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Resumo

A presente dissertagdo tem como propdsito contribuir para o conhecimento global da
importincia que o patrimoénio rodovidrio possui para a compreens3o da historia urbana
contemporinea, e de que modo essa condigdio se pode manifestar num projecto
museoldgico consagrado a evolugfio dos transportes e oficinas do municipio de Lisboa.

Para tanto, o estudo procura estabelecer uma analise comparativa entre o
desenvolvimento das sociedades industriais/urbanas e 0 Automovel, entendido enquanto
meio logistico de suporte central a essa interacgfo, utilizando como referencial a relagdo
existente entre a cidade de Lisboa ¢ o desempenho funcional da frota municipal que a

Serve.

A investigacdo ¢ desenvolvida ao longo de dois eixos orientadores — a analise do
panorama Europeu em matéria de preservagio patrimonial e divulgacdo museoldgica
desta realidade, dedicando particular atencdo ao contexto portugués, € o resgate dos
vestigios patrimoniais e documentais referentes a actividade da frota e das oficinas do

municipio de Lisboa, constituidos como parte integrante desse patrimonio.

O estudo € concluido com um estudo de caso, realizado sob a forma de proposta
museoldgica incidente sobre a intengfo de recriar uma memoéria dos transportes e
oficinas do municipio de Lisboa, apresentada enquanto base de formulag&o tedrica sobre
modos de composi¢io museoldgica aplicaveis a semelhantes projectos, cuja finalidade

imediata incide sobre uma reformula¢io da imagem do departamento que o promove.
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Abstract

The present essay has, as intention, the will to contribute to a global understanding of
the importance that road and traffic heritage have in the achievement of a more
compressive knowledge of modern and contemporary urban history, and in what way
that condition may operate in a musicological project concerned with the evolution of

Lisbon city council transport fleet.

With that purpose in mind, the essay aims to establish a comparative analysis between
the development of industrial/urban socicties and the motor-car, known as the central
logistic asset in that relationship, taking by example the case of Lisbon and her’s city

council fleet.

Concerning this orientation, the essay is developed using two different axes — an
analysis of patrimonial preservation and diffusion regarding this reality in the European
context, and the patrimonial and documental ransom concerning the city council fleet

activity.

At last, this essay make use of a study-case, build in the shape of a museological
proposal, dedicated to recreate the memory of the city council fleet sector, with the
immediate propose of revaluate the sector’s image, presented as an theoretic base

applicable to similar projects.
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Introducio

“Havendo muitas definigbes de cidade, é indiscutivel que a todas estd
subjacente a ideia de concentragdo. A cidade tem sido até hoje um local
onde se retinem, para onde convergem e donde divergem, pessoas,
mercadorias, servigos, capitais e ideias. Como consequéncia desta reunido,
o potencial de interacgdo é maior, aumentando com a prépria dimensdo o
aglomerado. A cidade é o locus privilegiado da troca, tanto de ideias como

de produtos, e da inovagdo.” Teresa Barata Salgueiro1

Entendida neste sentido, a esséncia do sucesso de uma cidade? confunde-se com a sua
capacidade de comunicar.

Num primeiro nivel de leitura, com o seu exterior, alicergando condicdes para a
proliferagdo das actividades econdmicas e através delas fixar populagdo, e num segundo
nivel de leitura, com o seu interior, na medida em que a sua populagfo cresce e o tecido

urbano tende a se desenvolver.

Lisboa nasce da confluéncia de factores relacionados com a sua posigdo geografica,
nomeadamente o dominio da foz do principal rio ibérico, entendido como via de
comunicacio com o interior do territorio, apresentando-se como ponto de ligagio entre
este, os territorios situados no litoral, e o exterior, apenas acessivel por mar.

Para muitos, esta cidade ¢ entendida como um ponto de passagem, de ternas saudades
dos que partem, de espera dos que nunca voltaram, como a esséncia de uma patria

moldada na 4nsia de partir € no desejo de voltar.

Talvez por isso durante muito tempo ela se tenha fechado em si mesma, abrindo-se
abrindo-se apenas sobre 0 mar, ou talvez caiba & sua geografia pautada por colinas e
estreitos vales a culpa dessa orientagdo, ou mesmo a activa influéncia arabe e ao
necessério cardcter defensivo que vigorou durante séculos, do qual resultou uma cidade

labirintica, de ruas estreitas ¢ dificil circulagéo.

' SALGUEIRO, Teresa Barata - Os transportes no desenvolvimento das cidades portuguesas. in
Povos e Culturas, 2 (1987), p.114. Lisboa, 1987.

? As motivagdes para a fundagio de cidades podem ter outras origens, nomeadamente politico-militares,
conforme comprovam as cidades raianas portuguesas, nascidas da acgio de D.Sancho, D.Afonso 111 e
D.Dinis. Todavia, a sua persisténcia no tempo apenas se tornaré possivel pela capacidade que estes pélos
populacionais revelaram em aglutinar as actividades econdmicas das respectivas regides.



Facto ¢ que Lisboa, apesar da ruptura urbanistica proporcionada pela conjugacio entre o
cataclismo de 1755 e a posterior accdo do Marqués de Pombal, manteve uma aparente
despreocupagfio em potenciar a sua circulagio interna, fendmeno que alids revela
semelhan¢as com os modos de funcionamento de muitas outras cidades europeias, isto
apesar das convergéncias existentes em matéria de ordenamento urbanistico, com a
implantaco de avenidas e¢ a projecgdio de infra-estruturas de saneamento basico, a
revelarem uma nova atitude relativamente a vida no seu interior.

Essas motivacdes tinham naturalmente subjacentes preocupacdes dos foros da saude
publica, directamente relacionadas com o controle das epidemias, da seguranga de bens
e pessoas, com questdes inerentes a gestio da prépria cidade, e eventualmente com a
sua defesa’.

Assim, o arranque dos transportes urbanos da cidade de Lisboa, nio nos surge
verdadeiramente apenas como o resultado de uma maior interac¢do comercial interna, e
eventualmente por uma ostentagdo social em se fazer transportar por um meio que
cataliza-se as atencdes e invejas, ambas potenciadas pelo crescimento da capacidade de
circulagdo na zona nobre da cidade.

Esta realidade surge também, em funcéo de estruturas logisticas que paralelamente se
vio organizando, orientadas para a resolucdo de problemas existentes na vida quotidiana
da cidade — a limpeza das ruas, a remogdo dos lixos, o combate a incéndios -

suportadas, de um modo crescente, pelo recurso a viaturas.

A histéria da evolugfo dessas estruturas logisticas e dos meios de locomocdo que as
suportam, é por si SO, 0 registo por vias ndo tradicionais, do modo como a cidade se vai
repensando, através das virtudes, das vivéncias, bem como dos problemas e

consequéncias que tais muta¢des vio provocando.

? Tomando como exemplo a cidade de Paris, a intervengio de Haussman, pautada pela construgsio de
largas avenidas irradiando a partir de um mesmo centro, secundadas por vias transversais, prende-se de
algum modo com a necessidade de potenciar a utilizag8o da artilharia, face & insurreigdo de movimentos
rebeldes, isolando os seus movimentos dentro dos sectores delimitados por essas vias



1.1- Apresentagdo do tema

O estudo que aqui se apresenta, insere-se no trabalho que tenho vindo a desenvolver, de
ha dois anos a esta parte, no Departamento de Reparagio ¢ Manutencdo Mecéanica
(DRMM) da Camara Municipal de Lisboa.

Este Departamento enderegou-me em Margo de 2004, um convite para dar seguimento a
uma velha ambig¢#o.
A de ter um museu consagrado a evolugo histérica da frota municipal e das estruturas

oficinais de apoio.

O projecto pensado pelos responsaveis do Departamento deveria se desenrolar no
ambito estrito do Departamento de Reparagéio e Manutengdo Mecénica, funcionando em
moldes semelhantes aos de um museu de empresa, ou seja, promovendo a sua
profundidade histérica, relevincia institucional ¢ qualidade de trabalho, procurando
atingir um potencial publico constituido pelos trabalhadores do departamento e por
eventuais visitas conhecedoras da especificidade e dos aspectos técnicos retractados
(fornecedores, técnicos, empresas de maquinaria ou trabalhadores camarérios de areas

funcionais préximas).

Todavia, ao longo da minha permanéncia neste projecto, tomei gradualmente
consciéncia da importancia que a estrutura responsavel pelo fornecimento de meios de
transporte tem no funcionamento da maior autarquia do pais, e de que era perfeitamente
possivel e desejavel, estabelecer uma estreita ligag@o entre a evolugdo dos transportes
municipais, enquanto indicador de crescimento logistico desta instituigiio, a histéria
contemporanea da cidade, ¢ a historia do automével em Portugal, por extrapolagio

realizada a partir do universo metropolitano nela contido.

A colocagio deste projecto sob um espectro de incidéncia substancialmente mais vasto,
sem demérito para outras concep¢des nem alterndncia de objectivos fundamentais,
alicercou-o a uma base capaz de lhe proporcionar um renovado vigor do papel a
desempenhar, por adicionar aos propositos iniciais capacidades comunicativas com
outros publicos situados para além do nucleo estrito referido anteriormente, e por esta

via potenciando a relevancia do projecto e suas possibilidades de sucesso.



O trabalho desenvolvido a partir de entfio passa a ter em consideraco aquilo que para
mim ¢ uma constatacfio de facto, ou seja, que o propdsito de um semelhante projecto
cumpre-se apenas se este estiver presente o papel social que deve desempenhar,
apostando simultaneamente na promocdo da auto-estima dos trabalhadores e dos
servigos prestados, bem como no cumprimento do propdsito essencial de disponibilizar
para fins informativos, educativos e de deleite, os seus conteudos aos municipes em
geral e a todos e quaisquer tipos de publico que manifestem interesse pelo passado

histérico desta realidade dos servigos municipais.

1.2-  Objectivos

O propésito do estudo que aqui se apresenta remete-nos portanto para a necessidade de
sistematizar os trabalhos tendentes 3 musealizagio da mais importante realidade
logistica do Municipio de Lisboa, estruturando-os em torno do estabelecimento de uma
misso clara e objectivos concisos para que a reedificacdo da sua meméria se torne uma

realidade.

A volatilidade que normalmente caracteriza o interesse posto em muitos projectos
culturais, imprime maior urgéncia a existéncia de um trabalho sério, fundamentado, de
musealizacio deste esp6lio, adequando medidas activas de caracter preventivo e
conservagionista, catalogando e incorporando investiga¢io técnica ¢ historica sobre as
pecas, a0 mesmo tempo que se compdem politicas de integragdo para novas pegas,
dentro do ambito estreito de um recurso museoldgico consagrado ao conhecimento da
evolugfo histérica da frota do Municipio de Lisboa.

Para a reedificagio desta memdria importa também o reconhecimento da sua
importincia relativa, sendo esta normalmente tida como pouco importante, mesmo por
aqueles que estando mais préximos deveriam assumir uma postura diferente, o que
coloca semelhante projecto na incontornavel contingéncia de contrariar tal tendéncia,
construindo um novo olhar sobre si, orientando uma visfio intimeras vezes complacente
¢ imerecidamente depreciativa do esforgo feito por este sector.

Contrariar esta tendéncia apresenta-se portanto como uma meta a atingir, sendo

adequado para tal efeito a construgio de uma estratégia comunicativa gque aponte em



sentido contrario, revelando a sua real importancia e profundidade histérica no ambito

de uma compreensao mais alargada da histéria do municipio e da cidade.

Como tal, a dissertagio que aqui se apresenta tem a ambic¢io de se constituir como a
base de trabalho museolégico, aplicado aos testemunhos tangiveis e intangiveis que
compdem este espolio € a consequente salvaguarda da(s) meméria(s) nele(s) contida(s),
permitindo a constru¢io de uma base sdlida capaz de suportar a construcdo de um
Museu em seu torno, fisico ou virtual, tradicional ou alternativo, ou de possibilitar a sua
insercdo em outro projecto mais lato, sem que essa jungdo seja prejudicial ao
testemunho histérico que o fundamenta nem prejudique a salvaguarda integral da sua

memoria.

1.3- Metodologia

A metodologia aplicada na concretizagdo destes objectivos assenta numa planificacio
dos trabalhos dedicada aos seguintes vectores de conhecimento.

Desse modo, temos em primeiro lugar o estudo e consequente elaborago de conclusées,
relativas 4 forma como se conjuga e desenvolve a relagdo existente entre frota
municipal, municipio, e a cidade de Lisboa, na qual se estrutura o proposito
fundamental deste projecto museolégico. Este estudo foi planificado segundo uma
divisdio temporal de cinco periodos, definidos por balizas encontradas conjuntamente
em funcdo de acontecimentos da histéria da cidade e de etapas da mecanizagéo da frota
municipal, incorporando nestes o tratamento individualizado de alguns temas que
atravessam transversalmente vérios dos periodos definidos.

Complementarmente, promove-se o estudo e consequente elaboragio de conclusdes,
relativas & forma como se tem desenvolvido, no panorama Europeu, o sector dos
museus e outras institui¢gdes consagradas & preservacio e divulgagdo do patriménio
rodoviario, nos mais variados contextos e tipologias, procurando estabelecer com
particular aten¢éio um paralelismo com o caso portugués, contexto no qual se celebra um
quadro evolutivo particular e se procura inserir a relevancia do projecto museoldgico

aqui apresentado.



Esta vertente encontra-se estruturada em funcéo do estabelecimento de uma plataforma
de identificagdo cultural comum ¢ em func¢do do estabelecimento de uma relagdo

funcional com o projecto proposto.

Alicer¢ado nos resultados destes estudos e nas condi¢des objectivas existentes, €
composta uma estratégia comunicativa tendente a sedimentar este projecto enquanto
proposta museologica plena, tio independente quanto possivel da existéncia de um
espago formal onde a mesma opere.

Esta estratégia comunicativa promove uma hierarquizagdo tipologica dos eventos a
participar ¢ das acgdes auténomas a realizar, tendo em linha de conta factores como o
impacto produzido, o tipo de publico alvo, ou o espago funcional existente, assim como
a existéncia ou nio de outros factores, que apesar de se revelarem exteriores ao proprio
evento, sdo comprovadamente catalizados por ele, ¢ se revestem de assumida
importancia para a promoc#o do projecto.

A estratégia comunicativa assume-se também como ponto de partida para produzir nos
corpos dirigentes, a no¢do de potencial promocional como condigfio inata a este
projecto, e por esta via estabelecer um paralelismo entre as manifestagdes publicas do
projecto e a adjudicagfio de meios para realizar os trabalhos de recuperagfo, preservagio

e estudo situados a montante.

1.4- Fontes Documentais

A interacgfo existente entre as diferentes componentes que constituem o objecto deste
estudo, propdem uma fundamentagio em fontes documentais de natureza diversa.

Como tal importa distinguir fontes documentais relativas & evolugio da frota municipal
e das estruturas municipais, a histéria da cidade de Lisboa, ¢ 3 historia do Automoével
em Portugal.

No que concerne ao estudo da frota municipal, bem como a dados relativos & evolugio
das estruturas municipais, foi possivel recolher informacfo documental no Arquivo do
DRMM, (fichas de oficina, registos de entradas e saidas, relatdrios anuais, estudos de
implantagiio de novos sistemas, registos de armazém) assim como nos Arquivos
Municipais do Arco do Cego (processos individuais de alteragdes em viaturas,

processos de aquisicio de viaturas, propostas para aquisicdo de viaturas), Arquivo



intermédio (documentagfio por tratar com a mesma tipologia da anterior) e Arquivo
Fotografico (imprensa periddica), bem como em periédicos da época® que davam corpo
as preocupagdes e necessidades da populagéo.

Outro tipo de fonte referente a0 modo como se foi desenvolvendo a relacdo entre o
desenvolvimento da cidade e a resposta dada pela estrutura municipal, s3o os Anuarios
do Municipio (1939 - 1969), presentes no Arquivo Historico Municipal, que de modo
sistematico reportam as actividades e as correspondentes realidades contabilisticas das
diversas direc¢Bes municipais, bem como justificam investimentos realizados nas suas
areas de acgéo.

De igual modo, as actas dos diferentes tipos de reunides e sessdes camararias (1910 —
1969), ¢ outro tipo de documentagiio® existente no mesmo Arquivo, permitiram extrair
dados fundamentais para uma andlise dos problemas sentidos, das solu¢des avangadas e
dos investimentos realizados.

No que respeita a histéria dos transportes em geral e do Automovel em particular, foi
consultada a documentacfo presente no Centro de Documentagéio e Arquivo Histérico
da Direccdo-Geral dos Transportes Terrestres e Fluviais (legislagéo, estatisticas,
relatérios de organismos publicos e privados), no Arquivo do Museu do Automével de
Oeiras (periddicos, fichas de homologagdo das viaturas, catdlogos) na Direcgdo Geral de
Viagdo - DGV (estatisticas) na Associagdo do Comercio Automoével de Portugal -
ACAP (estatisticas), e no Centro de Documentacdo do ACP (documentagdo relativa a
histéria daquele clube). Foram igualmente consultados diversos trabalhos académicos,
produzidos no seio de diferentes organismos (Universidade de Lisboa - Centro de
Estudos Geograficos, Universidade Técnica de Lisboa — Mestrado em Transportes,
Inteli - Centro de Inovagdio, Ministério das Finangas -Departamento de Prospectiva e

Planeamento).
1.4.1- Fontes impressas literarias
Tal como se verificou no ponto anterior, a escolha das fontes impressas literarias,

obedeceu a escolhas efectuadas em fungfo de 3 areas de conhecimento com incidéncias

distintas, nomeadamente a area da museologia, a area da historia da cidade ¢ do

* Destaque para a “Tlustragio Portuguesa” e o “Século Tlustrado”.

3 Ver “Fontes Documentais Histéria do Municipio de Lisboa”



municipio, € a area da histdria do Automovel, na qual se da particular ateng¢io ao
enquadramento nacional.

No que concerne a museologia, foram utilizados, grosso modo, os recursos da
Biblioteca  da  Universidade Luséfona de Lisboa e do site

htip://www.cadernosociomuseologia.ulusofona.pt e http://www.mestrado-

museologia.net/ , promovidos pela mesma instituicdo.

Para anélise e estudo da historia da cidade e do municipio, foram consultadas obras
presentes em diversas bibliotecas da rede municipal, utilizando o recurso do catalogo
disponivel on-line, reunindo-as, sempre que possivel, numa sé biblioteca — a Biblioteca
Municipal David Mourdo-Ferreira.

Neste contexto foram também utilizados os recursos da hemeroteca municipal e os
arquivos do Arco do Cego e fotografico, bem como alguns titulos disponiveis no
arquivo do DRMM.

No capitulo da bibliografia referente a histdria dos transportes e do automével, os titulos
consultados foram disponibilizados pelo Museu do Automével de Oeiras — CPAA
(Clube Portugués de Automéveis Antigos), Centro de Documentagdo ¢ Arquivo
Histérico da Direc¢fio-Geral dos Transportes Terrestres ¢ Fluviais, ¢ pelas bibliotecas da
rede municipal, através do procedimento descrito no ponto anterior.

Superintende a todos os dmbitos de estudo o recurso a Biblioteca nacional quando o

titulo procurado nio se encontrava disponivel em nenhuma das restantes bibliotecas.

1.4.2- Fontes iconograficas

Vital para o desempenho das pesquisas relacionadas com o conhecimento da frota
municipal e das estruturas oficinais de suporte, bem como para a clarifica¢io de alguns
aspectos relacionados com a histéria da instituicdo, este recurso revelou-se da maior
importancia também no que concerne a identificagio do tipo de intervengdes efectuados
pela frota municipal na cidade de Lisboa.

Neste contexto, foram encontrados diversos desenhos técnicos e fotografias, no acervo
que futuramente formaré o Centro de Documenta¢io do DRMM, complementadas com
fotografias presentes no espdlio do arquivo fotografico municipal.

Para uma mais profunda compreensdio da evolugfo automovel em Portugal, importa

destacar a importdncia das fotografias e das imagens publicitarias patentes em catilogos



de automoveis, disponibilizados pelo arquivo Arquivo Municipal de Lisboa [AML],
pelo Museu Automodvel de Oeiras do Clube Portugués de Automéveis Antigos
[AMAO/CPAAL, pelo arquivo do DRMM [ADRMM], pelo Sr. Anténio Alvaro Costa
da Silva [CPAAS]e pelo Sr. Luis Chin [CPLC].

1.4.3- A Internet

A utilizacdo da omnipresente World Wide Web neste trabalho constituiu uma referéncia
essencial quer nas fun¢Ges de pesquisa, servindo de ponto de partida para uma parte
considerdvel do trabalho realizado, quer como recurso comunicativo especifico, através
do qual € possivel aceder a fontes informativas vitais.

No caso concreto da andlise consagrada ao estabelecimento de um panorama dos
museus europeus de automdveis, de transportes ou de areas anexas com relevancia para
esta dissertagfio, este recurso ndo serviu apenas de ponto de partida, mas assumiu
também o papel de principal fonte informativa.

Para o efeito foram utilizados motores de pesquisa consagrados & area museoldgica que.
me permitiram chegar aos sites dos préprios museus em analise.

Alguns cuidados contudo prevaleceram. A validacio da informagfio sobre a qual
trabalhei foi sempre a de sifes promovidos por institui¢des crediveis, que no caso da
pesquisa citada equivale a dizer que apenas os sifes dos préprios museus ou de
organizag¢des ligadas ao meio museologico foram consideradas.

As suas capacidades comunicativas revelaram a outro nivel, potencialidades de
biblioteca virtual, permitindo o acesso a trabalhos crediveis, de fontes verificaveis, facto
que se revelou de enorme mais valia.

Para além da possibilidade de aceder on-line aos contetidos de um numero elevado de
publica¢des relevantes para o trabalho, foi ainda possivel recorrer a alguma produgio
académica, em sifes de institui¢bes universitarias nacionais e estrangeiras, a estudos
estatisticos e a relatérios promovidos por entidades publicas e privadas, que pude
aplicar sobretudo nas areas de conhecimento consagradas & museologia, a historia da

cidade de Lisboa, e & historia do Automdvel em Portugal.



2. A Frota Municipal e a cidade de Lisboa: Aspectos de uma evolugio conjunta

2.1- Tumultos nacionais ¢ avancos tecnolégicos.
A vida quotidiana da capital num mundo em conflito. (1910 — 1946)

O final da primeira década do século. XX introduz no territério Nacional uma profunda
transformac#o na Sociedade Portuguesa.

A Monarquia, em crescente descrédito politico, chega ao seu termo com uma revolucgio
dando lugar a um novo regime, a Republica (Fig.1) que ¢ a seu tempo, ird fundamentar
a sua visdo politica impondo uma nova constituigéo.

O Pais passa entdo a reger-se pelos principios ideolégicos da Revolugdo Francesa,

“Liberdade, Igualdade e Fraternidade”, que imprimem a sociedade Portuguesa um

novo equilibrio politico, social e econémico.

Naturalmente esta transic8o ndo se fez pacificamente.

A lgreja, instituigdo basilar da sociedade Portuguesa, vé paulatinamente os seus
privilégios serem retirados em prol da defesa ideoldgica de uma sociedade laica.

A instabilidade social, econdmica e politica, manifesta-se tornando mais vivas e
evidentes as disputas entre os diferentes actores sociais®.

O Exército e a Marinha evidenciam-se como um poder a parte cuja intervenc¢iio pode

decidir o rumo dos acontecimentos.

E nesta conjuntura que em 1914 eclode o primeiro conflito 4 escala mundial.

Portugal, apds alguma hesitagfio inicial, acaba por intervir no conflito em 1916,
procurando dessa forma auferir o apoio dos seus aliados tradicionais para suster os
ataques movidos pela Alemanha as suas colonias africanas.

Estes factores confluem no sentido de agravar a crise interna, aumentando a
desvalorizacdo da moeda, a caréncia de géneros essenciais e provocando o aumento
exponencial dos pregos praticados.

Os.racionamentos, os assaltos a armazéns, os confrontos entre civis e forgas policiais, as
greves, tornam-se frequentes (Fig.2).

A assinatura do Armisticio em 1918 pde cobro ao conflito, mas a desejavel recuperacdo

tarda.

® Entre o final de 1910 e 1911, registaram-se 247 greves em todo o Pais. Em Lisboa aquelas que maior
impacto-teve na vida da cidade estavam relacionadas com o sector dos transportes. Histéria de Portugal,
VI volume, P.429. dir. José Mattoso. Circulo dos Leitores. Lisboa, 1994,
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Na capital, este clima de perturbagio politica e social sentida durante as décadas de 10 e
20, surge ampliado pelo acentuado crescimento populacional que se vinha a assistir
desde 1864, motivado por um fluxo de trabalhadores oriundos dos meios rurais em

busca de trabalho na florescente industria.

A Republica efectivamente revela francas dificuldades em se impor como regime de
coesdo nacional, sucedendo-se as crises politicas.
Na transic8o. para os anos 20, os governos em Portugal duram em média 60 dias, e entre

Fevereiro de 1917 e Qutubro de 1920, ocorreram 26 golpes de estado com sucesso’.

O quotidiano Lisboeta ¢ naturalmente afectado por esta instabilidade.

“Deixara de haver pdo, mesmo o de milho, que os lishoetas achavam
intragavel. As mercearias tinham feito negécios da china, vendendo batatas
e bolachas a pregos extraordindrios (o das batatas triplicou num dia).
Mesmo assim, a determinado momento, até as batatas se acabaram no
mercado da Praga da Figueira. Entdo, num ambiente de histeria e pdnico,
deu-se por toda a cidade uma vaga gigantesca de assaltos a padarias e

mercearias, acompanhados de tumultos e tiroteios. »8

O emergente sector dos transportes piiblicos urbanos conhece também alguns entraves
ao seu crescimento.

Criada em 1872 como resposta as crescentes exigéncias de transporte piblico urbano
que a cidade e seus habitantes necessitam, a Companhia Carris de Ferro de Lisboa e os
seus tramways ou “Americanos” como eram mais comummente conhecidos, impdem-se

num mercado onde coabitavam com diversas (fig.3) empresas de pequena dimensgo’.

7 In “Histéria de Portugal”, p.519, dir. José Mattoso.
8 Histéria de Portugal, p-522, dir. José Mattoso.

® Catorze em 1892, data em que a Carris de Ferro de Lisboa consegue adquirir doze delas.

Eram essas empresas a Moita& Isidro, Florindos, Lilla, Viagdo Lisbonense, José Maria de Sousa,
Bernardino Pinto, Manuel da Silva Ferreira, Jodo José dos Santos, Casimiro Freire& C.° (Canoa), Luis
Augusto Avelino Lopes, Cruz&Costa, Gatto&lIrmdo, subsistindo apenas duas empresas: A Companhia de
Carroagens Antoine Ripert ¢ a Empresa de Eduardo Jorge (Chora). A primeira foi a maior concorrente da
Carris. A sua vantagem face a outras, em parte ¢ explicdvel porque tinha a mesma largura de vias que os
“Carros Americanos”, podendo utilizar as linhas-férreas destes, aumentando o conforto, a seguranga e a
velocidade dos seus carros. A segunda foi convertida em empresa de camionagem com a viragem do
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Este panorama estabelece-se essencialmente a partir de 1901, data em que os primeiros
eléctricos entram em circulag¢io, com nitidas vantagens a nivel de comodidade, rapidez,
seguranca, e rentabilidade do servigo, face aos tradicionais transportes de tracgio
animal'’.

Para esta empresa, como para muitas outras, a instalacdo da Republica vem significar,
durante os primeiros anos, dificuldades laborais acrescidas, tragadas pelo muito activo
movimento sindicalista, que defendia aumentos de salarios e diminui¢des do nimero de
horas de trabalho, e por uma dificil relagdo com o utilizador, provocada pela
necessidade de estabelecer pregos de bilhetes e assinaturas adequados aos custos de
exploracio.

Também aqui é solicitada a intervengdo da Camara Municipal de Lisboa, enquanto
entidade reguladora da matéria, procurando esta implementar um acordo que levasse a
diminui¢io do diferencial existente entre as necessidades da companhia e a realidade
econdmica dos utilizadores.

Estas contendas, que se tornam ciclicas, tendem contudo a ser resolvidas em favor da
companhia, depreendendo-se que a promiscuidade de interesses existentes entre esta e
alguns dos elementos que integravam o executivo camarario, subvertiam a légica que
deveria primar nesta questfio, ou seja, melhorar e adaptar os servigos de modo a melhor
servir os Lisbeetas.

O resultado ¢ uma sucessdo intermindvel de protestos e greves (fig. 4), pautados por
avancos e recuos dos pregos praticados e por um clima geral de revolta que nio deixou
de provocar em diversas ocasides, graves danos nas viaturas em circulagio.

Todavia, nfo obstante esta conjuntura, o crescimento do sector prossegue, adequando-se
de alguma forma a visfio industrializada e tecnoldgica que o regime preconizava para o
Pais.

Paralelamente, a partir de 1907, assistimos ao aparecimento dos primeiros automaéveis
de praca.

Os primeiros quatro eram da marca Fiat'', ¢ concorriam directamente com as Tipéias'?

(fig.5) pelo mesmo tipo de servigo, embora a novidade tecnoldgica, a maior comodidade

século. Em 1996, foi criada a Luzitana, como-cooperativa de ex-empregados da Carris. Subsistiu até
1902. Anténio Lopes Vieira, “Os Transportes Publicos de Lisboa entre 1830 ¢ 1910” p.128-129.

1 VIEIRA, Ant6nio Lopes, Os Transportes Piblicos de Lisboa cofre 1830 e 1910, I Lisboa, Imprensa
Nacional Casa da Moeda, 1982, p. 204

" CAPITAQ, Maria Amélia Motta, Subsidios para a Histéria dos Transportes de Lisboa
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e rapidez no transporte, em breve viriam a assegurar-lhe uma incontestada supremacia
enquanto transporte publico individual de aluguer.

Colocar um Automovel na Praga, revelava-se entdo extremamente simples. Bastava para
tal tirar a carta de conducfio ¢ requerer 2 Camara Municipal uma licenga para poder
operar. Ndo existiam pracas definidas, vindo estas a ser formadas pela forga do hébito.
Os locais tradicionalmente escolhidos para encontrar clientes eram o lado oriental do
Rossio, junto ao Teatro Nacional e as proximidades da Esta¢do de Caminho de Ferro do
Rossio.

A apeténcia e aceitacdo do Téaxi rapidamente cresce, tendo como consequéncia directa o
aumento do numero de viaturas disponiveis, ¢ a diversidade das marcas encontradas:
Brazier, Clément-Bayard, Dion-Bouton, Hudson, etc.

Todas as viaturas eram contudo, durante este periodo, de carrogaria aberta e os pregos
do servi¢o normalmente acordados entre o cliente e o condutor.

Os Taximetros surgem apenas em 1910, tendo a primeira bandeirada o valor de 200 réis
e cada fracgio 50 réis. Estes aparelhos, apesar de ndo serem obrigatorios, acabam por
obter a preferéncia dos clientes, pois tendiam a tornavam as viagens mais baratas.
Posteriormente surge a Companhia de S.Roque, cujos carros se distinguem por serem
fechados.

Esta Companhia possuia oficinas préprias, facto que representava uma consideravel
vantagem no campo da manutencdo, devido & escassez de oficinas especializadas com
experiéncia na reparagio de motores, facto que se traduzia em importantes repropor¢des

no estado geral e na apresentagio das viaturas.

Mas a guerra vem impor um interregno ao crescente interesse sentido pelo Taxi,
impondo a escassez de produtos como a Gasolina, os Oleos ou os Pneus, inflacionando
os. seus precos e tornando incomportavel a exploragfio economica de um tal servigo.
Como tentativa de criar alternativas de transporte publico individual mais baratas
passam a circular em Lisboa os “Moto-Taxis”, em versfes com e sem Side-car, das
marcas Indian, Harley-Davidson, ¢ FN, e com capacidade para transportar de duas a
cinco passageiros, naturalmente com corridas mais baratas que as dos seus congéneres
automdveis.

No inicio dos anos 20, o numero destas viaturas a circular em Lisboa chegou a rondar as

50, mas a partir de meados da década tendem rapidamente a desaparecer.

2 Viaturas de tracgfio animal destinada ao transporte de pessoas, Constitufram a ultima opgo em termos
de transporte de praga.
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Em 1925 cerca de 50 condutores de Téaxis juntam-se para formar a Cooperativa
Lisbonense de Chauffeurs, que se celebrizou pelo uso dos populares Taxis “Palhinhas”.
Inicialmente da marca Citrden"”, os “Palhinhas” (fig.6) rapidamente crescem em
niimero ¢ em diversidade de marcas.

A alcunha pela qual ficaram carinhosamente conhecidos, deriva da decoracio do Painel
de Instrumentos e dos Painéis exteriores das Portas, com um entrelagado de Palha
tratada, aplicagdo muito em voga na época em forros de cadeiras das esplanadas e em
outros loeais de recreto.

Em meados dos anos 30, esta companhia possuia 157 viaturas, entre Téxis, Autocarros e

Camides de carga.

O crescimento deste sector é portanto contemporaneo ao clima de euforia sentido logo
ap6s o primeiro conflito mundial e que se mantém durante a década seguinte.

Lisboa torna-se o epicentro Portugués desse clima de celebragdo da vida, mas ao
contrario do que era vivido em outros paises europeus, sem um suporte de alteracdo do
guadro econémico. Em consequéncia, assiste-se ao acentuar das assimetrias sociais, a

um sobre endividamento piiblico e a uma forte desvalorizagio da moeda.

Ainda assim as comodidades trazidas pela tecnologia ao quotidiano doméstico,
adicionam-se as introduzidas nos sectores das comunica¢Bes, dos transportes e da
imprensa que surge ilustrada.

O acto de viajar tende a democratizar-se. O Automével torna-se um objecto de desejo,
de status, mas também de evasfio. As distdncias tendem a encurtar na propor¢do inversa
do aumento da velocidade. O abastecimento de gasolina fica simplificado pela
instalacdo das primeiras bombas de enchimento auto-medidoras. A Vacuum Qil, tnica
empresa distribuidora de gasolina no Pais, em colaboragfio com o Automével Clube de
Portugal, patrocinam a instalacdo de placas para a orientagfio dos automobilistas.

E também chegado o tempo dos grandes saldes automéveis, no Palicio de Cristal do
Porto em 1922, e em Lisboa no Coliseu dos Recreios trés anos depois.

Os representantes das melhores marcas de automoéveis criam sftands de venda como
auténticos monumentos ao automovel, dentro da estética Art Deco em voga na época,

tragados pelos mais conceituados Arquitectos, como Cottinelli Telmo, Cassiano Branco

3 CAPITAQ, Maria Amélia Motta, Subsidios para a Histéria dos Transportes de Lisboa
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ou Pardal Monteiro, dentro dos quais se destaca o Auto-Palace (fig.7) desenhado por
Gustave Fifel.

Os Transportes Motorizados passam deste modo a marcar a vida quotidiana em meados
dos anos 20, fazendo substituir definitivamente o seu estatuto de mera curiosidade
tecnologica, posta a disposi¢io de alguns individuos mais abonados, por uma
funcionalidade operativa que ndo para de crescer, alargando sucessivamente o seu leque
de aplicag¢des praticas.

Naturalmente esta condigiio originou o aumento do trafego motorizado, especialmente
sentido nos meios urbanos, importando problemas relacionados com a manutenc3o da
rede vidria nacional existente e propondo urgéncia no seu alargamento.

O panorama rodovidrio era entdo caracterizado na esséncia pela rarefaccfo da rede de
estradas, facto que condicionava fortemente uma desejavel facilidade de comunica¢fio
entre as diversas regides do Pais e o consequentemente desenvolvimento de um
mercado interno capaz de suportar o crescimento das actividades econdmicas.

Em concordéncia, surge em 1928 um primeiro plano rodoviario nacional que procurara
alterar o quadro existente.

Efectivamente, a sitnacdo vird a melhorar, verificando-se um crescimento efectivo da
rede rodoviaria nacional'’, embora este se mantivesse sempre aquém das necessidades
impostas por um forte ritmo de crescimento do parque automdvel nacional e a sua
evolugio pecasse de uma inconsisténcia propria da instabilidade politica entdo vivida
(@ig.8).

Outra medida imposta a circulacio rodovidria diz respeito a alteragio do sentido da
marcha, cuja norma era até entdo, a de circular pela esquerda, tal como se verificava em
Inglaterra e nos paises do antigo império Briténico.

Assim, a 1 de Junho de 1928, € posta em vigor esta alteragiio fundamental a circulacdo
automoével, passando Portugal a reger-se pela mesma norma aplicada em toda a Europa
continental (fig.9).

A transi¢fo, que se previa complicada, acaba por se fazer sem grandes problemas, facto
para o qual contribui a campanha de divulgacio levada a cabo por todo o pais,

patrocinada pela Vacuum Oil e pelo jornal Didrio de Noticias.

Com a entrada nos anos 30, o panorama politico do Pais tende a alterar-se.

1 Entre 1930 e 1939, s3o construidas cerca de 500 Quilémetros de novas estradas.
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De facto, a instabilidade vivida durante a Primeira Republica é gradualmente substituida
por um novo regime que paulatinamente vai afastando ameacas vindas de grupos de
extrema-direita, de resquicios de Republicanismo mais radical, e a seu tempo, dos
proprios Militares que realizaram a mudanga através do golpe de estado de 1926, para
impor uma reorganizagio administrativa, politica e econdomica do Pais com punho de
ferro.

Efectivamente esta alteracio de regime politico vem permitir a Portugal recuperar da
situacdo de bancarrota em que se encontrava, conseguindo atingir uma estabilidade
econémica a muito procurada, e apesar de a mesma se encontrar fundamentada nos seus
recursos coloniais, ndo deixa de ser contrdria a tendéncia geral de crise vivida pelos

Estados Unidos e pela Europa.

Os anos 30 sio também os anos do desenvolvimento dos transportes e das
comunicagdes em massa.

Ao longo da década, o niimero de viaturas ligeiras™, cujo preco médio é de 18 contos.
em 1930, quase duplica, ou seja cerca de 3300 viaturas/ano entre 1930 e 1940,
representando um tergo do total das importagdes relacionadas com consumo'S.

Este crescimento ¢ feito essencialmente por importagio de viaturas Americanas, embora

se assista a uma crescente apeténcia pelas marcas Europeias, nomeadamente Inglesas.

Os automdveis Europeus, normalmente menos potentes, eram também mais acessiveis,
factor que podera ser entendido como o principal indicador da tendéncia para a
democratizacio do automovel no mercado nacional, a semelhanca do que se observava
no resto da Europa, onde se verificava que o crescente acesso a compra de viatura
propria por parte da classe média urbana, resultava de uma gradual alteracdo da
perspectiva tida pela industria automovel no sentido de propor viaturas mais simples e
baratas'’.

O processo retrocedera durante o segundo conflito mundial, mas retomara apds este de

modo bastante mais enérgico, & medida que a Industria automovel Europeia consegue

1% Viaturas com lotagiio até 9 lugares e peso bruto até 3500Kg

1€ VIEIRA, Joaquim “Portugal Século XX crénica em imagens. 1930-1940” p107. Circulo dos Leitores.
Lisboa, 2000,

17 Esta mudanca na expressio do Automével como bem de consumo, implicard mesmo uma forte quebra
no-mercado de viaturas de luxo, levande a faléncia marcas tradicionais como a Hispano-Suiza e muitos
carrogadores especializados.
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recuperar da destruicio e de outras limitagdes. de que padece, como mais a frente

Vercinos.

Novas medidas sfo entdo tomadas para minimizar os problemas directamente
relacionados com o aumento do volume de viaturas automoveis em circulagio. Em 1933
¢é criada a Direccfio Geral de Servigos de Viagfio, instituicdio que ird imprimir maior
rigor ¢ fiscalizagdo as regras de circulagdo automével, criando simultaneamente
mecanismos que permitiam uma melhor gestfio do parque automdvel nacional.

Nesse ambito, em 1936 decide-se terminar com as numeragdes norte, centro e sul nas
matriculas nacionais, substituindo-as por uma designacio de duas letras, seguidas de

dois grupos de dois nameros'®.

No plano das acessibilidades, o Pais conhece um novo impulso.

O regime, apostado em celebrar o seu sucesso através de grandes obras publicas,
promove a construgio de rodovias que incentivassem a comunicagdo entre Lisboa e
diferentes regides do Pais.

A tendéncia aliada & introducfio de férias pagas em alguns Paises da Europa, faz do
turismo uma grande indtstria em desenvolvimento, para a qual Portugal, apesar do seu
crescente isolamento, reconhece ter um forte potencial.

A grande maioria da populagdo, apesar dos seus fracos recursos, adere em massa a esta
nova moda.

Proliferam as excursdes familiares (fig.10) e de grupo, utilizando o autocarro e o
automével, embora este ultimo apenas estivesse ao alcance de alguns portugueses mais
abonados.

Por esta via, o nimero de passageiros transportados de autocarro entre 1935 e 1940
aumenta mais de 100%, numero que se aproxima do dos passageiros transportados pelo
comboio.

Contribuem para tal, o incentivo a circulagdo, a abolicio de Taxas Municipais sobre

Automéveis Ligeiros e Pesados, a isengfo do Imposto sobre Combustivel, a veiculos

'8 Nomenclatura que esteve em vigor até 1991, quande o grupo de duas letras passa para o final da
Matricula. No ano de 2005 o grupo de duas letras passa a marcar presenga entre os dois grupos de
nitmeros no centro da matricula.
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consumindo 6leos pesados, e o facto de o Imposto de Camionagem n#o incidir sobre

viaturas de aluguer, apenas as de carreira'”,

Paralelamente, Lisboa aumenta o seu perimetro urbano e em consequéncia, aumenta
também o numero de viaturas que nela circulam diariamente, fendmeno que pode ser
justificavel ndo s6 pelo acréscimo populacional resultante da tradicional atracgio que a
cidade imana sobre aqueles que buscam uma vida melhor, mas sobretudo pela aplicagio
de medidas tendentes a melhorar o acesso a cidade, integradas numa visio estratégica
defendida pelo regime que apostava tornar Lisboa “a capital do Império”.

Esse plano, que nos surge em 1935 sob a égide do Eng.® Duarte Pacheco, ird propor um
sistema de radiais construidas a partir do centro da cidade para a periferia, prevendo
entre outras, a construcio das marginais oriental e ocidental”’, o prolongamento da
Avenida Almirante Reis até ao Bairro de Encarnacfio, prosseguindo até ao Aeroporto®! e
permitindo a futura construgio da Auto-estrada do Norte?, bem como o prolongamento
da Avenida da Liberdade (fig.11), que com a construcfio da Auto-estrada de Cascais®

viria a abrir um novo eixo de entrada na cidade.

Durante todo este periodo, a Companhia Carris de Ferro de Lisboa, empresa que explora
em regime de exclusividade o sector dos transportes publicos urbanos Lisboetas,
procura dilatar os seus servicos em conformidade com as crescentes exigéncias do

metcadeo.

Para tal recorre inicialmente ao Eléctrico, por este se apresentar como a tnica solugio
de transporte capaz de cumprir os designios a que a empresa se propunha, visto que o

Autocarro manifestava incapacidade, técnica até meados dos anos 30, e logistica depois

¥ VIEIRA, I oaquim, “Portugal Sécule XX- crénica em imagens”. 1930-1940. p112. Circulo dos Leitores,
Lisboa, 2000

** A marginal Ocidental, que futuramente seguiria até Cascais, foi inaugurada em 1937. A Oriental, futura
Av. Infante D.Henrique, (36 verd.o seu primeiro trogo inaugurado em 1949)

2 maugurado ao trafego internacional em 1942
%2 Inaugurada entre Lisboa e Vila Franca de Xira em 1961

2 Obras iniciadas em 1940, e a inauguracgio do primeiro trogo, entre Lisboa € o Estadio Nacional em
1944
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por imposi¢io da 2* Guerra Mundial, em cumprir como solugfio de transporte piblico
urbano de grande capacidade®.

Esta situagfio s6 € alterada em 1946 quando surgem as primeiras carreiras regulares de.
Autocarros, depois de em 1940, e até ao final do evento, terem circulado 6 Autocarros
AEC de piso unico, entre o Rossio e Belém, fornecendo transporte para a exposi¢do “ O

Mundo Portugués”.

O Eléctrico (fig.12). passa entdo a dividir a hegemonia dos transportes Phblicos Urbanos
ao dispor dos Lisboetas com este novo transporte.

Com o passar dos anos ¢ a intensificagdo do transito, o Eléctrico, devido 4 sua menor
mobilidade e velocidade, foi perdendo terreno neste particular face ao Autocarro, que
evoluiu tecnicamente, acrescentando ao aumento da sua capacidade de carga a
capacidade de conseguir cumprir o mesmo tipo de trajectos, a enorme vantagem em
termos de exploragfio, de nfio estar dependente de ferro via, facto que diminuia os

pregos de exploracdio e simplificava bastante o processo.
Como nos d4 conta Margarido Tao®

“... Ao contrdrio da ultima (eléctrico), dispensavam a existéncia de infra-
estruturas, além da via de circulacdo geral, para assegurar servigos
dirigidos a zonas novas e excéntricas, onde a via-férrea ndo chegaria a

constituir-se.”’

O autocarro tornar-se-a gradualmente o transporte publico colectivo por exceléncia nas
décadas seguintes, hegemonia & qual apenas se vira a opor o Metropolitano a partir de
1960.

Mas a persisténcia do eléctrico até aos dias de hoje, revela que a historia dos transportes
de Lisboa estara sempre ligada a este meio de transporte que mantém as suas valéncias,
enquanto solugo de transporte amiga do ambiente, e sobretudo como icone

incontornavel da eidade de Lisboa.

2* CAPITAO, Maria Amélia da Motta “Subsidios para a Histéria dos transportes Terrestres em Lisboa”
p.98

2 TAO, Manuel Margarido, (prefacio) “LISBOA 125 anos sobre carris”, Jodo de Azevedo, p.8. Roma
editora, Braga, Setembro de 1998.
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2.2- O advente de automovel ¢ 2 mecanizacio dos servicos municipais. (1910 —
1946)

A acgio do Municipio de Lisboa, durante a vigéncia deste periodo, esteve
essencialmente orientada no sentido de minorar os graves problemas existentes em
sectores primordiais ao bem-estar da populagfo, para os quais foram estruturados os
Servigos de Limpeza Urbana e Regas (fig.13), de Distribuicio de Agua ao Povo (fig.14)
em zonas ainda nfo abrangidas pela distribuicio canalizada®, o Matadouro Municipal e
a rede de talhos controlados pelo Municipio”, bem como o servigo de Transportes
Gerais, 3" Reparti¢fio, ligado na sua esséncia a construcdo e manutencio de infra-
estruturas.

A frota era entio, no final do ano de 1909, exclusivamente composta por Hipoméveis®®,
(fig.15 — 22), distribuidos em diferentes tipos®.

Como recursos humanos ligados ao sector, 0 municipio contava com a presenga de 135
carroceiros no Servico de Limpeza de Ruas e 10 no Servigo de Distribuig¢do de 4gua ao
Povo (fig.23) e Extingio de Animais Nocivos®® num quadro de pessoal que contava
também com encarregados de cocheira, fiéis de cavalarica, ajudantes de fiel de
cavalariga, guardas de arreios, feitor e mestre de ensino de carroceiros, todos eles pagos

a jornada, que no caso dos carroceiros era de 50 céntimos/dia®’.

%% Esta distribuigdio era realizada a partir das estagdes do Servigo de Limpeza e Regas: Estagio Oriental na
Rua Defensores de Chaves; Estagio Ocidental em Belém; Estacio Central — Abegoaria Municipal, nas
ruas Vasco da Gama, D.Luis I, e Boavista.

" por razdes de higiene e seguranga das populagdes, o controle do abastecimento de alimentos 4 cidade
constitui uma das fungBes.vitais-a desempenhar pelo Municipio de Lisboa. No case concreto das carnes,
constitui referencia como um dos primeiros Pelouros instituidos por D. Manuel I em carta régia de 1509.
A rede de Talhos Municipais resulia de uma série de medidas tendentes a eliminar a entrada de reses
mortas na cidade, entre as quais consta também uma rede de Matadouros Municipais. Para mais
informacdes ver VELASCO, Emilia Maria.”O Abastecimento de Carne a Cidade de Lisboa” ed.
CML/DMAC/Imprensa Municipal. Lisboa 2000.

28 Viaturas que recorriam 2 tracg3o animal
» . Carrogas de ferro, (10) destinadas a diferentes fins de carga
- Carros de 4 rodas para condugfo dos lixos da cidade
- Carros fechados para transporte de carnes™ (5), ao servigo. do. Matadouro Municipal
- Carrogas para transporte de materiais, para as obras, entdo com a designaco de 3* Reparticio.
- Pipas para distribuigio de agua, regas e limpeza de pavimentos
Fonte: “Actas.das sessSes-da Camara Municipal de Lisboa do anno de 1911 Porto, 1911.
30 “Orgamento para a geréncia do anno de 1910” Lisboa, 1909

3l wpctas das sessBes da Camara Municipal de Lisboa do anno de 1912 Lisboa, 1912.
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Essa realidade estava todavia prestes a mudar, em virtude da inclusfo, no orcamento

para o ano de 1910, da proposta de aquisi¢do de “mdquinas de varrer” em Inglaterra.

Em 1912 a compra de carrogas. € muares importava em 3.000$00 e as despesas. com
alimentacio de gado utilizado para trac¢éo em 2.000$00.

Este material circulante era normalmente adquirido a particulares em Pracas Publicas e
caso fosse necessario, adaptado s suas novas fungdes, recorrendo maioritariamente a
oficinas particulares™, orientando a actnagdo das oficinas municipais para as fungGes de

manutencdo das viaturas e dos utensilios relacionados com a tracgfo animal.

As oficinas municipais encontravam-se entdo dispersas pelos diferentes servigos
munidos. de meios de transporte, nomeadamente o servico de limpeza, o servico..de
Matadouro, o servigo de obras e os Bombeiros Sapadores, em pequenos niicleos de
apoio imediato as respectivas actividade, mantendo ainda assim, alguma actividade em
matéria de construgdo de viaturas, como aquela relatada nas actas da sessdo da Camara
Municipal de Lisboa de 29 de Junho de 1911, onde ¢ referido o contracto para a
construciio de uma viatura para transporte de carnes, cuja caixa seria posteriormente
revestida a chapa de ferro e pintada nas oficinas do Matadouro Municipal.

No decurso do ano de 1913, é aprovado em Sesso da Comissio Executiva do
Municipio, um projecto de oficinas municipais centralizadas, a construir em Alcantara.
De acordo com o projecto “... as oficinas a agrupar, sdo as de serralharia, carpintaria

civil e de carros e oficinas de pintura,” >

As obras tiveram inicio em 1914, mas dificuldades suscitadas pela eclosfo do primeiro
conflito mundial véem provocar uma paralisagfo apenas desbloqueada com a entrada na

década seguinte.

32 Segundo os registos, essas empresas eram a Industrial Portuguesa, em Santo Amaro, a Fabrica Vulcano,
no Boqueirdo do Ouro, a firma F.S. Sampaio Pombinho, antiga casa Magedo, situada na Rua da Boavista
n°43, e a firma Carlos Alves e C* sucessor Carlos Alfredo da Silva, 4 qual se atribui a compra de 6 carros
de 4 rodas para condugdo do lixo por 366$00.
Fontes: “Actas das sessGes da Camara Municipal de Lisboa do anno de 1914, dia 5 de Mar¢o” Lisboa,
1914 p.142,e  “Actas das SessSes da Comissiio Executiva da CML”, sess@o de 18 de Dezembro
1913, p.826.
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“A centralizacdo importa pela organizacdo de servigos dos transportes
mecdnicos com as respectivas oficinas, numa unica reparticdo, permite a
possibilidade de recolher e arrumar todo o material automével nas

garagens em Alcdntara” 3

A aventura da mecanizacdo, conjugada com a evolugdo das estruturas de suporte
oficinal, dava entfio os seus primeiros passos decididos, incentivados pelo aumento da
disponibilidade de solu¢Bes técnicas aplicaveis aos servigos de higiene urbana e
sobretudo, na medida em que a aplicagdio de tais solugBes ndo correspondia a um
crescimento efectivo da rentabilidade, em fun¢dio de uma 4nsia de modernidade que
almejava proximidade com solugles aplicadas em outras cidades tidas como
referenciais®

Indirectamente o Republicanismo revelava através destas manifestagdes, o seu aprego
pelo desenvolvimento industrial e tecnoldgico, através do qual esperava demonstrar no
plano internacional a mais valia do regime e o seu reconhecimento.

Paralelamente a gestio da cidade vai exigindo novos servigos, ligados ao combate das
epidemias promovendo a extingdio de animais nocivos, ou ligados a revitalizacdo dos
espacos verdes e jardins, integrada no 4mbito de uma politica de “democratizacio” dos
mesmos.

O processo de mecanizagio tem entfio oficialmente inicio em 1910°, com a entrada ao

servigo no final desse ano de 3 Magquinas de Varrer®’ adquiridas em Inglaterra®® (fig.24),

3 Eng. Eduardo Rodrigues de Carvaltho, Presidente da CML 1939-1943. Fonte: “Anais de 1941”.
Relatério do Presidente da CML, p.98, Lisboa, 1942.

35 A imprensa da época enaltecia as virtudes da modemizag#o dos sistemas associados 4 limpeza das
cidades; noticiando a entrada em fungdes. de novas maquinas nas mais importantes cidades Europeias,
especialmente Paris. Ver Hustracio Porfuguesa n°302 de 4 de Dezembro. de. 1911, p.726.

% A aquisi¢io em 1965 de uma viatura Peugeot 19 de 1899, descoberta por Josio de Lacerda num
armazém da CML junto 3 Av. da India, tem suscitado algumas dividas relativamente a esta afirmago.
Contudo o Museu do Caramulo, entidade que entfo adquiriu a viatura, reafirma a inexisténcia de qualquer
registo dos anteriores proprietirios desta viatura. A sua permanéncia-em instalagdes-da CML e
consequente posse administrativa, ndo prova que a mesma esteve, em momento algum, ao servigo da
autarquia.

*" Viaturas dotadas de dispositivo mecénico para varrer pavimentos

38 «Actas das sessdes da Cimara Municipal de Lisboa do anno de 1912”, sessfo de 5 de Setembro de
1912, p 608, Lisboa.
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prosseguindo em 1912 com a aquisi¢do de mais quatro viaturas semelhantes, a firma F.
Baertein, representada no nosso Pais pela “Fundicdo de Belém™ %,
Em data aproximada procedeu-se igualmente a aquisicio de um Auto de Rega

Mecénico® (fig.25).

No ano de 1919 sdo adquiridos 4 camides da marca Delaye (fig.26) para o servigo de
transporte de materiais da 3* Reparti¢do e simultaneamente propdem-se a aquisi¢io de
mais quatro, pelo prego estimado de 20 contos para a recolha de lixos, cuja
funcionalidade era em parte defendida no contexto de uma proposta para a edificagfio de

um novo sistema de recotha de lixos.

A urgéncia existente na adopgdo de medidas que alterassem tais procedimentos era
evidente, sendo o assunto alvo de contestacdo publica, com eco na imprensa e mesmo
de greves por parte dos trabalhadores do sector, que protestavam contra a falta de meios

de transporte e vazadouros para executar tal servico.
Desta contestagfo resultou também

“... grande nimero de carrogas (....) inutilizadas por actos de sabotagem.
Presentemente precisavam ser reparados 76 veiculos 24 dos quais ainda
prestavam servigo. Nas oficinas recebendo concerto, estavam 5 e na
industria particular, 20; 27 estavam recebendo reparacdes, por meio de

tarefas.” ¥

Esta situacdo forcava a
“...necessidade de adoptar tal processo para o tramsporte de lixo, visto

que de quatro vazadouros que em tempo possuia estava a Cdmara

reduzida a um unico no Caes da Viscondessa.

39 «Actas das sessbes da CAmara Municipal de Lisboa do anno de 19127, 29 de Agosto de 1912, p 576,
Lisboa.

# Viatura Mecanica equipada especialmente para o servigo de rega ¢ lavagem de pavimentos.

41 «Actas das sessdes da Comissio Administrativa Ano de 1920” sessdo de 15 de Abril, p253, Lisboa,
Imprensa Municipal, 1922.
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O que tinha no Beato ficdra sem ele devido a exploracdo do Porto de
Lisboa, o que possuira no Caes da Fundicdo, levara-o a Empreza
Nacional de Navegagdo e, finalmente, o que existe em Belem tomou conta
dele o Ministro da Marinha quando se estava em guerra, ndo querendo

restituir até ao presente. 42

A proposta que se refere acentuava na divisfio de Lisboa em 4 novas zonas de recolha
(os locais ndo sdo especificados), servidas por 4 camides.

Num primeiro nivel de proximidade aos vazadouros, as recolhas seriam realizadas
directamente por viaturas hipoméveis, que na época eram 21 carros de parelha® e 75 de
Muar**, realizando estas a totalidade do trajecto até ao vazadouro designado para essa
zona.

Nas regides mais distantes da cidade os lixos seriam recolhidos primeiro por

4

hipomdveis que descarregariam para o camifo designado para a zona “...subindo um

245

plano inclinado, despegardo o lixo nos respectivos camions.””, fazendo este

posteriormente a transferéncia dos mesmos para o vazadouro correspondente.

Este sistera permitiria evitar, entre outros inconvenientes, o desagradével procedimento
tido em caso de temporal ou outro motivo que inviabilizasse temporariamente a
navegacao de Tejo.

Nesses casos, o lixo era despejado em plena Avenida 24 de Julho até que as condigdes
de navegabilidade tornassem possivel a sua trasfega para o destino final do lixo da

cidade. O vazadouro existente na margem sul do Tejo.

Tal proposta acabou por nfo ser concretizada.
Todavia a superior capacidade de carga destas viaturas veio permitir, nas circunstincias

encima descritas, o vazamento do lixo em zonas mais periféricas da cidade.

2 «Actas das sessGes da Comiss3o Administrativa Ano de 19197, Lisboa, Imprensa Municipal, 1922.
3 As viaturas rebocadas por uma associagio de dois animais, normalmente dois bois, eram as viaturas
com maior capacidade de carga. Tinham por isso quatro rodas e uma estatura superior a das viaturas.
traccionadas por um muar.

* Viaturas de tracgfio animal por parelha de Bois e por Mulas, respectivamente.

45 «Actas das sessBes da Comiss3o Administrativa Ano de 19197, p447, Lisboa, Imprensa Municipal,
1922,
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Ainda assim o processo.de aquisi¢do destas viaturas deparava em 15 de Abril de 1920
com dificuldades inesperadas, impostas por uma conjuntura economica que
simultaneamente provocava um acelerado agravamento dos cimbios e uma stbdita
subida dos pregos, levando a que os 20.000$00 orcamentados inicialmente para tal
aquisico se revelassem insuficientes.

Para obviar este impasse, propdem-se um reforgo orcamental de mais 30.000$00, que
segundo o Sr. Alberto Tota, orador que em sessfo de CaAmara vinha a defender tal

aquisicdo, ndo constituia encargo significativo para o cofre municipal, por considerar

“... que $6 com ferragens se gastavam anualmente 183 contos. Reduzindo
o pessoal e o gado para metade a economia s6 com as forragens seria de
mais de 90 contos ano. (...) a compra de camions a Cdmara tinha de
lucrar bastante, tanto financeiramente, como em perfeicdo e rapidés de

servico.” 46

Estas viaturas acabam assim por entrar ao servico no final de 1921, optando-se pela

...um camion completo de 5 Toneladas..”",

(43

marca Berliet, por esta apresentar
prevendo-se¢ a posterior adaptacio das necessarias basculas®, em virtude deste
procedimento ser mais econémico do que encomendar as viaturas ja equipadas com este
mecanismo de fabrica.

A entrada ao servigo efectua-se contudo sem estes equipamentos, conforme € relatado
na acta da sessfo de Camara tida em 23 de Fevereiro de 1922.

Assim em Marco de 1923, a frota mecéanica ao servigo da limpeza da cidade, o primeiro
servigo municipal a dispor de viaturas mecéanicas, era composta por 5 camides para
remocdo de lixos das habitagBes, marca Berliet, um auto de varrer e um auto de rega,

mantidos nas oficinas municipais49 com pegas fornecidas pela fabrica Vulcano e

46 «Actas das sessdes da Camara Municipal de Lisboa de 19217 sesso de 2 de Julho de 1921, p253.

47 «Actas das sessSes da Camara Municipal de Lisboa de 19217 sesséio de 2 de Julho de 1921, p384.

8 Mecanismo que permite elevar ou inclinar a caixa de carga de uma viatura de forma a facilitar o seu

esvaziamento
4 O primeiro mecénico de automéveis foi contratado em 1921, prestando assisténcia aos veiculos entiio

adquiridos, fungfio que acumulava com a de responsavel da garagem de Alcantara (Actas das SessGes da
Comissio Executiva de 1921, Lisboa, 1921, p.555-556)
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gasolina auto-gazo adquirida a firma Vacuum Oil Company, tnica distribuidora de

combustiveis a operar em solo nacional>’.

A partir desta data cresce a convicgio de que importava apostar cada vez mais na
mecanizacio da frota, face aos resultados atingidos e face & constatagio de que em
termos economicos, este tipo de solugiio apresentava grandes vantagens, nomeadamente
a nivel de despesa corrente e de saldrios, pois a mecaniza¢gfio significava uma
diminuigio drastica do nimero de funciondrios necessarios em tarefas acessérias mas
vitais para a manutenc¢éo dos animais ¢ das viaturas por eles puxadas.

Naturalmente a aparente desorganizagfio verificada nestes servigos municipais
corroborava essa tese.

Efectivamente a recolha dos lixos da cidade sofria de alguma destrutura¢do proveniente
da reforma do municipio datada de 1901, na qual se instituin um regime de arrematacio
para estes servigos, cujo contrato havia terminado em 7 de Fevereiro de 1907, vivendo-
se desde entfo sem um regime especifico e em profunda incerteza.

Apenas em 1918 sdo dados passos no sentido da resolu¢dio do problema, abrindo um

quadro de pessoal para os servigos de limpeza e regas’’

Para tal situagfo colaborava também todo o clima de perturbagdio politica e social
sentida em Portugal durante as décadas de 10 e 20, protagonizada quer pela introdu¢io
de novas ideologias politicas, quer pelo acentuado crescimento populacional que se
assiste desde 1864, motivado por um fluxo de trabalhadores vindos dos meios rurais em

busca de trabatho na florescente industria.

No mesmo sentido Lisboa vem também a comungar da euforia sentida nos anos 20, com
o final do primeiro conflito mundial, mas ao contrario do que era vivido em outros
paises europeus, sem um suporte de crescimento econémico efectivo.

A Cémara municipal de Lisboa, colabora nesse clima, participando activamente em
diversas alteracdes de cariz urbanistico que se vdo sucedendo, ao mesmo tempo que
procura actualizar os seus servigos em funcfio das exigéncias de uma populagio que néo

para de crescer.

30 «Actas das sessdes da CAmara Municipal de Lisboa do anno de 1923” 5 de Margo de 1923, p 18-A,
Lisboa, Imprensa Municipal 1924.

St «Actas das sessBes da Camara Municipal de Lisboa do anno de 1923 5 de Margo de 1923, p 17-A,
Lisboa, Imprensa Municipal 1924.
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Na sess@o de Camara de 24 de Marco de 1927, pag. 36, pode-se ler “ A 3“ Reparticdo
lucta actualmente com uma grande crise de transportes. Precisamos de transportar
materiais a pontos muito distantes e numerosos, tanto materiais de constru¢do, como
materiais das vdrias demaligdes que se estdo fazendo.”

Para tais servigos, a 3* Reparti¢io dispunha de S camides, adquiridos ao Parque
Automdével Militar com uma capacidade de carga unitaria de 2 Toneladas, e de mais um
dos 3 pré — existentes, no qual haviam sido gastos 34.200$00, pagos & mesma entidade,
pela sua recuperagéo.

PropSem-se a aquisicio de mais 3 camides, também ao Parque Automdvel Militar, com
capacidade de carga unitéria de 5 Toneladas, pelo valor de 43.500$00°2.

QOutro exemplo de alargamento de fungdes realizadas recorrendo a viaturas automéveis,
¢ referida na sesso de Camara de 21 de Abril de 1927, onde se propde a aquisi¢do de
um “chassis” para posterior adaptagio aos servigos funerarios, prestados a funcionarios
da institui¢fio e respectivos familiares.

Esta proposta é colocada perante a Comissdo administrativa em 9 de Junho do mesmo

ano, resultando na sua aprovagéo.

O Municipio havia desde ja se preparado para exercer um novo modelo de gestio,
orientado para uma mator proximidade dos responsaveis politicos com os trabalhos em
curso no terreno, fruto do qual se adquire em Julho de 1920 as primeiras viaturas
ligeiras para “poder deslocar a todos os pontos da cidade os vereadores e seus vogais”.
A questdo tinha jd sido levada em Abril, junto da comissfo de financas, com o
argumento adicional de que no Municipio do Porto este tipo de viaturas ja existia a
algum tempo.

Na mesma linha de actuagfio, em 1925 o Dr. Anténio Maria Marques da Costa,
Vereador com o Pelouro da Higiene, propde a adopgéo do sistema de remog¢éo de lixo
“Pagefield” usado em Inglaterra, que consiste na utilizagdo de veiculos hipomoveis
dentro de um raio de acgo nfo superior a trés quildmetros, € na dos veiculos mecanicos
em distancias superiores.

Propde que estes sejam idénticos em tipo, aos utilizados pela cdmara de Paris, ou seja,

de caixa basculante com capacidade de 7m3.

32 As.viaturas Pesadas entiio adquiridas ao Parque Automével Militar deverdo ser da marca Berliet
“Kelly”. Estas viaturas foram adquiridas em 1915/1916 com o intuito de refor¢ar a logistica militar em
vésperas da entrada de Portugal no primeiro conflito mundial armado. O elevado niimero de viaturas
disponiveis ap0s a sua resolugfio ¢ as dificuldades econémicas existentes, poderdo ter tomado possivel a
sua venda. Este tipo de viaturas existiu nas Forgas Armadas pelo menos até aos anos 30.
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Posteriormente em. 1926, o Dr. Veiga de Sousa, novo Vereador responsavel pela érea,
defende em reunido de cdmara, a necessidade de ampliar a frota de remocéo de lixo face
ao estado calamitoso em que se encontrava o servi¢o, propondo a aquisicio de material

automovel no valor de 800.000%00, ¢ a cria¢do de uma

“... zona experimental mecdnica para a execugdo de diversas operagdes

de limpeza e assim poder verificar a eficdcia e economia das mesmas”.

Desse modo, s8o adquiridas em 1926 as primeiras unidades Laffly, viatura mista para os

<

servigcos de “varredura, rega, lavagem, e cauchutagem dos pavimentos”, munidas de
um dispositivo de pulverizaciio de agua para evitar o levantamento de poeiras, um
Camifio Renault de 5,5 Toneladas com basculamento por guindaste™ (abatida em 1940),
¢ a proposta de compra de 3 viaturas destinadas ao servigo de recolha e transporte dos
cies e gatos capturados na via publica, por um valor previsto de 12.000$00, inserindo-
se estas ultimas nas crescentes preocupacdes com um confrole mais efectivo das
condi¢des existentes em termos de satide publica, matéria sobre a qual a Cimara havia
ja publicado posturas municipais proibindo que animais domésticos ou de criagéo
fossem deixados livremente na via publica®.

Os registos revelam que existe ainda assim um deficit de viaturas, colmatado com o
aluguer de camides e carrogas, nomeadamente para servicos como o de transporte de
materiais, onde os 4 camides colocados a sua disposicio, os Delahaye de 1920, ja ndo se
encontravam em condigdes de circular necessitando de uma reparag@o profunda para a
qual ndo existiam meios disponiveis.

O Vereador Henrique Quinino da Fonseca, responsavel pelo Pelouro de Engenharia,
propde nessa ocasiio, a aquisicio de 5 viaturas com caracteristicas idénticas ao

Ministério da Guerra.

A composi¢do da Frota Municipal Mecénica reflecte pois aquilo que seriam as primeiras
valéncias das viaturas mecénicas, no contexto particular das necessidades basicas
impostas aos servigos municipais, tragando um panorama onde se adivinhava ja alguma
mais valia face aos tradicionais transportes por tracgfio animal — A polivaléncia técnica

de solugdes e a capacidade de carga — pecando apenas pela reduzida capacidade de

33 Mecanismo de béascula dependente da ac¢io de um guindaste para cumprir a sua fungio
54 «Actas das sessdes da Camara Municipal de Lisboa do anno de 19267 5 de Agosto de 1926, p 405,
Lisboa, Imprensa Municipal.
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manobra, fraca fiabilidade, e por exigir investimento em renovadas estruturas de
manutengo.
A proposta de aquisi¢do das primeiras S viaturas mecénicas para o transporte de carnes
data de Junho do ano de 1928, altura em que sfio publicadas as especifica¢Ges e
caracteristicas técnicas das viaturas, recaindo desde logo a escolha na marca Delahaye
tipo 87-1%, com carga til de 1000Kg, e um prego unitario de 24.600$00°.

Nestas viriam a ser aplicadas posteriormente carrogagens especificas para o transporte
“de suinos, executada pela firma Dartout&C? LTA., pelo valor de 29.720$00.

Para além destas aquisi¢Ges, sdo igualmente adjudicadas no decurso do mesmo ano, a
aquisicdo de mais 8 camides para a remocfio de lixos>’ da cidade ¢ uma viatura para os
servicos funerarios.

Esta tendéncia mantém-se no ano de 1930 com a proposta de aquisi¢do para o Servigo
de Transportes, de mais 5 camides da marca Delahaye, com capacidade para transportar
5 Toneladas de carga, e 3 camionetas da marca Chevrolet capazes de transportar até
1500 kg de carga’ 8 assim como & proposta a aquisi¢dio de 4 automaéveis “tipo conduite”
para o servico privativo da vereacfio, substituindo os muito utilizados e desgastados

automéveis adquiridos em 1920, sem que estes fossem alienados™.

Fazendo um balango. inicial sobre as duas primeiras décadas de mecanizagio, a frota
municipal contava com um total de 52 viaturas, divididas do seguinte modo:

- 28 Camides, divididos entre as marcas Delahaye (8)*°, Kelly (5) Biissing (1), Opel (2),
Berliet (1), Daag (1), Rochet-Schneider (1), Thornycroft (5), Lacre (1), Pierce-Arrow
(1), Opel (1), Fiat (1) e Ansbach, estes ultimos 3 j4 tidos como incapazes para o servigo,
assim como 2 tractores das marcas Fordson ¢ Mc Cormick, adquirido em 1920, 3

atrelados, e uma Zorra de 15.000 Kg.

35 As caracterfsticas técnicas dessas viaturas enconiram-se publicadas nas actas das sesses da Cimara
Municipal de Lisboa de 27 de Outubro, 1927. p 11. Destaco a utilizagdo de rodas do tipo Michelin em
chapa de ago embutida ¢ a referencia a consumos de gasolina e éleo previstos na ordem dos 23 L. e 0,9 L
aos 100 Quilémetros, respectivamente.

58 Actas das sessdes da Cimara Municipal de Lisboa de 2 de Junho, 1927. p 18- 19.

57 Sesséio de 13 de Setembro 1928. p 5-6. Estas viaturas séo abatidas ao servigo em 1935 quando s3o
adquiridas viaturas REO tipo 3-1.

38 Sessio de 20 de Junho de 1929, p 7.

* Sessdo de 14 de Agosto 1930, p 11-12.
% 5 dos quais adquiridos em 1920,
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- 14 Camionetas, das marcas Delahaye (5)61, 3 Chevrolet62, 5 Ford, 1 delas ja tida como
incapaz para o servi¢o, ¢ 1 Manchester.
- 6 Automéveis, das marcas Dodge (2)%, Ford (3)*, ¢ Oldsmobile®.

- 1 Moto da marca Indian com Side-car.

No que concerne a frota de hipomdveis existentes no Servico de Higiene — 6°
Repartigdo, cuja manutengfo era executada nas oficinas gerais, recorrendo a servigos de
carpintaria, de mecénica destas viaturas e de pintura, podemos referir a existéncia de
pelo menos 136 viaturas® de traccio animal no Posto central de limpeza, situado na
Boavista, divididas entre 18 Carros de parelha, 44 Carros de muar, 31 Carrinholas®’, 1
Carrinhola de ferro, 1 Carrinho de madeira, 25 Pipas de rega, 3 Carrogas ribeirinhas, 10
Carros de rega e 3 Carrogas cdva.

O Municipio possuia ainda algumas outras viaturas de trac¢fo animal, como Carretas
funerarias, Galeras, ¢ os chamados Hipomdveis de Turismo, do tipo Milord, Char-a-
Banc, 1 Breack e 1 Coupé.

No que respeita a Frota Mecanica, as transformagdes sfo também significativas.

Entre meados dos anos 20 e o decurso dos anos 30, as conquistas técnicas entretanto
alcangadas pelo sector Automovel, vio permitir um alargamento das funcgdes possiveis
de realizar com tais viaturas e consequentemente, o crescimento da Frota Automadvel do
Municipio.

O Automoével ligeiro e de carga, mais disponivel e barato, torna-se acessivel a um
crescente numero de pessoas, facto que vem a ser aproveitado também pelo Municipio
para dotar de maior mobilidade servicos Camardrios que até entfo apenas podiam

recorrer ao concurso de viaturas de tracgiio animal para cumprir essa necessidade.

%1 4 das quais adquiridas em 1920.

2 Adquiridas em 1920.

% 1 deles tido como incapaz para o servigo.
642 dos quais adquiridos em 1920.

5 Adquirido em 1920 j4 usado.

8 Livro de contabilidade do Servigo de Transportes Mecénicos do ano de 1931- Reparagdes executadas
nesse ano.

57 Pequena carroga de duas rodas (do italiano carriaola)
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Os Transportes Mecénicos do Municipio que em 1931 eram entdo compostos por 33
Camides®®, 24 Camionetas®® das marcas Delahaye, Chevrolet, Berliet, Laffly, Renault,
Kelly, Bussing, Opel, Daag, Schneider, Thornycroft, Lacre, Pierce-Arrow, 6
Automoveis das marcas Ford, Oldsmobile, e Dodge, uma Motocicleta marca Indian ¢ 5
Tractores, véem a ser complementados com mais aquisi¢des de viaturas ligeiras em
1934/35, passando a dispor de mais dois Motociclos com Side-car, marca Harley-
Davidson, tipo 12 H.P., para a Policia Municipal, cuja proposta de aquisi¢éo data de 10
de Agosto 1933 justifica a opgdo por se considerar que a marca era a mais adequada,
pois era idéntica as adquiridas por outras forgas de seguranca, nomeadamente a Policia
de Seguranga Publica e o Exercito” .

Em data aproximada é adquirido um automével usado, tipo Roadster, a Fernando
Manuel Ferreira Patricio, para o servico da mesma Policia’'.

Serfio também adquiridos cinco Automéveis Ligeiros marca Morris, abertos e fechados
para o Transporte de Pessoal e cargas ligeiras, um Buick (fig.27) para a Presidéncia, um
Morris Eight a firma A. M. Almeida Ltd? para os Servicos Industriais ¢ mais
Camionetas para Transportes Gerais com capacidade de carga até 600Kgs da marca
Delahaye, bem como 3 viaturas da marca Reo, tipo 3-1, com capacidade de carga até
6.500 kg a firma Garrido & Filho, Ltd.?, sendo uma para o servico do Matadouro
municipal, a adquirir pelo valor de 66.900$00, ¢ duas para os Servi¢os Industriais,
munidas de bascula e pneus de baixa pressfio, a adquirir pelo valor unitdrio de
68.150$00™.

Os Servigos Industriais na mesma circunstancia sugerem a aquisigdo de mais 10 chassis
da marca Reo, com adjudicagfo directa & firma Garrido & Filho, Ltd.?, assim como o
faz a Administraciio Geral dos Cemitérios ¢ Jardins relativamente a aquisicio de uma
camioneta semelhante.

Este autentico frenesim tendente a motorizar efectivamente 0s servigos camararios,

apenas se torna possivel pela retoma de uma certa estabilidade na gestio do Municipio,

¢ Viatura pesada de maior dimensdo, a que normalmente se associa um peso bruto superior a S000Kg

 Viatura Pesada de menor dimenso, a que normalmente se associa um peso bruto situado entre os 3500
e 0s 5000Kg

™ Actas das Sessdes de Camara do ano de 1933, Imprensa municipal, Lisboa

" Este automével, com a matricula AC-63-56, seré transformado para funcionar a gasogénio durante a 2*
Guerra mundial.

™ Sessfio de | de Novembro 1934, p 9-11
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entdo sob a forma de comissfio administrativa a cargo de Henrique Linhares de Lima,
onde pauta ja o nome de Alvaro Salvacio Barreto, futuro presidente da edilidade entre
1944 ¢ 1959.

A utilizagdio intensa leva a que se verifiquem os primeiros abates” em 1931/32. Sio
viaturas pesadas das marcas Delahaye, Kelly, Bussing, Schneider, Thornycroft, Lacre,

Fiat, Opel, Daag e Ford, que sfio gradualmente substituidas por viaturas similares.

Este esforco mantém no decurso dos anos seguintes, acentuando uma tendéncia marcada
ndo s6 pelo alargamento da frota de viaturas ligeiras, mas também por uma
intensificacfio das aquisi¢cdes de viaturas pesadas para os servigos essenciais da cidade’™.
E neste ambiente que se contextualizam as aquisicdes descritas anteriormente 4s quais
se adicionam as aquisi¢des em 1934 de Camides Reo tipo 3-1 com capacidade de carga
até 6500Kgs, colocados as dispor dos Servigos Industriais’, Iluminagio Publica, e
Matadouro Municipal, seguidas das propostas datadas de 1936 correspondentes a
aquisi¢io de mais 10 viaturas para o sector da higiene urbana, da marca Reo modelo 2
D-4 (fig.28), com capacidade de carga unitdria para um maximo de 4000Kg, pelo preco
de 451.000%00 & firma Garrido & Filho, Ltd.?, seguida de outra, adjudicada 4 mesma
firma e para o mesmo servico, de aquisi¢do de 10 viaturas da marca Reo com
capacidade para S000Kgs.

A experiéncia adquirida com esta primeira vaga de aquisi¢Bes torna os servigos
municipais mais cientes das exigéncias requeridas, facto que origina a introdugio nos
concursos publicos de aquisi¢fio de viaturas pesadas, provas as viaturas concorrentes,
sujeitando a avaliacdo os valores de aceleragdo, travagem, velocidade média, consumo
com e sem redutor, podendo os resultados destas assumir um caracter decisivo na
escolha final.

As provas de velocidade média e de consumo tinham lugar em percursos previamente
estabelecidos, desenrolando-se a primeira ao longo do percurso com inicio Garagem dos
Servigos Industriais, prosseguindo pela Pedreira da Fonte do Caeiro, através do caneiro

de Alcantara, Sete Rios, Rua Marques da Fronteira, Rua Maria Pia e de volta & garagem.

 Processo de afastamento do servigo de viaturas cujas condigbes de conservagio impliquem custos
equivalentes ou superiores aos custos inerentes 2 sua aquisicio ou amortizacdo

™ Em 1935 a frota da limpeza urbana divide-se entre Hipoméveis e Viaturas Mecanicas  razio de 15
para 1

7> Transportes, Oficinas e Armazéns gerais da CML
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A prova de consumo tinha inicio na garagem dos Servigos industriais, prosseguindo
pela Rua Maria Pia, Pedreira do Casal de Passos, Odivelas, Rotunda, Rossio, Rua do
Arsenal e de volta a4 garagem.

Este regime podera ter contribuido para a sedimentagdo de conhecimentos sobre as
bases técnicas das diversas marcas e modelos de viaturas pesadas comercializadas no
nosso Pais, capacitando os respectivos servigos técnicos e desse modo langando a
discussio sobre a necessidade de uniformizar a Frota de viaturas pesadas.
Efectivamente, para além de se escolher a viatura melhor vocacionada para
determinados desempenhos, torna-se vital que a Frota seja constituida por um numero
restrito de Marcas ¢ Modelos, tudo em nome de uma mais adequada gestdo dos stocks
de pecas e conhecimentos técnicos, tendo em vista alcangar um panorama mais
favoravel a sua reparacio e manutengdo, quer em termos de custos quer em termos de
imobilizacfo da viatura.

Inicia-se portanto a tendéncia de substituicdo das viaturas hipomdveis por viaturas
mecanicas’®, que viria a ser invertida durante o periodo da segunda guerra mundial,
procedendo-se a uma clara separacdo entre Transportes Hipomoéveis e Transportes
Mecanicos, com a centraliza¢io dos primeiros na Direcgfio de Servigos de Salubridade,
na Boavista (fig.29), colocando os segundos sob a égide da DSTE”’, criando para o
efeito a 2* Reparticio — Transportes Mecéanicos, que por sua vez se decompdem em
sectores funcionais especificos, ligados ao transporte de pessoal, cargas e materiais para
obras de pequena dimens#io, remog¢éo de lixos e regas, Transporte de Carnes, Servigos
de Jardinagem e Cemitérios.

Esta reestruturagfio, remete-nos a acgio estratégica do Presidente Eng. Duarte Pacheco
(1938), quando se sente uma clara mudanca relativamente a area de intervengio directa

113

do municipio, passando as obras de grande envergadura e “... tudo quanto constituia
exploracdo comercial ou industrial. ”, a ser adjudicadas a empreiteiros ou tarefeiros

munidos de meios logisticos proprios, libertando economicamente o Municipio para

76 A existéncia de Hipoméveis no Municipio de Lisboa regista-se até muito tarde. Efectivamente se a
partir de 1955/56, a sua presenga se tenha tornado meramente residual, em 1965 ainda existiam cerca de
80 viaturas deste tipo, bem como 51 condutores, 37 muares e 51 cavalos. Estes Hipoméveis eram
utilizados na limpeza das vias publicas para acompanhar as operagdes de varredura, fornecimento de dgua
ao povo, remogdo de liquidos e limpeza de fossas, bem como transportes gerais para a Reparticdo de
Arborizagio e Jardinagem. Estas viaturas eram mantidas na oficina de reparago de Hipomdveis, situada
na Boavista, tendo-se gasto nesse ano a verba de 258.837800 em reparacies, verba que para a reparagdo
de veiculos automéveis ascendia no mesmo perfodo a 3.747.837800.

77 Direcgdo de Servigos Técnicos Especiais
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outros esfor¢os, nomeadamente o de prosseguir a modernizacio da sua estrutura
logistica.

Este principio ¢ tido em conta nas bases para 0 Or¢amento Ordinario do Municipio de
Lisboa para 1939, aprovado na Sessdo de Camara de 30 de Dezembro de 1938, onde se

podia ler:

“Na elaboracdo do or¢amento para 1939 ter-se-d em atengdo o principio
constitucional do estimulo e protec¢do as actividades particulares,
suprimindo-se os Servigos municipais de cardcter industrial e comercial
que possam ser exercidos wmais proveitosamente por aquelas

- » 3 8
actividades”’

Em consequéncia destas medidas, os trabalhos de manutencfio e reparagio da frota
passam a ser geridos por essa estrutura central, optando-se por adjudicar a firmas no
exterior as grandes reparacdes e trabalhos cuja casualidade ndo justificava os
investimentos materiais € humanos necessérios.

Em consequéncia a acclo oficinal restringe-se aos trabalhos de manutengdio e
conservacio das viaturas mecénicas e de traccio animal, e apesar do ritmo posto na
aquisicdo de viaturas mecénicas se manter elevado, 0 movimento oficinal decresce.
Deste modo, em 1939, ano em que eclode a Guerra, a frota mecénica do municipio era
ja composta por 94 viaturas em condigBes de prestar servico”,

distribuidas pelos 3 parques existentes®®, sendo qgue o Servico de Transportes Gerais
dispunha de 54 viaturas, subdivididas em 17 ligeiras, 3 furgonetas, 9 camionetas, 5
motocicletas, 15 camides, 3 tractores e duas maquinas de transplantar arvores, e o
Servigo de Limpeza Urbana 40 viaturas, nas quais se ensaiam ja novas solugdes técnicas
aplicadas a remogfo de lixos, que na sua esséncia promoviam a compactagio do volume
de carga nas viaturas ¢ consequentemente o aumento da capacidade de lixo

transportado.

7 Actas das Sesses de Camara do ano de 1938, Sessdo de 30 de Dezembro de 1938, p.14.

™ Relatério da DSTE do ano de 1941, p.202

so Parque | — Transportes Gerais. Localizado em Alcintara. Para Automdveis, Motos, viaturas da Policia
Municipal, Iluminagio Publica, transporte de sopa aos pobres, expediente, etc.

Parque 2 e 3 — Viaturas dos servigos de Limpeza e Regas. Localizados na Boavista ¢ Av. Defensores de
Chaves, respectivamente.
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S3do. essas viaturas a Fiat com 8m3 (fig.30-31) de volume de carga e sistema Ochsner
fabricado pela firma Bergoni, a Krupp (fig.32-34) de 7m3 com caixa de carga
automatica pelo sistema de “parafuso™, os conjuntos Tractor/Reboque®’ por sistema de
engate Scammell (fig.35) com reboque de fundo movel por tela e sem-fim, para o
servico de remoc¢do, e os reboques rebaixados, com a func¢do dupla de aspiragfo de
lamas e liquidos e o servico de regas (fig.36-37). Todas estas viaturas entram ao servigo
em 1939, embora algumas delas se encontrassem ja em estudo desde 1935,
conjuntamente com a procura de novas solu¢des para o Vazadouro Municipal, entre as

quais alguns técnicos defendem a montagem de uma central incineradora®’.

A nova tipologia Tractor/Reboque (fig.38) ird conhecer algum éxito por aliar
capacidade de carga e polivaléncia de fun¢des, a uma maior rentabilidade dos grupos
motores, sem esquecer a fundamental manobrabilidade necessaria para poder evoluir
dentro de uma cidade com as caracteristicas geograficas de Lisboa, sobretudo quando
comparada com uma viatura “rigida” de idéntica capacidade.

Posteriormente serdo desenvolvidos para o servigo de remogfio, outra tipologia de
reboques, apoiados na mesma tecnologia, designados por Essloo®, para a recolha em
recipientes, sendo estes adquiridos 4 firma F. Pinto Bastos Ltd., pelo valor de
100.000$00.

O processo de renovagéo e crescimento da frota ird no decurso de 1939 permitir o abate
das ultimas treze viaturas com rodas em bandagem existentes no municipio desde o
inicio do processo de mecanizagio®.

Em 1940 sfo adquiridos mais 16 camides, recaindo a escolha sobre a marca Studbaker,
modelo K20 (fig.39), destinados ao servico de remocio de lixos, tendo estes a
capacidade de 5,6 m3, assim como sfo adquiridos um grupo Tractor/Reboque marca

Bedford com engate Scammell, para o mesmo servico ¢ uma camioneta marca

81 Viatura composta por grupo motor e superstrutura auténomos, que se interligam por um sistema de
atrelagem

82 Local onde sdo queimados os residuos sélidos urbanos, com a possibilidade de reaproveitamento do
calor gerado como. forma de energia

8 O primeiro exemplar ¢ adquirido em Novembro de 1940. O sistema de 22 Jardas ctbicas de
capacidade, era composto-por uma carroceria em ago, um mecanismo hidraulico de arrumacio e despejo,
compartimento dianteiro para transporte de pessoal, rodas traseiras duplas e um dispositivo de forca
(power take-off) para comando hidraulice do dispositivo de arrumacio.

84 Anais do municipio de Lisboa, ano de 1939, p.202

35



Internacional, elevando o numero de viaturas ao servico da Limpeza Urbana para um
total de 62.

E também colocada ao servigo a primeira viatura adaptada a recolha de canideos da via
publica, integrada no servico de profilaxia da raiva, substituindo a velha “carroga dos
cdes” e dando provimento a uma das principais preocupagdes existentes em termos de
saude publica — agir com celeridade na irradicagdio das causas situnadas na origem da
propagaciio de doengas, que em pleno século XX ainda mantinha um perfil quase
endémico em Lisboa.

O alastramento da 2* Guerra Mundial e a subsequente retracgio das rotas comerciais,
fazem-se sentir especialmente a partir de 1941, introduzindo dificuldades na aquisigo
de materiais de consumo, como 6leos, pneus, combustiveis e pegas de reposi¢do, facto
que agrava significativamente as condi¢Ges sob as quais € realizada a manutengfio ¢ a
reparacdo das viaturas e por ineréncia, coloca crescentes dificuldades a circulagio dos
transportes mecanicos.

A situagdo evolui desfavoravelmente e o Governo, confrontado com a impossibilidade
de importar tais materiais, regulamenta no sentido restringir a circulagfio rodoviaria e de
precaver condi¢des de circulacio para as viaturas do Estado consideradas vitais para o
seu exercicio, nomeadamente as viaturas Militares, dos servicos Diplomaéticos e outras.
A Frota do Municipio terd sido negativamente. afectada por estas dificuldades,
sobretudo se considerarmos a degradagfio dos pisos, o peso das cargas transportadas e o
volume de servigo por viatura a que estas estavam sujeitas.

Os servigos de Transportes Mecénicos do Municipio conseguem apesar de tudo, na fase
inicial do conflito, atenuar os efeitos da escassez e do aumento geral dos pregos, em
virtude da existéncia de Stocks de pecas e materiais consumivesis.

Mas a manuten¢do das dificuldades provoca uma tendéncia de quebra acentuada da
operacionalidade da frota, que se procura contrariar prolongando ac maximo o tempo
util de vida de cada viatura, tentando recuperar viaturas entretanto abatidas ¢ revertendo
a tendéncia de mecanizagio da frota aumentando o nimero de hipoméveis em
circulacio.

O processo de mecanizagdo da Frota Municipal é deste modo interrompido. Entre 1941
e 1945 existe registo da aquisigdo de apenas 7 viaturas, 3 das quais s3o os Camibes
Studebaker a Gasogénio de 1941, 2 Motos Harley-Davidson (fig.40), uma viatura

ligeira Fiat 1100 e um Camido Reo.
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A frota degrada-se rapidamente, devido ao uso intenso a que ficou sujeito e a falta de
manutencao.

No inicio de 1942 cerca de 80% da frota mecénica de remocdo de lixos encontrava-se
imobilizada, sendo praticamente abandonados servicos como os de lavagem das vias

publicas.

Nas oficinas de Alcdntara, ensaiam-se contudo solugdes de recurso.

E instalado um recuperador de 6leos queimados, possibilitando a sua reutilizacio e &
criada uma comissfo de estudo que analisou os diversos sistemas disponiveis no
mercado que utilizavam gas pobre como combustivel substituto — conhecidos como
Gasogénio® (fig.41-42).

Tendo sido concedida a autorizagfio por parte da Direccdo Geral de Servigos de Viagdo
para transformar 28 veiculos municipais para consumir gas pobre®®, foram quase de
imediato ensaiados os sistemas “Fixe”, em uma viatura de remog¢io de lixos, o sistema
“Nostrum”, em viaturas de servigos de transportes gerais e do Matadouro Municipal, o
sistema “Gazauto”, em uma viatura dos servigos gerais, e o sistema “IPC”, em viaturas
dos servigos gerais e de Limpeza Urbana.

As verbas dispendidas com a introducgfio destas experiéncias importaram em 24.000$00.

Paralelamente procedeu-se a éria@ﬁo de uma brigada de pessoal especializada na
afinacio e manutencdo destes equipamentos, e 4 preparagfio de pessoal para a condugdo
¢ para a limpeza das viaturas e respectivos equipamentos de gas pobre®’.

Em Maio do mesmo ano sfo adquiridas 3 viaturas Studebaker, & firma C.Santos, Lda.,
equipadas de origem com o sistema de Gasogénio, rondando estas aquisi¢des. os
150.000$00 (fig.43).

Vem também a ser transformados para o sistema dois Ford Modelo A adquiridos em
1933 para os Servicos Industriais e Policia Municipal, e o Buick de 1935 ao servico da
Presidéncia.

No total, 0 Municipio de Lisboa vém a transformar 28 viaturas para este sistema, 16 das

quais nas Fabricas Vulcano e Colares, Lda.

% Surgido em resposta 4 proibigio do consumo privado de gasolina, assistiremos a partir do. Inverno de
1941/1942, a difusio destes sistemas por todo o Pafs, em todo o tipo de transporte publico, como
Autocarros ou Téxis, e até em viaturas privadas.

% Arquive da Direcgsio Geral de Viagdio, Oficio n°11911, de 4 de Abril de 1942.

%7 Anais da CML do Municipio de Lisboa do ano de 1941. Relatério do Presidente da CML, Eng.
Eduardo Rodrigues de Carvalho. p.99-100. Lisboa, 1942,
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Os resultados néo foram contudo considerados animadores.

As viaturas apresentavam intimeros problemas de funcionamento. Efectivamente, o
sistema requeria conhecimentos técnicos especificos e pecava por falta de fiabilidade,
que as oficinas, muito depauperadas de materiais e pessoal, ndo tinham capacidade de
contrariar.

Em consequéncia surgem relatos de inumeras falhas surgidas nos circuitos de recolha de
lixo que recorriam a estas viaturas, mostrando que a soluc¢io nio estava encontrada.
Procura-se retornar aos hipomdveis para ocupar esse espag¢o funcional deixado livre
pela incapacidade dos veiculos motorizados. Mas também aqui as dificuldades
permaneciam. A falta de pessoal e a quase inexisténcia de rages, provocada pela
criacio de uma reserva, por parte do estado, que abarcava a quase totalidade das
existéncias de fava e aveia, colocavam os 344 solipedes existentes no municipio sob um

regime de maus tratos ¢ subnutri¢8o.

As condi¢des de vida na cidade agravam-se originando um éxodo do pessoal operario
para a provincia, onde os saldrios sfo mais elevados e a proximidade com a terra
permite outros meios de subsisténcia, factos que o municipio tenta contrariar atribuindo
beneficios suplementares, previstos na lei, € incentivando os programas de
aprendizagem.

Estas medidas contudo ndo se véem a revelar suficientes, pois os operarios continuavam
a sentir-se aliciados a tornarem a terra e os aprendizes, uma vez conhecedores do oficio,
enveredavam pelo mesmo caminho®.

O estado da frota torna-se cadtico, apesar de a introducfio destas medidas ter permitido
uma regressio de 80 para 75% do numero de viaturas de remogdo imobilizadas por
avarias mecénicas, no periodo compreendido entre o inicio e o final do ano de 1942,
mas a verdade ¢é que as restricdes quase totais ao consumo de gasolina, apenas
diminuidas no segundo semestre de 1943 % ¢ a falta de phneus, provocam uma
paralisa¢io quase total da frota municipal.

% O Governo, ciente das dificuldades existentes nos organismos piiblicos.¢ convencido de que se
aproximava o fim do conflito, antoriza aumentos de salarios para o ano de 1944, facto que renova a
esperanca do executivo camarério na resolugfio dos problemas sentidos nas oficinas.

% Em finais de 1942, o Estado Portugués pde em vigor medidas que visavam gerir a escassez de
combustiveis, racionando-os.e impondo resiri¢oes a circulagio de veiculos motorizados. Com a entrada
no segundo semestre de 1943 a situagdo methora. A circulagiio rodovidria passa a ser possivel a todas as
viaturas em dias determinados, e o racionamento de combustivel menos rigoroso.
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Deste panorama resultam sucessivos. atrasos na recolha de Lixos que acabam por impor
solu¢Bes mais drasticas na reabilitacio da frota, entre as quais se contam a
transformagio de 3 atrelados Scammell adquiridos em 1939, para a tracgfo animal
(fig.44), e a reparagio e recuperagio de hipomdveis, seguida da aquisi¢io de mais 79
solipedes. para os rebocar.

A inoperacionalidade dos transportes levou inclusive, em 1942, a uma proposta do
Director dos Servicos Técnicos Especiais, que a propdsito das “dificuldades do
momento” sugeria a reparagio dos Hipoméveis de Turismo™ que o Municipio ainda
possuia para os servicos da Presidéncia e Vereacio (fig.45).

A situagio tornou-se tdo grave que se chegou a criar veiculos puxados por tracgio
humana, como nos di conta da situagio o Verecador Percira Ferraz em reunido de
Camara de 1946, referindo-se ao

“

aspecto lamentdvel, o especticulo degradante, de ver o homem

4 () ~ b4 ]
engatado a uma carroga e até mulheres nas mesmas condides.”".

A situacdo conhece, apesar de tudo, algumas melhorias a partir de 1944 com o
fornecimento, por parte do Ministério das Obras Publicas e Comunicac¢des, de cAmaras
de ar e pneus e passa definitivamente a caminhar no sentido da regularizagdo no ano
seguinte, quando o conflito se extingue na Europa e os abastecimentos destes produtos
bem como de combustiveis’”” e lubrificantes se tornam mais regulares, permitindo o
retorno gradual dos transportes mecinicos ao activo.

A frota municipal parece entfo recuperar de uma forma notavel quando comparada com
outras realidades vividas na cidade.

Como se pode ler nos Anais do Municipio de Lisboa de 1946, Relatério do DSTE,

“O aumento das despesas que se verifica nos transportes mecdnicos
referentes aos servicos gerais nos anos de 1944 a 1946 ¢ resultante do
aluguer de material circulante aos empreiteiros municipais e tem

compensagdo na receita.” (p.177).

%1 Char-a-Bane, 2 Mylords, 1 Breack e 1 Coupé, conforme o presente no Oficio 132-S/LR de 26 de
Margo 1942 emitido pela DSTE. Arquivo Arce do Cego.

! Camara Municipal de Lisboa; Actas das reunides ano 1946, Lisboa, 1947. Acta n°103, p. 6. Reunido de

21de Margo-de 1946.
%2 Asrestrigdes na venda de combustiveis terminarfo em 1945,
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tendéncia que o executivo espera vir a ser alterada com o final da guermra e a
conscquente normalizacio das transacgdes comerciais, nomeadamente com a reabertura

as rotas-atlinticas.

“A normalizagdo dos transportes de carga particulares, pela entrada
substancial -de novas viaturas no- Pais, reduzird a cedéncia de material
circulante municipal aos empreiteiros no corrente ano. Em 1948 ¢é de
esperar que jd se possa voltar a norma anterior de se utilizarem as

viaturas. municipais apenas em servigo do Municipio.” (p.178).

O balango da despesa inerente a actividade da frota municipal, revela também. outras
realidades.

A primeira referente ao. manifesto insucesso da solugfo “Gasogénio”, que devido s
suas avarias crénicas provocon uma subida do prego por quilémetro.

A segunda revela que o final da guerra e a abertura das rotas comerciais aliadas a fortes
necessidades de reconstrugdo, provocaram alteracSes econdmicas inflaciondrias,
sentidas quer nas constantes subidas no pre¢o das matérias primas, quer no prego da
méo-de-obra, mantendo-se dificuldades de operacionalidade da frota inerentes aos
escassos abastecimentos de combustiveis e pneus e 4 escassez de mao-de-obra®.

O esforgo que o Municipio tem entdo forgosamente de realizar, em fungio do estado
calamitoso a que havia chegado a sua frota, depara com estas evidéncias, embora a
retoma da politica de mecanizac¢do da frota iniciada em 1938-39 seja bem evidente.

A medida que se vai tornando possivel, procede-se & reparagio das viaturas
imobilizadas por avaria, por falta de pegas de reposic¢io, voltando para esse efeito a
promover a entrega das grandes e médias reparagdes a florescente industria particular
como forma de contornar a falta de mio-de-obra operdria e simultaneamente, prosseguir
com a modernizagdo da frota municipal mecénica, conforme testemunha o numero e

diversidade tipoldgica das aquisi¢des entfo realizadas.

9 Csmara Municipal de Lisboa - Actas-das reunides do ano de 1946, Acta n® 101 - 17 de Janeiro 1946,
p.5, Lisboa, 1947.
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2.3- A Lisboa do pés-guerra e o papel da CML na sua recuperacio. (1946-1955)

O final da guerra faz Lisboa reencontrar-se gradualmente com o seu papel de principal
metropole do Pais.

- O éxodo sentido durante a guerra termina e dd lugar a um movimento migratério
contrario.

A transformagio urbanistica, iniciada pelo Eng. Duarte Pacheco em 1939 apés ter sido
brevemente Presidente da autarquia em 1938, vem revelar um importante potencial de
modernidade ¢ de aumento das condigdes que a cidade disponibiliza perante esse
influxo (fig.46).

Assim, a incumbéncia de tornar Lisboa uma cidade nova, merecedora de ser mostrada
ao mundo como centro do Império Portugués, colocou Duarte Pacheco na eminéncia de
repensar a cidade de um modo integrado, pleno de monumentalidade mas
simultaneamente capaz de se projectar no futuro, relacionando-se intensamente com as
suas areas limitrofes, reforcando o conceito de area metropolitana e promovendo as
acessibilidades.

Esta visdo promove entre outras medidas, a proposta em conselho de ministros da
construgdo de uma ponte rodovidria sobre o Rio Tejo, o convite a Etienne de Groer™
para elaborar o Plano Geral de Urbanizagdo e¢ Expansfo de Lisboa e determina a

reavaliac@o da rede de transportes colectivos da cidade.

A implementacio destas realidades acabam por determinar um reforgo dos da populagdo
residente e flutuante, e consequentemente um agravamento dos problemas ligados &s
acessibilidades.

Neste contexto o municipio reforga as suas preocupagdes relativas a reinser¢do social,
apostando na execucfio de habitagdo com perfil adequado, de modo autonomo ou

recorrendo a parcerias com institnicdes como a Federaco das Caixas de Previdéncia,

% Arquitecto e urbanista francés, cujo contributo para edificar uma nova visfio urbana em Portugal, ndo se
detém no Plano de Urbanizaggo e Expansdo de Lisboa, revelado pela primeira vez ao grande publico na
Exposigio Mundo Portugués (1940). Efectivamente Etienne De Groer, marcou o crescimento das cidades
capitais de distrito, quer por ac¢do directa quer pela influéncia que terd em outros urbanistas portugueses,
nomeadamente Faria da Costa e Jodo Aguiar.

A sua obra em Portugal pode também ser observada em cidades como Almada, onde foi responsavel pelo
Plano Director de Urbanizagiio do concelho. Diciondrio de Histéria de Portugal, Vol. IX, (coord.)
Antdnio Barreto et Maria Filomena Moénica, Lisboa, Figueirinhas, 1999.
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requalificando locais como o Bairro da Madre Deus, ou criando novos Bairros como o
do Grilo ou o Bairro Padre Cruz.
Estas acgdes sdo seguidas dos fundamentais reforgos de infra-estruturas, como a rede de

iluminag#o publica e de saneamento bésico.

Outra faceta integrada no Plano Geral de Urbanizagfio e Expansio de Lisboa refere-se a
reformulacgfo das acessibilidades urbanas e suburbanas.

A cidade estava grandemente condicionada por uma malha urbana profusa em
estreitamentos das vias de circulagfo e organizado em torno da Baixa, entendida como
zona central da cidade de onde irradiavam as vias de circulagdo complementares.

A constru¢iio de novas vias que passaram a permitir circunvalar o centro da cidade, as
reformulagdes urbanisticas em zonas criticas, ¢ o prolongamento das vias radiais
internas com a construcio de estruturas complementares de acesso, conjugados com 0
restabelecimento das actividades econémicas e o consequente crescimento
populacional, irfo a prazo permitir o desenvolvimento de uma tendéncia para a
dilata¢do da malha urbana no sentido Norte/Nordeste.

As methoradas acessibilidades com as periferias da cidade ir8o, por outro lado, servir de
elemento catalisador ao seu desenvolvimento, fomentando o influxo populacional
quotidiano que por sua vez contribuird para o agravamento do transito no interior da
cidade.

Neste particular a CML, enquanto entidade que supervisionava as questdes relativas ao
transito da cidade, promove a instalagdo de uma Comissdo com o intuito de rever,
actualizando as novas exigéncias, o Regulamento de Transito em vigor, no seio do qual
vem a ser propostas restricdes ao estacionamento de veiculos de carga e pesados de
passageiros, reparacdes na via publica, limitacdo da zona consagrada 3 aprendizagem de
condugfo e circulagio aos veiculos de tracgdo animal, medida que compreendia a
criagio de uma zona interdita ao transito de solipedes com carga no dorso’".

Em concordincia com este contexto a Carris, empresa monopolista no sector dos
transportes publicos urbanos, refor¢a a capacidade da sua frota, aplicando quase em

simultidneo duas novas solugdes.

% Anais 1948 p.154-157.
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A primeira, relativa a rede de Eléctricos (fig.47), traduz-se na aquisig¢éo de viaturas com
atrelado, duplicando a capacidade destes, & qual acresce a tendéncia para o crescimento
de cobertura da rede®®.

A segunda respeita aos recém chegados Autocarros (fig.48), colocando em circulagio
no ano de 1947 viaturas de dois andares, aproveitando para o efeito a experi€ncia

Inglesa com este tipo de viaturas.

Em Dezembro de 1948 surge o Plano Geral de Instalagdo e Exploracdo do
Metropolitano de Lisboa®’, cujos trabathos de instalagio apenas tem inicio volvidos 7
anos.

Viérios departamentos da CAmara sdo instigados a se pronunciar.

O Departamento de Servigos Técnicos Especiais (DSTE), organismo responsével pela
matéria na CML, estrutura um Plano Geral de Coordenagio dos Transportes Puablicos,
que formula a integra¢fio desta proposta com as redes de transportes publicos existentes.
Naturalmente este estudo depara com a excessiva concentragdo de viaturas na area da
Baixa, reminiscéncia de uma organizagio concéntrica da cidade que se procura

contrariar.

A justaposicio de sistemas de transporte aconselhava a que algumas medidas fossem
tomadas.

Assim, e no seguimento da redefinicdo efectuada no decurso do ano de 1948, dos locais
onde se situavam as Pragas de Taxis (Portaria de 30 de Junho), opta-se pelo
levantamento das linhas de eléctrico situadas na Baixa, ficando esta drea coberta apenas
pelo Autocarro.

No panorama internacional, algumas das estruturas industriais europeias do sector
automoével sobreviventes ao conflito, que até entdo se encontravam dedicadas a
produg@o de viaturas militares, reorientam a sua actividade tendo em mente a nova
realidade emergente. A de uma Europa em rapida reconstrugfio, fundamentada em
pressupostos ideoldgicos de democracia e com novos desempenhos sociais,
nomeadamente por parte das mulheres que adquiriram uma maior autonomia em virtude

do papel por elas representado durante a guerra.

% VIEIRA, Joaquim, “Portugal Século XX- crénica em imagens”. 1940-1950. p106. Circulo dos Leitores,
Lisboa, 2000

%7 Anais 1948 p.157
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Em resultado pretendem-se produtos consonantes com a conjuntura, o que no sector
Automdvel equivale a dizer, baratos, econémicos, ficeis de manter e manobrar, e se

possivel sedutores para as mulheres que constituem o novo publico-alvo.

O conceito de viatura popular tem contudo raizes anteriores ao conflito, na Alemanha
Nazi ¢ na Itdlia Fascista, embora por motivagdes economicas/ideoldgicas radicalmente
diferentes.

Hitler defendeu pessoalmente a criagdo de um automével para o povo’®, entregando o
projecto ao engenheiro Ferdinand Porsche em meados dos anos 30, que contudo as
contingéncias ditadas pela guerra acabam por fazer adiar.

A aposta era na motorizagfo do povo aleméo, dotando simultaneamente o Pais de novas
vias de comunicagdo® rodovidria capazes de demonstrar o superior desenvolvimento
integrado da Nag#o.

Os propdsitos italianos eram semelhantes, embora Mussolini e a Fiat venham
efectivamente a langar em 1936 o pequeno modelo 500, carinhosamente apelidado de
“Topolino”, e no plano das acessibilidades a aposta se orientasse claramente para a
edificagdo de uma rede ferrovidria.

O conceito de “transporte bésico” renasce portanto, apds o conflito Mundial, acente em
novas premissas de reconstrugfo europeia, usufruindo para o efeito dos fundos do Plano
Marshall'® para o desenvolvimento, facto que implicou um afastamento cada vez maior
de uma viso elitista e ecléctica, para repensar o transporte individual de um modo
essencialmente utilitarista e abrangente.

Exemplo pratico desta adaptagdo ¢ o caso do construtor de avides Italiano Enrico

Piaggio que projecta e produz um novo tipo de viatura— A Vespawl.

% Volkswagen

* O projecto Autobahn (Auto-estrada), integra-se nesta viséio, Os primeiros trogos sdo abertos entre 1935
¢ 1936, formando um dos mais importantes conjuntos de obra de engenharia do regime

1% O Plano Marshall para o desenvolvimento, foi criado com o intuito de proceder 4 ajuda da recuperagio
Europeia, no periodo Pés 2* Guerra Mundial, recorrendo para tal a recursos financeiros Norte
Americanos, 90% dos quais foram doados. A condi¢3o da economia Europeia preocupava sobremaneira
os Estados Unidos, pois ainda se encontrava bem viva a meméria da crise de super produgio dos anos 30,
provocada essencialmente por uma desassociagfio entre a produgo ¢ a capacidade de absor¢o do
mercado.

1T Em Portugal s6 em 1950 passa a ter expressividade, muito por acgéio dos seus representantes em solo
nacional, os entusiastas Jimmy e Maria da Graga Carvalho e Silva, que os divulgam de um modo que
acaba por vir a interessar 2 Guerin, entdo ji concessiondrio de marcas como a Volkswagen ao ponto de
em 1954 esta firma passar a representa-la.
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Lancada em 1946 em Itilia, com sucesso quase imediato, a Vespa (fig.49-50) baseia o
seu conceito na observagfio das pequenas motos que o exército americano langava de

para-quedas para dar maior mobilidade ao seu contigente.

Mas a resposta Nacional encontrada em termos de transporte individual as dificuldades
vividas no pés-guerra, foi essencialmente dada através dos Motociclos fabricados com
incorporagéo nacional.

Surgem no mercado os Cucciolos, Motociclos vindos directamente de Italia que
consistiam na adop¢do de motores de pequenas dimensdes em bicicletas normais,
transformando estas em motorizadas.

Este era um processo barato de possuir um veiculo motorizado, e para mais, facil de
obter uma licenga camararia para a sua conduc3o.

Para o sucesso deste tipo de viaturas em muito contribuiu, a imposicdo de pesadas
limita¢Bes alfandegéarias e tributdrias & importacdio de veiculos motorizados, facto nio
verificdvel na importaco simples de motores.

A conjugaciio destes factores vem a resultar no desenvolvimento de uma nova Industria
Nacional cujas repropogdes se fario sentir quase de imediato, mas cujo impacto se
manifestard e de forma mais evidente nas décadas de 50, 60, e 70.

O Estado, vendo a crescente apeténcia por este tipo de veiculos, ird a prazo fomentar a
actividade, concedendo facilidades na obteng@o do alvard industrial necessario para o
fabrico de motorizadas.

Desta conjuntura resultara um crescimento exponencial do sector até meados dos anos
70, estabilizando posteriormente durante a década de 80 antes de entrar em decréscimo
com a entrada na década de 90, mantendo ainda assim uma grande expressio como
transporte pessoal nos meios rurais.

As marcas nacionais tiveram nomes como a Alma (fig.51), a Motali, a Vilar, a
Pachancho (fig.52), SIS Sachs, Famel, algumas delas preexistentes em outras
actividades.

Para além destas marcas, com a formag3o da Metalurgia Casal (fig.53) em meados dos
anos 60, passa a existir um motor nacional capaz de ombrear com o que de melhor se
faz 14 fora.

Em consequéncia surgem uma séric de novos construtores nacionais que utilizavam os
motores Casal, como a Macal, a EFS, a Fundador, a Masac, a Sirla, a Confersil, a

Anfesa e a Forvel.
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Perante a formagdo deste contexto os Municipios serdo chamados a desempenhar um
importante papel na fiscalizacdo das condi¢des de circulagdo deste tipo de viaturas
(fig.54-55) ao serem-thes atribuidas competéncias ao nivel do controle de ruido por elas

emitido e na concesséo de licencas de conduggo aos seus proprietarios' .

Outra realidade emergente no sector dos transportes na vigéncia deste periodo ¢ o
aparecimento de uma nova tipologia de viatura cuja utilidade ficou bem testada no
decurso do conflito mundial cessante: O Jipe'® (fig.56).

Construido para as forgas militares americanas, inicialmente como substituto da mota
com side-car tradicionalmente utilizada para transmissdio de mensagens e missdes de
reconhecimento, o Jipe rapidamente viu a sua gama de utiliza¢gdes profusamente
alargada.

Como tal, ¢ apontado por alguns especialistas, como uma das mais importantes “armas”
da superioridade logistica Militar Americana de entZo.

Transportado em largos mimeros para a Furopa durante o conflito, acaba por
permanecer junto do remanescente contingente Americano no periodo de Pds-guerra,
sendo posteriormente deixado na Europa ao abrigo do Plano Marshall para o
desenvolvimento.

Para o sucesso desta viatura também tera contribuido a antecipag@o da Universal Jeep
que desde 1944, confiante com uma vitdria em breve no conflito, desenvolve uma
versdo para o mercado civil.

O CJ — Civilian Jeep'™.

Em 1948 surge a resposta Europeia a este novo tipo de viatura por méo dos ingleses.

O Land-Rover'® rapidamente demonstra ser um produto bem sucedido, ao vender

durante o primeiro ano de produgdo 3048 unidades, numero que nos anos seguintes vai

102 A legislagiio em vigor em matéria de ruido e os meios técnicos disponiveis, na pratica apenas irdo
permitir verificar se a viatura se encontrava ou ndo conforme as caracteristicas originais.

Este facto gerou imensas polémicas pois as viaturas eram naturalmente barulhentas e revelavam
constantes deficiéncias ao nfvel do sistema de escape, sendo dificil perceber, sem se proceder a
desmontagens mecénicas, se as mesmas efectivamente estavam alteradas mecanicamente ou néo.

Fonte: Documentagdo da DSTE - 2* ReparticBo- Viacdo e Transito. Inf.17/2°, Reg.4596/61/22-
T;Inf.208/2%, 1613/2%-T; Inf.342/2*T Arquivo Municipal do Arco do Cego, CML.

1% Os veiculos Todo Terreno irfo adoptar genericamente a designagio de “Jipe”, por esse produto ser
pioneiro desta nova tipologia de viatura

1% http://www.theci2apage.com/story.htmi

1% Um produto da marca Rover, fundada em Coventry, Inglaterra, por John Kemp Starley ¢ William
Sutton em 1878.
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aumentar exponencialmente, ultrapassando as 8000 unidades em 1949 ¢ as 16000 em
1950'%,

Oito anos depois as vendas deste modelo atingiam ja as 30 000 unidades e no auge da
sua producfio, este novo veiculo acaba mesmo por ultrapassar o total da restante
produgéo da Rover, facto que atesta bem o seu sucesso.

Para alem deste modelo, outros sfo langados pelos construtores de automdveis europeus
como o Citroen 2CV, o “Nuova 500” da Fiat, o Morris Minor, igualmente nascidos em
1948, ¢ o Volkswagen, cujo projecto € reabilitado em 1945, constituindo a base de
sustentacdo da recuperacio industrial automével Europeia, que deste modo recupera
gradualmente a confian¢a ¢ ultrapassa o impasse em que se encontrava, estruturando um
esforco de modernizacio que permitira substituir esquemas construtivos arcaicos,
impostos pela manifesta incapacidade econdmica, por novidades técnicas e estéticas até

entdo apenas disponiveis nas propostas dos construtores Americanos.

Deste modo, a Industria Automével Europeia ira ressurgir com produtos melhor
adaptados, modernos e mais sedutores, mas mais economicos, baratos e
tecnologicamente avangados, deixando ds marcas Americanas apenas alguns nichos de
mercado consagrados a viaturas pesadas de médio/grande porte e a viaturas ligeiras de
alta gama, onde as ideias de resisténcia e stafus associadas as viaturas oriundas no outro
lado do Atléntico colhem ainda os seus frutos.

Esta tendéncia de alteragio do mercado € também rapidamente assimilada pelo mercado
Portugués.

No nosso Pais as importag¢des de veiculos oriundos dos Estados Unidos, que nos anos
30 eram de uns expressivos 70%, decrescem para valores situados em torno dos 5% em
meados dos anos 50'%.

Todavia, os grandes construtores Americanos nomeadamente a Ford e a General
Motors, cientes desde & muito que seria mais facil revelarem competitividade nos
mercados Europeus se produzissem na Europa, subtraindo desse modo os custos de
transporte, haviam iniciado uma politica de aquisi¢io de construtores de automéveis

situados no velho continente.

196 Pados recolhidos em http://www.land-rider.com/Default.htm

7 VIEIRA, Joaquim, “Portugal Século XX- crénica em imagens”. 1950-1960. p106. Circulo dos
Leitores, Lisboa, 2000.
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Assim, continuando a considerar o mercado Portugués, convém ndo esquecer que uma
das mais importantes marcas Europeias de entdo, e com maior implantagSo no nosso
Pais — a Opel — era subsidiaria da General Motors desde 1929.

O sucesso desta marca, sentido um pouco por toda a Europa, prendia-se essencialmente
com a evidente mais valia econdmica disponivel no desenvolvimento dos seus produtos,
proveniente da sua ligacdo 3 GM, da qual nfio deixou de corresponder a primazia na
implementacio de linhas modernas, de estilo Americano, em viaturas de gama média,
fazendo-as parecer pertencer a uma gama superior.

Ainda assim, 0 novo posicionamento da industria automével Americana no mercado
Europeu nfo abrangera o sector que capitalizard a maioria das tendéncias de consumo, o
sector das viaturas econdmicas, & medida que ele se for desenvolvendo, e passara a
sofrer concorréncia directa nos sectores onde encontrava forte aceitagdo, quando os
construtores Europeus, alicergados no crescimento permitido pelo sector consagrado a
viaturas econdmicas, passam a estar representados, com produtos modernos, nesses

sectores de mercado.

2.4- O crescimento quantitativo e qualitativo da frota municipal. (1946-1955)

No universo Municipal, a principal preocupagio existente no periodo imediatamente a
seguir ao término do conflito, prendia-se com a necessidade de reatar os servigos
essenciais ao bem-estar da populaciio, nomeadamente os circuitos de recolha de lixos,
cuja eficacia tinha, por motivos ja anteriormente citados, decrescido bastante (fig.57-
fig.62).

A frota mecanica, imobilizada a cerca de 70%, necessitava de ser reparada e recolocada
ao Servico.

Deparando com o aumento dos custos de mé&o-de-obra resultante do quadro de
demissdes massivas do pessoal operario em resposta aos baixos saldrios auferidos, que
for¢ou o Municipio a adoptar o mais caro regime de contratagdes a tarefa, e mantendo-
se as dificuldades na aquisi¢cdo de materiais essenciais, 0 Municipio acaba por entregar
das grandes reparagGes do seu material circulante d industria particular, deixando as
oficinas Municipais apenas a incumbéncia de executar trabalhos de manutencio e

conservagao.
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Todavia, esta opgdo acaba por acarretar dificuldades inesperadas na gestdo do material
em reparacgao.

As empresas de reparagio automovel tinham neste contexto grandes solicitagdes, em
virtude das quais se sucediam atrasos na entrega das viaturas.

A Cimara Municipal de Lisboa defende-se criando novas normas contratuais,
aplicéveis ao relacionamento entre o Municipio e as induistrias fornecedoras de servigos,
impondo san¢des a estas caso ndo cumprissem os prazos estipulados.

A nova conjuntura de recuperagdo economica e a reabertura do trafego maritimo, vem
todavia alterar significativamente o panorama vivido, permitindo relangar a execugéo do
plano de requalificagio da frota, que apesar de lutar contra galopante inflacfio dos
precos praticados, constitui a principal referencia na caracterizagio do periodo

compreendido entre 1946 ¢ 1955.

O Municipio de Lisboa retoma deste modo o plano de mecanizacfo da frota logo em
1946.

Nesse ano procede-se a aquisicfio de trés atrelados e trés basculantes Scammell, para os
servicos de Remocfio e Regas, um Camidio-Tractor Bedford OSS (fig.63) para os
deslocar, 9 viaturas para o servigo de transporte de pessoal ¢ 16 viaturas para os servigos

de transportes gerais (fig.64-65).

Dentro deste ultimo grupo encontram-se, por uma questdo de disponibilidade no
mercado, prego e necessidade de viaturas ligeiras resistentes e polivalentes, as primeiras
duas viaturas Jeep, colocadas entdo & disposi¢do dos Transportes Gerais ¢ da Policia
Municipal nas suas versdes caixa aberta para carga e reboque de outras viaturas, o que
tera constituido uma primeira experiéncia com esta nova tipologia.

O sucesso destas parece ter sido evidente, pois no ano seguinte séo adquiridas mais 6
unidades, alargando a disponibilidade ao Batalhfo de Sapadores Bombeiros (fig.66-67).
Tal como no exército, também na Camara Municipal de Lisboa o Jeep CJ2A faz-se
substituir em servigos anteriormente executados por motos e cavalos, tanto no caso da
Policia Municipal como no Batalhfo de Sapadores Bombeiros, onde prestam servigos

de socorro, prevengdo e transporte para os piquetes de guarda, em qualquer dos casos
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com amplas vantagens no campo da rapidez, polivaléncia de fung¢des, conforto e

durabilidade'®®.

A partir de 1951 as viaturas com esta tipologia passam a ser da marca Land Rover,
substituindo os Jeep adquiridos entre 1946 e 1948 para a Policia Municipal, Batalhfio de
Sapadores Bombeiros e Servi¢o de Arborizac@o e Jardinagem, passando estes também a
estar disponiveis nos Servigos Florestais e Parque de Monsanto, executando a
fiscalizagfio e providenciando transporte para pessoal e ferramentas.

Posteriormente estardo também disponiveis para os Transportes Gerais, com a
configuragio de caixa fechada, para a Brigada de Autuacdes dos Servicos de
Salubridade e Edificagdes Urbanas, e para a Comissdo Administrativa dos Bairros de

Casas Desmontaveis.

A partir de 1947 as aquisi¢@es de viaturas intensificam-se.

Nesse ano a Frota Municipal ascende a um total de 225 viaturas'®, numero que progride
para 236 viaturas''® em 1948 (fig.68), e 242 viaturas'' em 1949 (fig.69).

Nas oficinas, o critério de entregar as grandes reparacfes a Industria particular acaba
por ser dilatado as reparaces de médio e até pequeno porte, por se agravarem as
caréncias de pessoal operario especializado.

Tal facto n#o ird contudo impedir o esfor¢o de dotar a frota de infra-estruturas bésicas
para a sua rentabilidade, assistindo-se & construgdo de uma nova garagem nas
instalagdes de Alcantara, com uma 4rea Gtil de 3890m?2 e capacidade para albergar 170
viaturas, das quais 50 seriam ligeiras, 100 do Servi¢o de Limpeza e 20 do Servigo de
Transporte de Carnes, para além de uma nova Estagfo de Servigo, com remodelacdes a

serem executadas no recito de lavagem e desinfecgfio de viaturas.

198 A titulo de exemplo podemos referir que das 4 unidades existentes a0 servigo da Policia Municipal, 2
so substituidas em 1957 pelos novos CJ5 carrogados em Portugal, que contam em qualquer dos casos
com mais de 400.000 Quilémetros, ou seja, 4 vezes mais do que seria espectdvel em viaturas ligeiras!

109 Transportes Gerais - 80 viaturas; Transportes Pessoal - 35; Servigos de Limpeza - 90, sendo 38,3%
hipoméveis ¢ 61,7% automoveis; Transporte de Carnes - 20.

1% Transportes Gerais - 70 e 19 Chassis a carrogar, com bastante demora;
Transportes Pessoal-35; Servigos de Limpeza - 111; Transporte de Carnes - 20.

" Transportes Gerais - 53; Transportes Pessoal - 34; Servigos de Limpeza - 135, 25,1% dos quais s%o

Hipomdveis e 74,9% Automéveis. Dentro da Frota Mecanica deste servigo, 60% tem agora entre 10 e 15
anos; Transporte de Camnes 20. Anais do Municipio de Lisboa do ano de 1950. Lisboa, 1951. p. 225-226.
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O ano de 1950 fica marcado pela aquisi¢io de 54 viaturas, enquadradas pela estratégia
que visava equipar de meios mecénicos pesados os servicos de Limpeza e Transportes
Gerais.

Entre estas viaturas contavam-se as primeiras unidades Diesel (fig.70-71). Renovam-se
de igual modo as viaturas colocadas a disposi¢do do Gabinete da Presidéncia, com a
aquisi¢éio de um Packard 2362-8 Deluxe e um Wolseley 6/80 Sedan 6 cil., assim como
se procede a aquisi¢@io de viaturas ligeiras de passageiros para os Directores de Servigo,
marca Austin A70 Hereford, e para as reparti¢des, marca Austin A40 Devon.

Esse ano é também palco para a aquisicio de varios Motociclos, (fig.72) colocados ao
dispor dos Servigos de Parques e Florestas, incrementando a fiscalizagdo de zonas
verdes que até entfio era executada a cavalo, ¢ da Policia Municipal, estas ultimas com a
particularidade de terem Side-car.

A Frota Municipal decresce para um total de 240 viaturas' 2, justificavel pelo elevado
ntimero de abates que entfo se verificam.

Em 1951 retoma-se o ritmo de crescimento que caracteriza todo o periodo, com a
aquisi¢io de 66 viaturas, dentro dos moldes anteriormente tracados. Dentro deste lote
encontram as primeiras unidades Land-Rover e os novos Motociclos das marcas BMW
e Norton, perfazendo um total de 278 viaturas''>,

Por comparagdo ao ano anterior, 1952 revela um crescimento da frota na ordem dos
3,6%, totalizando 288 viaturas''?.

Niveis idénticos verificam-se até ao final no periodo, com 45 aquisi¢Ges em 1953 e
3,8% de crescimento, 21 aquisi¢cdes em 1954 e 5% de crescimento, e 60 aquisi¢cdes em
1955 e 3,8% de crescimento'"* (fig.73-82).

O uso das viaturas hipoméveis, por seu turno, apresenta uma tendéncia contréria,

revelando sucessivas quebras.

12 Transportes Gerais - 52; Transportes Pessoal - 28; Servigos de Limpeza - 142, 25,1% dos quais sdo
Hipoméveis e 74,9% Automéveis. Dentro da Frota Mecéanica deste servigo, 47% tem agora entre 11 e 15
anos; Transporte de Carnes — 18. Anais do Municipio de Lisboa do ano de 1950. Lisboa, 1951. p. 225-
226.

'3 Transportes Gerais 53; Transportes Pessoal 37; Servigos de Limpeza 166, sendo 138 do Servigo de
Recotha; Transporte de Camnes 22

" Transportes Gerais 58; Transportes Pessoal 43; Servigos de Limpeza 161, das quais 95% s&o
Automéveis e 5% Hipomoéveis; Transporte de Carnes 26. Anais do municipio de Lisboa do ano de 1951.
Lisboa, 1952. p.269.

13 0 ritmo de crescimento da Frota é encontrado tendo em consideragiio o nimero de aquisi¢des e o
nimero de abates.
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Em 1954 este tipo de recurso cifra-se em apenas 2,6% das viaturas no servigo de
remogdo de lixos, sendo nesta ocasiio apenas utilizados para efectuar fornecimento de
4gua ao povo, em zonas onde a agua canalizada ainda n#o havia chegado, e limpeza de

fossas e sarjetas.

2.5- O Automovel e a cidade de Lisboa. (1955-1974)

A nova orientacgio estratégica da Industria Automével Europeia emergente da 2* Guerra
Mundial, baseada na imposico de novos padrdes estéticos e tecnicos''®, bem como
numa nova realidade que requer viaturas mais econdmicas, pequenas e sedutoras,
pensadas para um mercado em recuperagdo, refor¢a os seus intentos com a pressecugio
de outros eventos, nomeadamente a questdo relativa ao controlo do Canal do Suez,
despoletada em 1956, e as consequentes crises petroliferas.

Efectivamente, se sdo modelos como o Volkswagen “Carocha”, o Citroen 2CV, o Fiat
“Nuova 5007, o Renault 4CV, ou o Austin A30, que auxiliam a Industria Automével
Europeia a reerguer-se no pdés-guerra, sdo os mesmos modelos ou os seus sucessores, 0
Fiat 600, o Renault 4L e o BMC Mini, que numa crescente competicfo irdo trazer
vantagens comerciais aos seus construtores € em consequéncia permitir o seu
crescimento sustentado, fornecendo as bases para a remodelagio das gamas seguintes.
Este mecanismo resulta numa crescente aposta na aplicagdo de inovagdes técnicas ¢ na
maior diferenciacio estética dos produtos que a concorréncia directa entre construtores

se encarrega de fazer evoluir.

Em Portugal as ondas de choque desse clima de inovagfo tecnoldgica e prosperidade
econOmica, vividas por uma substancial parte da Europa, sdo sentidas de modo filtrado,
pois a aproximag#o aos anos 60 colocam novas questdes e problemas mais prementes a
sociedade Portuguesa.

Efectivamente, apesar da 2* Guerra Mundial ter terminado ha mais de uma década e

contra alguns indicadores que apontavam para uma timida mas consistente abertura do

116 No periodo imediatamente a seguir 4 guerra, cabe a Industria Automével Americana a aplicagiio das
novas tecnologias, algumas delas desenvolvidas durante a guerra, como as caixas de velocidades
automaticas ou as suspensoes hidraulicas. Mas efectivamente s6 com a entrada nos anos 50, a Industria
Automével Europeia refine as condigdes para produzir os Automdveis inovadores esperados desde o final
da Guerra
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regime politico em vigor, o facto € que as expectativas acabaram por se gorar ¢ Portugal
ird manter-se no caminho anteriormente tragado, rumo ao isolacionismo.

A adesfio 3 EFTA'" ¢ a consequente abertura do Pais a um mercado de 60 Milhdes de
pessoas, bem como as parcerias econdmicas com capitais estrangeiros que se verificam
quer no territorio continental quer em territério ultramarino, pareciam apontar nesse
sentido, como o parecia também o crescimento do sector do Turismo e a consequente

exposi¢io a habitos e costumes oriundos de outros Paises.

Mas se o regime mostra relutdncia em se modernizar, o mesmo nfo pode ser dito em
relagdo a Industria Portuguesa que aproveitando devidamente a nova conjuntura, cresce
de rendimento, originando um movimento com claras repropo¢des ao nivel do
crescimento ¢ da capacidade de compra da classe média urbana.

Estas condi¢cGes manifestam-se de forma clara no desenvolvimento do Parque
Automével nacional, que embora estrangulado pelo convivio com uma rigida pauta
aduaneira e outras condicionantes de mercado que néo lhe permitem um crescimento ao
mesmo ritmo dos seus congéneres Europeus, acaba por conseguir quadruplicar o

nimero de viaturas matriculadas no periodo compreendido entre 1960 ¢ 1970.

Em consonincia com este crescimento temos o congestionamento do trafego citadino e
um forte agravamento dos sinistros verificados, fixando a imperiosa necessidade de
disciplinar o transito, através de nova legislagio!'®, maior fiscaliza¢io ¢ medidas de
racionalizacdo do estacionamento urbano.

E tempo de surgirem novos organismos e campanhas ligados a estes problemas (fig.83-
84).

A Policia cria uma Divisdo especifica, a Policia de Viacfio e Transito, que aposta na
sensibilizac8o dos condutores para os perigos da circulagfo rodovidria e na penalizardo
dos condutores prevaricadores em operagdes que ficariam conhecidas como “Auto-

Stop”.

7 Apontada como um momento de viragem da politica Portuguesa, a ades3o 4 EFTA representa no
essencial a substitui¢do de uma politica econémica orientada para o Uliramar por uma orientada para a
Europa. FRANCO, A.L. Sousa. In “Portugal 20 anos de Democracia” Circulo dos Leitores, 1994, Lisboa.
p-172.

1% Nova legislago surgida em 1955 obriga a que todas as viaturas dispusessem de luzes de stop, presenga
¢ mudanga de direc¢io, na retaguarda, impondo a adaptagfio de intimeras viaturas pesadas, mais antigas,
ao servigo do Municipio.
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Surgem diversas campanhas de sensibilizagdo destinada aos condutores, entre elas um
programa televisivo, “Sangue na Estrada”, apresentado pelo conhecido piloto de
competic¢io Filipe Nogueira, que alertava para os perigos da estrada e ensinava normas
de comportamento e formas de evitar acidentes.

No mesmo sentido o programa de instalacdo de sinalizagio luminosa, iniciado na
Avenida da Liberdade a titulo experimental em 1941, ¢ retomado.

O processo, que tanta celeuma provocou entre os automobilistas na época, havia sido
interrompido durante a guerra, sendo recuperado timidamente apés o ferminus desta.
Mas verdadeiramente, apenas em 1965 a necessidade emerge, elaborando-se estudos de
implantac8o para alguns dos mais importantes cruzamentos da cidade, num total de 15,

situados nas zonas da Baixa, Campo de Ourique e Avenidas Novas.

No plano do desenvolvimento econdémico, o Governo decide impor novas medidas que,
na sua Optica, iriam estimular a instalacdo da indistria Automoével no nosso Pais'"’,
talvez incentivado com o sucesso da vizinha Espanha que lograra obter da Fiat licenga
para produzir automoveis com tecnologia do construtor Italiano, mas com marca propria
—a Seat.

Assim, no seguimento da politica que consagra a rigidez alfandegéria como mecanismo
de protec¢do econémica, entende o governo impor um sistema de quotas & importacdo
automdvel, que se manifestaria extremamente violento para veiculos automoveis de
passageiros cujos construtores ndo procedessem a montagem de pelo menos um dos
seus modelos de maior consumo em solo nacional.

O repto foi aceite por alguns dos grandes construtores, mormente a Opel, a Bedford
(fig.85) do grupo General Motors e a Ford, que instalaram as suas fabricas na povoagio

de Azambuja, bem como a Citréen que optou por se instalar em Mangualde.

19 A construgio Automével nacional havia tido ja alguns episédios pontuais, vocacionados para a
competicdo, por incentivo directo da realizagdio de grandes prémios de Formula 1 entre 1958 e 1960, e de
todo um ambiente propicio & realizagfio de provas automobilisticas em Portugal.

Sdo os casos do Edford de Eduardo Ferreirinha, do Marlei de Mario Moreira Leite, do DM de Dionisio
Mateu e Elysio de Melo, do FAP (Fébrica de Produtos Estrela), bem como do Alba, do Etnerap e do Olda.
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2.6- O crescimento urbano e as assimetrias sociais. O papel da CML e da sua frota
(1955-1974).

Para Lisboa, a aproximac#o aos anos 60 vem significar uma alteracfo do quadro social e
urbano até entfo vivido.

Paradoxalmente, a cidade torna-se o local onde se sente de forma mais aguda a
promessa de abertura a novas mentalidades habitos e costumes, a0 mesmo tempo que se
convive de forma evidente com a pobreza de quem procura alcancar uma vida mais

digna fugindo do interior onde as condi¢des de vida se haviam deteriorado.

Em consequéncia, temos uma Lisboa a dois ritmos.

Uma que procura actualizar-se segundo padrdes de modernidade consentdneos com os
tempos vividos, desenvolvendo infra-estruturas, vias de circulacdo rodovidria modernas
capazes de potenciar a emergente Industria do Turismo, e uma Lisboa dos “Bairros da

Lata”, dos problemas sociais, das precarias condi¢des higiénicas e sanitarias.

O Municipio procura actuar tentando minorar as consequéncias sociais desses
problemas, promovendo solugdes de habitag@o condigna para as novas populagdes da
cidade.

Assiste-se entfo ao inicio de um grande surto de construcdo imobiliaria de caracter
social, nomeadamente na zona ainda inexplorada dos Olivais (fig.86), circunstincias nas
quais o recurso & Frota Municipal faculta os meios logisticos de transporte necessarios a

construgdo e a posterior mudanca dessas popula¢des para as suas novas acomodagdes.

Mas a acgdio logistica do municipio insere-se também na visfio estratégica de
modernidade e desenvolvimento'” pensada para a cidade, procurando melhorar o
desempenho funcional de servigos como a iluminagio publica (fig.87), que no ano de
1960 se véem contemplados com a aquisi¢do de duas (2) novas viaturas, tipo “torre”,
para melhor poderem servir uma rede de iluminago que ndo para de crescer ¢ melhorar
tecnicamente, ou o servigo de Sinalizagfo e Transito que no mesmo ano passa a dispor

de duas viaturas especiais ou ainda atribuindo as primeiras duas viaturas mecénicas para

120 0 préprio Municipio promove entdo uma profunda reestruturagfio dos seus servigos. Para mais
informag3o consultar o Didrio Municipal n°7287 de 16 Julho de 1959.
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a recém inaugurada rede de Bibliotecas Itinerantes (fig.88)'*'

, methorando e alargando o
leque de incidéncia de um servigo que operava desde os anos 30, disponibilizando
leitura aos municipes que se¢ deslocavam a locais previamente estabelecidos,
normalmente jardins ou miradouros(fig.89-90).

Em 1960 sdo ainda adquiridas duas (2) viaturas especiais para executarem limpezas de
colectores e esgotos, bem como 10 viaturas ligeiras distribuidas pelos varios

Departamentos Municipais: DAS'?, DSUO'?, DSTE'*, DSS'%, ¢ DSF'%.

Mas apesar destas medidas, a situacdo vivida, acaba por agudizar os problemas
estruturais existentes em algumas areas vitais dos Servigos Camararios, nomeadamente
no sistema de recolha de lixos.

O procedimento entfo aplicado fazia convergir o resultado de toda a recolha efectuada
no perimetro urbano para um unico local - o Vazadouro Fluvial da Matinha (fig.91-92),
situado na margem sul do Tejo, embora coexistisse um Vazadouro de recurso, situado
no Casal da Bdba, a utilizar idealmente apenas quando as condi¢es de navegabilidade
do rio ndo oferecessem a seguranca necessaria'?’.

Este sistema trazia para além de graves inconvenientes ambientais, dificuldades
adicionais a Frota de recolha de lixos.

O principal problema relacionava-se com a necessidade de as viaturas percorrerem
distancias cada vez maiores, em consequéncia do crescente desfasamento existente entre

0 aumento do perimetro urbano e o sistema de recolha vigente, impondo a necessidade

de se instituir medidas excepcionais como a recolha Dominical (fig.93)'?® ¢ a recolha

121 A5 viaturas do servigo de Bibliotecas Itinerantes sfo até ao inicio dos anos 80, sempre da mesma
marca e do mesmo modelo: Citrden HY 1200 ou 1500. Nestas viaturas eram aplicadas estantes e balces
de forma a permitirem a sua utilizag3o no servigo requerido.

122 Direcgao de Servigos de Abastecimento

128 Direcgao de Servigos de Urbanizagio e Obras

124 Direcgdio de Servigos Técnicos Especiais

12 pirecgdio de Servicos de Salubridade

126 Direcgdo de Servigos de Finangas

127 CML, Direcgiio dos Servicos de Salubridade e de Edificagdes Urbanas. Relatério da Geréncia
Municipal do ano de 1966. Lisboa, 1967. p.2-5.

128 Plano de recolha de residuos s6lidos urbanos em dia de descanso semanal. A imposicio desta medida

extrema, para os padrdes culturais de entfo, justifica-se pela incapacidade de proceder a totalidade das
recolhas nos dias de semana e em horério regular.
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selectiva'?, factos que contribuiam para uma diminui¢do drastica do tempo de vida ftil
da frota de suporte a este servigo.

Em func¢fo desta realidade, ¢ ciente de que o crescimento acelerado da cidade que entio
se produz, era acompanhado de um aumento exponencial das exigéncias impostas aos
servicos camararios, a CML, através do DSTE (Direc¢do de Servigos Técnicos
Especiais) reage, apostando no melhoramento de um dos maiores problemas logisticos
existentes em qualquer cidade moderna — O sistema de recolha de lixos.

Algumas experiéncias sfo feitas, nomeadamente adjudicando a terceiros parte da
recolha'®, ¢ apostando paralclamente no reforco do equipamento através de um
processo de renovagio da frota que visava dotd-la das melhores condi¢des técnicas
disponiveis no mercado.

Surgem neste contexto em 1967, as primeiras 10 viaturas dotadas de equipamentos de
aspira¢do e varredura de grande capacidade, tipo Streicher 152, instalados em camides
Mercedes-Benz, e um “Bulldozer” marca Caterpillar, modelo D6B, para prestar servico

no vazadouro municipal do Casal da Boba"*!.

Paralelamente, as estruturas de suporte conhecem também melhoramentos.

No mesmo ano tem lugar a inauguragdo da nova Garagem e Estacfo de Servigo no
Matadouro — Frigorifico, destinadas a permitir reparar e manter as viaturas do servico de
distribui¢fio de carnes pelos talhos da cidade.

Paralelamente, a necessidade de criar uma maior articulacfio dos transportes da limpeza
¢ remog¢do com todos os transportes mecénicos da CML, levou a que em 22 de
Novembro de 1967, se assista 4 saida dos transportes mecénicos da DSTE para a DSS,
que se passa entdio a designar por DSST.

A Repartigdo de Transportes, até aqui integrada na DSTE, vai constituir, conjuntamente
com a Reparticio de Limpeza Urbana, uma Divisdo — a Divisdo de Limpeza ¢

Transportesm‘

129 plano de recolha de residuos sélidos urbanos que em face das dificuldades sentidas, hierarquizava as
zonas de recolha. Esta designacfo & idéntica & que € actualmente aplicada para referir um sistema de
recolha preocupado com a posterior reciclagem dos residuos.

130 Anais do Municipio de Lisboa do ano de 1967. Lisboa, 1968. p.313.

**! Anais do Municipio de Lisboa do ano de 1967. Lisboa, 1968. p.90.

B2 Actas das sessdes de Camara do ano de 1967. Reunidio de 21 ¢ 29 de Dezembro 1967. p.7.
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Tal alteragdo estrutural foi justificada pela necessidade de uma melhor articulagdo dos

transportes afectos a Limpeza e remog¢&o de lixos, com todos os transportes mecanicos
da CML.

Neste dmbito prossegue a modernizagio da frota, em 1968, com a aquisicdo dos
primeiros veiculos do tipo rotativo, 4 chassis marca OM com caixa de carga da marca
ATalenti ¢ 10 Mercedes-Benz com superstrutura’ Kuka com 25 e 28m3 de
capacidade de carga respectivamente, tipo compressio e carregamento continuo e
preparagio para poderem ser equipadas com dispositivos de recolha hermética
(fig.94)"** ¢ anti-poeiras.

Em 1969, tendo em conta os excelentes resultados obtidos com estas viaturas, sdo
adquiridas mais 6 OM com superstrutura Talenti.

Com a entrada nos anos 70, o processo de renovagfio continua, sendo na ocasido
adquiridas 10 viaturas de remogfio com capacidade para 30m3 de carga, marca
Mercedes-Benz e superstrutura Kuka e 6 com capacidade para 18m3 de carga da marca
OM e superstrutura Talenti.

A frota municipal conta entdio com o recurso de 375 viaturas'>.

Em 1972 é lancado um concurso para adjudicacfo da recolha de lixos referente a
limpeza das 5%, 6°, 7%, ¢ 8* zonas de Lisboal36, prevendo o recurso a 50 viaturas e a
utilizac8o de contentores, formato normalizado, de 1100, 550, 110, 70 e 50 Litros.

A empresa vencedora acaba por colocar ao servigo viaturas marca Mercedes-Benz,
LPKO 1513/36 equipadas com sistema de carregamento continuo e compressio marca
Kuka.

Em 1973 e 74 sdo adquiridas miquinas de varrer de pequenas dimensdes da marca
Verro City II (fig.95), viaturas para desobstrugéio de colectores da marca Mercedes-

Benz, e viaturas de remocdo de lixos das marcas Mercedes-Benz ¢ OM, munidas de

133 Equipamento suplementar montado sobre o chassis de uma viatura com o intuito de a adaptar a uma
fungdo especifica.

134 Sistema integrado que recorre & deposigio dos residuos sélidos urbanos em contentores proprios para
posterior recolha e transporte em viaturas com caixa fechada de modo hermético

133 CML, Direcgaio dos Servigos de Salubridade e Transportes. Relatorio da Geréncia Municipal do ano de
1969. Lisboa, 1970. p.16-22.

136 Areas resultantes de uma divisio logistica da cidade, com o fim de melhorar os servigos de recolha de
residuos s6lidos urbanos
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superstrutura da marca Kuka com capacidade para 14 m3 de carga e de superstrutura

A.Talenti com capacidade para 6 m3 de carga, respectivamente.

A actualizacgio da Frota acaba por ser visivel também a outros niveis de desempenho.
Como exemplo temos em 1970, a actualizaciio tendente a renovar o parque de viaturas
ligeiras, com a incorpora¢do de novas viaturas das marcas Datsun 1300 e Austin 1100,
para o servigo das reparti¢des, ao passo que para o servigo da Presidéncia ¢ adquirido
um Citrden DS e em 1971 um Mercedes-Benz 300 SEL (fig.96)"’, entdo colocado ao
servigo do Presidente Fernando Augusto dos Santos e Castro, sendo também reforcado,
em 1970, o servigo de Bibliotecas Itinerantes, com a aquisi¢do de mais duas viaturas
Citréen HY 1500™%,

Para a limpeza de vias publicas e exterminio de ervas sfo adquiridas em 1968/1969
pequenas viaturas mecdnicas, do género triciclo, incorporando um conjunto amovivel

constituido por reservatério e grupo moto-bomba.

Mas o apoio logistico dado pela frota municipal acaba por nfio se restringir ao espaco da
propria cidade.

Em Novembro de 1967, a regifio da Grande Lisboa ¢ fustigada por fortes chuvas das
quais vem a resultar uma imensa cheia em diversas areas habitadas da regido.

O resultado ¢ devastador, registando-se varias mortes e avultados prejuizos materiais.

A Frota da Camara Municipal de Lisboa, rapidamente socorre as populagdes afectadas,
nomeadamente procurando resolver problemas de transporte, limpeza e fornecimento de
agua, impostas as populacdes das diversas areas afectadas (fig.97).

De facto, em altura de crise, a superior capacidade da Frota Municipal de Lisboa vai ser
chamada para tentar suprimir as caréncias existentes nas Frotas das Autarquias vizinhas,
enviando viaturas Autotanque e de Carga para locais como Carenque, Cacém, Queluz,
Penddo, Monte da Pedrinha, Bairro da Urmeira, Sobral de Monte Agraco, Alenquer e
Alhandra, durante um periodo de 15 dias'®,

O processo de colaboragdo com diferentes Autarquias alias, embora nunca se tenha feito

em condi¢des tdo dificeis, remontava ja ao inicio dos anos 30, quando tem lugar o

137 Esta viatura faz ainda hoje parte do patriménio automével do Municipio.

138 Plano actividades para o ano de 1970, Lisboa, 1970. Uma destas viaturas ainda faz parte do esp6lio
Automdvel do Municipio.

139 De 28 de Novembro a 11 de Dezembro de 1967.
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primeiro grande impulso na mecanizagdo da Frota e o abate de algumas das viaturas
mais antigas.

Estas em diversos casos forneceram um recurso providencial a Autarquias desprovidas
de meios econdmicos suficientes para a aquisi¢cdo de viaturas pesadas.

Ao longo dos anos 60 comegam também a surgir solicita¢es de auxilio técnico, fossem
elas materializaveis com a deslocagdo esporadica de técnicos ou com o fornecimento de
copias dos cadernos de encargos'* requeridos na aquisi¢io de viaturas especiais.

Este modelo de colaboragfo cai em desuso a partir dos anos 80, embora a longa tradicdo
solidaria do Municipio se mantenha activa através de Leis que prevéem a cedéncia de
viaturas a organismos de reconhecida utilidade publica e de Protocolos de colaboragio

nomeadamente com Paises Africanos de Lingua Oficial Portuguesa.

2.7- O novo regime politico e a Industria Automdvel. Repercussdes no desempenho

da frota municipal. (1974-1986)

A Revolugdo de 25 de Abril de 1974 vai encontrar um Pais que vive desde o final da
década de 60, um periodo de forte crescimento econémico, como o comprova o
crescimento do PIB acima dos 11% em 1973'*) taxa que comparativamente
representava um crescimento mais alto do que o verificado nos restantes Paises
subscritores da EFTA'%,

O nivel de desemprego ¢ também bastante baixo, embora esse facto advenha na sua
esséncia dos fortes contingentes militares enviados para as colonias e do fluxo constante
de emigracdo Portuguesa para os Paises Europeus mais desenvolvidos, nomeadamente a
Franca e a Alemanha, movimento que também representava uma importante fonte de

divisas para o Pais.

Todavia, a euforia vivida apds a Revolugfo, tem no plano econdémico reflexos negativos
visiveis através de um certo desnorteio das contas ptblicas e na administracdo das

empresas publicas e privadas, que em conjugacio com o fenémeno de baixa econémica

140 Caderno que define as caracteristicas técnicas do objecto ou maquinaria a adquirir.
141
FRANCO, p.174.

2 Associagio Europeia de Coméreio Livre.

60



vivida na Europa Comunitdria, resulta na passagem do PIB Nacional para valores
negativos de — 4%'*.

Este ciclo de baixa econdmica Europeia, sentido no seguimento das crises petroliferas, a
primeira em 1972 e a segunda em 1978, atinge o seu pique no inicio dos anos 80.

Em consequéncia, os Paises Europeus mais desenvolvidos passam a ter excesso de mao-
de-obra, tornando inevitavel o drastico retorno dos imigrantes Portugueses.

O fenémeno da imigrag¢io, que em 1970 rondava as 170.000 saidas de Portugueses por
ano, desce para valores préximos das 10.000 no final da década, movimento que serd
acompanhado pelo retorno a solo nacional de cerca de 200.000 ex-emigrantes na
Europa'*.

Em simultaneo procede-se & descolonizagio ultramarina, em virtude da qual se assiste a
um forte retorno dos Portugueses residentes nas ex-colonias, convergindo estes dois

factores num crescimento populacional da ordem dos 13,5% que impde um aumento do

desemprego de 2,1% em 1974 para o 8,1 % em 19793,

Este periodo presencia também novas tentativas de instalar Induastria Automével em
Portugal.

Depois do projecto FAP — Fabrica de Automdéveis Portugueses (1959-1965), das linhas
de montagem das décadas de 50 e 60, ¢ do Projecto ALFASUD (1972), surgem os
Projectos UMM e Renault, assentes em novos pressupostos e usufruindo da experiéncia
do passado.

A UMM surge em 1977, por compra da respectiva licenca 4 marca Cournil, de
Bernarde Cournil, em graves dificuldades desde a crise petrolifera de 72.

Associando a experiéncia Metaltrgica da Movauto 3 mecénica Peugeot'”’, fornecida
pelo parceiro Mocar, importador oficial da marca para Portugal, num consércio liderado

pelos irmdos José Manuel e Jodo Maria Baptista da Silva e elementos do grupo Espirito

143 FRANCO p.187.

14 ALMEIDA, Jo#io Ferreira de; COSTA, Anténio Firmino da; MACHADO, Fernando Luis; “
Recomposi¢io Socioprofissional e novos protagonismos” in “Portugal 20 anos de Democracia” Circulo
dos Leitores, 1994, Lisboa. p. 310-313.

145 ERANCO p.191

8 Uniio Metalo-Mecénica, L.da.

7 Os primeiros exemplares, designados de UMM-Cournil, utilizam uma motorizagio Peugeot Diesel de
2100cc que mais tarde evoluird para 2300cc. Em 1986, surge o modelo Alter, numa clara tentativa de

modernizar a viatura tornando-a mais atractiva, “estilizando”, na medida do possivelm, as suas linhas. O
motor passa a ser um 2500cc, disponivel nas versdes atmosféricas com 75cv e Turbo-Diesel com 110cv.
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Santo, a UMM ira partir do pressuposto da existéncia de um mercado para este tipo de
viatura, composto por associagdes ¢ organismos publicos como as Forcas Armadas, a
GNR, a Policia, a EDP, as Autarquias, os Palop, entre outros, que facilmente poderiam
auferir massa critica suficiente para viabilizar o projecto.

Naturalmente muitas das empresas piblicas iriam acabar, mais tarde ou mais cedo, por
adquirir viaturas UMM, mas em regime concorrencial directo com outras viaturas Todo-
o-terreno existentes no mercado, visto ndo existirem, por parte do Estado, medidas
tendentes a aumentar as potencialidades de sucesso de uma viatura nacional no mercado
Portugués, através da constituicdio de um regime preferencial nas aquisi¢cdes das Frotas
Publicas.

A UMM, acabar4 assim por contar apenas consigo prépria'*®, preenchendo um nicho de
mercado para viaturas Todo-o-terreno puras e duras, onde outros produtos revelavam
fragilidades estruturais ou pregos mais altos.

Contudo, a parcela de mercado conquistada revelou-se pouco significativa face as
necessidades de implantagio da empresa.

A esta circunstincia sucedem-se importantes modificagdes no consércio, como seja o
afastamento da Mocar e a posterior faléncia da Movauto, motivando algum desnorteio
do projecto e originando a separagfio de interesses entre o nucleo familiar composto
pelos irmdos Baptista da Silva ¢ o Grupo Espirito Santo, do qual resultou o
desmembramento do projecto inicial.

Estes dois grupos tentardio ainda encetar separadamente duas tentativas de reabilitag#o,
respectivamente através da candidatura ao Programa de Projectos Mobilizadores do
PEDIP I e o langamento de um novo modelo, o Alter IV, que nunca chegou a entrar em
produgo.

A produgéo acabou por ser descontinuada em 1993.

O Municipio de Lisboa acabou também por adquirir viaturas da marca UMM.
Efectivamente, entre 1988 e 1991 foram adquiridos 10 UMM modelo Alter, para os
servigos de transporte pessoal, apoio 4s oficinas, manutengo e conservagdo de infra-
estruturas e saneamento, protec¢io civil e

Policia municipal, neste ultimo caso convertidas, apds processo de abate, em reservas

do espolio Automével de Automoveis Histéricos do Municipio.

18 A marca participou no Rali Paris-Dakar em 1982 ¢ 1983, numa acgiio de Marketing plena de sucesso.
Em 1982 alinhou 3 viaturas Diesel para José Megre, Pedro Villas Boas e Pedro Cortez, que conseguiram
atingir a meta. No ano seguinte voitaram com viaturas equipadas com motores a gasolina, mais potentes,
tendo discutido lugares entre os 10 primeiros
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Actualmente ainda se encontram ao servigo 6 unidades.

A década de 80 assiste também a outra iniciativa do género. O projecto Renault (1980-
1997).

Contrariamente ao verificado com o projecto UMM, esta parte de um acordo com o
Estado que confere algumas condigdes especiais a sua instalagdo, das quais se destaca a
criagdo de uma reserva de mercado tendente a oferecer garantias suficientes de absorgéo
da produgfo por parte do mercado interno Portugués.

Em contrapartida, o projecto Renault previa um importante valor acrescentado de
produgio nacional.

O projecto contemplava 3 vectores correspondentes a 3 fabricas diferenciadas.

Uma unidade de montagem de Automoveis, sem estampagem, em Setabal, uma unidade
de producdo de caixas de velocidades e motores, localizada em Cacia (Aveiro), e no
mesmo local a Funfrap, Fundigcdo Portuguesa, SARL, que fundia as pegas necessérias
para a producdo de caixas de velocidades e motores.

Para que a cadeia fosse completa, faltava apenas uma unidade de estampagem o que,
segundo alguns especialistas, terd constituido um erro estratégico fundamental, por ndo
sedimentar a implantagfio do projecto no nosso Pais com fortes investimentos'*.
Naturalmente, a prazo, no balango realizado entre as condi¢des existentes em Portugal ¢
os incentivos e a mao-de-obra mais barata proporcionados por certos Paises de Leste,
acaba por resultar na deslocalizagdo destas unidades de produgfio para estes ultimos,
tornando a faléncia do projecto inevitavel.

Todavia, o projecto funcionou entre 1980'° ¢ 1988 com evidentes beneficios para a
economia nacional e um impacto positivo no desenvolvimento do mercado de emprego
directo, e indirecto com a proliferacio de diversas industrias de componentes.

No reverso da moeda situa-se um condicionalismo efectivo da escolha de viaturas
ligeiras em Portugal, ao se permitir uma disponibilidade das viaturas Renault no
mercado sem paralelo nas restantes marcas de automoveis comercializadas no nosso
Pais, fendmeno particularmente visivel a partir de meados dos anos 80.

Na frota do municipio de Lisboa (fig.98) este facto é bem visivel.

s Segundo alguns especialistas a questdo deveria ter sido acautelada pelo Estado Portugués. Para mais
ver FERIA, Luis Palma — A Histéria do Sector Automével em Portugal (1895-1995). Lisboa, GEPE,
1999.

¢ O projecto tera tido inicio em 1977, mas de facto apenas esteve operacional no final da década.
SELEDA, Catarina e FELIZARDO, José Rui. “Da produgZo & concep¢dio: Meio Século de Histéria
Automéve! em Portugal”.
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Observando os dados disponiveis sobre as aquisi¢des de viaturas ligeiras verificadas
durante a vigéncia do projecto, podemos constatar que entre 1980 e 1986 foram
adquiridas 98 viaturas Renault ligeiras, contra 30 viaturas da marca Peugeot, 34 viaturas
da marca Ford, ¢ 9 viaturas da marca Datsun/Nissan, facto que torna a Renault a marca
de maior expressdo no sector dos ligeiros, sucedendo 4 Austin'®!, 2 Volkswagen'>” e &
Opel'>.

Para tal muito contribuiu um pequeno Automével em concreto. O Renault 4L.

Existente na Camara Municipal de Lisboa desde 1966, esta viatura vem paulatinamente
a impor-se nos mercados internacionais, no mercado nacional e na frota municipal, onde
passa a ocupar um espago funcional que até entfio ndo se encontrava verdadeiramente
definido™*,

Tendencialmente, os servigos de transporte de pessoal encontravam-se entdo a cargo de
viaturas como o Volkswagen “Carocha” ou o Opel Kadett Notchback, normalmente
colocadas a disposigdo das chefias e em alguns casos destinadas a servigos gerais, que a
prioridade dada a renovagéo da frota de pesados durante os anos 60 e inicio dos anos 70,
tinha permitido envelhecer e degradar.

Neste quadro, os servigos utilizadores de viaturas para transporte misto de passageiros e
carga, recorriam a uma gama de viaturas que ia dos Todo-o-terreno Land-Rover (fig.99)
aos Peugeot 304 (fig.100), passando pelos forgons mistos como as Austin 200 J4'*°, e as
Ford Transit (fig.101)"%¢.

Gradualmente, a Renault 4L vem a tornar-se um icone dos transportes da Camara

7

Municipal de Lisboa"’, quer pela sua perfeita adequagdo com enquadramento

31 Anos 40/50.

32 Anos 60.

13 Final anos 60 e anos 70.

3 Herdeiro de um modelo de construgdo cuja concepglio remontava ao 2CV da Citrden, ela revela-se
uma viatura popular, barata e disponivel que apresentava uma resisténcia e sobretudo uma versatilidade
extremas, impondo-se como ferramenta polivalente, vélida tanto para servigos de transporte de pessoal
como para o transporte misto de passageiros e carga.

155 Final anos 60, inicio anos 70.

136 A partir de meados dos anos 70.

57 A Renault 4L foi utilizada no Municipio por uma grande diversidade de servigos, como os de
Educagdo e Intervengiio Social, de Espagos Verdes, Obras, Abastecimentos e Consumos, Proteccdo Civil,

Gabinete de Relag¢Bes Internacionais, Departamento de Cultura, Planeamento e Gestdo Urbanistica,
Comunicagio Social, Gabinete de Estudos e Projectos, Limpeza de Esgotos, Apoio 4 Remog#o de Lixos,
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ideolégico entdo vivido, fruto do qual se consagra o principio da “democratizagdo” do
transporte ligeiro no Municipio, quer pela sua maior disponibilidade no mercado
Nacional, factores que conjugadamente permitem ao pequeno Renault ocupar ¢ alargar
esse espaco funcional de viatura ligeira de carga e transporte de passageiros, revelando
uma polivaléncia apenas igualada pelos Jeep no contexto do pés Segunda Guerra
Mundial.

Entrando para a histéria como o modelo de maior sucesso da marca Renault, a 4 L.
acaba também por orientar de modo vincado a orientagio comercial da marca, que
desde entfio projecta veiculos ligeiros essencialmente marcados por conceitos mais ou
menos inovadores de versatilidade, modolidade e disponibilidade de espago interior.
Como exemplo mais imediato dessa politica iremos ter a Express, viatura que pretende
alargar e aprofundar as potencialidades da Renault 4, conciliando as vantagens da
versdo 4 portas com as de caixa alta, concebendo uma viatura com capacidade de carga
alargada e diversas configuragdes possiveis para passageiros.

O exemplo da Renault neste dominio, consagrado com um sucesso de vendas, foi
posteriormente segnido por outras marcas ao idealizarem produtos semelhantes'*®,

ambas com expressdo relevante na frota municipa1159.

2.8- A frota municipal apés o 25 de Abril de 1974. Preccupacdes e estratégias

subjacentes 2 sua renovagieo.

Saida de um periodo em que foi regida por Comissdes Administrativas (entre 1974 ¢
1976), a Camara Municipal de Lisboa procura, primeiro sob a égide do Presidente
Aquilino Ribeiro Machado (1977-1979) e depois do Presidente Nuno Kruz Abecassis
(1980-1989), reencontrar o equilibrio e reagir positivamente perante as solicitagcGes que
lhe eram exigidas.

Preocupada desde logo com as questdes de satde publica, a Camara Municipal de

Lisboa langa em 1977 o projecto de plano a curto prazo para o Lixo de Lisboa (PPLL),

Gabinetes dos Vereadores, Reabilitagdo Urbana, Construgdo de Edificios, encontrando-se as ultimas
unidades ao servigo ainda no inicio de 2004,

158 A Renault Express, como herdeira natural da Renault 4, vem assim a ter concorrentes nas varias
marcas Europeias, nomeadamente no grupo PSA (Citrden Berlingo, Peugeot Partner) ou na Volkswagen
(Caddy) e Seat (Inca).

19 Existiram na frota municipal 37 Renault Express, adquiridas entre existiram 1987 ¢ 1997.
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que tinha como principal objectivo reformular a estrutura da Divisdo de Limpeza e
Transportes, com incidéncia nos métodos de gestdo, nas instalagdes e naturalmente nos
meios de transporte especiais ligados a limpeza da cidade.

Neste quadro, a renovag@io e modernizagéio da frota, segundo as novas tecnologias
aplicadas ao sector, torna-se um imperativo essencial, atingindo-se em 1979 o ponto de
viragem com o abate das ultimas unidades de remogio de lixo ndo dotadas de sistemas
de compressdo e a introducdo do principio da remocio hermética, tido como um dos
principais vectores programéticos do PPLL (fig.102).

Tal inovagfo exigiu a aquisi¢do de viaturas novas ¢ a aplicagio nas viaturas existentes
de elevadores para os contentores indicados.

Complementarmente a este programa diversifica — se e alarga — se o parque de veiculos
especiais de apoio a limpeza urbana e saneamento, através com a introdugéo de
varredoras mecanicas, lava — pavimentos, porta — contentores e compactadores, limpa —

fossas e limpa-colectores (fig.103-105).

Deste modo em finais de 1979 o sistema de remog&o hermética cobria 20 % da area

urbana e 30 % da populacio de Lisboa.

Em 1980 sdo adquiridos 10 Mercedes-Benz N1300 (fig.106), a firma Metalofabril, para
apoio as 14 zonas de recolha de residuos sélidos'®, procurando com a introdugiio destas
viaturas de pequeno conferir maior mobilidade ao sistema de recolhas herméticas'®’.
Por ocasido do relatério sobre o estado geral da Frotalﬁz, realizado em 1985, estas
viaturas encontravam-se¢ ja em mau estado de conservagfo, situacdo que segundo os
servicos competentes s¢ ficava a dever a um sub-dimensionamento das mesmas em
relagdio aos servigos prestados, propondo-se desde logo a sua substituigdo por viaturas
mais potentes e com maior capacidade de carga (fig.107).

Duas delas sdo na ocasifio propostas para abate, ficando previsto procedimento
semelhante para outras duas no decurso do mesmo ano. Inseridos no mesmo plano de
contentorizagdio de todos os residuos solidos urbanos, sfo também introduzidos no

inicio dos anos 80, veiculos de lavagem de contentores (fig.108).

1% Divissio geografica da cidade resultante da necessidade de organizagio logistica e administrativa dos
meios materiais ¢ humanos dos servigos associados de Limpeza Urbana.

161 As viaturas eram montadas em Espanha, na firma Mevosa e posteriormente adaptadas para o servigo
em questdo, adoptando a caixa de carga nas instalagtes da Firma Metalofabril.

12 Importante documento de analise realizado apés um periodo de transformagio do Municipio de
Lisboa, situado na transi¢do entre a euforia pds-Revolugio e maioridade do novo regime democrético.
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Atingido o ano de 1983, a Frota Municipal era composta, aproximadamente, por 470
viaturas, urgindo a necessidade de se estabelecerem novas regras para a identificagio
das viaturas municipais.

Assim cada veiculo passa a ser identificado por um c6digo numérico de cinco digitos,
sendo o primeiro referente ao g,rupo163 , 0 segundo a0 subgrupo'® e os trés finais ao
ntimero de ordem, facilitando a organizacio de trabalhos estatisticos e contabilisticos
bem como posteriores andlises da frota por sector.

Posteriormente este sistema ird regredir para os quatro digitos por se entender ser
suficiente para ordenar os dados requeridos.

Depois de passar por uma fase de mecanizagfio, entremeada pelos 2 conflitos mundiais,
depois de um periodo onde a contengo era a principal linha de estratégia econémica do
Estado e a expressividade dos servigos prestados pelo Municipio mais contida, depois
de um periodo de euforia, ruptura, liberdade e algum desnorte em relacio ao caminho a
seguir, a Frota Municipal atinge a sua maturidade ao encontrar finalmente os moldes

que lhe vio permitir conquistar uma expressdo de modernidade ( fig.109-112).

2.9- A integrac¢iio Europeia e a modernizacio Rodovidria Portuguesa. O periodo de

maturidade da frota municipal. Tendéncias de evolugio futura. (1986-2006)

A entrada de Portugal na Comunidade Econdmica FEuropeia estabelece um novo
panorama, j4 adivinhado em anos anteriores, de nitido crescimento econémico'® e
estabilidade social, assegurada por indices de desemprego que vHo sucessivamente
descendo desde 10,2% em 1986 para 4,1% em 1993, colocando Portugal com a segunda
melhor posicio nesta matéria em toda a Comunidade Europeia'®.

Os fundos de coesfo inerentes a uma politica de convergéncia econdémica efectiva entre

os seus membros, protagonizada pela Comunidade Europeia, vem também contribuir

163 Yiaturas Ligeiras ou Pesadas.

1% Tipo de viatura. Ex. Ligeiro de passageiros, Ligeiro de Carga, entre outros.

16 As taxas de PIB entdo verificadas situavam-se em torno dos 5%, chegando mesmo a ultrapassar esse
valor. FRANCO, A. L. Sousa. “O periodo Europeu” in “Portugal 20 anos de Democracia” Circulo dos
Leitores, 1994, Lisboa. p. 259.

166 FRANCO, A. L. Sousa. “O periodo Europeu” in “Portugal 20 anos de Democracia” Circulo dos
Leitores, 1994, Lisboa. p. 259.

67



para a verificagBo de altos niveis de investimento publico nomeadamente em infra-
estruturas rodovidrias, entendidas como parte de uma politica de desenvolvimento
integrado do Pais'®’, assistindo-se em 1991'® a conclusfio das auto-estradas que
efectuam a ligagfio Lisboa — Cascais ¢ Lisboa — Porto, terminando processos iniciados
entre meados dos anos 50 ¢ o inicio dos anos 60 respectivamente.

Neste quadro os niveis de consumo adquirem uma natural tendéncia para subir'®.

Nzo fugindo a essa regra, o parque automoével nacional revela um crescimento que
ultrapassa largamente o ritmo verificando até entfo, fendmeno para o qual ndo serd de
todo estranho o movimento de liberalizacdo das vendas no sector em 1987, apés um
periodo em que as mesmas se encontravam condicionadas por uma politica alfandegéria

proteccionista dos interesses da Industria Automével instalada em territério Nacional'”°.

Este panorama tera também tido as suas repropor¢Ses no quadro rodovidrio nacional,
funcionando como elemento catalizador do aumento da sinistralidade Rodoviaria,
verificando-se um crescimento do numero de acidentes que no ano de 1986, consagrado
como “Ano Europeu da Seguranca Rodovidria”, ascendem aos 83.500 ¢ dos quais
resultaram 2.350 mortos e 56.800 feridos.

Estes factos revelam bem a dimensdo e acutildncia de um problema que em Portugal
provocava uma crescente preocupagdo social, fazendo-se ouvir com sobeja insisténcia
personalidades e instituigdes ligadas ao sector no sentido de serem tomadas medidas
tendentes a sua diminui¢dio, nomeadamente através do controle do nivel de 4lcool no
sangue dos condutores e do estado de conservag@io das viaturas, factores apontados
como origem da esmagadora maioria dos acidentes entfio verificados.

A urgéncia e dimensdo do problema motivam o surgimento em 1987 de um Plano
Nacional de Seguranca Rodovidria, cuja agenda se concentrava em torno de uma
avaliacdo profunda da questio para posterior elaboragdo de medidas que efectivassem a

alteragfo do panorama.

167 Orientagfio imprimida com particular evidencia a partir de 1991, pela mio do primeiro Governo

Constitucional detentor de maioria absoluta no hemiciclo parlamentar portugués.

18 Nesse mesmo ano assiste-se A implantagio de um sistema de pagamento automatico de portagens
inovador em toda a Europa. A famosa Via Verde.

1% Timida a principio, mas sempre crescente. FRANCO, A. L. Sousa. “O periodo Europeu” in “Portugal
20 anos de Democracia” Circulo dos Leitores, 1994, Lisboa. p. 258.

170 Refiro-me concretamente as politicas de contigentagdo das importacbes Automéveis postas em vigor
durante a vigéncia do Projecto Renanlt (1980-1997).
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A estratégia a aplicar decompunha-se em duas partes. Uma primeira fase orientada para
a sensibilizagdo dos condutores e prevencdo de acidentes, seguida de uma segunda no
seio da qual se proporiam medidas legais tendentes a penalizar comportamentos
inadequados na estrada, aproximando o enquadramento legal portugués da maioria dos
enquadramentos legais em vigor na Comunidade Furopeia, impondo limites legais para
os niveis de dlcool no sangue e implantando um sistema de verificagio peridédica das

condi¢des de circulagio das viaturas automoveis.

Em consonincia com estas preocupagdes, o Municipio de Lisboa introduz na sua nova
organica de 1992, a formagdo de uma Divis3o, sob a alcada do Departamento de
Reparacio e Manutengdo Mecanica, cuja missdo consiste em prevenir ¢ controlar a
sinistralidade verificada com um parque de viaturas Municipais'”' que volta a
manifestar um elevado ritmo de crescimento a partir do final dos anos 80'"%,

Efectivamente, o municipio inicia entdo um novo ciclo, procurando aproveitar a
formag8o de uma conjuntura favoravel para aproximar a capacidade da sua frota 4s
crescentes solicitacGes de meios motorizados necessarios ao desempenho dos diversos

servigos Camararios, diminuindo um fosso criado por décadas de enormes dificuldades

orgamentais e inimeras vicissitudes conjunturais (fig.113).

Em 1989, ano limite situado entre um inicio timido e o verdadeiro arranque do processo
de aquisigdes, a frota municipal contava com um total de 508 viaturas, entre os quais
cerca de 200 eram ligeiras de passageiros e Mistos, e as restantes viaturas pesadas,

subdivididas numa pandplia de tipos bastante alargada'”.

170 A define a integragio dos transportes € oficinas no DRMM (Departamento de Reparagdio e
Manutengio Mecanica) que por sua vez se insere na DMSEM (Direcgdo Municipal dos Servigos
Eléctricos e Mecanicos).

Paralelamente ¢ adquirido o complexo dos Olivais destinado a albergar adequadamente a nova Direcgio
Municipal. Este complexo de edificios e parques foi adquirido ao Entreposto Comercial, tendo uma érea
coberta de 18400m3 e 14700m3 de area descoberta, com um

espaco destinado & manuteng3o da Frota Municipal com cerca de 9600m3

172 S50 adquiridas 51 viaturas em 1987, 49 viaturas em 1988 e 49 viaturas em 1989,

1 _ 150 Viaturas Ligeiras de passageiros e Mistos

- 44 Viaturas Pesadas Basculantes com e sem Grua ao servigo dos Transportes Gerais

Os Servigos de Limpeza possuiam 238 viaturas, das quais:

- 120 No Servigo de Remocfo de Residuos Sélidos

~ 11 Lava Contentores

- 13 Viaturas para a Lavagem de Pavimentos e Rega

- 4 Viaturas de Limpeza de Esgotos € Desobstrugdo de Colectores 16 Viaturas Varredoras MecAnicas
- 2 Viaturas de Remog#o de Lixos Industriais

- 11 Viaturas Porta Contentores ou Contentores Compactadores,
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O mesmo ano vem igualmente a marcar o inicio do processo de transferéncia de
pessoal ¢ equipamento das instalagOes de Alcédntara para as novas instalagbes dos
Olivais, cuja inauguragdo acontece a 8 de Janeiro de 1990 conjuntamente com a da nova
Garagem Municipal de Veiculos Ligeiros (fig.114-115).

A aquisicdo do complexo de edificios situados na Avenida Infante D. Henrique, lote 1,
bem como o edificio junto a Avenida de Berlim onde viria a ser instalada a Garagem
Municipal de Viaturas Ligeiras, havia sido aprovada em reunido de cidmara de 14 de
Setembro de 1987, sempre com o intuito de af instalar as oficinas mecanicas do Parque
Municipal de Viaturas e respectiva Garagem, cujas instalages em AlcAntara sdo entdo
citadas como insuficientes e inadequadas para as fun¢Ges requeridas.

A decisfo de compra deste complexo foi aprovada pela Assembleia Municipal em 10 de
Outubro do mesmo ano, tendo a escritura de promessa de compra e venda sido realizada
no dia 25 de Marco de 1988.

No plano orginico ¢ aprovada a macro-estrutura dos servigos da Camara Municipal de
Lisboa, na qual os transportes e oficinas municipais passam a integrar o Departamento
de Reparagdo e Manutencio Mecéanica.

A evolugio das infra-estruturas prossegue com o projecto de construgio do Parque para
Viaturas Pesadas em 1992, a executar em terrenos anexos ao complexo dos Olivais.
Estas alteragGes orgénicas conjugadas com a gradual renovacio da Frota de Ligeiros ira
a prazo permitir introduzir medidas de gestdo tendentes a melhorar os niveis de
desempenho.

No seguimento das alteragdes organicas introduzidas é aprovada, no ano de 1992, a
micro-estrutura do Departamento de Manutencdo e Reparagio Mecénica (DRMM), que
passa a subdividir-se em 4 Divisdes: A Divisdo de Gestfio de Frota, com a missgio de
administrar os meios de transporte € os meios humanos a eles inerentes, a Divisdo de

Manutencio, que passou a assegurar a manutengfo e reparacio dos veiculos municipais

- 9 Viaturas Basculantes com e sem Grua

- 26 Viaturas Ligeiras de Passageiros, no Apoio a4 Limpeza

No que respeita as plataformas elevatérias, 5 encontravam-se distribuidas ao Servigo de ITluminacéo

Publica e uma & DSEV (Direcgéo de Servigo Espacos Verdes).

- A Divisdo de Gestio Cemiterial possuia 12 viaturas, das quais 6 eram escavadoras e as restantes 6 de
carga.

- A Policia Municipal tinha ao seu servigo 43 viaturas.

- A Guarda-florestal possufa 5 viaturas

- O Parque de Maquinas ao servigo do Aterro Sanitario 6 viaturas.
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bem como a executar trabalhos oficinais para diversos outros departamentos do
municipio, a Divisdo de Aprovisionamento, que passou a gerir ¢ fornecer os materiais
necessarios 4 exploracfio e manutenciio da frota municipal e a ja citada Divisdo de
Prevengio ¢ Controlo de Sinistralidade que passou a fornecer apoio juridico ao
Departamento, assumindo ac¢Oes ligadas & prevengio e controlo de acidentes ¢ a gestio

dos seguros da frota.

Para a gestdo da frota, estas reestruturages vem ajudar a identificar e definir os
contetidos funcionais a ela ligados, permitindo implementar medidas de gestéo
consentaneas com a expressado da sua dimensio.

Um exemplo ¢ o entfio criado sistema de identificagdio das viaturas Municipais por
Grupos tipologicos, que passa a designar as viaturas do seguinte modo:

Grupo 1 — Viaturas Ligeiras, sejam elas de Passageiros, Mistos ou apenas de Carga.
Grupo 2 — Viaturas de Remog#o de Residuos Sélidos.

Grupo 3 — Viaturas de Apoio & Limpeza Urbana.

Grupo 4 — Maquinas de Terraplanagem e afins (nfo integrada).

Grupo5 — Viaturas Pesadas de Carga.

Grupo 6 — Viaturas Especiais.

Contudo algumas questdes essenciais permanecem por resolver.

Efectivamente, o esfor¢o realizado no sentido de renovar e aumentar o nimero de
viaturas disponiveis revela-se apesar de tudo insuficiente face 4s necessidades reais dos
servigos, ndo permitindo substituir algumas viaturas muito envelhecidas, facto que se
reflecte directamente na Taxa de inoperéncia geral da Frota que € entdo de 13,75%.

Do mesmo modo nfio tinha ainda sido possivel proceder & transferéncia do
parqueamento da Frota de Remog#o para as novas instalagdes dos Olivais, mantendo-se
o impasse na aquisi¢do do terreno para as albergar, facto que coloca o mais importante

sector da frota sob dificeis condigdes de funcionamento ¢ gestio' ™.

Apesar disso as instalagdes ligadas a frota municipal vao continuar a evoluir.

17 Esta questdo sé viria a ser resolvida em 2001 com a inauguragio do parqueamento designado por
Olivais 3.
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Nas instalagdes dos Olivais em 1997 assiste-se a inauguracio do novo refeitério, bem
como & construgdo de novas infra-estruturas como a Oficina de Pneus e a Estacio de
Servigo e Lavagem de Viaturas.

No inicio de 1999 ¢ inaugurada uma nova garagem de ligeiros no edificio central
situado no Campo Grande, passando esta estrutura a servir os servigos municipais ai
instalados.

Por esta altura, as instalagdes oficinais do complexo municipal dos Olivais revelam
estar muito proximas do limite da sua capacidade de resposta face ao crescente nimero
de solicitagdes de manutencio e reparacio de uma frota com cerca de 800 viaturas, na

sua maioria bastante envelhecida e sujeita a uma grandes cargas de utilizaggo.

Esta questio levou os responsaveis do Departamento a proporem solugdes alternativas
que agilizassem os procedimentos de manutengo da Frota, diminuindo ao méximo os
periodos de imobilizacdo das viaturas e que nfo implicassem um acréscimo
incomportavel do esforgo financeiro realizado pelo Municipio.

Com a resolugéio deste objectivo em mente, propdem-se em 1998 (fig.116) a execucio
de um plano trienal de renovagéio da frota como instrumento de planeamento que
permitisse identificar claramente as questdes mais importantes e alterar o rumo dos
acontecimentos.

Nesse sentido, sdo propostas iniciativas de adesdo a contratos locatirios em regime de
aluguer de longa duragio com manutenco incluida.

As vantagens apontadas remetem para uma melhor distribuicdo dos custos do servigo,
com naturais implicacdes ao nivel do planeamento orgamental por permitir uma mais
clara reparti¢io dos encargos por utilizador'””, e em consequéncia disso, uma maior
responsabilizagdo dos mesmos, garantindo simultaneamente as melhores condi¢des
operacionais possiveis ndo s6 porque o sistema incluia a manutengfo com substituigdo
durante o periodo em que as viaturas estivessem imobilizadas, como previa
contratualmente a sua renovagio atempada’ .

Defendia-se ainda que para além das nitidas vantagens apresentadas ao nivel de toda a
logistica associada & administragdo da Frota, existiam ainda manifestas vantagens

econémicas, considerando a semelhanga entre o custo do AOV o custo de aquisicéo, o

173 Os utilizadores referidos sdo os diferentes departamentos, divisdes e outras estruturas organicas do
municipio. Esta clarificagdo dos custos directos de utiliza¢do permite imputar directamente o utilizador
que devera transferir as correspondentes verbas do seu orgamento para 0 DRMM,

176
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valor de retoma ao fim do periodo de utilizagio'”’

, acrescido das despesas de
manutenc¢do e consequente indisponibilidade das viaturas.

Contudo, estas propostas apenas diziam respeito ao segmento das viaturas ligeiras de
passageiros, dadas as naturais dificuldades em adequar um contracto deste tipo a outras
tipologias de viaturas, nomeadamente as pesadas com superstruturas especificas, facto
que mantinha as necessidades de renovagfio dos restantes sectores da frota.

Desse modo, o Plano de 1998 refere a existéncia de um elevado ntimero de viaturas
pesadas e ligeiras de carga a requerer substituig@o até ao ano de 2001, perfazendo um

total de 147 viaturas ligeiras e 136 viaturas pesadas com diversas tipologias.

Para tal acabou por apenas ser possivel dispor de capacidade or¢amental no ano de
2003, durante o qual foram adquiridas 223 viaturas, mais concretamente 181 Ligeiras'”®
e 42 Pesadas, esfor¢co que apesar de atenuar sobremaneira a dimensio do problema,
ainda assim n3o corresponde a uma total satisfagio das necessidades efectivas do
Municipio, sobretudo nos sectores onde as aquisi¢des s@io mais avultadas como o da

remogdo e viaturas especiais ligadas & higiene urbana.

Esta questfio cruza-se com outra cuja importancia ndo serd de menosprezar.
O Municipio de Lisboa adere entfio ao projecto internacional coordenado pelo ICLEI

(Internacional Council for Local Environment Initiatives)'”

, conjuntamente com outras
cidades Europeias como Helsinquia, Barcelona, Copenhaga, Handver, Leicester, Roma
e Saarbrucken, no dmbito do qual se visa reduzir anualmente 1% do consumo de
combustiveis ¢ 1,5% as emissfes de CO2, circunstincia que avulta a necessidade de
renovagdo dos sectores da Frota mais envelhecidos e como tal mais poluidores,
verificando-se que em 1999 o Municipio de Lisboa possuia no sector de Frota
consagrado a viaturas Ligeiras nfo abrangidas pelo AOV'® 112 viaturas com mais de

10 anos, quando a média ideal para estas tipologias seria de 5 anos.

177 Por norma, para o regime de servigo requerido e a tipologia, esse periodo sera de 5 anos.

178 viaturas Ligeiras de tipologias niio abrangidas pelos contratos de AOV, nomeadamente viaturas de
carga de caixa aberta ou fechada.

17° O ICLEI tem como missdo construir e servir um movimento de governos locais para atingir
methoramentos tangiveis na sustentabilidade global com particular incidéncia nas questdes ambientais.

180 yiaturas comerciais ligeiras, furgdes de 3, 7 ¢ 9 lugares, comerciais com caixa de carga aberta com
cabina dupla ou simples, com ou sem grua
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Assim, para se conseguir atingir estes objectivos tornava-se necessario ensaiar na frota
da CML novas energias alternativas, como o GPL e o Biodiesel.

O GPL (Gas de Petroleo Liquefeito) foi introduzido em 16 viaturas municipais ligeiras
de passageiros (fig.117), apesar de terem existido desde o inicio algumas dificuldades

técnicas ¢ logisticas.

Impossibilitado pela inviabilidade econémica de deter uma estrutura de abastecimento
propria, o Municipio de Lisboa depara com dificuldades relativamente ao sistema de
fornecimento de combustivel, as quais se adicionavam as constantes anomalias técnicas

¢ a proibi¢do de estacionamento dos veiculos a GPL em parques subterraneos.

O Biodiesel'®! ¢ também adoptado a nivel experimental durante o periodo da Expo 98,
em viaturas ligeiras de passageiros e de carga, bem como numa viatura pesada de
remogao de residuos sélidos (fig.118-120).

Tais experiéncias encontravam-se inseridas num projecto liderado pelo C.C.E. (Centro
de Conservacdio de Energia) no qual a Cémara Municipal de Lisboa participa
conjuntamente com a Associaciio de Municipios do Distrito de Evora, a Associagio de
Municipios do Norte Alentejano, a Associagdo de Municipios do Distrito de Beja, a
Associagdo de Municipios do Litoral Alentejano, a Associacdo de Municipios do
Distrito de Setibal, a Companhia Carris de Ferro de Lisboa, o Instituto Nacional de
Engenharia e Tecnologia Industrial, a Petrogal, a Associagdo de Agricultores do Distrito

de Evora, e a Universidade de Evora.

Outras experiéncias com energias alternativas foram executadas com a aquisigio de
uma viatura ligeira, movida por motor eléctrico (fig.121), que actualmente ainda se
encontra ao Servico.

Todavia, a realizag@io de tais experiéncias, por razdes que se prendem com a sua
rentabilidade operacional e logistica requerida, acabaram por nfo resultar em propostas

efectivas, terminando as viaturas envolvidas por ser re-transformadas ou abatidas.

Face 4 constatacio de dificuldades adicionais que estes sistemas imputavam a Frota, o
Municipio acaba por procurar alternativas que minimizassem o impacto ambiental,
buscando a aplicacfio de soluges ambientalmente correctas sempre que se renovasse a

frota, nomeadamente cumprindo a legislacfio existente nesta matéria, obrigando-se a

'¥! As vantagens do sistema Biodiesel advinham do facto de este ndo requerer transformagdes especiais
nas viaturas desde que a mistura do éster metilico com gaséleo ndo ultrapassa-se os 30%.
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adquirir viaturas que cumprissem as Normas EURO em vigor na Comunidade Europeia,
e prestando especial atencfio ao destino das viaturas abatidas ao servigo, sejam elas para

retoma, doadas a organismos de reconhecida utilidade ptiblica ou desmanteladas.

Actualmente a Frota Municipal € composta por um total de 1171 viaturas, resultantes da
soma dos trés vectores que a compdem:

As viaturas pesadas (286), as viaturas ligeiras (626), ambas propriedade do Municipio, ¢
as viaturas ligeiras resultantes de contratos de AOV (259).

Uma comparagiio entre os dados contidos nos tltimos relatorios anuais, apresentados
em Janeiro de 2004 e Junho de 2005, permite constatar a existéncia de um crescimento
geral situado em torno dos 15%, e o refor¢o da politica de substitui¢do dos ligeiros de
passageiros propriedade do Municipio por viaturas equivalentes em regime de AOV,
solugdo que sobe de 28,5% em Janeciro de 2004, para 35% em Junho de 2005, sendo
certo também que se encontra actualmente em curso a resolugfio de um novo contracto
do qual resultara a substituigdo de mais 90 viaturas ligeiras, elevando esse valor para

47%, ou seja, praticamente metade desta realidade operacional da Frota Municipal.

Efectivamente, o sistema AOV, que comegou como uma experiéncia, demonstrou
grande aceitacfio ao revelar inequivocas vantagens em termos de facilidade de gestio,
quer por possibilitar uma imputagdio quase directa dos custos associados ao servigo
utilizador, quer por permitir altas taxas de operacionalidade, apontando uma via que
actualmente nos surge como um tipo de solugdo aplicavel ao sector das viaturas ligeiras
de passageiros, mas que a prazo parece previsivel podermos vir a assistir a sua
exportagdo para outros sectores operacionais da Frota, onde neste momento, em virtude
dos riscos de danos nas viaturas ser mais elevadom, os valores contratuais nio

permitem ainda uma exploragio razoavel.

Do mesmo modo, e face ao aparente sucesso que este tipo de solug¢io parece ter, torna-

se também possivel adivinhar a adjudica¢fio de outro tipo de fung¢Ges operacionais da

182 Refiro-me aos sectores consagrados a servigos de transporte, que recorrem a viaturas comerciais de
diferentes tipologias, como sejam os furgdes ¢ as viaturas de caixa aberta nas variantes cabina simples ¢
cabina dupla, com ¢ sem grua.
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Frota Municipal a terceiros ou a esquemas de exploragio mista, como alis ja acontece

em outros municipios do Pais ¢ em outros Paises Europeus'®.

Tudo indica portanto que o futuro da Frota Municipal, prosseguindo a actual tendéncia,
devera pois passar pela contengéo da sua expansdo, tendo em conta os ultimos dados
referentes ao crescimento, bem como por uma alteragdo da nogdio de que em nome da
garantia dos servigos Municipais se deve manter a propriedade das viaturas utilizadas.

As tendéncias mais recentes no que concerne 3 gestfio de Frotas, parecem efectivamente
apontar em sentido contrario, ou seja, privilegiando a procura de solugdes tendentes a
diminuir o volume dos investimentos iniciais, a0 mesmo tempo que se poténcia a
capacidade de resposta perante as constantes alteragdes introduzidas quer pelos avangos

tecnologicos quer pelos diferentes ritmos de crescimento da cidade.

3. Patriménio Rodoviirio Europeu. Preservacao e divulgacio nas suas diferentes
componentes.

3.1 — Museus de transportes ¢ Museus de Automdéveis. Parametros de pesquisa e
distribuiciio geograifica

A pesquisa que aqui se apresenta, tem como principal objectivo revelar o panorama
existente em matéria de conservagfo, estudo e divulgag¢io do patriménio rodoviario no
continente Europeu, revelando as diversas tipologias museologicas que o compdem.

A sua importincia relaciona-se directamente com a necessidade de conhecer e melhor
compreender o que tem sido feito nesta 4rea, tendo em vista uma fundamentagfo
objectiva de algumas das ideias propostas para o trabalho de musealizagfio da Frota
Histérica do Municipio de Lisboa, referenciando simultaneamente o papel que um
semelhante trabalho podera vir a desempenhar no contexto nacional do panorama aqui

relatado.

Tendo estes objectivos em mente, a pesquisa efectuada teve como base a utilizagdo e a

defini¢do de alguns parametros e ferramentas especificos.

18 Sector consagrado a viaturas munidas de superstrutura especifica, entre as quais destaco as viaturas de
remocdo de lixo, mas onde tem também cabimento outro tipo como sejam as viaturas com plataforma
elevatéria, ou Porta-contentor
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Assim, utilizei a Internet como recurso de pesquisa, por considerar que a preocupacgio
em colocar informagio neste meio de comunicagfo faz parte da contemporinea intengdo
de comunicar, de dar a conhecer & comunidade ¢ ao mundo o trabalho que se
desenvolve, e esta preocupagdio universalista constitui, na minha opinido, uma
orientac#o fulcral para a actualizacfio da intengdo museologica.

A primeira abordagem, realizada 4 escala mundial, permitiu encontrar 919 Museus,
dedicados directa ou indirectamente a temas relacionados com transportes, facto que
deixou desde logo compreender a importincia do sector na composi¢io da historia
moderna e contemporanea do mundo em que vivemos.

Tal difusdo tem contudo subjacente uma consideravel diversidade de contextos base,
alguns dos quais bastante distantes das realidades pelas quais se pode estruturar um
projecto de musealizagdo como aquele que pretendo edificar.

Os pardmetros de andlise estabelecidos tiveram em consideragio por um lado o
estabelecimento de uma relagdo funcional com o projecto proposto € por outro,
encontrar uma plataforma de identificagio cultural comum.

Nesse sentido estabeleci um critério relativo a proximidade geografica com o meu
trabalho, por compreender que apenas desse modo ¢ possivel encontrar referencias
culturais base que estabelegam um territério comum entre os citados Museus ¢ o
projecto de musealizacfio da Frota Histérica do Municipio de Lisboa.

A pesquisa dedicou-se deste modo, dentro do espago geografico Europeu, aos Museus

184 embora tenham sido referenciados outros

de Transportes e Museus de Automoveis
projectos inseridos nas mesmas balizas espaciais, que nfio usufruindo desta designagio
contem apesar de tudo objectivos de algum modo idénticos, pois constroem discursos
museologicos em torno de colecgdes onde a presenga de viaturas € uma constante.

Nio foram contemplados Museus dedicados exclusivamente a transportes ferroviarios
de caricter urbano ou extra-urbano por estes terem sido considerados fora do dmbito

deste estudo.

18¢ Utilizando a designagfio anglo-saxénica, trata-se de Museus consagrados & meméria dos transportes de
servigo, e consagrados a evolugdo do automével, respectivamente.

Os primeiros podem subdividir-se em dois grandes grupos que podem coexistir. Os transportes Piiblicos,
e os Transportes de mercadorias/ Servigos. Estes espdlios sio normalmente compostos por viaturas
pesadas, ou viaturas ligeiras mistas.

O segundo grupo recorre a espolios compostos por viaturas ligeiras, motociclos, memobilia, motores, para
recriar uma memoria relativa a esta realidade.

Naturalmente que a definicdo dos espélios e a sua coexisténcia com outros tipos de referentes de memoria
esta normalmente subordinada aos objectivos altimos do Museu em questfo e & sua drea de incidéncia.

77



Em termos genéricos, podemos afirmar que a existéncia deste tipo de Museus de
transportes, no sentido estrito do termo, marca de forma mais evidente paises cujo
passado Industrial possui raizes mais profundas, notavelmente na persecucdo das
chamadas “Revolu¢des Industriais de segunda vaga”, dedicadas 4 consagracdo da
Industria pesada, as metalurgias e com evidentes repercussdes ao nivel da intensificagio
das deslocagdes, quer de populagfio flutuante quer de Tonelagem de mercadorias

transportadas.

Tais condigOes sdo igualmente validas para a instalagio ¢ proliferagdo de Museus de
Autombveis, considerando que a produgfio de riqueza ¢ um factor basilar para se
observarem indices de motorizacdo elevados, embora neste particular importe também
considerar a importancia que acontecimentos historicos pontuais terdio tido na alteragéo
do que seria natural e expectavel.

Estas ilagdes sfio corroboradas por uma cartografia dos museus identificados, que os

distribui geograficamente do seguinte modo:

Andorra—1
Argentina — 3
Australia — 51
Bélgica— 13
Brasil -2
Canadsa — 23
Republica Checa — 16
Dinamarca - 9
Finlandia — 12
Franca — 46
Alemanha — 93
Grécia — 1
Hungria — 1
Islandia— 1
Irlanda — 8

Italia — 12

Japdo -2

Coreia do Sul ~ 1
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Lituénia — 4
Luxemburgo — 4
Malta — 3

México — 1
Moénaco — 1
Holanda — 60
Nova Zelandia - 6

Irlanda do Norte -2

Noruega — 4
China — 1
Pol6nia — 1
Portugal — 5
Roménia — 1
Russia—4

San Marino — 1
Eslovéquia - 1
Eslovénia— 1
Africa do Sul -5
Espanha — 19
Suécia — 44
Suica — 24
Tailandia — 1
Turquia — 2
Inglaterra — 137
Estados Unidos da América — 286
Uruguai — 1
Jugoslavia - 5

Como podemos verificar, os EUA encabegam a lista, com mais do dobro de Museus
encontrados na Gré-bretanha, segundo Pais com mais museus no mundo ¢ o maior a
nivel Europeu.

Os dois somados atingem 46.1% do total das existéncias de Museus deste tipo.
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Na Europa encontram-se concentrados 57.9% dos museus, distribuidos pelo Norte,
20.3%, pelo Centro, 32.8%, e com menor expressao pelo Sul, onde se concentram

apenas 4.6%.

O continente Americano conta na sua totalidade com 34.4%, dos quais 31.1%

correspondem a instituigdes existentes nos Estados Unidos.

A Oceania detém apenas uma fracgéo de 6.2%, e o resto do Mundo os remanescentes
1.4%, derivados de uns residuais 13 museus espalhados pela Africa do Sul (5), Japdo
(2), Turquia (2) Islandia (1), Coreia do Sul (1), China (1) e Tailandia (1).

3.2 - Organizag¢des Internacionais e Regionais de Museus de Transportes.

A dimenso deste fenémeno em todo o mundo realiza portanto a no¢fo generalizada da
importincia que este sector possui no panorama museologico actual ¢ deixa adivinhar a
necessidade de estruturar este tecido de instituicdes museoldgicas, através da
materializacdo de instituicSes capazes de promover a discusséo e de avangar solugdes
perante os problemas, os desafios ¢ as missdes que lhes sdo comuns.

Neste particular, destaque para duas realidades existentes no contexto europeu.

3.2.1 - TATM (International Association of Transport and Communications

Mauseums)

Entre os vérios tipos de organizagdo encontradas, a IATM (International Association of
Transport and Communications Museums)'*, associagio filiada do ICOM, constitui-se
como o férum para profissionais de Museus de Transportes ¢ Comunicagdes em todo o
Mundo, promovendo para o efeito, conferencias com de periodicidade anual, varios
encontros tematicos, um jornal, uma newsletter semestral ¢ um livro do ano,
publicacdes cedidas de modo gratuito para os seus associados.

Promove também um férum de discussfio on-line, para além de catalizar uma rede

informal de contactos entre os seus associados.

18 para informag@o adicional consultar http://www.iatm.org/
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Os cerca de 300 membros, distribuidos pelos 5 continentes, recorrem a esta organizagio
para partilharem experiéncias, exporem problemas e revelarem projectos, usufruindo da
partitha de informagfo que uma t3o vasta rede de profissionais e instituicdes museais
inevitavelmente produz.

As conferencias anuais promovem a discussfio sobre o papel dos transportes e das
comunica¢des nos Museus de hoje, a disponibilizagio e conservagdo de alguns dos
maiores ¢ dos mais pequenos objectos existentes em Museus, a ética envolvida nas
operacGes de restauro e na utilizagdio de viaturas, interpretagio e apresentacdo de

colecgdes, o uso das novas tecnologias e a angaria¢io de fundos.

Esta associagdo é dirigida por um Conselho de Administragdo, composto por 11
elementos escolhidos entre os mais conceituados técnicos na matéria e responsaveis de
Museus de Transportes e Comunicag¢Ses & escala mundial.

A sua acgio é secundada por uma Comissdo de Aconselhamento, composta

actualmente por 5 membros.

3.2.2 - O caso Inglés

Entendida como o epicentro de uma série de profundas altera¢des econdmicas, sociais e
técnicas que normalmente se designam conjuntamente como revolugfio industrial, a
nagfo Inglesa tem a sua histéria moderna e contemporinea indelevelmente associada a

eclosfo deste fendmeno e ds consequéncias internas e externas de tais acontecimentos.

Nesse sentido, a importincia dos objectos que testemunham tais acontecimentos, € na
sua esteira revelam a evolugfo sentida até aos nossos dias, assumem uma relevincia

patrimonial clara e inequivoca.

A histdria dos transportes insere-se neste contexto.

Ela protagoniza um elenco de recursos que catapultaram a industria inglesa para uma
dimensdo verdadeiramente universal, provocando a eclosfio em cadeia de fendmenos
semelhantes em todos os paises desenvolvidos.

Para a Inglaterra esta ¢ uma memoria importante para a sua identidade nacional e talvez

por essa razio, as preocupagdes com a salvaguarda da heranga dos transportes se tenha
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tornado alvo de uma crescente consciéncia civica € motivo para a formagio de

movimentos de defesa e recuperagéo patrimonial.

Neste trabalho foram referenciadas diferentes tipos de associagGes preocupadas com a
recuperagdo da memoria dos transportes rodoviarios € mais objectivamente com a
salvaguarda das viaturas que a testemunham.

Na esmagadora maioria s3o pequenas organizac¢des, de caracter regional, compostas por
cidaddos preocupados com a perca de patriménio rodoviario, apaixonados pelo tema
que muitas vezes revelam um passado como trabalhadores de empresas de transportes
colectivos'®®.

QOutros sdo compostos por coleccionadores e entusiastas por viaturas de determinada
época, marca ou modelo, que fruto dessa paix@o produzem encontros e Workshops,
promovem restauros, resgatam documentacdo e realizam estudos capazes de alargar o
conhecimento existente sobre as viaturas em questio e o papel que as mesmas
desempenharam'®’,

Este fenomeno ndo ¢ um exclusivo Inglés, como mais 4 frente se vera, existindo um
pouco por todo o mundo, mas podemos avangar que a sua origem ¢é garantidamente
inglesa, sendo ainda hoje nesse Pais o local onde € possivel encontrar uma maior

profusio de tais organizagdes.

Destaque assim para duas instituigdes particulares, estruturantes na vitalidade

evidenciada pelo panorama museoldgico dos transportes Ingleses.

186 A titulo de exemplo temos as seguintes organizagdes:

- Irish Transport Trust (http://www.irishtransporttrust.freeserve.co.uk/)

- Lancastrian Transport Trust (http:/www.ltt.org.uk/)

- The Wigan Transport Trust (http://www.wigan-transport-society.org.uk/)

- Merseyside Transport Trust (http://www.mttrust.co.uk/)

- The West Country Historic Omnibus (http://busmuseum.org.uk/)

- Greater Manchester’s Buses Group (http://www.gmts.co.uk/society/index.html)

- British Bus Preservation Group (http:/www.skylineaviation.co.uk/buses/bbpg.html)

187 Neste particular temos:

- A40 Farina Club (http://www.a40farinaclub.org/a40home.html)

- Association of Old Vehicles Clubs in North Ireland (http://www.aove.co.uk/)

- Association of Singer Cars Owners (http://www.limburg.freeserve.co.uk/)

- Austin Counties Car Club (hitp://www.austincounties.org.uk/)

- British Made Car Club (http://www britishmadecarclub.co.uk/)

- Blackpoo! Vehicle Preservation Group (http://groups.msn.com/blackpoolvehiclepreservationgroup)
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3.2.2.1 — A Transport Trust

Fundada em 1965 com o alto patrocinio de HRH Principe Michael of Kent, a Transport
Trust define-se como uma institui¢éio de caridade estabelecida em fungfio de promover e
encorajar a preservacdo e restauro da heranga Britanica dos transportes, incluindo todas
as formas de transportes terrestres, maritimos e aéreos.

Para tanto, assume-se como uma institui¢do catalizadora de projectos na area do
restauro e preservagdo, suportando sozinha ou em parceria com outras empresas,
projectos dessa natureza.

As suas acgdes incidem também sobre outras areas, como projectos tendentes a criar
condigbes de armazenagem coberta para exemplares de grandes dimensGes, a
organizagdo de visitas a locais relacionados com transportes de evidente interesse, o
estabelecimento de prémios para projectos de restauro e incentivos a restauros que se
encontrem em situacgfo dificil.

E ainda possivel observar a sua acgiio no estabelecimento de centros de formagio para
jovens, designados de Heritage Skills Centres'®, ou no estabelecimento de protocolos
pontuais para a custddia conjunta de pegas tidas como relevantes para a histéria dos

transportes, fornecendo-thes condi¢Ges de armazenagem e restauro.

Gerido por voluntarios, formam este fundo contribui¢bes de afiliados particulares e
empresas, estas ultimas sob a forma de patrocinio, tendo o fundo canalizado nos altimos
8 anos mais de 500.000 Libras para actividades relacionadas com a preservagio.

Atribui prémios anuais nas categorias de restauro, conservador do ano ¢ conservador
jovem do ano.

Atribui também um prémio anual para individuos cujas carreiras ligadas 4 conservagio

e restauro de transportes se destaquem.

3.2.2.2 - NARTM (National Association of Road Transport Museums)

A NARTM (National Association of Road Transport Museums)'®®, constitui-se como

uma associac¢io informal disponivel para Museus e coleccionadores, que concentra a sua

18 http://www.hsdconline.org/
1% http://www.nartm.org.uk\index html

83



actividade na busca das melhores pratica museologicas possiveis e na promocio dos
contactos entre membros, assim como na divulgagdo das suas colecgdes.

Formam o niicleo da National Collection of Buses and Coaches, embora reconhecam
existirem alguns exemplares importantes fora do leque composto pela associagdo e seus
membros.

Promovem dois encontros por ano e editam um Jornal com periodicidade trimestral,
mas acima de tudo incentivam o estabelecimento de contactos entre os seus membros de
modo a facilitar a circulag@io de informacdo e a partilha de recursos, levando a que seja
mais facil encontrar pegas raras que muitas vezes impedem a chegada a bom termo de
processos de restauro.

Ao longo dos Gltimos anos, a NARTM tem feito todos os esfor¢os no sentido de alterar
o contexto legal no qual se insere a circulagdo com Autocarros histéricos, pressionando
a homologacdo de um novo pacote legislativo que colmata-se os efeitos negativos
sentidos actualmente, defendendo para o efeito uma agilizagdo de processos
relativamente a matérias como licencas de conduglo, cartas de conducdo, tacografos,
entre outros.

A NARTM desenvolve também, em conjunto com a Transport Trust, um projecto
tendente a definir legalmente regras relativas 4 preservagdo de Autocarros historicos,
assim como lidera a discuss@o sobre os maiores problemas que o sector enfrenta, como
a armazenagem, a documentacdo, os recursos humanos e técnicos, bem como as
diferentes formas de relacionamento com o publico.

Dispde ainda de uma base de dados onde se encontram registadas todas as viaturas da
associacdo ¢ dos seus membros, facto que segundo a NARTM, poderd no futuro
alicercar a construcdo do referido enquadramento patrimonial para os Autocarros

histéricos ingleses.

3.2.3 ~ A Europa Continental

No continente Europeu, a importincia atribuida a heranca patrimonial dos transportes
reveste-se do mesmo grau de importincia daquela dedicada na Gra-Bretanha, apesar de
a abordagem 4 questio ser menos sistematica ¢ algo diferente.

Efectivamente, apesar de ter tomado conhecimento de um nimero bastante elevado de

assoclagdes, ndo encontrei uma movimentagdo organizacional Nacional de cariz civico,
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que manifestasse preocupacdio com o restauro, a preservagdo e a divulgagio do
patriménio rodovidrio, assumindo um papel catalizador das reacgdes tendentes a
potenciar a utilizagdo comum de recursos e a visibilidade das colecgbes e
simultaneamente, se constitui-se como um grupo de pressdio com a contundéncia
necessaria para propor solucles legislativas mais de acordo com os objectivos

propostos.

O corpo associativo encontrado adopta assim, na sua esséncia, dois niveis de actividade
distintos, embora em muitos casos o primeiro tipo acabe por evoluir para um corpo
associativo do segundo género.

Temos deste modo associagdes que possuem uma actividade vocacionada para a
salvaguarda e recuperagio de testemunhos materiais, sejam eles viaturas ou outros
objectos do passado dos transportes, ¢ um segundo tipo constituido em fungdio de se
produzirem os meios objectivos capazes de construir € posteriormente gerir, entidades
museais dedicadas 4 salvaguarda de um patrimoénio histérico de interesse comum.

Este segundo grupo encontra-se normalmente estruturado como consércios de
empresas, ligadas directa ou indirectamente aos transportes rodovidrios, as quais se

podem associar individuos particulares.

No primeiro caso, a rede de AssociacBes ¢ quase tdo extensa como a de Museus de
Transportes existentes, facto que se compreende tendo a nog¢do de que este tipo de
patriménio, contrariamente ao sucedido com os Automdveis ligeiros antigos e

classicos'®

, ndo foi durante muito tempo alvo das atengdes publicas nem das
respectivas entidades proprietarias.

Estas associa¢des, compostas de individuos interessados e atentos ao seu potencial
histdrico, acabaram por ser hoje os grandes responsaveis pela salvaguarda de muitos dos

espblios reunidos e pela construgfio de uma boa parte dos Museus existentes'®’.

1% O fenémeno do coleccionismo de Automéveis antigos é um dado mais antigo, ocasionado pela
vontade de deter viaturas que se destacam pelas suas caracterfsticas mecanicas e estéticas. Os Automdveis
s#o assim coleccionados desde sempre enquanto objectos denunciadores de status social. As
preocupagdes com a recriagdo de historias do Automével apenas surgem nos anos 60, no seguimento de
um novo entendimento sobre a Hist6ria e dos testemunhos materiais que a materializam.

Hoje, o reconhecimento existente sobre a expressdo que determinadas marcas e modelos tiveram no
decurso de periodos determinados, resultou no surgimento de diversas associag¢des e clubes dedicados 4
salvaguarda dessas mesmas marcas € modelos.

1 Referencia para um caso contrario 20 exposto. A MOBILIA, associacio Finlandesa criada para a

gestdo o Museu Automével Vehoniens e do Museu Nacional de Historia Militar e de Veiculos Especiais,
incorpora mais tarde nas suas competéncias a gestio do Museu de Trafego, passando em resultado, por
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