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EDITORIAL

Falar de Transportes, é abordar um assun-
to onde se cruzam varias condicionantes
e factores. O Homem que noutras épocas
se deslocava a pé, desloca-se hoje, de pé
ou sentado. Cada vez mais sentado, para
vencer as disténcias, cada vez maiores,
entre o seu local de abrigo e de trabalho.
Conhecemos ha muito o fenémeno. Nas
grandes e médias cidades a expanséo
para a periferia provoca o quadro que é
muito bem apresentado no livro verde dos
transportes urbanos:

Langamos mais um numero da revista
“TECNOLOGIA E VIDA”.

Comega a publicagdo da Secgéo Regional Norte
da ANET a ser ja uma forma de dar expres-
sdo a com-peténcia dos Engenheiros Técnicos
no desempenho e exercicio da sua actividade
profissional. E com enorme prazer que verifica-
mos e podemos dar realce, a todos quantos
ao longo da sua vida profissional e nas mais
diferentes tarefas, demonstram a competéncia, a
qualidade, o valor e a capacidade no que é SER
E SABER SER Engenheiro Técnico.

Sendo ainda muito jovem, comega ja, na nossa
revista a ser uma tradicdo que os Engenheiros
Técnicos publiqguem os seus trabalhos, as suas
realizacdes e demonstrem sem qualquer tipo de
constrangimentos, o que fazem, o quem sabem
fazer e a qualidade da sua competéncia. Come-
gam a evidenciar 0 seu saber e a nao ter receio
nem viver a sombra de outros saberes.

E por isso que, com orgulho, podemos dizer
também nesta area, que a ANET esta a cumprir
mais uma das fungbes para as quais foi criada,
isto é, credibilizar, dar voz e dignificar a Enge-
nharia Portuguesa e os Engenheiros Técnicos
em particular.

Com efeito, a ANET enquanto associagéo de
direito publico, cumpriu até ao final deste man-
dato, todo um conjunto de tarefas e documen-
tos que visam dotar os Engenheiros Técnicos
dos instrumentos que lhes permitem ter a sua
actividade perfeitamente regulamentada. Somos
com toda a certeza, a Unica asso-ciagao de
direito  publico, que elaborou e regulamentou,

a) A economia europeia perde 1% do PIB, devido
ao congestionamento rodoviario.

b) A circulagdo urbana esta na origem de 40%
das emissées de CO2 e 70% de outros po-
luentes.

c) A Poluicdo atmosférica , é uma das respon-
saveis pelas alteragdes climaticas/aquecimento
global. O excesso de trafego, origina nos de
estrangulamento na cadeia logistica.

Como inverter esta situagao?

Estd na hora de repensarmos o nosso tecido
urbano, as nossas estradas, 0s nossos meios
de deslocagdo, sem contudo diminuir a nossa
qualidade de vida.

O automovel é uma pega essencial neste puzzle,
nao o devemos ignorar. Mas porque nao utiliza-lo
da forma mais conveniente?

Porqué as Cidades e o Estado ndo apostam em
Transportes Urbanos de qualidade, com horérios
funcionais e transportes rapidos inteligentes? O
metro de superficie, os comboios urbanos e sub-
urbanos, os autocarros, terdo de reflectir uma
politica articulada e ao servigo das pessoas, da
economia e do ambiente. E isso que esperam as
geragdes vindouras.

A Tecnologia e Vida ndo se pode alhear destes
problemas, pretendemos dar alguns contributos
para o seu debate.

Nesta edigdo temos bastantes motivos de inte-

Caros
colegas

resse, comegando pela extraordinaria histéria de
Vida do Engenheiro Técnico llidio Pinho, a exce-
lente entrevista ao Engenheiro Técnico Joaquim
Pinto, passando pelo artigo do Professor José
Manuel Viegas sobre a linha de Alta Velocidade
Ferroviaria Lisboa-Porto.

Sabia que Portugal é um dos poucos Paises
da Comunidade Europeia onde a legislacdo des-
crimina o carros movidos a GPL? leia o artigo
do Engenheiro Técnico Acécio Calvao Gongalves
em co-autoria com o doutor Filipe Rodrigues
Sequeira. Nesta edicdo a OSEC -Observatorio
de Seguranga de Estradas e Cidades, apresen-
ta um excelente artigo do Engenheiro Francisco
Salpico, bem como com a APDC - Associagéo
Portuguesa do Direito de Consumo, através de
um artigo sobre garantias da autoria do Professor
Mario Frota.

Estamos convictos que este ndmero contém
assuntos do seu interesse. Aproveito para agra-
decer todas as manifestagbes de agrado e sim-
patia, para com esta Revista, nomeadamente
dos membros da ANET. O nosso compromisso
mantém-se. Podem contar connosco!

Fernando Manuel Soares Mendes
(Director - Tecnologia e Vida)
fernandosoaresmendes@anetnorte.com

provavelmente todos os actos do exercicio da sua actividade profissional.

No entanto, muito ha ainda para fazer, nomeadamente no que diz respeito aos diplomas que se en-
contram para aprovagdo e publicagdo e para 0s quais ja demos 0 nosso contributo, como sejam a
revisdo do Decreto 73/73, a regulamentagdo dos diplomas sobre seguranga, sobre incéndio, etc: e a
redenominagdo da ANET em Ordem dos Engenheiros Técnicos ( OET ), no quadro da lei das Ordens,
bem como a representacéo de todos os licenciados de primeiro ciclo ( pés-Bolonha ).

E neste quadro, que no proximo dia 27 de Novembro de 2008, a ANET, vai realizar as eleicdes para os
Novos corpos gerentes para o triénio de 2008/2010. S6 com a participagéo de todos, com o empenho
da classe e o sentido de responsabilidade dos Engenheiros Técnicos € possivel dar forga, fazer crescer
e prosseguir com este combate de modo a obtermos o reconhecimento da OET, o reconhecimento da
competéncia e saber dos Engenheiros Técnicos. Por isso, apelo a participagao responsavel de todos os
colegas, neste acto eleitoral, como forma de dignificarmos a classe.

Antonio Augusto Sequeira Correia
(Presidente da S.R.Norte da ANET)
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0 que é que entende como “ser empresario”?

O empresério ¢ um criador. Tem de ter um co-
nhecimento profundo do mundo que o envolve.
Sem esse conhecimento o empresédrio perde a
sua caracteristica de criador. Nao vale de nada
criar 0 que ja existe, mas tem de saber o que
existe para conseguir criar 0 que nao existe.
Criar significa antecipar-se aos acontecimentos.
Portanto, tem de ser um profundo conhecedor
das coisas.

Tudo comegou como e onde?

Nasci em Vale de Cambra e a minha infancia foi
de trabalho. Fui criado por cima da fabrica do
meu pai e a minha formagéo foi fundamentalmen-
te técnica e produtiva e o meu ensino foi pela via
das escolas industriais...

De que maneira influenciou a sua vida este facto de ter
crescido por cima de uma fabrica?

O meu pai tinha uma serralharia que fazia repa-
racbes de maquinas e estamos a falar a partir
de 1940, sendo que eu nasci em 38 e 0 meu
pai comegou a trabalhar por conta propria por
essa altura. E eu com sete ou oito anos comecei
a endireitar pregos e ajudava a limpar a sucata
enquanto estava nos intervalos da escola. Por-
tanto foi uma juventude extremamente severa em
termos de trabalho.

0 seu pai impunha essa filosofia?

E de que maneiral E aos quatro filhos. Era um
regime de trabalho intenso, tendo em conta a
nossa juventude. Nao havia descanso...

Como é que teve tempo para brincar?
Posso dizer que quase nao tive tempo para brin-
car. Nem eu nem 0s meus irmaos...

A sua vertente empresarial comecou entdo muito cedo...
Comecgou quase quando eu comecei a caminhar.
As sete da manhi os martelos e as maquinas
funcionavam por debaixo da casa onde fui cria-
do. Era inevitavel entrar no mundo do trabalho.
Parecia-me tudo muito natural.

Quando é que houve o salto empresarial na sua vida?
Como |he disse, trabalhava nos intervalos das
aulas e o meu percurso foi sofrendo os naturais
desenvolvimentos. Depois da instrucdo primaria,
segui para a Escola Industrial de Oliveira de
Azeméis, mas continuei ligado a uma vida laboral
intensa e sempre virada para a vertente técnica,
nomeadamente aos sabados (nessa altura ainda
nao havia a semana inglesa e americana), em
que o trabalho era arduo e intenso, assim como
aos domingos. Nao havia folgas. So ficava liberto
do trabalho aos domingos depois das quatro
da tarde.

E nesses finais de tarde de domingo aproveitada para
respirar e brincar um pouco?

Geralmente ia ter com os amigos ao café, que
estavam fresquinhos da vida. Lembro-me com
tristeza disso. Mas tinha de ser. Como tinhamos
toda a formagdo técnica, tinhamos de fazer os
desenhos das maquinas, os calculos e os orga-
mentos. O meu pai ndo tinha mais ninguém que
fizesse esse trabalho. Tinham de ser os filhos.
Por isso é que tinhamos de estar disponiveis
para além dos horarios de estudo e das aulas.

Como prosseguiu o seu percurso escolar?

Da Escola Industrial de Oliveira de Azeméis fui
para o Infante Dao Henrique, que foi uma escola
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extraordinaria. Adorei estar & e foi onde fiz o
curso de montador electricista. Depois tive um
ano de formagdo para me candidatar ao Instituto
Industrial e fiz 0 meu percurso por ai. Foi bom.
Acho que fui sempre um bom aluno técnico.

Com que idade é que passa a ser empresario?

Com os meus 25 anos. Entretanto, estive a
trabalhar na Oliver, fiz um estagio na CUF do
Barreiro, estive na Alemanha, enquanto também
continuei o meu trabalho junto do meu pai que
por diversas razdes fui obrigado a abandonar. Na
Oliver trabalhei trés... dias! Mas despediram-me
porque entenderam que O meu pai era concor-
rente deles. Depois ainda fui trabalhar com o
meu irmao mais velho, o Alvaro, que tinha uma
empresa de madeiras que € agora a Vicaima.
Estive 1a uns seis meses com ele e voltei as ori-
gens para trabalhar junto do meu pai. Um ano e
meio depois fui-me embora porque entendi que a
minha dimensdo mental de todo me permitia ter
uma perfomance de trabalho que ali ndo podia
realizar. E foi aos 25 anos que comecei entao a
trabalhar por conta proépria.

Qual foi o primeiro passo?

Foi pedir dinheiro. Tive um emigrante familiar
que me emprestou 45 contos e foi assim que
comecei, porque O meu pai Nndo me ajudou.
Portanto foi com dinheiro emprestado que dei o
primeiro passo. E dai para a frente fui seguindo,
pedindo empréstimos aqui e ali e acho que toda
a minha vida até deixar de ser um industrial fui
um devedor.

Quando é que fundou a Colep?

Em 1965 e quer dizer Costa Leite Pinho, os ou-
tros meus nomes. Hoje € um dos maiores grupos
econdémicos da Europa...

Mas como foi o inicio da Colep. Que dificuldades encon-
trou nessa altura para colocar em marcha o seu projecto?
N&o fui a faléncia por pouco. 1966 foi um ano
de grande crise e o meu inicio de actividade
foi complicado, j& que era dependente de ter-
ceiros em termos financeiros. Mas basicamente
porque em termos técnicos a minha actividade,
que era fabricante de latas, também dependia
de terceiros. E esses terceiros, por razdes de
concorréncia relativamente a nossa concorréncia,
boicotaram o suporte a minha empresa. Foi uma
bola de neve e tive enormes dificuldades com
isso até aparecer um grande amigo que me
apoiou bastante em termos de compensacéo da
minha dependéncia técnica.

E quando sentiu o “boom” da sua empresa e o que foi
determinante para esse efeito?

Foi a partir de 1969. O determinante foi a minha
inquietacdo e a minha insatisfagdo, mas tam-
bém a criacdo de condi¢cdes para transformar
0 mercado das embalagens num mercado com
ordem. Introduzi inovagao e standarizacao que
a minha concorréncia nao percebeu. Demos um
passo em frente com parcerias com empresas
de outros paises, procurando sempre mais co-
nhecimento. Quando consegui isso tinha na altura
18 concorrentes e quase todos faliram. Fomos
pela via do conhecimento e foi tudo inovador no
dominio das embalagens e com isso consegui
introduzir a mecanizacéo, a melhoria de produ-
tividade e qualidade e a redugdo de custos.

www.anet-norte.com

A melhoria, em geral, do sistema tecnoldgico,
criando também uma relagdo muito mais forte
com o0s meus clientes ao abrigo de uma parce-
ria profunda entre o fornecedor e o cliente. No
fundo, contribuir para a formagaéo de um cordao
umbilical entre as partes, de tal forma que se
esse cordao fosse eventualmente cortado pelo
cliente ele seria 0o mais prejudicado. Isso foi feito
de forma clara e inequivoca, com conhecimento
das partes. Foi por ai que a Colep conseguiu
uma cadeia de valores através do valor que
acrescentou aos clientes, fazendo-os sentir que
a Colep era a sua propria fabrica. Isso resultou



muito bem. A Colep cresceu imenso, tornou-se
uma empresa credivel em termos nacionais e
internacionais. Sempre com sede em Vale de
Cambra o que ainda hoje acontece.

Até que ponto esse seu “back-ground” de uma infancia
de muito trabalho junto do seu pai contribuiu mais tar-
de para o seu sucesso como empresario?

Foi muito importante pela simples razéo que
aprendi a ser determinado, a resistir ao sofri-
mento e a ter coragem. A ter também o entendi-
mento tecnolégico das questdes. Sempre entendi
e entendo que ndo se deve entregar a gestéo
de um negécio a quem ndo sabe do negdécio.
E preciso ter um conhecimento profundo com
0 que estamos a lidar. Aproveitei essa minha
vantagem, porque sempre tive um conhecimento
técnico de tudo quanto geria. Orientei sempre
o desenvolvimento tecnoldgico da empresa de
acordo com o0 meu conhecimento. Nunca dei
dois passos a frente, mas dei sempre um e o
primeiro... Isso foi muito importante. Entendo
que alguém que nao tivesse a minha forma-
¢ao ndo conseguia fazer o que eu fiz. Nao é
que eu tenha o mérito todo. Esse mérito € do
conhecimento. O tal conhecimento sem o qual
nao é possivel fazer investigacdo. Nao é pos-
sivel criar perfomances de proactivismo que é
preciso introduzir para que haja dinamica prépria
no processo de relacdo entre a empresa e o
consumidor. E o que é que estda em causa no
meio disto tudo? E que o ser humano nao foi
feito para sofrer. Quer cada vez mais viver mais
e melhor. Isso € natural. Somos cada vez mais
exigentes, porque queremos cada vez viver mais
e melhor, pelo que as empresas tém de saber
acompanhar essa busca incessante. As pessoas
estdo sempre a espera de algo mais. De uma
vida mais longa, com mais prazer e sem soffi-
mentos. Portanto, o proactivismo da economia
ou tudo o que se faz na vida deve ser orientado
nesse sentido. Ou seja, as empresas devem
criar condi¢cbes para que o consumidor tenha
aquilo que mais precisa. Par viver mais e melhor.
Quem n&o for por ai € melhor que nao se meta
nisto porque tem os dias contados. Concluséo:
a Colep s6 procurou criar as condigbes para
que os seus clientes se sentissem cada vez me-
lhor na relagdo com a sua empresa. Ir sempre
de encontro as suas necessidades, responder
sempre em tempo real ao que necessitavam.
O desenvolvimento é de tal forma rapido que
quem n&o tiver capacidade de antecipagéo aos
acontecimentos nao joga este jogo.

Pelos vistos, esse crescimento da Colep ndo o surpre-
endeu. Tinha tudo previsto?

Como disse o0 um dia o dr. Mario Soares, o
“caminho faz-se caminhando”. O que é impor-
tante na vida € nds termos uma visdo estraté-
gica daquilo que nds pretendemos. E decisivo
escolhermos o caminho a seguir, caso contrario
cria-se uma enorme confusdo a nossa volta.
Nao podemos consumir esforcos nas direccoes
erradas. O que deve é definir etapas e vamos
concretizando isso & vista. E uma maratona que
se pode também fazer numa simples corrida de
100 metros...

Mas teve algum momento em que essa corrida o deixou
de tal maneira ofegante que pensou desistir?
N&o isso nunca. Nunca tive pausas. Estive sem-

pre de tal forma entusiasmado que nem tive
tempo para me lembrar num eventual fracasso.

E quando foi o0 momento em que percebeu que a Colep
ndo fazia mais sentido na sua vida?

Sem dulvida quando faleceu o meu filho. Ele fa-
leceu em 1990 e estava a acabar de se formar
para ser 0 meu sucessor e eu entendi que me
podia acontecer o mesmo e a Colep poderia
ter enormissimos problemas e ficar sem rumo.
Foi esse 0 meu entendimento, sabendo também
que é um dever absoluto de um empresario
criar condi¢gdes para que aquilo que produziu se
mantenha vivo para além da morte. Isto € como
quem cria um filho. Educa-o e prepara-o para
o futuro, mas chega uma determinada altura da
vida em que eles devem seguir o seu caminho.
O meu conceito € que as empresas sao ca-
tedrais profissionais, onde ha realidades sociais
que devem ser protegidas e respeitadas. Nao
através de uma economia social, mas do social
da economia. E nesta perspectiva do social da
economia acho que se nao criasse as condigdes
para que as empresas que fundei ndo pudes-
sem seguir 0 seu préprio caminho estaria a trair
0s meus proprios principios e valores de vida.
Sempre tive uma excelente relacdo com os meus
colaboradores. Nunca tive uma greve. Néo sei
0 que isso é. Concluindo: achei que devia criar
condicbes para que as empresas fossem entre-
gues a quem fosse capaz de as fazer prosseguir.
Para que aqueles que trabalhavam na empresa
tivessem o seu futuro assegurado.

Como é obvio custou-lhe a largar a menina dos seus
olhos...

Foi horrivel. Pior foi a morte do meu filho, mas
como € 6bvio custou-me imenso. Contudo, agora

0 que me da uma for¢ca enorme para viver e me
motiva um grande orgulho é saber que se eu
nao tivesse nascido havia muita coisa que nao
tinha acontecido e nao estou a falar sé da Colep.
Ao nivel autarquico acho que fiz a minha parte
em favor do meu concelho, onde fui lider da
Assembleia Municipal. Também ao nivel de outros
negdcios, pois criei 0 meu proprio banco que de-
pois fundei com o Banco Mello e muitas outras
coisas. Houve toda uma série de acontecimentos
que me orgulho de os “provocar”. Hoje a Colep
€ a maior empresa do sector na Europa e se eu
nao tivesse nascido isso nao acontecia. Agora a
Colep e tudo aquilo em que estive envolvido se-
guiu o seu caminho e eu entretanto dediquei-me
a criar outras coisas...

Como a Fundagao llidio Pinho...

Sim e que hoje tem uma situacdo liquida de
cerca de 100 milhdes de euros precisamente em
memoria do meu filho. Temos varias parcerias
com as universidades e o IAPMEI. Temos o Fun-
damento Investe em colaboracdo com a Funda-
¢éo Luso-Americana, com o Banco Espirito San-
to, o Banif e agora a Caixa Geral de Depositos,
que se tornara num forte grupo econémico em
Portugal. Enfim, s&o coisas que me dao prazer e
eu espero ndo acabar por aqui... SO que fago as
coisas de uma forma diferente. Nenhuma destas
empresas vai morrer se eu morrer. Agora fago as
coisas de maneira diferente e se me acontecesse
um acidente fatal ndo ha o perigo de tudo isto
que eu criei deixar de existir.

0 falecimento do seu filho levou-o entéo a encarar a vida
de uma maneira diferente?

Como ¢é ébvio e por razdes de prudéncia, porque
nunca sabemos quando tudo acaba para nos...
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INICIATIVAS DA FUNDACAO

Fale-me mais sobre a Fundacao?

Tem como objecto social a ciéncia ao servigo
do desenvolvimento e da humanizagdo. Temos
procurado seguir esse caminho. A iniciativa da
Fundacdao em criar a Fundamento Invest com
0S seus parceiros para que as fundagbes exis-
tem com influéncia na sociedade em Portugal tal
como existem nos Estados Unidos, em que gran-
de parte da economia depende das instituicoes
de Utilidade Publica. Hoje esta Fundagéo llidio
Pinho quem é o proprietario dela é a Utilidade
Publica e ndo eu que s6 a fundei e lhe dei o
nome. A Fundagdo é auténoma. Tem os seus
orgédos de administragdo e de gestdo, mas os
verdadeiros proprietarios é a Utilidade Publica. Ela
depende do Ministério da Administragéo Interna.
Portanto, o herdeiro é o préprio Estado.

Que iniciativas principais tem a Fundacéo?

Ja realizou uma série de semindrios no ambito do
Ensino Superior. Tem vérios prémios de incentivo
a investigacdo. Tem por exemplo e eficiéncia da
escola que tem tido um grande sucesso nacional
em parceria com o Ministério do Ensino Basico.
Concorrem as escolas de todo o Pais e conse-
guiu-se com isto envolver milhares de professores
e alunos de centenas de escolas portuguesas em
trabalhos inovadores. Tem sido uma maravilha ver
a apresentagdo desses trabalhos e ¢ um motivo
de grande orgulho para a Fundagdo. Tem tam-
bém relagdes com Universidades as quais temos
dado apoio. Temos agora o prémio de Jornalis-
mo Cientifico, que fazer que os jornalistas dos
meios de Comunicagao Social em geral se in-
teressem pela investigacao e inovagao. Fazemos
isso numa relagdo muito estreita com o Ministro
dos Assuntos Parlamentares que é o Ministro da
Tutela. Estd a ser um trabalho muito interessante
de seguir e com grande sucesso. Estamos agora
a avangar com novas iniciativas, com os prémios
Ciéncia nas Artes e Ciéncia na Inclusdo, que é
uma iniciativa do Presidente da Republica. E a
Fundagao tem uma outra actividade que tem sido
muito interessante, que € o apoio aos jovens
artistas portugueses. Financia-os na sua forma-
céo e pretende depois apoia-los e valoriza-los
com exposigdes e no seu relacionamento com o
mundo exterior, na sua internacionalizagéo. Esta-
mos a falar das artes plasticas em geral, como
a fotografia, pintura e escultura. A Fundagéo tem
vindo a investir nesses artistas, mas sé na arte
portuguesa. Esta Fundacdo existe para apoiar
Portugall E neste momento ja tem um espdlio de
mais de 400 obras e com intengbes de o au-
mentar consideravelmente. Temos o projecto do
nosso centro praticamente pronto e no qual va-
mos investir cerca de 10 milhdes de euros, onde
havera um museu permanente para 0s jovens
artistas portugueses e centros de investigacéo.
Sera num terreno cedido pela Camara Municipal
do Porto perto da Universidade Catdlica.

E a IP Holding?

Participa em varios investimentos, mas nunca
com protagonismo por minha causa. Porque eu
quero estar na sombra. Quero ajudar e investir
em projectos que eu acredito numa relagao es-
treita com os protagonistas desses investimentos,
mas nao assumindo essa responsabilidade.

Mas porque nao quer ter esse protagonismo?
Porque ndo quero morrer deixando as coisas
dependuradas. Esse € o meu lema. Incentivar o

investimento, participar nele, mas apenas como
suporte.

Como é seu dia-a-dia?

E das sete da manha até acabar. Nem sempre
na Fundagdo, mas quando n&o estou ando por
al a tratar de assuntos da Fundag&o, o que
pode ser em Paris ou em Londres.

Viaja também em lazer, ou s6 mesmo viagens profis-
sionais?

Também gosto de viajar por lazer, mas como ja
o fago muito para tratar dos assuntos profissio-
nais sdo poucas as viagens que fago para lazer
e guando isso acontece sao sempre visitas de
indole cultural, o que também é uma forma de
ganhar conhecimento para a Fundagao. Normal-
mente, as minhas férias nao sao gozadas assim.
Nao abdico das duas semanas que tiro para
me retirar numa herdade no Alentejo onde me
isolo do Mundo. Estou ali sem sair em reflexao




com alguns amigos que me visitam. Gosto de

ler e o resto é descansar. As viagens que faco

fora dos negécios sédo viagens de conhecimento, “
basicamente culturais.

0 que é que entende como “ser empresario”?

O empresédrio € um criador. Tem de ter um co-
nhecimento profundo do mundo que o envolve.

Sem esse conhecimento o empresario perde a sua
caracteristica de criador. Nao vale de nada criar o
que j& existe, mas tem de saber o que existe para
conseguir criar 0 que nao existe. Criar significa
antecipar-se aos acontecimentos. Portanto, tem de
ser um profundo conhecedor das coisas. ”

Ja tem ai alguma coisa na manga para um futuro préxi-
mo. Algo que nao exista?
E capaz de estar a aparecer por ai qualquer coisa...

E pode levantar um pouco a ponta do véu?
Neste momento ndo posso, mas até aos domin-
gos ja estive a tratar disso.

Tornou-se um empreendedor a partir da pratica. Geral-
mente os alunos que acabam os cursos nas universida-
des e querem é arranjar emprego por conta de outrém.
Tém esse habito. Ou seja, falta esse incentivo empreen-
dedor. Como é que isso se pode conseguir?

E muito simples. Quando o Estado deixar de ser
paternal. E normal que um fiho se proteja no
pai ou este paternalize o filho exageradamente.
Quando assim é, o filho dilui a suas responsa-
bilidades no processo porque esta la o pai para
0 apoiar e € 0 que acontece em Portugal. O
Estado é demasiado interventor. E paternalista
neste sistema e como néo tem capacidade de
resposta para resolver todos os problemas, o
proprio sistema fica bloqueado. E perfeitamen-
te humano que todos ndés nos queixamos do
Estado. Quando as Universidades nao sdo auto-
nomas queixam-se ao Estado porque ele é que
€ 0 pai delas, mas se as Universidades tiverem
que viver por sua conta e risco ja ndo é assim.
Assim como com as escolas, com os hospitais
e assim sucessivamente. A base dos nossos
problemas é essa. O Estado tem de sair. E re-
gulador e que regule dentro dos enquadramentos
necessarios para que a nossa soberania nao seja
colocada em causa, mas que deixe tudo seguir
0 seu caminho.

Essa é que é a parte mais dificil, até pela burocracia que
continua a imperar...

O Estado é altamente preventor e por isso €
que a Administracdo Publica esta nesta situacéo.
Estd tudo blogueado, O desenvolvimento nao
se faz por isso. Os alunos tém razdo. Pagam
propinas e tém o direito de protestar, porque a
Constituicdo aponta que o ensino superior deve
ser gratuito. Mas para os jovens que sao infeliz-
mente os mais humildes, cujos pais tém menos
possibilidades de pagar as propinas, que estdao
no ensino na sua maioria no privado, isso ndo é
justo. Os de mais posses tem mais oportunida-
des de ter melhores notas e entrar nas universi-
dades do Estado, os outros coitados tem de ir
para o privado e pagar bem por isso. Ou seja,
ha aqui uma inverséo da justica desumana relati-
vamente aos jovens portugueses que deviam ser
todos tratados por igual e nao s&o. Infelizmente
0S mais pobres sdo os mais prejudicados. Isto
tem de acabar mas s6 acaba quando se criar
condigbes para se colocar 0s jovens portugueses
todos em igualdade de circunstancias.




Mas sera isso mesmo possivel?

Tudo é possivel e podemos comegar por uma
parte. Quando o Estado poder oferecer aos jo-
vens portugueses bolsas de empréstimo e depois
de esses jovens serem licenciados e auténomos,
podem ter as suas empresas através de uma
grelha que crie condicdes de isencao do seu
IRS, deduzindo isso na amortizagédo dos emprés-
timos que foram feitos para ir ao encontro da
Constituigao. Isto € feito nos Estados Unidos, no
Canada, na Escandinavia, na Inglaterra, Australia
e nao é feito em Portugal porqué? SO agora
estamos a falar das bolsas de empréstimo, sob
as quais esta Fundacéo trabalhou intensamente.
Nao entendo porque é que este assunto nao é
resolvido de forma definitiva e rapida colocando
todos os jovens em igualdade de circunstancias.

Existem forcas de bloqueio?
Como € obvio. Nao € liberdade de ensino em
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Portugal. E uma questdo que deve ser resolvida
e nao é assim téao dificil. O que é dificil sédo os
interesses corporativos instalados e ha imensa
gente seguramente que beneficia com a situagao
actual. Se entrarmos num mundo sério de con-
corréncia entre as universidades e instituicdes de
formagéo ao nivel superior, provavelmente alguns
destes interesses acabavam por ser prejudicados.
A verdade é que a capacidade empreendedora
nasce da necessidade. Os pais nordicos dizem
aos seus filhos aos 18/17 anos para seguirem
0 seu proprio caminho nem que va lavar pratos.
AqQui aos 22 e 23 anos ainda estamos a pagar a
escola aos nossos filhos e a dar as necessidades
mais primarias...

Também ha aqui uma questao de cultura...

Como os jovens estdo dependentes dos pais até
a maioridade isso da cabo da sua personalidade
e dificulta a sua capacidade de afirmacéo. Por-
que quem recebe esta a despir-se da sua perso-
nalidade e da sua auto estima. E quem da esta
a ter uma atitude de supremacia e prepoténcia.

www.anet-norte.com

Estamos a ver os jovens a auto destruir-se na
sua afirmagao na sociedade e da sua perso-
nalidade, porque se vao esmolando a partir de
terceiros num Pais pedinte. E 6bvio que quando
esse jovem chegar aos 23 anos tem muito mais
dificuldade de afirmag&o... Se o jovem tiver a
hipétese de antecipar a sua carreira profissional
muito mais cedo ai terlamos jovens a valer. Ai
estaremos a potenciar a juventude portuguesa
na sua autonomia e na sua afirmagéo nos seus
ensinos e na vontade de criar novos Mundos.
Seguir o seu caminho e os seus sonhos. Quem
recebe esmolas é um revoltado. Anda tudo a
pedir e quem pede € condecorado. Ha milhares
de associagdes por ai e fazer figura com o di-
nheiro dos outros, através da esmola. Portugal
é um Pais & um pedinte, porque quem pede é
condecorado e portanto é normal que cada vez
ha mais pedintes. Até se pede para as coisas
do Estado, para as secretarias, para os aquece-
dores e aparelhos de ar condicionado... Quanto
tudo isto é uma responsabilidade do préprio
Estado. Enfim...




SARA PEREIRA DE OLIVEIRA

TGV € a sigla da marca comercial da alta ve-
locidade francesa que significa Train a Grande

Vitesse. Em Espanha a alta velocidade é de-
signada pela marca comercial AVE que significa
Alta Velocidad Espafnola.

O plano do Governo para o desenvolvimento

das infra-estruturas para o TGV (Train a Grand

Vitesse) prevéem um investimento de 50 mil

milhdes de euros até 2018. Destes quase 9

mil milhdes de euros (menos 2 mil milhdes de
y

euros do que o inicialmente previsto corres-

pondem ao desenvolvimento do comboio de
alta velocidade. A sua construgao esta prevista
até 2015, mas sera este o investimento que
Portugal precisa?

Face a crise nos mercados financeiros e a pos-
sibilidade de recessdo econdmica internacional,
sao muitas as vozes a favor da suspensédo das
grandes obras publicas defendidas pelo execu-
tivo socialista (novo aeroporto internacional de
Lisboa; rede de auto-estradas e o TGV). Mas
a implementagéo do TGV corre sobre carris.

A Unido Europeia divulgou no seu Ultimo rela-
tério anual de acompanhamento que o projecto
de eixo ferroviario TGV, que ligara Portugal e
Espanha, “estd no bom caminho, tanto a nivel

;




de programagado, como de custos”.

O documento divulgado em Outubro, em Bru-
xelas, revela que “de acordo com os dados
disponiveis, o0s custos serdo mais baixos na
parte portuguesa”’ e que os prazos estdo a ser
cumpridos, confirmando assim 0s progressos
registados entre o Porto e Lisboa e entre Lis-
boa e a fronteira espanhola (Caia).

Ainda assim, o coordenador europeu do eixo
ferroviario de alta velocidade do sudoeste da
Europa, Etienne Davignon, aponta questdes a
serem acauteladas. Lembra para o facto de o
futuro aeroporto de Lisboa, em Alcochete, nao
ter ligagédo a linha de alta velocidade, o que
"obrigarda a um servico expresso a partir do
Poceirao no caso dos passageiros provenientes
do Leste e do Sul de Portugal”.

O Governo garante que o TGV nao ira pesar
nos bolsos dos portugueses e vao ser os pri-
vados a suportar os custos. Sera bem assim?
De acordo com a RAVE (Rede Ferroviaria de
Alta Velocidade), dos cerca de 90.4 mil milhdes
de euros, o Estado vai suportar 3.4 mil milhdes.
O projecto sera posteriormente entregue a aos
privados na construgao das infra-estruturas
(através das Parcerias Publico Privadas - PPP,
exceptuando as estagdes de Lisboa e Porto a
cargo da REFER) e na manutengao do servigo.

A revolugdo vai passar necessariamente pela
alta velocidade. O Executivo de José Socrates
definiu trés eixos prioritarios na rede portuguesa
do TGV: as ligagbes Porto - Vigo (viagem com
duragdo de 60 minutos, inauguracao prevista
para 2013, velocidade de 250 km/h); Lisboa
- Porto (viagem de 01h15 de duragdo com
data de inauguragéo prevista para 2015, a uma
velocidade de 300 km/h); Lisboa - Madrid (du-
racao de 02h45 a inaugurar em 2013, a uma
velocidade de 350 km/h).

Sistema de transportes moderno, sustentavel
e eficiente

Integragéo de Portugal no espaco ibérico e
europeu

Motor de desenvolvimento regional

Fachada atlantica como eixo competitivo a es-
cala europeia

Projecto potenciador de emprego, desenvolvi-
mento econdmico e tecnoldgico

Alavanca para a competitividade dos sistema
portuario, aeroportuario e logistico

Com o TGV o Pais vai estar finaimente ligado a
rede europeia de alta velocidade, com a vizinha
Espanha, e assim deixar de ser um pais peri-
férico. E este um dos argumentos preferenciais
do executivo socialista para defender o avulta-
do investimento em tempo de crise € mesmo
apesar das actuais dificuldades econdémicas e
continuada contencéo da despesa publica.
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A alta velocidade vai criar certamente novos
padrées de mobilidade das populagdes, bens
e servicos. E uma oportunidade para reabili-
tar a actual e muito obsoleta linha ferroviaria
nacional e assim descongestionar a linha do
Norte.

O TGV tera ainda uma quota parte de res-
ponsabilidade na melhoria do meio ambiente,
dirdo os ecologistas. Na verdade, estima-se
que cerca de 3.5 milhdes de carros e camides
de mercadorias vao deixar de circular nas es-
tradas, pelo menos € o que espera a Comissao
Europeia.

Fica assim viabilizada a concorréncia face a
outros meios de deslocagdo como o aviao e
até mesmo o tradicional comboio. Mas para
que tal acontegca é necessario que 0Os precos
dos bilhetes, a rapidez e eficiéncia sejam de
facto competitivos.

A RAVE estima que a tarifa média de uma via-
gem de ida e volta na linha Lisboa-Portopodera
ficar entre os 36 e os 42,9 euros.

Na linha Lisboa-Madrid podera ficar pelos 100
euros. Ainda assim, para a realidade portu-
guesa Os pregos previstos podem afastar os
portugueses.

www.anet-norte.com

Sabia que...

- O TGV é um simbolo nacional na Fran-
¢a, o pais lidera o mercado mundial de
alta velocidade com perto de 200 es-
tagbes de TGV e 1.800 quilémetros de
linhas férreas.

- A primeira linha de TGV foi a Paris
Sud-Est  (Paris-Lyon) em 1981.

- O primeiro comboio de alta velocida-
de a ser desenvolvido na Europa foi o
italiano “Direttissima” que ligava Roma a
Florenca (254 Km) em 1978.

- 4700 km é a actual extensdo da Rede
de Alta Velocidade na Europa, a qual
atingira os 6.000 km, em 2010;

- Ha 7.300 km de linhas de Alta Veloci-
dade (AV) a nivel mundial, encontrando-
se novos projectos em lancamento (Rus-
sia, China, Taiwan, India, Irao, Magreb,
América Latina, etc;

- Em Espanha 41 mihbes de passa-
geiros utilizaram o AVE Madrid-Sevilha,
desde a sua entrada em servico.

- Em Franga, desde 1981, foram trans-
portados 1,2 mil milhdes de passageiros.

- A 3 de Abril de 2007 o TGV atingiu a
velocidade de 574,8 Km/h em Le Che-
min, num teste de velocidade na linha
Paris-Estrsburgo.

- O recorde de velocidade ferroviaria an-
terior a 2007 era de 515,3 Km/h e foi
estabelecido em 18 de Maio de 1990,
pelo Atlantic n° 325.

- A velocidade maxima alcangada por
um comboio japonés experimental, de
levitagdo magnética, foi de 581Km/h em
2003.

- O comboio foguete ligava Lisboa ao
Porto nos anos cinquenta. Era composto
por uma automotora Fiat com ar condi-
cionado e servico de refeicdes servido
no lugar, s6 tinha carruagens de primeira
classe. Demorava 4h30 de Santa Apol6-
nia a Campanha.

- A China concluiu a linha de alta veloci-
dade para os Jogos Olimpicos de 2008,
estendendo-se por 120 quildmetros.

- A nova linha Pequim-Tianjin comeca
a funcionar em 1 de Agosto de 2008 e
prevé-se o transporte de 18 mil passa-
geiros por hora.

Fonte: Rave



TEMA DE FUNDO

A LINHA DE ALTA VELOGIDADE
FERROVIARIA LISBOA — PORTO:

VALE A PENA FA

AGORA O

INVESTIMENTO?

JOSE MANUEL VIEGAS
INSTITUTO SUPERIOR TECNICO; E TIS.PT, S.A.

INTRODUGAO

Depois de uma discussdo que se iniciou ha mais
de 15 anos, a configuracdo da rede nacional
de Alta Velocidade Ferrovidria (AVF) ficou no
essencial definida na cimeira ibérica da Figuei-
ra da Foz em 2003 e a decisao de avancar
com o investimento nas linhas Lisboa — Madrid,
Porto — Vigo e Lisboa — Porto foi tomada pelo
actual Governo em 2005. O investimento global
nestas 3 linhas (incluindo o material circulante)
€ estimado em cerca de 9 mil milhdes de Eu-
ros, a realizar no essencial através de parcerias
publico-privadas.

A conveniéncia desse investimento, em especial
na linha Lisboa — Porto, tem sido publicamente
questionada por muitos, alegando por um lado a
dificil situacdo financeira do pais, e por outro (no
caso do Lisboa — Porto) as relativamente peque-
nas poupancas de tempo de viagem esperadas.
Este artigo procura formular o problema numa vi-
sdo sistémica, contemplando as vérias dimensdes
relevantes para a tomada de decisao e evitando
andlises simplistas que facilmente conduzem a
posicdes extremadas, de um ou outro lado.

PARA QUE SERVE A ALTA VELOCIDADE
FERROVIARIA

A rede de AVF programada a curto prazo, com
as linhas Lisboa — Madrid, Lisboa - Porto e
Porto - Vigo, tem claramente uma funcdo de
transformagao do sistema de transportes pelo
que representa de mudanga radical na facilidade
de cobertura de grandes distancias com servi-

gos de elevada frequéncia e capacidade. Ha no
entanto uma diferenca fundamental entre estas
linhas: enquanto a actual ligacéo ferrovidria Lis-
boa — Porto é de qualidade aceitavel (mas com
estrangulamentos de capacidade), as ligagbes a
Vigo, e sobretudo a Madrid, séo de qualidade
muito ma. Nesta Ultima estamos a tentar dar dois
passos num so, recuperando o atraso de pelo
menos uma etapa de modernizacdo nao realiza-
da. No caso do Porto — Vigo, justificadamente
dadas as distancias e os trafegos esperados, as
velocidades em causa s&o semelhantes as adop-
tadas no projecto de modernizacdo da Linha do
Norte, langado no inicio da década de 90 (entre
os 200 e os 250 km/h).

Talvez por isso, & sobretudo na ligagdo Lisboa
- Porto que se tém centrado as duvidas, questio-
nando se vale a pena gastar quase 5 mil milhdes
de Euros para poupar cerca de uma hora no
trajecto. Mas também na linha Lisboa — Madrid,
face aos volumes de trafego esperados nos per-
cursos internacionais (na ordem de 1,6 milhdes
de passageiros por ano entre estas cidades, mais
1,2 nos outros trajectos internacionais) a duvida é
legitima, ainda que ineficaz face ao compromisso
j& assumido e reiterado com Espanha.

Tal como sucede em todas as linhas de AVF
na Unido Europeia, o custo da infra-estrutura
sera suportado na sua larga maioria pelos con-
tribuintes.

Deve ficar claro que esta rede de AVF nao tem
como objectivo proporcionar uma opgao ferro-
vidria competitiva em viagens “para a Europa”.
Dados os tempos de viagem e os custos por
AVF e por avido, a AVF sera muito competitiva
para as ligagdes a Vigo e a Madrid (nesta menos

a partir do Porto, que dispde de ligacdo aérea
directa e tera 4:30 h de tempo de ligacdo em
AVF) aéreo mas muito pouco para as ligagdes a
Barcelona (minimo 6 horas) e de interesse quase
nulo para ligagdes mais longas.

O argumento de que Portugal ndo pode “perder
0 comboio” da modernizagao ferroviaria do resto
da Europa é sobretudo de natureza emocional, ja
que ha muitos outros dominios em que Portugal
estéd atrasado e com maior impacto na nossa
competitividade e na nossa qualidade de vida.
Tendo em atencdo a nossa escala geogréfica e
populacional, nao ha nenhum pais que tenha ja a
sua rede de AVF em operacdo e sao poucos 0s
que a tém em estudo e planeamento. Se juntar-
mos a estes factores o nivel de riqueza econémi-
ca e a localizagao “no fim da linha” no contexto
europeu (de que decorre o mercado escasso
mencionado no paragrafo anterior) concluiremos
facilmente que nao faz sentido mobilizar este ar-
gumento como uma pega importante a favor da
decisdo de investir em AVF.

No caso da ligagdo Lisboa — Porto, a ligagcao
prevista tera servicos directos entre Lisboa-Orien-
te e Porto-Campanha em 1:15 h contra as actu-
ais 2:34 h com trés paragens (Coimbra, Aveiro,
Gaia). Sabendo que, para velocidades de cruzeiro
da ordem dos 220 km/h como as que s&o ac-
tualmente praticadas, cada paragem penaliza o
tempo de viagem em cerca de 5 a 6 minutos,
vemos que para idénticas leis de paragem o
tempo poupado entre Lisboa e Porto sera da
ordem da 1 hora. Em termos de andlise custos-
beneficios a questdo central do lado dos benefi-
cios é portanto “qual o valor econémico dessa 1
hora de ganho no tempo de viagem?”




Ha dois tipos diferentes de valor associado ao
tempo que se poupa:

- Um relacionado com as actividades (ou o re-
pouso) que podemos fazer no tempo que assim
se torna disponivel, a que poderiamos chamar
o valor do tempo reconvertido (¢ apenas este
que normalmente é contabilizado nas andlises de
custo-beneficio);

-Outro relacionado com as novas transacgoes
(econdmicas ou sociais) que passam a ser pos-
siveis por se ter reduzido a dimensédo temporal e
ou de custos associada a mesma viagem, e que
por isso representa uma expansao de oportuni-
dades e de mercados (¢ este que mais importa
accionar com os projectos de AVF).

A linha do Norte recebeu avultados investimentos
ao longo da década de 90, correspondentes ao
seu Plano de Modernizacdo. E de conhecimento
publico que estas obras decorreram sem inter-
rupgao da exploragdo dos servicos, ainda que
com alguns danos sobre a duragédo e a fiabilida-
de destes, e com um excesso de custos reais
sobre os planeados a uma escala que nunca
tinha ocorrido no nosso pais.

Infelizmente nunca foram divulgados a publico os
resultados de qualquer inquérito profundo e inde-
pendente sobre as causas desse sobrecusto tao
significativo. O Unico argumento que se ouve de
vez em quando é de que as obras foram muito
caras porque tiveram de ser feitas em simultaneo
com a exploragdo, mas esse facto nao foi um
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imprevisto e ndo deve portanto ser usado como
argumento para explicar o sobrecusto. Esta sim
€ uma matéria em que Portugal nao devia “per-
der o comboio” relativamente aos paises mais
desenvolvidos: sempre que ocorrem situagoes de
desvio significativo de custos nos projectos pu-
blicos, assegurar que sé&o lancadas investigagbes
sérias e independentes sobre as causas, publicar
as conclusdes, e apurar as responsabilidades.
Mas para além do que j& se gastou, importa
discutir para que serve a actual Linha do Norte
e em que medida ela pode (ria) responder aos
novos desafios que se colocam ao transporte
ferroviario: No essencial, esses desafios sdo a
oferta de maiores frequéncias e se possivel tem-
pos de viagem mais curtos nos servigos rapidos
em ligacoes de média e longa distancia; e a
consolidagao dos ganhos conseguidos de pontu-
alidade nos servigos urbanos. Nas mercadorias,
0 maior desafio € subir o nivel de qualidade do
servico para que seja possivel atrair clientes em
segmentos mais exigentes que 0s actuais, o0 que,
nas condicbes actuais, passa muito mais por
questdes de organizagdo que de capacidade da
infra-estrutura linear.

Tem sido argumentado pelo Governo que a Linha
do Norte esta no seu limite de capacidade, mas
face aos horarios da CP nédo é claro que esse
esgotamento de capacidade possa ocorrer em
parte significativa da extensao daquela linha. De
facto, o numero total de comboios de passagei-
ros por sentido em qualquer secgéo da Linha do
Norte, no trogo entre Azambuja e Aveiro — ou
seja, fora ao alcance dos servigos urbanos em
torno de Lisboa e do Porto — é de 41, dos quais
22 que podem ser classificados como rapidos
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(alfas e intercidades) e 19 classificados como
lentos (regionais e inter-regionais), ndo havendo
nunca mais de 4 comboios por hora e por sen-
tido. Mesmo com mistura de comboios rapidos
e lentos, a capacidade duma via dupla pode
ir facilmente pelo menos aos 6 comboios/hora
(50% mais que o actual) com uma sinalizacdo
adequada e linhas de resguardo nas estacoes
em que os comboios lentos vao parando. Veja-
se 0 que conseguem alguns paises do centro
da Europa em matéria de capacidades e néo
apenas de velocidades de ponta...

Ou seja, os problemas de capacidade colocam-
se nos trogos que tém servicos urbanos in-
tensos e como tal deverdo ser procuradas e
analisadas solugbes que os resolvam nesse am-
bito geografico. Dado que a linha ja esta qua-
druplicada entre Lisboa e Alverca, e que alguns
dos comboios urbanos da linha de Aveiro sé
circulam até Granja ou Ovar, os trogos criticos
sdo Alverca — Azambuja e Porto — Ovar, qual-
quer deles fora dos trogos ja intervencionados
na Linha do Norte, e tendo solugbes planeadas
para resolver estes estrangulamentos.
Desmontado no essencial o argumento da ca-
pacidade, conclui-se que seria possivel com in-
vestimentos varias ordens de grandeza inferiores
aos previstos para a linha de AVF (mas com
processos de gestdo bem mais complicados)
obter sobre a actual Linha do Norte frequéncias
de servico e tempos de percurso bastante me-
lhores que os actuais. Mas para poder opinar
com seguranga sobre o valor esperado dessa
opcao haveria que conhecer as razdes da ante-
rior derrapagem de custos e estimar os riscos
de uma nova derrapagem.



A tomada de posigao relativamente a construgao
da linha de AVF Lisboa — Porto nado é indepen-
dente da constru¢cado ou ndo da linha Lisboa —
Madrid, a outra linha da rede nacional para que
esta previsto o mesmo escaldo de velocidades.
A razao dessa interdependéncia & simples, e
tem a ver com a escala do projecto.

Em ndmero redondos, a parte nacional da linha
Lisboa — Madrid tem um pouco mais de 200
km de extensdo, e a linha de Lisboa - Porto
cerca de 300 km, ou seja, partindo da premissa
da realizagao do Lisboa — Madrid, a dimenséo
global da rede é multiplicada por um factor de
2,5 com a realizagdo do Lisboa - Porto.

A importancia dessa mudanga de escala nado é
relativa a construcdo da infra-estrutura (que alias
vai ser contratada em lotes diferentes), mas sim
a possibilidade de absor¢do de custos fixos do
projecto sobre uma base maior — quer na fase
de lancamento, quer na fase de exploragao — e
também ao desenvolvimento e consolidagéo das
competéncias nacionais neste dominio.

Como € evidente, mesmo com 500 km de ex-
tenséo, 0 nosso pais nao tera uma rede de
dimenséo comparavel as dos principais paises
europeus e nao conseguira atingir a independén-
cia tecnoldgica em todos os dominios relevantes
deste sistema muito exigente, mas a sustenta-
cdo de competéncias podera ser muito maior,
podendo num ou noutro dominio vir a atingir
niveis de exceléncia.

Ou seja, ndo faz muito sentido questionar ape-
nas a linha de AVF Lisboa - Porto. A questao
pertinente é ao nivel da rede de AVF e sua
realizacdo nos préximos anos, e ndo desta ou
daquela linha.

Uma opiniao frequente € que a construgdo da
rede de AVF nédo deve ocorrer nos proximos
anos porque O pals estd a atravessar um mau
momento em termos econdmicos. Mas, sem
mais argumentos, essa opinido nao faz sentido,
na medida em que o essencial do esforco que

vai ser pedido aos contribuintes s tera inicio
depois da abertura ao servigo das novas linhas e
se prolongara por 3 ou 4 décadas.

A questdo pertinente ndo é se podemos fa-
zer o investimento agora, mas sim se teremos
condigdes para pagar as amortizagdes ao longo
da concessé@o, sem que isso imponha sacrificios
excessivos. De facto, ainda que o investimento
seja financiado com pouco ou nenhum recurso a
fundos publicos nacionais do presente, a questéo
central é a dos graus de liberdade que a amorti-
zagao do investimento cerceara aos contribuintes
das proximas décadas no que respeita as suas
proprias escolhas de despesa publica.

Esses graus de liberdade estao naturalmente as-
sociados a taxa de esforco que o investimento
representa para os contribuintes ou seja, por um
lado as perspectivas de crescimento econémico
para esse periodo (de que resulta o denominador
no célculo da taxa de esforco), e por outro ao
conjunto de outros investimentos publicos vultu-
0s0s (sobretudo os rodoviarios, ja que o novo
aeroporto de Lisboa se devera poder pagar com
uma pequena ou nula participagdo dos contri-
buintes) cuja amortizagdo esta também a ser
empurrada para 0s mesmos horizontes tempo-
rais (as outras parcelas do numerador naquele
célculo).

Perante o quadro demografico muito oneroso, e
as perspectivas pouco optimistas de crescimento
economico desafogado, seria desejavel que o
langamento deste investimento s¢ fosse feito em
condicbes de expectativa firme de indugao de
investimentos privados geradores de riqueza, tal
como sucede em muitos casos de investimento
privado em que, além do objecto do investimen-
to, é preciso assegurar algumas condigbes cola-
terais para atingir os objectivos, e o investidor s6
avanga depois de assegurar que essas condi¢cdes
estao reunidas.

E por todos reconhecido que a rede de AVF
transforma o territério mas tem custos muito ele-
vados, e por isso a situacao de dificuldades eco-
némicas deveria ter levado a que este projecto
tivesse sido concebido num quadro muito mais
ambicioso, de um verdadeiro programa de trans-

formagéo da economia e da sociedade portugue-
sas, envolvendo agentes publicos e privados num
processo de geragdo de novos projectos que
nos permitissem fazer coisas novas e de maneira
diferente, e ndo apenas as mesmas coisas mas
mais depressa em algumas ligagoes.

Como é evidente, a sociedade e o mercado vao
descobrindo 0s caminhos dessa transformagao
e ela vai-se impondo, mas esse € um pProcesso
lento para o qual provavelmente o nosso actual
nivel de riqueza ndo tem o félego suficiente.

O enquadramento mais ambicioso para este pro-
jecto teria implicado certamente um tempo de
maturagdo mais longo, mas também uma cons-
ciéncia colectiva mais clara do tipo de sociedade
em que nos iremos transformar e uma mobiliza-
¢ao mais segura dos investimentos complemen-
tares, ajudando a resolver pelo lado do denomi-
nador (a riqueza nacional disponivel) o problema
dos graus de liberdade e da taxa de esfor¢o
pedida as proximas geragoes.

Entendo assim que, nas condigbes em que O
projecto esta a ser lancado, ha ainda um risco
elevado de 6nus excessivo deste projecto sobre
as geragdes futuras, a somar ao que decorre do
investimento nas SCUTs e nas novas concessdes
rodoviérias, com a agravante de que os periodos
de amortizagdo s&o quase coincidentes e as
facturas das rendas se sobrepdem.

José Manuel Viegas é Professor Catedrati-
co em Transportes do IST, e Presidente do
Conselho de Administragdo da consultora
TIS.pt.

Dirigiu varios projectos de investigagcdo
europeus, é o responsavel pela area “Sis-
temas de Transportes” no programa MIT
— Portugal, e foi Vice-Presidente da Co-
missdo Cientifica da Sociedade da Confe-
réncia Mundial de Investigagdo em Trans-
portes, entre 1998 e 2007.

Em 2006-07 foi um dos principais respon-
saveis pelo movimento de contestagdo da
construgao do novo Aeroporto de Lisboa
na Ota, e pela proposta da sua implanta-
¢ao no Campo de Tiro de Alcochete.
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FCONOMIA E ECOLOGIA A TODO O GAS

Numa era em que a todo o custo tentamos, por vezes desesperadamente, encontrar
alternativas para os denominados “combustiveis tradicionais”, nao sé devido aos pro-
blemas ecoldgicos, mas também aos econdmicos, vamos falar-vos num combustivel
que, apesar de existir em Portugal desde os anos 70, se esta a reposicionar no mercado
-eomo um dos que mais vantagens apresenta, quer para os condutores, quer para o

meio ambiente: o GPL Auto.

Os GPL - Gases de Petréleo Liquefeitos séo
obtidos a partir da refinagdo do petréleo bruto,
sendo mesmo o Ultimo produto retirado das tor-
res de destilacdo e identificam os hidrocarbone-
tos, derivados deste Ultimo, existentes em fase
gasosa has condigbes de pressao e temperatura
ambientes. Embora todo o tipo de hidrocarbo-
netos que satisfaga estas caracteristicas possa
ser considerado GPL, destacam-se o Propano
(C38H8) e o Butano (C4H10) como os gases
combustiveis que dominam toda a actividade da
familia dos GPL. Uma das caracteristicas mais
interessantes dos GPL é poderem ser faciimente
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liquefeitos, quando submetidos a um moderado
aumento de pressdo, a temperatura ambiente
ou a uma diminuicdo da temperatura, a pressao
atmosférica, ou ainda a combinacdo destas duas
acgoes. Esta liquefacgédo € acompanhada por
uma  significativa reducdo de volume resultando
que a mesma quantidade massica na fase liquida
passa a estar confinada a uma armazenagem
cerca de 270 vezes menor que em fase gasosa.

O GPL Auto é, portanto, um combustivel para
motores de combustéo interna, constituido por

uma mistura de gas Propano e Butano, na per-
centagem maxima de 50 % de Propano, e de
maneira a obter um indice de octanas (IO) de
aproximadamente 100 octanas. Este 10 é o indi-
ce do poder anti-detonante do carburante, isto €,
a sua maior ou menor resisténcia ao aparecimen-
to de detonagdo durante o processo de com-
bustdo. Pode entdo dizer-se que quanto maior
for o indice de Octanas (I0) de um combustivel,
menor sera a propenséo para o aparecimento de
detonagao, e, consequentemente, mais elevado
sera o seu rendimento na combustdo. No en-
tanto, para cada taxa de compressao, existe um
IO optimo, as performances do motor, as quais
nao se alterardao somente com o aumento do 10.



O método MON (Motor Octane Number), para
medicdo do IO, analisa a resisténcia a detonacdo
a altas velocidades e altas temperaturas do mo-
tor. Para além do citado, existem outros métodos
de caracterizar o 10 de um combustivel, como o
RON (Research Octane Number), que analisa a
resisténcia a detonacéo a baixas velocidades ou
durante a aceleragao.

O GPL nao € composto por um so6 produto,
mas sim por uma mistura de hidrocarbonetos.
Por outro lado, cada um dos seus componentes
apresenta uma tensdo de vapor prépria, pelo que
a tensdao de vapor da mistura é a resultante da
média ponderada das tensdes de vapor dos seus
componentes.

Esta propriedade esta, portanto, relacionada com
a composi¢cao do produto.

MAIOR PROTECGAO DO MOTOR

Baixo teor de enxofre (S):

Em relagdo aos outros combustiveis, o GPL Auto
tem um baixo teor de enxofre. Este facto torna
este tipo de produto um combustivel “limpo”, em
termos ambientais.

Tal como nos outros combustiveis, o teor de
Enxofre & especificado devido aos seus efeitos
nefastos: quer a nivel ambiental como a nivel
da corroséo interna do proprio motor da viatura.
Actualmente os valores de enxofre no GPL Auto
estao limitados ao teor maximo de 50 ppm (par-
tes por milhdo). No entanto, prevé-se que até ao
ano de 2009, na legislagao europeia, o teor de
enxofre no GPL, nao deva ultrapassar os 10 ppm.

Apenas um aditivo (odorizante):

O GPL, na sua composicao natural, é inodoro
pelo que, sendo um gés inflamavel, deve ser
odorizado artificialmente, de forma a ser facil-
mente detectavel em caso de fuga. O seu cheiro
caracteristico é resultante da adicao de Etilmer-
captano, que é um derivado de enxofre. Deve,
portanto, ter-se em conta que o valor maximo
de enxofre na mistura varia com a sua adigdo.
Como tal, deve ser sempre respeitado o legal-
mente estabelecido.

Proteccao do Motor:

Proporciona um melhor funcionamento, a frio, do
motor com um trabalhar mais suave e silencioso.
Além disso, ndo deixa depdsitos na camara de
exploséo, valvulas e velas, contribuindo para a
conservagédo do motor. Permite ainda uma menor
contaminagéo do dleo lubrificante do motor.

MELHOR DESEMPENHO

Combustao:

Proporciona uma combustdéo mais completa e
uniforme;

Poder Calorifico:

Cada quilograma de gas contém aproximada-
mente 12000 Kcal de energia, sendo considera-
velmente superior ao das gasolinas.

MAIS ECOLOGICO

O GPL Auto é um carburante cuja combustéo,
comparativamente aos outros, nomeadamente
gasoleo e gasolina, origina menores emissdes
de gases, sendo por isso considerado “amigo
do ambiente”. Facto este que carece da devida
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divulgagédo e promogao, junto do publico em
geral. De acordo com os resultados do EETP -
European Emission Test Program, as emissdes
de NOx por parte de um veiculo ligeiro a GPL
Auto sao 96% inferiores comparativamente com
um veiculo a gasoéleo. Por sua vez, as emissdes
de particulas solidas pelos veiculos ligeiros a GPL
Auto sdo também incomparavelmente inferiores
quando comparadas com os dois combustiveis
tradicionais.

Ainda segundo o Programa EETP, ao converter
um veiculo ligeiro a gasolina para passar a utilizar
GPL Auto, estamos a reduzir as emisstes de
CO2 em quase 15%.

Performance ambiental do GPL Auto

www.anet-norte.com

g/km Gasolina Diesel GNC Metanol M85 Etanol E85 GPL Auto
Particulas (PM) 0.001 0.04 <0.001 <0.001 <0.001 <0.001
.03 - .30 - 0.03 -
Oxidos de Nitrogénio (NOx) 0.08 0-80 03 0.05 - 0.08 0.05 - 0.08 0.03 - 0.06
0.08 0.50 0.06
Mondxido de Carbono (CO) 0.6 0.5 0.3 0.6 0.6 0.3
Hidrocarbonetos (HC) 0.08 0.06 0.15 0.05 0.08 0.05

Fonte: Krafthardt-Bundesamt “Fuel composition and emissions, Type approval data of May 2001 light duty vehicules”, Publication n° 11

MAIS ECONOMICO

Qutro ponto importante, sendo o mais importante
€ o preco. E aqui é impossivel ndo ver as van-
tagens. Comparativamente com a gasolina, um
condutor chega a poupar até 50% se preferir o
GPL Auto, chegando aos 30% no caso de utilizar
gasoleo. Para ndo dizer que poupa também na
manutencdo do automdvel, uma vez que este
combustivel, por ter menos residuos, prolonga a
vida dos motores. Se compararmos estes valores
com o investimento inicial na montagem do Kit
de GPL Auto, teremos um retorno financeiro en-
tre os 20000 e os 25000 km.

Além disso, a compra de um automoével novo
movido a GPL Auto, permite uma redugéo de
50% no Imposto sobre Veiculos (ISV)

Comparacao com os “Combustiveis Alternativos”

Tecnologia
(Testada e Fiavel)

Electricidade (Hibrido)

Hidrogénio
BioCombustiveis

tegerca [+ O - -

CONVERSAO DE MOTORES

Converter um automoével a gasolina para GPL
Auto é facil e acessivel, j& que o numero de ofi-
cinas especializadas e oficialmente credenciadas
tem vindo a aumentar significativamente. Estas
dominam todo o know-how para assegurar uma
instalacdo correcta e segura. Além disso, todos
0s sistemas de combustdo sao rigorosamente
certificados e possuem valvulas de seguranga, si-
nénimo de total confianca no seu bom funciona-
mento. Uma viatura movida a GPL Auto esta em
grande vantagem face as restantes, pois € uma

Rede de Abastecimento

Economia Disponibilidade Actual

viatura bi-fuel. Isto significa que pode mover-se
tanto a GPL Auto como a gasolina, pois na sua
conversdo, € incorporado um reservatério para
o GPL Auto, sem retirar o depdsito da gasolina,
proporcionando-lhe autonomia redobrada.

As duas formas utilizadas para estes reservato-
rios de GPL s&o a cilindrica e a térica.

O uso de reservatérios de formato térico tem
sido cada vez mais habitual, pois tém o formato
de um pneu, e podem alojar-se no lugar do
pneu suplente.

Outra vantagem é a de termos maior facilidade
de abastecimento no posto de GPL Auto por




TEMA DE FUNDO

existir, internamente no reservatério, menor pres-
sgo. O reservatorio, como é um equipamento
sob pressdo, é feito em ago macio, que resiste
a altas pressdes (aprox. 90 bar) e a grandes
impactos.

As suas dimensdes podem variar conforme as
aprovagoes existentes, mas habitualmente temos
depodsitos de 40, 50, 60, 70, 80 ou 90 litros de
capacidade Util.

No reservatorio, estdo obrigatoriamente monta-
dos varios acessorios. Uma valvula de enchi-
mento associada ao nivel méximo de 80 %, um
indicador magnético de nivel com bdia incorpo-
rada, uma vélvula de seguranca e uma saida
de fase liquida para o motor, com limitador de
excesso de caudal.

Nos componentes do kit temos, a seguir as
ligagbes ao motor, um vaporizador, no qual o
GPL passa do estado liquido ao gasoso, para
ser injectado nas camaras de combust&o.

No estado gasoso, o GPL Auto vai entrar no
motor, na propor¢do correcta, através da infor-
macao dos gases de combustdao, na proporgao
estequiométrica.

A entrada de GPL no motor vai ser comandada
por uma electrovalvula, que é comutada no ta-
blier, ou através da aceleragdo da viatura.

EVOLUGAO

Os dados de 2006 da WLPGA (World Lique-
fied Petroleum Gas Association) apontam para
que existam no mundo aproximadamente 12
milhdes de viaturas movidas a GPL Auto, com
tendéncia para crescimento, representando um
consumo aproximado de 19 milhdes de tonela-
das de GPL.

S6 na Europa, temos acima de 7 mihdes de
viaturas (ano 2006), com consumos proximos
dos 7 milhdes de toneladas, com 30 000 postos
de venda de GPL Auto.

A maior parte dos paises, que actualmente apre-
sentam um grande crescimento de consumos
de GPL Auto, sdo simultaneamente paises em
grande desenvolvimento econémico e com um
mercado de combustiveis rodoviarios tradicional-
mente apoiado em gasolina.

A REALIDADE NACGIONAL

A crise petrolifera da década de 70 do século
XX levou ao aparecimento das primeiras experi-
éncias de utilizagdo de GPL Auto em Portugal.
Os primeiros utilizadores de GPL Auto em Por-
tugal faziam transformagbes em viaturas usa-
das, com equipamento importado, recorrendo
a alimentacéo por garrafas de gés, alojadas na
bagageira da viatura.

A partir de 1991, a utiizacdo de GPL Auto em
veiculos automdveis passou a estar regulamen-
tada, com a publicagdo de um Diploma legal,
que regulamentou as condicdes de instalagao
e utilizagao.

A regulamentagéo publicada nos anos 90 pro-
porcionou que, em Portugal, se observasse um
crescimento  significativo no uso de GPL Auto,
com especial incidéncia entre 1997 e 2000.
Entre 2000 e 2006, o mercado decresceu,
tendo-se observado um incremento no ano de
2006, registando-se um aumento no consumo
global, atingindo-se um valor na ordem das
20000 toneladas.

Alguns dos factores que influenciaram o cresci-
mento do mercado portugués foram:

- Aumento da diferenca do seu prego por litro
relativamente a gasolina.

- Aparecimento de maior nimero de entidades
competentes para adaptacdo do GPL aos veiculos.
- Entrada em servico de novos postos de abas-
tecimento, distribuidos pelo Pais.

O numero de viaturas a GPL estima-se em cerca
de 40 000, localizadas nas principais cidades,
onde existem instaladores credenciados, a fazer
montagens de kit’s.

Nao existindo ainda muitas viaturas produzidas
em fabrica, com a possibilidade de utilizacdo
do GPL Auto como carburante, é ja, actual-
mente, possivel obter viaturas a GPL de alguns
fabricantes tais como: Subaru, Renault, Hiunday,
Mitsubishi, etc.

POSTOS DE ABASTECIMENTO

O numero de postos de abastecimento, no pais,
€ de cerca de 250: localizados nas principais
cidades e vias, com maior incidéncia no litoral
portugués, distribuido pelas principais empresas
petroliferas e algumas independentes. No caso
concreto da Galp Energia, o nimero de postos
de abastecimento de GPL Auto ronda os 55,
estando previsto um incremento consideravel de
novos postos, Nos proximos anos.

PISTOLA DE ABASTECIMENTO

A pistola de abastecimento é um acessoério pro-
prio para ligar a valvula de enchimento do reser-
vatério do veiculo, permitindo um abastecimento
estanque e seguro, sem fugas.

Em Portugal adoptou-se o sistema italiano, com
acessorios para outros sistemas. Em todo o
mundo existem varios tipos de acoplamento, mas
0s mais correntes sdo designadas por sistema

Esquema de um posto de GPL Auto com reservatorio superficial e grupo de bomba externa

-

— 215

=2

Legenda:




com rosca ACME (Americano), tipo Baioneta (Ho-
landés) e tipo Dish (Italiano).

Dadas as caracteristicas do produto em transfe-
réncia, o acto de abastecimento com GPL-Auto
deve ser sempre executado com as devidas me-
didas de seguranca, pois do seu incumprimento
poderéo resultar danos fisicos e materiais, tendo
em conta que estamos a manusear produto em
fase liquida. Neste ambito, a Galp Energia, ope-
radora nacional de referéncia, encontra-se em
fase de implementagéo, de um novo modelo de
pistola de melhor ergonomia, com maior facilida-
de de utilizagdo, proporcionando mais seguranca
aos clientes.

Considerando as condi¢des atras descritas e no
sentido de assegurar as necessarias condicdes
de seguranca, os fabricantes de equipamentos e
acessorios para GPL, tém tido uma preocupa-
gao generalizada para desenvolver um modelo de
pistola de abastecimento mais segura e facil de
utilizar, contribuindo para a desejada padroniza-
¢ao, como por exemplo o designado modelo de
pistola EUROCONECTOR.
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Proibido o parqueamento Obrigatorio uso de distico
subterréneo ? identificativo ?

Portugal Sim Sim
Espanha Sim Néo
Franca Nao Nao
Italia Nao Nao
Reino Unido Nao Nao
Holanda Nao Nao
Alemanha Nao Nao
Bélgica Nao Nao

DESMISTIFICAR

Como todos sabemos, os GPL tém sido alvos
de discriminagéo, até pelos proprios érgaos de
decis&o, face a outros combustiveis, ora vejamos:
de acordo com regulamentagcédo em vigor desde
1996 a circulagéo, de um automovel convertido
para GPL Auto, s6 pode ter lugar se o veiculo se
encontrar identificado com a palavra GPL. Além
disso, o estacionamento destes veiculos, é per-
mitido em parques cobertos, desde que possuam
ventilagdo ao nivel do tecto e do chéo, sendo,
no entanto, proibido o seu estacionamento em
parques abaixo do nivel do solo. E que Portugal
é dos poucos paises europeus onde tal limitacédo
existe, n@ao se compreendendo esse facto, que
é apontado por possiveis novos clientes como
o factor mais negativo que tem justificado a sua
néo adesdo a este combustivel.

CONCLUSAO

Em suma, a verdade é que dados de mercado
demonstram que o consumo deste combustivel
aumentou significativamente e, tanto em Portugal
como no estrangeiro, apresenta uma tendéncia
de crescimento, ndo sendo alheio a esta situa-
¢ao, o facto relevante de que, quando compa-
rado aos combustiveis tradicionais, o GPL Auto
tem muito menos impacto:

A emissdo de gases nocivos para atmosfera é
francamente mais baixa, chegando a uma redu-
cdo de 85% das emissdes de gases nocivos
a camada de Ozono, ou de cerca de 10% a
menos nas emissdes de CO2. Se individualmente
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estes valores ja séo significativos para uma via-
tura, imagine o que o ambiente ndo ganharia se
todos usassemos GPL Auto.

Qutro ponto importante — sendo o mais impor-
tante — é o preco. E aqui é impossivel ndo ver
as vantagens. Comparativamente com a gasolina,
um condutor chega a poupar até 50% se preferir
o GPL Auto, chegando aos 30% no caso de uti-
lizar gaséleo. Para ndo dizer que poupa também
na manutengéo do automovel, uma vez que este
combustivel, por ter menos residuos, prolonga a
vida dos motores. Ou seja, sdo duas poupangas
de uma sé vez. Trés, se juntarmos a anterior:
o ambiente.

Nao menos importante, a seguranga na arma-
zenagem e utilizagdo, dos veiculos a GPL Auto
ndo ¢é descurada, pois, como vimos, tanto o
reservatério como o kit dispdem de sistemas de
seguranga que garantem niveis de risco inferiores
aos dos sistemas de combustivel liquido (gaséleo
ou gasolina).

Portanto, bem vistas as coisas, seja pela econo-
mia, pelo ambiente ou pela seguranca, ao preferir
GPL Auto, estara sempre a poupar e a ganhar.
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No meio da Engenharia Civil, na especialidade
de Transportes, responsavel pela execucdo de
projecto, pela constru¢cdo e pela manutencao de
estradas, estd estabelecido, desde ha muitos
anos, com base na investigacdo cientifica do
comportamento do condutor e, especialmente,
nas caracteristicas automaticas do seu compor-
tamento pericial dominante que, a velocidade
adoptada pelos condutores depende, principal-
mente, do tracado em planta da estrada.

A velocidade adoptada pelos condutores é uma
variavel resposta ja que lhes é induzida pelas
caracteristicas do tracado da estrada como o
raio da curva em planta, a largura da faixa de
rodagem, da inclinag&o longitudinal da estrada,
a largura da berma, a extensao das rectas, etc.
Sobre este tema recomendamos a leitura do
artigo, da autoria do Juiz de Direito NUNO PI-
RES SALPICO, intitulado “ESCOLHA DA VELO-
CIDADE PELO CONDUTOR - LIMITE DE VELO-
CIDADE ILICITAMENTE SINALIZADO EM MEIO

URBANO E MEIO RURAL”, publicado na edigcao
anterior, n°2 desta revista.

Atendendo a esta constatagédo, derivada do com-
portamento automatico do condutor, os critérios
técnicos que garantem a seguranca de uma es-
trada condicionam fortemente as caracteristicas
geométricas do seu tragcado e, praticamente,
pouco ou nada referem relativamente a sinaliza-
gao de limites de velocidade maxima permitida
porque, como se sabe, ndo é esta que regula o
comportamento automatico dos condutores.
Contudo, se a fiscalizagdo policial for percebi-
da pelos condutores, com recurso, por exemplo,
ao aviso da vigilancia com radares ou através
da presenga fisica dos agentes policiais entéo,
a velocidade de trafego serd significativamente
condicionada. Mas estas circunstancias séo situ-
acdes pontuais e impossiveis de abranger per-
manentemente a rede nacional de estradas que,
por isso, deve respeitar a resposta natural do
condutor ao tragado.

Claro que se a estrada estivesse dotada de um
bom tracado, o que significa o respeito obrigato-
rio pelo comportamento automatico do condutor,

entdo nao seria de prever a existéncia de zonas
de velocidade tdo condicionada, fora da zona de
influéncia de cruzamentos.

Por outro lado, o recurso a vigilancia com ra-
dares, com respectiva aplicagdo de coimas e
sancgdes vai punir injustamente os condutores por
defeitos de tragado que sdo da responsabilidade
dos agentes técnicos e politicos que os aprova-
ram e que os mantém.

Para além do mais, por causa desses defeitos
de tragado, que em Portugal sdo extremamente
frequentes, para se conseguir a efectiva reducéo
forcada da velocidade de trafego aos niveis se-
guros, a vigilancia policial tera que ser intensa
de tal forma que implicara também a sobrecarga
dos sistemas administrativos e judiciais por um
montante intratavel de multas, resultando assim o
caracter impraticavel desta medida.

Esta situagéo aconteceu, recentemente, em Lis-
boa com a implementacdo de poucos radares
ao longo da 22 Circular, para tentar condicionar
a velocidade de trafego para 80Km/h o que,
do ponto de vista da seguranca, nem sequer é
suficiente. Contudo, devido ao grande espaga-



mento entre os radares e, como a velocidade de
trafego s6 é condicionada na proximidade dos
radares, resulta que, em grandes extensdes desta
estrada, os condutores praticam a velocidade de
trafego que os colocam fora das condi¢coes de
seguranga, por defeitos do tragado. Mesmo este
ligeiro esfor¢o ineficaz de tentar condicionar a
velocidade natural dos condutores para 80km/h,
em zonas localizadas, foi o suficiente para gerar
um volume intratavel de milhares de multas em
poucos dias. Rapidamente se percebe a impra-
ticabilidade deste tipo de solugdes quando se
tenta efectuar um policiamento eficaz.

A seguranca rodoviaria ndo pode ser ficcionada
com a simples afixacdo de limites de velocida-
de. A seguranga rodovidria, que é obrigatéria, é
aferida pela velocidade de trafego efectivamente
praticada na via e, desta avaliagdo, podem surgir
responsabilidades para as entidades responsaveis
pela aprovagao do projecto, constru¢cdo e manu-
tengaéo da estrada, por acidentes onde se verifi-
que a causalidade por violagdo grave de critérios
técnicos de seguranca.

O comportamento do condutor é fortemente con-
dicionado pelo tracado em planta da estrada,
em detrimento de limites legais de velocidade
sinalizados.

Com efeito, na comunidade técnica internacional
este é um facto aceite.

“Em termos globais, na auséncia de controle
policial eficaz, pouca importancia é dada pelos
condutores aos limites legais de velocidade.” (6)
- Cardoso -LNEC- pag.74.

“Nos estudos de Gambard, a sinalizagdo numa
determinada curva de um limite méaximo legal de
velocidade inferior ao limite geral de velocidade
néo parece ter efeitos relevantes sobre a veloci-
dade”, (6) - Cardoso -LNEC- pag.77

Assim, resulta que a sinalizacéo de limite legal de ve-
locidade deve ser apenas um reflexo complementar de
um tracado cumpridor de critérios que garantem, obri-
gatoriamente, a seguranca para, pelo menos, 85% dos
condutores.

Os restantes 15% dos veiculos, que praticam
velocidades muito excessivas serao o alvo da
fiscalizagdo para acatamento dos limites legais
de velocidade.

Neste sentido, surge a definicio de Velocidade
de Trafego (também designada por V85) que é
a velocidade que apenas é excedida por 15%
dos veiculos. Esta velocidade padrao condicio-
na os principais critérios técnicos de seguranca
do tracado das estradas e, estando garantida a
seguranga para a pratica desta velocidade, en-
té@o considera-se protegido o referido universo de
85% dos condutores que circulam nessa estrada.
Este padréo de seguranca associado a Velocida-
de de Trafego (VT, V85 ou também referido por
“percentil 85 da distribuicao das velocidades”) é o
conceito também aceite pela Norma de Tragado
P3/94 em vigor em Portugal e partihado em
quase toda a comunidade internacional.

“O percentil 85 esta associado a valores da
distribuicao de velocidades correntemente usa-
dos no dimensionamento de algumas caracteris-
ticas geométricas das estradas (nomeadamente
na determinagao de distancias de visibilidade de
paragem e dos raios de curvas horizontais e ver-
ticais), sendo usados também, por exemplo, no
estabelecimento de limites de velocidade maxi-
ma”, (in relatério do LNEC nominado “VELOCIDA-
DES PRATICADAS PELOS CONDUTORES NAS
ESTRADAS PORTUGUESAS - ANO DE 2004",
pag. 13).

Além do que é referido neste relatério do LNEC,
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a Velocidade de Trafego também condiciona, obri-
gatoriamente, por razdes de seguranga, o di-
mensionamento das caracteristicas geométricas
das estradas para se garantir aos condutores as
distancias de visibilidade de decisdo e as distancias
de visibilidade de ultrapassagem.

Alguns paises utilizam outro padrdo de velocida-
de para estabelecer os limites da seguranga, tal
como em Espanha ou como nas normas britani-
cas, onde se pretende garantir a seguranga para
0 universo de 99% dos condutores, usando a
velocidade V99 que apenas devera ser excedida
por menos de 1% dos condutores.

Entende-se que ndo é economicamente viavel
proporcionar a todos os condutores as condigdes
de seguranga necessarias a velocidade a que
eles pretendem circular. "Socialmente é, assim,
aceite ignorar a pretensdao de 1% ou de 15%
dos condutores, tanto mais que habitualmente é
sobre este Ultimo subconjunto de condutores que
as acgbes de fiscalizagdo do acatamento dos
limites legais de velocidade costumam incidir.”
(6) — Cardoso-LNEC- pag.57).

Além dos critérios de seguranga associados a
Velocidade de Trafego (V85) devem-se juntar ou-
tros critérios condicionados pelo universo dos
condutores mais lentos, ou seja, associados, por
exemplo, a V15 (velocidade que é excedida, no
maximo, por 85% dos condutores) que, em cer-
tas condi¢cdes, podem ser determinantes. Por
exemplo, a Norma de Tragcado em vigor condicio-
na a extensao e a inclinagéo de vias ascendentes
que induzem a diminuicdo da velocidade dos vei-
culos pesados em relagéo a dos veiculos ligeiros:
“O critério normalmente adoptado para a defini-
céo da extensdo critica dos traineis é baseado na
diminuicdo da velocidade dos veiculos pesados,
relativamente a dos ligeiros. Consequentemente,
a extens@o critica dum trainel € a maxima exten-
s&o que um trainel pode ter sem provocar uma
excessiva reducao da velocidade dos veiculos
pesados.”

“Como é sabido, seja qual for a velocidade mé-
dia do trafego, quanto maior for a diferenca entre
as velocidades dos veiculos e essa média, maio-
res s@o as probabilidades de acidente.” (Nor-
ma de Tracado P3/94, pag.52). Este padrédo de
seguranga que associa a Velocidade de Trafego
a proteccdo do universo de, pelo menos, 85%
dos condutores também se aplica nas estradas e nos
arruamentos urbanos, tal como defende o Eng°
Sousa Marques (32)-pag.27. Este autor defende
ainda que também se deve considerar a referida
franja de 15% dos condutores, que excedem a
velocidade de referéncia (a Velocidade de Trafe-
go), nos locais onde se pretende averiguar 0s
meios a utilizar para eliminar essas velocidades.
Assim, facilmente se percebe que o padréo acei-
te na comunidade para regular as condi¢cdes
técnicas de seguranca a garantir nas estradas ur-
banas ou rurais, se destina a proteger o universo
de, pelo menos, 85% dos condutores.

Pelo exposto depreende-se claramente que todas
as estradas, sejam elas rurais, auto-estradas, IPs,
ICs, “Outras Estradas”, estradas ou arruamentos
urbanos, deverao garantir, pelo menos, a segu-
ranca para a Velocidade de Trafego V85.

Deste modo, ndo se afigura aceitavel a preten-
sao da Norma de Tracado P3/94, em vigor, de,
nas “Outras Estradas” (de tipo inferior aos ICs
e aos IPs), pretender associar a verificacdo dos
fundamentais critérios técnicos de seguranca (re-
lacionados com a visibilidade a garantir aos con-
dutores) a uma velocidade inferior a Velocidade
de Trafego em 20km/h.
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Face a um determinado tracado de uma es-
trada, que se encontra em fase de projecto,
para a posterior constru¢do, torna-se importante
prever a Velocidade de Trafego que os condu-
tores serdo induzidos a praticar em fungao das
caracteristicas desse préprio tragado.

A Velocidade de Trafego deve ser correctamente
prevista porque dela dependem os principais
critérios técnicos de seguranca a garantir no
tracado. A Norma de Tragado (NT P3/94) em
vigor em Portugal desde 1994 subavalia perigo-
samente a velocidade de trafego a considerar na
verificagdo da seguranga de um tragado, porque
parte do principio errado que a Velocidade de
Tréfego ndo é superior a Velocidade Especifica
de cada curva (velocidade onde terminam as
condigbes de seguranca).

Com efeito, para a maioria das estradas rurais
do nosso pais, verifica-se que, em curvas com
raio inferior a 400m, a velocidade de trafego
induzida nos condutores é superior a velocidade
especifica dessas curvas, colocando os utentes
da estrada fora das condi¢des de seguranga.
Cardoso (6) em 1996, com base no compor-
tamento verificado dos condutores portugueses,
concluiu que, em estradas rurais, com uma via
em cada sentido, em curvas de raio inferior a
400m, a Velocidade de Trafego (V85) que os
condutores sdo induzidos a praticar, pelo traga-
do, é superior a Velocidade de Trafego prevista
pela Norma de Tragado.

Isto que dizer que a aplicacdo da Norma para o
projecto de estradas, com a utilizagédo de raios
inferiores a 400m, que corresponde a maioria
das estradas que tém sido construidas nos ul-
timos 14 anos (com velocidade base inferior a
100km/h), conduziu a execugdo de dezenas de
centenas de quildémetros de estradas perigosas
que, ao falharem gravemente na avaliagdo da
Velocidade de Trafego, significa que os princi-
pais critérios técnicos de seguranca sdo violados
com gravidade porque estes dependem da V85.



Com efeito, como a Norma de Tracado suba-
valia perigosamente as velocidades de trafego,
isso representa a faléncia dos restantes critérios
técnicos de seguranca que, nas zonas onde se
acumulam essas violagdes graves, criam niveis
de risco proibido para os utentes da estrada.
A subavaliagdo da Velocidade de Trafego em
projecto implica o desrespeito pela velocidade
especifica das curvas; implica a subavaliagaéo
da Distancia de Visibilidade de Paragem (quer
em planta, quer em perfil longitudinal) o mesmo
acontecendo para a Distancia de Visibilidade de
Decisdo e de Ultrapassagem.

Esta falha da Norma de Tragado, que era co-
mum aos conceitos partihados por muitos ou-
tros paises, ja era conhecida por varios estudos
estrangeiros realizados ((6)-pags.227 e 228) e,
quando esta foi publicada em 1994, o erro
manteve-se durante os Ultimos 14 anos, quando
se impunha a sua rapida correcgdo. Entretanto,
os projectos desenvolvem-se, séo aprovados e
as estradas sdo construidas sob uma ficcdo de
cumprimento da seguranga.

Contudo, este defeito determinante da Norma
de Tracado permite a construgdo de estradas
muito mais baratas, com recurso a curvas de
raio inferior a 400m, poupando custos de esca-
vagao e de aterro e poupando custos na cons-
trugdo de pontes, viadutos e tlneis a que se
seria obrigado com a adop¢édo de curvas “mais
abertas”“, com raio nao inferior a 400m para se
cumprirem os critérios técnicos de seguranca.
Esta subavaliacédo da V85 pela Norma de Traga-
do também se manifesta gravemente no projec-
to de auto-estradas e esta intimamente ligada a
génese das zonas de acumulagdo de acidentes
destas vias.

Ainda sobre a velocidade V85, notdmos, recen-
temente, que Cardoso sente grande incomodi-
dade quando lhe falam na importante necessi-
dade de prever os valores da V85 em fase de
projecto, preferindo, este autor, empreender uma
discussdo rica em conceitos de “comodidade”
e de economia que tudo atrapalham e nada
esclarecem quanto aos valores de seguranca
a adoptar.

Se a Norma de Tracado fosse cumprida a situ-
acéo ja era grave mas, na realidade, a situagéo
€ muito pior porque a Norma foi, e é, votada
a maior desconsideragédo pela propria Junta Au-
ténoma das Estradas, hoje “Estradas de Portu-
gal, SA”, aprovando projectos que néo verificam
minimamente a propria Norma de Tragado, a
qual se destina, pretensamente, a proteger os
utentes das estradas, sendo esta realidade de
facil averiguacao.

Um bom exemplo destes tragados muito defei-
tuosos desenvolvidos e aceites pela “Estradas
de Portugal, SA” e/ou pelos organismos que a
antecederam, é o tracado da CRIL (IC17) em
construgao entre a Buraca e a Pontinha que néo
verifica um Unico critério técnico de seguranca e,
pior do que isso, todas essas violagbes graves
acumulam-se nas mesmas zonas do tragado —
nas curvas.

Se, por vezes, é dificil apurar a responsabilidade
entre condutores, durante a discussao judicial de
um acidente rodovidrio, ja os defeitos técnicos
graves do projecto aprovado e construido sé&o
de facil averiguagao.

Com efeito, a Velocidade de Trafego mede-se
no local, tal como as Distancias de Visibilidade,
tal como o atrito medido por um tribémetro (por
exemplo o Péndulo Britanico), ou como a ma-
crorugosidade da superficie do pavimento (pelo
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ensaio da Mancha de Areia), a sobrelevagéo, o
comprimento maximo das linhas de agua sobre
0 pavimento, etc. Portanto, sobre estas matérias
ndo vale a pena escamotear.

A execucdo do projecto de estradas novas, ou
as intervengdes para reposicdo da seguranga em
estradas existentes devem ser abordadas de for-
ma séria.

As entidades responsaveis pela construcdo e ma-
nutengdo das estradas tém o dever de verificar
o nivel de seguranga das estradas, medindo,
periodicamente, a velocidade de trafego e con-
frontando esses valores com os parametros de
seguranga que a estrada oferece.

As Distancias de Visibilidade disponiveis na es-
trada tém que corresponder a Velocidade de
Trafego verificada.

Por outro lado, quer a microrugosidade (avalia-
da pelo tribdmetros), quer a macrorugosidade,
quer as restantes condicbes de drenagem dos
pavimentos tém que garantir que a travagem de
um veiculo, a Velocidade de Trafego, durante a
ocorréncia da chuvada maxima correspondente,
se realize em distancia inferior a Distancia de
Visibilidade de Paragem existente.

Além destes cuidados minimos outras medidas
poderdo ser necessérias, incluindo o melhora-
mento dos critérios técnicos de segurancga.

A resposta do condutor & prevista por expres-
sdes matematicas empiricas (baseadas no com-
portamento verificado dos condutores) que per-
mitem estimar a Velocidade de Trafego V85 que
estes irdo praticar num determinado elemento do
tragado (recta ou curva) da estrada e que, de-
pendendo apenas das caracteristicas do tragado
j& referidas, com especial relevo para o raio da
curva em planta, ndo dependem da sinalizagdo
afixada da velocidade méxima permitida. Estas
expressdes manifestam a resposta natural/auto-
matica do universo de condutores a proteger
face as caracteristicas do tragado.

A velocidade de tréfego praticada pelos conduto-
res, prevista por essas expressbes matematicas,
manifesta-se desde que estes nao sejam alvo de
constrangimentos especiais (tais como a vigilancia
policial eficaz) e desde que nao sejam impedidos
por outros veiculos. Considera-se que esta Ultima
condicao verifica-se quando o intervalo de espa-
gamento entre veiculos é superior a 6 segundos
ou garantindo que a velocidade escolhida pelo
condutor ndo é condicionada pela velocidade de
circulagdo nem do veiculo precedente nem do

seguinte. Para tentar obter esta velocidade V85,
a influéncia do trafego devera ser mitigada res-
tringindo a recolha de dados aos periodos onde
o trafego seja inferior a 800 veiculos por hora,
na via em estudo.

Contudo, se a fiscalizagdo policial for percebida
pelos condutores, com recurso, por exemplo, ao
aviso da vigilancia com radares ou através da
presenca fisica dos elementos policiais entdo, a
velocidade de trafego sera significativamente con-
dicionada mas isso pode nao bastar.

Com efeito, para que as condigbes de seguran-
ca aceitaveis sejam cumpridas, a velocidade de
tréfego teréd que ser reduzida até ser compativel
com as condigdes de visibilidade, de atrito e de
drenagem efectivamente existentes na estrada.
Estas condigbes que existem nas estradas e au-
to-estradas portuguesas exigem que a velocidade
de tréfego fosse reduzida para niveis que, 0s
condutores, considerariam inaceitaveis e, além do
mais, para que essa reducao da velocidade de
trafego fosse suficiente, exigiria um policiamento
feroz dessas estradas. Desta realidade resultaria,
como ja se referiu, um montante intratavel de mul-
tas, revelando o caracter impraticavel desta medida.
Como estas circunstancias de policiamento sao
impossiveis de abranger permanentemente a rede
nacional de estradas entdo, a concepgao e ma-
nutencéo das estradas deve respeitar a resposta
natural do condutor ao tragado.

Com o objectivo de tentar simular ou prever o
comportamento dos condutores, para entao veri-
ficar as condigbes de seguranca de um tragado,
surgiu a metodologia da construgdo do diagrama
de velocidade, proposto por Leisch e, posterior-
mente, melhorado por outros autores.

As hipéteses basicas adoptadas por Lamm e
Ottesen para este modelo s&o as seguintes:

A - A velocidade desejada pelos condutores de-
pende das caracteristicas em planta dos varios
elementos rectos ou curvos que definem a estrada;
B - A velocidade desejada pelos condutores é
prevista pelas expressdes de célculo da V85, em
funcdo das caracteristicas da estrada, que se
apresentam de seguida;

C — A velocidade desejada e efectivamente adopta-
da num determinado elemento do tragcado depen-
de unicamente das caracteristicas desse elemento,
da velocidade adoptada no elemento anterior e da
velocidade a adoptar no elemento seguinte;

D - A velocidade nos elementos curvos é cons-
tante. Contudo, Cardoso (6)-LNEC, pag.253 re-



fere a excepgao, comprovada pela observacéo
do trafego, onde a velocidade em curva pode
ser variavel se a velocidade de entrada na curva
for inferior a velocidade desejada para a curva
em Percurso;

E — Assim, com excepgdao do ponto anterior,
as variagdes de velocidade sé@o efectuadas nos
elementos de recta;

F — As taxas de aceleracdo e de desaceleragcao
sdo de 0,856m/s2 e -0,85 m/s2. O valor de ace-
leracédo de 0,85 m/s2 corresponde a uma ligeira
pressdo no acelerador e o valor de -0,85 m/s2
corresponde a uma redugao de velocidade com
a quase nao aplicacdo dos travoes;

Para prever a Velocidade de Trafego para os
varios elementos de tracado (curvas e rectas),
referimos duas expressdes apresentadas em (29)
- Manual de Seguranca Rodovidria da Association
Mondiale de la Route (PIARC), edicdo de 2003,
pag.350, citando Lamm et al (63), que sao vali-
das para estradas rurais com uma via em cada
sentido:

Formula da Alemanha: V85 (km/h)= 1000000/
(8270+8,01xCCR) onde CCR=57300/R com R=raio
da curva (m)

Formula da Franca: V85 (km/h)= 102/
(1+346x(CCR/63700)'5)  onde CCR=57300/R
com R=raio da curva (m)

Neste manual do PIARC, refere-se ainda que es-
tas equacdes servem para calcular a velocidade
V85 estabilizada em recta considerando CCR=0,
ou seja, considerando o raio infinito.

Do gréfico acima verificamos que, pela férmula
alema, que corresponde a um determinado tipo
de vias aleméas, nao especificado em (29), as
curvas com raio inferior a 550 m induzem o
universo de condutores, a proteger, a praticarem
velocidades V85 superiores as Velocidades Espe-
cificas das curvas (velocidades onde terminam as
condicbes de seguranca). Assim, naquelas vias
alemés nao se deverdo utilizar raios inferiores a
550 metros. Também observamos que, nas vias
francesas contempladas pela respectiva formula, a
falta de seguranca instala-se sobre os condutores
com a utilizagao de raios inferiores a 400 metros.
Por estas expressdes resulta que o diagrama
da velocidade de trafego ao longo do tragado é
igual, quer se percorra a estrada num sentido ou
no sentido contrario.

Em Portugal foram desenvolvidas as seguintes
expressdes, que permitem estimar a V85 que é
praticada pelos condutores dos veiculos ligeiros.
Estas expressbes sdo adequadas para estradas
em meio rural, com uma via em cada sentido,
com bermas nao pavimentadas e com trafego
meédio diario inferior a 5000 veiculos:

Formulas de Cardoso (6)-LNEG-1996, pag.216 e 225

V85 ligeiros, em recta (km/h)= 30,722 -
0,0045x(emj1) + 0,01093x(L) — 0,24354x(decl)
+ 10,547x(lfaixal) + 1,82x(Ibermat)

Onde as variaveis tém o significado seguinte que,
resumidamente, apresentamos, em conjunto com
a gama de valores observados. Para a utilizagao
correcta desta férmula é essencial a consulta da
referéncia bibliogréfica (6)-Cardoso-LNEC-1996:

emjl = curvatura média no sentido 1 (graus/km)
= 2x180/(3,1415927) x Somatdrio (10/Ri) com i=1
a 50 onde Ri é o raio medido de 10m em 10m
nos 500 metros anteriores ao elemento recto.
Os valores de cmji, registados nas estradas ob-
servadas, variaram entre 0,0 e 6109,6;
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L = comprimento do segmento recto (m). Esta
varidvel ndo devera ser introduzida com valor
superior a 2000m porque nao sao expectaveis
variagbes na velocidade maxima em trechos
rectos a partir dos 2000 metros, desde que
se mantenham as restantes caracteristicas do
sistema de trafego;

decll = declividade agregada no sentido 1 (m/
km) = 2x Somatério (I ACotai I) com i=1 a
50 onde | ACotai | € o modulo da diferenca
de cotas medidas de 10m em 10m nos 500
metros anteriores ao elemento recto. Os valores
de decll, registados nas estradas observadas,
variaram entre 2,3 e 61,0;

Ifaixal = Largura média da faixa no sentido 1
(m) = soma da largura de todas as vias de
circulagao. Os valores de Ifaixal, registados nas
estradas observadas, variaram entre 5,0 e 7,60;
Ibermal = largura total de bermas (m) = € a
soma da largura média da berma esquerda (no
sentido 1) com a largura média da berma
direita (no sentido 1). Os valores de Ibermat,
registados nas estradas observadas, variaram
entre 0,0 e 5,40;

V85 ligeiros, em curva (km/h)= 58,4 - 434x1/R
+ 0,359x (V85 ligeiros, em recta) + 3,56xLfaixa
+ 7225x1/R2 + 0,025xL

Onde as variaveis tém o significado seguinte
que, resumidamente, apresentamos. Para a
utiizagdo correcta desta formula é essencial a
consulta da referéncia bibliografica (6)-Cardoso-
LNEC-1996:

R=raio médio da curva (m);

L=comprimento do segmento curvo incluindo as
curvas de transicao (clotéides) (m);

V85 ligeiros, em recta = V85 na recta anterior a
presente curva e calculado pela respectiva ex-
presséo ja apresentada.

A construgao do diagrama de velocidade, com
recurso as expressdes de Cardoso, devera ser
efectuada para cada um dos sentidos de cir-
culagdo — o sentido 1 de ida e o sentido 2 de
volta, onde o fim do percurso no sentido 1 é
o inicio do percurso no sentido 2. A diferenca
entre estes diagramas de velocidade deve-se ao
facto da V85 em curva depender da V85 prati-
cada na recta anterior a essa curva.

Para corrigir o defeito grave da Norma de Tra-
¢ado, deverao ser desenvolvidas as expressoes
para prever a V85 nos diversos tipos de estra-
das portuguesas, incluindo os tipos de estradas
com vdrias vias em cada sentido, de modo a
possibilitar os engenheiros portugueses a pode-
rem avaliar correctamente, em fase de projecto,
0s varios parametros de seguranga do tragado.
Este tipo de iniciativa que, efectivamente, é
determinante para eficacia da engenharia civil
portuguesa, na especialidade de Transportes,
para a execugdo do projecto e construgao de
estradas seguras, é da exclusiva competéncia e
iniciativa do poder politico dominante (governo
e autarquias).

Os Trechos de Acumulagao de Acidentes (TAA)
tém a sua génese na manutencdo de graves
violagbes aos critérios técnicos de seguranga
que regem o tragado e as suas imediacgoes.

A correcgao dos TAA torna-se uma obrigacéo
para o poder politico, que tutela os varios servi-
¢os técnicos competentes, porque a seguranca
é um valor indisponivel, cuja protecgdo é impos-
ta pela Constituicdo Portuguesa. Provocar perigo
concreto para a vida humana a custa da violagéo
grave de critérios técnicos de seguranca € uma
atitude que integra a prética de um crime.

“Os TAA dependem da estrada e suas imedia-
¢oes, e a sua correcgao implica custos modestos
em relagado a construgao de estradas inteiramente
novas.” (4)-Cardoso e Castilho-LNEC - pag.2

Ora, quando o poder politico ndo cumpre a sua
obrigagéo, mantendo, durante dezenas de anos,
Zonas de Acumulagdo de Acidentes e, nesse
tempo, continua a difundir a ideia da “conduta
faltosa do condutor associada a intensa sinistra-
lidade rodoviaria de Portugal”’, tenta desviar as
atengbes das verdadeiras responsabilidades que
0 incumbem.

Efectivamente, o poder politico, com essas cam-
panhas de “prevengao rodoviaria” tenta transferir
as suas graves responsabilidades para os con-
dutores e para as vitimas da estrada, quando a
genuina Prevencéo Rodoviaria comega no traga-
do, com os engenheiros dos servicos publicos
a fazerem cumprir os critérios técnicos de segu-
ranga nos projectos das estradas novas e das
estradas a corrigir.

Enquanto essas expressdes, para o calculo da
estimativa da V85, para os diversos tipos de es-
tradas do nosso Pais, ndo estiverem disponiveis
propde-se, agora, que se utilize a férmula alema
quando a estrada a projectar possuir as vias e
as bermas com as larguras previstas na Norma
de Tracado. No caso da estrada possuir mais
do que uma via em cada sentido, propde-se
que a V85 da referida formula seja ampliada do
coeficiente de 1,17.

Com esta metodologia pretende-se evitar o erro
da Norma de Tragado que subavalia perigosa-
mente as velocidades de trafego que efectiva-
mente sdo praticadas nas estradas construidas.
A adopgao desta metodologia & preferivel a ma-
nutencdo do erro grave da Norma de Tragado
que permitiu e ainda permite a execugao do
projecto e a construcdo de estradas perigosas
com a consequente génese de novas zonas de
acumulagao de acidentes.

No caso de se tratar de estradas com bermas
nao pavimentadas e com uma via em cada sen-
tido, recomenda-se a utilizagao das férmulas de
Cardoso (6)-LNEC-1996, pag.216 e 225.
Propbe-se ainda que o Diagrama da Velocidade
de Trafego seja construido de acordo com os
critérios ja referidos, substituindo a constru¢cdo do
Diagrama de Velocidades Especificas previstos na
Norma de Tragcado que, como veremos adiante,
permite que um Mau tragado seja qualificado
como um tragado aceitavel.

Uma vez construido o diagrama da velocidade de
trafego ao longo do percurso, podera ser realiza-
da a andlise da seguranga em relacdo a varios
critérios fundamentais, tais como:

a) Velocidade Especifica de cada Curva >= V85
b) Diferenga entre as V85 de elementos conse-
cutivos (recta ou curva) do tragado nao exceder
os valores aceitaveis.

¢) Garantir as Distancias de Visibilidade associa-
das a V85 ao longo do tragado.

d) Garantir que, ao longo do tragado, a V85 &
suficientemente inferior & Velocidade Critica de
Hidroplanagem, garantindo niveis minimos de
atrito para que, durante a ocorréncia de chuva,
permita a realizagdo de travagens dentro da Dis-
tancia de Visibilidade de Paragem. Este critério
revela-se condicionante nas Zonas de Disfarce
de Sobrelevagao.

5.1 - VELOCIDADE ESPECIFICA (VE) = ¢ a velocidade
maxima com que se pode percorrer uma deter-
minada curva em condi¢cdes de seguranga e, O
seu célculo, depende do raio da curva e da sua
sobrelevagao. Para satisfazer a seguranga deve
ser respeitada a resposta natural/automatica do
condutor ao tragado, ou seja, a Velocidade de
Trafego esperada (V85) para essa curva deve
ser inferior ou igual a Velocidade Especifica que
caracteriza essa curva. Como o valor da sobrele-
vacgao esté fixo (para uma certa gama de valores
de raio - ver quadro XVII da Norma de Tragado
pag.75) entdo é da competéncia do engenheiro a
escolha de um raio para a curva que satisfaca a
condic&o: V85 menor ou igual a VE

Durante o percurso de uma curva, devido a ace-
leracéo centrifuga, os pneus do veiculo mobilizam
atrito na direcgdo transversal. Para o célculo da
velocidade especifica, a maior parte dos paises
condiciona o valor méximo de atrito transversal
a mobilizar pelos pneus durante o percurso das
curvas e, em Portugal, esses valores sdao os
seguintes:

Velocidade V
(km/h)

40 50 60 70 80 100 120

Coeficiente
de atrito 0,15 | 0,15 | 0,15 | 0,15 | 0,14 | 0,12 | 0,10

transversal (ft)

Estes coeficientes de atrito estdo associados a
velocidades, a partir das quais, o efeito da forca
centrifuga comega a ser suficientemente descon-
fortavel para que, os condutores sintam necessi-
dade de reduzir a velocidade, tal como é referido
em (29)-PIARC-pag.408.

Desde ha mais de 50 anos que a experiéncia nor-
te-americana comprovou que, para este nivel baixo
de atrito transversal mobilizado, as curvas resul-
tavam comodas e seguras (10)-ESCARIO-pég.55.
Com estes limites baixos, de mobilizagdo maxima
do atrito transversal, também fica garantida a
seguranga para O percurso das curvas mesmo
que o pavimento esteja molhado e sujo de forma
normal e frequente (por particulas finas resultante
do desgaste dos pneus e do préprio pavimento,
poeiras, argilas, 6leos de fugas dos motores dos
veiculos e residuos dos escapes dos veiculos).
Esta situagdo ocorre durante os primeiros mi-
nutos de uma chuvada apdés um consideravel
periodo seco onde se acumulou a referida sujida-
de corrente no pavimento, formando um liquido
Viscoso e escorregadio sobre o pavimento da es-
trada e que ai permanece enquanto o pavimento
nao for lavado com a continuidade da chuvada.
Com base em (57), figura 3.3, da pag.57, co-
mentamos a seguinte imagem onde se repre-
senta a evolugéo tipica do coeficiente de atrito
durante a ocorréncia de uma chuvada:
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Nestas condigbes, para baixas velocidades de
circulagdo, o coeficiente de atrito maximo mobi-
lizado em derrapagem é cerca de 0,20 e, para
velocidades elevadas de circulacdo, o coeficiente
de atrito maximo mobilizado em derrapagem é
inferior a 0,12 e é controlado principalmente pelo
valor da macrorugosidade do pavimento. Mesmo
nestas condigdes desfavoraveis de atrito, a se-
guranga contra a derrapagem, pelo simples per-
curso da curva, estara garantida se o engenheiro
do organismo publico assegurar que a V85 seja
inferior a Velocidade Especifica dessa curva.
Todas estas situacdes de pavimento sujo s&o
eventos muito frequentes e a seguranca tem que
estar, obrigatoriamente, garantida para eventos
muito mais raros, cujo risco de ocorréncia tenha
a probabilidade de 1% de ser excedida ao longo
de um ano (25) e (36) pag.6 a 8.

O respeito do engenheiro civil do organismo pu-
blico pela Velocidade Especifica (VE) ainda ga-
rante outro critério técnico de seguranga: com
a mobilizagao tdo fraca do atrito transversal per-
mite-se reservar, durante o percurso das curvas,
mais de 90% da capacidade de atrito total da
estrada para garantir, ao condutor, a capacidade
fundamental de poder travar, com piso molhado
e imobilizar o veiculo dentro da Disténcia de Visi-
bilidade de Paragem (29)-PIARC-pag.408.

Caso o tragcado em curva seja defeituoso, a
V85 serd superior a VE e se o condutor tiver
de realizar uma travagem durante o percurso de
uma curva, arrisca-se a esgotar o atrito disponivel
entre 0s pneus e o pavimento, de onde resulta
a derrapagem e a provavel perda do dominio da
direcgao do veiculo.

Com este mesmo defeito de tragado (V85 > VE),
o condutor, pelo simples percurso da curva, sem
realizar travagem, com o pavimento molhado e
sujo de modo frequente, arrisca-se a esgotar o
atrito disponivel entre os pneus e o pavimento,
de onde resulta a derrapagem com a perda do
dominio da direcgdo do veiculo.

O célculo da Velocidade Especifica (VE) & dado
pelo menor dos valores:

VE (km/h) = 3,6 x (0,22x9,81x R)0s

ou

VE (km/h) = (-0,127xR + (0,1272xR2 +
4x127xRx(0,22 + Se) )05 )/2

onde R= raio da curva (m) e Se=sobrelevacao
da curva (se é 7% toma-se 0,07)

Contudo, para avaliar a qualidade de um tragcado
em planta, o Manual de Seguranca Rodoviaria
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da Association Mondiale de la Route (PIARC),
edicdo de 2003, refere o método recomendado
por Lamm et al (63) (1999), que se baseia na
comparacgao entre o coeficiente de atrito transver-
sal de concepcéo (f) — ver Quadro V anterior - e
o coeficiente de atrito solicitado pelos pneus (f,).

www.anet-norte.com

VE Lamm (km/h) = 3,6 x (0,26x9,81x R)%5

ou

VE Lamm (km/h) = (-0,127xR + (0,1272xR2 +
4x127xRx(0,26 + Se) )05 )/2

onde R= raio da curva (m) e Se=sobrelevagao
da curva (se é 7% toma-se 0,07)

Do gréfico abaixo verificamos que, pela férmula
alema, as curvas com raio inferior a 400 m
induzem o universo de condutores a pratica-
rem velocidades V85 superiores as Velocidades
Especfficas (VE Lamm) ainda aceitaveis para as
curvas, o que coloca, esse universo de condu-
tores, fora das condicbes de risco aceitaveis.
Assim, naquelas vias, as condigdes de risco
aceitaveis correspondem a utilizagdo de curvas
com raios superiores a 400 metros.

Para avaliar a qualidade de um tragado em plan-
ta, o Manual de Seguranca Rodoviaria da Asso-
ciation Mondiale de la Route (PIARC), edicdo de
2008, pag.330, refere o método recomendado
por Lamm et al (563) (1999):

Diferenca entre atritos Qualidade do Tracado Diferenca de Velocidades V85 (km/h) | Qualidade do Tracado
ft - fr >= +0,01 BOM <10 BOM

0,04 =< ft - fr >= +0,01 ACEITAVEL entre 10 e 20 ACEITAVEL

ft - fr <= -0,04 MAU > 20 MAU

QOu seja, por outras palavras, o método de Lamm
permite definir uma Velocidade Especifica Ainda
Aceitavel (VE Lamm). Atendendo a Velocidade
Especifica definida na Norma de Tracado, a Ve-
locidade Especifica Ainda Aceitavel (VE Lamm) é
calculada pelo menor dos valores:

—— VES=FORMULA ALEMA
- VBS=FORMULA FRANCESA

Na planta seguinte podemos observar o diagra-
ma da velocidade de trafego ao longo dum tro-
¢o de uma famosa moderna estrada portuguesa
(em servigo desde os anos 90) caracterizada por
elevada sinistralidade e com o respectivo limite
de velocidade assinalado no local (o levantamen-

-8~ VE=VELOCIDADE ESPECIFICA DAS CURVAS (NT P3/84) -

-8 VE Lamm=VELOCIDADE ESPECIFICA AINDA ACEITAVEL
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to da situacéo existente foi realizado em 2006).
Este diagrama integra-se num estudo prelimi-
nar as condigbes de seguranga rodoviaria des-
ta estrada. O estudo definitivo sera baseado
na medicdo da V85 efectivamente praticada na
zona da estrada onde se pretende avaliar uma
determinada situacao:
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Como se observa no tragado, verificam-se vio-
lagbes gravissimas por a V85 prevista ser mui-
to superior a Velocidade Especifica das curvas
(previstas pela NT e assinaladas na imagem),
assim como também a V85 & muito superior a
Velocidade Especifica Ainda Aceitavel (por Lamm).

Sé por estas circunstancias o tracado é MAU e,
nas condi¢cdes de atrito mais desfavoraveis, mas
frequentes (chuva, pavimento molhado e sujo de
modo normal), os condutores sao induzidos, pelo
tragcado, a circular em condicdes de grave pe-
rigo. Das derrapagens, despistes, choques fron-
tais, mortes, feridos graves, feridos e elevados
prejuizos materiais, ocorridos em acidentes com
0 piso com menor aderéncia, é forte a contribui-
¢ao, destas violagbes ao critério técnico da Velo-

cidade Especifica das curvas, para a causalidade
dos acidentes.

Repare-se ainda que, nas zonas onde se acu-
mula a grave violagdo a [Velocidade Especifica das
curvas] com [Diferencas de Velocidade de Trafego su-
periores a 15km/h], a sinistralidade é mais intensa.
Se para Lamm uma Diferenca de Velocidade de
Trafego entre 10 e 20km/h ainda é aceitavel,
a sua coexisténcia com uma forte violagdo a
Velocidade Especifica em mais de 24km/h, ja é
inaceitavel.

Nesta interpretacdo ndo estamos ainda a con-
siderar a influéncia do tragado em perfil longi-
tudinal, nem a influéncia de fortes quebras da
visibilidade sobre o tracado que deveriam ter
sido garantidas ao condutor e nem estamos a
considerar as condigdes em que ocorreram 0S
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diversos acidentes assinalados, nomeadamente
a eventual participagédo de defeitos graves de
drenagem do pavimento acusais & ocorréncia de
hidroplanagem total ou parcial.

Contudo, se o Diagrama de Velocidade deste
tragado for executado de acordo com a Norma
e Tracado portuguesa entao, este tragado (gra-
vemente defeituoso como vimos) resulta BOM e
CUMPRIDOR. Este cumprimento ficticio da se-
guranga deve-se a um erro da Norma quando
esta considera que a V85 é igual a Velocidade
Especifica das curvas. Contudo, de nada adianta
a manutencado desta ficcao da seguranga quando
confrontada com a medi¢cao da V85 praticada na
estrada. E muito importante que o perigo provo-
cado por tragados defeituosos, sobre o universo
de condutores a proteger, seja rapidamente cor-
rigido e, para tal, ndo basta afixar outros limites
de velocidade. Os limites de velocidade afixados
na estrada, iguais ou inferiores a Velocidade de
Trafego, s6 seréo validos juridicamente se a segu-
ranga estiver garantida para a velocidade de trafe-
go efectivamente verificada no local, tal como se
percebe do, ja referido, artigo do juiz NUNO SAL-
PICO publicado no numero anterior desta revista.

DEETHUGAD LATERAL
AVSERLOADE DO COMRITER

HC - oostasacan pivamas e
DESIES TRUCLS LATEHAL

O condutor tem que dispor sempre da Distancia
de Visibilidade de Paragem, antes, durante e de-
pois do percurso de uma curva. Nas curvas em
planta o respeito pela Distancia de Visibilidade de
Paragem equivale a garantir a Distancia de Deso-
bstrucao Lateral em relagdo ao eixo da via mais
proxima do intradorso de cada curva, retirando
os obstaculos, existentes nessa zona, a distancia
de Hc do eixo da via interior.

O calculo desta Distancia de Desobstrugdo Late-
ral (Hc), em relagao ao eixo da via, esta definido
na Norma de Tragado, na pag.45:

Hc (m) >= DVP/(8xR)

Onde:

DVP= Distancia de Visibilidade de Paragem para
a V85 nessa zona do tragado (m);

R= raio da curva (m)

A inexisténcia da devida distancia lateral de deso-
bstrugao a visibilidade do condutor, no percurso
em curva, acarretando a violagédo grave da Dis-
tancia de Visibilidade de Paragem, pode provocar
um despiste. 0 condutor quando se apercebe da exis-
téncia de um obstaculo parado na estrada e nao dispde
da necessaria distancia de visibilidade de paragem face
a velocidade trafego praticada, pode tentar travar a fun-
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do, o que pode provocar o despiste, perdendo o dominio
do seu veiculo, podendo invadir a via de sentido contra-
rio e embater em obstaculos ou em veiculos a circular
em sentido contrario.

0 facto de ndo se garantir a distancia minima de deso-
bstrugao lateral, prejudicando gravemente a visibilidade
dos condutores, durante o percurso de curvas, face a Ve-
locidade de Trafego Esperada/Verificada, para essa zona
da estrada, pode ser directamente causal ao despiste ou
a perda do dominio da direcgao do veiculo.

Nas curvas de concordancia vertical, o cumpri-
mento da Distancia de Visibilidade de Paragem
equivale a garantir, pelo menos, o Raio Minimo
para a V85 praticada nessa zona (ver Quadro XII,
Norma de Tragado, pag.55):

As restantes importantes Distancias de Visibilida-

de de Decisao e de Ultrapassagem estao defi-
nidas no Quadro V, Norma de Tragado, pag.55:

Quadro XII - Raio minimo das concordancias convexas
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Tal como postula a Norma de Tragado, esta é
a distancia minima que deve estar reservada ao
condutor, a deslocar-se a Velocidade de Trafego,
para que, uma vez avistada a referida alteragao
ao tragado, este possa identificar essa situacao,
para adoptar a velocidade mais conveniente e
iniciar e concluir, com seguranga, as manobras
necessarias. Esta é a distancia minima de visi-
bilidade atempada a garantir ao condutor sobre
a zona da estrada (por exemplo, um ramo de
saida) onde é provavel verificarem-se duvidas do
condutor ao receber uma informagao.

A Norma de Tragado, na pag. 27, ainda refere:
“Os valores a considerar sdo os indicados no
Quadro V, os quais permitem aos condutores,
se necessario, corrigirem uma manobra errada
sem pararem, O que € sempre perigoso em
plena estrada.”

Este critério ndo é substituivel pelos painéis in-
formativos que sinalizam a aproximagao ao ramo

T Ralo minimo Desenvolvimento minimo Ralo minimo de
(km/h) Absoluto(a) Normal Absoluto(a) Normal Uttrapassagem
(m) (m) (m) (m) iy
40 1500 1500 40 60 2500
50 1500 2100 50 60 4500
60 2000 3000 60 120 6500
70 3000 4200 70 1202 8000
80 5000 6000 80 120 11000
90 7500 8500 20 120 14000
100 9000 12500 100 120 17000
110 12000 13000 110 120 22000
120 14000 16000 120 120 28000
140 20000 20000 140 140 28000

a) S6 aceitaveis em estradas com faixas de rodagem unidireccionais

b) Asseguram a visibilidade necesséria para ultrapassar um veiculo rodando a uma velocidade igual ou inferior a 90 Km/hora

Quadro V - Distancias de Visibilidade minima

Velocidade Distancia de Visibilidade
do Trafego Paragem Deciséo Ultrapassagem
(km/h) (OP) (OD) (oU)
40 40 - 280
50 60 - 350
60 80 200 (a) 420
70 100 240 490
80 120 270 560
90 150 300 630
100 180 330 700
110 220 370 770
120 250 400 840
130 320 430 910
140 390 470 980

a) Valores a considerar quando a velocidade for < 60 Km/hora

A Distancia Minima de Visibilidade de Decisdo
destina-se a garantir aos condutores a visibilidade
atempada sobre alteracbes as caracteristicas da
estrada, tais como por exemplo, a visibilidade
atempada sobre a aproximagdo a um ramo de
saida da estrada em avaliagéo.

de saida da via principal. Efectivamente, o con-
dutor, com a antecedéncia da Distancia Minima
de Visibilidade de Decisdo, tem que ver e perceber
que a alteragao ao tragado que esta a visuali-
zar € um ramo de saida. O desrespeito grave
pela Distancia Minima de Visibilidade de Decisdo tem



CONVOCATORIA

como consequéncia retirarem-se aos condutores as capacidades mini-
mas que lhes deveriam estar garantidas e, deste modo, podem surgir
acidentes, embates traseiros, ou, por exemplo, embates laterais para se
tentar evitar o embate traseiro no veiculo que parou, por indecisdo do
condutor, ao qual lhe foi retirado gravemente a visibilidade atempada

pela entidade publica que aprovou o projecto tao deficiente.
6 - CONCLUSOES

“O condutor muito embora seja o elemento activo (a par do engenheiro
de estradas), a sua componente é essencialmente reactiva ao tipo de
tracado que percorre, e serd positiva ou negativamente influenciado,
consoante no tragado subsistam erros e defeitos graves, que |he retirem
as imprescindiveis distancias de decisdo, de paragem e de ultrapassa-
gem.”

“Os limites de velocidade concretamente sinalizados (sinal C13) numa
via, serdo ilicitos (feridos por nulidade ou anulabilidade) caso esse tra-
cado esteja atingido por defeitos graves, e como tal, esse limite de
velocidade n&o pode produzir efeitos juridicos.” - Juiz de Direito NUNO
PIRES SALPICO, no artigo intitulado “ESCOLHA DA VELOCIDADE PELO
CONDUTOR - LIMITE DE VELOCIDADE ILICITAMENTE SINALIZADO EM
MEIO URBANO E MEIO RURAL", publicado na edigdo anterior, n°2 desta
revista. A seguranga rodoviaria comeca, durante a concepcao da estra-
da, com a correcta estimativa do Diagrama da Velocidade de Trafego, a
partir do qual é possivel avaliar a correccdo do tracado e as condigbes
de visibilidade a garantir aos futuros utentes da estrada.

A seguranga rodovidria continua na manutencdo da estrada garantindo
que a Velocidade de Trafego se exerce em seguranga, disponibilizando
aos condutores as respectivas Distancias de Visibilidade e as corres-
pondentes condigdes de aderéncia do pavimento, quer na sua microru-
gosidade, quer na sua macrorugosidade, quer nas suas condigdes de
drenagem.

Em estradas defeituosas, que induzam os condutores a circularem em
condi¢cdes de perigo, o 6nus de garantir a seguranga rodoviéria recai
sobre o Governo e sobre as autarquias que devem promover as obras
urgentes de correcgao dos tracados.

Nota Curricular

Francisco Salpico
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EVACUAGAO DE

MOTORES DE
EXPLOSAO

No artigo anterior foi abordado o tema da
exaustdo localizada, como solugdo para criar
condigbes de trabalho em postos individuais,
fixos embora com possibilidade de adaptagéo a
forma e a posigao de trabalho. Agora vamo-nos
debrucar sobre o caso particular dos gases de
escape automovel.

Os veiculos automoveis de motores de exploséo
sd0 responsaveis pela emissdo duma série de
gases poluentes entre os quais o didxido de
carbono. Se nas cidades, espagos abertos, os
indices de poluicao séo elevados devido ao tran-
sito, imagine-se como serd a atmosfera numa
garagem ou oficina onde as viaturas tem o
motor a funcionar por necessidade de desloca-
cao, e também por necessidade de afinagdes e
verificacbes de bom funcionamento.

As solugdes preconizadas antes, como hotes ou
bragos articulados ndo sdo aplicaveis aqui, por
uma série de razdes faciimente reconhecidas.
A solugao neste caso comeca logo pela cap-
tagdo dos gases. Esta faz-se no proprio tubo
de escape embora também com admissdo de
ar exterior.

Este aspecto da mistura ar ambiente com gases
de escape, é importante pois a mistura atingira
temperaturas muito inferiores as que ocorreriam
se todo o fluido captado fosse o dos gases de
escape. Muito importante ainda é o facto do
escape pode ser do lado direito ou do esquerdo
da viatura e nao se encontrar sempre na mes-
ma posi¢do, nem apresentar sempre 0 mesmo
diametro. A forma e o numero dos tubos de
escape também podem variar.

Na exaustdo de gases de escape utiliza-se en-

t&o uma das seguintes solucoes:
Enroladores, Calha e Instalagdo Subterranea.
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Consistem de uma bobina na qual se encontra
enrolado o tubo flexivel e o respectivo bocal de
captacéo - o funil. Em fungé&o do tipo de viatura
que vai servir, o enrolador pode ser equipado
com tubo flexivel de 80, 100, 125, 150/160 ou
200mm de didmetro. O comprimento do tubo
também varia: 5, 7.5 e 10m ou outros compri-
mentos.

O enrolador é montado suspenso do tecto, a
uma altura que permita a passagem das viatu-
ras, e com comprimento de tubo suficiente para
alcangcar a ponteira de escape da viatura. Esta
solugcdo permite manter a superficie de solo livre
e desobstruida e alguma flexibilidade no posicio-
namento da viatura a qual devera estar parada.
Uma garagem ou oficina pode ser equipada com
varios enroladores dependendo da capacidade e
movimento da mesma.

Os enroladores séo ligados individualmente a um
ventilador ou a uma rede de condutas de as-
piracao.

A accéo de enrolar e desenrolar o tubo, pode
ser feita mecanicamente, puxando o tubo manu-
almente e soltando a lingueta de retengéo para
voltar a enrolar, electricamente por meio de um
moto redutor comando por uma botoneira, ou a
distancia por telecomando.

O arranque do ventilador tanto pode ser feito
pela intervengdo do operador, como automatica-
mente quando o funil € ligado ao escape.

A escolha do didmetro do tubo flexivel faz-se
em funcéo do tipo de viatura e do diametro da
ponteira de escape.

Os enroladores, sdo uma solucdo de montagem
econémica, que pode ser feita depois do recinto
estar pronto. Permite acrescentar unidades ou
mudar o0 seu posicionamento, em caso de alte-
racéo do layout da garagem/oficina. Tem um raio
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de accdo relativamente pequeno e que depende
do comprimento do tubo/altura de montagem.
Nao devem ser ligados mais de 4 enroladores ao
mesmo ventilador.

Também podem ser usados para gases de sol-
dadura.




TEMA DE FUNDO

Calha

Esta solucéo consiste numa canalizagéo fixa em
aluminio a qual se encontra ligada um ou mais
“troleys” que deslizam ao longo da calha e aos
quais estd ligado um tubo flexivel. A calha é
montada suspensa e estd sempre em depressao.
O troley faz a ligagdo do tubo a calha. Parte do
tubo encontra-se suspenso, de modo a nao ser
danificado durante a sua deslocagéo.

Este sistema permite a captacdo de gases de
escape ora num local ora noutro em fungéo do
numero de troleys e do comprimento da calha. E
possivel fazer deslocar grandes distancias o tubo
de aspiracéo e, acompanhar a viatura no caso
de esta se deslocar.

A calha encontra-se ligada a um ventilador cujo
arranque pode ser feito pelo operador ou auto-
maticamente.

[ -
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Varias solugdes de controlo e retorno automaticos:

Tipo de montagem

Funcionamento

Aplicacéo

Calha recta com troley
motorizado

Quando o tubo € puxado e o funil ligado, o ventilador arranca.
Desligando o funil e recolhendo o tubo, o ventilador para e o
troley retorna ao ponto inicial.

Centros de inspecgéo,
garagens, stands

Calha recta com carril
de retorno.
Maximo 10 troleys.

Calha com carril de
retorno. Méaximo 10
troleys.

Quando o tubo é puxado e o funil ligado, o ventilador arranca.
O troley desloca-se na medida da deslocacao da viatura. Quando
o troley atinge o fim da calha, o funil solta-se automaticamente,
o ventilador para e o troley regressa ao ponto de partida por

um carril.

Fabricantes automoveis,
oficinas de autocarros,
centros de inspecgao.

Fabricantes automoveis,
oficinas de autocarros,
centros de inspecgao.

Sistema pneumatico

Arranque e paragem automaticos do ventilador. O sistema fica
livre logo que o troley atinge a extremidade

Sistema mecanico

Arranque e paragem automaticos do ventilador. O sistema fica
livre logo que o troley atinge a extremidade. O troley pode ser
motorizado para regresso automatico ao ponto de partida.

Veiculos de emergéncia
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Esta solugéo deve ser adoptada na fase de projecto ou em grandes remodelagdes. Consiste numa
rede de tubagem que fica enterrada, caixas colocadas no solo que alojam o tubo e fazem a ligacao
a rede colectora, e no conjunto tubo/funil.

Com este sistema toda a canalizagcdo fica oculta, devendo existir caixas de tomada dos gases em
nimero suficiente. Nao permite alteragbes ao seu tragado nem a incluséo de mais tomas de aspiragao.

O tubo de aspiracéo deve ser resistente a temperatura, ser de didmetro suficiente e resistente meca-
nicamente. O mais comum € usar-se tubo em borracha indeformavel, que mesmo quando pisado por
um veiculo, retoma a forma inicial. Pode também, no caso de altas temperaturas, utilizar-se tubo a
base de silicone, com espiral metalica exterior.

. . . . . . ” Camides grande
Viatur: Motocicl Viaturas ligeir Viatur: merciai mi .
atura otociclos aturas ligeiras aturas comerciais Camides porte Locomotivas
Diametro do tubo 80mm 100mm 125mm 150/160mm 200mm
Caudal associado 300 m3/h 400 m3/h 500 m3/h 700 m3/h 1000 m3/h

Estes bocais de captacéo, vulgarmente designados por funis, podem ser metdlicos ou em borracha.
Os primeiros sdo bastante mais baratos mas sofrem deformagbes permanentes ao passo que os de
borracha séo praticamente indeforméaveis. Devem possuir uma pinga que 0s mantera presos ao tubo
de escape. Podem ter tomas de medicéo de CO.

Segundo alguns fabricantes deste tipo de equipamento, a velocidade no funil de aspiragdo deve andar
entre os 10m/ e os 15m/s.

& b e
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ESTRUTURAS DE

MADEIRA LAMELADA-COLADA

Neste trabalho abordam-se as possibilidades da utilizagdo da madeira lamelada-colada enquanto ma-
terial de estruturas. Apds uma breve resenha da sua evolugao como técnica construtiva e descrigéo do
estado actual da mesma, expdem-se as suas principais vantagens comparativamente ao aco e ao betao
armado. Sao ainda apresentadas novas solugdes desenvolvidas com vista a utilizagao racional de um

material natural como é a madeira.

EVOLUGAO HISTORICA

A origem deste tipo de estrutura é atribuida
a um carpinteiro alemao de seu nome Otto
Hetzer (1906). Contudo, j& haviam sido criados
exemplos de estruturas, utilizando tabuas lado
a lado ligadas por pernos, formando arcos de
secgéo rectangular, (Mateus, 1961). A novidade
introduzida por Hetzer, que torna o seu sistema
distinto, € o emprego de cola para ligar as
superficies das tdbuas em contacto. Estas es-
truturas tiveram desde logo uma larga aceitagcdo
em toda a Europa, surgindo vérios tipos de
elementos, desde vigas de secgéo rectangular
ou em duplo T, até arcos e pérticos de duas ou
trés articulagbes e com inércia variavel. A partir
de 1909 surgiram vérias aplicagcdes, na Suica e
Alemanha, em igrejas, estagcdes de caminho de
ferro, etc., em 1913 na Dinamarca, depois na
Noruega em 1918 e no ano seguinte na Suécia,
j& como processo industrializado sob a designa-
gao de estruturas Toreboda.

Figura 1 Exemplo de uma cobertura em madeira lame-
lada-colada do inicio do século XX

Curiosamente, somente em 1935 é que as estru-
turas de madeira lamelada-colada foram introduzi-
das nos Estados Unidos. Porém, neste pals, este
tipo de construgao adquiriu, logo de inicio, um
caracter de maior industrializagdo, o que contribui
para uma maior evolugdo no sentido de formas
arrojadas e de maior interesse arquitectonico.

Na Europa, foi apdés a 22 grande guerra que
esta construgéo sofreu um grande impulso, fruto
do aparecimento e desenvolvimento das resinas
sintéticas, em detrimento das colas de caseina,
utilizadas até entdo. Actualmente, os campos
de aplicagéo destas estruturas sdo os pavilhdes
industriais e desportivos, passadicos e pequenas
pontes rodoviarias.

Piscina Municipal de Ponte da Barca

Figura 2 Exemplos de estruturas de madeira lamelada-
colada em Portugal

As estruturas de madeira lamelada-colada con-
tribuiram dum modo decisivo para a afirmagéo
da madeira como um material estrutural, nome-
adamente pelo seu emprego em estruturas de
grande vao, algumas delas duma beleza invulgar,
(Pontifice, 1991).

SECGAO, DEFINICAO GEOMETRICA

Os elementos de madeira lamelada-colada, tam-
bém designados por Glulam, sdo constituidos por
lamelas de madeira, classificada e seleccionada,
justapostas, orientadas com o fio na direccao
longitudinal, e fortemente ligadas por cola apro-
priada. A justaposicédo das lamelas pode ser na
vertical, em vigas de inércia varidvel, ou na ho-
rizontal, em lajes de largura variavel e tabuleiros
de pequenas pontes.

Figura 1

b)

a)

Figura 3 Sobreposicao das lamelas na vertical a) ou na
horizontal b)

As lamelas, aplainadas e com uma largura, nor-
malmente, inferior a 20 cm, s&o sobrepostas e
coladas, orientando sempre o interior dos anéis
para cima, a excepgao da primeira lamela que é
colocada com orientagédo inversa (Figura 4).
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Figura 4 Configuracao das lamelas para larguras infe-
riores a 20 cm

Figura 5 Configuragao das lamelas para larguras supe-
riores a 20 cm



E conveniente dispor as lamelas deste modo por
forma a reduzir ao minimo as retracgdes provo-
cadas pelas variagcdes climaticas, (Gotz, 1993).
Quando se pretende larguras superiores aos 20
cm, colocam-se as lamelas lado a lado de forma
a obter a largura pretendida.

E de notar que, tal como em alvenaria, a jungéo
lado a lado das lamelas ndo devera ser na mes-
ma vertical, sendo desejavel que seja convenien-
temente alternada (Figura 5). A ligacdo de topo
entre as varias lamelas, executada por entalhes
multiplos, também designados finger joints, podem
ser de dois tipos (Figura 6), permitindo a obtengéo
de pecas com um comprimento qualquer.

A configuragdo dos finger joints justifica-se pela
necessidade de transformar as forcas de tracgao
aplicadas a cola, a resisténcia destas a trac-
¢ao é muito pequena, em esforcos de corte
e de aderéncia, (Negréo, 2001). Estes deverao
encontrar-se distribuidos por uma vasta regido,
salvaguardando que em situagdes de incéndio
se torne numa zona fragil, dado representarem
regides com maiores concentragbes de cola.

Figura 6 Solugdes habituais para os entalhes miltiplos
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Figura 7 Processo de fabrico dos
lamelados, (CWC, 1991)

A maxima espessura, de acordo com a EN 386
“Glued laminated timber — performance require-
ments and minimum productions requirements”,
admitida para as lamelas ¢ de 45 mm. No en-
tanto, existem dois parametros que podem baixar
o valor da espessura maxima admitida: ambiente
de servico e a curvatura da peca, se existente.

PROCESS0S DE PRODUGAO

A tecnologia utilizada na producéo de lamelados
colados tem sofrido grandes alteragbes como
efeito da industrializagao que o processo adquiriu.
Esta industrializagao, nao s trouxe maior rapidez
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na sua producdo, como um maior controlo quer
da qualidade do produto final, quer das varias
etapas que constituem o seu fabrico. Neste pro-
cesso, podem distinguir-se quatro fases, englo-
bando as seguintes operacgoes:

Preparacao das lamelas: Secagem em estufa
(w<15% exigidos pelas colas), 1;

Aplainamento das lamelas, 2; Classificagdo de
resisténcia das lamelas; Preparacdo dos topos,
3; Empilhamento das lamelas (Este conjunto de
operagbes depende das condigbes em que €
fornecida a madeira);

Ligacéo pelos entalhes mdultiplos (finger joints):




S&o executados os entalhes mdultiplos nos topos
das lamelas, 4 e neles aplicada a cola; As lame-
las individuais s&o unidas topo a topo e a junta
fortemente comprimida por um periodo minimo
de 2 segundos; A lamela continua assim obtida
é cortada ao comprimento pretendido; Arma-
zenamento das lamelas por 8 ou mais horas,
aguardando o endurecimento da cola das juntas,
5,6,7,8; Colagem: Regularizagdo das lamelas;
Aplicagdo da cola (rolos, cortina, extruséo);
Colagem das lamelas face a face, por pressao
(0.4-1.2 MPa ou superior) em guias rectas ou
curvas, conforme o tipo pretendido de viga; As
vigas, ainda sob pressdo, sdo mantidas sob
condigbes controladas por 6 ou mais horas (en-
durecimento da cola, massa constante 20° C,
65% HR), 9,10;

Acabamento: Aplainamento lateral das vigas,
para remogdo de cola refluida e desempenar as
faces laterais; Trabalhos de acabamento (furos,
pinturas protectoras), 11;

Preparagcdo da cola: Sala separada para prepa-
ragao da cola, por mistura de resina e endure-
cimento, salvo quando estas séo directamente
bombeadas de tanques e misturadas automati-
camente durante a aplicagao.

As distintas etapas do processo de producédo
de lamelados colados sao alvo de controlo por
normalizagdo especifica. Existem normas que
regem a qualidade da madeira das lamelas,
o tipo de cola, a execugao das ligacoes, etc.:
madeira constituinte das lamelas, a madeira
utilizada na obtengédo das lamelas devera ser
classificada, visualmente (EN 518) e mecani-
camente (EN 519); colas, a norma EN 301
veio estabelecer a diferenca entre colas com
aptiddo para aplicacbes exteriores, como as
RF (Resorcinol-formaldeido) e as FRF (Feno-
resorcinol-formaldeido), e as colas sem ou com
limitada aptidao para aplicagbes exteriores,
como as MUF (Melamina-urea-formaldeido), as
UF (Urea-formaldeido) e a caseina; integridade
da colagem, realizacdo de ensaios de corte (EN
392) e de delaminagdo (EN 391) a escala real
sobre exemplares representativos da producao.

CLASSE DE RESISTENCIA

A atribuicdo de uma das classes de resisténcia
definidas na EN 1194, (Tabela 1), a um elemento
pode ser levada a cabo por duas vias: Ensaios,
seguindo a metodologia expressa nas normas
EN 408 e EN 1194, determinam-se os valores

Glulam Lamela
fmogk | =7+1.15 fio Lk
ftogk | =5+0.80 fio Lk
ftoogk | =0.2+0.015 fi o, k
foogk | =7-20 froLko*®
fo00,g.k | =0.70 f0 10
fugk | =0.32 fio k080
Eo.g,mean =1.06 Eo.L,mean
EO.g,.OS =0.85 Eo,L,mean
EQO.g,mean =0.035 Eo,L.mean
Gg,mean =0.065 Eo,L,mean
Pgk | =1.10 P1k

Tabela 2 Correlacao, glulam homogéneo e as proprie-
dades das lamelas

Glulam Homogéneo GL24h GL28h GL32h GL36h

Resisténcia  flexdo (N/mm?) fm.gk 24 28 32 36

Paralela ao fio ft,0,0k 16.5 19.5 22.5 26
Resisténcia  tracgéo (N/mm?)

Perpend. ao fio ,90,g,k 0.4 0.45 0.5 0.6

Paralela ao fio fc,0,9,k 24 26.5 29 31
Resisténcia a compressao (N/mm?)

Perpend. ao fio fc,90,9,k 2.7 3.0 3.3 3.6
Resisténcia ao corte (N/mm?) gk 2.7 3.2 3.8 4.3

Paralelo médio E0,g,mean 11600 12600 13700 14700
Modulo de elasticidade (N/mm2)

Paralelo carac. E0,9,05 9400 10200 11100 11900

Perpend. médio E90,g,mean 390 420 460 490
Médulo de distorgdo (N/mm?) Gg,mean 720 780 850 910
Massa voltimica (kg/mS) Pgk 380 410 430 450

Tabela 1 Classes de resisténcia para Glulam Homogéneo, (ENV 1995-1-1)

caracteristicos das propriedades mecanicas, 0s
quais deverao ser nao inferiores aos especifica-
dos na classe de atribuicéo;

Correlagbes, mediante expressdes que permitem
deduzir os parametros de resisténcia a partir das
propriedades mecénicas da madeira constituinte
das lamelas. A préopria norma EN 1194 recorre a
este tipo de expressdes (Tabela 2).

Refira-se que estas equagdes sado apenas apli-
caveis para seccdes homogéneas, em glulam
combinado s6 sao aplicaveis a cada zona cons-
tituinte.

VANTAGENS DOS LAMELADOS COLADOS

As principais vantagens relativamente com a ma-
deira macica:

Dimensbes dos elementos, a possibilidade em
executar ligacdes entre lamelas, topo a topo (lon-
gitudinais) e de justaposigao (transversais) tornam,
teoricamente, possivel a producdo de elementos
de qualquer seccgao transversal e comprimento.
No entanto, factores como o tempo de cura das
colas, a dimenséo da plaina de vigas, o espaco
livie em fébrica ou, ainda, os custos de trans-
porte e as dificuldades de acesso ao local de
descarga, limitam, muitas vezes estas dimensdes
(ver Figura 8);

Forma dos elementos, a possibilidade de cur-
var as lamelas antes da colagem transversal,
possibilita a obtengcédo de elementos das mais
diversas formas e permite, além disso, aplicar
contra-flechas de modo a contrariar deformagdes
induzidas por cargas permanentes (Figura 8);

Figura 8 Liberdade de formas e dimensdes

Figura 9 Cobertura de uma piscina - Arvore de Glulam
em Bad Diirrheim, Alemanha

Maiores rigidez e resisténcia, como consequéncia
do processo de producédo e das menores di-
mensdes das lamelas relativamente a seccdo em
madeira maciga equivalente, os defeitos naturais
da madeira (principal causa de rotura da madeira)
ficam mais dispersos pela seccdo do elemento,
tornando o material mais homogéneo. E, por isso,
um material com caracteristicas resistentes menos
variaveis que a madeira macica e menos depen-
dente de defeitos pontuais (nNés, por exemplo),
tendo uma resisténcia média e rigidez superiores;
Melhor secagem, as menores dimensdes evi-
denciadas pelas lamelas garantem uma melhor
secagem e logo um melhor controlo do teor
de é&gua dos elementos. Ao comparar a ma-
deira lamelada-colada com outros materiais de
construgdo mais utilizados (0 ago e o betdo),
apercebemo-nos que:

A madeira é cerca de 16 vezes mais leve que
0 aco, sendo 47% mais resistente, em relacéo
a0 seu peso especifico. E cerca de 5 vezes
mais leve que o betdo, tendo uma resisténcia a
compressao semelhante a deste. Permite, conse-
quentemente, um aligeiramento das estruturas de
suporte (infra-estruturas);

Ao contrario do ago e do betdo armado, a madei-
ra possui uma excelente capacidade de resisténcia
a ambientes quimicos agressivos (Figura 9);

A energia consumida na produgdo da madeira
lamelada-colada, por unidade de volume, é cerca
de 70% da consumida na producdo de cimento
e 3% da do ago;



A madeira tem beleza natural, nao requerendo
acabamentos complexos;

A madeira tem um excepcional comportamento
ao fogo, ao contrario do ago (as faces exteriores
das seccdes, carbonizadas, protegem o “miolo”
da combustao, fazendo com que ele mantenha
as suas capacidades resistentes inalteradas, du-
rante largos periodos de tempo);

A rapidez de montagem de estruturas de madeira
€ superior a do betdo armado e a do ago, prin-
cipalmente devido a sua leveza;

A madeira tem melhores caracteristicas de isola-
mento térmico que o betdo e 0 ago e, dada a
sua interacgéo higrométrica com o meio ambien-
te, ajuda a regular a humidade atmosférica dos
espagos interiores;

Com relativa facilidade se podem tomar precau-
¢bes, ao nivel de projecto, para evitar os co-
nhecidos problemas do foro biolégico (ataques
por insectos xil6fagos, fungos e/ou bactérias),
(Figura 10);

Figura 10 Stave Church (Igreja de madeira Viking de
1150) em Borgund, Noruega

A madeira € um material com um modulo de
elasticidade longitudinal inferior aos do betao
e aco, 0 que torna as estruturas de madeira
mais deformaveis e flexiveis. Esta caracteristica
intrinseca da madeira apresenta vantagens e in-
convenientes, dependendo de cada caso. Se é
verdade que estard sujeita a esforcos inferiores
aquando da actuagdo de acgdes cinematicas
(assentamentos ou sismos), do ponto de vista
estético, a deformagéo excessiva & normalmente
vista como um inconveniente.

NOVAS SOLUGOES

Tendo em conta que a resisténcia a flexdo da
madeira lamelada-colada é condicionada pela re-
sisténcia a tracgdo da madeira das lamelas, tem-
se motivado a busca de novas solugbes basea-
das no reforgo da zona traccionada. Nos Ultimos
anos tem sido investigado o potencial de reforco
associado a uma variedade de materiais, como o
ago, o aluminio e os polimeros reforcados com
fioras de vidro (GFRP), de carbono (CFRP) e de
aramida (AFRP).

GLULAM COMBINADO

Tendo em conta as tensdes desenvolvidas na
seccdo transversal, a capacidade resistente num
elemento é condicionada pela resisténcia apre-
sentada pelas lamelas mais externas. A coloca-
gao criteriosa das lamelas de melhor qualidade
nas fibras extremas, ficando as de material mais
fraco ao centro, ndo sé permite obter as resis-
téncias desejadas mas como permite um melhor
aproveitamento e exploracdo mais criteriosa da
madeira. Assim, surgiram as vigas Glulam com

TECNOLOGIA E VIDA  //0UT2008

Revista da Seccdo Regional do Norte da ANET |

lamelas de madeira com resisténcia distinta (glu-
lam combinado). No quadro seguinte, extraido
da EN 1194, exemplificam-se as combina¢des
de madeira das lamelas requeridas para a ob-
tencéo de cada classe de glulam homogéneo ou
combinado.

Classe de Glulam
pretendida GL24 GL28 GL32
Glulam Homogéneo C24 C30 C40

Glulam Combinado: C24/C18 | C30/C24 | C40/C30

exteriores/interiores

Tabela 4 Classe das lamelas de acordo com a classe de
Glulam pretendida, (EN 1194)

REFORGCO COM CFRP

Nas estruturas de madeira a utilizacdo de FRP’s
é essencialmente uma técnica de reforco a fle-
X80, que pode ser externo (colagem na superficie
do elemento a reforgar) ou interno (no caso de
lamelados colados, colocam-se os elementos de
FRP entre as lamelas).

Figura 11 Técnicas de reforco com FRP
a) externo (Steiger, 2002) b) interno (FIRP, 2003)

A pratica corrente consiste na colagem de FRP
na face inferior de vigas. Considerando que os
FRP’s sao extremamente resistentes a esforgos
de tracgéo e que € na face inferior das vigas que
se desenvolvem as maiores tensbes de traccéo,
a associagdo dos FRP’s a madeira constitui um
material compdsito por exceléncia. Desta forma
0s eventuais defeitos apresentados pela cons-
tituicdo da madeira, como sejam 0s nds, cuja
presenga na zona submetida a trac¢édo reduz sig-
nificativamente a resisténcia a flexao do elemento,
podera ser amenizada pela colocacdo de FRP’s.

APLICACAO DE PRE-ESFORCO

A aplicagdo de pré-esforco em estruturas de
madeira provou ser uma técnica adequada a
construgdo de pontes de madeira e a reabilitacdo
de estruturas existentes (Taylor et al. 1983; Ritter
et al. 1990, Davalos et al. 1993). Em 1983 o
regulamento de pontes de Ontario, no Canada,
passou a incorporar procedimentos para o cal-
culo de tabuleiros de pontes de madeira com
elementos lamelados pré-esforgados transversal-
mente (stresslam). Desde essa altura nos EUA
foi realizada muita investigagao sobre esse tema
resultando no desenvolvimento de regras praticas
de projecto, construgdo e inspeccao desse tipo
de tabuleiros (Ritter 1990, AASHTO 1991, Dava-
los and Pedro 1993).

Apesar de menos frequentes também se co-
nhecem aplicacdes de elementos de madeira
lamelada-colada com pré-esforgo longitudinal, na
direccao do fio da madeira (Oiger, 2001).

A motivagdo para o estudo das possibilidades
oferecidas pela utilizagao de pré-esforgo justifica-
se pelas expectativas positivas a respeito da téc-
nica (Barroso, 2002):
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Figura 12 Pré-esforco transversal em tabuleiros de
pontes de madeira (Kleppe, 2001)

A possibilidade de reducdo de deformacgdes
em servico, pela contraflecha naturalmente in-
troduzida pelo pré-esforco. O estado limite de
deformagao, como se sabe, é frequentemente
dimensionante em estruturas de madeira, dada
a baixa rigidez do material;

O custo comparativamente baixo do fio de pré-
esforco, relativamente a fiboras de carbono ou
Kevlar, que apresentam desempenho comparavel;
A bem sucedida aplicagdo da técnica de pré-
esforco no fabrico de vigotas para pavimentos
em betdo, um material com resisténcia a com-
presséo comparavel a da madeira.

Nota Curricular

Duarte Barroso Lopes
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A GEOTECNIA
APLICADA A
INSPECGAO DE
OBRAS MARITIMAS

1. INTRODUGAO GERAL

As éareas costeiras sao ambientes dinamicos com
uma importancia vital para a actual sociedade
humana e ecossistemas associados. Cerca de
60% da populagdo e dos aglomerados urbanos
estdo situados proximo da costa. A protecgéo
do litoral contra a eroséo costeira € um proble-
ma complexo, envolvendo o conhecimento de
uma multiplicidade de parédmetros no dominio,
entre outros, da oceanografia fisica e geoldgica,
das ciéncias costeiras e da engenharia costei-
ra. Um dos processos mais generalizados de
proteccdo costeira € através da construgao de
espordes (e.g., Mota Oliveira & Martins, 1991;
Silva, 1996; Veloso-Gomes et al., 2002), assim
classificados na designagao de obras transver-
sais de defesa costeira, conjugados ou nao com
obras longitudinais aderentes e, em certos ca-
sos, com alimentacéo artificial. Os espordes sdo
estruturas, geralmente, perpendiculares a costa,
cuja funcdo é reter a circulagao litoral de areias,
de modo a acumular, ou pelo menos, estabi-
lizar uma praia que se encontra em eroséo,
chamando-a a participar na natural dissipagéo
da energia das ondas. Normalmente sao cons-
truidos em grupos, denominados por campo de
espordes. Na generalidade, os estudos costeiros
foram determinados pela necessidade de melho-
rar a acessibilidade portuéria e de responder a
situagcdes de emergéncia provocadas pelo ata-
que do mar ao patriménio urbano construido. A
crescente sensibilidade as questdes do ambiente
e aos riscos dos seus desequilibrios irreversiveis,

aliada a crescente valorizagdo econdmica dos
espagos litorais, ampliou de modo significativo,
nos Ultimos dois decénios, as abordagens multi-
disciplinares dos complexos problemas costeiros.
Para o dimensionamento de uma obra mariti-
ma, ndo sao apenas importantes fundamentos
de hidraulica, mas também conceitos de geolo-
gia e geomorfologia costeiras, de oceanografia e
de geotecnia dos geomateriais (e.g., CIRIA/CUR,
1991; CUR/RWS, 1995; USACE, 2002; Latham
et al.,, 2002; CIRIA et al., 2007). O objectivo da
cartografia e inspecgao sistematica da estrutura
de defesa costeira sera, numa perspectiva da
geotecnia, definir e caracterizar os geomateriais
constituintes da estrutura (material-rocha natural
e/ou blocos de betéo), de modo a acompanhar
a construgdo de um espordao desde a origem
da exploragéo (pedreira) do material-rocha até a
sua colocagcdo em obra. Esse acompanhamento
geoldgico-geotécnico desde a sua origem € ex-
tremamente importante porque podera influenciar
o comportamento, em termos de vida Util de um
esporédo. A partir de uma monitorizagao sistemati-
ca e da avaliagao das estruturas, tendo em conta
uma boa caracterizagdo geoldgico-geotécnica da
matéria-prima no seu local de extraccéo, permi-
tird, por certo, nos abordagens no ambito da
engenharia costeira.

Nos Uultimos anos tem-se verificado um grande
interesse na integragéo dos Sistemas de Informa-
gao Geografica (SIG) no estudo e na gestdo das
zonas costeiras. Estes permitem efectuar, entre
outras, andlises quantitativas, modelos de de-
senvolvimento, gestdo de recursos e controlo da

poluicdo. Permitem, ainda, sobrepor informagao
proveniente de mapas topograficos, mapas geo-
l6gicos, fotografias aéreas e imagens de satélite,
podendo, por exemplo, ser detectadas modifica-
¢oes da linha de costa ao longo do tempo.

O tema geral desta breve nota incide na apresen-
tacdo, numa perspectiva da geotecnia, da impor-
tancia da inspecgdo e diagndstico das estruturas
de proteccdo costeira desde a correcta selec-
cao dos geomateriais até colocacdo em obra
na estrutura costeira (pormenores consultar Pi-
res, 2007). Sera dado destaque a caracterizacéao
geologica e geotécnica dos blocos constituintes
do manto resistente das estruturas, assim como
a avaliagdo da qualidade geotécnica do mate-
rial-rocha no local de extraccdo. Deste modo,
pretende-se, ainda, apresentar as principais me-
todologias em termos de cartografia aplicada em
ambiente de Sistema de Informacao Geografica
(SIG) das obras maritimas e realizar uma caracte-
rizagao geotécnica dos blocos, permitindo, assim,
programar intervencdes a curto/longo prazo na
estrutura. Por fim, este trabalho retoma as ideias
essenciais dos trabalhos de investigacao publica-
dos por Pires et al. (2006) e Pires & Chaminé
(2007, 2008).

2. TECNICAS E METODOLOGIAS

As duas versdes do denominado “manual of the
use of rock in coastal and shoreline engineering”
(CIRIA/CUR, 1991; CIRIA et al., 2007), a seguir
designado simplesmente por manual da rocha,
sd0 um guia pratico sobre os procedimentos
técnico-cientificos para a aplicagdo dos geomate-
riais em obras de engenharia costeira. Este ma-
nual assenta numa abordagem aos processos de
planeamento e de dimensionamento, sendo, para
isso, considerados uma série de procedimentos
e parametros geoldgico-geotécnicos, ambientais
e economicos aplicados a engenharia costeira
(e.g., disponibilidade e durabilidade dos materiais;
implicagbes ambientais; métodos de construgao;
estratégias futuras de procedimentos e factores
economicos). Este manual pretende constituir um
guia para a caracterizacdo, o acompanhamento
e o dimensionamento de uma estrutura maritima
desde a origem da matéria-prima rochosa até a
sua colocagao em obra.

Imagens aéreas de alta resolugéo

A aquisicdo de imagens aéreas de alta reso-
lugédo foi efectuada propositadamente para o
presente estudo recorrendo-se, para o efeito, a
um helicoptero. No decurso do voo a aquisigao
das imagens foi realizada a partir da zona da
porta direita do helicoptero previamente retirada,
colocando-se o operador ligeiramente projectado
para o exterior de forma a poder aceder a uma
visada, do modo mais vertical possivel. A cama-
ra digital & fixada manualmente pelo operador
nao havendo uma ligagcéo rigida ao helicoptero
(pormenores em Gongalves & Piqueiro, 2004).
Procedeu-se, de seguida, a uma montagem dos
fotogramas orto-rectificados obtendo-se, assim,
uma imagem global do esporao em estudo.

A técnica de amostragem linear

Uma das metodologias usadas foi a designada
técnica de amostragem linear aplicada a geologia
aplicada e geotecnia dos macicos rochosos (Di-
nis da Gama, 1995). A técnica de amostragem
linear consiste, genericamente, na colocagao de
uma fita graduada em superficies expostas do



maci¢o e no registo de caracteristicas geoldgico-
geotécnicas (geométricas e mecanicas) de todas
as descontinuidades intersectadas pela fita. Esta
técnica estd também contemplada em ambas as
versbes do manual da rocha (CIRIA/CUR, 1991;
CIRIA et al., 2007), mas numa perspectiva para
apoiar a caracterizagdo geoldgica-geomecanica
dos blocos naturais no seu local de extraccéo de
origem. Neste estudo, a técnica de amostragem
linear foi aplicada na prépria estrutura de protec-
gao costeira, servindo como um apoio cartogra-
fico para referenciar os blocos intersectados pela
linha de amostragem (Fig. 1).

Figura 1. Exemplo de aplicagdo da técnica de amostra-
gem linear no manto resistente da estrutura de protec-
¢ao costeira.

A resisténcia do material-rocha: o esclerometro portatil
Para avaliar a resisténcia do material-rocha re-
correu-se ao esclerometro portatil (vulgo martelo
de Schmidt) da marca PROCEQ, tipo L (Fig. 2).
Em fungdo da dureza (ou seja, da resisténcia a
compressdo uniaxial do material-rocha) registada
nos ensaios e da densidade média do material
rochoso, procedeu-se a classificagdo da resistén-
cila a compressdo uniaxial tal como é proposta
pela ISRM (1981).

Figura 2. Exemplo de ensaios esclerométricos efectua-
dos nos geomateriais do manto resistente da estrutura.

Inspeccéo visual e cartografia aplicada dos geomate-
riais

Através da utilizagdo das técnicas referidas ante-
riormente foram criados mapas tematicos gerais
e de pormenor da estrutura de proteccdo, com
0 objectivo de cartografar a estrutura em termos
de blocos constituintes, criando e apresentando
diferentes avaliagbes de alguns parametros geo-
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l6gico-geotécnicos do material-rocha dos blocos,
tais como: tipo(s) de litologia(s), caracteristicas
geologico-geotécnicas (cor, grau de alteracéo,
grau de fissuragao) e geomecanicas (resisténcia
a compressao).

Esta técnica de observacdo directa, permite de-
tectar modificagbes na estrutura, nomeadamente
fracturas/fissuras nos blocos rochosos, mudancas
de posicao ou de orientagao relativa dos blocos,
e deterioragbes do material dos blocos. Foi reali-
zada uma inspecgao visual a partir do coroamen-
to do espordo e na parte superior dos blocos
do manto resistente, tendo sido proposta uma
ficha de levantamento geoldgico-geotécnico para
0 esporéo, de modo a se registarem todos os
parametros estudados. Para além das técnicas
aplicadas e descritas anteriormente, foram usa-
dos alguns equipamentos para a recolha de infor-
macao, nomeadamente a bussola, a fita métrica,
o esclerémetro portatil e a maquina fotografica.
Algumas destas metodologias foram previamen-
te abordadas, de uma forma exploratéria, em

Figura 3. Enquadramento da area em estudo: o campo de
espordes de Espinho.

Pires (2007) e apresentada a esséncia da abor-
dagem preliminar em Pires et al. (2006) e Pires
& Chaminé (2007, 2008). A avaliagdo do estado
de conservagéo das estruturas maritimas permi-
tiu o desenvolvimento de uma metodologia para
a monitorizagdo sistematica de obras maritimas,
identificando e propondo zonas (ou éreas) de
intervencdo na prépria estrutura. E proposta tam-
bém uma ficha de reconhecimento para pedreiras
baseada no manual francés aplicado aos enro-
camentos (LCPC, 1989) de modo a caracterizar
os locais de extraccdo de pedra natural, assim
como criar uma base SIG interactiva para a sua
inventariacao.

3. GEOENGENHARIA E INSPECGAO DE 0BRAS

MARITIMAS

0 campo de espordes de Espinho: um exemplo de apli-
cagao
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Em Portugal, o concelho de Espinho situa-se
numa area costeira (Fig. 3). Nesta regido, o
fendmeno de erosdo € muito intenso e evidente
desde o século XIX. Para proteger a faixa costei-
ra de Espinho, foram construidas inimeras obras
de protecgao costeira, principalmente ao longo
dos Ultimos 30 anos. O concelho de Espinho
esta situado na orla Atlantica, aproximadamente
50 km a Norte de Aveiro e 20 km a Sul do
Porto. Com uma area de 21,1 km2 é consti-
tuido por cinco freguesias (Espinho, Anta, Gue-
tim, Silvalde e Paramos) e com uma populacao
de cerca de 33000 habitantes (Mota Oliveira &
Martins, 1991; Veloso-Gomes et al., 2002). Este
municipio abrange sensivelmente uma frente ur-
bana costeira com 10000 habitantes, com um
trecho de cerca de 3,8 km e pertencente a
Area Metropolitana do Porto. Ao longo dos anos
foram realizados reforgos nas obras maritimas e
hoje em dia a costa de Espinho é constituida
por um campo de cinco espordes e duas obras
aderentes.

Esta abordagem tentou enfatizar a importan-
cia deste tipo de monitorizagdo que envolve
trés tipos de interpretacbes ou de actuacdes
nas estruturas maritimas, a saber: i) explora-
cao da matéria-prima: pré-seleccdao do material;
i) acompanhamento da obra: monitorizagéo; iii)
monitorizagao pds-obra: inspecgdes sistematicas.
Destaca-se a importancia de ter que existir um
acompanhamento do dimensionamento da es-
trutura, desde a escolha e selecgdo do ma-
terial (avaliagdo da qualidade no seu local de
extraccao) até a sua colocacdo em obra. Esta
inspecgéo ao estado dos materiais constituintes
da estrutura, tem como objectivo, propor um
zonamento a obra de modo a avaliar, em ter-
mos qualitativos, o estado de deterioragdo da
estrutura. Os principais objectivos passaram es-
sencialmente por dividir cada esporéo estudado
em quatro sectores (Marinha, Carreira de Tiro,
Casa Branca e Paramos), e por caracterizar
e avaliar alguns parametros, nomeadamente: o
tipo de material encontrado em termos litolo-
gicos; as caracteristicas geologicas, geotécni-
cas e geomecanicas; a avaliagdo do estado
actual da estrutura; a realizacdo de cartografia
aplicada de pormenor da zona mais superficial
dos espordes. S&o apresentados, nesta breve
nota, os resultados do Sector 4 (Paramos). Para
além da realizagdo da cartografia de pormenor,
também foram realizadas inspecg¢des a zona a
cabega dos espordes e uma avaliagdo global as
estruturas, onde se pretendia analisar e registar
o estado actual das estruturas (pormenores em
Pires, 2007).

Situacéo de referéncia: a origem da pedra natural

Para além dos blocos artificiais que se encon-
tram dispostos ao longo das estruturas de Es-
pinho, foram encontrados blocos naturais com
litologias distintas e provenientes de diferentes
locais. A Pedreira da Malaposta, situa-se no lu-
gar do mesmo nome, na freguesia de S. Jorge,
concelho de Santa Maria da Feira, distrito de
Aveiro. Trata-se de uma pedreira que se encon-
tra licenciada, desde 1976, a empresa Irméos
Cavaco, SA e cuja exploragao se tem vindo a
intensificar desde entédo (Fig. 4). O material-rocha
da pedreira € um granitdide gnaissico de boa
qualidade geotécnica para a producéo de britas
e enrocamento. Finalmente a Pedreira do Moi-
nho, localiza-se na freguesia de Canidelo, con-
celho de Gaia, distrito do Porto. E, actualmente,




uma antiga exploragdo a céu aberto que iniciou
a sua actividade em 1971 através da empresa
SOLUSEL - Sociedade Lusitana de Obras e
Empreitadas, Lda. O material-rocha extraido da
pedreira € um granito biotitico que foi utilizado
na construcdo civil e obras publicas.

Figura 4. Enquadramento geografico de um dos locais
de extraccdo do material-rocha, a pedreira da Mala-
posta (base cartografica: Carta Militar de Portugal a
escala 1/25000, do I1GeoE e Google Earth Pro).

Na figura 5 é apresentada a base SIG criada
com a georreferenciagédo dos locais de extrac-
¢ao de pedra natural, assim como as hiperliga-
¢bes para as fotografias e cartas militares das
mesmas. Esta base inclui ainda as fichas de
reconhecimento e caracterizagdo das pedreiras
propostas com informacdes gerais sobre o local
de extraccao que teve em conta as recomen-
dacdes e terminologias do manual da rocha
francés (LCPC, 1989). Essa ficha encontra-se na
figura 6 e é aplicada a caracterizagdo da explo-
ragao, contendo informagdes sobre o jazigo ou
outras informagdes gerais. A principal vantagem
desta base é, para além de se georreferenciar
e realizar uma base de dados de todas as
pedreiras, permitir uma constante actualizagao
das mesmas e a0 mesmo tempo ainda permitir
andlise espacial em termos de disponibilidade
de pedra para enrocamento ou anadlise de redes
em termos de tempo/distancia do transporte do
local de extraccéo até a obra a realizar.

Figura 5. Exemplo da base SIG criada com a georrefe-
renciacao dos locais de extraccao de pedra natural.
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Figura 6. Exemplo de uma ficha de caracterizacéo do
local de exploracéo.

Avaliacdo geoldgica-geotécnica das estruturas: breve
sintese

O Sector 4 representa o espordo do Paramos
onde, se verificou que € um esporéo pouco
degradado e com evidéncia de alguma ruina
e fracturas nos blocos da zona da cabeca do
espordo. Pode-se dizer que € um espordo com
um estado de conservagédo médio. Apos a iden-
tificacédo dos materiais constituintes na estrutura
através da fotografia aérea de alta resolugéo

e, posteriormente, complementada por reconheci-
mentos de campo para se executar uma carto-
grafa geoldgica aplicada aos geomateriais. Assim,
verificou-se que o material que se encontra em
maior nimero € o granito azul, mas também
apresenta alguns granitos de tonalidade rosada
e blocos de gnaisses (figura 7). Toda esta infor-
magao geoldgica dos blocos cartografados foi
vectorizada para posterior analise.

Figura 7. Cartografia dos geomateriais constituintes do
manto resistente do esporao de Paramos.

O esporao de Paramos apresenta alguma hetero-
geneidade litolégica e uma aparente aleatoriedade
na colocagao dos geomateriais. No quadro 1
estdo sintetizados os dados geoldgico-geotécni-
Ccos e geomecanicos obtidos na caracterizagao
e avaliagdo dos geomateriais da estrutura. Apds
esta identificacdo e combinando os dados de
resisténcia obtidos através dos ensaios geome-
céanicos esclerométricos, propds-se um zonamen-
to da estrutura que se relaciona com o tipo
(litologico) de material encontrado e resisténcia
a compressdo uniaxial. O mapa da resisténcia
dos materiais (figura 8) demonstra que a éarea
do coroamento, em que predomina o granito de
tonalidade rosa, apresenta o maior intervalo de
resisténcia em comparacdo com 0s outros geo-
materiais caracterizados.

Figura 8. Cartografia dos geomateriais constituintes do
manto resistente do espordo de Paramos, em termos de
resisténcia com base nos ensaios esclerométricos de
campo.

Figura 9. Cartografia dos geomateriais em termos do
grau de deterioracao do manto resistente do esporao de
Paramos.
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A figura 9 representa uma avaliagéo do estado
actual da estrutura em termos do grau de de-
terioragdo do manto resistente do esporao de
Paramos. Esta revela que a area de resisténcia
média (i.e., cabeca do esporéo) € uma area de
grande susceptibilidade e com um grau de dete-
rioragao elevado, sendo uma das zonas que de-
veria estar sujeita a uma reparagao e recolocacao
de geomateriais com caracteristicas geotécnicas
mais adequadas.

4. CONSIDERAGOES FINAIS

A monitorizagdo das zonas costeiras em geral,
das suas dindmicas naturais e das consequén-
cias das intervencdes humanas ¢é, de facto,
imprescindivel em termos de ordenamento do
territorio das faixas costeiras. Por isso, a abor-
dagem anteriormente apresentada, em termos da
importancia dos estudos da geotecnia aplicada,
quer dos geomateriais na seu local de extracgao
quer da inspeccéo sistematica, especialmente, do
manto resistente dos esporoes, assume um papel
importante na monitorizagdo das zonas costei-
ras e possibilitarao uma avaliagdo do estado de
conservagao dos geomateriais constituintes do
esporao. Assim, esta abordagem permitira selec-
cionar dreas do espordo que estardo sujeitas (a
curto e/ou médio-prazo) a reforgos ou reparagdes
e poderdo conduzir a propostas de obras de re-
abilitagdo com menores custos econdomicos. Esta
abordagem esta a ser objecto de uma investiga-
céo interdisciplinar, actualmente em curso numa
faixa costeira mais lata (Pires et al., 2008), mais
aprofundada em que se destaca a importancia
do acompanhamento das estruturas de protec-
céo costeira, desde o local da extraccdo da
matéria-prima até a colocagdo dos geomateriais
na estrutura, de modo a propor algumas medi-
das em termos de ordenamento do territério e
contribuir para aspectos de monitorizagao destas
estruturas costeiras.
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CARNE BARROSA

DESCRICAO DAS CARACTERISTICAS DA RACA
BARROSA (ANIMAL/CARNE)

Esta Carne € particularmente suculenta, tenra e
fina que a torna apta para ser cozinhada com
muitos poucos condimentos. Tem uma cor ro-
sada a vermelha escura, com gordura branca a
branca suja, conforme seja de vitela ou animal
adulto. A Carne Barrosa é tenra, suculenta e
saborosa ou muito saborosa dependendo da
idade do animal.

Este tipo de Carne provém de bovinos da Raca
Barrosa que tém como caracteristicas a cabeca
de perfil concavo, as arcadas orbitarias bastante
salientes e os cornos compridos e dirigidos para
a frente recurvando-se depois para baixo.

De acordo com alguns estudiosos sobre esta
raga, nomeadamente Silvestre Bernardo Lima,
afirmam que estes animais sdao de “ ....cor-
puratura med, o rolo do corpo é espesso,
atirando para o arredondado....” A sua pelagem

€ castanho-clara tendendo para a cor palha ou
para o acerejado.

S&o animais de cabega curta e larga, com uma
fonte quadrada e deprimida no centro, donde
resulta uma pronunciada saliéncia orbitaria, os
olhos sdo muito aflorados com pestanas muito
escuras O tronco destes animais é longo, fundo
e horizontal, os membros s&o de extremidades
pouco desenvolvidas, bem aprumadas e pouco
ossudas.

Estes Bovinos vivem em pequenas exploragoes
familiares onde a alimentacdo € constituida por
pastagens naturais e forragens. Existem algumas
diferengas no modo de producdo destes animais
no seu solar de origem, o planalto do Barroso,
e 0s que s&@o criados no Minho. Esta diferenca
verifica-se no seguinte, enquanto que no Barroso
estes animais sao alimentados com fenos dos
lameiros desta regiao, no Minho essa alimentagao
¢ feita a base de forragens verdes e palhas de
milho e azevém.

A sua criacdo é feita durante grande parte do
ano em regime de pastoreio livre das pastagens
naturais das areas baldias, tendo por vezes que
recorrer ao fornecimento de subprodutos naturais
de algumas culturas e ainda com forragens pro-
duzidas na exploragéo.

A sua estabulagdo permanente s6 acontece no
Inverno, quando as condigdes climatéricas sao
adversas e impedem a sua saida para o campo/
monte.

Esta Carne apresenta-se no mercado como *
Carne de Vitela “ carcaga de animais abatidos
entre os 5 e 0s 9 meses de idade com peso
compreendido entre os 70e 130kg.

“ Carne de Novilho “ carcaga de animais cujas as
idades variam entre 9 e 36 meses , com peso
minimo de 130kg.

«

“ Carne de Vaca “ carcagas de animais abatidos
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entre os 3 e 4 anos de idade e com peso mi-
nimo de 130kg.

Apresenta-se comercialmente em carcacas ou
pegas acondicionadas em sacos ou recipientes
apropriados nos quais conste a mencdo “ Carne
Barrosd “ - “ Denominacéo de Origem Protegida “.

ORIGEM E HISTORIA:

A origem desta raga pura no continente europeu
tem origem no tronco Mauritano, que é consti-
tuido por animais de tipo concavo e brevilineo.
Estes animais poderao ter chegado a esta regiao
através dos contactos que se estabeleceram com
os povos do Norte de Africa, desde tempos
anteriores a Nacionalidade (1143), tendo sido
substituidos ao longo da histéria, por outros ani-
mais do tronco Ibérico e Aquitanico nas restantes
regides do Pais, s6 tendo restado um nucleo no
planalto do Barroso, que deu origem a esta raga.
Esta atingiu o seu apogeu no século passado,
nomeadamente quando chegou a ser exportada
para Inglaterra a partir do Porto. O seu efectivo
nesta época atingiu os 200.000 animais, sendo
considerada a 2* maior raca do Pais.

Nos ultimos 40 anos tem-se assistido a um de-
créscimo da area ocupada por estes animais, de-
vido por um lado a mecanizagao da agricultura, a
substituicao no litoral de Entre-Douro e Minho na
regido do grande Porto dos efectivos por ragas
de aptidao leiteira, por outro a introducao de
culturas como a Batata de Semente que levaram
a uma redugdo das areas de pastagem.
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PRODUGAO:

Actualmente estima-se que a producao anual seja
de 2.500 ton. A sua darea geogréafica de produ-
cao esta circunscrita aos concelhos de Amares.
Braga, Cabeceiras de Basto, Celorico de Basto,
Fafe, Guimardes, Povoa do Lanhoso, Terras de
Bouro, Vieira do Minho, Vila Verde, Felgueiras,
Pacos de Ferreira, Arcos de Valdevez, Melgago,
Mongéo, Ponte de Lima. Ponte da Barca, Pa-
redes de Coura, Valenga, Boticas e Montalegre.

Bibliografia; Guia dos Produtos de Qualidade,2006

Nota Curricular

Henrique Mendes Palma




O Comité Economico e Social Europeu (CESE)
foi consultado sob a proposta de Directiva do
Parlamento Europeu e do Conselho relativa a
utilizagdo de energia proveniente de fontes re-
novaveis. Presentemente este € um tema da
actualidade, razdo pela qual o escolhi para, nes-
te ndmero, dar a conhecer aos leitores desta
revista o parecer da sociedade civil europeia.

O Conselho Europeu de 2007 ‘“reafirmou que
a obrigacdo absoluta de reducdo de emissdes
deve constituir a espinha dorsal de um mercado
global de carbono e que os paises desenvol-
vidos devem continuar a liderar este processo,
comprometendo-se, colectivamente, a reduzir até
2020 as suas emissdes de gases com efeito de
estufa na ordem dos 30% em relacdo a 1990.
No entanto deveriam também visar a meta de,
conjuntamente, reduzirem as suas emissoes,
até 2050, em 60 a 80% em comparagdo com
1990”. A directiva em apreco decorre desta de-
cisao da Cimeira Europeia da Primavera de 2007
e é justificada na exposigdo de motivos, com a
necessidade de combater as alteragdes climati-
cas pelo recurso a energias renovaveis. No en-
tanto, reconhece-se, ao mesmo tempo, que “o
sector das energias renovaveis destaca-se pela
sua capacidade de explorar fontes de energia
locais e descentralizadas e incentivar industrias
de alta tecnologia de primeiro plano mundial”.
Segundo a Comissdo, as fontes de energia re-
novaveis “sédo em grande parte enddgenas, nao
se baseiam na futura disponibilidade das fontes
de energia convencionais e a sua natureza pre-
dominantemente descentralizada torna a nossa
economia menos vulneravel a volatilidade do
aprovisionamento energético”. A seguranga do
aprovisionamento constitui, a par da protecgao
clima, do desenvolvimento em matéria de ino-
vagdo e do desenvolvimento econdmico, outro
e importante motivo entre os invocados pela
Comiss&o.

A proposta de directiva € um elemento essencial
do processo de aplicagédo da decisdo do Con-
selho Europeu. O CESE - Comité Econdmico
e Social Europeu - saudou as decisdes do
Conselho nesta matéria e sublinhou, a propdésito
das mesmas, que deve ser conferida a mais alta
prioridade a economia e a eficiéncia energética.
0 desenvolvimento macico das energias renovaveis é
uma inevitabilidade. Nao é apenas a politica climatica
que o impde: so por si, a previsivel escassez de recur-
sos fosseis bastaria para tornar este desenvolvimento
necessario a médio e longo prazo. Os rapidos aumentos
de pregos das energias fosseis, que se verificam actu-
almente, vao contribuir para que as energias renova-
veis se tornem mais rapidamente rentaveis do ponto de
vista econdémico.

O CESE acolhe com extrema satisfagdo o fac-
to de, na exposicdo de motivos, a Comissao
Europeia ndo considerar apenas aspectos clima-
ticos, antes atribuindo uma grande importancia
as questdes da seguranca do aprovisionamento
e dos postos de trabalho, sublinhando como as
estruturas descentralizadas de aprovisionamento
energético podem ser importantes, por exem-
plo, para o potencial das economias regionais
e para os espagos rurais. Nos, CESE, temos
exactamente o mesmo entendimento, conside-
rando, porém, absolutamente necessario que as
diversas estratégias para as energias renovaveis
sejam analisadas, precisamente em relacéo a es-
tes aspectos, de modo muito mais diferenciado
do que o praticado até a data.

O CESE também partilha da opiniao da Comis-
sao Europeia de que o papel de lideranca da

UTILIZAGAO

DE ENERGIA
PROVENIENTE DE
FONTES RENOVAVEIS

Europa no desenvolvimento e aplicacdo pratica
das energias renovaveis, além de ser positivo do
ponto de vista da politica climatica, proporciona
e perspectiva vantagens competitivas a Europa,
enquanto localizacdo de actividade econdmica.
Esta proposta de directiva constitui um sinal claro
em termos de politica energética, ambiental e
industrial.

O CESE considera que a norma de 20% de
energias renovaveis até 2020 é adequada como
estratégia politica e que é também técnica e
economicamente exequivel. Deste modo, torna-se
visivel que se estd a entrar numa politica ener-
gética “pos-fossil”. Entende-se, igualmente, que é
possivel alcancar as metas individuais nacionais,
tanto mais que os Estados Membros tém ao
seu dispor uma série de possibilidades flexiveis
(aquisicdo, participagdo em projectos, etc). E

claro que a reconversao do sistema energético
nao podera ser feita a custo zero nem sem
mudangas estruturais. E necessério investir no
s6 em instalagdes de produgéo de energia eléc-
trica a partir de fontes de energia renovaveis,
mas também em tecnologia e capacidade de
armazenamento de energia para compensar va-
riacbes na produgéo de energia eléctrica devido
a ventos ou radiagdes solares insuficientes, bem
como no desenvolvimento de condutas interna-
cionais de electricidade na Unido Europeia. Se
nos concentrarmos exclusivamente na produgao
de energia n&o alcangaremos os objectivos a que
Nnos Propomos.

Assim, por exemplo, na Alemanha, a producao
de electricidade a partir de energias renovaveis
estd a ser promovida com base na chamada
“lei de alimentagao das redes de abastecimento”



— Einspeisungsgeretz - situando-se, neste mo-
mento, a quota de eco-electricidade em 15%.
Os custos adicionais, que séo cobertos pelo au-
mento dos pregos cobrados aos consumidores
de electricidade, sao de aproximadamente 3,5
mil milhdes de euros/ano. Observe-se, porém,
que este cobmputo ndo considera o beneficio
econdémico sob a forma de novos postos de
trabalho, de prevengéo de danos ambientais ou
de aumento das receitas fiscais.

Para reduzir ao minimo os custos de consecucao
das metas, prevé-se na directiva que as metas
nacionais possam também ser alcangcadas me-
diante apoio a medidas de desenvolvimento das
energias renovaveis a partir de outros Estados.
Admite-se igualmente a possibilidade de importa-
gao — com garantia de origem — de electricida-
de produzida a partir de energias renovaveis. O
CESE considera que isto é, em principio, correc-
to, mas secunda a pretensdo dos Estados Mem-
bros de sujeitar as transacgbes a autorizagéo,
evitando-se, deste modo, que o financiamento
do apoio as energias renovaveis por um Estado
venha a ser aproveitado para obter reducdes de
custos noutro Estado.

A imposicéo estratégica da substituicao de gasoé-
leo e gasolina por agro combustivel € uma das
medidas de proteccdo climaticas menos eficazes
e mais dispendiosas constituindo, na nossa opi-
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nido, um erro crasso de afectacdo de recursos.
Escapa a nossa compreensdo por que razao
as medidas mais dispendiosas haveriam preci-
samente de ser as mais intensamente apoiadas
pela acgdo politica, para mais estando ainda sem
resposta, além das questdes econdmicas, um
sem numero de questdes ambientais e sociais.

Sendo verdade que, nos transportes, as emis-
sOes de gases com efeito de estufa estédo a sair
fora de controlo, a verdade é que este problema
nao se resolve com valores-limite de emissao de
gases mais severos e com a substituicao de 10%
do gasdleo e da gasolina, medidas estas que
nao poderao sequer compensar 0 aumento do
impacto dos transportes no nosso meio ambiente
nos proximos anos. A comissdo parlamentar tem
repetidamente advertido que este problema deve
ser enfrentado com uma politica de redugao do
trafego e com uma mudanca do complexo modal
para modos de transporte mais favoraveis ao
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meio ambiente, tais como o caminho-de-ferro, os
transportes publicos e as embarcacoes.
Teoricamente o CESE n&o vé& no motor de com-
bustao o futuro do tréfego individual motorizado,
mas sim nos propulsores eléctricos alimentados
por energias renovaveis. Segundo calculo do
EMPA (Instituto de Investigagdo de Materiais e
Tecnologia, que faz parte do Instituto Superior
Técnico de Zurique) para 10000 quildmetros de
percurso de um veiculo VW-Golf, seria necessario
plantar colza para a produgdo de agro-gaséleo
numa superficie aravel de 2062 metros quadra-
dos. Em contrapartida, painéis solares ocupariam,
para produzir a energia requerida pelos mesmos
10000 quildmetros, pelo mesmo veiculo, somente
37 metros quadrados de solo, por ano, isto €
cerca de um sexagésimo apenas da superficie
de campo de colza. O CESE nado partilha da
opiniao da Comisséo de que “... a utilizagdo
crescente de bio combustiveis nos transportes €
um dos instrumentos mais eficazes” para enfren-
tar os desafios.

Por outro lado se se apostar na utilizagcao, ener-
geticamente mais eficiente, para produzir electrici-
dade ou calor, de materiais como, por exemplo,
0s briquetes de madeira, ou os 6leos vegetais
puros de cultivo regional, ou ainda no aprovisio-
namento com bio gas de veiculos motorizados
ou de regides sem rede de gas natural, nas
tecnologias de energia solar descentralizadas,
etc., serdo possiveis novos canais de produgéo e
exploragao, susceptiveis de organizacdo ao nivel
regional e promissores de grandes potenciais de
criagdo de emprego.

Na heliotermia e na utilizacdo descentralizada das
fontes foto voltaicas, os consumidores de ener-
gia satisfazem por si proprios grande parte das
suas necessidades, 0 que é mais uma prova de
que O aprovisionamento com base em energias
renovaveis pode ser organizado de modo muito
diferente da actual estrutura de aprovisionamento
energético. Outras providéncias para incremento
da eficiéncia e da economia energética, poderao,
logo na fase de construgdo, criar centenas de
milhar de postos de trabalho em pequenas e mé-
dias empresas. Sao exemplos ilustrativos o isola-
mento de edificios, a instalagdo de equipamento
de energia solar e edlica e a construgdo de
centrais de bio gas. Cabe a programagao politica
velar para que sejam explorados esses poten-
ciais: a estratégia de agro-combustiveis, prevista
na directiva, ndo € o caminho mais eficiente.
Significa isto que também no que respeita a
questédo do emprego é urgentemente necessaria
andlise muito precisa, e muito mais diferenciada,
das diversas energias renovaveis. A verdade €
que se as energias renovaveis podem incenti-
var e sustentar estruturas econémicas regionais,
também poderdo, por outro lado contribuir para
reforcar as grandes estruturas centrais. O mes-
mo se aplica, de resto, aos paises em que
seja cultivada a biomassa destinada aos agro
combustiveis. A estratégia de producdo maci-
ca de biomassa orientada para a exportagéo,
como reaccdo ao grande aumento de procura
por parte dos paises industrializados, traz consigo
grandes riscos para o desenvolvimento econd-
mico, ambiental e social dos paises em vias de
desenvolvimento e nao cria emprego, ao passo
que a biomassa para aprovisionamento energéti-
co descentralizado e com inclusdo da producao
dos pequenos agricultores merece em geral uma
apreciacao positiva.

Finalmente gostaria de informar que a directiva
proposta néo se limita a fixar as metas quantita-

tivas referidas, pois regulamenta também entre
outras matérias:

- 0 método de célculo da quota de energia pro-
veniente de fontes renovaveis (art.° 5°) inclusive
a questdo das importacoes;

- 0 acesso a rede eléctrica (art.° 149);

- 0s critérios de sustentabilidade ambiental dos
agro-combustiveis e a sua relevancia para o
clima (art.° 15° e segs.);

- as condi¢cdes-quadro dos sistemas nacionais
de apoio, para prevencao de distorgoes da con-
corréncia.

Com este texto procurou-se, acima de tudo,
dar a conhecer o parecer do Comité Econdmico
e Social Europeu, com o0s seus comentarios e
interpretagdes da proposta de directiva que |he
foi apresentada, nunca técnica ou politicamente
emitir uma posigdo. O parecer do CESE € a
voz critica da sociedade civil europeia face a
uma proposta que lhe é apresentada e € esta
posicao que enquanto conselheiro vos transmito
e procurei divulgar neste texto.
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RESUMO

A apresentagao deste trabalho tem como ob-
jectivo fornecer dados, e chamadas de atencao,
para uma das parcelas mais importantes da
equacao que determina o lucro, e consequente
sucesso, de uma qualquer empresa — os Recur-
sos Humanos.

Para que serve abordar este tema se 0 mesmo
ja foi feito “n” vezes em anteriores congressos,
em seminarios s6 para este efeito?

Nao é minha intengdo indicar uma férmula ma-
gica, mas sim apresentar ideias e experiéncias,
contrapor argumentos e propor alguns caminhos
para que as empresas e, consequentemente, o
pais (sem pretensiosismo da minha parte) possa
avancar para o patamar de satisfacdo e de
realizacao semelhante ao da Europa do Norte.
No século em que vivemos, assistimos a trans-
formacdes diversas, a ritmos aceleradissimos, e
que atingem toda a sociedade. Devido a essas
alteragOes, 0s paises, as empresas e as pessoas
estdo em convulsdao, em mudancas internas e
externas (mais ou menos rapidas), sem qualquer
andlise dos limites que querem e podem atingir.

PALAVRAS-CHAVE (KEYWORDS)

Recursos Humanos, equagao, Ilucro, sucesso,
empresas, formagao.

1. NOTAS PREVIAS

Depois de alguns artigos e comunicagdes em
que foram abordados diversos aspectos da
Gestdo da Manutencdo, pensei que, para este
congresso, deveria propor, para aprovagao, uma
comunicacdo sobre o “lado humano da Manu-
tengao”, uma pega importantissima no dia-a-dia

RECURS0S HUMANOS

de um responsavel de Manutencéo.

Ao longo deste trabalho irei chamar a atencdo
para muitos aspectos que sdo essenciais para
que, uma Secgdo, uma Direcgdo, uma Empresa
e mesmo um Grupo, possam funcionar em con-
dicbes — sem sobressaltos.

A minha experiéncia é pequena, comparada com
a que possui a platéia aqui presente e com a
dos que, atraidos pelo titulo, poderao ler esta
comunicagao.

Fala-se muito em Recursos Humanos, Formagao,
Preparagdo Técnica e muitos outros “chavoes”,
mas na realidade o que é pedido e desejado
é que cada ‘“recurso humano” esteja apto a
dar respostas a um numero infinito de questdes;
muitas vezes sem saber se estdo preparados
para tal.

Pretendo focar pontos, fazer um pequeno levan-
tamento/listagem de idéias, para que possam ser
analisadas e estudadas.

Serdo abordados os aspectos técnicos e sociais
da questdo, nado analisando um outro “lado” (ndo
menos importante) que poderia ser tratado - o
do fanatismo nos (e dos) Recursos Humanos.

A GESTAO DOS RECUROS HUMANOS é uma
opgao a que todos o0s responsaveis de uma
qualquer organizagdo devem ter em atengéo.
N&o ¢ facil, mas é aliciante.

2. INTRODUGAO
Comecemos pelo principio.
RECURSOS HUMANOS — PARA QUE SERVEM ?

Esta é uma pergunta que tem muita razdo de
existir face aos acontecimentos que ocorrem dia-
riamente numa qualquer empresa em qualquer
parte do mundo.

Temos consciéncia das inUmeras transformagoes
que acontecem e com uma velocidade que nao

imaginavamos. Devido a elas, os empresarios
tentam fazer alteracdes nas suas estruturas em-
presariais por forma a nao ter prejuizos e obter
lucros, o que é uma tarefa dificil.

As alteragbes que falamos acima, muitas vezes
séo feitas a custa da diminuigdo da méo de
obra, que é logo o primeiro pensamento...

As vezes, ¢ passada a ideia que a existéncia
de Recursos Humanos é um mal necessario e
que as empresas deveriam funcionar com muitas
maquinas e pouquissimas pessoas — as indis-
pensaveis.

As empresas industriais tém a possibilidade de
trabalhar com quantidades de méaquinas suficien-
tes para o alvo que pretendem atingir, mas ne-
cessitam sempre de mao humana para fazer a
tarefa mais simples da cadeia. Mesmo para esse
caso, o elemento devera ter conhecimento para
nao cometer qualquer erro técnico que possa
prejudicar ou danificar a cadeia produtiva.
Tomando como exemplo a LIMPEZA, quantas
asneiras podem ser cometidas se nao forem da-
das indicagbes aos elementos que efectuam a
limpeza das maquinas, de quadros eléctricos, de
monitores, de teclados e de ratos ou mesmo de
pavimentos ?

Actualmente muitas organizagdes empresariais
continuam a nédo olhar os Recursos Humanos
como area estratégica, mas sim uma area que
acarreta custos (a exemplo da MANUTENGCAO).
As empresas sao feitas para, apds os investi-
mentos, dar lucro no mais curto tempo possivel.
Qualquer empresa, por mais pequena que seja,
é uma equagao composta por muitos factores,
interligados e interdependentes. Quanto melhor
for cada um dos elementos, o resultado final
tendera para O valor (6ptimo) que pretendemos.
Uma dessas parcelas, porventura a mais impor-
tante, diz respeito ao factor “Recurso Humano”.



O mundo em que vivemos passa por um periodo
de grande instabilidade, cheio de idéias resultan-
tes de correntes de opinido de varios sentidos,
que, quer queiramos ou nao, provocam altera-
¢bes nos diversos paises e, por “arrastamento”,
nas pessoas de cada nagao.

Essas idéias (e conceitos) sdo importadas para
Portugal e tendem, com alguma frequéncia, a
serem aplicadas sem a devida adaptacao para o
“estilo de vida portugués”.

Desde a década de 80 (do século passado)
que temos assistido ao aparecimento de concei-
tos/idéias/tendéncias, tais como “Yuppies”, TQM,
TPM, ERP, JUST IN TIME e muitas mais; em to-
das elas ha um elemento comum que € deveras
importante para a implementacdo de cada um
dos conceitos — 0 Recurso Humano.

Mas o que € um “Recurso Humano” ? Que influ-
éncia pode ter numa empresa, num pais ou no
mundo em geral ?

3. 0 QUE SE ENTENDE POR RECURSO HUMANO ?

Antes de avancarmos com mais consideragoes,
convém termos uma ideia do que € um “Recurso
Humano”.

Consultando um dicionario electrénico, encontra-
mos as seguintes definicoes:

Recurso — auxilio, proteccdo, meio para atingir um
fim, expediente.

Humano - do homem ou a ele relativo, bondoso,
compassivo.

Separadas, cada uma das palavras tem um sig-
nificado. Ligadas, tém um significado mais forte,
a saber :

Recurso Humano - é uma expressdo que exprime
0 uso de uma pessoa para se atingir uma
determinada “meta”.

O plural “Recursos Humanos” pode ser definido
como um conjunto de pessoas de uma qualquer
empresa, que sdo contratados para executar uma
actividade e fazer com que a empresa atinja a
meta que se propds.

Deverdo possuir :

a) um conjunto diversificado de conhecimentos;
b) habilidades a que chamamos de “Capital Hu-
mano”;

¢) aptidao intelectual para aquisicdo de conhe-
cimentos;

d) disposicao e capacidade naturais para enfren-
tar novos desafios.

Estes séo os pontos de partida para a apresen-
tacdo deste trabalho.

4. GLOBALIZAGAO X (R)EVOLUGAO TECNOLOGICA

Como foi referido na Introdugédo (# 2), actualmen-
te o mundo passa por alteracdes diversas, onde
sdo tentadas varias respostas ao efeito “Globali-
zagao”, mas nao so a este.

A Globalizacao

- é um “fendmeno” que nos foi imposto pela
evolugdo do mundo actual, onde ha uma rapida
circulagao de mercadorias, de pessoas, de capi-
tais e, acima de tudo, de todo o tipo de infor-
macdes a uma velocidade inimaginavel;

- provoca o crescimento da interdependéncia de
todos 0s povos;

- aprofunda a integracdo econdmica, social, cul-
tural e também a vertente politica.

Os acontecimentos que ocorrem num lado do
Globo tém repercussdes no outro.
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Com a Globalizagao, da-se a abertura da eco-
nomia dos paises, que passa a ser “Global”. E
uma situagao irreversivel (por agora), em que o
“Recurso Humano” esta vulneravel as mais com-
plexas e diferentes solicitagoes.

A permanente evolugdo tecnoldgica provoca fre-
quentes alteragbes no planeamento do trabalho,
o0 que faz com que haja mudangas nas aborda-
gens aos sistemas produtivos, e as respostas que
deverdo ser dadas a variedade de solicitagbes da
sociedade civil (e também da militar); aceleraram
a evolugdo dos sistemas organizativos, quer do
trabalho, quer dos tipos de emprego.

Essas novas mudangas fazem com que as em-
presas tentem ser mais competitivas e que pro-
duzam “para ontem”, orientando as suas es-
tratégias para o “outsourcing” e para alguma
deslocalizagao do trabalho.

5. 0 CAPITAL HUMANO

Como consequéncia da (R)evolugcdo Tecnoldgica,
e com os caminhos da Globalizagéo, verifica-se
uma importancia cada vez maior de uma das par-
celas que definem qualquer empresa — os RH’s.
A sua importancia advém da nova etapa da
vida mundial que estamos a enfrentar, onde sao
necessarias e importantes as capacidades, 0s
conhecimentos e as competéncias adquiridas e
apresentadas por cada individuo (e pelo capital
humano no seu conjunto). A Inovacgédo e a Revo-
lugéo Tecnoldgica a isso “obriga”.

As competéncias necessarias para que cada Re-
curso Humano ajude a sua empresa a alcangar
um mercado, depende muito das estratégias de
cada area de negdcio.

Chega-se a conclusdo que qualquer que seja o
montante do capital social, o mais importante
e o maior valor de uma empresa sera sempre
o Capital Humano, que fara com que uma em-
presa tenha sucesso na economia (global ou
mesmo local).

O Capital Humano é passivel de acumulagéo,
isto é, cada individuo pode aumentar os seus
conhecimentos, evitando a estagnacdo e, por
conseguinte, a “depreciacdo” e desvalorizagao
do capital social de cada empresa.

E importante e imperativo de cada empresa que,
para cada recurso humano, seja promovida a
aquisicdo de conhecimentos, necessarios para a
elevacdo do nivel do capital humano. Com uma
atitude pré-formacao evitara uma depreciagao do
valor da empresa e assim tera mais armas para
gerar riquezas, para o individuo, para a empresa,
para a regiao e para o pais.

Na realidade, em Portugal ha pretensao e esforgo
para preparar as pessoas, mas nem sempre pelo
melhor caminho.

Tem havido “alguma” falta de sensibilidade, por
parte de alguns dirigentes dos sectores publico
e privado, para a formagédo / aquisicdo de co-
nhecimentos do Capital Humano sob suas res-
ponsabilidades.

Na maioria dos casos, 0 que tem sido importante
é a atencéo dispensada a redugdo de custos e
a obtengado de lucros (que também s&o muito
importantes), muitas vezes sem uma andlise mais
ponderada para o caminho que se quer (ou
deva) seguir.

Quantas empresas terdo ponderado o caminho a
seguir, no meio da turbuléncia que é o dia-a-dia
de cada uma?

Muitas vezes ndo tém tempo para parar e pen-
sar, nem dao tempo a quem deve pensar, tal
a voracidade e velocidade dos acontecimentos
globais.

A falta de empenho para a elaboragédo de um
plano de formagado/aquisicdo de conhecimentos,
por parte do Capital Humano de uma empresa,
constitui uma barreira para que as empresas
possam responder e acompanhar as inovagdes
tecnoldgicas e para que sejam competitivas nos
diversos mercados.

6. CONSEQUENCIAS DAS MUDANCAS

Com as mudangas que ocorrem num ritmo mais
acelerado do que estavamos a espera (ou nos
é habitual), as empresas tém que estar prepa-
radas para investir na inovagdo como meio de
conquistar pontos no mercado global — é uma
competicdo muitas vezes com armas bastante
desiguais.

Para inovar é preciso que os Recursos Huma-
nos tenham competéncias e qualificagbes para
acompanhar as mudangas; a sociedade (actual-
mente globalizada) impde-nos uma forte neces-
sidade de actualizagdo constante.

O modelo actual de sociedade, assente no
constante salto em frente “para ndo perder o
comboio”, faz com que os Recursos Humanos
devam (e tenham de) participar na criagdo de
projectos fortes e com ideias que possam pro-
duzir um valor acrescentado para a empresa. O
sucesso do projecto estara dependente do mer-
cado externo e do ambiente interno a empresa
(a paz social).

7.0 QUE SE PASSA EM PORTUGAL?

a) a nivel governamental

Os problemas que, actualmente, Portugal enfren-
ta ndo sdo “culpa”’ da Globalizagdo, mas sim
resultantes de estratégias seguidas que, do meu
ponto de vista, deveriam ter sido acompanha-
das com outros olhos criticos para a evolugao
mundial.




0 quero dizer com isso?

Sem entrar no plano politico, comego por dizer
que no inicio do século XX, muitos dos paises
da Europa do Norte eram tdo ou mais pobres
que Portugal.

Na altura que acharam conveniente, fizeram es-
colhas e opgdes, em que algumas deram resul-
tado, outras nem tanto.

Dentro das que correram bem estdo as apos-
tas na Formagado e na Educacédo (intelectual e
civica).

Porqué estas?

Porque s@o as bases para a obtencao de me-
lhores condigbes de vida. Porque nestas estao
inseridas as bases de toda uma Educagao e
Formagdo de um povo, que sao :

- a organizagéo,

- a disciplina,

- os direitos e deveres de cada um;

- e acima de tudo, para onde o pais quer ir e
0 que quer atingir.

Em Portugal nunca foi feita uma aposta forte,
coerente e critica na Educagdo e na Formacéo,
quer Intelectual, quer na Profissional, ja para nao
falar no “civismo”...

Com a entrada de Portugal na CEE, foram pre-
parados e apresentados varios projectos para
a obtencéo de subsidios do Fundo Social Eu-
ropeu.

Os resultados obtidos foram, na maioria dos ca-
s0s, um desastre, um desaproveitar dos dinhei-
ros (fundos), sem que tenha havido um retorno
compensador do esforgo do pais.

Foram gastos os anteriores fundos, mas muito
pouco mudou na drea da Qualificagdo dos Re-
cursos Humanos.

Nao podemos esquecer que nem todos 0s por-
tugueses podem ser “doutores, engenheiros ou
advogados”. Deverdo existir, também, os técni-
cos de manutencgao, os técnicos de farmacia, os
electricistas, os picheleiros ou canalizadores, os
carpinteiros, os cabeleireiros, os motoristas, os
técnicos de turismo, etc.

Se todos querem mandar, quem ira executar as tarefas?
Por outro lado, nem todos tém capacidade para
mandar — tem de haver uma selec¢do, que po-
dera e devera ser feita através da qualificagao
técnica de cada RH.

b) a nivel empresarial

A nivel empresarial, ha algumas, mas boas e
honrosas excepg¢des que apostaram e apostam
na Formacgéao.

O que verificamos é que, em muitas empresas,
nao sao tidas em consideragdo as necessida-
des de permanente actualizacdo e aquisicao de
conhecimentos por parte de cada colaborador/
funcionario — o que é preciso é produzir, dar
resposta aos pedidos de encomenda do merca-
do (global, regional ou local), deixando a forma-
¢ao para mais tarde.

Produzir, Produzir, Produzir sdo as palavras mais
importantes e ouvidas nos “corredores”...
Pontualmente sdo feitas algumas formagoes;
nuns casos nao abrangem todo o universo de
colaboradores, noutros casos sem uma prévia
andlise das necessidades de cada empresa,
com a consequente falta de elaboragao de um
plano anual que possa dar respostas as inu-
meras questbes postas diariamente as diversas
Direccoes.

¢) a nivel de cada Recurso Humano

Dada a actual conjectura econémica, e sendo
muito dificil conseguir uma ocupacdo, muitos
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RH’s tentam arranjar um “emprego”, que, em
muitos casos, ndo “é bem o que eu queria, mas
0 que se pbdde arranjar”....

Com essa ideia, teremos pessoas sem objectivos
e com o pensamento de “segurar” o lugar.
Também ha os que ndo se interessam em saber
0 gue se passa a sua volta, nao tentando actua-
lizar-se ou investir na aquisicao de conhecimentos
noutras areas, tais como, saber trabalhar com
um computador — 0 que ja se tornou corriqueiro
na actualidade.

8. 0 QUE FAZER?

a) a nivel governamental

Os governos devem apostar fortemente na For-
macao e Qualificacdo dos seus povos, mas sem
demagogia.

Com essa atitude :

- dardo ferramentas validas, as pessoas (e as
empresas) para que possam responder a todo
o tipo de questdes que a Globalizagdo coloca
diariamente;

- criardo meios para que todos possam superar
crises nas varias éareas (crise nos governos, na
actividade empresarial ou a nivel pessoal)

Mas como?

- definindo as metas a atingir;

- elaborando uma lista, por ordem de prioridades,
com as areas a formar;

- enumerando 0s passos que devem ser dados
para que sejam atingidas as metas propostas;

- disponibilizando os meios necessarios a For-
macao.

b) a nivel empresarial

Os pontos que reputo de imprescindiveis e de
extrema importancia para um bom desempenho
de cada empresa sao:

- promover a Paz Social na empresa, para que
cada RH possa fazer o seu trabalho com a mente
limpa, e que, mais tarde, possa ser avaliado;

- motivar cada Recurso Humano para, em co-
laboracdo com os restantes colegas, fazer com
que a empresa possa atingir a meta a que se
propds;

- premiar e incentivar 0s mais capazes

- proporcionar o bem-estar de todos o0s seus
funcionarios;

- saber gerir o Capital Humano;

- estarem dispostas a investir em Formacdo de
cada um dos seus Recursos Humanos, mas
fazé-los sentir o grau de importancia para o
sucesso da empresa.

E certo que o objectivo principal de cada empre-
sa € a “Producdo de algo”, mas com a situagao
actual do mercado global e as constantes altera-
¢Oes tecnoldgicas, tem de haver, também, uma
aposta na Inovagao.

A Inovagdo s6 se consegue com uma aposta
forte na formacao e qualificagdo dos quadros.
Quanto mais tecnoldgica for uma empresa, maior
serd o grau de exigéncia técnica na selecgao
dos quadros.

As crises (ou problemas) da actividade empresa-
rial aparecem todos os dias. Podem ser resolvi-
dos, adiados ou erradicados, consoante o nivel
de formagéo dos RH’'s de cada empresa.

¢) a nivel de cada Recurso Humano

Cada RH deve compreender que trabalhar nao
€ nenhum castigo, mas sim uma virtude, um
gesto nobre.

Individualmente, devem dar o melhor de si, por-
que assim a sua empresa podera singrar num

mercado bastante “agressivo”.

Devem ter um espirito aberto para assimilar no-
vos conhecimentos, e, assim, ajudar a empresa
onde trabalham.

O que é importante sdo as competéncias de
cada individuo e a sua atitude pronta para adqui-
rir mais conhecimentos, que permitam um melhor
desempenho de outras fungdes, tao ou mais
importantes para a empresa.

9. CONCLUSOES:

RECURSOS HUMANOS - PARA QUE SERVEM?

Chegados ao fim desta comunicacéo, teremos
que responder a questdo que deu origem a esta
apresentagao: RECURSOS HUMANOS - PARA
QUE SERVEM ?

SERAO UM MAL NECESSARIO? A resposta é NAO.

A pergunta podera, também, ser colocada aquando da
aquisicao de:

- uma viatura,

- um sistema informatico,

- novas instalagdes (facilities)

- E se falamos na contratacdo de um gestor
para uma determinada area, ou mesmo para um
Conselho de Administragédo ?

“Tudo” sé@o Investimentos.

Os responsaveis de cada empresa devem saber
adquirir o que precisam, mas de uma forma
ponderada.

0s Recursos Humanos servem para:

- mandar,

- executar tarefas,

- ligar e desligar maquinas, equipamentos, etc,
- estudar, calcular e executar pontes, viadutos,
curvas, pontes,

- conceber sistemas informaticos, técnicos,

- Etc.

Em todos estes pontos, quer queiramos, quer
ndo, intervém os Recursos Humanos; uns em
menor escala do que outros.

Sao sempre necessarios e a sua distribuigao
e quantidade depende da organizagdo de cada
pais e de cada empresa.

Com a preparagéo do individuo, a sua formagao
e qualificagdo técnica, evitam-se crises na empre-
sa onde trabalha.

10. RESUMO DAS IDEIAS-CHAVE

1. Os governos dos diversos paises deverao ter
uma atitude de “open mind” no sentido de apos-
tar na formagdo dos seus concidadaos, a todos
0s niveis.

Deverdo ter a nogao de que a aposta na edu-
cagao e na formacéo é a Unica atitude correcta
e certa para receber dividendos dos dinheiros
aplicados;

2. As empresas deverdo ter a capacidade e
inteligéncia para antecipar as suas necessidades
e lacunas, proporcionando formagdo técnica ao
seu capital humano.

Com esta atitude, ndo s6 aumentara as capaci-
dades e conhecimentos técnicos aos seus, mas
também tera armas para atacar o mercado global
e aumentar o nivel intelectual do pais;

3. Cada Recurso Humano precisa de ter abertura
e vontade para receber formacéo em diversas
areas e especialidades;

4. A qualidade intelectual e de resposta a de-
safios de um povo mede-se também pela sua
educagao e pelos seus conhecimentos;



Rua da Fabrica, n®1122 . Vila Nova da Telha - Maia
Telf: 229 407 943

5. A formacdo dos RH’s é uma mais-valia para
a organizagao de uma sociedade e, logicamente,
para a de um pais.

6. A Formacdo nao pode nem deve ser vista
como um gasto, mas sim como um investimento,
no mesmo plano das aquisicdes de maquinas, de
instalacdes, de sistemas informaticos, etc.

7. Como em tudo na vida, para cada um dos
trés niveis abordados (governamental, empresarial
e RH's), é preciso uma dose bem grande de
BOM SENSO.

iluminacao
Interior
publica
desportiva
decorativa

Nota Curricular

Raul da Silva Doria
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0 EMPRESARIO

JOAQUIM PINTO ULTRAPASSA GERAGOES
AO LEME DA SUA EMPRESA

A VERDADEIRA
FAMILIA

Quando a empresa acompanha o homem! Assim se resume a histdria da Pinto & \ |
Cruz. Tudo segue no trilho da normalidade e rumo a um futuro sempre aberto e t .;
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PASSADO

H& uma maquina de rosar tubo de ferro logo
& entrada. E anterior a 1935. Por ai se nota
imediatamente que estamos perante uma histéria
que tem muitas estorias para contar. A Pinto &
Cruz cresceu muito, naturalmente, com susten-
tacdo suficiente para se manter sélida num mer-
cado cada vez mais impréprio para cardiacos. O
seu coracdo bate forte, fortemente como quem
chama pela dupla de fundadores ja desaparecida:
Anténio Silva Pinto e Arnaldo Cruz.

Em finais de 1934 nascia a empresa, com sede
no coragao da cidade do Porto. Joaquim Pinto,
o0 homem do leme no momento, tem tantos anos
como a empresa. Nasceu a 7 de Novembro de
1934 e a escritura da Pinto & Cruz data de
Janeiro de 1935, mas ja existia desde o final
do ano anterior, s6 que naquela altura, como se
sabe, a burocracia era ainda mais entrave...
Joaquim Pinto leva-nos ao seu bau das recor-
dagbes. Percorre todos os escritérios do bloco
principal do enorme espaco que agora ocupa
a empresa, rasgando de uma ponta a outra as
duas ruas, Manuel Pinto de Azevedo e Enge-
nheiro Ferreira Dias, que servem a zona industrial
do Porto. N&do é uma mera visita de cortesia e
Joaquim Pinto tem aquele briho nos olhos por
mostrar a sua “menina”. A sua “mulher” e “neta”
que tanto tempo lhe ocupou. Nao foi em vao e
a passagem pelo estirador do seu pai, naquele
cantinho da saudade, leva-o a parar no tempo
e a soltar uma exclamagao: “Ai este estirador!
Ainda me lembro quando eu e os meus irmaos
famos todos para o escritério do meu pai. Uma
das brincadeiras preferidas em passar por debai-
xo deste estirador, pois o escritério era pequeno.
Velhos tempos e muito felizes...”

A mesma felicidade que se desenha sem rugas
na sua cara. Brinca com os empregados. Chega
a dizer para eles sorrirem para a fotografia, dizen-
do que a nossa reportagem era da SIC... Bem
disposto, como se nota, porque a vida lhe correu
bem, apesar das naturais agruras que passam
por um tempo tao longinquo.

Naquele cantinho da saudade ha também uma
fotografia dele e do seu irmao, Arnaldo Pinto. Os
dois “manos” pegaram de estaca na empresa
em 1956, mas um cancro fulminante roubou a
dinamismo de Arnaldo. Em sua homenagem, ha
um prémio anual para um empregado que se
destaca. Uma forma de perpetuar a memodria
de quem tanto lutou para que a Pinto & Cruz
continuasse na senda do sucesso. Sempre com
o tal crescimento sustentado a ponderar todas
as decisoes.

A visita continua e Joaquim Pinto fala do periodo
revolucionario como um dos mais dificeis, mas
também dos que mais prazer deram a quem
lutava por manter uma empresa num “mercado
a deriva e cheio de oportunistas”. Era outros
tempos. Agora da para recordar com um sorriso
e uma lembranca grata: “Naquela altura, a nossa
empresa ja tinha uma area social muito avancada
no tempo. Por exemplo, quando os empregados
estavam doentes nds pagavamos por inteiro, o
gue mais ninguém fazia...”
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PRESENTE

Um empresa familiar, como ja se percebeu. Com
uma administragédo de Pintos. Nuno, Pedro e
Miguel, filhos de Joaquim, e os sobrinhos Gas-
par e Luis. A Pinto & Cruz tem um volume de
negoécios actual superior a 35 milhdes de euros.
Certificada desde 1999 com o selo de qualidade
da Comunidade Europeia, é uma empresa que
movimenta cerca de 400 trabalhadores. Ha 200
viaturas com o nome da empresa a percorrer o
pais de Norte a Sul e de Este a Qeste. E uma
Pinto & Cruz multifacetada a abranger uma série
de sectores interligados, sendo que o pormenor
dos elevadores, pelo qual acaba por ser mais
medidtica, abrange apenas dez por cento do
volume de negdcios anual. Senéo vejamos o que
consta no certificado supracitado: “Implementado
em instalagbes e assisténcia técnica em clima-
tizacdo, centrais e redes de fluidos, seguran-
ca, electricidade, telecomunicagdes, elevadores,
cozinhas e lavandarias. Comercializacao, insta-
lagéo e assisténcia técnica de gruas hidraulicas
e plataformas elevatérias, motores e geradores,
ordenhas mecéanicas e maquinas e acessorios
para floresta e jardim. Comercializagao de tubos,
valvulas e acessorios para condugéo de fluidos.”
Com delegacdes espalhadas por todo o pais,
a Pinto & Cruz estende-se também aos Acgo-
res (Sao Miguel) e a Angola (Luanda). Braganga,
Benavente, Portimdo, Coimbra e Lisboa sdo os
outros tentaculos de um polvo que se estendeu
ao longo dos anos com critério e “sem loucuras”.
Joagquim Pinto, nota-se na firmeza do discurso,
tem fama de bom negociador e geralmente con-
segue chegar onde quer e por quanto deseja.
Sabe até onde pode ir e por isso nao tem
problemas em desistir quando a corda rebenta.
Gerir uma empresa é mesmo assim: “E preciso
ter muita ginastical”

GERIR UMA
EMPRESA E
MESMO ASSIM:

"E PRECISO TER
MUITA GINASTICA!”

e

www.anet-norte.com




A internacionalizagdo é um facto com a de-
legacdo de Angola. O sucesso de um lado
nao pode cegar a necessidade de avangar para
mais paises sob o prisma do mesmo critério
que norteia a empresa ha mais de 70 anos.
E preciso calcular antes de arriscar e, mesmo
assim, nunca se arrisca tudo. E esta a filosofia
de Joaquim Pinto que justifica também o facto
de a Pinto & Cruz nao ter avangado para outros
rumos. Com Espanha aqui ao lado, a hipotese,
claro, ja foi tomada em linha de conta, mas
outros valores se levantaram: “Demos um passo
nesse sentido, procurando uma parceria com
uma empresa no Norte de Espanha. Mas tenho
de reconhecer que nao fomos muito felizes. Esti-
vemos muito préximos de formar uma sociedade
com uma empresa de elevadores, mas na altura
reconhego que houve uma espécie de amuo da
minha parte, porque ndo gostei que eles avan-
gassem logo para negdcios com 0 NOSsO home
quando ainda nem sequer tinhamos a sociedade
formalizada.”

Quanto a hipétese de Mogambique, as razdes
de um recuo foram bem diferentes: “Nao me
agradou. E um pais bonito como Angola e com
grande potencial, mas ndo tem diamantes nem
petréleo... A evolugéo tem sido lenta. H& muitos
foragidos da antiga Rodésia, actual Zimbabwe,
que se fixaram na actividade agricola. Continuam
algo dependentes das ideias dos vizinhos de
Africa do Sul. Claro que ha obra, mas em com-
paragdo com Angola ndo é significativa e nao
apresenta o volume que necessitamos para uma
implementagao rapida e de sucesso.”

E do futuro que se fala em conclusdo e Joaquim
Pinto aborda-o como o presente e o passado.
Com o optimismo que sempre o rodeou, mas
igualmente tendo as reservas que o permitiram
“dar tempo” para a empresa crescer sem ter de
olhar para tras. Continua a olhar para a frente e
deixa o registo: “Claro que ha sempre preocupa-
¢ao em relagdo ao futuro, principalmente quando
a nossa economia estd como estd. Ou seja,
esta mal e todos podemos sofrer com isto, mas
nés temos de nos preparar para tudo. E isso
que tento incutir nos meus filhos e sobrinhos,
pois sei que um dia as decisdes ndo vao passar
por mim e a empresa tem de continuar a viver.”




A SUMPTUOSA FATIMA

Ha obras que marcam. Outras que ficam-se pelo
momento. Ainda algumas que perduram na his-
téria. Seja qual for o tempo que vier. A Pinto
& Cruz orgulha-se de participagbes em grandes
momentos. Esteve na profunda remodelagdo do
Hotel Sheraton, no Porto. Estd no Dolce Vita da
Amadora, como esteve no de Coimbra, mas a
menina dos olhos é mesmo a participagdo na
obra da nova basflica de Fatima. Uma obra gigan-
te em todos os sentidos e que até foi motivo de
reportagens mais e menos mediaticas. Uma delas,
da SIC, elevou o orgulho da Pinto & Cruz, com
dois dos seus colaboradores como protagonistas
principais. Estd tudo marcado para a histéria na
Newticias, a revista semestral da empresa, onde a
preocupacao é também dar voz aos empregados
mais carismaticos. Uma forma, também, de mos-
trar a todos que a familia esta unida...

POR ESSE MUNDO FORA

Quem ama a vida procura retirar dela todos os
prazeres. E a filosofia de quem “& andou pelo
Mundo”, como Joaguim Pinto, e quer continuar
a andar. Viajar ndo é sé um passatempo. E um
prazer para quem se prepara agora para ir ao
Vietname e Camboja. E ainda quer passar pela
Malasia. Austrdlia, Nova Zelandia, Japao, india,
China, Estados Unidos, Canada, América do Sul
em geral e toda a Europa, exceptuando alguns
paises do Leste. E um Mundo inteiro que ja faz
parte do cardapio de um viajante por convicgao.

0 TRAUMA DO GABINETE

Joaquim Pinto tem agora um enorme gabinete.
Com duas frentes. Uma viséo total dos armazéns
que sustentam a empresa. Sofés. Troféus de caga.
Uma mesa para reunides de... familias, ja que a
administracdo é toda Pinto. Este espago, regista
com um sorriso, foi feito assim para acabar com
um trauma: “E daquelas coisas que vamos pen-
sando ao longo da vida. Na nossa primeira fase,
no Bolhdo, o meu gabinete era tdo pequeno que
durante as reunides tinha de estar toda a gente
de pé para cabermos todos. Eu também ficava,
claro, mostrando-me solidario com os outros, mas
nunca me saiu da cabeca ter um gabinete grande
quando houvesse a mudanga de instalagbes. Por
isso é que este é assim...”

A REVOLUGAO DEPOIS DA REVOLUGAO

Foram tempos de ruptura total com o passado.
O 25 de Abril de 1974 deixou marcas. Visiveis e
invisiveis. Para quem tinha uma empresa, havia
que se preparar para “o assalto dos revolucio-
narios”. Eram reunides atrés de reunides com a
“malta dos sindicatos”. A Pinto & Cruz até “era
um exemplo na forma como tratava os emprega-
dos”. Joaquim Pinto promoveu “muitos contratos
de trabalho”, mas ndo cedia a tudo por “da ca
aquela palha”. Procurou ser humano no entendi-
mento com os seus empregados. Trata-los bem
era assegurar o futuro da empresa e houve um
episddio que o marcou. Bem visivel, por sinal:
“A malta dos sindicatos, naquela fase, era lixa-
da. Queriam logo tudo, mas nds nao podiamos
ceder assim tdo facimente. Uma noite, apds
uma acalorada reuniéo, cheguei ao carro e tinha
os quatro pneus furados. Fiquei chateado, claro,
mas preferi sorrir com a situacdo. Pensavam que
me iam vergar com esse tipo de coisas, mas
eu nunca fui homem de me deixar amedrontar.”
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B /\STICA COM BI-
TﬁITES

“Geralmente bem humorado”. E assim que se
definh Joaquim Pinto, mas nem sempre foi as-
sim. No tempo em que gostava da vida (e isso
incluia a noite e o gozo natural de um jovem
empresario) muitas vezes s6 “acordava quando
chegava ao escritorio”. Ha um segredo para esta
consiiante boa disposigcao. Uma missao digna de
entrar para o Guiness, pois ha mais de 40 anos
que Joaquim Pinto promove o “grupo da ginas-
fica”. Séo duas vezes por semana de ginastica
pura € de diversao num grupo que ja teve Belmi-
ro de Azevedo e foi sempre composto por “malta
em que todos pudessem mandar umas bocas”.
Fazem uns exercicios de aquecimento e geral-
mente tudo acaba num animado jogo de voleibol,
agora no Carolina Michaelis. Durante mais de 20
anos, o professor de servico foi Hernani Gongalves,
o famoso “Bitaites”, que além de outras actividades
de destaque, ja foi preparador-fisico do FC Porto
e.da, Seleccdo Nacional durante o reinado do seu
amiga Antonio Oliveira.“Com tanto servico para dar

® @ soc¢iedade; (Hernani Gongalves' saiu dessa missao
de “prepatar ajsatude mental e fisica” de um grupo
dé @migesy Um grupo que, pa'ra sempre, ficou a
sef Simplesfente o dos “Bitaites”...

Joaquim Pinto é casado com Maria Luisa. O seu
pai, Anténio Silva Pinto e fundador da Pinto &
Cruz, teve sete filhos (cinco raparigas e os dois
rapazes que depois deram seguimento ao sonho
familiar). Joaguim tem quatro. Os trés homens
que, com ele, dirigem a empresa e uma filha,
Susana, que se virou para as artes. Esta tudo
em familia numerosa, como se percebe e as
contas sdo faceis de fazer. E tudo aos pares e
bem contados. Dos quatro filhos, surgiram oito
netos, dois de cada e um casal em... cadal
Uma ciéncia da natureza que saiu perfeita. Nem
a matematica seria tao... exactal

A Pinto & Cruz estendeu-se a Angola quase por
imposicao e nao por convicgao. Havia uma obra
da Teixeira Duarte, mas depois havia também
que cuidar da manutengdo. Ha 10 anos, o con-

vite foi recebido com a nogéo do risco. Luanda
lambia ainda as feridas de uma guerra sem cartel
em que MPLA e UNITA assumiam-se no confron-
to de ideias, mas principalmente na destruicao
de um pais. Havia tiroteios constantes. Estradas
cheias de buracos. Quebras de electricidade. N&o
era facil, de facto, o cenario que se desenhava
aos olhos de Joaquim Pinto, mas havia que ter
a coragem de ir em frente. Rumo ao impre-
visto e com a nogao de que, mesmo perante
tantas adversidades, era possivel o sucesso. E
foi: “Comprei uma carteira de elevadores que
estava por la perdida, pois era essencial ter um
nome de l&. Montamos o escritério no centro
de Luanda e fomos em frente. A nossa fixagao
era absolutamente necessaria para que a obra
tivesse seguimento.”

E ja la vao mais de 10 anos e muitas historias
para contar. O filho, Pedro Pinto, € quem assume
0 nome da empresa por Angola e de entre mui-
tos episédios que “mais vale ndo contar’, resta
uma histéria que indicia o nivel de corrupgao
reinante por aquelas paragens: “Uma vez, ele ia

em viagem para o interior no jipe. Apanhou uma
brigada da policia e um pediu-lhe o passaporte,
virou-se e fez um gesto que se percebeu logo.
Quando Ihe voltou a entregar o passaporte disse-
lhe: ‘Falta folha, vai ter de pagar uma multa’. Era
a folha que o proprio agente da autoridade tinha
arrancado...”

Mas Angola, definitvamente, € uma terra de con-
trastes. Por isso, a aposta continua: “E para dar
continuidade. Nos Ultimos anos, o pais deu um
salto bem significativo. H& muita obra e grandes
projectos. Mexeu muita coisa.”

Agora que tudo esta no trilho destinado e com
um seguro de vida para muitos mais anos, Joa-
quim Pinto n&o se arrepende da decisao mais...
decisiva: “Quando decidimos ir para Angola, ti-
nhamos duas opgdes. Podiamos ir sozinhos ou
tentar encontrar uma parceria que nos abrisse
as portas com mais facilidade. Ainda tivemos a
ponderar isso, mas optdmos por avangar sem
parceria. Tivemos de ultrapassar grandes barrei-
ras, principalmente ao nivel da burocracia, mas
agora esta tudo a andar de forma natural.”
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formacao e desenvolvimento, Ida

A nossa missao é proporcionar um conjunto
de mais valias na area da formacao profis-
sional, contribuindo assim, para um melhor

E um Engenheiro Técnico que teve o percurso
de muitos outros da sua geragdo. Estudou no
D. Manuel a passou para o Instituto Industrial do
Porto. Encara a classe como a vida. Reconhece
que as associacbes tém um papel importan-
tissimo que “nem sempre é reconhecido pela
classe”. Fala por si como um exemplo de quem
nem “sempre tem tempo para estar atento as
iniciativas”, embora sempre tenha sido membro,
quer da APEP e agora na ANET. Sobre os enge-
nheiros técnicos tem uma opinido muito concreta
€ a sua empresa ganha com isso: “Temos cerca
de 40 engenheiros. O processo de admisséo ja
nao passa tanto por mim, mas geralmente temos
preferéncia por Engenheiros Técnicos. Porque
queremos gente pratica que esteja habituada a
trabalhar muito mais no terreno do que nos gabi-
netes. O trabalho de campo na nossa empresa é
fundamental, como é &bvio. Por isso, temos de
ter gente pratica que acelere processos, embora
a competéncia tenha de ser igual para todos.”
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desenvolvimento do tecido empresarial.

Formacgao Intra-Empresas:

» Diagnosticos de Necessidades de
Formacao

* Planos de Formacao a Medida

* Execucao de Accoes de Formacao
* Avaliacao do Impacte da Formacéao

Formacgao Inter-Empresas:

* Diagnosticos de Necessidades de
Formacao

* Planos e Formacao

* Execucao de Acgbes de Formacao

Consultoria Especializada:

* Processo de acreditacao de entidades
Formadoras

* Levantamento da Oferta Formativa

» Candidatura a Programas de Apoio a
Formacao

Projectos Especiais:

* Elaboracao de Projectos
* Gestao de Projectos

* Avaliacao de Projectos

Newbrain - Formacao e desenvolvimento, Lda.
Morada: Avenida Jo&o XX, 627, 1° Andar 4715-035 Braga
Tel.: 253 20 40 47

Fax: 253 20 40 42

E-Mail: geral@newbrain.pt

Web: www.newbrain.pt



DIREITOS DO CONSUMIDOR
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GARANTIAS
0 QUE CUMPRE
CONHECER

Os consumidores queixam-se de que ao dirigi-
rem-se aos vendedores com quem, alids, cele-
bram os contratos de compra e venda de coi-
sas moveis duradouras a fim de actuarem, por
desconformidade da coisa, as garantias, estes
dizem-lhes que nada tém a ver com isso, que
nao foram eles quem as fabricou, quem as lan-
¢ou no mercado.

Ora, pergunta-se: a quem se deve dirigir, em primeira
linha, o consumidor para se garantir contra os vicios da
coisa?

A Lei das Garantias responde de forma directa
a esta dlvida que assalta - por ignorancia - os
servidores dos vendedores que nao estdo pre-
parados para atender as exigéncias dos consu-
midores.

E o artigo 3° da Lei das Garantias responde
em absoluto a tal duvida: “O vendedor respon-
de perante o consumidor por qualquer falta de
conformidade que exista no momento em que o
bem lhe é entregue”.

E, noutro passo - no artigo 5°-A, no seu n.°
2 - a LG diz: “Para exercer os seus direitos, o
consumidor deve denunciar ao vendedor a falta
de conformidade...”

Portanto, o vendedor ndo pode “pular fora” das
obrigacdes que a lei pde a seu cargo.

E se nao responder num prazo razoavel (30 dias
para as coisas moveis) esta sujeito a coimas.
Coisa diferente é saber se o consumidor pode
demandar directamente o produtor. E pode.

Mas isso € faculdade sua que nao tira nem poe.
Convém, pois, nao esquecer: O vendedor ndo se
pode exonerar de cumprir as suas obrigagdes, a
nao ser... cumprindo-as!

A responsabilidade primeira compete ao vendedor.
E a lei a impor directamente essa obrigagdo ao
vendedor, sem prejuizo obviamente do seu direito
de regresso.

E o direito de regresso é o de ser pago por
aguele a quem comprou - grossista ou fabricante
- de todas as despesas feitas com a satisfagao
da garantia.

Mas poderda o consumidor voltar-se directamente
contra o produtor?

Em principio, o direito interno ndo o permitiria.
Por causa do efeito relativo das obrigagoes.
Quer dizer, se o contrato € entre A e B, nao se
pode exigir de C que cumpra o que € obrigagao
de B.

Mas aqui, a LG diz expressamente, no seu artigo
6°, que o consumidor que tenha adquirido “coisa
defeituosa”, sem prejuizo dos direitos que lhe as-
sistem perante o vendedor, pode optar por exigir
do produtor a sua reparagao ou substituicao.
Portanto, em relacdo a estes dois remédios -
reparacdo ou substituicdo - pode o consumidor
exigir directamente do produtor que satisfaga as
suas pretensoes.

O produtor, no entanto, pode opor-se ao exerci-
cio destes direitos pelo consumidor se se verificar
qualquer das excepgdes que a lei prevé, a saber:
“a) Resultar o defeito exclusivamente de declara-
¢oes vendedor sobre a coisa e sua utilizagdo, ou
de ma utilizagéo;

b) Nao ter colocado a coisa em circulacao;

¢) Poder considerar-se, tendo em conta as cir-
cunstancias, que o defeito ndo existia no mo-
mento em que colocou a coisa em circulagéo;
d) Nao ter fabricado a coisa nem para venda nem
para qualquer outra forma de distribuicdo com fins
lucrativos, ou ndo a ter fabricado ou distribuido no
quadro da sua actividade profissional;

e) Terem decorrido mais de 10 anos sobre a
colocagao da coisa em circulagao.”



Por conseguinte, o consumidor pode demandar
directamente o produtor, mas s6 nos casos de
substituicao ou reparacéo.

Para os de diminuicado do preco ou para por fim
ao contrato, ja nao!

Os direitos estdo limitados aqueles dois remédios.
Que 0 ndo esquega quem queira exercer O seu
direito de garantia por vicios de ndo conformida-
de da coisa com o contrato.

Em vez de defeito ou de vicio, fala-se agora em
conformidade e nao conformidade ou desconfor-
midade da coisa moével ou imével no quadro da
LG - Lei das Garantias -, DL 143/2001, de 8 de
2003, alterado pelo DL 84/2008, de 21 de Maio.

0 que quer significar CONFORMIDADE e DESCONFORMI-
DADE?

A isso responde logo o artigo 2° da LG, sob a
epigrafe “conformidade com o contrato”.

Eis o seu teor:

“1- O vendedor tem o dever de entregar ao
consumidor bens que sejam conformes com o
contrato de compra e venda.

2- Presume -se que 0s bens de consumo nao
sédo conformes com o contrato se se verificar
algum dos seguintes factos:

a) Nao serem conformes com a descricao que
deles é feita pelo vendedor ou ndo possuirem
as qualidades do bem que o vendedor tenha
apresentado ao consumidor como amostra ou
modelo;

b) Nao serem adequados ao uso especifico para
0 qual o consumidor os destine e do qual tenha
informado o vendedor quando celebrou o contra-
to e que o mesmo tenha aceitado;

¢) Nao serem adequados as utilizagdes habitual-
mente dadas aos bens do mesmo tipo;

d) Nao apresentarem as qualidades e o desem-
penho habituais nos bens do mesmo tipo e que
0 consumidor pode razoavelmente esperar, aten-
dendo a natureza do bem e, eventualmente, as
declaragbes publicas sobre as suas caracteristi-
cas concretas feitas pelo vendedor, pelo produtor
ou pelo seu representante, nomeadamente na
publicidade ou na rotulagem.

3- Nao se considera existir falta de conformidade,
na acepcdo do presente artigo, se, no momento
em que for celebrado o contrato, o consumidor
tiver conhecimento dessa falta de conformidade
ou nao puder razoavelmente ignoré-la ou se esta
decorrer dos materiais fornecidos pelo consumidor.
4- A falta de conformidade resultante de ma
instalagéo do bem de consumo é equiparada a
uma falta de conformidade do bem, quando a
instalagaéo fizer parte do contrato de compra e
venda e tiver sido efectuada pelo vendedor, ou
sob sua responsabilidade, ou quando o produto,
que se prevé que seja instalado pelo consumidor,
for instalado pelo consumidor e a ma instalacéo
se dever a incorrec¢des existentes nas instrugoes
de montagem.”

Por conseguinte, ¢ a nogdo ampla de conformi-
dade e, no seu oposto, a de desconformidade,
nao conformidade ou falta de conformidade que
nos devemos ater.

Ja se viu a nocdo de conformidade da coisa
com o contrato.

E o que resulta do artigo 2° da LG - Lei das
Garantias. Nos termos da lei, ha uma presungao
de desconformidade pelo periodo todo do prazo
da garantia. Ao contrario do que diz a Directiva
Europeia de que a LG é a expressdo no direito
portugués. Mas como se trata de uma directiva
de protecgdo minima, o legislador nacional pode
ampliar as garantias.
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Aqui a presuncao € pelo tempo todo da garantia
legal.

Ver o artigo 3° da LG:

“1- O vendedor responde perante o consumidor
por qualquer falta de conformidade que exista no
momento em que o bem lhe é entregue.

2- As faltas de conformidade que se manifestem
num prazo de dois ou de cinco anos a contar
da data de entrega de coisa movel corpérea ou
de coisa imovel, respectivamente, presumem-se
existentes ja nessa data, salvo quando tal for
incompativel com a natureza da coisa ou com as
caracteristicas da falta de conformidade.”

Em que prazo deve ser denunciada a desconformidade
(o vicio da coisa...) ao vendedor?

- Se se tratar de coisa moével, o prazo é de 2
(dois) meses

- Se se tratar de coisa imovel, o prazo é de um
ano - 12 (doze) meses

- Sob pena de caducidade.

- Sob pena de o nado poder fazer com sucesso.
- A lei quer que as coisas se definam em breves
prazos para que o direito se actue com oportu-
nidade. Mesmo assim, a margem para o imovel
ainda é consideravel - um ano (12 meses).
Tudo isto dentro dos dois anos de garantia para
as coisas moveis, e dos cinco anos para 0s
imoveis.

A denuncia deve ser feita por escrito para que
de modo inequivoco chegue a esfera de conhe-
cimento do vendedor.

Uma forma irrecusavel para a denuncia é o livro
de reclamagdes que qualquer agente econémico
deve possuir e nao pode recusar-se a dar ao
consumidor.

E, no livro de reclamagbes, deve ser feita com
precisdo e pormenor a descricdo dos vicios...
para que nada falhe!

Denunciadas as desconformidades da coisa (a
saber, dois meses para as coisas moveis e - 12
meses - um ano para os imoveis), se o fornece-
dor (o vendedor) nada fizer, que atitude - e em
que tempo - deve tomar o consumidor?

- Se se tratar de coisa mdvel, o consumidor deve
fazer actuar os seus direitos no prazo de 2 (dois)
anos a contar da data da denuncia;

- Se se tratar de imoével tera 3 (trés) anos para
o efeito.
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- A LG, a este propésito, diz imperativamente
que o “prazo... suspende-se durante o perio-
do em que o consumidor estiver privado do
uso dos bens com o objectivo de realizagao
de operacOes de reparacao ou de substituicao,
bem como durante o periodo em que durar a
tentativa de resolucao extrajudicial do conflito de
consumo que opde o consumidor ao vendedor
ou ao produtor, com excepcao da arbitragem”.

Que remédios se facultam a consumidor caso a coisa
comprada se apresente nao-conforme?

Sao quatro os remédios:

- extingdo do contrato por incumprimento (me-
diante a figura da resolucdo contratual)

- a substituicdo da coisa

- a redugéo do prego

- a reparagao.

Nao ha uma hierarquia, ao contrario do que
alguns autores sustentam, por maior desatengao
a lei, podendo, desde que nao abuse do seu
direito, pdér desde logo termo ao contrato. N&o
se tem de seguir meticulosamente os degraus
da escada:

1° reparacao

2° substituicao

3° reducdo do prego

4° s6 por fim, a extingdo do contrato restituindo-se
a coisa e exigindo-se a devolugao do prego pago.
O consumidor, registe-se, pode pdr desde logo
termo ao contrato.

A LG - Lei das Garantias - estabelece agora, em caso
de incumprimento, sancées contra-ordenacionais e
acessdrias.

- Que sancdes para que factos?

Se o vendedor ndo proceder, em tempo razoavel
(80 dias para as coisas moveis), a aplicagdo
licita dos remédios previstos na lei, fica sujeito
a coimas de:

- €250 a 2 500¢€ - se se tratar de pessoa singular;
- € 500 a 5 000€ - se se tratar de sociedade
comercial;

Se a garantia voluntaria (comercial) ndo obe-
decer a forma escrita com as mencgdes da lei,

- € 250 a 3 500€ - se se tratar de pessoa
singular;

- € 3 500 a 30 000€- se se tratar de sociedade
mercantil;




DIREITOS DO CONSUMIDOR

Para além das sancdes principais (coimas), ha-
vera as acessorias, consoante o artigo 12°-B,
que a seguir se transcreve:

“1-Quando a gravidade da infraccdo o justifique,
podem ainda ser aplicadas, nos termos do regi-
me geral das contra -ordenagdes, as seguintes
san¢des acessorias:

a) Encerramento temporario das instalagdes ou
estabelecimentos;

b) Interdicdo do exercicio da actividade;

¢) Privacdo do direito a subsidio ou beneficio
outorgado por entidade ou servico publico.

2- As sancgodes referidas no numero anterior tém
uma duragdo maxima de dois anos contados
a partir da data da decisao condenatéria de-
finitiva.”

Compete a ASAE - Autoridade para a Seguran-
¢a Alimentar e Econémica - a fiscalizagdo e a
instrucédo dos autos de contra-ordenagao social.
Compete a CACMEP - Comissédo de Aplicagao de
Coimas em Matéria Econémica e de Publicidade
- a aplicagdo das respectivas coimas e sangdes
acessorias.

0 que distingue a garantia legal da garantia voluntaria?

A LG define garantia legal como “qualquer com-
promisso ou declaragdo assumido por um ven-
dedor ou por um produtor perante o consumidor,
sem encargos adicionais para este, de reembol-
sar 0 prego pago, substituir, reparar ou ocupar
- se de qualquer modo de um bem de consumo,
no caso de este ndo corresponder as condicoes
enumeradas na declaracdo de garantia ou na
respectiva publicidade”.

A LG voluntaria como “qualquer compromisso
ou declaragdo, de caracter gratuito ou oneroso,
assumido por um vendedor, por um produtor ou
por qualquer intermediario perante o consumidor,
de reembolsar 0 pre¢co pago, substituir, reparar
ou ocupar -se de qualquer modo de um bem de
consumo, no caso de este ndo corresponder as
condicbes enumeradas na declaragao de garantia
Oou na respectiva publicidade.”

O que a lei diz acerca da garantia voluntaria esta
hoje condensado no artigo 9° da LG - n%. 2, 3,
4 e 5. O n° 1 foi revogado pelo DL 84/2008,
de 21 de Maio.

Al se diz, na versao hoje vigente:

“2- A declaracdo de garantia deve ser entregue
ao consumidor por escrito ou em qualquer outro

suporte duradouro a que aquele tenha acesso.
3- A garantia, que deve ser redigida de forma
clara e concisa na lingua portuguesa, contém
obrigatoriamente as seguintes mencgoes:

a) Declaragdo de que o consumidor goza dos
direitos previstos no presente decreto-lei, e na
demais legislacéo aplicavel, e de que tais direitos
ndo sao afectados pela garantia;

b) A informacdo sobre o caracter gratuito ou
oneroso da garantia e, neste Ultimo caso, a indi-
cagao dos encargos a suportar pelo consumidor;
¢) Os beneficios atribuidos ao consumidor por
meio do exercicio da garantia, bem como as
condigcbes para a atribuicdo destes beneficios,
incluindo a enumeragao de todos os encargos,
nomeadamente aqueles relativos as despesas de
transporte, de méao-de-obra e de material, e ain-
da os prazos e a forma de exercicio da mesma;
d) Duragado e ambito espacial da garantia;

e) Firma ou nome e endere¢o postal, ou, se for o
caso, electronico, do autor da garantia que pode
ser utilizado para o exercicio desta.

4- Salvo declaragdo em contrario, os direitos
resultantes da garantia transmitem-se para o ad-
quirente da coisa.



5- A violagdo do disposto nos n°s 2 e 3 do
presente artigo ndo afecta a validade da garantia,
podendo o consumidor continuar a invoca-la e a
exigir a sua aplicagao.”

Nao esquecer que se houver manobras por parte
do vendedor, a violagdo do disposto no n.° 3
do artigo transcrito supra constitui ilicito de mera
ordenacéo social passivel de coima que pode,
tratando-se de sociedade mercantil, atingir os
30 000 €.

O vendedor que haja satisfeito ao consumidor
os direitos implicados nas garantias, tal como a
LG as define, tem direito de regresso contra o
profissional a quem haja adquirido a coisa.
Importa esclarecer este ponto para que os ven-
dedores néo julguem que a lei os desampara.
Em que dispositivo se acha consignado o direito
de regresso?

No artigo 7.°.

O que reza o artigo invocado?

O artigo 7.° diz expressamente isto:

“1- O vendedor que tenha satisfeito ao con-
sumidor um dos direitos previsto no artigo 4.°
bem como a pessoa contra quem foi exercido o
direito de regresso gozam de direito de regresso
contra o profissional a quem adquiriram a coisa,
por todos os prejuizos causados pelo exercicio
daqueles direitos.

2- O disposto no n.° 2 do artigo 3.° aproveita
também ao ftitular do direito de regresso, con-
tando-se o respectivo prazo a partir da entrega
ao consumidor.

3- O demandado pode afastar o direito de re-
gresso provando que o defeito ndo existia quan-
do entregou a coisa ou, se o defeito for posterior
a entrega, que nao foi causado por si.

4- Sem prejuizo do regime das clausulas con-
tratuais gerais, o acordo pelo qual se exclua ou
limite antecipadamente o exercicio do direito de
regresso s6 produz efeitos se for atribuida ao seu
titular uma compensacdo adequada.”

O vendedor - que haja satisfeito os direitos da
garantia ao consumidor - tem de exercer o seu
direito de regresso no prazo de 2 (dois) meses,
sob pena de caducidade.

Hé&, porém, um prazo de prescricdo de 5 (cinco)
anos: no n.° 2 do artigo 8.° da LG se diz exac-
tamente que “o profissional goza do direito (de
regresso) durante cinco anos a contar da entrega
da coisa pelo profissional demandado.”

Por conseguinte, dentro de 5 (cinco) anos apds
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a entrega da coisa ao vendedor pelo seu for-
necedor (produtor, distribuidor, grossista) dispde
do direito de regresso, que tem de ser exercido,
sob pena de caducidade, em 2 (dois) meses a
contar da data em que satisfez a garantia ao
consumidor.

Se 0 néo fizer nos sessenta dias subsequentes,
perdera o seu direito perante o profissional que
lhe fornece as coisas.

No quadro da garantia legal, muitos vendedores
ha que exigem durante a vigéncia da garantia o
pagamento ora da mao-de-obra ora dos aces-
sorios empregues, ora das deslocagdes ou de
combinacdes destes encargos.

O que é que a lei diz?

Quais sdo os direitos do consumidor?

A LG diz que a coisa deve “ser reposta sem en-
cargos”.

O que significa “sem encargos”?

Socorramo-nos da LG - do n.° 3 do artigo 4°
- “a expressdo sem encargos’... reporta-se as
despesas necessarias para 0 bem em conformi-
dade com o contrato, incluindo, designadamente,
as despesas de transporte, de mao-de-obra e
material”.

Por conseguinte, ao consumidor ndo pode ser
exigido o que quer que seja.

A garantia cobre tudo e o consumidor ndo pode
ser onerado de modo nenhum.

Nada |he pode ser exigido.

Em caso de transmissdo da coisa de particular
a particular, que direitos terd - na vigéncia da
garantia - o transmisséario, ou seja, a pessoa que
adquirir de um outro particular a coisa?

Ja se defendia que sucederia nos direitos do
transmitente (0 que lhe vendera a coisa).

O que estaria de acordo com os principios.

No entanto, havia quem se recusasse a admitir
a regra.

Hoje, a LG - Lei das Garantias - responde, no n.°
6 do artigo 4°, a essa eventual duvida:

- ‘“os direitos atribuidos pelo presente artigo transmi-
tem-se ao terceiro adquirente do bem”.

Por conseguinte, a garantia acompanha a coisa.
E garantia da coisa. N&o de quem a adquire em
primeira-mao ou como usado (no caso em que
se trate de uma relacao juridica de consumo) em
que as garantias também se acham previstas na
lei (ou dois anos ou, com acordo, ndo menos
de um ano, para as coisas moveis duradouras).

Nota Curricular

Mario Frota

http://www.anet-norte.com

Para mais infomacaoes visite o0 nosso site.

Webmail membros

Active o0 seu e-mail da ANET Norte para receber infomagdes periodicamente.
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ECONOMIA E GESTAO

NOS E O FISCO

PAGAMENTOS POR
CONTA DO IRS
CATEGORIA B

1. ENQUADRAMENTO

A titularidade dos rendimentos da Categoria B
(Actividades Profissionais ou Empresariais) deter-
mina para todos os contribuintes a obrigatorieda-
de de efectuarem trés pagamentos por conta do
imposto devido a final, até ao dia 20 de cada
um dos meses de Julho, Setembro e Dezembro,
conforme preceitua o n° 1, do art®.102°. do
CIRS.

Os contribuintes s&o advertidos para esta obri-
gacao, desde logo, no documento da De-
monstracao da Liquidagdo do IRS, onde se
encontra calculado o montante de cada uma
das prestacbes a satisfazer no ano seguinte,
mediante o recebimento de uma nota de co-
branga que funciona como Documento Unico
de Cobranga (DUC), relativo a cada um dos
pagamentos.

2. 0 CALCULO DOS PAGAMENTOS POR CONTA

O célculo dos referidos montantes ¢ efectuado
pela Administracao Fiscal e corresponde a 75%
do montante que resulta da seguinte formula:
CXRLB/RLT-R

Em que as siglas utilizadas, tém o seguinte sig-
nificado:

C = colecta do penultimo ano, liquida das de-
dugbes a colecta, com excepgéo das dedugdes
constantes nas alineas b) e c) do CIRS;

R = total das retencdes efectuadas no penuitimo
ano sobre os rendimentos da Categoria B;

RLB = rendimento liquido positivo do penultimo
ano da Categoria B;

RLT = rendimento liquido total do pendltimo ano.

O valor de cada pagamento por conta arre-
dondado para euros é, nos termos do n° 3
do art®. supracitado, comunicado ao contribuinte,
conforme atrés se referiu, através da nota de-
monstrativa da Liquidagdo do imposto respeitante
ao penultimo ano, sem prejuizo do envio do
documento de pagamento, no més anterior ao
do termo do respectivo prazo. Este pagamento,
porém, n&o é exigivel se for inferior a 50 Euros.
Caso o contribuinte verifique que houve extravio
da Nota de Cobranga, deve solicitar a emissao
de uma segunda via nos servicos de finangas,
para evitar as consequéncias que a lei determina
para quem pague fora dos prazos fixados e que
adiante melhor se explicitara.

3. SITUAGOES DE NAO OBRIGATORIEDADE

Todavia, situagdes ha que determinam a nao
obrigatoriedade dos pagamentos por conta, a
saber:

- 0s sujeitos passivos verifiguem pelos elementos
de que disponham que os montantes das re-
tencbes que lhes tenham sido efectuados sobre
os rendimentos da Categoria B, acrescidos dos
pagamentos por conta eventualmente j& efectu-
dos e relativos ao préprio ano, sejam iguais ou
superiores ao imposto total que sera devido;

- Deixem de ser auferidos rendimentos da Ca-
tegoria B;



4. CESSAGAO OU REDUGAO DOS
PAGAMENTOS POR CONTA SUPERIOR A 20%

Porém, sempre que o contribuinte verifique que
0 pagamento por conta é superior a diferenca
entre o imposto total que julgar devido e os
pagamentos ja efectuados, podera nao efectuar
este pagamento ou optar pela sua redugao. Para
o efeito, devera dirigir-se a um Servigo de Finan-
gas e solicitar a emissédo de um novo documento
para pagamento, pelo valor pretendido.

Devera, contudo, ter em atencao que se no
apuramento final do imposto se concluir que o
IRS em falta é superior a 20% do valor dos
pagamentos nao efectuados, o contribuinte, nos
termos do n°.6 do art®.102°. do CIRS, tera que
pagar juros compensatérios a uma taxa igual a
dos juros legais — 4% - , desde a data em que o
pagamento por conta deveria ter sido efectuado
até a data da liquidagdo, nos termos do n°.7 do
art®.102°.do CIRS, conjugado com o n°.10 do
art®.35°. da Lei Geral Tributaria.

Acresce que a falta de pagamento é punida
com uma coima variavel entre o valor da pres-
tacdo em falta e o seu dobro, por for¢ca do art®.
114°, n°1 e n° 5 da al.f)y do Regime Geral das
Infracgbes Tributarias (RGIT), ou, se a conduta
do contribuinte apenas for imputavel a titulo de
negligéncia, a coima sera aplicada entre 10% e
50% do imposto em falta.

5. REEMBOLSO DOS PAGAMENTOS
POR CONTA

Por outro lado, se o IRS pago antecipadamente
em resultado de retencdes na fonte e/ou de
pagamentos por conta for superior ao valor
apurado, deverd, nos prazos previstos no n° 1
do art®.97°. do CIRS, ser restituido o excedente
ao contribuinte, acrescido de uma remuneragao
compensatéria, sem a natureza de rendimentos
de capitais, sendo certo que, relativamente a
2008, a taxa destes juros foi fixada em 3,8% .

EM CONCLUSAO

Do exposto, pode constatar-se que o paga-
mento por conta do IRS para Contribuintes que
aufiram rendimentos da Categoria B, ndo é mais
do que um aproximar ao regime dos rendimentos
da Categoria A em que as entidades devedoras,
entenda-se empregadores, sdo obrigadas a reter
o imposto no momento do seu pagamento ou
colocagao a disposicdo dos respectivos titulares (
art®.99°, n°.1 do CIRS).

O legislador fiscal previu, ainda, uma regra se-
melhante para “ rendimentos decorrentes dou-
tras categorias” estipulando que as entidades que
disponham ou devam dispor de contabilidade or-
ganizada s&o obrigados a reter o imposto através
da aplicagdo das taxas previstas no art’. 101°.,
n°.1 do CIRS (15% ,20% ou 10%) aos rendi-
mentos iliquidos de que sejam devedores, ou
seja, conforme resulta da lei, ndo existe apenas
a obrigatoriedade de efectuar retengéo na fonte
de rendimentos auferidos por trabalhadores de-
pendentes, mas também quanto aos rendimentos
empresariais ou profissionais.

E neste contexto que surge e se percebe a
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intengdo do legislador ao introduzir o instituto
do “Pagamento por Conta”. Aproximar, o mais
possivel, o valor do imposto devido aquele que
for entregue através das retengdes efectuadas e
dos pagamentos que o contribuinte fez por conta
do referido imposto. E certo, e ouve-se cons-
tantemente, que o Estado para cumprir as suas
tarefas tem de exigir meios aos seus cidadaos,
constituindo justamente os impostos esses instru-
mentos de realizagdo dos objectivos do Estado.
Dito por outras palavras, o contribuinte tem o
dever, na medida da sua capacidade contributiva,
de financiar o Estado, através do imposto , para
que possa exigir e ver satisfeitas as necessida-
des colectivas e as do préprio Estado.
Coloca-se , todavia ,0 problema de nem sempre
o Estado canalizar, consensualmente, os recur-
sos de que dispde, provenientes das nossas
contribuicbes, pelo contrario, vezes sem conta,
frusta as expectativas gerais ao dar primazia a
satisfacdo de realizagbes que nem sempre se
identificam com as necessidades prementes dos
cidadaos/contribuintes.

E é aqui que surgem as nossas duvidas sobre a
legitimidade da aplicagéo dos impostos, sobretu-
do a revelia da participagcdo dos cidadéos nessa
escolha, aparte aquela que é exercida pelo
quadro parlamentar existente, nesta perspectiva,
pouco representativo.

Talvez com regras mais claras e o envolvimento
de quem contribui fossem menos frequentes as
necessidades de elaboragéo de certos esquemas
que sob a capa dos chamados Planeamentos
Fiscais mais nao sdo do que tentativas, algu-
mas bem ousadas, de Fugas ao Fisco ou de
reducdes drasticas do imposto o que quer dizer,
de reducdo das receitas tributérias. (Isto, cla-
ro, sem colocar em causa certos Planeamentos
que tém merecido as mais diversas homenagens
pela doutrina e que, pelo menos de forma clara,
ninguém ousa questionar). Acresce que, tam-
bém por via disso, a relacdo estabelecida entre
o0 Fisco e o contribuinte jamais pode ser uma
relagcéo pacifica, pelo contrario, atentas as regras
e o comportamento do Estado descamba num
aumento de conflitualidade apenas dirimida pela
via judicial. De facto, e voltando aos pagamen-
tos por conta, se o IRS pago antecipadamente,
através da retengdo na fonte e os pagamentos
por conta for superior ao valor apurado na liqui-
dacéo, o contribuinte, conforme se disse atrés,
tera direito a uma remuneragéo do valor pago em
excesso. Também se disse que a taxa destes
juros foi fixada, em 2008, em 3,80%... Contudo,
o contribuinte para satisfazer todos, ou alguns,
dos pagamentos por conta, podera, eventual-
mente, ter de socorrer-se do crédito bancario. A
que taxa de juro? Superior a 3,80%, certamente.
Sao aspectos simples, como este e outros bem
mais complicados mas igualmente lesivos para
o contribuinte,que devem merecer da parte do
Estado alguma reflexdo e, no ambito de uma
Democracia em que os cidadaos participem
efectivamente, deve exigir-se a criagdo de uma
entidade que represente, de facto e de direito, os
contribuintes para, em sede propria, esta e to-
das as questbes conexas possam ser debatidas
e os cidaddos nao passem de figurantes ao jeito
do “pode quem manda e obedece quem deve*
doutros jogos amplamente vistos.

Licenciado em Direito;

P6s graduado em Ciéncias Criminais;
P6s graduado em Direito e Praticas
Tributarias;

Doutorando em Direito Tributario Europeu;
Advogado na Comarca do Porto.

)
A




HOTEL MARRIOTT

alias Sociais

O protocolo celebrado com esla
unidade holeleira confere aos
membros da ANET o prego
especial de 80 euros, alojamento
com pequeno almogo
Reserva obrigalona atraves dos

VITACLINIC-Clinica de Reabilitacio
Muitidisciplinar

de Desconto em lodos os

ANETMorte

(Hotel Porto Palacio) Av®da
Boavista

r

Desconto de 20% a membros da
AMET & familia, basta provar ser
membro

Inscricoes ou Informacoes: Sr
Dawid Lara ou Sr. Joao Lourenco

MEMORIA VIVA

Instituicdo privada cujo objectivo consiste em
prestar servicos no ambilo do apoio domiciliario
e senvicos medicos

O desconto aos membros da ANET, bem como
aos seus familiares directos, & de

Ajuda na higiene diaria — 20%
Acompanhamento diverso e noctumo — 7.5 %
Cuidados de enfermagem - 15%, Acompanha-
menlo a deslocagbes — 7.5 %

Clinica medica— 15%

Para usufruir basta comprovar ser membro
efectivo da ANET

IRG - Inspecgdes de Redes de Gas, Lda

Esta entidade lem como principal activi-
dade a analise de projeclos e Inspeccies
de redes de gas.

Objectivo do protocolo

Prestar aos membros da ANET todos os
esclarecimenios para a comecta execugao
dos projectos de redes de gas

Colocar ao dispor dos membros da ANET,
l&cnicos credenclados com feconhecida
experiéncia profissional

SOLINCA HEALTH & FITNESS CLUB

HOLMES PLACE - Exploragdo de Health
Clubs, Unipessoal, Lda

Oferece condigbes especiais a lodos 05 mem-
bros da ANET, colaboradores e familiares direc-
los no acesso ao clube da sua escolha e na
utilizacéo dos eqguipamentos e seguintes
servicos:

Piscina livre, jacuzzi, ginastica de aparelhos
cardiovasculares e musculacde, 1* programa-
¢ao de treino (no clube de origem), cacifo diario,
artigos de loilette, uma loalha pequena de
utilizacdo obrigataria no ginasio e na ginastica
em grupo, 1° cartdo de associado, sauna e
banho {urco.

GINODECO - Clinica que se dedica
a exames de diagnostico.

Oferece desconto de 20%, para exames
particulares aos membros & suas familias
RX Digital, Ecografia Geral, Doppler a
cores, Ecocardiograma, Ecografia de
Intervengio, Mamografia Digital, Densi-
lometria Ossesd, Electromiografia,,
Tomografia Axial Computorizada (TAC)
Ressonancia Magnética

Para marcacao basla provar ser membro
efectivo da ANET

CP - Caminhos de Ferro Portugueses

A CP compromele-se a vender tilulos de
transporte para todos os comboios Alfa
Pendular e Intercidades, desde que
existam |ugares disponiveis, a pregos
gspeciais, aos colaboradores 8@ mem-
bros da ANET MNorte que o requisitem

O Prego de cada viagem, em classe
conforlo ou 1® classe, tem uma redugio
de 20% relativamente aos pregos em
vigor na CP, na altura da aquisicéo do
bilhete, sujeilc a armedondamento aos
cinquenta céntimos superiores




& Guia TEcNICO

NESTE ESPACO PODE
FSCOLHER UM ENGENHEIRO
TECNICO CREDENCIADO
PELA ANET,

DIGA NAO A ENGENHARIA ILIiCITA!
CONFIE 0S SEUS SERVICOS A UM
ENGENHEIRO TECNICO.

e-studug gnulﬁgbcbqauténrﬂcns Y 4
prospeccao geotécnica
ansalus_.@watmhls & "in-situ”

s.enru;ns d-:r mgunhana -
gEI‘.‘IlE(I'Hﬂ 5.8 E
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» ENG. CIVIL E DO AMBIENTE

Gil Pereira - 9563 894 529
Perito Qualificado SCE - RCCTE
Rua Dr. Manuel Laranjeira, 145, Loja M, 4200-386 Porto

www.projecta.com.pt projectad@projecta. com.pt

decfler _« 9

Matosinhos - Vialonga
www.decflex.com

e\ IAL T EBEec—

Estudos, Servicos e Engenharia, Lda.

SERVICOS DE APOIO Projectos e Gesido de Obras
AQO SECTOR Avaliagdes Imobilidrias
IMOBILIARIO Peritagens a edificios

Matosinhos - gqualitec@netcabo.pt - Tif.: 229 387 904 - Fax.: 229 387 905

Imobiliaria

Contabilidade

LS. Amarim
o PI'[']II._'['"FJ

Comstrucan
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Engenhcrrc: e Consultoria, Umpessocﬂ Lda
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Fm,lacrm de engmhmm civil | Avaliogtes imobiliarias

Parifogens | Consuffaria | Vistorios o levaniamenios prévios
Gesido e Mcolirocdo de obros




O Minho esta inserido no Norte de Portugal.
Desde o Turismo Religioso ao Monumental, pas-
sando pelo Desportivo, Gastrondémico, Ecolégico
e de Natureza, Activo e de Aventura, Termal, Es-
pago Rural e Urbano, Festas, Feiras e Romarias,
Congressos e Negocios, Shopping, Artesanato,
Cultural e Histérico, Roméantico e Espiritual, Di-
vertido e Sol e Praias, um pouco de tudo aqui
se encontra.

Esta Regiao distingue-se pela forma como pro-
picia turismo todo o ano, em ambiente de con-
coérdia e felicidade.

A ruralidade do seu povo, alegre, comunicativo
e hospitaleiro, provoca-nos a sensagao que es-
tamos em casa.

A exceléncia da sua paisagem e a grandiosi-
dade dos seus monumentos, estimulam férias
diferentes, usufruindo da serenidade que s6 a
natureza, no seu aspecto mais puro e cristalino,
nos embriaga.

A redescoberta de patriménios ancestrais, a con-
templacdo de paisagens de inestimavel encanto
e beleza, a busca de culturas distintas e lagos
humanos inesqueciveis.

Usufrua de uma férias exclusivas, encantadoras
e diferentes.

Descobrir esta Regiao pode ser a sua maior
aventura.

Esta Regido é encontrar um destino pintado de
cores vivas.

E sonhar, imaginar, devanear, admirar, contemplar,
observar, sentir, apreciar, saborear e desfrutar.

Todos os caminhos véo dar ao Minho!

Do Sul, apanha a A2 ou a A6 até Lisboa, aqui
terda que dirigir-se para a A1 até ao Porto e,
depois, toma a A3 e entranha-se, de imediato,
pelas estradas minhotas.

Os percursos aqui, no Minho, sdo os mais diver-
sos, desde auto-estradas até itinerarios principais,
passando por vias rapidas e outras mais lentas,
sinuosas mas excelentes e de invulgar beleza,
cercadas por arvores de grande porte que bro-
tam sombras apreciaveis.

Para aventura salte para o Minho!

Aqui vai encontrar aventura integral, risco e pe-
ripécia, tudo articulado e acasalado como um
Unico produto de irrecusavel qualidade.
Encontrara o BTT, a Canoagem, os Cavalos, o
Surf e o Windsurf, o Rappel e a Escalada, a Pes-
ca e a Caga, o Parapente e o Karting, os Carros
e as Motos, o Slide e o Rappel, o Paint-ball e
o Tiro ao Arco, o Motocross e o Autocross, o
Cicloturismo e o Ténis e muito muito mais.

A oferta é desmedida e diversificada, € incomen-

surével e excitante, € apaixonante e aventureira,
€ ousada e arrebatada.

Todo o Minho esta a sua espera para o ajudar a
passar uns dias de excitagao constante, delirante
e frenética, de alegria embriagante e paz!

Na éarea cultural podemos dizer que o Minho é
cultura.

Desde 0s monumentos ancestrais até as obras
agora realizadas, citamos s6 como exemplo o
mais antigo monumento nacional com mais de
novecentos anos, a Sé de Braga a que se junta,
uma obra bem mais recente e ja considerada
como um grande monumento pois arrebatou, em
tdo pouco tempo, diversos prémios, nacionais
e internacionais, o Estadio Municipal de Braga.
Mas veja as centenas de Festas, Feiras e Roma-
rias, verdadeira cultura popular, o artesanato, os
centros histéricos, os festivais de musica, popular
e classica, as pontes e vias romanas, enfim, um
mundo a descobrir.

Parta a descoberta deste mundo inolvidavel.

Ja se imaginou a passar uns dias, neste Natal, numa ge-
nuina aldeia minhota?

Sabe o que é viver sem televisdo, sem jornais, sem ra-
dio?

Sabe o que é viver saboreando o mundo, ©
ar que respiramos, sentir o perfume das flores,
das quedas de aguas dos rios, do chilrear dos
passaros, do matraquear das ondas do mar, do
murmurio nocturno silencioso e agradavel, envol-
vente e inebriador.

Sentir os animais do campo, bois, vacas, gali-
nhas, porcos, patos a deambular, descontraida-
mente, nos verdejantes campos minhotos.
Dormir nas casas solarengas ou nas pequenas
casas de campo das inUmeras aldeias que se
espalham por todo o Minho, no designado “tu-
rismo no espacgo rural”’, aprecie e emocione-se.
Veja como se cozinha, com produtos genuina-
mente naturais, retirados directamente da terra,
tratados com esmerado carinho e amor.
Adormega ao sabor do sino da Igreja e acorde
com o tagarelar dos passarinhos.

Procure uma “missa do galo” num recanto de
uma aldeia minhota.

Dé asas a sua imaginacao e faga o seu préprio itinerario!

Hoje por hoje, ha uma atracgdo cada vez maior
de fugir dos grandes centros urbanos e procurar
0 espago rural, muito mais sossegado e apazi-
guador, de grande exceléncia paisagista.

O Minho tem essa grande virtude. Todos os con-
celhos consagram nesta tematica algo de esplen-
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dor, brilhantismo e tonificante, exalamos ar puro e
enleamo-nos e confundimo-nos com a natureza.
Casamos e conciliamo-nos com o verde que nos
rodeia. Apalpamos o ar que aspiramos. Desfru-
tamos o0 que de mais belo e exdtico o paraiso
celestial nos oferece.

Usufruimos e gozamos de uma Casa de Turismo
Rural ou um Hotel Rural, um pouco espalhados,
semeados por toda a Regiéo.

Para além das paisagens paradisiacas, podemos
ainda saborear da excelente gastronomia regional,
tdo apetitosa e suculenta, regada com o magni-
fico vinho verde, Unico no mundo, quer branco
quer tinto. Acrescentemos o ja creditado vinho
espumoso regional.

Conviver com um povo hospitaleiro, deleitavel e
amoroso, que compartilha a festa e a vida com
quem nos visita.

Vale a pena explorar este recanto. E Unico e fica
aqui téo perto.

Retemperara energias, recarregara baterias, saira
deste verdejante odsis com outro vigor e, esta-
mos certos, voltara.

Para terminar temos que falar da cozinha mi-
nhota que é secular e apreciada por todos, pois
aqui ha um amplo costume de bons comeres
e beberes.

Peixes e mariscos suculentos, dos mares e dos
rios, carnes macias inigualaveis que brotam um
sabor Unico, vinhos verdes, brancos e tintos, de
refinada qualidade a que se junta um valioso es-
pumante com origem nas mesmas castas.
Aprecie 0 salmao, a lampreia, a sardinha, o ro-
balo, o savel, as inUmeras maneiras de cozinhar
o bacalhau.

Prove a carne tenra dos nossos animais que
pastoreiam nos campos verdejantes do nosso
Minho.

Emocione-se com um Pudim Abade de Pris-
cos ou uma fatia de Pado de L6 de Margaride,
deleite-se com uma Laranja de Amares, fresca
e suculenta.

Passeie e entranhe-se na nossa gastronomia.

(ex-Presidente da Regido de Turismo Verde Minho)
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HANDHELD Field Strength Meter

o Primeiro Medidor de campo com

Processamento Digital

A evolucao perfeita nao e fazer um medidor mais
pequeno

A evolucao perfeita é introduzir o processamento
digital num medidor de formate pequeno

Corstelations

Fuireclian - -
- geneticamente perfeito
O processamento digital do medidor H45 permite-
nos decifrar detalhes no espectro rddio-elactrico impensdveis até
hoje, Captura, mede e processa até 20 MHz de sinal em

menos de 10ms. capaclando o mstalzaor de uma lunconalidade
irtefigentermente Smpes
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ENERGIE

ENERGIA SOLAR TERMODINAEMICA

A melhor solucao para AQS

De acordo com o novo
RCCTE [D. L. 80/2006]

Solucao MULTISOLAR

A Solucae Multisolar da ENERGIE surge
no Mercado como o sistermna mais
revolucionaric no aguecimento de aguas
sanitarias. Trata-se da juncao de duas
tecnologias, por um lado a Energia Solar
Térmica que garante a captacao da
energia vinda do sol, e por oulro lado a
Energia Solar Termodinamica que garante
inclusive a captacdo da energia através
da temmperatura ambiente existente [com
chuva, com o céu nublade, & noile, elc.).

NOVIDADE
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PAINEL SOLAR TERMODINAMICO ENERGIE

Compnmento: 2m
Allura: 0.8 m
Peso: 8kq

{BBUAGUENTE SANITARIA g

PAINEL SOLAR TERMICO UNIKO

Comprimenio: Tm
Allura: 2m
Pasa: 34 kg

_Gas

Licuida R134a

Bomba circuladora

Or——N

Agua frea Redutora de
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ECO 250esmm
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Vaso expansan
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Tel T52 400 230

Fax. 352 400 2%

Emall. energia@enargie ot

www.energie.pt
www.unikao.pt




