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Algumas questdes sobre
os transportes publicos da cidade
de Lisboa nos finais do século XIX"™

HEsta comunicacao tem dois objectivos:

1) Analisar os condicionalismos politicos, econdémicos e
financeiros que, a partir de 1892, conduziram & elimi-
nacio das companhias de 6nibus e proporcionaram a
Companhia Carris de Ferro de Lisboa (CCFL) a pro-
gressiva monopolizacdo da rede de transportes ptblicos;

2) Discutir a decisdo tomada pela CCFL em 1899, ao arren-
dar a exploracio das linhas por traccio eléetrica a uma
empresa inglesa — a Lisbon Electric Tramways Limi-
ted —, no contexto das relacdes de dependéncia da eco-
nomia portuguesa nos finais do século passado.

* (abinete de Histéria Econémica e Social, Instituto Superior de
Economia. Actualmente bolseiro do INIC na Universidade de Leicester,
Inglaterra.

*%* Qg aspectos aqui apresentados nido ambicionam mais do que subli-
nhar alguns dos pontos ji tratados em trabalho anterior, realizado em
1978-79 na London School of Economics and Political Science e utilizado
como dissertagéo final do curso de Master of Science (M. Sc.) em Histéria
Econémica, sob o titulo From the Horse-Omnibus to the Electric Tram-
way — A Survey of the Lisbon Transport Between the 1830s and the 1900s.

Tendo em vista os objectivos e o funcionamento do Coléquio sobre o
Século XIX em Portugal, bem como a futura publicacio em Portugal
deste trabalho, condensou-se substancialmente o contelido da comunicagéo,
nio se apresentando notas de pé de pagina. Tentou-se, no entanto, fornecer
umsa informagio estatistica tdo necessiria quanto resumida para um en-
quadramento mais perceptivel do texto que a seguir se apresenta — daf
a inclusfo de quadros estatisticos referentes & actividade da Companhia
Carris de Ferro de Lisboa entre os anos de 1870 e 1900. Por outro lado,
e com o objectivo de pelo menos situar os eventuals interessados quanto
as fontes disponiveis, igualmente se inclui uma orientagio bibliogréifica
referente aos documentos oficials, manuscritos e periédicos consultados.
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Entre os anos de 1860 e o principio da década de 1890, os
transportes plblicos da cidade de Lisboa foram assegurados
por aproximadamente 15 companhias de Onibus e 1 companhia
de tramways, a CCFL.

Numa cidade cuja populacio aumentava a taxas de cresci-
mento anual inferiores a taxa média das principais cidades da
Europa ocidental (no tltimo quartel do século passado, a taxa
de crescimento anual da populagdo de Lisboa rondou 1% a 1,5%)
e cuja area oficial de longe ultrapassava a irea realmente urba-
nizada, a procura de transporte publico revelava-se franca-
mente modesta — nos treze anos anteriores a 1892, a média
anual do nimero de passageiros transportados pela CCFL
atingiu apenas 5,6 milhdes, isto é, cada habitante da cidade
de Lisboa utilizou o americano® & volta de 19 vezes por ano.
Estes dados, os tnicos disponiveis, dada a auséncia de fontes
para os restantes operadores, permitem estimar qual o im-
pacte das companhias dos énibus sobre a populagio viajante
da capital, as quais, segundo informacGes de ordem qualitativa,
nunca atingiram a dimensao e o volume de passageiros da com-
panhia dos tramways. A Lusitana, por exemplo, uma das poucas
que resistiram até ao advento da traccfo eléctrica, em 1901,
limitava-se a ser um operador marginal (quer na rede que
explorava, quer na frequéncia dos servigos) e em 1898 trans-
portou apenas 14 % do niimero de passageiros transportados
pela (CCFL, o que significa uma utilizacdo dos seus carros por
parte dos habitantes da cidade de Lisboa em média cinco vezes
por ano.

Na generalidade dos casos, as empresas dos 6nibus redu-
ziam-se a empreendimentos individuais sem qualquer con-
trato assinado com a Cimara Municipal, obrigando-se apenas
ao pagamento anual de uma taxa por cada earro em circulacéo.
O servico era oferecido em carros normalmente sujos e descon-
fortaveis, puxados por uma parelha de pilecas de aspecto doen-
tio, e as companhias operavam uma rede limitada ao centro
da cidade ou a areas onde a CCFL tardava em assentar os
carris.

A concorréncia feroz que persistiu até 1892 (e, no caso
da Companhia de Carruagens Antoine Ripert, até 1894), lar-
gamente discutida na imprensa e frequentemente atacada pela
CCFL como desonesta, era, da parte dos empresarios dos 6nibus,
tdo-s6 uma luta pela sobrevivéncia do negécio. Ndo estava em

1 O termo, popularmente consagrado nos principios da década de 1870
(HEca fala do americano na Gltima pégina de Os Maias), refere-se as car-
ruagens puxadas por mulas e rodando sobre carris pertencentes & Com-
panhia Carris de Ferro de Lisboa. A sua origem reside tanto no facto de
a inovacdo ser americana, como no de fodas as 32 carruagens «das mais
elegantes e bem acabadas que tinham saido das suas oficinasy» (segundo
o Jornal do Comércio de 18 de Novembro de 1873), terem sido compradas
a firma John Stephenson and Company, de Nova Iorque.



causa a expansio das respectivas empresas, o aumento do par-
que de viaturas ou do numero de cavalos e mulas, ou o alar-
gamento da rede de transportes respectiva. O objectivo era
simplesmente (tentar) aguentar o impacte da inovagdo técnica
trazida pelo americano, o que se traduzia numa constante
guerra de tarifas, num atropelar de servigos e numa confusio
ou inexisténcia de horarios, enfim, uma situagio caética que a
imprensa atacava diariamente e em relacdo & qual a CCFL
calmamente preparava o lance decisivo.

Era assim uma guerra perdida, pois o conflito ndo se desen-
rolava apenas entre os empresarios dos 6nibus e a CCFL, mas
também entre os primeiros entre si. A falta de espirito em-
presarial e a preguica e a timidez conjuntas da burguesia
nacional perante uma conjuntura de profunda crise financeira
e politica pareciam estar, mais uma vez, bem presentes num
campo onde a concentragdo empresarial e o consequente au-
mento da propriedade moével (carros e cavalos) e da rede de
transportes constituiam, em principio, uma solucio possivel
(mas nunca equacionada pelas partes eventualmente interessa-
das) para combater a crise e evitar a eliminacio em favor
da CCFL.

Mas, para além do ponto de vista da inovagio (isto é, das
vantagens de caracter técnico-econdémico) que o americano
oferecia em relacdo ao Onibus, para além da diferenca signi-
ficativa entre a dimensdo de uns e de outros, as relacdes pecu-
liares entre accionistas e directores da CCFL: e a Cimara Muni-
cipal revelaram-se factor decisivo para a eliminacdo das com-
panhias dos 6nibus, ou, de acordo com um matutino de Lisboa,
«de todos esses carros velhos, sujos, fedorentos, pessoal des-
leixado e malcriado, gado esfomeado e doente».

CCFL, indicadores financeiros (1878-92)
[QUADRO N.o 1]

Lucro liquido Lucro liquido Receita bruta Dividendos
Ano - X100 - X100 - X100 ~
Capital Receita bruta Capital Capital
realizado realizado realizado
1878 11,16 31,37 35,68 4,00
1879 8,87 26,61 33,32 3,67
1880 10,37 26,82 38,65 3,67
1881 11,40 25,57 44 58 3,80
1882 7,87 16,51 48,37 3,80
1883 6,27 1323 47,38 3,80
1884 11,43 21,78 52,42 3,80
1885 8,78 16,12 54,48 3,80
1886 6,48 11,58 56,00 4,00
1887 8,68 11,68 57,20 4,00
1888 817 13,02 62,72 4,00
1889 5,81 11,58 50,20 2,63
1890 3,80 9,06 41,81 2,40
1891 défice défice - 41,05 2,19
18952 défice défice 35,69

Fonte: dados calculados a partif do Relatorio e Contas da Direcedo e Parecer
do Conselho Fiscal, C. C. F, L., varios anos.
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CCFL, indicadores econémicos (1878-92)

[QUADRO N.c 2]

stos de a e 2
%nﬁwwwwnmo © .m < @ .m m .m .m .m 2 w u S
43 <2 | B, | 52 | 22 | £2 B R R 308 | 3| £
52 | - |5 | SE | Eg| B2l ER | EE | ¢ s | 920 820 (d39| 3 | e | B | B
@ 2 g @ 8 o ps Bo P @ E a Dm.& 353 miﬂ > m..m £
g 8® - Ja =o oF &g g0 w.d 2 w wRR | BER | agk 3 o 3 g
4 01580 % | 82| 88 | % | 38 | 28| 23| 3 £ | AT | ExE | BsE| ¢ | B2 | ¢

95 | 2 |58 | 3% |85 | 5% | 88 | B2 | ¢ 5 |ga% | a8 | =28 | 5 ) 2% | 5 | X
g | 8 | & | 38 | §° | ¥8 | 28 | 28 5 g g g E |2 | E | E
S| E g |TS|E (&S 2 F T |F |E |28 |2 8
a 2 & | & |5 A g ©

@@ 6| ®) ® | m=| ®=| @)= (10) an= [ an=_| a¥= | an=_| as [ ae)= | an | a8=

(2):(6) | (8):(6) | (B):(6) (10): (6) | (2):(12) | (3) : (11) | (B) : (11) Go\vm%mumv (17> : (15)

1878 | 195,7| 134,3| 68,63 61,4 | 20,8 9,4 6,5 2,9 3642181175105 1,1 0,7 0,4 61 164 434 7
1879 | 199,9| 146,7| 73.39] 532 | 208 | 9,6 | 70 | 26 |3745243)180060] 1,1 | 08 | 03 | 70 | 147 | 485 7
1880 | 231,9| 169,7| 73,18 62,2 | 229 10,1 7.4 2,7 |4383432(191416, 1,2 0,9 0,3 82 146 572 7
1881 | 267,5| 199,1| 74,43 684 | 229 | 11,7 | 80 | 3,0 |5046886(220388| 12 | 09 | 03 | o1 | 152 | 616 7
1882 | 290,2| 242,3| 83,49 47,2 | 28,9 | 121 10,1 2,0 |5496533|229 980 1,3 1,1 0,2 103 146 700 7
1883 | 284.3| 246,7| 86,77 37,6 | 24,0 | 11,8 10,2 1,6 |4814716|200613] 1,4 1,2 0,2 113 117 7 7
1884 | 314,5| 246,0| 78,22 686 | 241 | 13,0 10,2 2,8 |5119955(212446] 1,5 1,2 0,3 121 116 838 7
1885 | 326,9| 2742| 83,88 52,7 | 242 | 185 | 113 | 22 |5186218|214807] 15 | 1,3 | 02 | 136 | 105 | 878 7
1886 | 336,0| 297,1| 88,42 389 | 242 | 139 | 123 | 16 |4987565(206098 16 | 14 | 02 | 146 | 94 | 986] 7
1887 | 343,2| 303,1| 88,32 40,1 | 250 | 137 | 121 | 1,6 |4648844/185954 18 | 16 | 02 | 147 | 87 |1014) ¥
1888 | 376,3) 327,3| 86,98 49,0 | 258 | 14,6 12,7 1,9 14924612)190876| 1,9 1,6 0,3 151 89 11085 7
1889 | 401,6| 355,1| 8842 465 | 259 | 155 | 137 | 18 |6238203|240857| 17 | 15 | 02 | 154 | 111 (1085| 7
1890 | 418,1| 380,2| 90,94 380 | 384 | 10,9 10,0 0,9 |7291349(189879] 22 2,0 0,2 176 113 {1240 7
1891 | 410,5| 418,4(101,92 (7.9)| 40,2 | 102 | 104 | (0,2) | 6792149168959 24 | 25 | (01) | 176 | 106 (1120| 6
1892 | 464,0| 505,1|108,86( (41,1) | 39,8 [ 11,7 12,7 | (1,0) [ 8204576 {206 145 22 2,5 (0,3) | 809 73 |1349 4

Fonte: dados calculados a partir do Relatério e Contas da Direc¢lio e Parccer do Conselho Fiscal, C. C. F. L., vérlos anos.



[QUADRO N.° 3]

CCOFL, indicadores econémicos (1893-99)

Custos d u e S o
e1\:1:}1o(:"fau,:ﬁ.?]I o @ g g 5 8 £ @ 2 ® o
22 3|8, |53 |43 |23 &8 | B % 5 | 2|28 §| 8
2 g 2 B F 5 2 % a2 | $ :
o | E; | § |8 | B5 |af| sk | 5| EE g 2 | 482 | 382 §§§; 2| ger| 8| ¢
g% B0~ S ad L] Eu u wH g gh 3 il 3 8
4 1) 5 84 a 8 9 P @ ) ] gha b =T Su% =
3 |55 | 82 |Ts | 2B 2E R | ¢ | ¢ |a%E|E|REE| g | 5|8 oz
AR RFE AT D AR AN ANE SN B R MR
_ _ 3 2 2
5 " J:: o H ¥ E ©
ol e |@e| 6 | ®|n=|6=]|wO= an | an= | an=| ap=_| an=_| a5 | ae= [ an | a8=
@:(6) | ®:(6) | 6):(6) 10):(6) [(2): (1) |(8): (1) | (6): (A1) 10):¢ (A7) :(16)
1893 (484,7 | 511,6 |105,55| (26,9) | 394 | 12,3 | 13,0 | (0,7) | 8951259227180 21 | 23 | (0,2) | 314 | 178 [1250| 4
1894 (4489 | 480,6 (107,06| (31,7) | 394 | 11,4 | 122 | (0,8) | 8955774/227304| 2,0 | 21 | (0,1) | 316 | 77 [1190| 4
1895 (453,8 | 483,6 (106,57| (29,8) [ 391 | 11,6 | 1214 | (0.8) | 9420217|240926| 1,9 | 20 | (0,1) | 280 | 92 [1198| 4
1896 |534,8 | 564,0 105,46 (29,2) | 395 | 13,5 | 14,3 | (0,9) [11686871[205870, 1,8 | 1,9 | (0,1) | 315 | 102 (1585| 5
1897 |572,8 | 611,8 106,81 (39,0) | 39,5 | 14,5 | 155 | (1,0) [12096647|306244| 1.8 | 20 | (0,2) | 330 | 100 [1412| 4
1898 |521,6 | 550,0 |105,44 (28,4) | 40,4 | 12,9 | 13,6 | (0,7) [11225487|277850| 1,9 | 20 | (0,1) | 3820 | 93 [1261| 4
1899 |2514*| N/A | N/A| N/A | 404 | N/A | N/A| N/JA| N/A |N/A | N/JA| N/A | N/A | 284 | N/A (1197 4

Fonte: dados calculados a partir do Relatério e Contas da Direc¢llo e Parecer do Conselho Fiscal, C. €. F. L., vérios anos.
* 86 segundo semestre.
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Essas relactes ficaram bem vincadas na sessio camararia
de 7 de Abril de 1892, quando a minoria republicana votou
vencida a celebragdo do contrato que proporcionava 3 CCFL
a monopolizagdo progressiva dos transportes piblicos da cidade
de Lisboa. A questdo nfo se baseava apenas em relacbes de
amizade e lacos familiares. Td0 ou mais importante do que
isso era o facto de a Cimara Municipal — na altura com uma
divida acumulada de aproximadamente 11 000 contos de réis —
contrair regularmente empréstimos a individuos que simultanea-
mente eram accionistas da CCFL — ao banqueiro belga Henri
de Burnay, por exemplo, um dos principais accionistas da Com-
panhia e, mais tarde, director da Lisbon Electric Tramways,
devia a Cimara, em 1890, 544 contos de réis. As relacdes eram
de tal maneira intimas que, antes da discussio e aprovacio pela
verea¢do municipal do contrato de 1892, a Companhia ji tinha
assinado contratos com diversas companhias dos 6nibus para
aquisicdo dos respectivos patrimoénios.

Enfrentando uma oposicao que se dizimava a si prépria pela
actuacio suicida de apenas procurar reduzir tarifas (numa
altura em que, ainda por cima, os custos das forragens e do
gado importado revelavam claras tendéncias para aumentar),
actuando em relacdo ao poder local mais ao nivel de grupo de
pressio do que em bases de amizade ou relacio familiar, a
Companhia logrou concretizar o seu objectivo. O contrato,
assinado com a Cémara em 28 de Marco de 1892 e ratificado
pelo Governo em finais de Junho do mesmo ano, privilegiava
de tal forma a Companhia como operadora de transportes
plblicos urbanos que, s6 nesse ano, 12 das 15 companhias dos
6nibus em servico foram eliminadas. Do ponto de vista da
CCFL, o negécio representou mais uma eliminacfo fisica da
concorréncia do que uma absorcio e consequente incorporacio
do respectivo parque mével na frota da Companhia — dos 156
carros comprados em 1892, 24 foram logo vendidos como sucata
e dos 713 cavalos adquiridos, 491 morreram até ao final do ano.

E contudo legitimo argumentar contra o caracter «monopo-
lista» do contrato de 1892, j4 que, por exemplo, nenhuma das
16 clausulas estipulava a impossibilidade de se fundar qualquer
outra empresa de transportes plblicos, fosse ela de 6nibus ou
de americanos — e prova bem clara disso é o facto de, em 1896,
se ter criado a sociedade cooperativa A Lusitana. Para mais,
a CCFL nio tinha autonomia para decidir unilateralmente do
aumento de tarifas e do preco dos bilhetes de assinatura (cujo
niimero, alids, se elevou por imposicdo camararia), alterar os
horarios e o nlimero de carreiras, ou prolongar a rede de trans-
portes. Pelo menos no papel, a politica da CCFL teria de ter
o acordo da Cémara. Talvez que o termo monopolizante seja
entdo mais apropriado, ji que a Companhia ndo absorveu a
totalidade dos restantes operadores e o contrato nio impedia
a formacio de novas companhias.

Em termos praticos, contudo, apenas uma nova companhia
se fundou (em 1896) e, conjuntamente com a Empresa Eduardo



Jorge (Chora), limitou-se a ser um operador marginal, supor-
tando a taxa de circulacio anual de 500 mil réis por carro; além
disso, ndo consta das actas das sessGes camararias que a verea-
cio tivesse rejeitado qualquer das propostas apresentadas pela
companhia.

Afinal, situacdo de privilégio ou situagdo monopolista? Ou,
pondo a questio noutros termos: por muito limitativo que
fosse o contrato em relacio aos «apetites» da CCFL, na pra-
tica, o privilégio transformou-se em monopdlio virtual, tendo
em vista quer o nimero de companhias em operacgio, quer a
aceitacdo (sempre garantida, por muito veementes que fossem
os protestos da minoria republicana) das propostas da Com-
panhia por parte da Cémara.

Como entender tal situacio? Penso que hé aqui dois pontos
de vista, os quais, embora distintos na sua origem, me parecem
bem convergentes nos seus objectivos. Em primeiro lugar con-
sideremos a questio pelo lado da CCFL. Os resultados da explo-
racido até 1892, se bem que nfo deficitarias até 1890, nfo se
revelaram particularmente brilhantes, tendo em vista o inves-
timento realizado (dos 2000 contos de réis do capital subserito
estavam realizados, em 1892, 1300 contos), o valor do patriménio
(de acordo com o balanco do mesmo ano, a Companhia tinha
400 contos de réis em instalagtes, 155 contos em gado e arreios
e 625 contos em material circulante e linhas construidas), o mon-
tante das receitas (média anual de 344 contos de réis entre 1880
e 1892) e a dimensédo da rede em exploracio (64 km em 1892).
Muito embora os custos de exploracido tivessem aumentado a
uma taxa anual superior a das receitas do trafego —e a partir
de 1891 até 1902 foram sempre superiores em valor absoluto —,
o problema que a Companhia enfrentava, ji que, do ponto de
vista conjuntural, os anos de 1880 nio foram particularmente
criticos para a economia portuguesa, parece ter residido numa
auséncia de agressividade empresarial por parte das sucessivas
geréncias até 1890. Tal situacgio, agravada ainda pela circuns-
téncia de a Companhia ser de facto monopolista como opera-
dora de transportes sobre carris na cidade de Lisboa, tradu-
ziu-se, acima de tudo, numa incapacidade em eliminar a con-
corréncia dispersa dos empresarios dos 6nibus sem necessitar
de recorrer a mecanismos de ordem legislativa ou contratual.
Desembaracar-se da concorréncia desta maneira (que, no fundo,
se revelou mais um mecanismo de caracter fiscal que outra
coisa) tornou-se a Unica solugio que proporcionaria 3 Compa-
nhia margem de manobra para aumentar o nimero de passa-
geiros transportados, e, consequentemente, proporcionar um
acréscimo de receitas, e consolidar a Companhis como flnica
operadora dos transportes piblicos urbanos. Finalmente, sabe-
dora da precéria situacio financeira da Cimara Municipal, a
Companhia podia facilmente utilizar os seus accionistas para
pressionar a vereacdo a aceitar as suas propostas, Em resumo,
do ponto de vista da Companhia, o contrato foi entendido, essen-
cialmente, como a maneira mais concreta de eliminar a concor-
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réncia, deixando em aberto as vias possiveis para o estabeleci-
mento futuro do monopdlio dos transportes da cidade.

A segunda perspectiva é a da Cimara. Para esta, finan-
ceiramente incapaz de operar directamente o servigo, facil-
mente manejavel por diversos grupos de pressio — imprensa,
partidos politicos, credores —, o contrato oferecia perspectivas
de um rendimento anual bem superior aquele que a Cimara
cobrava até ai em taxas de circulacdo — segundo a clausula
2.2 do contrato de 1892, a Companhia pagaria 4 Cimara, anual-
mente, ou 4 % das receitas do trafego, ou 25 9% sobre o mon-
tante dos lucros liquidos. Mas, em termos de imposicGes efec-
tivas, a Cimara ficava-se por ai. Na pratica, o contrato serviu
mais a Companhia do que a Camara, pois, até 4 celebracio do
contrato de arrendamento da exploracdo das linhas por traccéo
eléctrica, em 1899, a Companhia sofreu sempre prejuizos anuais
(de 1893 a 1898 os défices acumulados elevaram-se a 185 con-
tos de réis) e as receitas de trafego aumentaram apenas 18,5 %
no mesmo periodo. Tudo o que de mais o contrato incluia de limi-
tativo da acclo da Companhia ndo teve efeitos praticos, pois
as tarifas subiram, o ntimero de carreiras desceu e os horarios
mudaram, sempre que a Companhia assim o decidiu.

Resumindo, o contrato serviu mais os interesses da Compa-
nhia do que os do piiblico utente. Poder-se-4 argumentar, no
entanto, que a Companhia sofreu sempre prejuizo até 3 electri-
ficacdo das linhas e que as perspectivas risonhas que o contrato
the oferecia ndo se concretizaram totalmente. Mas isso em nada
destréi o argumento que conduziu as negociactes de 1892, e o
facto é que, nos finais do século passado, a CCFL detinha o
monopblio virtual dos transportes piblicos por traccdo animal
na cidade de Lisboa.

111

Entre 1892 e 1901, a CCFL continuou a dominar o servigo
de transportes pfiblicos por trac¢io animal na cidade de Lisboa.
A concorréncia dos 6nibus, reduzida, como j4 foi referido, a dois
operadores marginais, ficou definitivamente condenada a curto
prazo quando, em 1896, a Companhia assinou novo contrato
com a Cimara para a exploracao exclusiva em toda a cidade
do servico por traccao eléctrica.

As negociacOes ndo foram morosas, pese embora os protes-
tos da imprensa e de algumas associagOes profissionais (a dos
engenheiros, por exemplo), que atacavam sobretudo a excessiva
duracio do contrato (99 anos a partir de 1888, quando a dura-
cdo média em cidades da Europa ocidental oscilava entre
20 e 40 anos) e o tipo de traccdo eléctrico — cabo condutor
aéreo —, desprezando-se assim pontos de vista de caricter tée-
nico-estético (como os do Eng. Vasconcelos Porto) que defen-
diam a utilizagdo conjunta do cabo condutor aéreo e subterra-
neo, consoante a zona da cidade em questdo. Mas a Cimara
ndo se incomodou com os protestos, aceitou sem discussdo de



maior todas as propostas da Companhia (o que nédo é de admi-
rar, dadas as relacoes existentes e o facto de a Companhia ter
nomeado seu representante as negociacSes o vereador municipal
A. J. Simdes de Almeida!) e o contrato foi assinado. Com ele,
a Companhia alcancava finalmente o controlo completo dos
transportes pablicos da capital numa fase em que a introdugéo
de uma invencio —a electricidade — lhe iria proporcionar
uma actividade altamente rentivel e um volume de negécios
até entdo nunca atingido: para além do crescimento em flecha
do niimero de passageiros transportados, da rede em exploracdo
e da frota em circulacio, deve salientar-se que o valor médio
dos lucros liquidos na primeira década de 1900 foi superior ao
valor médio das receitas do trafego desde a fundagido da Com-
panhia, em 1873.

Garantido, agora de facto e de jure, o monopoélio dos trans-
portes piblicos, colocava-se 4 Companhia o problema da trans-
formacio da rede, de modo que o servigo pudesse ser operado
por traccdo eléctrica.

O processo escolhido, a que me permito chamar de abstinén-
cia empresarial, foi votado pelos accionistas em assembleia
geral de 2 de Fevereiro de 1899 e revelou-se, do ponto de vista
da empresa, o mais seguro, tendo em vista as financas da Com-
panhia, a grave situag@o conjuntural da economia portuguesa
na viragem do século e a consequente dificuldade em obter
capitais necessarios para tal empreendimento, as relagbes de
dependéncia entre Portugal e a Inglaterra e a disponibilidade
de capitais britanicos para serem aplicados no exterior, dada
a fraca remuneracio ao investimento no mercado inglés. Se a
operacdo realizada ndo tomou necessariamente em conta os
legitimos interesses e as aspiracdes da populacio da capital,
as responsabilidades devem assacar-se 3 Cimara, que propor-
cionou e contribuiu para tal situacéo, e ndo 4 Companhia, que,
naturalmente, a realizou com fins puramente capitalistas.

Lishbon Electric Tramways Ltd., indicadores financeiros (1900-10)
[QUADRO N.o 4]

An Lucro liguido Lucro lguido Receita bruta Dividendos
o

Capital realizado Receita bruta Capital realizado | Capital realizado
1900 N/A N/A 14,17 N/A
1901 0,25 2,03 12,53 6,0
1902 10,31 4251 24,24 6,0
1903 lipen 46,34 24,18 6,0
1904 9,42 36,49 25,82 6,0
1905 12,54 42,26 29,67 6,0
1906 12,33 39,13 31,52 6,0
1907 11,98 37,52 31,93 6,0
1908 12,94 39,80 32,50 6,0
1909 14,63 42 99 34,03 6,0
1910 14,24 40,69 35,00 6,0

Fonte: dados calculados a partir de Lisbon Electric Tramways Lid., Report and
Accounts, virios anos.
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Lisbon Electric Tramways Ltd., indicadores econémicos (1900-10)

[{QUADRO N.c 5]

Custos d 2 g 2
expsiog'iga% o g & « £ g & .g ‘g g g
- - =P S~ - ] 80 5] > - 3
832 X B =0 22 2% ) g g ) 5 ] S
B2 | @ g | 2 | o8 | Fg | B® | BB 2 5 | 4392 | 292 | 842 | % | ga
w 2 kA b S Lt Yo @ o ® 8 2 859 =t gt & 23
E s'c’ ® i = O'E ac E"U S"U ) n ngH EE’” &E“‘ g ms
S| S : a = = =
S0 2 | % | sz |82 | sz |z |GE| ¢ | B B us|aslo: | 2%
8 2 g S 83 S 8E 5% o 5 gac | gas | gac g
&3 2 A3 ¥ $8 28 =8 2 8 3 2 g 3 g
= 8 g | A g= | ©% | A° g g | 8 2 | b 4
& 2 & | & o = A
1) (2) 3) 4) (%) (6) (NH= (8)= (9= (10) (11)= (12)= (13)= (14)= (15) (18)=
(2):(6) | (8):(6) | (5):(B) (2):) [ 3):an | G):aAn (10/)3:6(515)
1900 457,3| N/A N/A N/A 40,4 11,3 N/A N/A 110029 466 |248254| 1,8 N/A N/A
1901 508,3| 498,0 | 97,97 10,3 29,8 171 16,7 0,4 | 11412 864 |382 982 1,3 1,3 —_
1902 966,5| 5556 | 57,49 | 4109 55,4 17,5 10,0 7,5 | 26482185 |478018 20 1,2 0,8 229 317
1903 | 1115,7| 598,7 | 53,66 517,0 55,4 20,1 10,8 9,3 | 30945 317 | 558 580 20 11 0,9
1904 (11910 756,4 | 63,61 | 434,6 58,0 20,5 13,0 7,5 | 34067573 [587 372 20 1,3 0,7
1905 | 1368,5| 790,2 | 57,74 578,3 63,7 21,56 12,4 9,1 | 40065125 628966 2,2 1,3 0,9
1906 | 1454,0| 8851 | 60,87 568,9 66,1 22,0 134 86 |43303268 |655118| 22 1,4 0,8
1907 | 1472,8| 920,2 | 62,48 | 552,6 66,0 22,3 13,9 84 | 44532062 (674728| 2,2 14 0,8
1908 | 1499,3| 902,6 | 60,20 | 596,7 67,3 22,3 13,4 89 | 45990432 [683365| 2,2 1,3 0,9
1909 |[1569,6| 8948 | 57,01 | 674,8 71,0 22,1 12,6 9,5 | 47995076 [675987| 2,3 1,3 1,0
1910 | 1614,4| 9575 | 59,31 656,9 71,5 22,6 13,4 9,2 | 49925167 (698254 2,3 1,4 0,9

Fonte: dados calculados a partir de Lisbon Electric Tramways Ltd., Report and Accounts, vérios anos.



Mais uma vez os mecanismos contratuais serviram os inte-
resses da Companhia. Desenterrando a clausula 37 do contrato
de 1888, o segundo assinado com a Camara, pela qual esta
nio podia negar autorizacdo para a Companhia ceder por qual-
quer forma, no todo ou em parte, a exploracio das linhas, desde
gue a transferéncia proposta fosse feita a entidade que ofere-
cesse garantias seguras, a Companhia agarrou bem firme este
precioso argumento e entrou em contacto, por intermédio do
seu procurador em Londres, com capitalistas ingleses eventual-
mente interessados em transformar e tomar de arrendamento
a exploracao das linhas por traccio eléctrica.

N#o nos interessa aqui e agora analisar os pormenores rela-
tivos as negociacGes tripartidas (Camara-Companhia-investi-
dores ingleses), nem a evolucdo das obras e respectivo custo
de transformacio das linhas, que, assinale-se, em 1910 se ele-
vava a T mil contos de réis. Interessa-nos tdo-sé averiguar duas
questdes, a saber:

1) Porque nio optou a Companhia pela electrificacdo logo
em 18927 Se o tivesse feito, teria sido possivel a explo-
racao directa, evitando-se assim o arrendamento?

2) Nas condigdes especificas em que se realizaram as nego-
ciactes em 1899, teria havido outra alternativa, isto é,
nfo teria sido possivel evitar o investimento estrangeiro
e a consequente drenagem dos lucros?

Tomar a decisdo de electrificar a rede logo em 1892 teria
sido dificil, se ndo impossivel, ji que as cidades alemis, as pri-
meiras na Europa a electrificarem os transportes pilblicos, s6
o fizeram a partir de 1893 nalguns casos e 1895 noutros. Sem
davida que a traccdo eléctrica estava espalhada em muitas
cidades dos Estados Unidos, mas o tipo de relacGes existentes
entre os dois paises nessa altura deixa-me muitas davidas
quanto a um conhecimento efectivo do que se passava do outro
lado do Atlantico. Além disso, no principio dos anos 90 ndo
havia, por parte da direccio da Companhia, uma ideia muito
clara quanto as fontes de energia alternativas i traccio ani-
mal. As experiéncias com traccdo a vapor, se bem que mal
sucedidas e publicamente cobertas de ridiculo, dominavam as
atencdes, e s0 a partir de 1894, com nova geréncia, onde pre-
dominava Alfredo da Silva, a Companhia estabeleceu contactos
com congéneres noutros paises e chegou 2 conclusdo de que a
electrificacao das linhas era a fnica alternativa verdadeira-
mente revolucioniria, no sentido de estabelecer um sistema de
transporte de massas ao alcance de todas as classes sociais.
Finalmente, mesmo que todos estes obstaculos fossem ultrapas-
sados, a situacdo financeira da Companhia nfo lhe permitiria
de modo algum aventuarar-se num projecto tio dispendioso
como o da transformacio das linhas para traccio eléetrica.

A decisdo tomada pela Companhia, nas condicSes especificas
da economia portuguesa na viragem do século, reflecte essen-
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cialmente uma quest@o que me parece nao ter sido ainda devi-
damente estudada — a escassez de capital. Muito embora os
escassos trabalhos até agora aparecidos sobre o assunto se
contentem em assinalar a falta crénica de dinheiro e a conse-
quente necessidade de o pedir emprestado ao estrangeiro, pare-
ce-me que nio se tomaram na devida consideragio dois factos
importantes:

1) Parte dos empréstimos concedidos eram consequéncia
da aplicacio de poupancas de emigrantes portugueses
no Brasil em investimentos na Europa, particularmente
através da Bolsa de Londres;

2) Registava-se exportacdo continua de capitais portugue-
ses para o exterior, em especial para o Brasil.

A questdo parece entfo residir numa «enviesadas distribui-
cio de capital, no sentido de nfo se poder falar de escassez
absoluta. A actuacio dos investidores portugueses ao retira-
rem capitais do mercado interno, preferindo investi-los (por
desconfianca em relacdo ao Governo e por obterem superior
remuneracio em mercados externos) no estrangeiro, é que
provocava esta escassez (relativa) de capital e a consequente
necessidade de o Governo contrair empréstimos externos.

Esta situacfio, quase um ciclo vicioso, explica talvez a deci-
sdo tomada pela Companhia. Tendo assegurado o monop6lio
dos transportes em Lisboa, conhecedora do montante do inves-
timento a realizar em bens de capital (1600 contos de réis s6 nos
dois primeiros anos), consciente da dificuldade em obter dinheiro
num pais onde g¢le ndo s6 ndo abundava, como, ainda por cima,
era desviado para o exterior, a Companhia, seguindo o exem-
plo de outros sectores da economia ja controlados pelo capital
estrangeiro, arrendou o negécio a uma empresa inglesa, a
Lisbon Electric Tramways Limited.

Do ponto de vista da CCFL, o contrato de arrendamento
beneficiou largamente os seus accionistas. A Lisbon Electric
Tramways levou a cabo a transformacido da rede sem qualquer
encargo para a Companhia; tomou sob sua responsabilidade
o cumprimento dos contratos em vigor assinados pela Com-
panhia e pela Cdmara, submetendo-se assim 3 lei e aos tribu-
nais portugueses; liquidou as dividas existentes; comprome-
teu-se a pagar os juros das obrigagSes a 6 % emitidas pela
Companhia em 1892, bem como a amortizar o respectivo em-
préstimo (980 contos de réis); adquiriu as accdes relativas ao
capital ji subscrito, mas ainda nio realizado (isto &, 700 contos
de réis) ; garantiu aos accionistas da CCFL um dividendo de 6 2%
ao ano por acc¢fio; concedeu, finalmente, que as suas accgbes fos-
sem compradas por investidores portugueses (na sua maioria
também accionistas da Companhia), os quais viriam a ter a
maioria das 500 000 accGes ordinarias, chegando alguns deles,
como Henri de Burnay e Alfredo da Silva, a serem directores da
Lisbon Electric Tramways.



Temos de concordar que, do ponto de vista dos accionistas
da CCFL, se tratou de um excelente negécio. E, no fundo, quais
as alternativas que se podiam ter apresentado‘? Pondo de parte
a 1ncapac1dade da Cimara em operar directamente o servigo
por razoes ja apontadas, nenhuma proposta de outros poten-
ciais interessados foi apresentada a CAmara. Do ponto de vista
dos utentes, antes ter um servico moderno que proporcionasse
um mais fécil, rapido, confortivel e econdmico acesso &s zonas
da cidade em franca expansdo desde a chegada do eléctrico
(Campo de Ourique, Benfica, Avenidas Novas, Areeiro), onde
a habitacio era mais barata que no centro da cida.de, do que
continuar a andar de americano.

Do ponto de vista da Cimara, os 4 % que esta cobrava sobre
as receitas do trifego sempre ajudavam a minorar o estado
lamentivel das finangas municipais. Além disso, os eléctricos
ajudaram 3 expansio da cidade para norte, para além da
Estrada da Circunvalacio, construida nos anos de 1850, e novas
zonas urbanizadas e habitadas significavam maiores receitas
municipais (real-d’Agua, contribuicio predial, direitos de con-
sumo). Parece entéo que nio havia alternativa possivel. Disso é
testemunha o articulista do jornal A Tarde quando, em 10 de Ou-
tubro de 1899, escrevia que tal empreendimento, «indispenséavel
para concretizar uma necessidade ja realizada ha longo tempo
em cidades da Europa menos importantes do que Lisboa, nunca
teria sido levado a cabo sem a ajuda do capital estrangeiro».
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