A EVOLUCAO DA CIDADE DO PORTO
E OS SISTEMAS DOS TRANSPORTES

Por A. Barhosa de Abreu

Nesta troca de impressdes sobre O PORTO DE ONTEM
E O PORTO DE AMANHA, propomo-nos fazer um paralelo entre
a evolugdo dos sistemas de transportes e a evolucdo urbana cons-
tatada no passado, em especial ao longo de todo o século XIX,
e o fendmeno idéntico, em curso de permanente agravamento
na actualidade, na regido metropolitana portuense.

E suficieniemenie conhecido que a razio de ser da cidade
do Porto, situada no lugar que ocupa, é a explicitada na sua
prépria designacio e na da terra que daqui houve nome — Portus,
Portus Cale—com o significado de porto ou cais portudrio.

A invariante incidéncia da funcdo portuaria fluvio-maritima
na evolugio da cidade permitir-nos-4 explicar as grande tendéncias
verificadas no crescimento urbano, primeiro até a segunda metade
do século XIX e, depois, até 4 actualidade.

Abordaremos a seguir a concomitante evolugio dos trans-
portes terrestres, que se conservaram como que estaticos até ao
advento da revolugfo industrial mas passariam a ter um papel
predominante na evolugido urbana posterior. O caminho de ferro,
entre nés, foi antecedido em poucos anos pela mala-posta. Ja
nos fins do século passado verificar-se-ia a exploracio dos trans-
portes urbanos, primeiro por trac¢do animal, depois sucessiva-
mente a vapor e a electricidade, antes da divulgacdo dos motores
de explos@o. Foram estes sistemas os grandes obreiros do alas-
tramento da cidade, tendo embora como fundamento o cres-
cimento das fun¢des urbanas ao servico duma regido cada vez
mais povoada.

Terminaremos observando que se encontra em pProcesso
adiantado a formacio de uma vasta regido metropolitana, apoiada
necessariamente nos actuais sistemas de transportes, em que os
fenémenos, se bem que noutra escala, sdo perfeitamente paralelos
aos que no passade se verificaram a mivel urbano.
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—Para nos referirmos com economia de meios ao papel
fundamental que, desde as mais remotas eras, a navegaciio teria
desempenhado no curso final do Douro, onde se viria a fixar
e desenvolver a cidade do Porto, aludiremos ao simbolo singular
que é a ara votiva exposta A entrada do Gabinete de Histéria
da Cidade, dedicada... LARIIBUS MARINI..., sublinhando a refe-
réncia que ha momentos lhe foi feita pelo seu erudito descobridor,
o Prof. Doutor Anténio Cruz.

Temos nesta ara um sinal iniludivel da importincia assu-
mida pela navegagio j4 na época do dominio romano, a cujos
lares entdo se prestava culto. Assim constatamos a profunda
razdo de ser da urbe portuense, desde o inicio atraida ao ponto
de mais facil acesso a partir do mar e, ao memo tempo, em
comunicagio fluvial com wm vasto hinterland.

A barra do Douro, ndo obstanie os seus condicionamentos,
era o melhor abrigo existente numa grande extensdo da costa,
desde a Galiza até a Foz do Mondego ou & do prdpric Tejo. Ao
mesmo tempo temos de ver que o fundeadouro entre os cais
do Porto e de Gaia era o local que melhor se prestava para a
ligacio entre as duas margens, por barco, e onde tradicionalmente
a navegagdo fluvial tinha o seu término. Neste local singular
dava-se a sobreposigio € realizava-se o transbordo enire as linhas
de comunicag@io terrestre e as da navegacio fluvial e maritima.

Concomitantemente, exigéncias de defesa justificariam a
localizacdio da cividade em posigdo isolada e sobranceira a este
sftio privilegiado. Havia condigdes para que o burgo portuense,
no correr dos tempos, se alastrasse ao outro lado do rio da
Vila, tal como se virla a apresentar envolvido pela cerca fer-
nandina.

Da mesma forma, foram as actividades marinhas, da nave-
gacio e da pesca, que provocaram a formacio do primitivo
nticleo de S. Jofio da Foz, junto a barra, e o povoamento da
beira rio, por Miragaia, Monchigue e Massarelos, em detrimento
da expansdo do burgo em outras direccdes, como é evidenciado
por uma das mais antigas represeniacbes graficas conhecidas
—a carta da costa de Viana até Aveiro, incluida na obra
Zeespiegel, de Blaue (Amesterdam, 1619), em que s6 aparecem
referenciados estes topénimos—bem como por diversas outras

cartas mais recentes, designadamente as referentes ao teatro do
Cerco do Porto,

Nos principios do século XIX a expansio urbana, embora
orientada pelos planos e realizages da Junta das Obras Pnblicas
da Cidade, tinha ainda limites restritos: A nascente, o lugar do
Padrdo marcava o fim da Rua de Santo Ildefonso; as imedia-
¢oes da Lapa eram o extremo norte da cidade; para poente,
a Rua da Boavista ndo ultrapassava as Aguas Férreas; e para
além do Carvalhido e de Vilar, ainda ligados & cidade, s6 havia
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pequenos niicleos rurajs em Paranhos, Serralves, Nevogilde,
Ramalde, Lordelo, etc. o . : ‘

- E- oportuno - observar que ji na carta de Blaue, acima
citada; -aparecem figurados -os Leixdes; rochedos -que protegiam
a pequena enseada na foz do Leca, onde era tradicional -os barcos
procurarem . abrigo das. tempestades ou dos piratas, quando o
ndo podiam conseguir na barra do Douro. Dataria do reinado
de D. Jodo V o primeiro projecto de que hd memdria para se
conseguir neste sitio um porto artificial capaz de proporcionar
proteccéio eficaz para a navegagfio, que na época assumia impor-
tancia crescente, sobretudo com o Brasil e com o Norte da
Europa.

A fim de sentirmos as dificuldades do acesso dos barcos,
com calados cada vez maiores, ao porto do Douro e, ao mesmo
tempo, para termos um panorama geral dos transportes terres-
tres nos meados do século passado, poderemos citar o que se
passaria apés o naufragio do vapor Porto, ocorrido na barra
do Douro a 29 de Marco de 1852.

Esta barra era muito condicionada por uma série de roche-
dos submersos formando canais sé franquedveis nas preamares
a embarcagdes de arqueacdo limitada, mas que de qualquer forma
tinham de ser conduzidas por pilotos experimentados. Embora
os naufrigios fossem frequentes tanto junto & costa como na
entrada da barra, mercé das circunstincias dramdticas e do ele-
vado nimero de vitimas ocorridas com a perda deste vapor,
ela provocou a constatacio oficial das limitagdes existentes no
acesso ao porto do Douro, a que era necessério pdr cobro.

A familia real —D. Maria II, o rei D. Fernando, o principe
D. Pedro e o infante D. Luis, com o seu séquito — deslocou-se
ao Porto para assistir as exéquias solenes aqui realizadas,
passado um més, em memdria dos naufragos, tendo utilizado
para o efeito a via maritima, que em termos praticos era a
tinica disponivel. De faoto, as estradas eram insuficientes; sé
em 1854 & que seria iniciado o servigo de mala-posta do Carre-
gado até ao Porto, aproveitando o caminho de ferro.que entio
ja circulava entre Lisboa e o Carregado, mas sé em 1864 ligaria
directamente a capital as Devesas. Entre o cais de Gaia e o do
Porto, a Ponte Pensil tinha entrado ao servico a 17 de Fevereiro
de 1843, alids duma forma imprevista devido ao desmantelamento
da Ponte das Barcas provocado por uma stibita cheia do rio.

Foi durante. esta visita régia que o Marechal Saldanha,
representante do Governo mas exéquias, teve de se servir de
um correfo a cavalo para enviar importantes documentos urgentes
para Lisboa. O cavaleiro escolhido para:.o efeito, Raimundo da
Natividade, pdde realizar o percurso da ida em cerca de 11 horas
servindo-se de 15 mudas de cavalos, cuja preparacdo tinha sido
ordenada pelo telégrafo, entio de funcionamento recentissimo.
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Ja a deslocacio da comitiva de D. Pedro V ao Porto, em
Novembro de 1860, para assistir & Exposi¢do de Agricultura com
que o Palacio de Cristal inaugurava as suas actividades, foi rea-
lizada de comboio até ao Carregado e, a partir. daqui, por
mala-posta. :

Retomando as relagBes entre a mnavegagio maritima e a
evolucdo urbana, podemos constatar de movo que a expansio
do Porto em direccdo do mar, incluindo os espectaculares desen-
volvimentos da Foz e de Matosinhos nos fins do século passado,
foi impulsionada pelos melhoramentos sucessivamente introduzi-
dos na barra do Douro, por uma série de melhoramentos ao
longo do rio, incluindo a nova Alfindega, inaugurada em 1851,
¢, depois de reconhecidas as limitacSes do porto fluvial, pela
realizacio do porto de Leixdes.

Os primeiros projectos para Leixfes, cuja construgfio fora
decidida apés o naufrigio do vapor Porto, datam de 1855, tendo
culminado com o projecto do porio de abrigo da autoria do
Eng. Nogueira Soares, que seria realizado entre 1884 e 1892
O porto comercial s6 seria atacado muito mais tarde, ja no
segundo quartel do presente século, embora o seu primeiro pro-
jecto remonte a 1908.

Veremos mais adiante que esta expansiio urbana para poente
foi acompanhada e servida pelo estabelecimento de transportes
pitblicos entre o centro da cidade, a Foz ¢ a Vila de Matosinhos,
consequéncia directa do porto artificial de Leixes.

Temos referido até agora alguns dos aspectos mais evidentes
de uma luta secular da gente do Porto contra os condiciona-
mentos adversos do meio para o exercicio e expansdo das suas
actividades, entre as quais sempre tiveram papel preponderante
as relacionadas com o comércio e a navegacio.

Embora as principais instalac@es portuarias acabassem por
ser localizadas em Leixdes, a verdade é que elas eram indisso-
cidveis da navegac@o interior, em que se baseou durante séculos
o armazenamento em Gaia dos vinhos generosos do Alto Douro,
bem como a respectiva exportacdo pela barra do Douro. E licito
afirmar que foi devido ao exercicio da navegacfio fluvial, por
meio dos tradicionais barcos. rabelos, que a exportagio destes
vinhos pdde atingir o nivel evidenciado j& nos fins do século XVIIJ,
tornando-se no principal factor de prosperidade econémica da
cidade e da regido que os produzia.

Desde o principio do século XVI que ha noticias dos melho-
ramentos introduzidos em vérios pontos do curso do rio, tais
como corte de rochas, organizagio de caminhos para sirgar com-
boios e alar barcos nas galeiras, etc., etc. Assumiria, porém,
relevo especial o corte do cachdo da Valeira (1780-1792) que
passou a permitir o acesso de barcos a montante da foz do
Sabor, aumentando consideravelmente a 4drea drenada pela mave-
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gagdo fluvial. Em contrapartida, nfio passaria de um simples
acontecimento simbdlico, em 1882, a concessio dos reboques a
vapor entre o Porto e Cardia, com a ulterior fundacio da The
Douro Steam Towage Company, Ltd, que nunca chegou a
funcionar. '

Com a deslocagdo do principal fundeadouro comercial para
Leixbes e, depois, com a pratica dos transportes ferroviarios,
apareceram novos problemas cuja solugio seria ponderada no
ultimo quartel do século XIX. Chegou a ser estudado nessa altura
um canal ligando a bacia de Leixdes ao rio Douro e, noutra ordem
de ideias, o aproveitamento para instalaces comerciais da
extensa bacia de Sampaio, que poderia ter um acesso directo
da Linha de Caminho de Ferro do Norte, a partir da estagdo
de Valadares. Estes dois problemas-—o da ligacdo abrigada, por
barco, entre os dois portos € o do aproveitamento da bacia de
Sampaio — ficariam por resolver, sendo deixados como que em
heranga 2s geragbes vindouras.

Se o ramal ferrovidrio acabado de referir, de Valadares
até Sampaio, constituiria o contacto mais facil do caminho de
ferro com as margens do Douro, a verdade é que a travessia
do rio viria a mostrarse particularmente dificil, s6 sendo reali-
zada por meio da ponte Maria Pia, inserida no percurso Devesas-
-Campanhi inangurado em 1877. E oportuno recordar que a liga-
cdo ferroviaria das Devesas até Lisboa comecou a funcionar
em 1864 e que, nas linhas do Minho e¢ do Douro, os trocos
Campanha-Braga e Campanha-Penafiel seriam inaugurados em 1875.
O acesso ferrovidrio aos cais portusrios s6 seria praticado em 1881,
por meio do ramal em tanel Campanha-Alfandega e, muito pos-
teriormente, pela linha de cintura, de Contumil ¢ Ermesinde a
Leixoes.

Observando o impacio de todas estas linhas de caminho
de ferro no conjunto da aglomeracio urbana, temos a explicagio
de vérios factos conhecidos. Assim, do lado de Gaia verificamos
o crescimento da vila da beira-rio em direcgio as Devesas, que
ulteriormente seria reforgado pelo tabuleiro superior da Ponte
Luis I (1886). Do lado do Porto, ultrapassadas que foram as
indecisdes com a localizagdo da Estacdo Ferrovidria do Porto —
se no Campo do Cirne ou no lugar do Pinheiro, em Campanha
—temos a expansdo urbana para nascente, abrangendo todo o
espaco entre o Campo 24 de Agosto e o Campo do Cirne, as
Ruas do Bonfim, do Heroifsmo, de Pinto Bessa, de Justino Tei-
xeira, etc, etc. E oportuno recordar que, precisamente, Pinto
Bessa foi o presidente da Camara do Porto sob cuja égide seriam
realizados estes melhoramentos e que Justino Teixeira foi um
dos mais notérios engenheiros dos caminhos de ferro portuenses,
entre cujos trabalhos se conta a abertura do dificil ramal da
Alfandega.
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A nivel suburbano, ficou-se a dever ao caminho de ferro
a série de povoagbes satélites do Porto que se expandiram a
partir de estagbes e apeadeiros em todas as linhas: —Para o
norte e mnascente, Contumil, Rio Tinto, Ermesinde, etc.; para
o sul, toda a orla maritima até Espinho ou Ovar. E na linha da
Pévoa, inaugurada em 1875, Senhora da Hora, Pedras Rubras, etc.

Voltando-nos agora para o gue se passava quanto aos trans
portes rodovidrios, permitimo-nos comegar por uma observacio
relativa a um aspecto que supomos ainda insuficientemente estu-
dado: — Enquanto n&o se desenvolveu a tracgfio mecanica, o
relevo excepcional assumido pelo transporte em carros de bois,
de todos os materiais que seriam utilizados na continua trans-
- formacio da cidade do Porto.

Pense-se no volume de granito que teve de ser explorado
e transportado, no decurso dos séculos, para todas as obras
publicas, como muralhas, cais, armazéns, palacios, igrejas, con-
ventos, quartéis, hospitais, prisdes, etc., etc., ao lado do que
seria exigido por todas as construgdes particulares. Se bem que
houvesse sempre aproveitamento dos materiais de demolicdes,
como se passaria durante os séculos XVIII e XIX com os pro-
venientes da cerca fernandina, e, por outro lado, fossem apro-
veitados os derivados da exploracio de macigos graniticos que
tiveram de ser arrasados, haja em vista o gue se passaria, por
exemplo, com a abertura da Rua da Restauragdo, com o rom-
pimento- do morro da Serra do Pilar ¢, nos nossos dias, com
o rasgamento da Avenida da Ponte ou com a regularizacio das
imediagdes de Fradelos, a verdade é que houve permanentemente
um transporte de elevados volumes de materiais, por vezes a
grandes distancias, que se supde ter sido realizado quase que
exclusivamente por meio de carros puxados por junias de bois.

Estamos perante um problema cuja escala e exigéncias pra-
ticas s#o dificeis de imaginar na actualidade, em face dos Limi-
tados recursos técnicos com que foram realizados. Pode dizer-se
que se o crescimento do Porto ficou a dever-se ao barco rabelo,
também, noutra ordem de ideias, teve como base este transporte
terrestre rudimentar,

Nao sera dificil vermos o que se passava no Porto na
segunda metade do século passado, no respeitante aos transportes
urbanos de passageiros.

Ao lado dos carros de cavalos de aluguer, funcionavam
os carrogbes puxados a bois, em que os nossos bisavés se des-
locavam do centro da cidade para as suas casas de verdo na
Foz do Douro, na mais distante praia de Leca, ou nas indmeras
quintas existentes nos arredores da cidade.

Em 1782 seria aberta ao publico a primeira linha de tracgdo
animal sobre carris, da Porta Nobre, junto a S. Francisco, a
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Foz e Matosinhos, prolongada em 1877 até Lega, cuja exploragéo
tinha sido concedida inicialmente ao BarZo da Trovisqueira e
depois & Companhia Carril Americano. A Companhia Carris de
Ferro do Porto inaugaria em 1874 a sua primeira linha, também
de traccio animal, de Carlos Alberto a Cadougos, pela Carva-
lhosa ¢ Fonte da Moura, a que se seguiram as linhas da Praga
Nova a Campanhi e da Praca da Batalha & Foz, respectivamente
em 1874 e 1875. A traccAo a vapor seria introduzida em 1878,
na linha da Boavista a Cadougos, pela Fonte da Moura, onde
entdo terminava a Avenida da Boavista. As duas Companhias
fundir-se-iam numa tnica em 1883.

A traccdo eléctrica seria introduzida na linha da Restau-
racio, do Carmo a Massarelos, em 1895, Seguir-se-ia o estabele-
cimento das linhas da Corujeira, Conde Ferreira, Paldcio e Para-
nhos, A trac¢io animal seria suprimida em 1904; no ano seguinte
seria estabelecida a linha de Gaia.

Se acompanhassemos em pormenor a evoluciio destas linhas,
veriamos que elas seguiram a par e passo a expansfo das diversas
radiais da cidade, tendo-se chegado a verificar recessbes em
algumas delas por insuficiéncia das populagbes servidas. Foi
devido as linhas de eléctricos gue se povoaram os trajectos para
o Monte dos Burgos, Amial, Paranhos, Conde Ferreira e Ponte
de Rio Tinto, bem como as expansdes exteriores & Circunvalagéo,
de S. Mamede de Infesta, Ponte.da Pedra, Areosa, S. Caetano,
S. Pedro da Cova, etc., etc.

Foi nestes transportes publicos que se baseou a transfor-
magio urbana até 4 fase em que os mais velhos de nds ainda
conheceram o Porto nas primeiras décadas deste século, quando
as ruas da baixa ainda se encontravam pejadas dos carros com
que os carreteiros distribuiam as mercadorias, em complemento
do servico do caminho de ferro e da navegacio fluvial.

A viagdo automodvel era ainda insuficiente. A camionagem
de passageiros e de mercadorias, posterior 4 1.* Guerra Mundial,
estava longe de evidenciar a importancia que nas décadas seguintes

éiiria C:ia assumir, transformando por completo as nossas condigoes
e vida.

Se confrontarmos agora algumas das plantas mais signifi-
cativas da cidade e da regido — Planta Redonda de George Balk
(1813), a planta do General Telles Ferreira (1892), a do Pro-
fessor Bonfim Barreiros (1950) e qualquer das plantas actuais
da regido do Porto— vemos que se encontra em curso adiantado,
a nivel da regido, um fendémeno bastante analogo ac que hd um
século se passava dentro da cidade.

Se entio demoraria pouco menos de uma hora 0 Ppercurso
em carro de cavalos desde a Pragca Nova até aos limites da cidade,
agora, por meio da viagdo automével, no mesmo espago de tempo
e a partir do mesmo local, conseguimos atingir a Pdvoa de
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Varzim, Penafiel, Oliveira .de Azeméis ou Ovar. Os tranvias; da
mesma forma, transportam diariamente para dentro da cidade
grandes volumes de trabalhadores, a partir de dormitérios situa-
dos ao longo das linhas de caminho de ferro até Braga, Régua
ou Aveiro.

Estamos perante uma extensa regido metropolitana, que-
rendo significar com esta designagfio, devida a Boustedt (1972),
uma regifio contendo uma série de localidades predominante-
mente industriais ou onde vivem pessoas que se deslocam diaria-
mente ao centro regional, além de outras parcelas mais afastadas
mas ainda interligadas por um nivel suficientemente intenso de
deslocagdes para o trabalho.

Sem pretendermos aqui tornar mais nitido este conceito,
nem fazer uma distingdo perfeita entre Areas e regibes metro-
politanas, diremos no entanto que umas e outras, como sucede
no nosso caso, formam-se e evoluem mercé duma intensa indus-
trializacdo e com base numa grande acessibilidade entre locais
de habitagdo, de trabalho e de prestagdo de servigos.

O que se passa na actualidade dentro dos concelhos que
envolvem a cidade do Porto ¢ mutatis mutandis o mesmo que
se passou dentro da Circunvalagio desde o levantamento da carta
de Telles Ferreira ao da carta de Bonfim Barreiros. Mas se
uns cem anos atras, dentro da cidade havia eixos de expansiio
separados por extensos sectores rurais, a multiplicacfio das linhas
de transportes publicos a que temos assistido ultimamente, acom-
panhada pela difusdo dos veiculos privados, tende a tornar inde-
ferenciada a ocupacdo do solo suburbano.

Nio nos deverfamos esquecer que as modernas metrépoles
ndo podem ser somente cidades muito grandes. As metrépoles
devem conter nio s6 os elementos que existiam nas cidades do
passado — habitagbes, edificios administrativos, de cultura, ao
servico do espirito, etc.-—mas também extensas 4reas exclusi-
vamente adstritas a actividades industriais e agricolas, bem como
grandes espagos livres destinados a reservas naturais, ao recreio
e ao lazer. Tudo isto, além de acabar por se mostrar indispen-
sivel em termos meramente econémicos, é exigido pela prépria
dignidade da vida.

Sejamos capazes de aproveitar a liggo do PORTO DE
ONTEM, servindo-nos dos transportes como instrumento nio s6
de desenvolvimento material como, ainda, para a prépria preser-
vagio do ambiente em que os vindouros terfio de viver ou de
trabalhar, no PORTO DE AMANHA.
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