qualquer coisa”. A este
respeito, o exemplo do TGV sudeste
ilustra bem a importancia da escolha
efectuada relativamente aos investi-
mentos da empresa. Duma forma
muito aproximada o custo total da
nova linha representa um ano de in-
vestimentos. Distribuidos por 7 anos os
valores correspondentes absorveram
10% do or¢amento anual ou percenta-
gem superior se nos referirmos ao or-
¢amento disponivel, para novos pro-
jectos que ndo sejam operag¢des obri-
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gatorias ou de renovagdo depois de
deduzidos os investimentos evitados
pelo projecto.

1 — Os principais critérios de
eficacia economica e social
dos grandes projectos.

Segundo as orientagdes globais
formuladas pelo Conselho Geral e de
acordo com as directivas aplicaveis
mais especificamente ao Caminho de
Ferro, os projectos apreciam-s¢ €m
funcdo da sua eficacia econdémica e so-
cial que contempla, no minimo, o con-
junto dos cinco critérios:

— Contribui¢do para a satisfagdo
das necessidades e aspiragoes dos
individuos e das empresas em
matéria de transporte, nomea-
damente:

® melhoria da seguranga

® redugdo dos tempos de trans-
porte

® acréscimo da qualidade dos
servigos prestados.

— Eficacia econdmica:

® rentabilidade financeira para o
gestor do projecto;

@® rentabilidade econ6mica para a
colectividade incluindo, para
além do gestor, os operadores
de outros modos de transporte,

os utilizadores e entidades pu-
blicas.

— Contribuicdo para os grandes
equilibrios macroecondmicos:

® cmprego;

@ inflac¢io;

® balangca de pagamentos, com
particular €nfase no consumo
de produtos energéticos impor-
tados;

® produto interno bruto.

— Contribui¢do para o reordena-
mento do territério.

— Impacto na qualidade de vida:

® condig¢des de trabalho;
® meio ambiente.

E conveniente recordar que as co-
missoes interministeriais encarregadas
de estudar o TGV Sudeste e 0 TGV
Atlantique examinaram o conjunto
destas questoes.

2 — Avalia¢ao da rentabilidade

A avaliacdo da rentabilidade de um
projecto consiste em agregar em um ou
varios indicadores, o conjunto dos im-
pactos monetarios directos assim como
as consequéncias quantificaveis do
projecto.

Esta avaliagdo apoia-se num calculo
de natureza econdémica efectuado em
moeda constante (Francos constantes,
Ecus constantes,...) isto €, sem ter em
conta altera¢des de precos. Isto ndo
exclui que se considerem alteragoes
especificas de custos, nomeadamente
para certos factores de produg¢dao como
a energia. Estas alteragdes sao entdo
expressas sob a forma de um intervalo
de variacgdo relacionado com a altera-
¢ao global de custos.

Os valores econdmicos sao afectados
a agentes economicos. Quando os cal-
culos sao limitados aos factos econo-
micos relativos ao gestor do projecto,
o balango efectuado chama-se “balancgo
financeiro da empresa”. Quando, ao
contrario, se estendem a outros agentes
econOmicos, tais como os utilizadores,
os modos concorrentes de transporte,
o Estado, a colectividade em geral, o
balanco é chamado “balango econo-
mico para a colectividade”.

Neste quadro, um projecto € descrito
por uma listagem de receitas e despesas
sem distingio de natureza, para mais
ou menos, pelo agente econémico res-
pectivo. A agregagdo destes valores €
feita pela actualizagdo que consiste em
calcular para um dado ano (ano 0, por
exemplo) o equivalente de um total Sj,
relativo ao ano ou seja,

SJ =Soj (1 +i) ],

onde i1 é a taxa de actualiza¢do. O ba-
lango econdmico consiste em efectuar
a soma algébrica da lista de valores as-
sim actualizada das receitas-despesas
relativamente a um determinado pe-
riodo. Geralmente este periodo inicia-se
no ano do aparecimento do primeiro
impacto monetario. O termo do pe-
riodo pode ser infinito, ou uma data
mais aproximada se ha lugar a tomada
de precaugdes quanto ao risco de ob-
solescéncia técnica ou comercial do
projecto. O resultado desta soma algé-
brica

]
\. 2]
~S0 = = BA (i)
(1+1)]
j =) j =0

¢ designado por beneficio actualizado
a taxa 1, porque ¢ funcdo desta taxa

(fig. 1).
A rentabilidade do projecto pode ser

apreciada com base em diversos crité-
rios, essencialmente:

|. procura da taxa de rentabilidade,
sendo esta taxa definida como a
taxa de actualizagdo do beneficio
actualizado para o periodo consi-
derado;

PRINCIPIOS

@ CALCULO A MOEDA CONSTANTE

©® EQUIVALENCIA ENTRE SO € SJ

So = SJ
(1+1)Y

(1 € A TAXA DE ACTUALIZAGAO)

BENEFICI0 ACTUAL[ZADO

n ARj- Alj- AEX;
BA(i)= Z ’ l ;
j=0 (1+1)

i TAXA DE RENTABILIDADE J

E;‘\(r):: 0

BA() CASO D0
TGV SUD.EST

J2tbitides de Francos 1982
24

16

¢ taxa de rentab:lidade

‘ i (% l

155 ~20 l

¢ 5 10

Fig. | — Actualiza¢io

2. para uma taxa de actualizagao t,
procura do projecto que propor-
ciona o maior beneficio actuali-
zado. Geralmente, esta taxat ¢é a
taxa de actualiza¢do fixada para
o Plano em Franga, e permite a
adequacdo entre a oferta e a pro-
cura de capitais no mercado fi-
nanceiro. Um critério derivado do
procedente consiste em reportar o
beneficio actualizado a essa taxa
com o capital a investir, ou seja,
determinar o beneficio actualizado
por cada franco investido.

No plano pratico, o balang¢o eco-
nomico apresenta-se sob a forma
de um balancgo diferencial (fig. 2)
que permite demonstrar o impacto
liguido do projecto sobre a em-
presa gestora ou a colectividade.
Consiste em comparar duas situa-
¢Oes, uma no qual o projecto se
realiza e a outra situagao de refe-
réncia, que ao contrario a exclul.

Estas duas situagdes devem ser es-
tudadas de modo estritamente pa-
ralelo, porque quer uma quer
outra sao situagoes ficticias, cuja
descrigdo se apoia em bases co-
muns tais como as previsoes da
envolvente econdmica ¢ do con-
texto de concorréncia.

A situacao de referéncia é, tecni-
camente, a situagdo Optima para
a empresa ou para a colectividade.
Esta situagdo pode ser sensivel-
mente diferente da situagao actual
projectada no futuro, sem altera-
¢oes, pelo desenvolvimento de
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Fig. 2 — Or¢amento economico diferencial

uma politica de oferta comercial
especifica com a realizacdo de
outros projectos concorrentes do
projecto estudado. O “deixar cor-
rer” ou ainda “nada fazer” é ape-
nas a possibilidade de situacdo de
referéncia ser raramente a melhor.

O balango diferencial ¢ decom-
posto em sub-balancgos:

— balango diferencial de inves-
timentos;

— balanc¢o diferencial de receitas
e/ou de vantagens (positivas ou
negativas);

— balango diferencial de encargos
de exploragio.

Os investimentos necessarios e estu-
dados em cada caso merecem um es-
tudo particular a fim de determinar a
sua data 6ptima de realizacio.

Os encargos de exploragio devem
resultar de um programa de exploracgido

compativel com as previsdes de oferta
em matéria de velocidade e frequéncia
¢ as previsoes de volume de trafego que
lhe sdo atribuidas. Do mesmo modo,
as vantagens dos utentes, nomeada-
mente os ganhos de tempo, devem ser
valorizadas tendo em conta os valores
do tempo que permitem explicar,
através de modelos econométricos, as
indugdes e transferéncias de trafego.

Excepto as variagdes da oferta e da
estrutura tarifdria entre as duas situa-
¢oes consideradas, o diferencial de re-
ceitas corresponde as receitas origina-
das pelos trafegos novos.

Os encargos de explorag¢do a consi-
derar sao aqueles que sdo afectaveis a
cada situagdo, isto ¢, aqueles que apa-
recem ou desaparecem ao mesmo
tempo que o projecto. Os encargos
afectaveis sdo iguais em certos casos
aos encargos totais. E o caso de traba-

lhos especificos, como para o TGV, a
manuten¢do da linha nova, a energia,
a conducao... Noutros casos, os encar-
gos afectaveis sdo limitados aos encar-
gos marginais como, por exemplo, a
manutenc¢ao das linhas antigas no pro-
longamento da linha nova que sdo si-
multaneamente percorridas pelo ramo
TGV e por outros comboios. Esta é
justificada na medida em que os en-
cargos fixos comuns figuram, para o
mesmo montante, tanto em situagao
com novo investimento como em Si-
tuagdo de referéncia, e, por conseguinte
anulam-se no balang¢o diferencial. No
caso do TGV sudeste, os encargos
afectaveis comportam 85% de encargos
especificos relativamente ao total de
15% de encargos ndo especificos refe-
ridos ao nivel marginal (fig. 3).
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Fig. 3 — Encargos afectaveis ao TGV Sud-Est
(ano 1984)

O interesse do cédlculo da rentabili-
dade reside na ordenagido possivel dos
projectos entre si. E certo que as ava-
liagdes econdmicas as quais o calculo
se refere sdo tanto mais incertas quando
mais longinqua ¢ a data a que se re-
portam. Todavia, este aspecto ¢ ate-
nuado mediante a utilizacdo de coefi-
cientes de realizagio.

Os testes de sensibilidade dos resul-
tados as variagdes das principais com-
ponentes do balango permitem por
outro lado verificar a fiabilidade destes
resultados.

Além disso, as incertezas que afectam
as avaliagdes perdem a sua importancia
quando se trata de comparar entre elas
as variantes dum mesmo projecto,
mantendo-se iguais os outros elemen-
tos.
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Este instrumento de calculo €, por-
tanto, muito preciso. Todavia, ndo
permite determinar o compromisso fi-
nanceiro do gestor nomeadamente,
porque uma das caracteristicas deste
tipo de projecto € o importante prazo
de realizagao.

No caso do TGV Sudeste (fig. 4), a
taxa de rentabilidade interna para a
SNCF ¢ de 15% e a taxa de rentabili-

dade para a colectividade ¢ da ordem
de 30%.
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Fig. 4 — Simulagio financeira diferencial do TVG
Sud-Est
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3 — A Abordagem financeira

Como para os calculos econdémicos,
a aborgadem francesa necessita do es-
tabelecimento prévio da série cronolo-
gica do diferencial das despesas e das
receitas. Contudo, este difere daquela
por apenas ter em consideragao os
fluxos estritamente monetarios e se
apoiar em valores estabelecidos a pre-
¢os correntes. Na pratica esta aborda-
gem destina-se a empresa gestora do

projecto e, eventualmente, aos orga-
nismos participantes no financiamento.

O principio desta abordagem consiste
em imaginar uma entidade que se en-
carregara da gestdo financeira do dife-
rencial de investimento e do diferencial
de proveitos e custos de exploragao.

Como geralmente as despesas de in-
vestimento aparecem em primeiro lu-
gar, esta entidade, no decurso dos
primeiros anos, ¢ conduzida a contrair
empréstimos para cobrir as despesas de
trabalhos de infraestrutura e de aqui-
sigao de material rolante. Contrai assim
uma divida a qual se juntam encargos
financeiros.

A entrada em funcionamento do
servigo projectado deve, normalmente,
libertar um excedente bruto de explo-
ragdo (acréscimo de receitas atenuado
por um acréscimo de despesas). Logo
que este excedente ultrapasse em valor
o nivel de encargos financeiros a enti-
dade esta em condi¢des de reembolsar
a sua divida.

Os calculos correspondentes, efec-
tuados a precos correntes, exigem a
constitui¢ao dum conjunto de hipoteses
relativas aos aspectos econdmicos,
nomeadamente para a provisao da taxa
de inflac¢io e das taxas de juros a
longo prazo.

Os resultados esperados desta abor-
dagem sdo, para a gestora do projecto,
0 impacto para a empresa sobre:

— as necessidades de financiamento;
— a conta de exploragao;
— 0 nivel de endividamento.

A data em que o impacto sobre a
conta de exploragdo se torna positivo,
assim como a data de recuperagdo dos
capitais envolvidos, sdo igualmente
muito significativas para o projecto.

Os resultados obtidos dependem dos
parametros macro-economicos intro-
duzidos. O estudo da sensibilidade dos
resultados a uma variagao destes para-
metros constitui um complemento im-
portante susceptivel de alterar a apre-
ciagao feita sobre os resultados iniciais.

No caso do TGV Sudeste, a conta
de exploragdo ¢ positiva desde o pri-
meiro ano de exploragdo (1984) e os
capitais envolvidos serdo recuperados
no final da presente década, podendo
variar este ultimo resultado em 2 ou 3

anos em fung¢do dos parametros eco-
nomicos externos.

A situagdo financeira global actual
da SNCF ¢ mais desfavoravel do que a
que se verificava aquando da constru-
¢do do TGV Sudeste, por miltiplas
razoes que ndo cabe mencionar aqui.

Isto explica que para o TGV Atlan-
tique, a SNCF tenha considerado como
inaceitavel suportar, na totalidade, a
carga financeira no periodo de cons-
trugdo e que tenha pedido aos poderes
publicos um apoio financeiro.

4 — O Balanco da actividade

O balang¢o econdmico € a abordagem
financeira descritas anteriormente
referem-se ao impacto diferencial do
projecto, na empresa que o gere.

Os resultados que dai decorrem sao
da maior importancia e condicionam a
decisao de realiza¢do. Todavia, tanto
uma como a outra ndao esclarecem as
especificidades do projecto ndo permi-
tem calcular os pregos de custo.

Para progredir nesse sentido ¢ con-
veniente abandonar o raciocinio em
diferencial e isolar a actividade consi-
derada (fig. 6) que, no caso do TGV, é
grande velocidade.

Neste esquema sao considerados:

— o0s investimentos totais = linha
nova, instalagoes terminais, ramos
TGV;

— as receitas afectas ao trafego
(antigo e novo) encaminhado
pelas composi¢des TGV, qualquer
que seja a linha utilizada;

— o0s encargos afectos aos servigos
correspondentes.

Ha varios racios que interessa utilizar
neste estdidio e ndés daremos aqui oS
resultados relativos ao TGV Sudeste
em regime permanente comparados
com os dos outros comboios rapidos e
expressos da S.N.C.F.

Encargos afectdveis, excepto
material circulante

Racio= =40%

Receitas

(em vez de 669% para os comboios R.E.)

2870 MF:100%

1645 MF

ENCARGOS DE EXPLORAGKO CONTRIBUIGAO BRUTA
AFECTOS A0 TGY DE EXPLORAGKO

SERVEM PARA COBRIR 0S
CUSTOS DE CAPITAL DO
MATERIAL CIRCULANTE E
DAS INSTALAGOES FIXAS
COMUNS DA EMPRESA

Conta da actividade do TGV Sud-Est
(Ano 1984)

Fig. 6 -
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Este desvio ¢ explicado pela produ-
tividade do sistema T.G.V. (reducdo de
distancias, elevacido dos coeficientes de
ocupagdo) e pelos efeitos contraditorios
da velocidade, que ao elevar determi-
nados encargos como energia permite
reduzir outros como o pessoal de bordo
dos comboios.

Encargos de manuten¢do das
instalacgdes fixas e
do material circulante

Racio= =419%,

Encargos Totais

Este racio ¢ aproximadamente cons-
tante em relagdo aos comboios classi-
cos, apesar do aumento de velocidade.
A explicagdo deve-se a especializagdo
da linha nova para trafego de grande
velocidade permitindo uma menor de-
gradag¢ao da qualidade da via e uma
manuten¢ao muito mecanizada reali-
zada a intervalos longos entre traba-
lhos. Deve-se, também, a produtividade
das composi¢oes T.G.V. que efectuam
um percurso anual cerca de 2 vezes
superior ao do material circulante
classico de passageiros permitindo, as-
sim, diluir em percursos mais longos
um certo numero de operagdes de ma-
nutengao periodica.

Encargos de manutengdo especi-
ficos do sistema roda/Carril

Racio= =13%

Encargos Totais

MAMUTENCAD e via

+ MANUTENCAD BOGIES MOTORES E REBOCADOS

-

4 MANUTENCAD TRaNsMISSKO E FRENAGEM MECANICAS

+ MANUTENCAO roromes pe TRaccho

+ MANUTENCAO parim € pAnTOGRAFO

+ MANUTENCAO Lia DE CONTACTO DA

CONJUNTO DOS ENCARGOS DE EXPLORAGAO

Fig. 7 — Racio especifico do sistema roda carril
com TGV

Apenas sao considerados os encargos
de manuten¢do da via, da catenaria, da
parte mecanica das composi¢des (mo-
tores, transmissao e freios mecanicos)
do conjunto dos bogies motores e re-
boque assim como os dos pantégrafos.
Este racio ¢ muito baixo e indica que
0 objectivo de supressio do contacto
roda/carril ndo é determinante na
economia de um sistema de grande ve-
locidade. E isto é tanto mais verdadeiro
quanto a substitui¢io deste contacto

por outro sistema ndo se traduziria
numa economia pura e simples, pois é
sempre necessario um sistema de guia
e um sistema de propulsdo. A titulo de
informagdo ¢ interessante assinalar que
a manutencdao da via da linha nova
Paris-Lyon necessita somente de um
efectivo de 103 Agentes.

Para prosseguir a compara¢io com
0s outros comboios rapidos e expressos
da SNCF deve ser estabelecido um re-
sultado intermédio: o excedente bruto
de exploragdo € igual a diferenca entre
receitas de exploracdo e as despesas de
exploragdo acrescidas dos encargos de
juros e amortiza¢do do material circu-
lante.

Em 1984, o excedente bruto da ex-
ploragdao previsto para TGV Sudeste é
de 1278 o que representa 45% das re-
ceitas, enquanto que O racio corres-
pondente aos outros comboios rapidos
e expressos € de 17%.

Finalmente, o resultado liquido da
actividade pode ser obtido deduzindo
ao excedente bruto de explora¢do os
encargos financeiros efectivos (a SNCF
nao recebeu quaisquer recursos dos
poderes publicos para construir a linha
nova) e as amortizagoes das instalacoes
fixas. Em 1984 este resultado ¢é positivo.
O projecto permite, portanto, obter um
resultado liquido positivo desde o 1.©
ano de exploracio completa.

Este resultado deve aumentar bas-
tante rapidamente uma vez que o ex-
cedente bruto de exploragdo esta in-
dexado a variacdo dos pregos e ao
crescimento do trafego, ao mesmo
tempo que os encargos financeiros das
instalagdes fixas sdo decrescentes em
valores correntes em virtude da utili-
zagao do resultado liquido para o re-
embolso do financiamento cujo termo
esta previsto para o fim do decénio em
curso, em fun¢do do ritmo da inflacio
¢ das taxas de juro.

A conta de actividade fornece, além
disso, as bases necessarias para o esta-
belecimento dos pregos de custo.

A proposito € interessante fazer a
comparag¢ao dos precos de custo do
TGV com os do avido. Estes foram
calculados para o transporte de | pas-
sageiro de Paris para Lyon em TGV e
em Airbus (314 lugares) com uma
ocupag¢ao em ambos os casos de 65%.

O conjunto dos custos técnicos liga-
dos a circulagio do TGV (energia,
manuten¢dao das composi¢des, condu-
¢do € acompanhamento) assim como 0s
encargos financeiros e de amortizagio
das composi¢des sdo mesmo em 1.2
classe inferiores a despesas de combus-
tivel da via aérea. (fig. 8).
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Fig. 8 Comparagao dos gastos de exploragio
para o transporte de um passageiro entre Paris ¢
LLyon com Airbus eem TGYV.

CONCLUSAO

A avaliacao econdmica e financeira
¢ fundamental para a apreciagdo dos
grandes projectos. Ela deve ser efec-
tuada de harmonia com as regras
adoptadas para os outros modos de
transporte ¢ respeitando as especifici-
dades do projecto analisado porque ela
constitul, instrumento importante para
a sua optimizagao.

Estas razGes impdem a necessidade
de ligar da forma mais coerente possivel
todos os parametros que contribuem
para a obtengao de resultados.

Além disso, numerosas interacgoes e
calculos de sensibilidade excluem cada
vez mais o tratamento manual do pro-
blema econémico.

Pelo contrario, a automatizac¢ao dos
calculos torna esse tratamento possivel,
assegurando uma ligagdo constante
entre os parametros e as restrigées do
sistema.

A SNCF desenvolveu grandes esfor-
¢os na informatizagao deste processo e
procura uma integracdo cada vez mais
avancgada dos seus meios actuais.
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O ORDENAMENTO
DO TERRITORIO E
0OS TRANSPORTES

Yassamos a apresentar uma breve
sintese da intervenc¢ao produzida pelo
Ministro do Plano ¢ Administragdao do
Territério, Prof. Valente de Oliveira,
num jantar-debate promovido pela
Associacao Portuguesa Para o Desen-
volvimento do Transporte Ferroviario,
realizado no dia 4 de Abril passado ¢
subordinado ao tema O Ordenamento
do Territério e os Transportes™.
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Mesa que presidiu ao jantar-debate

“*Ha mais de 40 anos que foi publi-
cado um relatorio que mostrava, cla-
ramente, as relagdes entre as caracte-
risticas de ocupac¢iao do solo ¢ a quan-
tidade e variedade dos fluxos de trafego
gerado.

O ordenamento do territorio ¢ uma
tarefa complicada. Interferir nas vias de
comunicacao da, habitualmente, resul-
tados surpreendentes, mas temos alguns
exemplos de que, nem sempre, estes sao
visiveis. Por vezes acontece que uma
pequena intervencao nos transportes €
acompanhada de uma acg¢dao estimu-
lante noutros sectores, pelo que o re-
sultado global ¢ impressionante.

Castelo Branco ¢ um dos casos que,
apesar de ndo ter acessibilidades
acrescidas, evoluiu espectacularmente
em virtude de um loteamento industrial
realizado oportunamente. A conver-

géncia da construgdo de uma Univer-
sidade e um desbloqueamento pro-
gressivo das acessibilidades tem con-
duzido a uma maior reteng¢ao das
populag¢des em Vila Real.

Alias, os primeiros resultados do ul-
timo censo indicam que ha uma reten-
¢ao das populagoes nas cidades de di-
mensao média e uma progressiva de-

sertificacio dos pequenos nucleos.
Mesmo aquilo que ¢ conhecido como
a litorizacao do Pais esta a ter uma
quebra acentuada em relagdo as déca-
das anteriores. Acrescenta-se que a
tendéncia para o crescimento das ci-
dades do interior ¢ devida, ndo so a
melhoria das vias de comunica¢do, mas
também ao descréscimo da emigragao,
cuja proveniéncia era, essencialmente ,
do interior.

O refor¢o da malha dos grandes
centros urbanos, nomeadamente Lisboa
¢ Porto, apresenta grandes inconve-
nientes, na medida em que as deseco-
nomias dos grandes aglomerados cada
vez se acentuam mais pelo facto de ter
de ser dada satisfacdo as necessidades
das populagdes. Por isso, temos insis-
tido na ideia de que o crescimento deve
ocorrer particularmente nas cidades de

dimensdo média, em que ha fungdes
que podem reter as populagoes, como,
entre outras, institutos politécnicos e
universidades, quando estas sao sus-
ceptives de serem orientadas para as
actividades econdémicas dessas zonas.

A logica da localizagao de hospitais
tem vindo a responder a essa vontade
geral de reforgar as fungdes no sentido
de criar mais emprego qualificado que
seja capaz nao sO de reter os naturais
como atrair outros. Para este efeito, o
problema das acessibilidades ¢ crucial.

Sem acessibilidades ndao ha localiza-
¢io do emprego. Por exemplo, logo
que abriu o IPS, de Aveiro a Vilar
Formoso. verificou-se a migragdo de
uma série de industrias habitualmente
fixadas na area do Porto ¢ no Vale do
Ave. Assistiu-se, assim, a transferéncia
da zona mais congestionada do norte
para todo esse cordao, refor¢ando o
papel das pequenas povoagoes, entre
outras, de Vouzela, Tondela e Campo
de Besteiros. Nos exemplos citados ha,
portanto, uma ligagdo directa entre a
acessibilidade ¢ a capacidade de reter a
populacdo ¢ arrumar um pouco o ter-
rtorio.

Do que atras foi dito, conclui-se que
os instrumentos de ordenamento do
territorio sao dificeis de usar porque o
resultado final ndo ¢ facilmente previ-
sivel.

Como ¢ do conhecimento geral, esta
a decorrer um grande programa de
acessibilidade, mas ha que fazer agora
as compatibilizagdes de caracter local.
Nesta fase, ha que apostar nos modos
de transporte mais versateis que cu-
bram uma rede mais larga dos movi-
mentos.

Em relagdao ao ordenamento do ter-
ritorio, além do que anteriormente fol
dito, ha que ter em conta o que acon-
tece nas redes que asseguram a fluidez
de todos os centros geradores de
transportes ¢ o que fazer, dentro de
cada uma dessas cidades, para que nao
se constituam bloqueios ou rolhdes a
mobilidade que se quer promover..

E evidente que ndo se deve ter a pre-
tensao de fazer o estudo com a mesma
profundidade numa cidade que tem um
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INAUGURACAO OFICIAL
DA SEDE DA ADFER

Antes do jantar-debate, o Presidente da
ADFER, Eng.° Arménio Matias, efectuou
com os convidados uma visita a Sede da
ADFER, procedendo, igualmente, a inau-
gurag¢do oficial das instalacdes.

Posteriormente, no inicio do jantar-de-
bate subordinado ao tema o Ordenamento
do Territério € os Transportes e antes de
apresentar o animador desta iniciativa —
Ministro Valente de Oliveira — Presidente
da ADFER agradeceu a todas as entidades,
empresas incluidas, que permitiram a con-
cretizacdo da Sede da Associa¢do. Fez re-
feréncias especiais a CP que cedeu as insta-
lagoes, a Teixeira Duarte ¢ OPCA que
efectuaram as obras, a Siemens que ofere-
ceu o letreiro luminoso e a Unisys que for-

neceu o equipamento informatico.

milhdo de habitantes ou numa que tem
dez mil ou mesmo cem mil habitantes.

Quanto ao planeamento dos seus
transportes, as pequenas cidades tém
dois problemas fyndamentais: o atra-
vessamento € o estacionamento junto
do centro civico ou centro de servicos.
Sobre estes problemas ¢ as movimen-
tagoes que lhes estdo associadas, as
autarquias vao, obrigatoriamente, ter
que pronunciar-se sobre o que se passa
nos respectivos concelhos.

Ao nivel nacional, ha que fazer uma
reflexdo acerca do que convém ao Pais.
Temos nove séculos de historia e, até
agora, a ocupacao do espago tem sido
segundo uma logica de “ilha™ com li-
gagoes por mar. Tal ndo é o sentido
das grandes redes transeuropeias, que
NO NOSSO territdrio vao ser transversais,
0 que constitul um limite a nossa von-
tade de o tornar mais homogéneo.

Relativamente as grandes areas me-
tropolitanas de Lisboa e Porto, pela
primeira vez lhes é dito que nio devem
continuar a crescer, devendo ser ten-
tada, por todas as formas, uma maior
selectividade nas actividades que nelas
se localizam e ser feito com que haja
uma guarda avang¢ada, um anteparo de
cidades, onde seja igualmente convida-
tivo viver.

Os problemas mais urgentes de
acessibilidade nestas areas tém a ver
com a ocupagao do solo e com a falta
de coordenacido intermodal. Os siste-
mas foram desenvolvidos de forma se-
parada, adaptados por administra¢des
distintas, pelo que as disfun¢des resul-
tantes da falta de conec¢do dos dife-

rentes modulos conduziram a falta de
fluidez interna.

Nao ha tempo para esperar pelo
grande plano, pelo que temos que ver
quais as melhorias que a curto prazo
terao que ser introduzidas. Nao quer
isto dizer que estou contra o plano;
pelo contrario..., mas ha medidas ime-
diatas a tomar, que permitam bons re-
sultados com recursos a pequenos in-
vestimentos.

Como ja foi sugerido anteriormente,
nao podemos continuar a investir de-
masiadamente nos dois grandes centros
urbanos, quando temos uma alternativa
a desenvolver: as cidades de dimensao
média. Estas cidades tém vindo a de-
senvolver-se de uma forma mais equi-
librada, o que determina um sistema
urbano mais satisfatério que ndo gere
grandes deseconomias resultantes da
concentragao excessiva e desordenada
das populagoes.

W

Ministro Valente de Oliveira no uso da palavra

As consideragdes que foram feitas
sobre os modulos do espag¢o urbano,
também se colocam, genericamente,
quanto a coordenag¢ao a nivel nacional
das ligagdes ferroviarias, rodoviarias ¢
acreas numa perspectiva de comple-
mentaridade ou de escolha da utilizaciao
dos diversos modulos.

Em conclusdo, poderemos dizer que
0 nosso sistema ¢ variado e desequili-
brado no seu conjunto. Isto ndo quer
dizer que ndo se tenham conseguido
alguns resultados, na mediada em que
com poucos anos de investimento ja se
conseguiram equacionar importantes
disfungdes e anomalias existentes.

Ha muito ainda para fazer, mas a
melhoria do sistema depende do do-
seamento adequado das actuagdes de
longo prazo com as actuagdes mais
imediatas.”




ALTA TECNOLOGIA
AO SERVICO DA SUA FROTA

A Shell Portuguesa, S.A. tem a sua disposi¢cao

a mais completa gama de produtos e servicos.
A Shell proporciona a sua Frota novas formas de
Gestao e controlo, assim como altos indices de

rendimento através dos combustiveis e

lubrificantes em que € lider mundial.

Shell, a Alta Tecnologia ao servico da sua Frota.
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Shell

Para uma
Vida Melhor




Qualidade Reconhecida

Para quem co-

nhece realmente a

manutencao industrial
a qualidade tem um
nome:
TRIQUIMICA.
Estamos presentes em
todos os sectores da
industria.
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conquista-
ram uma
posicao de relevo
com a sua ver-
satilidade e Favae Snea
valor quali- "

Contribuimos para o
desenvolvimento das
empresas, garantindo
rigor na manutencao

do corra bem, para
que nada pare.

Por tudo isto, quem
sabe, sabe quem
SOMoS.
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QUNGCOS
D€ MANUTENCAD INDUSTRIAL LDA

Sede: Carreira das Vinhas — Quinta da Fonte — Porto Salvo — Apartado 1031 — Paco de Arcos — 2780 OEIRAS — Telefs. 442 79 34/35 Telefax 442 72 09
Delegacio Norte: Centro Comercial Vila Gaia — Loja 36 — 4400 VILA NOVA DE GAIA — Telef. 02-30 94 62 Telefax 02 30 90 59.
Delegagio Madeira: Caminho das Preces, 22 — Sitio das Preces — St.° Anténio — 9000 FUNCHAL — telef. 091-669 64.
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A CARRIS E OS TRANSPORTES

EM LISBOA

Por: Comandante Eduardo Azevedo Soares

O transito em Lisboa esta insupor-
tavel! Esta exclamagdo ¢ proferida
diartamente por muitos milhares de
lisboetas e de pessoas que se dirigem a
Lisboa para trabalhar ou para qualquer
outra finalidade.

Considerando as caracteristicas fisi-

cas da cidade ¢ a inevitavel tendéncia
para que haja mais viaturas particulares
em circulagiio, ¢ de prever que a situa-
¢ao tenda a agravar-se antes de por-
ventura poder vir a melhorar.
A CARRIS ¢ vitima desta situacao,
mas pode ser também um elemento
importante da solugdo. Por si so, a
CARRIS nada pode fazer de significa-
tivo para alterar o actual estado de
coisas. E uma ilusdo pensar-se que al-
gué¢m deixe de andar no meio dos en-
garrafamentos dentro do seu carro
particular e passe a andar em trans-
porte publico nos mesmos engarrafa-
mantos, Mas andar nos transportes da
CARRIS pode transformar-se numa
alternativa aliciante se a esses trans-
portes for proporcionada a prioridade
adequada ¢ a possibilidade de garanti-
rem um servigo com qualidade e regu-
laridade.

Compete essencialmente a Camara
de Lisboa criar as condigdes para uma
melhor circulagdo dos transportes pu-
blicos de superficie. A nos, na CAR-
RIS, cabe dispor dos meios humanos e
materiais e geri-los adequadamente
para aproveitar da melhor forma essas
condig¢des.

O ponto critico da CARRIS ¢ a ex-
ploragio do modo eléctrico. Basta dizer

.

Presidente da Carris

que o custo de transporte no modo
eléctrico por passageiro ¢ cerca de
quatro vezes superior ao custo de
transporte no autocarro!.

A 1dade média dos eléctricos ¢ de 56
anos (!), os custos da sua manutencio
sao muito elevados, a velocidade co-
mercial ¢ muito baixa e, para cimulo,
0s passageiros evitam cada vez mais o
eléctrico... embora os achem muito
bonitos! Acresce que, em muitas zonas
da cidade, os eléctricos travam signifi-
cativamente o fluxo do transito, con-
tribuindo, assim, mais para agravar o
problema do que para resolvé-lo.

Pensamos por isso que ¢ necessario
¢ urgente promover uma significativa
transformag¢ao neste modo de trans-
porte por forma a torna-lo mais util e
mais economico. Essa transformacio
passa por suspender a circulacao de
eléctricos na linha de cintura e linhas
complementares, deixando instaladas as
infraestruturas existentes, por moder-
nizar totalmente a parte electromeca-
nica dos eléctricos que prestam servigo
na linha das colinas e na marginal e,
finalmente, por retomar, talvez a luz
de novos parametros, o projecto de
utilizacao de eléctricos modernos (me-
tropolitano ligeiro de superficie) nas
marginais Leste ¢ Oeste.

O investimento correspondente as
duas primeiras partes deste plano ¢ re-
duzido (cerca de 2 milhdes de contos)
¢ pode ser concretizado no curto pe-
riodo de 2/3 anos.

A introduc¢ido do eléctrico moderno
(na giria designado por “eléctrico ra-

PARA (
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pido™) obriga a uma reflexdo mais
cuidada, nio sé pelo volume de inves-
timento que implica como pela neces-
sidade de o articular com as novas
prioridades da cidade, como, por exem-
plo, a realizagdo ou ndo da Expo/98.

Resumindo, o modo eléctrico de
transporte actual ndao serve ¢ ¢ desme-
suradamente caro. Nao se pode conti-
nuar por muito mais tempo a permitir
esta situacao.

A frota de autocarros satisfaz ra-
soavelmente as necessidades. O secu
numero tera de crescer em cerca de 70
unidades quando se executar o plano
para os eléctricos. Todavia, e neste
momento, 0 nosso objectivo ¢ de alargar
a nova frota de autocarros articulados
ate cerca de 90 unidades e de introduzir
um novo segmento de frota — os mini
autocarros.

Por outro lado foi recentemente ad-
judicada a instala¢do de um sistema
radio de ajuda a exploragiio. Este sis-
tema sera inicialmente aplicado em 200
autocarros e depois estendido a toda a
Irota. Através de um comando central
de trafego computorizado, toda a ex-
ploragdo da rede sera significativamente
melhorada.

E desta forma, modernizando os
NOSSOS Melos € o processo da sua ex-
ploracao, que na CARRIS se procura
dar resposta aos novos desafios.

Sem projectos demasiado ambicio-
sos, mas animados de uma serena von-
tade de progresso.
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O TRANSPORTE PUBLICO POR
MODO ELECTRICO
NA CIDADE DE LISBOA

Por Eng.’ Flivio de S4, Administrador da Carris

A evolu¢ao

Lisboa conheceu os seus primeiros
carros eléctricos em 1901, depois de
utilizar os “americanos™ durante 28
anos, modo de transporte constituido
por pequenos veiculos de trac¢do ani-
mal, assentes sobre carris.

Assim se dotou a cidade com o mais
moderno meio de transporte publico da
¢poca para servigo urbano, ¢ a respec-
tiva rede foi progressivamente cobrindo
a cidade até atingir 162 kms de via,
com uma frota de 477 veiculos.

Em 1940 foram introduzidos os
primeiros autocarros, que vieram para
ficar. Modo de transporte mais flexivel
¢ com maior capacidade que os carros
elcetricos tradicionais, o autocarro logo
fez baixar o custo do passageiro-qui-
lometro, tornando inevitavel o declinio
do modo eléctrico, num processo se-
melhante ao que aconteceu noutras ci-
dades.

O modo eléctrico actual em Lisboa
dispoe apenas de 94 kms de via e 203
veiculos.

O crescimento. do modo autocarro
deu-se em Lisboa como por esse mundo
fora, progredindo em capacidade ¢
qualidade. Todavia, a medida que ia
sendo chamado a fazer face a maiores
[luxos de trafego, cedo se constatou
(estamos aqui a referir-nos sobretudo
a experiéncia estrangeira) que, sendo
um excelente modo para pequenos e
medios fluxos de trafego, ndo conseguia
responder com eficiacia a uma procura
superior a cerca de 3000 a 4000 passa-

.

geiros por hora e por sentido, nas horas
de ponta, mesmo nas suas versodes de
articulado, com capacidades que atin-
gem 170 passageiros.

Houve que estabelecer uma solucio
adequada para atender a procuras su-
periores aquele valor. Sendo a solucio
metropolitano s6 economicamente jus-
tificavel para procuras superiores a
cerca de 15000 passageiros por hora e
por sentido nas horas de ponta, a co-
bertura daquele intervalo viria a ser
solucionada com o modo eléctrico so-
bre carris, mas agora com uma nova
face: composigoes articuladas de grande
capacidade (acima de 200 passageiros)
circulando quase sempre a superficie,
mas tanto quanto possivel em caminho
proprio. Assim se originou o que tem
vindo a ser chamado de “metropolitano
ligeiro™. Entre nos tem-se vulgarizado
a designagao de “eléctrico rapido™, mas
preferimos designa-lo por *“eléctrico
moderno™, uma vez que a sua veloci-
dade comercial depende muito mais das
lacilidades de transito do que das pos-
sibilidades técnicas do material circu-
lante ou das instalacoes fixas.

-

E evidente que esta solu¢do ndo es-
tara vocacionada para cobrir uma ci-
dade, mas para circular em corredores
apropriados, complementando uma
rede de transportes publicos servida
também por outros modos de trans-
porte.

Dir-se-4 que uma importante cidade
apetrechada com uma rede de trans-
portes urbanos, racionalmente conce-
bida, havera lugar para o autocarro,

para o eléctrico moderno ¢ para o me-
tropolitano.

O eléctrico moderno ¢ normalmente
executado com um “design™ atraente ¢
boas condi¢oes de conforto e seguranga
€, mais ultimamente, ¢ apresentado
com plataformas rebaixadas de facil
acesso, mesmo para deficientes, carac-
teristica muito apreciada pelo publico.

De um ponto de vista técnico, ¢ em
consequéncia dos recursos da moderna
electronica de poténcia, ¢ interessante
constatar a utilizacao crescente de mo-
tores assincronos, com custos de con-
servagao praticamente nulos ¢ a recu-
peragao de energia durante as frenagens
ou em declives descendentes quando a
rede prevista e as condig¢oes de trafego
respectivas tornam economicamente
favoravel adoptar esta possibilidade.

A cidade de Lisboa, todavia. ainda
nao introduziu o eléctrico moderno.
apesar dos graves prejuizos que dia-
riamente lhe custam a explora¢io do
seu actual modo eléctrico. E se isto ¢
assim, deve-se sobretudo a dificuldades
de ordem financeira.

Deve, porém, dizer-se que se o tivesse

ja feito ha uns anos atras iria fazé-lo

numa altura de rapida evolugao téenica,
com solugdes ja hoje ultrapassadas, tais
como: motores de corrente continua ¢
plataformas ndo rebaixadas. Ndo es-
tamos a defender que sera bom ficar
eternamente a espera da altima moda.
Todavia, ha na técnica épocas mais
apropriadas para modernizar, espe-
cialmente num pais com escassos re-




cursos financeiros onde a prudéncia
aconselha, numa altura de viragem
para novas solugdes, que se espere um
pouco até que sedimentem as ideias
mestras em que irao assentar, durante
bastante tempo, as novas realizagoes.

Acreditamos, porém, que neste
campo ja passou a fase menos estavel
da procura das solugdes técnicas mais
convenientes, tendo-se ja entrado numa
fase de certa estabilidade.

Pensamos que ¢ boa altura para que
lLisboa embarque também no carro
eléctrico moderno.

Finalmente, como nota elucidativa
do interesse que tem suscitado o modo
eléctrico moderno no panorama es-
trangeiro dos transportes publicos ur-
banos de passageiros, poderemos referir
que, s6 na Europa Ocidental, existe
cerca de uma centena de redes com
mais de 10000 veiculos em funciona-
mento.

O futuro

A Carris tem actualmente ideias as-
sentes acerca do que deve ser a utiliza-
¢ao do modo eléctrico de superficie na
cidade de Lisboa, mercé dos aturados
estudos que na empresa tem sido feitos
na Gltima meia dazia de anos.

A curto prazo ou, melhor dizendo,
de imediato, impde-se uma intervengao
na rede actual substituindo-se o modo
eléctrico pelo modo autocarro nas ar-
térias onde claramente, quer por insu-

ficiencia de procura, quer por irregula-
ridades e declives de percurso, o modo
autocarro se apresenta como mais efi-
ciente ¢ mais economico. Com a diver-
sidade de autocarros ja a disposigao da
empresa (autocarros standard, médios
¢ articulados) e ainda com mini-auto-
carros previstos para adquirir em fu-
turo proximo, ir-se-a dimensionar para
tais artérias um transporte que sirva
melhor o publico e fazer baixar drasti-
camente os custos de exploragdao, con-
tribuindo-se ainda para fazer diminuir
o congestionamento do transito.

Trata-se de uma intervengdo cujo
investimento se¢ limita a aquisi¢do de
autocarros ¢ prevé-se com a mesma
obter uma Taxa Interna de rendibili-
dade de cerca de 309%.

Esta interven¢do de desactivag¢ao do
modo eléctrico ndo incluirda o percurso
marginal ao rio Tejo, da Cruz Que-
brada a Po¢o do Bispo, zona clara-

mente vocacionada para o modo eléc-
trico moderno, ja objecto de um ante-
-projecto, o qual preve o prolongamento
deste importante eixo de transporte at¢
Carnaxide, no lado Oeste, ¢ no lado
leste até Sacavém, com passagem pela
Praga da Figueira. A concretizagao
deste Projecto sera o verdadeiro re-
nascimento do modo eléctrico na ci-
dade de Lisboa.

Prevé-se ainda manter, na zona das
colinas. o actual modo eléctrico nos
percursos Prazeres-Graca-Martim

T

Moniz e Martim Moniz-S. Tomé, zona
onde seria praticamente impossivel
operar com o modo autocarro em boas
condi¢oes de seguranga. Manter-se-a
aqui o pequeno carro eléctrico tradi-
cional da cidade, que podera (e devera)
sofrer profunda alteragdo do seu equi-
pamento electro-mecanico, mantendo-
-se¢ porém o “visual” caracteristico deste
veiculo, tdo do agrado do nosso pu-
blico ¢ objecto de interesse para o tu-
rista que nos visita.

A remodelagcao prevista para o
equipamento eléctro-mecanico deste
veiculo torna-lo-a mais adequado ao
dificil percurso que opera, com a im-
portantissima reducao dos custos de
conservacao. No investimento necessa-
rio para esta intervengao preveé-se que
seja obtida uma Taxa Interna de Ren-
dibilidade de cerca de 15%.

A linha de cintura, entre a R. Ma-
dre de Deus ¢ Campolide passando
pelo Arco do Cego ¢ R. Marqués da
Fronteira tem sido objecto de certa
controvérsia entre a empresa € outras
entidades intervenientes na matéria.
Provavelmente devera manter-se a sua
infraestrutura operacional até melhor
se clarificar o secu destino. Entretanto
aventam-se¢ hipoteses de uma nova li-
nha de cintura abragcando a cidade num
percurso mais exterior, com eléctricos
modernos, mas ¢ assunto que tera de
esperar uma evolugdo do problema
global da cidade.

Quanto aos ascensores (da Gloria,
do Lavra ¢ da Bica) ¢ quanto ao cle-
vador de Santa Justa, estara fora de
causa qualquer intervengao a curto
prazo. Sao uteis ¢ interessantes tal
como existem.
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I — PERSPECTIVAS E
REALIDADES

B A preserva¢ao do meio ambiente
¢ um dos grandes problemas e desafios
com que se debatem as sociedades.
Prevé-se, por isso, que até ao fim da
década de 90, seja necessario tomar
medidas com vista a por cobro a cres-
cente degrada¢dao do meio ambiente,
associada a utilizacdo de combustiveis
fosseis.

Dentre os grandes responsaveis por
esta situagdo estdo os transportes ro-
doviarios ¢ em especial o automaével.
O efeito das extraordinarias melhorias
em curso no automovel (por via dos
catalisadores, da gasolina sem chumbo
¢ da diminui¢do do consumo especifico
de combustivel) é anulado e suplantado
pelo aumento espectacular, nos ultimos
anos, da quantidade de automoveis em
circulacdo.

M A soluc¢dao ou o controlo do anta-
gonismo entre os transportes rodovia-
rios € o ambiente, s6 pode ser conse-
guida numa perspectiva global: sendo
uma questao tecnologica, é também um
problema de dimensdo social e politica.

Assim, as pessoas e as sociedades
poderdo ter que reconsiderar a sua re-
lagdo com a fungdo Transporte e o seu
significado cultural: ¢ que o automovel,
para além das suas qualidades intrin-
secas, tornou-se um simbolo de estatuto
social e auto-afirmacao.

®Por outro lado, a contribui¢do do
transporte colectivo na polui¢ao urbana
¢ reduzida (no caso de Lisboa ndo ha
valores; mas ndo sera muito diferente
do valor apurado em certas cidades
europeias : #f 2%).

1 - O Impacto Ambiental

Tem trés componentes:

— local: ruido; e poluicdo atmosfé-
rica (HC, NO, CO, e particulas), espe-
cialmente nas areas urbanas.

— regional: chuvas acidas (NOx e
SOx)

— global: efeito de estufa (CO2, NO2,
metano, aldeidos, CFC) e destrui¢dao da
camada de ozono da atmosfera.

Por 1sso, quaisquer decisGes que ve-
nham a ser tomadas terdao de ter em
conta todas estas componentes ¢ ter
objectivos de longo prazo. Caso con-
trario, serao apenas medidas paliativas
com um Interesse maior ou menor em
termos locais €/ ou empresariais.

Os problemas do diéxido de carbono
(CO2) e das emissdes poluentes exigem
diferentes tipos de interven¢do, mas
seria impensavel tentar resolver estas
através de um aumento de CO..

Os transportes rodovidrios sdo a ac-
tividade que mais contribui para as
emissoes de NOx (50-60% do total); em
contrapartida, as emissoes de SOX sdo
diminutas (3% do total).

Obs : HC — hidrocarbonetos nao
queimados; NOx — o6xidos de azoto:;
CO — monoxido de carbono; SOx —
oxidos de enxofre; CFC — clorofluor-

carbonetos.

II — O MOTOR DIESEL E
O AMBIENTE

1 - Futuro Previsivel

Dos motores de combustao, o motor
Diesel ¢ o mais eficiente em termos
energéticos (I = 0,42 - 0,45) ¢ o seu
aperfeicoamento sob o ponto de vista
ambiental tem sido notorio.

Por estas razdes e por motivos tec-
noldgicos, tudo indica que o motor
Diesel continuara a ser dominante, pelo
menos nas proximas 3 décadas, como
orgao propulsor dos veiculos rodovia-
rios pesados.

Actualmente, o desenvolvimento de
alternativas ja ndo ¢ tanto por razoes
ambientais mas pelo facto de as reser-
vas de petroleo terem um limite (mais
50-60 anos?), e da ocorréncia de crises
politicas e econdmicas resultantes da
dependéncia excessiva do petroleo.




Os fabricantes de motores continuam
a apostar na sua melhoria € optimiza-
¢do em termos de rendimento, caracte-
risticas € menor impacto ambiental.

2 - Marcos Evolutivos

Eis os grandes marcos que determi-
naram, até agora, a sua evolugao:

— Motor de aspiragdo natural
— Motor sobrealimentado

— Motor sobrealimentado e “inter-
cooler” (arrefecimento do ar de so-
brealimentag¢ao)

— Filtros de particulas/conversores
cataliticos

Tal permitiu melhorar o consumo
especifico de combustivel (menores
emissoes de CO32), maiores binarios a
mais baixas rotag¢oes ¢ uma redugao
significativa dos teores de gases po-
luentes (o “intercooler” permitiu reduzir
muito os NOX) e das particulas de fu-
ligem (ver Quadro 1).

3 — Inovacgoes a curto prazo

A diminuigdo da poluigdo passara
sobretudo por uma reducao dos 6xidos
de azoto (NOX) e das particulas de fu-
ligem.

Uma outra preocupagdo ¢ o ruido.

3.1. — Motor

— Optimizagdo do processo de
combustao

— Sistema de injec¢do controlado
electronicamente (EDC)

— Menores teores de NOx, de HC ¢
de particulas

— Menor consumo especifico de
combustivel

— Menor nivel de ruido

— Menos cheiro caracteristico (de
aldeidos)

3.2. — Melhoria da Qualidade
do Gasodleo

B Redu¢dao do teor de enxofre (
0,15%)

B Menor teor de componentes
aromaticos — PAH ¢ 0,15%)

B Melhoria do indice de cetano
(ideal : 7 55)

3.3. — Conversor Catalitico

Reduz os HC e as particulas. So
pode ser usado com gasoleo de baixo
teor de enxofre (0,03 a 0,05%).

3.4. — Filtros de Particulas
(ceramica com revestimento
catalitico)

Reduz os HC e os CO, ¢ de maneira
significativa as particulas de fuligem (de
0,2a2Gm).

4 — Apreciagao do Motor
Diesel — Sintese

4.1. — Vantagens

— Elevado poder calorifico do ga-
soleo.

— Alto rendimento e baixo con-
SuUmo.

— Elevada fiabilidade devido ao seu
permanente aperfeicoamento desde ha
quase | século.

— Baixos teores de HC e CO.

— Menor capacidade dos depositos
de combustivel para uma determinada
autonomia.

— Baixo custo de manutengao.
4.2. — Desvantagens

— Emissoes de escape com elevado
teor de NOXx e particulas.

— Relativamente ruidoso.

Il — AUTOCARROS
— COMBUSTIVEIS E
SISTEMAS
ALTERNATIVOS

1 — Alternativas Energéticas
— Discriminacao

1.1 — Os unicos sistemas alternati-

W

vos que ultrapassaram a fase de expe-
rimentacao sao:

— Autocarros “Trolley” e Bi-
-Modo (Diesel — “Trolley™)

Todos os outros, que a seguir se in-
dicam, estdo a ser objecto de ensaios
mais ou menos alargados em varios
paises.

1.2. — A Curto ¢ Médio Prazo

— Motor a gas natural — CNG
(metano)

— Motor a LPG (mistura de be-
tano € propano)

— Motor a metanol ou etanol

— Sistema hibrido com reconver-
sao de energia.

Trata-se do aproveitamento da
energia cinética do veiculo dissipada na
travagem € armazenada num acumu-
lador hidraulico ou eléctrico.

Esta energia ¢ entdo utilizada para
acelerar o veiculo por meio de um mo-
tor hidraulico ou gerador, até que volte
a ser necessario o uso do motor Diesel.

— Sistema Hibrido a baterias.

.3. — A Longo Prazo (Apds 2030?)
— Hidrogénio

— Pilha de combustivel: producao
de electricidade através de hidrogénio,
metanol ou metano

— Baterias (de novo tipo)

A evolugdo para a trac¢do eléctrica
implicara a simplificacdo dos sistemas
de transmissao de poténcia dos veicu-
los, tornando dispensaveis a caixa de
velocidades e o diferencial.

2 — Motor a Gas Natural
(CNG)

2.1. — O géas natural compdem-se
principalmente de metano. Apresenta-
-se como combustivel de transi¢ao, ¢
complementar, face a quantidade e
dispersdao geografica das reservas dis-
poniveis. Para além do Norte de Africa
e Médio Oriente, ha reservas substan-

Motor Motor Motor Motor Motor Motor Limite Proposta |Limite CEE Limite

asp. natural asp. natural sobre- sobre- sobrealimentado Diesel CEE 90 de para 1996 US9%4

(classico (moderno) alimentado alimentado +intercooler+ (tendéncia- (1) norma CEE | (previsio) (2)
intercooler +filtro part. -1996 (199?)

NOx 16,5-18 13 12,5 8 8 5,7 14,4 10,8 7,0 5.0
HC 2.7 | 2 0,5 0,2 0,14 2.4 2.1 [,1 1?7
CO 5.9 3 l 0,8 0,3 0,2 11,2 8.4 4.0 47?
Particulas >} l I 0.4 0,1 0,07 - - 0,25 0,1

CO2 800 700 700 650 650 <650 - - - -

(Fonte: AB Volvo; Cong. UITP89; Cong. “Ecology and Transport™ 90)
(1) Este novo limite corresponde ao Regulamernto 49-ECE (Nagdes Unidas) -20%: (2) - Normas U.S.A. aplicavel em 1994

QUADRO | - Evolugao das emissoes de escape (g/ kWh)




Wy

ciais na Europa (Noruega, Gra-
-Bretanha, Holanda, Dinamarca e
Unido Soviética).

E uma fonte energética alternativa ao
petroleo. Esta em fase de testes em va-
rios paises (Holanda, Suécia, Italia,
Alemanha, Francga, Australia e Canada,
entre outros).

2.2. — Em Janeiro de 1991, no Saldo
de Bruxelas, foi apresentado o motor
MAN a gas natural; a VOLVO ira

langa-lo possivelmente no 1.° trimestre
de 1992.

2.3. — Vantagens

— Baixo teor de particulas e de
componentes aromaticos (PAH)

— Menor teor de NOX relativamente
ao motor Diesel

— Ligeiramente mais silencioso que
o motor Diesel (I5 dB)

— Menos vibragdes, em especial ao
ralenti

— Bom poder calorifico
— Elevado indice de octana
— Auséncia de enxofre

— Energia primaria directamente
consumivel

2.4. — Desvantagens
— Baixo indice de cetano.

— Maior consumo especifico em re-
lagio ao motor Diesel (20%, pelo me-
nos), devido ao seu menor rendimento.

— Teores de CO e HC relativamente
importantes, o que exige a instala¢io
de um catalisador.

— Dificuldade no controlo da mis-
tura de ar/gas

— Tanques de combustivel: sdo ca-
ros, ocupam muito espa¢o ¢ introdu-
zem um aumento de 500-700 Kg na
tara do veiculo.

— Custo aprecidvel da transforma-

¢ao mecanica do motor e da instala¢ao
do sistema de alimentacao.

3 — Motor a Gas de Petroleo
Liquefeito (LPG)

As vantagens ¢ desvantagens referi-
das para o motor a CNG (pontos 2.3 ¢
2.4) sao, grosso modo, aplicaveis ao
motor a LPG.

3.1. — Desvantagens adicionais:

— O LPG tem maior custo de pro-
dugdo que o CNG

— O motor LPG apresenta teores de

NOx e HC mais elevados que o motor
a CNG

— Menor indice de octana (115) que
o CNG

— Menor segurang¢a em caso de fu-
gas. Enquanto o CNG ¢ mais leve que
o ar, o0 LPG ¢ mais pesado.

— O LPG é um derivado do petro-
leo, nao sendo por isso uma alternativa
em termos de diversificacdo das fontes
energéticas.

3.2. — Vantagem do LPG em relacdo
ao CNG: o veiculo necessita de menor
capacidade dos depodsitos para uma
mesma autonomia:

IV — A CONTRIBUICAO DA
CARRIS PARA UM
AMBIENTE MELHOR

Embora Lisboa seja ainda das cida-
des menos poluidas da Europa e a
contribuigio da CARRIS para a po-
luicdo urbana seja reduzida, a CARRIS
esta atenta a esta questdo e estd inte-
ressada em reduzir e controlar as
emissoes poluentes dos seus veiculos.

A CARRIS tem em curso ac¢des nas
areas de manutenc¢do da frota, condu-

4. - EMISSOES DE ESCAPE — COMPARACAO DIESEL/ALTERNATIVAS

¢ao de veiculos e gestao de trafego, vi-
sando a poupang¢a de combustivel, que
provocam necessariamente redugdes
nas emissdes de escape e diminuigdo de
custos: POLUIR MENOS E TAM-
BEM GASTAR MENOS.

1 — Autocarros da Carris

— EmissOes de Escape
(8/kWh)

g2/kWh

NOxEHC HCO HpP

e P
| bl | Loom..
Limite A.C. MEDIOS ARTICU-  ARTIC.
CEE 90 Standard (b) LADOS  com filtro
(a) (b) de Parti-

culas (b)

(a) Média ponderada - 3 marcas de Autocarros de nova geragio (720);
Idade média: 11,5 anos
(b) Novos autocarros (40+20) (entrada ao servigo em 1991)

GRAFICO |

2 — Novos Autocarros

2.1. — Como se depreende do Grafico
[, os teores de gases poluentes dos no-
vos autocarros estao muito aquém do
Limite CEE 90. Eis as varia¢des em %
relativamente a este Limite:

A‘)Cl)#‘f.&.""’ . 1

N5 e B MQ{%

psmocoocon () & o o 000 h”

COMBUSTIVEL Cco2 NO«x HC CcoO Particulas Metano/Etano Aldeidos OBSERVACOES
Diesel 0,42 650 8 0,5 0,8 0.4 sobrealimentado+intercooler
Diesel 0,42 650 8 0,2 0,3 0,1 idem+filtro de particulas
Gasolina 0,28 950 3-5 0,3 5 - Superior ao Diesel com catalisador
Metanol 0,40 650 5-6 0,2 0,3 0,05 & . com catalisador
Etanol 0,40 650 5-6 0,3 0,3 0,05 & = com catalisador
4-5 3.8 3 0,05 : " sem catalisador
SR 00 o 4-5 | <l <l 0,05 2 2 com catalisador
(Fonte: AB Volvo; Cong. “Ecology and Transport90”) QUADRO 2




B o

N

Autocarros Autocarros ARTICULADOS (5)
MEDIOS (40) ARTICULADOS (15) ¢/filtro particulas
HC — 78% — 79% — 929%
CcO — 57,5% — 939, — 97%
P{\RTIC,U FAS: Redugdo relativamente ao motor — 60% — 90%
Diesel classico
2.2. — Merecem referéncia especial os PR
novos autocarros articulados. O seu 84/424/CEE
motor Diesel, sobrealimentado ¢ com
“Intercooler” ¢ dos motores de maior Autocarros 79-80 dB 83 dB
rendimento energético ¢ dos menos ARTICULADOS (P>150 kW)
poluen.tes a nivel europelf. ) N R 30 dB 20 dB
B Cinco (5) destes articulados estdo MEDIOS (R<150 kW)

também equipados com filtro de parti-
culas, com revestimento catalitico, que
introduz melhorias adicionais. Estes
autocarros sao, em termos ambientais,
dos veiculos mais evoluidos e inovado-
res que ha, neste momento, em circu-
lacao.

Os teores das emissGes de escape sdo
de tal forma reduzidas que podem
considerar-se AUTOCARROS AM-
BIENTALIS.

Estes teores sdao muito semelhantes
aos obtidos com o motor a gas natural
(CNG) com catalisador.

 EXPRESSO
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2.3. — Nivel de Ruido no Exterior dos
Veiculos

O nivel de ruido satisfaz o exigido
por Lei:

3 — Autocarros Articulados e
Veiculos a Gasolina
(Sem Catalizador)

#awn — Comparacao
NOx W HC mCO [ B
Viatura Articuladas (15) Mticulados (6)
Particular CARRIS) com filtro de particulas
sem calalizador CARRIS)
MEDW)
3.1. — O motor a gasolina tem um

rendimento inferior ao do motor Die-
sel; o consumo especifico de combus-
tivel é [509 superior.

O teor de CO2 libertado é mais ele-
vado no motor a gasolina (150%), assim
como os teores de NO2, metano e al-
deidos — maior contribui¢dio para o
problema global (efeito de estufa).

3.2. — E patente, no Grafico 2, que
os teores de gases poluentes emitidos
pelo autocarro articulado sdo muito
inferiores relativamente ao carro a ga-
solina sem catalisador.

O motor a gasolina com catalisador
— quase inexistente nas nossas estradas
¢ cidades — apresenta um teor de NOx
ligeiramente menor, mas um teor de
CO muito superior (ver Quadro 2 —
ponto I11-4).

3.3. — Assim, pelo facto de o motor
Diesel ter um rendimento superior € um
autocarro articulado transportar muitos
passageiros, a compara¢iao das emissoes
por passageiros x km transportados é
claramente favoravel ao transporte co-
lectivo.

Para efeitos de calculo, considerou-se
0 seguinte:

— Autocarro articulado: consumo de
65 1/100 km e taxa de ocupagdo média
de 42%, ou seja, 66 passageiros.

— Viatura particular: consumo de 10
[/100 km e uma ocupag¢ido média de
1,5 pessoas.

A estimativa dos teores de gases de
escape teve em conta a diversidade dos
automoveis que circulam na cidade de
Lisboa, a idade média do parque
automovel e o estado geral de condi¢do
e afina¢ao dos motores.

3.4 — POLUICAO POR QUILOMETRO E POR PESSOA TRANSPORTADA

Polui¢do por km/pessoa transportada
NOx 4 viatura(s) l
HC I particular(es) equivale(m) 2 Articulado(s)
86, l 4

Polui¢do por km

NOx I viatura 12
HC l particular equivale 110 Articulados
CcO | 215
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Assim, a reducdo dos niveis de po-
luigdo urbana passa, entre outras me-
didas, pela promog¢ao do transporte
colectivo de passageiros.

4 — AccOes num futuro
imediato

4.1. — Para além de proceder a uma
escolha criteriosa dos orgaos do sistema
de transmissdo de poténcia e de outros
equipamentos, aquando de novas
aquisi¢oes, a CARRIS pretende
acompanhar as experiéncias em curso
na Europa e a evolugdo técnica cor-
respondente, em especial no que diz
respeito a:

— Filtros de particulas e/ou con-
versores cataliticos

— Motor a gas natural (CNG)

— Sistemas hibridos com reconver-
sao de energia

.

Neste momento e apesar de haver
solucdes técnicas, nio ha nenhum sis-
tema alternativo suficientemente de-
senvolvido com vista a sua produgao
em série (autocarros “Trolley” e Bi-
-Modo exclusivé).

4.2. — Gas Natural (CNG)

Logo que o gas natural esteja dis-
ponivel em Portugal (1994/5) e asse-
guradas as condigdes basicas para a sua
comercializa¢dao (fornecimento, arma-
zenagem, transporte, seguranga € prego
competitivo), a CARRIS podera
equacionar a sua experimentaciao em
funcdo da evolugdo entretanto operada
no motor a gas e da sua viabilidade
econdmica.

Nesse caso, sera desejavel que tal se
processe com motores a gas, concebi-

dos de fabrica, ou com autocarros ja
totalmente preparados para 0 novo
combustivel — NGV (aproveitando
uma eventual aquisi¢io de autocarros,
por ex.).

Por ser uma alternativa ao petroleo,
tal medida sera, com toda a certeza,
uma opg¢ao importante sob o ponto de
vista estratégico.

V — ALGUMAS MEDIDAS
PREVISTAS E/OU _
NECESSARIAS ATE AO
FIM DA DECADA

|. — Campanha de poupanca de
energia, a nivel mundial, — reducao
das emissoes poluentes e de dioxido de
carbono (CO2).

2. — Reordenamento do trafego das
areas urbanas — no sentido de reduzi-
r/eliminar o congestionamento de tra-
fego, responsavel por custos energéti-
cos, sociais ¢ ambientais elevados.

Estima-se que nas grandes cidades o
congestionamento de trafego provoca
emissoes poluentes e de CO2 (em g/km)
trés vezes superiores as emitidas numa
situagao de fluidez de trafego.

3. — Promo¢iao do transporte co-
lectivo de passageiros — tera de ser
acompanhada de uma melhoria da
qualidade de servigo do transporte co-
lectivo, tornando-a cada vez mais
atraente, e de uma redifini¢ao e melhor
coordenac¢io dos varios modos de
transporte.

Devera ser dada prioridade, sempre
que possivel, ao alargamento da rede
do modo eléctrico em via reservada
(eléctricos e metropolitano).

4. — Limitagdo do transporte indi-
vidual nos centros urbanos — pela
criacao inclusivé de taxas de utilizagao
e de ocupagao de espagos (“road pri-
cing”), onerando-o em fun¢do do custo
que provoca.

5. — Elimina¢do do transporte in-
dividual em certos locais dos centros
urbanos.

6. — Apoio ao desenvolvimento de
novos produtos e novas tecnologias
préo-ambientais; e incentivos fiscais a
sua introdu¢ao no mercado.

7. — Novas geracoes de veiculos de
menor consumo especifico de combus-
tivel.

8. — Continuag¢do do aperfeigoa-
mento técnico dos motores dos veicu-
los.

9. — Melhoria da qualidade dos
combustivels.

10. — Legislagao cada vez mais ri-
gorosa — do nivel de ruido e das
emissOes de escape; as particulas de fu-
ligem passardo também a ser regula-
mentadas.

1. — Cooperagdo estreita entre os
Fabricantes de motores ¢ de combus-
tiveis, as Empresas de Transportes, 0s
Institutos de Investigagao, Organiza-
¢oes nao Estatais e o Poder Politico
(Local e Central).

12. — Organiza¢do futura das so-
ciedades no sentido da reduc¢ido da ne-
cessidade de transporte.

RUA DO POMARINHO, 2A/B

TELEFS. 9331988-9331989-93331.21
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GRAFICAS,

FAX 9333123

IMPRIMIMOS
cor as
suas ideias

RAMADA 2675 ODIVELAS
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A GESTAO DE TRAFEGO

*

1. A Organizacao

A Direcgdo de Trafego tem como
principal missdo a produg¢do e comer-
cializacdo do Transporte Publico, fun-
¢ao base da CARRIS e, que contribui
para a satisfagdo de uma das necessi-
dades elementares dos nossos dias, ou
seja a mobilidade.

Desempenhamos ainda outro nivel
de actividade complementar que con-
siste na manutengdo de primeiro e se-
gundo escaldes das frotas de Autocar-
ros, Carros Eléctricos, Ascensores e
Elevadores.

Ao nivel central asseguramos:

— Gestdo em tempo real das
redes da Carris;

— Elabora¢do de horarios de
carreiras e tripulantes;

— Controlo de titulos de
transporte;

— Formacao inicial do Pessoal
Tripulante, e

— Planeamento e Controlo.

Para o cumprimento destes objecti-
vos, contamos com um efectivo de 4124
pessoas, em que 2554 sdo pessoal tri-
pulante, ¢ uma frota de 1016 unidades.

Em termos organizacionais temos,
além da area central ja descrita, mais
cinco Unidades Estratégicas de Negdcio
(Estagdes), uma para eléctricos (ARCO
CEGO) e as restantes para autocarros
(MUSGUEIRA, CABO RUIVO,
PONTINHA ¢ MIRAFLORES).

As diferentes exploragdes tém as se-
guintes caracteristicas:

E A CARRIS

Eng.” Ant6nio Proenca
Director de Trafego

ELECTRICOS

Efectivo - 957
Frota - 172 eléctricos
2 elevadores
6 ascensores
Producao - 7110x10* Kms
Custos de Exploragio - 3.376,5x
10* contos
Receita - 1.240.063 contos

AUTOCARROS

Efectivo - 2993

Frota - 838 eléctricos

Produc¢ao - 46.286.4x 10° Kms
Custos de Explorac¢ao - 12.832,2x

10° contos
Receita - 8.809.078 contos

Estas estagoes constituem centros de
resultados que compram internamente
€/ou externamente 0s Servigos € mate-
rials de que carecem para cumprir o
Plano de Trabalho previamente defi-
nido, sendo basicamente constituido
por um conjunto de carreiras € uma
area de influéncia.

Formamos, desta forma, uma area
que assume internamente o papel de
CLIENTE das restantes estruturas da
CARRIS, nomeadamente a Direc¢do
Técnica, nosso principal fornecedor.

Esta relagio de CLIENTE/FOR-
NECEDOR que se consolida através da
transferéncia de custos, a pregos padrio
negoclados, origina ganhos significati-
vos de produtividade, na medida em
que induz:

— Uma responsabiliza¢do dos di-
VErsos intervenientes;

— Maior grau de autonomia;

— A possibilidade de introduc¢io
de modelos de gestdo mais fle-
xiveis, evitando o sacrificio do
objectivo fundamental da Em-
presa, em beneficio do cum-
primento de planos rigidos.

De igual forma, temos vindo a in-
troduzir o conceito de “PRODUTO”
associado a cada carreira, que as Esta-
¢oes produzem e comercializam dia-
riamente, vindo naturalmente a surgir
preocupacgoes de:

— Marketing da carreira;

— Desempenho dos seus vende-
dores (tripulantes);

— Custos ¢ Proveitos,

obrigando a reformula¢do integral das
estatisticas de Trafego tendo em vista
conhecer:

— Custos/ Proveitos por carreira;

— Niveis de Qualidade:

— Kms perdidos por avaria ¢ en-
garrafamento;

— Acidentes;

— Regularidade.

Finalmente, salientamos que o actual
modelo de organizagdo provocou al-
gum espirito de competi¢do interna
entre Centros de Resultados similares,
0 que ¢ bastante importante para uma
Empresa que desenvolve a sua activi-
dade num mercado com limitada con-
corréncia.
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2 - Actividade

E normal avaliar a actividade de uma
estrutura através dos seus indicadores.
No entanto, ¢ antes de passar a uma
analise deste tipo, realgamos os exce-
lentes resultados conseguidos que sdao
acima de tudo reflexo de uma organi-
zagao empresarial baseada em modelos
de descentralizacdo, de determinagao
clara de um responsavel para cada
servigo ¢ dos excelentes contributos que
as restantes estruturas da CARRIS dao

a area de exploragdo da nossa activi-
dade.

2.1 Balango Didrio

Escalamo$ 745 Autocarros

131 Eléctricos

89 Carreiras de Autocarros
12 Carreiras de Eléctricos
Produzimos 163550 kms ;
Realizamos 8448 viagens

Servimos

Exploramos ainda 6 Ascensores € 2
Elevadores cuja construgao ¢ do inicio
do século, € que somente uma manu-
tencdo pesada e exigente consegure
manter operacional.

Possuimos ainda um Servico de
Transporte de Deficientes que serve
anualmente 20000 passageiros, tendo
recentemente entrado ao servigo duas
novas unidades, em substituicio de
outras ja retiradas do servigo.

2.2. Veiculos x kms percorridos

Embora este indicador ndao corres-
ponda ao objectivo fundamental da
CARRIS, dado o seu caracter unica-
mente quantitativo, permite-nos avaliar
a evolucdo do volume de kms percor-
ridos versus o numero de efectivos ne-
cessarios a realizacao dos mesmos.

Ha pois toda uma tendéncia para a
redug¢do de efectivos, a medida que se
mantém o volume de servigo produ-
zido. De notar que, teria sido possivel
a CARRIS aumentar o nimero de kms
percorridos se ndo tivesse necessidade
de alargar tempos de percurso de al-
gumas carreiras, por forma a compen-
sar as crescentes dificuldades de circu-
lacdo.

2.3 Taxa de Imobilizacao
(percentagem de veiculos
em reparagao)

Os ultimos anos conheceram uma
reducao significativa do numero de
veiculos em reparagao, sendo deste
modo possivel contar com mais viatu-
ras/dia sem recurso a investimento.

Os valores conseguidos constituem,
para nos, natural orgulho da Empresa
ndo sO porque apresenta das melhores
taxas em empresas congéneres, em al-
guns casos com frotas mais recentes,
mas ainda porque esta evolugdo ocorre
em simultaneo com reducdo de efectivo
nas areas oficinais.

Num passado recente a area de ex-
ploragao era confrontada diariamente
com problemas de planecamento de
efectivos e¢/ou com falta de viaturas
disponiveis, vindo esta evolugdo favo-
ravel a eliminar completamente as fa-
lhas ao nivel das viaturas.

TAXA DE IMOBILIZACAO
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1982 | 1983 | 1984 | 1985 | 1986 | 1987 | 1988 | 1989 | 1990 | 1991°
AUTOCARROS 14.2 121 10.7 10.4 | 145 12.2 | 126 9.9 7 5.8
ELECTRICOS 21.5 17.8 134 226 | 185 15.1 19.9 18.3 6.1 4.1
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2.4. Taxa de Acidentes

Ha ja alguns anos que este indicador
constitui um dos pontos fortes da Car-
ris, apresentando valores que a colocam
como das Empresas mais seguras da
Europa, apesar de :

— Mas condig¢des de circulagao e
estacionamento desordenado;

— Declives acentuados nos per-
cursos de algumas carreiras;

— Pavimentos em deficiente es-
tado de aderéncia.
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SIEMENS

Sistemas de Transportes Siemens:
Sinais para o progresso
nas vias ferreas

SO a solucao ferroviaria podera
resolver os problemas de transporte
urbanos e suburbanos.

Nenhum outro meio de transporte
tem a seu favor argumentos tao
fortes, como: grande capacidade de
transporte de passageiros e
mercadorias, seguranca, conforto,
indices nulos de poluicdo, fiabilidade
e... futuro

O renascimento mundial dos meios
de transporte ferroviario nunca teve
tanta actualidade

O departamento de transportes da
Siemens possui experiéncia mundial
no fornecimento de sistemas
completos para o transporte
ferroviario.

A nossa oferta compreende

Sistemas de sinalizacdo e seguranca
alta habilidade

Sistemas de controlo alta eficiéncia

Sistemas de catenaria incluindo alta
velocidade a mais de 400 km/h

Material circulante, veiculos para
longas e curtas distancias

Subestacgoes de traccao para
alimentacao c.c. e c.a.

Para mais informacdes contacte a:

Siemens, SA.
Div. Transportes
Apartado 300
Alfragide

2700 Amadora
Tel.. 417 00 11
Fax: 417 24 44

Va longe, rolando com
Sistemas de Transporte
Siemens
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2.5. Energia
Consumo e sua evolugio

Em 1986 a Carris iniciou uma Cam-
panha de Energia que apresentava di-
versas vertentes, a saber:

— Economia de Combustivel e
Energia Eléctrica;

— Comodidade dos passageiros;

— Poluigao.

Assim, foram efectuadas diversas
acgoes que passaram pela formagao dos
nossos tripulantes em técnicas de
Conducao Econdmica, a montagem das
Estagoes de Autocarros com sistemas
de Gestdao da Frota que, entre outros
aspectos nos permite conhecer o con-
sumo especifico de cada viatura e a sua
evolugdao e, por ultimo a aquisi¢ao de
bancos de ensaio rapido, do estado de
funcionamento do sistema de produgao
de energia do veiculo.

Foi assim possivel contrariar o
aumento anual de 0.6 1/100 kms que
vulgarmente se verifica nas frotas Ser-
vico Publico, em resultado do enve-
lhecimento dos componentes.

CONSUMO DE GASOLEO

CONSUMO (L/100 KMS)
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57.8
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2.6. Quilémetros perdidos
por congestionamento
Independentemente do nosso esforgo
em aumentar tempos de percurso das
carreiras, continuamos a verificar um
acréscimo significativo do numero de
quilémetros perdidos por congestio-
namento, em resultado das condigdes
de circulacao.
KMS PERDIDOS POR CONGESTIONAMENTO
(POR 10° KMs PERCORRIDOS
50
40
30
20
10
0 f
1985 1986 1987 | 1988 1989 1990
AUTOCARROS | 4.48 4.43 7.15 10.57 | 13.06 | 13.27
ELECTRICOS | 2266 | 31.04 | 30.35 | 39.61 | 4246 | 40.05

| AUTOCARROS ] ELECTRICOS I
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2.7. Velocidade Comercial

Sendo um dos aspectos mais mar-
cantes, quer pelos atrasos que origina,
quer pelos elevados custos de explora-
¢ao, apresenta-se a seguir a planta da
cidade em que sdo reflectidos os trogos
com velocidade comercial na hora de
ponta da manha, inferior a 9 km/h, e
ainda as zonas onde o transporte pu-
blico ¢ penalizado em permanéncia por
motivo de estacionamento indevido,
cargas, descargas, etc.

Todas as penalizagdes referidas, tém
tido como consequéncia um acentuado
decréscimo da velocidade comercial dos
veiculos da CARRIS, conforme se
mostra no grafico que assinalamos a
seguir.,

Esta preocupante quebra reflecte-se
nao sO na qualidade/regularidade do
servigo, nos termos de espera e de via-
gem para os passageiros ¢ em quebras
de receitas e danificagio do material
circulante para a CCFL.

Nado se tem conseguido até ao mo-
mento, obter das autoridades que fa-
zem a gestao da via publica, Camara
Municipal de Lisboa, P. S. P. e outras,
as medidas que invertam a actual ten-
déncia.

3 — O DESENVOLVIMENTO

Face aos parametros exteriores que
regem a nossa actividade e que pode-
mos descreveé-los do seguinte modo:

a) Ligeiro crescimento do niimero de
habitantes da Area Metropolitana
(1% ano).

b) Ampliacdao do parque automovel
119 /ano desde 1987.

¢) Transferéncia dos habitantes do
centro da cidade para zonas peri-
féricas, com acentuado aumento
das coroas 2 ¢ 3, tendo como re-
flexo a diminuicdo do numero de
vendas de passes L. e L1 e acrés-
cimos das outras modalidades de
passes.

d) Aumento do nivel de vida de 39
ano, o que implica o citado in-
cremento do nimero de viaturas
particulares em circulagio.

¢) Resolugdo de alguns estrangula-
mentos nos acessos com conse-
quente atractividade na utiliza¢ao
do Transporte Individual.

f) Saturacdo das vias de circulac¢do
com:

— Elevados fluxos de transporte
individual;

— Estacionamento desordenado
na via publica;

VELOCIDADE COMERCIAL
MEDIA MOVEL - 12 MESES
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— Falta de organizagdo nas cargas
e descargas.

g) Inexisténcia de medidas eficazes
da gestdo vidria, tais como:

— Implementa¢do de novas ban-
das reservadas a Transportes
Publicos;

— Prioridade nos semaforos;

— Criagao de novos interfaces.

Naturalmente se compreende que as
citadas condicionantes exteriores tém
um peso marcante € que os Optimos
resultados internos nio as poderdo ul-
trapassar, sendo normal a CARRIS ser
confrontada com penalizagdo por parte
dos seus clientes, que dificilmente po-
derao compreender problemas de:

— Irregularidades de passagem
dos T.P. (grandes intervalos ¢
falta de cumprimento do hora-
rio estabelecido);

— Formag¢dao de conjuntos de
autocarros de uma mesma car-
reira;

— Necessidade de efectuar a rees-
truturacao da rede, para rea-
justamento as dificuldades de
trafego ¢ a melhor racionaliza-
¢ao entre a oferta e a procura.

A aquisi¢do de autocarros médios, veio
dotar a CARRIS de um conjunto sig-
nificativo de graus de liberdade que nos
permitiram reestruturar as redes das
colinas com grande melhoria da quali-
dade de servigo, numa édrea em que as
condicionantes de circulacio sdo ine-
rentes a trajectos de pequenas dimen-
sOes.

De igual modo, a recente entrada ao
servigo de autocarros articulados, de

grande capacidade, ird contribuir para
melhorar as ligagées periféricas no-
meadamente nas zonas de Odivelas,
Moscavide/ Chelas.

Estas aquisi¢oes irdo reforgar os ga-
nhos de operacionalidade que a Em-
presa tem sentido nos ultimos anos ¢
que tem permitido aumentar o nimero
de veiculos marcados, como resultado
da diminui¢do do nimero de veiculos
imobilizados.

VEICULOS UTILIZADOS - DIAS UTEIS

Autocarros Eléctricos
1989 691 161
1990 725 161
1991 (1.° Sem.) 732 148

Estas viaturas tém sido utilizadas,
para compensar os aumentos dos tem-
pos programados para cada viagem,
dado as crescentes dificuldades de cir-
culagdo, evitando-se 0 agravamento da
irregularidade das nossas carreiras.

A muito curto prazo, entrara em
funcionamento um novo Sistema de
Ajuda a Exploracdo (S.A.E.) baseado
em radiocomunicagoes instaladas entre
os veiculos e a Central de Comando de
Trafego, que nos ird permitir gerir em
tempo real o funcionamento das car-
reiras.

Com o mesmo objectivo, encontra-se
em fase de adjudicagdo, o projecto de
semaforizagdo com prioridade aos
Transportes Publicos, nas zonas de
Roma/Areeiro/ Chile.

No entanto os nossos problemas de
circulagdo, alids semelhantes aos que
todos os automobilistas experimentam,
passam pela impossibilidade que a Area
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Metropolitana de Lisboa tem em ab-
sorver um elevado numero de viaturas
que diariamente circulam e, se num
horizonte de 10 anos poderemos contar
com estruturas pesadas ou semi-pesadas
de Transporte Publico, ¢ certo que de
momento a solugdo passa pelo incre-
mento do modo ligeiro e flexivel que ¢
o Autocarro.

Cabera pois a este modo de trans-
porte a responsabilidade de evitar a
rotura do sistema ¢ os consequentes
reflexos nas condi¢oes de vida dos ha-
bitantes desta regido.

Para tal, ha necessidade de optar
entre:

— Manter a ocupag¢ao do espago
urbano para estacionamento, ou

— Aproveitar esse mesmo espago
para dotar os Transportes Pu-
blicos de condi¢des de circula-
¢ao.

E evidente que nos nossos projectos
estdo solugdes, ja testadas com éxito
em outros Paisesm como sejam.

— Busways;
— Park and Ride

ESTACIONAMENTO
AREAS DE PENALIZACAO DETP y o~
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VELOCIDADE COMERCIAL

PONTA DA MANHA

— Informacédo aos clientes em tempo
real com base no S.A.E.;

— Sistema de detecgdao e prioridade
semaforica dos veiculos de T.P.

— Cria¢do de uma rede de Ex-
pressos, baseada numa articulada
rede de corredores (BUS).

No entanto todos estes caminhos s6
terdo sentido se existir uma clara
consciéncia de que a solugdo para os
imensos problemnas da mobilidade
passa pelo Transporte Publico.




Como se diz

COMUNICAR
em qualquer lingua?

E 6bvio. PHILIPS. Radiocomunicacoes Privadas — Telefones Moveis —
E significa pessoas a trabalhar juntas. Em todo o Telebips — Sistemas de Telecomunicagoes

mundo. De companhias no Japiao ao Parlamento Pablicas — Equipamento de Transmissdao por Cabo e
Europeu. Mais de 150 bancos, de Bangkok a Bruxelas. Radiodifusdo — Fibras Opticas ¢ na Nova Tecnologia
Atraves dos autocarros londrinos. E dos Caminhos de ISDN.

Ferro Portugueses. Das subsidiarias da ELF, cobrindo Presentes em quase todo o mundo associamos a
Africa ¢ toda a Europa. Da BP. Da Rede Europeia de satisfagao das necessidades locais a forca de uma
Telefones Digitais. Da Sociedade Internacional de organizagao local.

Telecomunicacoes Aeronauticas. PHILIPS. A melhor forma de dizer comunicar, em
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Telefonicas — Sistemas Integrados de Voz e Dados — uma facil comunicacao.

Modems — Multiplexers — PADS — Sistemas X25 — Contacte-nos:

PHILIPS — Sistemas de Comunicacido

LISBOA PORTO

Av. Eng. Duarte Pacheco, 6 R. do Bolhio, 34
Apartado 1331 Apartado 4051

1009 LISBOA CODEX 4001 PORTO CODEX
Tel. (01) 68 31 21 - 387 81 8I Telefone: (02) 200 81 61
Fax (01) 65 79 02 Telefax: (02) 200 84 38

Telex 12214

Philips — Centrais Digitais Privadas. Radiocomunicacées, Comunicagio de Dados, Radiotransmissdo, Transmissdo por Cabo & Acesso a Redes, Cabos ¢ Fibras Opticas.
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&
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FILOSOFIA DA GESTAO
TECNICA DA CARRIS

1 — A Organizacao

A Direccao Técnica constitui-se
como sendo uma unidade interna de
prestagdo de servigos imprescindivels ao
bom funcionamento da Empresa, de-
vendo actuar numa Optica de mercado,
prioritariamente para as areas da Ex-
ploragdao de Trafego.

Dela fazem parte cinco Divisoes
Autocarros; Carros Eléctricos; Linha:
Trac¢ao Eléctrica; Obras — dois De-
partamentos Autonomos — Fabrico ¢
Manutengio de Equipamento; Elec-
tronica ¢ Telecomunicagoes.

Quanto ao Staff da Direcgdo, ele in-
clui o Gabinete de Controlo de Gestao
¢ Recursos Humanos, o Sector Admi-
nistrativo ¢ Assessorias responsaveis
pela Racionalizagio dos diversos re-
cursos energeticos.

2 — s Desafios

Fazem parte do quadro de preocu-
pagoes da Direcgdo, um conjunto de
grandes objectivos norteadores que sao
permanentemente perseguidos no sen-
tido de garantir a viabilidade econo-
mica ¢ a sobrevivéncia num amanha
cada vez mais carregado de mudanga:

Aumentar a produtividade
Modernizar e Racionalizar
Optimizar os factores da pro-
duciao

Introduzir as praticas e o espirito
da qualidade

sao pois as nossas grandes balizas de

Eng.’ Jodao Carlos Quaresma Dias

Director Técnico

gestao que nao queremos ver realizadas
a qualquer prego.

Muitos dos servigos que prestamos
Internamente, nao t€m concorréncia no
mercado como por exemplo, os traba-
lhos de manutencao da frota dos Car-
ros Eléctricos bem como as suas diver-
sas infraestruturas, Caminhos de Ferro,
[.Linha Aérea, Transporte ¢ Transfor-
mag¢ao de Energia. Nestes casos temos
de ser autosuficientes procurando
constantemente os mais baixos custos
possivels, com qualidade, eficiéncia ¢
taxas de seguranga interessantes.

Quanto aos servigos que tém no
mercado exterior alguma concorréncia,
caso dos trabalhos de manutencao das
frotas de Autocarros e seus orgiaos,
oficinas metalo-mecanicas e eléctricas,
construgao civil ou outras, pretendemos
ter um padrao tal de funcionamento,
que 0s nossos custos, indices de quali-
dade ¢ prazos de entrega sejam mais
favoraveis do que o concorrente exte-
rior seja capaz de fazer. SO deve por-
tanto existir o que for estratégico ou
economicamente viavel. Tal filosofia
tem vindo a dar bons resultados e
permitindo:

- Ajustar em quantidade e quali-
dade os Recursos Humanos as reais
necessidades

O quantitativo de pessoal da Direc-
¢do passou de cerca de 1.200 pessoas
em 1988 para cerca de 950 no presente.

Diminuir a carga burocratica da
decisao e da accao

A medida que menos pessoas “me-
xem” nos mesmos problemas ¢ a estru-
tura se simplifica, mais pessoas sdo
responsabilizadas pelos €xitos ou ine-
ficacias, ¢ os resultados operacionais da
Empresa tém vindo a melhorar com
uma seguranca que muitos, ha algum
tempo atras, ndo julgariam possivel.

~— Diminuir os gastos e os consumos
dos Recursos Materiais

Conseguiram-se implementar politi-
cas mais flexiveis de manutencao,
grandes reparagoes ¢ reparagoes gerais,
gastando-se menos ¢ aproveitando-se
mais com a disponibilidade das rotas
para o servi¢o publico.

3 — O Modelo de gestao

A Direcg¢ao Técnica, a Direcg¢iao de
Trafego, bem como outras areas da
Empresa, configuram um mercado in-
terno composto pelas diversas unidades
produtoras ¢ consumidoras que com-
pram ¢ vendem entre si a pre¢os-padrao
calculados anualmente pela Direcgdo
Financeira em funcdao dos recursos uti-
lizados. Sdo os precos de cedéncia ou
transferéncia interna. Tais pre¢os con-
sideram os diversos factores que inter-
vém na gestdo, tais como a mao-de-
-obra directa ¢ indirecta, o nivel dos
or¢gamentos, a energia consumida, os
equipamentos utilizados ¢ o valor dos
espagos ocupados.

Estamos agora a dar os primeiros
passos no sentido de fazer evoluir o
modelo para pre¢os negociados. Tal
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acontece ja com o ‘“‘negocio™ das pin-
turas de publicidade na frota ¢ futu-
ramente com a transferéncia negociada
entre a Direc¢ao Técnica e a Direccao
de Trafego dos pregos/ Km de utiliza-
¢ao da via férrea, da linha aérea e do
pre¢o unitario interno do KWh da
energia utilizada em tracg¢io.

Futuramente negociaremos no do-
minio das grandes reparagdes de orgiaos
¢ Reparacao Geral de veiculos, so
cfectuadas apds negociagdo ¢ orga-
mentagao interna.

‘ste modelo de trocas internas entre
0s varios centros de responsabilidade
permitiu a introdu¢ao do conceito de
Economia de Mercado na Empresa em
substituicio do modelo centralizado
anteriormente existente.

Podera ainda a titulo de exemplo
referir-se a interessante experiéncia le-
vada a cabo pela Divisao de Aprovi-
sitonamento ¢ pelo nosso Departamento
de Fabrico.

Em muitos casos de concursos lan-
¢ados para o exterior, o Fabrico ¢
consultado em pé¢ de igualdade, ga-
nhando (ou ndo), sempre que as suas
condig¢oes de preco, qualidade e prazo
de entrega secjam considerados mais
favoraveis o que ja por diversas vezes
tem acontecido.

Os centros de responsabilidade con-
seguem assim “volumes de negdcio™ que
comparados com 0s custos reais viao
gerar lucro ou prejuizo, eficiéncia ou
ineficiencia na Gestdo. Tem-se desta
maneira introduzido nas actividades
uma maior transparéncia € um maior
dinamismo, detectando areas doentes,
incrementando relagdes saudaveis de
competitividade e ganho entre os pres-
tadores internos dos servigos € os seus
respectivos clientes.

4 — A Manuten¢iao do material
circulante

A C.C.F.L. previligia hoje a pratica
da manutengdo preventiva de periodi-
cidade quilométrica, bem como formas
de manuten¢ao predictiva ou por
diagnostico.

Quanto a reparagdes gerais ou
grandes reparagdes, os veiculos efec-
tuam tais intervengdes apenas quando
comprovadamente delas necessitam,
contrartamente ao passado em que
eram planeadas antecipadamente com
alguma rigidez.

E por ndés agora claramente assu-
mido, que o negocio da Empresa ¢ a
prestagao do servigo de transporte ur-
bano de superficie ¢ ndo a manutengao
da frota que presta esse servigo.

Tais mudangas ao invés de provoca-
rem o agravamento do estado de con-
di¢do da frota, como muitos julgariam,
tem antes conseguido a sua nitida me-
lhoria como os indicadores atestam, e
ainda com redugao dos custos de ope-
racao.
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Estas alteragdes levaram a que de
uma organizagdo funcional por espe-
cialidades mecanica, electricidade,
carrogarias — se tenha passado para
uma organizag¢ao por produtos, tanto
nas Oficinas Gerais de Autocarros
como nas de Carros Eléctricos, de
modo que todas as cadeias de producio
passaram a ter um responsavel pelo
orgao ou pelo veiculo, desde que ele
entra para reparar até que ele ¢ entre-
gue, reparado, ao cliente interno — a
Estacdo.

Por outro lado, por via da procura
continua do aumento da produtividade,
a quantidade média de veiculos imobi-
lizados diariamente tem vindo pro-
gressivamente a reduzir-se bem como
0 seu tempo médio de paralizagdo, com
reflexos positivos nos respectivos cus-
tos.

Sdo também insignificantes as para-
lizagGes por falta de pecas sobressalen-
tes ou orgaos, apesar do esforgo de re-
du¢dao no activo imobilizado da Em-
presa.

Tais performances tiveram necessa-
riamente impacto na taxa de imobili-
zacao, que no global da frota — auto-
carros mais eléctricos anda diaria-
mente entre os 4% ¢ os 69, medidos
nas horas de ponta dos dias tteis.

Ainda ha bem poucos anos, 1985 ou
1986, os autocarros apresentavam taxas
de imobiliza¢do de cerca de 15% e os
Carros Eléctricos quase 25%. Tal va-
riacdo entre esse passado e a actuali-
dade equivale a que nas horas de ponta
o Trafego tenha disponiveis mais cerca
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de 80 veiculos, o que ¢ muito impor-
tante para a qualidade do servi¢o que
presta, dado ser possivel assegurar
“almofadas™ de reserva em cada uma
das Estacoes, e pdor a disposi¢ao do
publico maior quantidade de veiculos.

Quanto a taxa de avarias na rua.
tem-se¢ mantido estacionaria. e até¢ com
tendéncia para baixar, isto apesar da
media da frota ter vindo a aumentar
nos ultimos anos.

No que respeita a seguranca, ela ¢
inerente ao factor humano da condu-
¢ao, a qualidade da formacio minis-
trada, a factores exodgenos diversos,
mas tamb¢ém ao estado de condicio da
frota.

O niumero de acidentes por milhido
de quilometros percorridos que conti-
nua a ser um indicador de que a
CARRIS muito justificadamente se
orgulha, dos mais baixos da Europa, ¢é
bem espelho disso — cerca de 48 aci-
dentes por milhdo de quilémetros,
autocarros mais eléctricos (apenas 37,3
em autocarros).

E de referir a participagio da Carris
na Inspec¢ao de Veiculos pesados em
colabora¢ao com a Direc¢ao-Geral de
Viagdo, servigo recentemente inaugu-
rado com a presenca do Sr. Secretario




de Estado dos Transportes Interiores,
bem como do aluguer do espaco aquela
Direc¢ao-Geral para realiza¢do de ins-
pecgoes diversas nomeadamente as de
conformidade, anteriormente efectua-
das em precarias condigdes.

Aguarda-se para um futuro proximo,
a possibilidade de a CARRIS ser cre-
denciada como entidade certificadora,
podendo ela propria realizar e avalizar
sozinha, as Inspeccoes Periodicas de
veiculos de quaisquer frotistas.

5 — As Infraestruturas

A Direccdo Técnica ¢ responsavel
também pela prestagdo de servigos re-
lativos as infraestruturas e instalagoes
fixas da Empresa.

Para além do valioso Patrimonio que
a CARRIS possui em edificios cuja
conservacao ¢ beneficiacdo envolvem
recursos ¢ gastos importantes, que se
procuram sempre racionalizar ¢ opti-
mizar, ndo deixarei de referir particu-
larmente as infraestruturas da frota de
Carros Eléctricos.

Que estes veiculos concebidos no
inicio do século se encontram hoje
tecnologicamente ¢ operacionalmente
obsoletos ninguém duvida.

Tal obsolescéncia tem necessaria-
mente importantes reflexos no tipo das
infraestruturas de apoilo ¢ nos seus
proprios custos, a comegar pela via
férrea.

A sua bitola, de 900 mm, ¢ muito
rara ¢ s6 conhecemos outra igual na
cidade de LINZ na Austria. Tal bitola

tem a ver com as curvas apertadas em
que teve de se inserir principalmente na
nossa rede das colinas.

As despesas em via férrea sio muito
elevadas, exigem mao-de-obra propria

por falta de quem trabalhe em Por-
tugal neste mercado, no interior da ci-
dade ¢ em via banalizada pelo que
teém de ser criteriosamente selecciona-
das.

Apenas ¢ onde comprovadamente se
admite duradoura a opg¢ao eléctrico, €
SCMpre que necessario, se reconstrol em
moldes modernos, substituindo as
classicas travessas de madeira por
fundacgoes em betao.

Outra importante infraestrutura que
anda a par da via f¢érrea ¢ a rede aérea
de fornecimento de energia.

Teve inicio no final de 1990 o ar-
ranque da substituigdo programada do
fio de trolley — que desde o principio
do século tem sido de secc¢ao circular

por outro de sec¢ao ranhurada. As
vantagens sao varias.

Poupar-se-a no consumo das rolda-
nas de contacto, ¢ nas avarias dos mo-
tores eléctricos, dado que deixarao de
OCOITEr 0S agressivos regimes transito-
rios de corrente provocados pelas zonas
desgastadas das pingas de suspensdo
dos condutores, ¢ que sdo responsaveis
por enormes danos provocados nos re-
feridos motores. Também o aumento
da sec¢ao dos novos condutores pro-
vocara menos quedas de tensdo na rede
¢ logo menores perdas na distribuigao
de energia.

Tal montagem sera efectuada apenas
nos tro¢os onde se admite duradoura a
op¢dao do modo eléctrico dado que este
fio ranhurado podera permitir a utili-
zacao de pantografo. E porque se
aproveita o fio circular retirado para a
reparagao de outros trogos ¢ possivel
realizar esta substituicdo sem acrésci-
mos significativos de custos.

Mas, a montante da rede aérea existe
um conjunto de outras importantes in-
fraestruturas de transformacgdo e
transporte de energia. E que, os Carros
Eléctricos actuais utilizam corrente
continua de cerca de 600 V, que ndo ¢
assim fornecida pela EDP.

At¢ agora todo o processo de trans-
porte de energia quer a 30 KV quer a
10 KV, bem como as sucessivas fases
de transformacao e rectificacdo, tém
ocorrido por conta da CARRIS ¢ ndo
¢ previsivel que tal situagdo se altere
no futuro proximo.

Apesar de possuir em funcionamento
algumas subesta¢oes do principio do
s¢culo, como as do Arco do Cego ¢
Gloria, pode referir-se que entraram
recentemente em funcionamento uma
moderna geragao destes equipamentos
em Santos, na Prag¢a da Figueira ¢
outra ainda a inaugurar proximamente
em Santo Amaro, onde se encontra
provisoriamente uma movel também
‘moderna.

Estas subesta¢oes tecnologicamente
avancadas, sao telecomandadas de uma
moderna sala de comando de energia
ja em funcionamento em Santo Amaro.

Ocorre no entanto uma dificuldade
inesperada num importante tro¢o da
nossa rede de Trac¢ao Eléctrica. Deve-
ria ter-se ja montado uma Subestagao
moderna em Pedroucgos, imprescindivel
para o refor¢o da alimentagdo Belém

Cruz Quebrada.

O equipamento foi atempadamente
adquirido, visto que a localizagao da
subestacao havia sido autorizada ha
varios anos pelos servigos da Camara
Municipal de Lisboa.

Todavia, dado que a actual vereagao
nao permitiu até ao momento a passa-
gem da respectiva licenga de constru-
¢do, parece seriamente comprometido
o objectivo referido. Tal situagao po-
dera afectar o Modo Eléctrico na
Marginal Oeste actualmente a funcio-
nar com muitas perdas energéticas ou
em perigo de ruptura sempre que
ocorra avaria na Subestacdao de Santo
Amaro. Obviamente que esta indefini-
¢do nos tem custado largos milhares de
contos.
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6 — Os Recursos Energéticos

Constituem os recursos energéticos o
segundo maior factor de despesa da
CARRIS, logo a seguir a rubrica Pes-
soal.

Assim, as poupangas nos combusti-
veis, na energia eléctrica ou até noutros
recursos €scassos como a propria agua,
sao para nos de primordial importan-
cia.

Em resultado do prosseguimento da
campanha de poupanca de energia,
contrariou-se a tendéncia, normal numa
frota mais envelhecida, para o aumento
de consumo. Nos autocarros, o con-
sumo especifico de gaséleo reduziu-se
em 0,3%, tendo passado de 57,4 li-
tros/ 100 Km para 57,2 litros/ 100 Km,
de 1989 para 1990.

Na rede de eléctricos, a campanha
de poupanga e, sobretudo, a remode-
lacao das subestagGes, permitiram re-

Sala de comando de energia da Carris.

duzir as perdas de energia de trac¢io,
situando-se a redu¢do dos consumos
especificos dos veiculos em 3,5%,. tam-
bém no mesmo periodo.

7 — O Controlo

A diversidade técnica e tecnoldgica
das areas que compdem a Direcciio
Técnica, aconselhou logo desde o inicio
a um grande esfor¢co de descentraliza-
¢do e responsabilizagdio dos Gestores
das Divisdes ¢ Departamentos, sendo
0 rigoroso e permanente controlo da
Gestao efectuada, a contrapartida da
autonomia.

Se a implementagdo do modelo de
Contabilidade Analitica, bem como a
descentraliza¢do da gestdo dos recursos
humanos, possibilitaram a mobilidade
e a flexibiliza¢do dos recursos, o con-
trolo s6 foi possivel apés a microin-
formatizag¢do dos servigos que permitiu
a utilizagdo de simples e uteis “Painéis

de Bordo™ contendo a informacao es-
sencial para a realizagdo de uma gestao
em tempo real.

Assim, sdo periodicamente discutidos
¢ negociados com 0s responsaveis sec-
toriais os Or¢amentos de Gastos e In-
vestimentos, os resultados dos centros,
a evolug¢do dos quadros de pessoal,
absentismo e trabalho extraordinario,
0 consumo da energia € outros recur-
sos, as produgdes e produtividades es-
pecificas, a factura¢do interna e ex-
terna, em suma o Plano de Actividades.

Admite-se que no futuro o controlo
da gestdo conduza a desmassifica¢ao.

Os bons ¢ os maus resultados, as
eficacias e ineficacias deverdo ser de-
terminadas a todos os niveis da pro-
dugdo estimulando-se a procura da
melhoria da qualidade e da optimiza-
¢ao, a redugao dos desperdicios, de
modo que o servigo final prestado ao
publico seja mais seguro, mais confor-
tavel e também mais econdémico.
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A CARRIS E A GESTAO
DOS SEUS RECURSOS HUMANOS

e s e e e e Ty

1. E em funcio dos 2.6 milhdes de
pessoas que vivem ¢ trabalham na re-
gido de Lisboa que a Carris interna-
mente organiza a sua actividade e,
consequentemente 0s Se€us recursos
humanos. Queremos oferecer-lhes o
melhor transporte, nas melhores con-
digdes € a0 menor custo, Ja que sao eles
0S NOSsSOs potenciais clientes.

Penso que o contacto constante dos
clientes com a actividade da empresa €
a principal caracteristica do servigo que
prestamos.

Apoés alguns anos de profunda
transformacio e instabilidade interna,
reflexo das altera¢des que ocorreram na
sociedade portuguesa, a Carris alcan-
cou a estabilidade necessaria a defini-
¢ao dos seus objectivos e meios, ini-
ciando uma caminhada segura ¢ gra-
dual no sentide do seu equilibrio social.

2. A gestdao dos recursos humanos ¢
essencial para o equilibrio econdémico
¢ social da Carris.

A Carris ¢ uma empresa de mao-de-
-obra intensiva em que a componente
dos custos com pessoal representa cerca
de 659% dos custos de exploragao. Os
seus 6 000 trabalhadores colocam-na
entre as 10 maiores empregadoras a
nivel nacional.

Compreende-se, assim, que a gestdao
racional e equilibrada dos seus recursos
humanos seja preocupagdo dominante
de todos os que na Carris t€ém respon-
sabilidades de direc¢ao e chefia.

Conseguiu-se, por isso, num clima de
relativa estabilidade social, encontrar

Dr.? Marina Joao Ferreira

Directora de Pessoal

solugdes para questoes tao controversas
como o dos excedentes de pessoal por
alteracoes tecnologicas estruturais. Ha
10 anos a Carris tinha cerca de 900
cobradores que com a automatizagao
total da frota de autocarros e eléctricos
deixaram de ser necessarios ¢ que, na
sua maioria, foram, gradualmente ¢
sem qualquer ruptura, reconvertidos
para outras profissdes necessarias a
empresa. Desse grupo inicial de 900
cobradores estio, ainda, em situacgao
indefinida os cerca de 80 Gltimos casos.

3. O efectivo da Carris atingiu o seu
nivel maximo na década de 80, em 31
de Dezembro de 1982, o quadro de
pessoal da empresa era de 8311 traba-
lhadores. Desde entdo tem-se vindo a
fazer um esfor¢o de redugiao do efectivo
ao nivel estritamente necessario para o
funcionamento normal do servigo pu-
blico de transportes.

Até 1989 este reducao foi levada a
cabo através da promogao de uma po-
litica de incentivos a reforma que teve
como destinatarios os trabalhadores
com mais de 20 anos de antiguidade.
O resultado desta accao traduziu-se
numa diminui¢do do efectivo para 6770
trabalhadores em 31 de Dezembro de
1988.

Em 1989 o continuo aumento dos
custos com pessoal e a verificacdo de
que a politica seguida até entdo nao
seria suficiente para trazer a empresa a
racionalidade desejada, levaram a que
se iniciasse uma analise exaustiva de
todos os grupos profissionais, identifi-
cando-se as areas ainda manifestamente

excedentarias ¢ os procedimentos e
métodos de trabalho susceptiveis de
correcao ou eliminacao. Esse trabalho,
acompanhado directamente pela ad-
ministracao da empresa, permitiu que
as areas administrativas e oficinais so-
bredimensionadas, passassem a consti-
tuir fontes privilegiadas de recruta-
mento interno para a area de trafego

- motoristas ¢ guarda-freios — onde
se manifestam constantes caréncias de
pessoal.

Para os trabalhadores excedentarios
que ndao possuissem perfil pessoal ¢
profissional adequado as funcdes na
area de trafego, foi adoptada uma po-
litica de cessacao negociada dos con-
tratos de trabalho.

Atingiu-se por esse meio em 1990, ¢
pela primeira vez nos ultimos anos,
uma distribuicao funcional que acentua
a componente de trafego da empresa,
ou seja, mais de 509% dos trabalhadores
exercem fungoes directamente relacio-
nadas com a principal, actividade da
empresa.

Por outro lado, acentuou-se o ritmo
de decréscimo do efectivo que ¢ ac-
tualmente de 6 000 trabalhadores.

A mobilizagdo interna da empresa
para estes objectivos permitiu, ainda,
que em 1990 as admissoes de pessoal
se limitassem a absor¢ao de jovens
trabalhadores ligados a Carris por lagos
de trabalho precario.

Diria que, se o ano de 1989 foi o
ano de analise, o ano de 1990 foi o0 ano
da mudan¢a na gestao dos recursos
humanos na Carris, que permitiu um
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acréscimo de produtividade imediato
superior a 6%.

4. A redugdo de custos com pessoal
reflectiu-se inevitavelmente no recru-
tamento € seleccdo, na formacio e
numa nova preocupa¢dao com as car-
reiras profissionais.

O recrutamento e selec¢do restrin-
glu-se quase exclusivamente a accoes
internas: em 1989 admitiram-se do ex-
terior 57 trabalhadores, 1990, 21, nio
se prevendo para o corrente ano que
se ultrapassem as 25 admissoes.

Este tipo de recrutamento, dirigido
as fungoes de motorista ¢ guarda-freio,
numa empresa em que o efectivo tem
uma idade média de 44 anos e antigui-
dade média de 16, revestiu-se natural-
mente de cuidados especiais.

A 1mposicdo legal do perfil fisico e
psicologico do motorista, beneficiada
com a experiéncia acumulada na Carris
ao longo de anos, permite, no entanto,
que actualmente o recrutamento, quer
de motoristas quer de guarda-freios,
seja feito com bases extremamente se-
guras ¢ niveis de adaptabilidade a fun-
¢ao muito elevados.

Os trabalhadores sdo recrutados in-
ternamente por concurso € por con-
tacto directo das hierarquias ¢ das es-
truturas de gestdo de pessoal, apos o
que sdao submetidos a rigorosos exames
médicos ¢ psicologicos, antes de inicia-
rem programas de formacido inicial,
especificos para a fungdo, com a dura-
¢ao de 8 meses.

5. A formag¢do profissional tem
constituido na Carris um meio privile-
giado de execugdo da politica de qua-
lidade do servi¢o e de redu¢do dos cus-
tos, ¢ garantido, paralelamente, a efi-
cacia das medidas de reconversio
profissional e adapta¢do as novas tec-
nologias.

O or¢amento da Carris para forma-
¢dao, que ¢ de cerca de 29 das despesas
com pessoal, tem sido elaborado tendo
em conta os objectivos da empresa ¢
os niveis de desempenho dos seus tra-
balhadores.

E para todos os trabalhadores da
Carris motivo de orgulho o excelente
resultado alcancado, por exemplo, ao
nivel da seguranga rodovidria, em que,
partindo-se¢ de uma conjuntura muito
desfavoravel se atingiram hoje taxas de
acidentes da ordem dos 37,3 acidentes
por milhdo de quilémetros percorridos
para os autocarros ¢ 119,0 acidentes
por milhdo de quildémetros percorridos
por eléctricos, muito abaixo dos niveis
das nossas congéneres europeias. Te-
mos motoristas e guarda-freios que

apesar de conduzirem cerca de 7 horas
¢ mela por dia no caotico transito lis-
boeta, conseguem estar mais de 10 anos
consecutivos sem ter tido qualquer
acidente.

A formacao na Carris, nos dois ul-
timos anos, dirigiu-se fundamental-
mente para o pessoal de trafego e ofi-
cinal. Ndo obstante, para os trabalha-
dores das areas técnicas ¢ administrati-
vas fol langado um programa intensivo
de formag¢ao interna em micro-infor-
matica, com o objectivo de obter um
melhor aproveitamento dos meios dis-
ponivels para a simplifica¢do de diver-
sas rotinas ¢ métodos de trabalho bu-
rocraticos.

A formag¢ao de motoristas ¢ guarda-
-fretos dividiu-se em duas fases, a for-
macao inicial e a formac¢ao continua.
Os resultados alcangcados permitiram
que a intensidade de formagido continua
fosse aliviada, e parcialmente substi-
tuida, por um acompanhamento sis-
tematico do exercicio da fungdo pelas
chefias imediatas.

A formacao de pessoal oficinal divi-
diu-se em acc¢oes inseridas no sistema
nacional de aprendizagem para jovens
¢ em acgoes de constante especializacido
e aperfeigoamento das mais recentes
tecnologias oficinais.

Em 1990 concluiu-se a tltima fase do
programa de aprendizagem em 3 anos
e fol apresentado as entidades compe-
tentes um projecto de reformulagio do
regime de aprendizagem que passa pelo
encurtamento deste tipo de formacao
para 24 meses.

Em 1990 realizaram-se 45,7 milhares
de horas de formag¢do, quase exclusi-
vamente internas, envolvendo cerca de
1230 trabalhadores. Toda a formacao
tem sido acompanhada e compartici-
pada pelo Instituto de Emprego e
Formagao Profissional, suportando a
Carris os custos em aproximadamente
649.

6. A estrutura de carreiras profis-
sionais actual tem sido, também, ob-
jecto de especial atengéo.

Existem na Carris cerca de 450 ca-
tegorias profissionais diferentes, estru-
turadas em mais de 150 carreiras pro-
fissionais, extremamente curtas. O re-
sultado ¢ uma concentragio de mais de
659 dos trabalhadores em dois niveis
salariais, o 8 ¢ 0 9. A remuneracao
meédia anual € de cerca de | 700 contos
¢ a remunerac¢ao média dos grupos 8 ¢
9 de 1 600 contos.

Esta situa¢do torna insustentavel
uma politica de ajustamento de efectivo

desacompanhada de uma correcta po-
litica de gestdao de carreiras.

Foi, por isso, preparada pela em-
presa em 1990 uma nova estrutura de
carreiras, que neste momento esta a ser
negociada com as organizagdes repre-
sentativas dos trabalhadores.

Pretende-se através desta nova es-
trutura instituir um sistema de pro-
gressdao profissional motivador, que
premeie 0 mérito no desempenho pro-
fissonal, e tenha como consequéncia a
diferenciacdo salarial em funcio dos
diferentes resultados.

A sua negociacao tem decorrido mais
devagar do que seria desejavel na optica
da empresa. No entanto, a existéncia
de 15 organizagdes representativas dos
trabalhadores, representando uma taxa
de sindicalizagao de 91,89, ndo permi-
tem que um processo com esta com-
plexidade seja conduzido com a neces-
saria celeridade.

7. A melhoria das condi¢oes de tra-
balho oficinal e administrativo foi um
objectivo alcancado em 1990 e que
continuara a ser prosseguido em 1991.

As areas mais antigas e degradadas
da empresa, Santo Amaro, Arco do
Cego ¢ Cabo Ruivo iniciaram em 1990
um projecto de renova¢ao ¢ melhora-
mento das instalagdes, que contribuiu
ja para a modificagdo radical das con-
di¢oes de trabalho.

As condigdes ambientais tém, tam-
bém, sido objecto de estudo e adapta-
¢ao aos imperativos legais e comunita-
rios. No entanto, a existéncia ha longos
anos de um servigo de higiene ¢ segu-
ranga, permitiu antecipar em grande
parte estes dispositivos, viabilizando
assim a sua exequibilidade.

O indice de acidentes de trabalho ¢
bastante inferior aos limites recomen-
dados pela Organizagio Mundial de
Saude, sendo a taxa de absentismo por
acidentes de trabalho de 0,2129.

8. A empresa dispde de um servigo
interno de saude composto de medicina
curativa e de trabalho que permite
oferecer aos trabalhadores assisténcia
médica ¢ medicamentosa gratuita.

Para pagamento de medicamentos ¢
melos auxiliares de diagnostico o en-
cargo anual da empresa ¢ de cerca de
100 mil contos anuais. As auséncias por
doenga sdao, ainda assim, uma das cau-
sas de absentismo mais preocupantes,
em 1990 a taxa de absentismo por
doenca foi1 de 6,489.

Os estudos realizados para determi-
nagao das causas deste indice tao ele-
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vado apontam para o rapido desgaste
fisico e psiquico dos trabalhadores li-
gados a area de trafego, o que obriga a
situagdes de baixa prolongada, na im-
possibilidade de antecipagao da situa-
¢ao de reforma.

9. Outras regalias sociais sado conce-
didas pela Carris, algumas decorrentes
do contrato colectivo de trabalho,
contribuindo para o bem estar e qua-

lidade de vida na empresa.

Sdo atribuidos complementos as
pensoes de reforma e sobrevivéncia das
prestagoes pagas pela Seguranga Social,
que constituiam em 1990 um encargo
de aproximadamente | milhdo e 200
mil contos, ¢ que tem crescido nos ul-
timos anos a um ritmo muito superior
ao da massa salarial, e complementos
ao subsidio de doenga pago pela segu-

ranca social até ao montante da remu-
neracao normal do trabalhador.

-

E concedido o passe social aos tra-
balhadores, no activo e reformados,
bem como ao seu agregado familiar,
conjuge ¢ filhos menores, ¢ durante o
periodo das férias escolares do Verdo
a Carris organiza colonias ¢ campos de
f¢rias para os filhos dos seus trabalha-
dores. :

APONTAMENTO
SOBRE A CARRIS

Dr. José Brazao de La-Grange

Técnico do Patrimonio Historico da CCFL

A seguir se indicam algumas datas
marcantes na historia da Companhia
Carris de Ferro de Lisboa, empresa
concessionaria do transporte publico
urbano de superficie da cidade de Lis-
boa:

1873 Em 23 de Janeiro o escritor Lu-
ciano Cordeiro de Sousa ¢ seu ir-
mao Francisco Cordeiro de Sousa,
diplomata, obtém os direitos para
a implantacdo na cidade de Lisboa
de um sistema de transporte do
tipo americano (carruagens mo-
vidas por trac¢dao animal e deslo-
cando-se sobre carris) denominado
Viacdo Carril Vicinal ¢ Urbana a
For¢a Animal.

1873 Em 14 de Fevereiro a Camara
Municipal de Lisboa aprova o
trespasse daquela concessdao para
uma empresa denominada Com-
panhia Carris de Ferro de Lisboa.
Constituida no Rio de Janeiro em
1872, foi autorizada em Portugal

por decreto de 14 de Novembro

do mesmo ano.

1873 Em 17 de Novembro ¢ inaugurada
a primeira linha de “Americanos”.
O trogo entdo aberto ao publico
estendia-se entre a Esta¢ao da
Linha Férrea do Norte e Leste

(Santa Apoldonia) ¢ o extremo
Oeste do aterro da Boa Vista
(Santos).

1874 Em terrenos da velha “*Quinta do
Saldanha®™, ao Calvario, nasce a
Estacdo de Santo Amaro onde ¢
iniciada a construgao de cavala-
rigas, cocheiras, oficinas e celeiros.
No final deste primeiro ano de
exploracdao, a Companhia dispu-
nha de 29 500 metros de linha as-
sente, 54 carros em circulagiao e
421 cabegas de gado.

1876 Em 31 de Maio a Carris torna-se
exclusivamente portuguesa ¢ ¢
legalmente reconhecida como
Sociedade Anonima.

1882 Em 17 de Abril ¢ adquirida a
“Quinta do Pogo Caido", junto a
estrada do Arco do Cego. As
obras de adaptacgdo dos edificios
existentes € a construcdo de uma
cavalariga permitiram instalar no
local uma nova estagido, que pas-
sou a designar-se por Arco do
Cego, calcula-se que por extensao
do nome daquela artéria.

1887 Em 17 de Setembro a Camara
Municipal de Lisboa outorga a
Companhia Carris um contrato
provisorio regulando as conces-
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sOes Ja doadas € novas concessoes
de moldes genéricos, constituindo
as bases do primeiro contrato de
concessdo. Al se fixa o prazo de
99 anos para a exploragao das li-
nhas existentes € a construir, ¢s-
tabelece-se¢ um regime tributario
especial, indica-se a compartici-
pac¢ao nas Receitas de exploragao
¢ acorda-se na entrega a Camara,
findo o prazo de concessao, de
todas as linhas e bem assim de
todo o material fixo ¢ circulante.

1888 Em 10 de Abril, apos confirmacgao
pela Camara Municipal de Lisboa
¢ pela Assembleia Geral da
Companhia Carris , aquele con-
trato ¢ convertido em definitivo,
contando o prazo de 99 anos a
partir de 9 de Fevereiro daquele
ano.

1897 Em 05 de Junho ¢ assinado um
novo contrato entre a Camara
Municipal de Lisboa e a Carris
com vista a substituigao do sis-
tema de trac¢cao entao utilizado
pela trac¢do eléctrica. Nele se es-
tipula que *“... ¢ concedida a
Companhia Carris de Ferro de
Lisboa autorizag¢ao para substituir




ponto de destaque entre as
empresas portuguesas.

Ha mais de 17 anos que a
TICKET RESTAURANT DE POR-
TUGAL é lider de mercado com o
apoio de uma rede nacional de 16
mil restaurantes.

formatica: respostas rapidas so-
mam pontos.

Sempre pronta para dar resposta
as milhares de empresas clientes,
a TICKET RESTAURANT DE
PORTUGAL possui 0s seus pro-
prios centros de informatica, com
equipamentos modernos e sofisti-
cados.

Ticket

Restaurant

Um ponto
a seu favor

ponto de contacto em cada re-
giao.

Tendo em conta o desenvolvi-
mento regional, a TICKET RES-
TAURANT DE PORTUGAL, tem,
distribuidas por todo o pais,cinco

AiS pontos para a sua empresa,
mais pontos para 0s seus empre-
gados.

O ticket restaurant € um beneficio
social, com isencgoes fiscais para
a empresa e para o trabalhador.
Garante a qualidade da alimenta-
¢ao, permite a liberdade de esco-
Iha do local de refeicao, e € a me-
lhor alternativa ao refeitorio.

icket Clube: o ponto alto de tantas
vantagens.

O TICKET CLUBE € uma nova
iniciativa da TICKET RESTAU-
RANT DE PORTUGAL.

Todos aqueles que se quiserem
tornar membros, recebem um car-
tao que lhes dara acesso a des-
contos varios em diversos estabe-
lecimentos comerciais, hotéis e
agéncias de viagens.

Descontos e vantagens que, esta-
mos a alargar a outros tipos de
Servicos.

Ticket Restaurant
W ) de Portugal, S.A.

SEDE E DELEG. LISBOA

Av. Infante Santo, 23 A/D

1399 LISBOA CODEX Telef 67 56 00
Fax (01) 6092 55

Telex 65074 TICKET P

DELEGACAO NORTE

Rua do Amial, 906 A/C

4200 PORTO Telef 82 30 80
Fax (02) 822772

Telex 28672 TICKET P

DELEGACAO CENTRO

Av. Herois de Angola, 95-3." Esq Fnt
2400 LEIRIA Telel. 26378

Fax (044) 23689

Telex 65268 TICKET P

DELEGACAO ALGARVE
Av. 5 de Qutubro, 27-12." Frt

8000 FARO

Telel. 29206 - 29416
Telex 56337 TICKET P

Ticket Restaurant de Portugal, S. A.

DELEGACAO MADEIRA

Trav. do Pina, 20

9000 FUNCHAL Telel. 25727
Fax (091) 35182

Telex 72580 TICKET P

Av. Infante Santo, 23 A/D - 1399 LISBOA CODEX Tels.: 60 50 44/67 56 00
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0 seu actual sistema de tracg¢ao
por tracgao eléctrica por condu-
tores aéreos nas linhas que ex-
plora ¢ nas que esta obrigada a
construir ...",

Em 16 de Agosto a Carris obtém
o privilégio exclusivo da utiliza¢do
da traccao eléctrica no perimetro
por ela explorado.

Em 07 de Julho,visando a trans-
formac¢io do sistema, a Carris
contrata com a firma Wernher,
Beit & Co., a cedéncia por arren-
damento, de todos os seus edifi-
cios, linhas e demais material,
obrigando-se esta a cumprir os
contratos assinados com a Ca-
mara € a pagar todo o passivo,
juros ¢ amortizagoes da Compa-
nhia, bem como um juro de 6%
as suas acgoes.

Em 27 de Julho, a Wernher, Beit
& Co. cede a Lisbon Electric
Tramways Limited (L.E.T.L.)
todos os direitos ¢ obrigagdes as-
sumidos por aquele contrato. O
relatorio desse ano indica que foi
acordado entre as duas Compa-
nhias que os corpos gerentes da
Carris continuariam a ocupar-se
da exploragao das linhas por
conta da L.E.T.L., respondendo
esta pelos encargos provenientes
da modifica¢ao ajustada.

Tem inicio os trabathos de modi-
ficacdo e assentamento de linhas,
de instalacao da rede aérea e de
constru¢ao da Central Eléctrica
destinada a fornecer energia para
0 NOVO sistema.

Em 31 de Agosto ¢ inaugurado o
servico de eléctricos.

Em 02 de Novembro a L..E.T.L.,
com o acordo da Carris, toma
sobre sia exploragido do Elevador
do Carmo. No ano seguinte pro-
cede a sua electrificagio.

A Carris adquire da Nova Com-
panhia dos Ascensores Mecanicos
de Lisboa (N.C.A.M.L.) todos os
scus bens, valores, direitos ¢
obrigag¢des, ficando assim inte-
grados na sua rede os ascensores
e linhas que a esta pertenciam
(ascensores da Gracga, Estrela,
Gloéria, Lavra e Bica).

Num terreno adquirido trés anos
antes ¢ iniciada a construg¢ao da
Estagao das Amoreiras, destinada
ao servico de carros eléctricos.
Dez anos passados, as instalagoes
sao ampliadas com a edificacao
da estacdo de servigo para auto-
carros, a qual compreendia edifi-
ClOS com O necessario equipa-
mento técnico, tanques para

1940

1944

1958

1973

1974

1975

1976

1979

combustivel ¢ pavimentagdo do
terreno destinado ao parquea-
mento das viaturas.

Com o fim de refor¢ar o trans-
porte de visitantes para a Exposi-
¢ao do Mundo Portugués, que se
realizou em Belém, a Carris ad-
quire seis autocarros da marca
A.E.C., modelo Regent M.K.II.

Em 09 de Abril, utilizando as via-
turas adquiridas em 1940, ¢ inau-
gurado oficialmente o servigo de
autocarros.

O numero sempre crescente de
autocarros postos ao servi¢o do
publico cedo faz sentir a necessi-
dade de uma nova Estag¢do. No
dia 11 de Dezembro ¢ solenemente
inaugurada a Esta¢do de Servigo
e Recolha de Autocarros de Cabo
Ruivo.

Em 21 de Dezembro, pelo decre-
to-lei n.® 688/73, ¢ rescindido o
contrato de arrendamento pela
Carris a L.E.T.L.. Simultanea-
mente, efectua-se com a Camara
Municipal de Lisboa um contrato
de renovagdo da concessido pelo
prazo de 50 anos. Em consequén-
cia, a Companhia Carris vé o seu
patriménio substancialmente
aumentado por diversos imoveis
¢ todo o estabelecimento indus-
trial afecto a exploragdao do ser-
vigo publico de transportes colec-
tivos urbanos e fica com o direito
de explorar por mais 50 anos uma
nova concessao de transportes
colectivos urbanos. utilizando
eléctricos, autocarros ¢ ascenso-
res.

Verificada a urgente necessidade
de renovacao da frota de auto-
carros, ¢ aberto concurso publico
para o fornecimento de 200 via-
turas carrogadas em Portugal. Em
finais de 1975 a Carris tinha ja
em circulacdo 75 novos auto-
carros.

Em 03 de Julho, pelo decreto-lei
n.” 346/73, ¢ nacionalizado o ca-
pital ndo estrangeiro da Compa-
nhia e anunciada a nomeacio de
uma Comissdao Administrativa
para a sua geréncia,

Tendo em vista a proxima desac-
tivagdo da Esta¢do das Amoreiras
¢ a ampliacdo da frota de auto-
carros, ¢ inaugurada no dia 01 de
Outubro a Estacao da Pontinha
destinada a recolha de autocarros,
estacao de servigo e pequenas re-
paragoes.

Com os trabalhos de terraplana-
gem tém inicio as obras destinadas

1980

1981

1987

1990

1991

1991

a construgdo do complexo de
Miraflores, o qual integra trés
sectores de actividades, — Ofici-
nas Gerais, Estagao de Servico ¢
Nucleo Administrativo —, que
entraram em funcionamento a
medida que iam sendo concluidos.

A L.E.T.L. vende a Companhia
Carris o lote de acgdes que eram
sua propriedade e da assim por
finda a sua intervencdo na vida
da empresa, a qual se processou
ao longo de 80 anos.

Em 27 de Fevereiro € inaugurada
a Estagdao da Musgueira, no am-
bito do plano de ampliagdo ¢ re-
nova¢ao da frota de autocarros.
Esta estacdo ficou a apoiar uma
frota de 200 autocarros utilizados
na exploragao de I8 carreiras re-
gulares ¢ garantindo o transporte
de cerca de 100 milhdes de passa-
geiros por ano.

Tendo como objectivo aumentar
a regularidade do servigo durante
a noite, adequar melhor o numero
de lugares oferecidos aos utentes
em cada ligacdo e criar novos
servigos em areas de fraca acessi-
bilidade, a Carris procede a uma
profunda reestruturagdao do seu
servigo nocturno nas redes de
autocarros ¢ de eléctricos.

Em finais deste ano a Carris passa
a dispor de 40 novos autocarros,
de tamanho mais reduzido que o
habitual e, por essa razdo, vul-
garmente chamados “médios™,
Circulando em carreiras de per-
cursos sinuEsos € nao aconselha-
vels a outros de maiores dimen-
sOCs, 0S NOVOS autocarros permi-
tem que 2| autocarros antigos,
alguns com mais de 40 anos de
servico, seja retirados de circula-
¢ao.

Em Julho deste ano, no ambito
de um plano de modernizac¢ao da
frota da Empresa, entraram, ao
servigo 20 novos Autocarros Ar-
ticulados equipados com motor,
“turbo alimentado™ ¢ com “inter-
cooler”, o que lhe confere bom
rendimento, baixo consumo es-
pecifico de combustivel e reduzido
teor de emanacgdoes poluentes.

A exploracao destas viaturas, que
permite 0 aumento da oferta, ira
verificar-se em carreiras de ele-
vados fluxos de procura.
Entraram também ao servico as
novas Subesta¢oes de Tracgdo
Eléctrica da Praca da Figueira,
Santos, Santo Amaro ¢ a mo-
derna sala do respectivo teleco-
mando.




Cada escape deixa uma marca.

THD 102 KF
NOVO MOTOR VOLVO PARA AUTOCARROS.

Conjugado com o filtro de particulas, emite:
®* Menos 80% de particulas negras de carbono
® Menos 60% de hidrocarbonetos
®* Menos 50% de monodxido de carbono
O THD 102 KF ¢ a alternativa europeia de motor menos poluente
para autocarros accionados a diesel.
E a CARRIS entra numa nova era e adquire os primeiros
20 autocarros articulados Volvo B 10 M com o motor THD 102 KF.
Autocarros Volvo, a marca que ndo deixa marcas no ar.

yAuto-Sueco, Lda. VOLVO

IMPORTADOR




SIEMENS

Mais potéencia
Menos semicondutores
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A técnica de transportes A nova geragao de semicon-
precisa constantemente de dutores GTO tem as seguin-
novos impulsos, ndo so pa- tes vantagens: 4 __

ra que a oferta dos meios
de transporte seja mais
atractiva, mas também para
que as empresas de trans-
porte possam operar de
forma mais economica.

e reduz os componentes nos
circuitos de correntes fortes

e reduz as dimensdes e 0
peso correspondente dos
componentes.

e reduz os niveis de ruido e

oy g as bobines de alisamento
A electronica de poténcia da, 4 aumenta a fiabilidade e

neste campo, um contributo :
nportnie,com o sores o qumeniaa dangats OO0 o
porta (“GTO - Gate Turn equipamentos eléctricos - & GC. ronica
Off Thyristors’). . Os semicondutores GTO da de Poténcia da
Siemens garantem um ele- :
vado nivel de qualidade e Siemens

um alto grau de standardi-
zagao.
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REFLEXOS DE MUDANCA

-
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As mudangas que vocé vé na Galp sédo o reflexo de muito trabalho.

A procura de uma ainda maior qualidade nos nossos produtos e Servigos.

A Galp é hoje uma empresa mais dindmica, moderna, exclusivamente voltada
para o consumidor. Para a Galp ndo basta ser a maior rede de postos de
abastecimento do pais. A Galp quer ser também sempre a melhor. E o resultado

deste esforgo é a imagem da sua satisfagdo cada vez que abastece o seu veiculo
connosco. GALP Consigo.

Y e ALP 748
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Importador @ Dutr Dusdior
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CHASSIS DE AUTOCARRO MAN...
CARROCARIAS CAETANO...

A BASE DO SUCESSO!

As exigéncias dos mercados,
nao s6 europeus como
mundiais, obrigam por vezes a
requisitos especiais e
individuais para cada cliente.

O comum de um sem numero
de autocarros que prestam
servico em todas as partes do
mundo, nas mais variadas
condicoes, é a rentabilidade,
seguranga, conforto e
economia dos chassis MAN.

A
da MAN AG

GRUPO SALVADOR CAETANO

Uma qualidade permanente e
uma técnica avangada, em
perfeita harmonia com o meio
ambiente, sao as
caracteristicas mais
apreciadas nao so pelos
nossos clientes como também
pelos construtores de
carrocgarias. Para garantir
ainda mais seguranga com
mau tempo, mas condigoes de
estrada ou em percurso

BAVIERA Comércio de Automoéveis, S.A.

montanhoso, os chassis MAN
podem equipar-se com
sistema de antibloqueio
(ABS), regulador de
plissagem em aceleragao
(ASR) e retardador.

Complementando tudo o
exposto, temos a exceléncia
das carrogarias Caetano com
um sébrio design, optima
qualidade e robustez.

Sclvado Laalonco

INDUSTRIAS METALORGICAS E VEICULOS DE TRANSPORTE, SA

MAN - MARKETING



