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Nos trilhos da cidade. Aspectos historicos dos
transportes colectivos no Porto *

RES UMD No presente texto, abordam-se as principais linhas de evolugdo do transporte publico
na cidade do Porto. Sublinha-se a importancia do transporte publico e faz-se a historia
de alguns acontecimentos marcantes na organizagéo das empresas respectivas, dos
vérios tipos de transporte e a sua relagdo com o publico e o poder municipal.

Os transportes ptblicos desempenharam um papel determinante nos
processos histéricos de urbanizagdo, tornando-se decisivos tanto na organiza¢ao espacial
como na coesdo social. Afectando todos os grandes factores da urbanidade (distribuicdo da
populagio, uso e custos do solo, actividades econdmicas, mercado imobilidrio), asseguram
condicGes de mobilidade aos volumosos grupos sociais mais desfavorecidos ou desprotegi-
dos (trabalhadores, estudantes, idosos). Dai a tendéncia historica para uma crescente pre-
ocupagdo de intervengdo por parte das entidades estatais, no sentido de evitarem a sua afec-
tacdo exclusiva a objectivos de lucro privado e salvaguardarem a componente de servico
publico que o conceito de transporte colectivo inclui.

O transporte colectivo fundamenta-se na ideia de partilha de um veiculo, em percursos
pré-estabelecidos e com regularidade de servigo, aberto ao publico em geral, através do
pagamento de um servio. Ter cabido a Pascal, em 1662, a ideia pioneira de sugerir a cria-
¢do de um servico deste tipo aos habitantes de Paris, numa altura em que o cavalo e a
diligéncia eram atributos de nobreza e a mistura de estados sociais ainda nao era aceitdvel.
Por isto mesmo, o transporte piiblico s6 ter4 plena aceitago nas cidades liberais, pujantes de
vida e de mobilidade de bens e de pessoas, com crescentes exigéncias de transporte eficaz,
com velocidade e regularidade. Organizaram-se, entdo, empresas, normalmente estrutu-
radas em companhias ou sociedades por acgdes, para a exploragdo e uso da via publica, em
regime de concessio pelo poder local ou central. Com o decorrer do tempo, perante a ne-
cessidade de ordenar o fluxo e evitar o caos urbano, a concessdo passou-se a fazer através de
um caderno de encargos, ou seja, um contrato com conjunto de obrigagbes a cumprir.

Depois das diligéncias e carrogdes, o grande elemento catalisador do progresso nos
transportes publicos foi o carril plano, dispositivo de tecnologia simples que facilita o incre-
mento da velocidade, imp&e a normalizagdo da via, permitindo a partilha com pedes e ou-
tros veiculos e facilitando a penetragio no miolo urbano (ao contrério do caminho-de-ferro
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de longa distincia que, com carril saliente, usa leito proprio, isto é, exclusivo). E assim se
cria uma rede de circulagio, por onde deslizard, numa primeira fase, o “americano” (1832:
New York-Harlem), veiculo de trac¢dao animal ou a “motor de sangue”, depois o combéio
com traccdo de maquina a vapor e finalmente o carro eléctrico (1879, Berlim; 1881, Paris).

O eléctrico arrasta consigo uma significativa complexidade tecnolégica na rede e no
aparelho de produgdo e transmissdo de energia que lhe subjaz, s6 ao alcance da grande em-
presa. No teve, regra geral, uma instalagio pacifica, pois, afastados os primeiros medos re-
lativos aos perigos da nova forma de energia, suscitava ainda criticas relativas a estética ur-
bana, dirigidas contra os postes e os fios. O eléctrico apresentava contudo indiscutiveis
vantagens (regularidade, velocidade-padrio, dispensa da enorme quantidade de gado e con-
sequente melhoria da higiene urbana, maior comodidade, iluminagio e, sobretudo, grandes
economias de exploracdo). Conhece-se a evolucdo posterior da circulagio urbana, com a
emergéncia do automével e a crescente conflitualidade desencadeada entre o transporte
colectivo e o transporte privado e seus efeitos na modelagio dos pesadelos de trafico urbano
actual. Desta guerra, o eléctrico saiu derrotado, sendo afastado das linhas tradicionais que,
apropriadas pelo automovel, tinham no eléctrico Vagaroso e ronceiro um obsticulo ao novo
tréfico.

A INSTALACAO DO TRANSPORTE SOBRE CARRIL PLANO NO PORTO

A cronologia remete para 1870, em 15 de Agosto, 0 acto publico da primeira concessio
pelo governo para o estabelecimento de uma linha de “americano” do Porto a Foz e
Matosinhos, feita ao Bario da Trovisqueira (um influente “brasileiro” de retorno, natural e
residente em Vila Nova de Famalicdo). No ano seguinte, este direito de concessdo foi tres-
passado a Melo e Faro e Tavares Basto (este ja tinha instalado o “americano” na zona da
Marinha Grande, uns anos antes), sendo a inaugura¢do da linha efectuada em 15.05.1872.
Esta concessdo foi de novo trespassada para a Companhia Carril de Ferro Americano do
Porto a Foz e Matosinhos, constituida para o efeito em 08.03.1873.

O aspecto mais importante a assinalar reside, porém, na natureza do acto de concessio,
que instala uma conflito permanente entre os concessionarios e a Camara Municipal do
Porto. Sendo a margem dos rios, desde 1840, da atribui¢ao do poder central, e tendo o
Estado contribuido (apenas em 1865) para a construgdo da via marginal, podia este atribuir
a concessao. Mas quando surge o projecto verifica-se que a linha se propde partir da Porta
Nobre e passar pela Rua Nova da Alfindega, logo usava “terrenos publicos municipais”, tal
como para a expansdo da eventual rede a criar sobre as outras ruas da cidade também ne-
cessitaria de deliberagdo camaréria. Se a isto acrescentarmos que a concessio derivou de
uma acgao espuria do governo da ditadura do marechal Saldanha, ficar4 explicada a mé
vontade da municipalidade portuense, o seu acto deliberado de atribuir a concessio para as
outras ruas da Cidade a diferentes empresarios e de negar consecutivamente 4 Companhia
Carril novas ligagdes a sua linha (excepto no ramal Massarelos - Cordoaria), ainda que as
vezes essa negagao se faca sob a capa de exigéncias consideradas exorbitantes, como parece
ter sido o caso de um pedido para ligar a Boavista a Foz, em 1872).

Assim, surge, em 27.03.1873, uma nova concessio para a instalacdo do americano nas
diversas ruas da Cidade, atribuida a Anténio Manuel Vieira de Castro (também emigrante
regressado do Brasil) e Evaristo Pinto. Estes promoveram uma companhia para a qual ti-
nham ofertas de subscri¢do de capitais do Brasil, mas, devido ao exemplo anterior, preferi-
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ram abri-la aos representantes da burguesia portuense, surgindo entdo a Companhia Carris
de Ferro do Porto. A Carris, com estagdo na Boavista, passou a ser popularmente designa-
da de “companhia de cima’, por oposigdo  anterior, a “companhia de baixo”, com estagdo
no Trem do Ouro. Esta limitava-se entdo 2 linha marginal até Matosinhos, que, no pélo
oposto, nunca foi além da rua dos Ingleses (ndo conseguiu sequer autorizacio para o pro-
longamento pela rua Mousinho da Silveira, que a levaria ao centro da Cidade ¢ a futura es-
tacdo do caminho-de-ferro), ficando, segundo a queixa da Carril, como uma “artéria deslo-
cada do coragdo da cidade”.

O tempo encarregou-se, entretanto, de criar aquilo que parecia desde o inicio uma ine-
vitabilidade — a fusio das duas companhias, por incorporagdo da Carril na Carris
(18.03.1893), apés sucessivos episodios de desencontro que nao é possivel descrever nestas
escassas paginas.

De notar a ligagio de ambas as companhias a “brasileiros” da emigragao, que encon-
traram aqui um campo de investimento e de desenvolvimento. Porto, Lisboa, Coimbra,
entre outras experiéncias menores, tiveram nos “brasileiros” de retorno os protagonistas das
iniciativas tendentes 2 instalacio de transporte colectivo sobre carris no interior da cidade, o
designado “americano’, pois nao vingou aqui o estrangeirismo “bond”, derivado da referén-
cia ao titulo de crédito, de natureza obrigacionista, que sustentava o capital das companhias
formadas para o efeito.

A cronologia dos transportes colectivos no Porto faz sobressair um comportamento de
vanguarda, em termos peninsulares, acompanhando de perto as primeiras instalagdes do
americano nas principais cidades brasileiras (o Brasil exportou a tecnologia do carril “ame-
ricano” para diversos outros paises, como a Argentina e a Bélgica). O “americano’, na sua
simplicidade tecnolégica, que unia a tradigo (a forga animal ou “motor de sangue”) com a
novidade (o carril), s6 podia ser uma solugio transitéria na sociedade industrial. O ntmero
de animais necessarios, o tipo de alojamento, a alimentagdo, as epidemias e a sujidade tor-
navam o gado muar incompativel com as normas crescentes de higienizagao da cidade.
Acresciam a irregularidade dos horérios, as dificuldades de trac¢ao numa cidade de fortes
declives e, finalmente, o crescente sinal de atraso tecnolégico, 2 medida que surgiam novas
formas de tracgdo. A traccdo animal acabaré definitivamente em 1904.

O vapor foi uma das solugées utilizada para as linhas periféricas, também transitoria
pela incomodidade dos fumos e os perigos de circulagio de pedes, sendo impedido de pene-
trar no miolo urbano, o que obrigava a mudanga de “motor” na Boavista: a maquina dei-
xava na linha as carruagens, que seguiam depois em frente com trac¢do animal. Inaugurada
pela Companhia Carris, em 1878, na linha Boavista-Foz, depois prolongada a Matosinhos e
Leca, a solugdo vapor foi abandonada em 1914 (foi ensaiada mas nao adoptada na linha
marginal, pela Companhia Carril).

Em 09.09.1895 inaugura-se publicamente a primeira linha com carro eléctrico
(Massarelos-Carmo). A carruagem movida por tracgdo eléctrica ¢ uma das maravilhas da
tecnologia dos fins do século XIX. A tracgdo faz-se pela utilizagdo de uma energia de na-
tureza oculta, que poucos compreendem, transmitida através de finos fios de cobre, susten-
tados em postes. Movimentando cargas pesadas, de forma limpa e eficaz, correndo tanto em
terrenos planos como em situagdes de forte declive, a tracgdo eléctrica operava uma ver-
dadeira revolugdo nos transportes colectivos urbanos. A alianga entre empresas industriais
de elevado capital e a engenharia colocam esta solugao ao alcance do publico, com as em-
presas de transportes colectivos a mediarem esta oferta, num processo de reciclagem do seu
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equipamento (linhas, carros) que passa pela electrificagdo. Assim, aconteceu no Porto, e pela
primeira vez em Portugal, no ano de 1895, a que se seguiu um processo gradual de implan-
tagdo do “eléctrico”. Em termos de utilizacdo urbana deste tipo de transportes, o Porto adian-
ta-se também em relagdo as suas congéneres nacionais, embora a generalizagdo do eléctrico
nas ruas da cidade avance mais devagar do que em Lisboa (onde se fez com capital inglés).

O eléctrico nao se move, porém, por milagre. Por detrds do deslizar mais ou menos
suave e pouco barulhento, a que a campainha confere tipicidade, hé todo um aparelho in-
dustrial que o faz mover. Em primeiro lugar, surge a central geradora de energia, que nos
primeiros tempos era de natureza térmica, sustentada a carvdo, a que se seguem fios e
postes, e, 2 medida que este tipo de rede se amplia, subestacdes. A central da Arrébida, situa-
da na zona onde hoje se ergue a ponte do mesmo nome, foi a primeira a servir os eléctricos
do Porto, cumprindo a sua fungio por cerca de 20 anos. Sucedeu-lhe, por imposi¢io da
Camara Municipal, através do contrato de concessio de viagao eléctrica de 1906, a Central
de Massarelos, mas s6 inaugurada em 1915. Centrais térmicas em zona urbana represen-
tavam um fardo para os residentes locais, que viam quintais e varandas inundados de resi-
duos de carvio, surgindo protestos de todo o lado para a sua erradicacao (que s6 teve lugar,
com desutilizagao gradual nos anos 50, compensada pela ligagdo a rede eléctrica nacional, na
altura representada pela Unido Eléctrica Portuguesa).

Para além disso, hd as oficinas de manutencio e as de construcdo e montagem dos car-
ros. Numa fase inicial, os carros eléctricos surgiam da adaptacao das carruagens dos antigos
“americanos”, a que eram adicionados os mecanismos de tracgdo eléctrica vindos do es-
trangeiro. Nao fugindo muito a0 esquema inicial, os desenhos dos carros eléctricos seguiam
modelos estrangeiros, mas os seus desenhos evoluem, sendo adaptados em resposta a
questdes técnicas e funcionais (surgiram modelos para evitar o espectaculo pouco aconse-
Ihével e perigoso que ocorria com frequentes situagdes de sobrelotagio, transformando o
carro num cacho de passageiros dependurados por todos os lados). Tudo junto, os trans-
portes colectivos, representados pela Companhia Carris de Ferro do Porto €, mais tarde,
pelos Servigos de Transportes Colectivos, constituiam a empresa com mais capacidade em-
pregadora da regido Norte.

A REDE

Procurando servir as populagdes na deslocagio entre os principais pélos da vida cita-
dina e desta com a sua periferia, os “americanos’, enquanto caminho de ferro de interesse
local, visavam completar a obra do caminho de ferro de longa disténcia, parecendo
acessiveis ao grande ptiblico e as pequenas deslocagdes, que se traduziriam em tarifas de pe-
queno montante, para uma utilizago intensiva no quotidiano da cidade. No caso do Porto,
insalubre nos seus bairros histéricos, para os quais havia projectos de parcial arrasamento
ligados a construgdo de infra-estruturas portuarias no Douro, os “americanos” surgiam
ainda como uma medida higienista, pois a populagio concentrada nos lugares centrais ten-
deria a procurar habitagdo na periferia, porque mais barata e mais higiénica, apoiando-se
para esse efeito neste transporte colectivo.

Mas nem sempre foi ficil conjugar interesses empresariais e interesses do grande publi-
co, pelo que o americano, como depois o eléctrico, foram durante largo tempo um trans-
porte selectivo: as tarifas, ainda que razodveis, eram incompativeis com a bolsa da grande
massa de trabalhadores que, com saldrios de miséria, acorriam 2 cidade, em bandos e
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descalcos para trabalharem em fébricas, oficinas, trabalhos domésticos ou bragais.
Transporte de elite, a sazonalidade marca o servigo da Companhia, com as ligagdes as praias
da Foz e Matosinhos a pontuarem os picos de frequéncia.

Se comparamos os mapas de diversos relatorios da Companbhia, a evolugo da rede foi
lenta, seguindo no essencial a anterior configuragio radial do espa¢o urbano, com poucas
excepcdes, de que a primeira terd sido a linha marginal, bem como a ligagao Boavista-
_Campanh. Esta situagdo obrigava a maioria das carreiras a passar pelo centro da cidade, e
com ela os passageiros, mesmo quando o seu objectivo era diverso. Desta forma, a rede inicial
de transportes, funcionando em exclusivo, contribuiu para afunilar a mobilidade urbana, sem
criar solugdes alternativas que, com o tempo, alterassem a fisionomia da dinamica citadina.
Além disso, mais importante que o tragado das linhas, era a cadéncia do transporte oferecido.
E a periferia tardava: as ligagdes a Gaia, por aquisi¢do e arrendamento das respectivas con-
cessdes, s6 ocorrem a partir de 1899, processo que se prolonga até 1911. E s6 depois desta
data se desenvolvem gradualmente outras ligagdes aos concelhos limitrofes, sulcadas pelos
trilhos de carris planos.

Em todo o caso, a Companhia Carris de Ferro do Porto criou o bilhete anual, anteces-
sor do passe, que se tornou num elemento decisivo para habituar as pessoas ao transporte
colectivo. Inicialmente o bilhete anual era bastante caro, ainda inacessivel também as bolsas
operdrias, porque pago a cabega, mas com 0 decorrer do tempo e a desvalorizagao da
moeda tornou-se num instrumento de acgdo social, na medida em que permite multiplas
viagens a prego modico aqueles que s6 dispdem do transporte ptiblico para se deslocarem.

Para transformar o transporte colectivo num servigo popular, foi necessario uma luta
da cidade contra a Carris. Alids, esta, inicialmente preferida pela Camara a Companhia
Carril, parece ter herdado desta a conflitualidade com a Camara Municipal, sobretudo quando
emergiram nas vereagdes forgas politicas radicais, tais como 0s republicanos e os franquis-
tas, que atacavam a Carris e, comparando com o contrato da Carris lisboeta (que pagava 12
contos/ano para reparagdes de pavimento e 48 de taxa anual de concessdo), defendiam a ne-
cessidade de a companhia do Porto contribuir financeiramente para o orgamento camarario,
ao mesmo tempo que se lhe pedia melhor servigo e “carros para o povo”. A questdo coloca-
va-se frequentemente j4 desde os anos 80 nas vereagdes, a proposito da necessidade de ex-
propriagdes e demoli¢des em determinadas ruas, e recrudesce por 1903, quando se coloca
abertamente em causa o tipo de contrato subjacente  concessao atribuida a Carris, aven-
tando-se a possibilidade de abrir novo concurso. A prépria Carris, nestas circunstancias,
pede para lhe ser definida uma quantia anual a pagar, como forma de substituir con-
tribuicbes pontuais, exigidas pelas obras a realizar, quantias que nao ganhavam visibilidade
publica. Foi criada uma comissdo camardria para negociar com a Carris, mas perante a
pressdo da imprensa (particularmente do jornal republicano “Voz Publica”) e da mobilizagao
popular de uma auto-designada “Comissao de defesa dos interesses da Cidade, tal acordo
ndo teve seguimento. Surgiam entdo propostas de concurso publico e de municipalizagao.

E neste contexto que se abre concurso para a “viagdo eléctrica’, aproveitando-se 0 facto
de a anterior concessdo ser para carros “americanos’, apesar das autorizagoes oficiais para
carros eléctricos. No meio de muita polémica, um primeiro concurso aberto em finais de
1904 foi anulado, abrindo-se um novo concurso em 1906, ao qual a Carris, numa posicao de
forca, ndo concorreu, escorada na indemnizagio a que teria direito pela cassagdo das li-
cengas. Veio a sair vencedora do concurso a proposta de Paiva Irmaos & Mathieu Lugan, que
foi depois transmitida para uma companhia criada para o efeito — a Companhia de Viagdo
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Eléctrica. A Carris tinha um trunfo: as concessdes camardrias s6 podiam ser feitas para as
vias municipais, mas a rede instalada jd incluia vérias estradas estatais e de outros concelhos
limitrofes, facto que pesaria nas negocia¢des de indemnizagdo. Perante tal quadro, a
Companhia de Viagao Eléctrica do Porto, que acalentou ainda uma sociedade com uma
firma inglesa, acabou por se render 3 evidéncia, incapaz de operar, e promoveu a fusdo com
a Carris, mantendo-se porém esta designagdo, frustando-se deste modo os inimigos politi-
cos da Companbhia Carris que assim nio conseguiam livrar-se dela.

Mas, na realidade, a Carris ja ndo é a mesma, pois a fusio (24.08.1908) e 0 novo quadro
accionista alteram radicalmente a sua administrado (antes sustentada na familia Vieira de
Castro). Por outro lado, a Carris teve de cumprir as cldusulas do contrato de 1906, através
do qual a municipalidade impunha, com base num duro caderno de encargos, uma série de
exigéncias, que multiplicavam as carreiras urbanas, as cadéncias horirias, o inicio e fim das
carreiras na Praga da Liberdade para quase todas e, sobretudo, estabelecia os pregos das tarifas,
que, a partir do contrato, s6 podiam ser alteradas apos novas negociagdes com a Camara.
Ultrapassadas pela conjuntura econémica, com o desencadear da inflagdo galopante e a ele-
vagao dos pregos por altura da primeira guerra mundial, a revisdo de tarifas vai tornar-se
num folhetim intermindvel, cujos contornos se adivinham facilmente e que ajudaram a
degradar a situagdo financeira da companhia nos anos 20 e 30. Outros problemas se acu-
mularam, como o do célculo da taxa municipal a pagar, com base numa percen-
tagem sobre o rendimento quilométrico, no qual a Carris tratou de aplicar um “quebrado
corrector”, ou seja, um factor de correccio em que procurava destringar a quilometragem da
rede urbana no nimero de quilémetros da rede geral.

Assim, entre 1908-1912, a rede instalada passa de 48,188 km para 69,438 km, um au-
mento de 43% em cinco anos, em resposta ao prazo de instalacdo de novas linhas ou “pon-
tas” de linha previsto no contrato de 1906. Ter o transporte publico ao pé da porta é 0 sonho
de cada citadino ou do habitante da periferia urbana. A cidade ¢ essencialmente movimen-
to e sobreviver aqui passa por estar integrado no turbilhdo, por dispor dos factores de mo-
bilidade. A Carris sabia-o0, mostrando aos accionistas os esforgos para “drenar para os nos-
$0s carros o movimento dos arrabaldes da cidade”. A reivindicagdo de carreiras chega de
todo o lado, embora a sua satisfacio nao seja liquida, quer por razées economicistas do
ponto de vista empresarial, quer por eventuais limitagdes dos contratos de concessio, em
que a Companhia os consegue caso a caso. Por isso, em muitos lados, comissoes locais orga-
nizam-se e quotizam-se para subsidiar os custos de instalagao das linhas, perante a urgéncia
do transporte, conseguindo aqui e ali acelerar a instalagdo. Em todo o caso, a inauguracdo
de uma carreira era saudada nas localidades periféricas como uma festa, mobilizando mares
de gente para os rituais da primeira viagem, que era também um acto simbélico de inte-
gragao social.

Mas as pressdes sociais sobre a Companhia cresciam, 2 medida que o transporte publi-
co se configurava como um dispositivo estrutural decisivo na vida urbana. Desde 1909 que
as greves dos trabalhadores se sucediam com alguma frequéncia, tornando-se os transportes
um foco de agitagdo social, a que respondia a Carris com medidas sumdrias. A evolugio da
conjuntura econémica era desfavorével, estando a Carris manietada entre a infla¢do e a fixa-
¢ao oficial de tarifas, a0 mesmo tempo que pagava agora taxas elevadas & Camara. O coefi-
ciente de exploragdo (ou seja, o ratio despesas/receitas) apresentava-se nas décadas de 20 e
30 acima dos 85%, com os custos a rocarem o limiar das receitas. Por outro lado, a frequente
ameaca de municipalizago criava expectativas nesse sentido e incentivava a redugio do in-
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vestimento, acabando muitos accionistas por pensar que essa poderia ser uma boa solugdo,
desde que devidamente indemnizada, tanto mais que o contrato previa prazo para resgate
com indemnizagdo. A “canibaliza¢do” do equipamento, ou seja, 0 seu uso intensivo, sem
preocupacdes de recuperagdo e manutengao, foi um facto evidente, tornando-se visivel uma
exagerada distribuicdo final de dividendos e uma clara degradacio do servigo prestado nos
tltimos anos de administragdo da Carris.

RESGATE E MUNICIPALIZACAO

O resgate tornou-se inevitavel: anunciado pela Camara em 1936, para cumprimento do
aviso prévio de 5 anos, teve um processo atribulado que acabou por ocorrer apenas em
1946, apontando-se como justificagdo para o prolongamento a situagao de guerra, mas na
verdade havia fortes pressoes ao nivel do governo e claras oposi¢des a municipalizagdo
(recorde-se que o Estatuto do Trabalho Nacional assegurava a iniciativa privada o exclusivo
da iniciativa empresarial), sendo um dos maiores opositores o eng. Duarte Pacheco, minis-
tro das Obras Publicas. Pode mesmo dizer-se que a municipalizagdo s6 foi reconhecida de-
pois da sua morte inesperada, ganhando entdo novo alento as teorias municipalizadoras,
pois ele preferia a realizagdo de um novo contrato com a Carris, adaptado naturalmente aos
novos tempos.

Assim, desde 01.07.1946 que o aparelho industrial de transportes da Companhia Carris
de Ferro do Porto passou a constituir o Servio de Transportes Colectivos do Porto, num
regime de municipalizagao sob forma especial e transitdria, que s6 veio a ser considerada de-
finitiva em 1949, quando ocorreu o acordo final que fixava em cerca de 144 mil contos a in-
demnizagéo final 2 Carris. A Companhia Carris s6 se dissolveu por escritura de 03.10.1949,
depois de arrumado todo o contencioso relativo ao processo indemnizatério.

Assim, a municipalizacio de servigos com interesse publico, tio propalada pelos re-
publicanos, s6 veio a ocorrer afinal com o Estado Novo, um regime que, nos seus primeiros
tempos, ganhara a simpatia dos empresarios ao definir doutrinalmente e institucionalmente
a exclusividade da iniciativa empresarial para o dominio privado. Por isso, a administragdo
do STCP, agora presidida pelo Professor Luis de Pina, presidente da Camara, podia afirmar
triunfalmente:

A municipalidade do Porto através de sucessivos resgates, pelas vereagdes dos ilti-
mos 22 anos, chamou a si e incorporou no patriménio municipal todos os principais ele-
mentos de interesse directo na vida quotidiana da sua populagio, como sejam as insta-
lagdes dos servicos de dguas, saneamento, iluminacao e viagio publica.

O Servico de Transportes Colectivos do Porto constitui hoje um dos principais va-
lores desse patriménio, ndo s6 pelos vultuosos capitais investidos no seu aparelho de ex-
ploragdo, como pelo que neste mesmo se contem de potencialidade realizadora, dada a
perfeita sincronizagdo que automaticamente se estabeleceu entre as actividades do
Servico de Transportes e a resolugdo dos mais diversos e complicados problemas urbanis-
ticos da cidade.

Mas nio foi facil a vida do STCP, dadas as expectativas criadas. Em todo o caso, o STCP
passou a funcionar numa légica mais efectiva de servico piblico, procurando satisfazer as
exigéncias da opinido publica e publicada com mais carreiras, mais regularidade hordria,
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pregos mais acessiveis e novos e mais modernos tipos de transporte. Os eléctricos, que na
transi¢ao do século tinham sido a coqueluche da modernidade no dominjo do transporte,
eram agora representados na imprensa como as “dormideiras’, pela sua pacatez, face a ver-
tigem do “boom” automével que irrompeu nas cidades modernas e também no Porto, logo
ap6s o fim da segunda guerra mundial. O eléctrico torna-se um obsticulo numa sociedade
apressada que julga poder andar cada vez mais rapidamente (apesar da anterior média
hordria de 20 km/hora dos eléctricos). Reclamavam-se para o Porto os modernos autocarros
que se viam em Londres, Paris e Nova lorque, que ndo necessitavam de carris nem de linhas
que desfeiavam a cidade, autocarros capazes de tornear os obsticulos da via ptiblica e seguir
em frente. O transporte ptiblico devia aproximar-se do transporte privado e ser de natureza
automével. E entdo o tempo dos autocarros (chegam em 1948) e ainda dos troleicarros
(1959), estes afinal como solugdo transitéria e localizada. A vertigem automovel entupiu a
cidade, o transporte publico faz hoje uma média de cerca de 15 km/hora, média natural-
mente muito menor quando circunscrita aos lugares urbanos centrais.

Mas existia ainda um outro “pecado original” na origem do STCP, pelo facto de a
Camara atribuir ao novo servigo a amortizagao do empréstimo contraido para solver a inde-
mnizagdo a Carris, ou seja, houve uma apropriagdo com base num custo interno da organi-
zagdo, sem qualquer esforgo financeiro inicial por parte da nova tutela. Descapitalizado, com
urgéncia de novos investimentos para responder as novas exigéncias de veiculos e de melho-
ria de condigdes e de funcionamento (paragens para passageiros, novas estacoes, etc.), o
STCP continuava a pagar as taxas camardrias e a pagar-se a si mesmo junto da entidade
banciria credora, o que teve um efeito de bola de neve em termos financeiros.

Nos anos 60 e 70, a exigéncia de prestacio de novos servigos sociais (passes para estu-
dantes e idosos) agravaram a situacio, que ja por si se agravava dado o aumento de custos
derivado do caos urbano no dominio do trafico, que impde consumos acrescidos de energia
e exige mais carros e pessoal para satisfacdo das carreiras previstas, em face dos estrangula-
mentos vidrios que diminuem a velocidade média nas zonas centrais da cidade. S6 uma nova
descoberta, jé praticada noutras capitais europeias em que este tipo de transporte também
apresentava situagdes deficitdrias, vird salvar o Servio de Transportes Publicos do Porto:
trata-se da figura da “indemnizagio compensatéria’, atribuida pelo Estado em funcio dos
servicos sociais prestados.

Entretanto, verificou-se a passagem de servico municipalizado para a tutela directa do
governo central, no dmbito de um novo clima politico, propiciado pelos acontecimentos da
revolugao politica de 25 de Abril de 1974, verificando-se a adopgdo de medidas tendentes a
“socializagdo dos transportes”. Mudaram-se os tempos, verificaram-se reorganizagoes da
€IMpresa, mas 0s NOVos ventos ndo se tem mostrado favoréveis ao transporte colectivo, tudo
convergindo para a saturagao da via ptiblica pelo automével particular, com o dispositivo da
“compensa¢do indemnizatéria” a assumir uma fungdo estruturante na gestio empresarial.
De empresa publica, o servigo evoluiu, entretanto, para o estatuto de sociedade anénima de
capitais puiblicos (1994) — a Sociedade de Transportes Colectivos do Porto, S.A.
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