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RESUMO

CRUZ, Sabrina Soares. Bondinho, “A Histéria de um Fio”. 2019. 110p. Dissertacéo
(mestrado) - Curso de Preservagéo de Acervos de Ciéncia e Tecnologia, PPACT, Museu de
Astronomia e Ciéncias Afins, Rio de Janeiro, 2019.

Esta dissertacdo tem como objetivo a producdo de um catalogo de objetos que
pertencem ao acervo institucional da Companhia Caminho Aéreo Pao de Acucar - CCAPA.
Apresentar subsidios que possam ser (teis para a histéria do bondinho e suas técnicas de
construcao, identificando as motivagdes que levaram Augusto Ferreira Ramos a pensar na
construcao do teleférico, as redes de contato que teceu para conseguir levar a ideia a frente,
as dificuldades das obras até sua finaliza¢do. Identificar o momento que precedeu a ideia do
caminho aéreo, em 1908, em plena exposi¢cdo que comemorava o centenario de Abertura
dos Portos as Nac¢des Amigas, a constru¢éo de um novo bairro e aspectos da cidade Rio de
Janeiro. Ressaltar aspectos da engenharia empregada nas obras e a importancia dos
objetos reunidos na CCAPA como parte expressiva do patrimoénio de PCC&T.

O produto apresenta 25 objetos relacionados ao mecanismo de funcionamento do
teleférico no intervalo de 106 anos, categorizados em trés periodos que determinamos como
geracbes. Os objetos do catalogo estdo identificados e inseridos na base de dados. A
pesquisa foi realizada com base nos conhecimentos dos setores de Museologia e de
Engenharia da instituicdo, a partir de fontes primarias e secundarias presentes na “Reserva
Técnica e Museologia”. A contribuicdo da pesquisa incide nos debates mais recentes sobre
objetos de Patrim6nio Cultural de Ciéncia e Tecnologia - PPC&T, que ressaltam a relevancia
da reflex@o sobre praticas cientificas e culturais. Destaca ainda que o catélogo pode vir a ser
instrumento de salvaguarda de um bem precioso como parte relevante do patrimdnio

material do pais.

Palavras-chave: Companhia Caminho Aéreo P&o de Acucar. Objetos de C&T.
Bondinho. Patriménio. Museologia.



ABSTRACT

CRUZ, Sabrina Soares. Bondinho, “A Histéria de um Fio”. 2019. 110p. Dissertacao
(mestrado) - Curso de Preservacdo de Acervos de Ciéncia e Tecnologia, PPACT, Museu de
Astronomia e Ciéncias Afins, Rio de Janeiro, 2019.

This paper intended to create a catalog of historical objects which belong to the
institutional collection of the Rio de Janeiro Sugar Loaf Company — CCAPA (Companhia
Caminho Aéreo P&o de Acgucar). Present subsidies that may be useful for the history of the
cable car and its construction technigues, identifying the motivations that led Augusto
Ferreira Ramos to think about the construction of the cable car, the contact networks he
wished to take the idea forward, the difficulties of the works. until its completion. Identify the
moment that preceded the idea of the air way, in 1908, in a full exhibition that
commemorated the centenary of the Opening of Ports to Friendly Nations, the construction of
a new neighborhood and aspects of Rio de Janeiro. To emphasize aspects of the
engineering employed in the works and the importance of the objects gathered at CCAPA as
an expressive part of PCC & T's heritage.

The catalog presents 25 objects all of them related to the mechanical operation of the
cable cars for a 106-year period which were classified in three periods addressed here as
generations. All of the objects are identified and registered in a local database. The work was
possible due to information kept by the Company’s Museology and Engineering departments
according to primary and secondary sources found in its “Technical Reserve and Museology”
sector. The research also aims at collaborating with recent debates on Science and
Technology Cultural Heritage which stress the importance of critical thinking about scientific
and cultural practices. It's also intended that this Catalogue can be an instrument to

safeguard precious materials as part of the Brazilian material heritage.

Keywords: Caminho Aéreo Pao de Acucar Company; C&T objects; Sugar Loaf Bondinho;
Heritage; Museology.
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E se

E se o oceano incendiar

E se cair neve no sertédo

E se o urubu cocorocar

E se o Botafogo for campeéo

E se o meu dinheiro néo faltar

E se o delegado for gentil

E se tiver bife no jantar

E se o carnaval cair em abril

E se o telefone funcionar

E se o pantanal virar pao

E se o P&o de Ac¢ucar desmanchar
E se tiver sopa pro peao

E se o oceano incendiar

E se o Arapiraca for campeéo

E se a meia-noite o sol raiar

E se o meu pais for um jardim

E se eu convida-la para dangar

E se ela ficar assim, assim

E se eu lhe entregar meu coracdo
E se meu coragéo for um quindim
E se 0 meu amor gostar entao
De mim.

Chico Buarque



INTRODUCAO

Figura 1. O P&o de Acucar. Laurent Deroy. FONTE: Acervo Biblioteca Nacional
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O Pao de Acucar € um icone da cidade do Rio de Janeiro. Embora seja um dos
pontos mais visitados da cidade, poucos sabem sobre a histéria daquele local. O
monumento aparece nas pinturas, mapas, fotografias, cartdes-postais, entre outros, desde a
fundacdo da cidade do Rio de Janeiro e tais registros estdo depositados nas cole¢cOes
particulares bem como em instituicées publicas e privadas.!

Além disso, poucos visitantes sabem que, para além de ser uma referéncia para a
cidade como local de turismo e de natureza exuberante, a Companhia Caminho Aéreo P&o
de Acucar - CCAPA - detém um acervo de Ciéncia e Tecnologia (C&T) relevante e de
interesse para diferentes areas do conhecimento.

Foi a partir dessa constatagdo que busquei realizar uma pesquisa que contemplasse
um conjunto de objetos que estdo depositados na CCAPA. Como museodloga da instituicao,
elaborei inicialmente um projeto que foi apresentado para o programa de pos-graduacgéo do
MAST e que tinha como objetivo a criagdo e implantacdo de um plano de Politica de
Preservacéo e Gestdo do Acervo da CCAPA e, como produto final, a criagdo de um manual
de gerenciamento e uso para a preservacgao, gestao e conservagao desse acervo.

Minha motivagdo maior se deveu ao fato de a Companhia Caminho Aéreo Pao de
Acucar ter um acervo singular da histéria do Rio de Janeiro, em crescimento, e ainda assim
ndo dispor de uma politica de preservacéo e gestdo de seu acervo museoldgico.?

No entanto, ao iniciar a pesquisa, em 2017, redimensionei a primeira versao do
projeto quando tive contato com um documento que havia sido identificado pelo engenheiro
Giuseppe Pellegrini®, que trabalha no Bondinho Pdo de Aclcar ha mais de 50 anos: uma
cOpia heliografica do projeto da primeira estacdo do caminho aéreo. O documento estava

! “Desde gue 0s primeiros europeus estiveram na baia de Guanabara, os registros visuais e textuais

ndo deixaram de mencionar o Pdo de AcUcar. Talvez seja possivel afirmar que antes de os portugueses se
instalarem nesse lado do Atlantico, a regido, habitada por indigenas, tinha a pedra monumental como referéncia
cultural. Foi em 1° de marco de 1565 a inauguragéo da cidade do Rio de Janeiro. Por motivos estratégicos foram
produzidos mapas, desenhos e construgfes para a defesa da cidade das invasfes dos que vinham de fora e ndo
eram portugueses. Uma produgéo consideravel de desenhos, pinturas e textos foram elaborados por artistas que
vinham acompanhar os viajantes e naturalistas. Hoje, parte dos acervos dos museus e arquivos, tais registros
informam a importancia do Pao de Agucar ao descreverem a baia da Guanabara e seus arredores. O fato é que
as imagens produzidas desde entdo jamais deixaram de incluir o Pdo de Aclcar. Rugendas, Frederich Salathé,
Laurent Deroy, Jonathan Needham, Joseph Alfred Martinet (...)". Texto de Alda Heizer para a Exposi¢do O Pé&o
de Agucar e a Cidade — Um Amor Antigo.

2 Um acervo museologico € formado por objetos bi ou tridimensionais, de ampla variedade tipoldgica,
podendo ser de cunho etnogréafico, antropoldgico, arqueoldgico, artistico, histérico, tecnoldgico, imageético,
sonoro, virtual, de ciéncias naturais, entre outros, que intencionalmente sdo guardados porque possuem valor
documental intencionalmente atribuido.

3 Giuseppe Pellegrini nasceu em Bagni de Luca, na regido da Toscana, perto de Florenca e Pisa, na
Itdlia, em 14 de setembro de 1938 e veio para o Brasil em 1948. Toda a sua formagado educacional e profissional
foi feita no Brasil. Aos 13 anos comegou a praticar montanhismo e em 1962 participou de um evento de escalada
pela UBE — Unido Brasileira de Excursionistas, por ocasiao do Cinquentenario da Companhia Caminho Aéreo
Pao de Acucar. Ao término do evento foi convidado pelo diretor da empresa, Cristovao Leite de Castro, a
participar da equipe da Companhia no Setor Técnico. Apds trés anos passou a ser chefe do grupo geral de
manutenc¢ao, mesmo sem formacao técnica. Ja trabalhando na CCAPA fez Curso Técnico de Eletronica e depois
Faculdade de Engenharia Mecanica. Atualmente é consultor técnico da Companhia Caminho Aéreo Pé&o de
Acucar
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dobrado, colado com fita adesiva e com alguns rasgos®, mas sua esséncia estava presente
ali: o projeto da constru¢éo do primeiro teleférico de passageiros do Brasil e o terceiro do

mundo.

Figura 2. Cépia heliografica da planta restaurada da 12 Estagdo do Bondinho do P&o de Aglcar. FONTE: Acervo
CCAPA.

Paralelamente a esse "achado”, no decorrer do curso, percebi que seria adequado
para o desenvolvimento de minha pesquisa migrar para a Linha de Pesquisa 1, Acervos,
Histéria e Divulgacdo, e abordar o meu novo tema em confluéncia com a Museologia® e a
Historia da Técnica. Além disso, apos a qualificacdo, percebemos que seria mais adequado
propor um catalogo que contemplasse o0s objetos que a instituicdo detinha sob a sua guarda.

Apoés pesquisa documental, foram identificados 25 objetos que foram usados na
construcdo ou funcionamento do bondinho e que hoje estdo expostos no Espaco de
Memoria®, como, por exemplo, 0 maquinario importado da Alemanha, da cidade de Col6nia,
de fabricagdo da empresa J. Poligh Heckel: o guincho manual, utilizado para puxar 0s
cabos; o motor do bondinho; o motor do cargueiro; pe¢as como Morsete tipo “costela de
baleia”; chave sextavada; polias; rodete; morsete tipo congolo-mole; morsete tipo cabeca de
carneiro; moitdo e manilha.”

Além desses, outros objetos estdo expostos no Complexo Turistico. Sdo as cabines

do bondinho de 1912 e o seu motor; a cabine do bondinho de 1972; o Plano Inclinado, que

4 A copia heliografica da planta arquiteténica da 1* Estagdo do Bondinho do Pdo de Acucar foi
restaurada, em setembro de 2017, por Valéria Sellanes.

5 Sou musedloga, formada em 2004 pela UNIRIO. Em 2007, iniciei minhas atividades como musedloga
junto a Companhia fazendo parte da equipe do projeto do Museu a Céu Aberto do Bondinho do Pao de Agucar.
O projeto propunha a coleta, o inventario, criacdo de banco de dados, higienizacdo e acondicionamento do
acervo. Hoje sou coordenadora do Espago de Memdria do Bondinho e as minhas responsabilidades séo a
gestdo do Espaco no que tange ao prédio fisico, ao acervo institucional e treinamento de monitores, sou também
responsavel pela elaboragéo de contetdo para divulgagéo, exposi¢cbes e publicacdes.

6 O Espaco de Memoria apresenta a narrativa histérica do Bondinho P&o de Aglcar, inaugurado ha mais
de 106 anos. Exibe projecdes digitais, imagens, maquinario e objetos que marcaram a trajetéria do primeiro
teleférico brasileiro. Foi inaugurado em 14 de dezembro de 2010 com curadoria de Marcelo Dantas.

7 Esses objetos serdo detalhados no Catélogo.
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foi desenvolvido pela engenharia da empresa como projeto para acessibilidade e o truck® do
bondinho de 1972.

Os outros objetos encontram-se na Casa de Polias® ou Estacdo de Reenvio e Casa
de Maquinas'® do Bondinho, areas técnicas que estdo em pleno funcionamento e abertas
aos visitantes que optarem por fazer uma visita mediada aos bastidores do Bondinho.

Sendo assim, esta dissertagao, intitulada Bondinho, “A Histéria de um Fio” tem como
objetivo a elaboracdo de um Catalogo!! de objetos do teleférico pertencentes ao acervo
institucional; apresentar subsidios que possam ser (teis para a historia do bondinho e suas
técnicas de construgéo, identificando as motivacdes que levaram Augusto Ferreira Ramos a
pensar na construgcdo do teleférico, as redes de contato que teceu para conseguir levar a
ideia a frente, as dificuldades das obras até sua finalizag&o; identificar o0 momento que
precedeu a ideia do caminho aéreo, em 1908, em plena exposicdo que comemorava 0
centenario de Abertura dos Portos as Nagdes Amigas, a construcdo de um novo bairro e
aspectos da cidade Rio de Janeiro e ressaltar aspectos da engenharia empregada nas
obras e a importancia dos objetos reunidos na CCAPA como parte expressiva do patrimdnio
de PCCA&T.

A metodologia utilizada privilegia a andlise histéria a partir de fontes primérias e
secundarias sobre a tematica que se localiza na confluéncia de questfes caras ao campo do
Patriménio Cultural e Ciéncia e Tecnologia no Brasil.

A dissertacao esta dividida em trés capitulos intitulados: Bondinho, “A Histéria de um
Fio”; O engenheiro, o bondinho e os objetos de C&T e Catalogo de objetos do Teleférico:
Trés geracdes do Bondinho Pao de Acucar.

O primeiro capitulo, Bondinho, “A Histéria de um Fio” procura compreender a
proposta do teleférico no contexto da Exposicdo de 1908, quando o engenheiro Augusto
Ramos vislumbrou a possibilidade de unir os trés morros: morro da Babil6nia, morro da Urca
e Pao de Agucar por cabos de ago suspensos, a exemplo dos teleféricos para transporte de
passageiros, do Monte Ulia, na Espanha, criado em 1907, e o de Wetterhom, na Suica, de
1908.

Para a presente pesquisa foram utilizados como fontes os seguintes documentos: o
Relatério da Exposi¢cdo Nacional de 1908 e o Boletim Commemorativo da Exposicdo

Nacional de 1908; noticias das revistas da época da inauguragdo do Bondinho, de 1912,

8 Truck é uma parte superior do Bondinho que desliza sobre os cabos-trilhos e é onde est4 fixado o
cabo de tracao.

9 A Casa de Polias ou estagdo de reenvio é o local onde o Bondinho é reenviado para a estagdo motriz
por meio das polias, que tém a funcéo de redistribuir os cabos de tragéo para a estagdo motriz.

10 A Casa de Maquinas: a polia motriz traciona o cabo para que o Bondinho possa de movimentar.

11 Catadlogo é um instrumento de pesquisa organizado segundo critérios tematicos, cronoldgicos,
onomasticos ou toponimicos, reunindo a descrigdo individualizada de documentos pertencentes a um ou mais
fundos, de forma suméria ou analitica (BRASIL, 205 apud Arquivo Nacional). Disponivel em:
<www.arguivonacional.gov.br/images/pdf/Dicion_Term_Arg.pdf>. Acesso em: 20 mar.2019.
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como Revista da Semana, Revista Fon-Fon, Revista Careta e Revista Cruzeiro, além de
noticias de jornais como o Jornal do Brasil, O Paiz e O Correio da Manh@, que se encontram
disponiveis como fontes impressas na Biblioteca Nacional.
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Figura 3. Boletim Commemorativo da Exposi¢do Nacional de 1908 e informag8es que integram
0 Boletim: Vias e meios de comunicac¢do no Brasil. FONTE: Acervo Arquivo Nacional
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O capitulo pretende ainda introduzir o leitor no universo de criacdo da Companhia
Caminho Aéreo Pao de Acucar e nas obras de construcdo das estacfes do teleférico. O
segundo capitulo, intitulado O Engenheiro, o Bondinho e os Objetos de C&T, busca
compreender o Bondinho enquanto objeto de ciéncia e tecnologia a ser preservado e
apresentar ao leitor informag6es que mostram que o mesmo foi resultado de uma
engenharia de ponta, idealizado por um engenheiro brasileiro, homem de seu tempo.

Foram ressaltados aspectos da engenharia empregada nas obras e, para compor a
pesquisa, foram utilizados os textos do historiador Pedro Marinho, que abordam a acéo da
Engenharia e dos engenheiros na sociedade brasileira na segunda metade do século XIX e
sua relacdo com associagbes técnico-cientificas contemporaneas. O capitulo ressalta a
importancia dos objetos reunidos na CCAPA como parte expressiva do patrimdénio de
PPC&T. Para tal analise, tomamos como base, especialmente, os textos dos pesquisadores
Marcus Granato e Marta Lourenco e a Carta do Rio, entre outros ndo menos importantes.

O terceiro capitulo apresenta o produto final da dissertacdo: um catalogo de objetos
que fizeram e fazem parte da trajetdria e do funcionamento dos bondinhos, precedido de

uma apresentacdo que inclui as trés geracdes do teleférico e imagens dos objetos com as
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descri¢des técnicas. Concluimos que o acervo que selecionamos para o catalogo pode ser
analisado como parte de "um possivel inventario nacional do patriménio de C&T no pais”.*?

12 Ver publicagdes de Marcus Granato. GRANATO, M.; RIBEIRO, E. S.; ARAUJO, B.M. Cartas
Patrimoniais e a Preservacao do Patrim6nio Cultural de C&T. Informacgdo & Informacgédo (Periddico eletrénico),
v. 23, p. 202-22, 2018; GRANATO, M.; MAIA, E. S.; SANTOS, F. P. Valorizagdo do patrimdnio cientifico e
tecnolégico brasileiro: descobrindo conjuntos de objetos de C&T pelo Brasil. Anais do Museu Paulista
(Impresso), v. 22, p. 11-34, 2014; GRANATO, M.; LOURENCO, M. Preservacdo do Patriménio Cultural de
Ciéncia e Tecnologia: uma parceria luso-brasileira entre o Museu Nacional de Histdria Natural e da Ciéncia
(Portugal) e o Museu de Astronomia e Ciéncias Afins (Brasil). Ciéncia da Informacéo (Online), v. 42, p. 435-453,
2013. GRANATO, M.; LOURENCO, M.C. Reflexdes sobre o Patriménio Cultural da Ciéncia e Tecnologia na
Atualidade. Revista Memoéria em Rede, v. 4, p. 85-104, 2011.
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1. BONDINHO, “A HISTORIA DE UM FIO”
1.1 A Cidade e a Exposicdo Nacional de 1908

Em 1889, o Brasil se diferencava muito do
que é hoje: ndo possuiamos Cinelandia nem arranha-
céus; os bondes eram puxados por burros e ninguém
rodava em automoével; o radio ndo anunciava o
encontro do Flamengo com o Vasco, porque nos
faltavam radio, Vasco e Flamengo; na estrada de
Ferro da Central do Brasil morria pouca gente, pois
homens escassos viajavam com moderagéo, existia o
morro do Castelo, e Rio Branco ndo era uma avenida
era um Bardo, filho de Visconde (...) as pessoas nédo
voavam, pelo menos no sentido exato deste verbo
(...) pouco luxo nas capitais, necessidades reduzidas
nos campos. As cidadezinhas ignoravam a iluminacao
elétrica e o bar.

Graciliano Ramos, Alexandre e outros
herois.

Nos primeiros anos do século XX, a cidade do Rio de Janeiro, capital da Republica,
passou por mudancas que afetaram a sua fisionomia e as vidas de homens, mulheres e
criancas que nela habitavam. A despeito das posi¢cdes tomadas pelos diferentes grupos que
apoiaram ou ndo as primeiras iniciativas dos governos republicanos,13 logo surgem varias
propostas de melhoramentos para a capital. Uma delas foi torna-la um cartdo-postal, uma
cidade bela e moderna que mostraria ao mundo “civilizado” os seus progressos. Um dos
objetivos dessas propostas era tornar a cidade do Rio de Janeiro uma “Paris dos Tropicos”.

O cronista Jodo do Rio (1903, p. 2) assim comentou a necessidade de mudanca:

Esta boa cidade do Rio de Janeiro € uma convalescente. A moléstia foi
grave e longa: moléstia perigosa, sem grandes crises de febre, e
caracterizada por um marasmo poder, por um desses comas profundos que
sdo o vestibulo da morte. Nessa inconsciéncia, nesse torpor, nessa
caqueixa moral, andou a pobre arrastando a vida por um século triste. Em
torno dela, as suas irmas, outras cidades brasileiras, cresciam, ganhavam
forcas, prosperavam, e o Brasil via, com magoa, o desmoralizado
entorpecimento de sua filha predileta... Mas apareceram, afinal, médicos,
gue compreenderam a moléstia e acharam o remédio.

13 O Rio de Janeiro por ser a capital politica e administrativa, estava em plenas condi¢cdes de ser o
melhor terreno para o desenvolvimento da cidadania. O comportamento politico de sua populacao refletia no
resto do pais, por se tornar o centro da vida politica nacional. Ver CARVALHO, José Murilo de. Os
bestializados: o Rio de Janeiro e a Republica que nado foi. Sdo Paulo: Companhia das Letras, 1987. O autor se
detera em seus estudos na descri¢cdo desta cidade, no inicio da Republica, mostrando todas as transformacdes
sociais, politicas e culturais que ocorreram como também, como os cidaddos exerciam o seu direito de
cidadania, através da participacao eleitoral.
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Assim como Jodo do Rio, jornalistas, escritores, médicos e engenheiros escreveram
sobre a cidade e, alguns deles, como Olavo Bilac e Luiz Edmundo, defenderam a exclusdo
das lembrancgas do passado escravista e colonial as quais sempre foram vistas como sinais
de atraso. Uma das faces que explicitava o atraso era a existéncia das habitacOes
populares, os corti¢cos, que, considerados pelo governo de Rodrigues Alves 0s responsaveis
pela disseminacdo de doengas em uma época de epidemias, deveriam ser extirpados do
centro da cidade.*

Corpos sao enterrados nas igrejas localizadas no centro da cidade; animais
mortos sdo encontrados nas ruas; por todos os lados existem monturos,
cloacas, vasilhas de despejo de urina, currais. Matadouros, agougues,
mercado de peixes, armazéns de carne seca, toucinho, queijos, depdsitos
de azeite de peixe sdo perigosos tanto do ponto de vista da integridade dos
alimentos como por serem potenciais corruptores do ar. Fbricas, hospitais
e prisBes se igualam na auséncia de regras higiénicas e disciplinares (...) as
ruas sdo estreitas e tortuosas, dificultando a renovacgéo do ar e a circulagéo
dos veiculos, além de serem utilizadas como lugares de despejo de lixo. As
praias sao imundos depdésitos de fezes e lixo. As pragas sdo poucas e mal
cuidadas, sem &rvores, cheias de pocgas, lama, imundicies, atestando o
desconhecimento de que a relagdo entre uma praga e uma cidade devia ser
idéntica a relagdo do pulméo com o corpo. (MACHADO, 1978 p. 269 Apud
BENCHIMOL, p. 117)

A partir de 1850, a invasao da febre amarela, héspede intrusa que aqui se
acomodou com ares de ndo nos querer mais abandonar e, todos os anos,
pelo verso, fazia enormes devastacbes entre nossos residentes,
principalmente forasteiros, veio a trazer a cidade uma tal fama de
temibilidade e descrédito, que era impossivel pensar em transforma-la num
grande centro de atividades criadoras ou de atracdes turisticas, capaz de
seduzir o capital estrangeiro e o elemento alienigena. Juntem-se aquele
flagelo as renitentes epidemias de variola, esta, nossa comensal de longa
data, e os primeiros surtos graves de peste bubbnica, a molestar-nos desde
1889. (CRULS, 1951, p. 451 Apud NEVES, 1986, p.14)

Em fevereiro de 1904, as demoli¢cdes foram iniciadas na cidade e, em novembro do
mesmo ano, foi imposta a todos a vacinacao obrigatéria contra a variola. A maioria do povo,
pertencente a classe menos favorecida, se revoltou contra essa determinacdo, pois 0S
agentes da vacinagdo eram truculentos, invadiam as residéncias e aplicavam as vacinas
muitas vezes a forca. Varias ruas da cidade foram tomadas pelos descontentes, deflagrando

0 movimento conhecido como Revolta da Vacina.

14 “Em meados de 1904, chegava a 1.800 o nimero de internagbes devido a variola no Hospital S&o
Sebastido. Mesmo assim, as camadas populares rejeitavam a vacina, que consistia no liquido de pustulas de
vacas doentes. Afinal, era esquisita a ideia de ser inoculado com esse liquido. E ainda corria o boato de que
quem se vacinava ficava com feigbes bovinas. No Brasil, 0 uso de vacina contra a variola foi declarado
obrigatério para criangas em 1837 e para adultos em 1846. Mas essa resolucdo nao era cumprida, até porque a
producao da vacina em escala industrial no Rio sé comegou em 1884. Entdo, em junho de 1904, Oswaldo Cruz
motivou o governo a enviar ao Congresso um projeto para reinstaurar a obrigatoriedade da vacinacdo em todo o
territério nacional. Apenas os individuos que comprovassem ser vacinados conseguiriam contratos de trabalho,
matriculas em escolas, certiddes de casamento, autorizacdo para viagens etc.” AGENCIA FIOCRUZ DE
NOTICIAS. Disponivel em: <https:/portal.fiocruz.br/noticia/revolta-da-vacina-0>. Acesso em: margo 2019.
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Figura 4. “O Espeto Obrigatério”: charge, de 1904, que retrata o sentimento de revolta contra a campanha de
Oswaldo Cruz. Fonte: Acervo Casa de Oswaldo Cruz/Fiocruz. Disponivel em:
<https://portal.fiocruz.br/noticia/revolta-da-vacina-0>. Acesso em: marco 2019

Para a remodelacdo e saneamento da cidade foi indicado o prefeito e engenheiro
Pereira Passos!®. As obras tinham como objetivo a remodelagdo do porto da cidade,
facilitando seu acesso pelos ramais prolongados da Central do Brasil e Leopoldina, a
abertura da Avenida Rodrigues Alves, a construcdo da Avenida Central e a construgcdo da
Avenida Beira-Mar. Ruas foram abertas e alargadas, a cidade foi pavimentada e, além
disso, foi realizada uma importante campanha de saneamento e combate de epidemias a
cargo de Oswaldo Cruz, isso tudo, porém, realizado juntamente com as demolicdes que

aconteceram principalmente nos bairros centrais.®

15 Nascido em 29 de agosto de 1836, Francisco Pereira Passos era filho de Antdnio Pereira Passos, Bardo de
Mangaratiba, e D. Clara Oliveira Passos. Criou-se numa grande fazenda de café em S&o Jodo do Principe, no
Estado do Rio de Janeiro, e, quando alcancou a idade de estudar, seus pais mandaram-no ara a Corte, onde
frequentou o colégio S. Pedro de Alcantara, um dos mais conceituados da cidade. Concluiu o curso em 1852,
matriculando-se, como voluntario, na Escola Militar (Escola Central), onde se graduou em Matematica, em
dezembro de 1856. Como muitos outros filhos de grandes fazendeiros, Passos ingressou na carreira diplomética.
Foi nomeado adido & legagéo brasileira em Paris, onde permaneceu de 1857 até fins de 1860. Nesse periodo,
travou conhecimento com os engenheiros da Ecole de Ponts et Chaussées e tornou-se assiduo frequentador de
seus cursos, dedicando-se ao estudo de arquitetura, hidraulica, construcédo de portos, canais e estradas de ferro,
direito administrativo e economia politica. Acompanhou varias obras importantes, como a construgdo da estrada
de ferro entre Paris e Lyon, as obras do porto de Marselha, a abertura do tinel no monte Cennis e a construgdo
da ponte sobre o rio Coing, perto de Dordines. Presenciou, também, as obras empreendidas na capital francesa,
na época com mais de um milhdo de habitantes, sob a direcdo de Georges Eugéne Haussmann, nomeado por
Napoleao Il prefeito do Departamento de Seine (1863 -1870), obras essas que transformaram Paris no modelo
de metropole industrial moderna imitado em todo o mundo. (BENCHIMOL, 1992, p. 192).

16 Sobre as reformas urbanas na cidade do Rio de Janeiro, ler Oswaldo Porto Rocha em seu A era das
demoli¢gdes: cidade do Rio de Janeiro, 1870-1920 e também Contribuicdo ao estudo das habitacdes
populares: Rio de Janeiro, 1886-1906, de Lia de Aquino Carvalho.
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Impossivel seria pormenorizar aqui o que foi a obra ingente desses dois
homens, um em luta aberta contra o mal amarilico, isolando doentes,
acabando com os mosquitos, mas também obstinado no exterminio de ratos
e na difusdo da vacina anti-variélica, ainda mesmo que fosse de uma
maneira compulséria; o outro, a secundar-lhe a operosidade, tresdobrando-
se no afda de remodelar completamente a cidade. Derrubavam-se
guarteirdes inteiros. As ruas estreitas e 0s becos escuros transformaram-se
em avenidas largas e ruas bem arejadas. Ao golpe incessante dos alvides e
das picaretas, esboroavam-se para sempre os pardieiros imundos e as
pocilgas nauseabundas. (CRULS, 1949, p. 451 Apud NEVES, 1986, p. 15)

Figura 5. Foto de Augusto Malta. Demoli¢do do prédio secular da Ordem Terceira
da Peniténcia, em 1906. FONTE: AGCRJ,

Lima Barreto (1922, p. 43), o observador critico dos primeiros anos da Republica, nos
conta que “De uma hora para outra, a antiga cidade do Rio de Janeiro desapareceu e outra
surgiu como se fosse obtida por uma mutacdo de teatro. Havia mesmo uma cousa muito de

cenografia.”



Figura 6. Avenida Central registrada por Malta em
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1906. FONTE: AGCRJ.

Figura 7. Avenida Rio Branco, em 1910, por Augusto Malta.

FONTE: Acervo BN, 1910.
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Figura 8. Desmonte do Morro do Castelo, 1921 por Augusto Malta. FONTE: Acervo BN.

Jodo do Rio, que amava tanto a cidade, sonhava com patricios que a amassem

também, mas reconhecia a falta de conforto da capital:

O meu sonho seria affeicoar a nossa cidade os meus patricios. Até aqui o
brasileiro, assim que adquiri alguma fortuna, apressa-se em gosar na
Europa. Até certo ponto, tem raz&o a nossa cidade néo offerece o conforto e
0s prazeres que deveria ter, como em Buenos Aires tem. Ora, 0 meu desejo
seria fazer do Rio de Janeiro uma cidade confortavel e alegre. Mas para
isso € necessario que todos contribuam (04/06/1903, p. 2).

Apls a série de mudangas no tecido urbano e nas vidas de homens e mulheres,
trabalhadores e despossuidos que viviam no centro, a cidade precisava apagar sua imagem
“negativa” aos olhos europeus. Para tanto, uma das decisdes tomadas pelo governo central
foi sediar a Exposicédo Nacional de 1908.%7

7 0 tema da Exposicdo Nacional de 1908 foi tratado por diferentes autores: NEVES, Margarida de
Souza. As vitrines do progresso. O Brasil nas exposi¢des internacionais. Rio de Janeiro: PUC-Rio / CNPq /
Finep, 1986; HEIZER, Alda. O Jardim Botanico de Jodo Rodrigues Barbosa na Exposi¢cdo Nacional de 1908.
Fénix Revista de Histéria e Estudos Culturais. Julho/ Agosto/ Setembro de 2007 Vol. 4 Ano IV n° 3; Pereira,
Margareth da Silva. Uma arqueologia da modernidade brasileira — A participacdo do Brasil nas Exposicdes
Universais. Revista Projeto 139, 1991. Pesavento, Sandra Jatahy. Exposi¢cdes Universais: espetaculos da
modernidade do século XIX. S&o Paulo: HUCITEC, 1997; Diretoria Geral de Estatistica. Boletim
Comemorativo da Exposi¢cdo Nacional de 1908. Rio de Janeiro: Tip. da Estatistica, 1908. LEVY, Ruth. Entre
Palacios e Pavilhdes. A arquitetura efémera da Exposicdo de 1908. Rio de Janeiro. Ed. EBA, 2008.
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A ldea de realisar uma Exposi¢cdo Nacional no Rio de Janeiro para solenizar
0 primeiro aniversario da abertura dos portos do Brazil ao commercio das
nacdes amigas, nasceu no seio do Congresso da Expansdo Economica,
reunido nesta capital, nos mezes de Julho e Agosto de 1905. (RELATORIO,
1909)

O Governo investiu muito ha montagem da Exposicéo, “foram abertos, para todos os
trabalhos da exposicao, créditos na importancia de 2.500:000$000", declaracéo feita pelo
presidente Afonso Penna na sessao solene de abertura dos trabalhos do Congresso
Nacional, em 1908 (BOLETIM, 1908. P.V).

Segundo Neves (1986, p. 36), houve investimentos particulares e também aqueles
dos governos estaduais, como Minas Gerais e Sdo Paulo, que construiram pavilhdes
monumentais.

A primeira polémica para a realizagdo do evento teve inicio com a escolha do local
entre as sugestdes mais apoiadas: o0 Campo de Sao Cristévao e a Quinta da Boa Vista, que,
no entanto, ndo ofereciam linhas de bondes regulares; a Praia de Santa Luzia, que era de
facil acesso, mas nela havia muitas fabricas e residéncias; a area entre os bairros da Gloria,
Russel e Flamengo que, apesar da boa localizacdo, da excelente vista para a Baia de
Guanabara e seu entorno e de ser servida por diversas linhas de transportes coletivos,
sofria da escassez de agua e ndo comportaria 0 nimero de expositores previstos.

Depois de analisar todas as possibilidades, o Ministro Miguel Calmon determinou que
o atual bairro da Urca fosse ampliado, aterrado e alguns edificios ja existentes fossem
aproveitados, como a Escola Militar e a Escola Superior de Guerra, cujo prédio, inacabado
h& mais de 20 anos, foi concluido para a Exposi¢éo. Foi construida também uma espécie de

estrada de ferro em miniatura para que o publico pudesse percorrer a mostra em pequenos
vagdes de trem. (NEVES, 1986. p. 38.)

O acesso do publico a Exposicéo Nacional foi feito por terra e por mar: o antigo cais
da Praia da Saudade foi ampliado e nele construida uma ponte com uma marina para
atracacdo de barcos e uma estacdo para embarque e desembarque de passageiros que

chegavam nas barcas saidas do Cais Pharoux.'8

O Engenheiro Antonio Olinto foi o diretor geral da Exposicéo, e da direcdo
de suas obras se encarregou Sampaio Correia, ainda jovem. A Praia da
Saudade, diante do Hospicio e do Instituto Benjamim Constant, ganhou um
cais com balaustres. Foi concluido o edificio da Escola de Guerra.
Construiram-se dezenas de pavilhdes. Areas imensas foram aterradas e
pavimentadas. E pela primeira vez grandes multiddes passaram a visita-la,
atraidas pela sua iluminacédo elétrica jamais vista igual, pelo seu teatro
dirigido por Artur Azevedo e pelo seu cinema (de Pascoal Segreto) para o
qual o intrépido Emilio Guimarédes (antes dos bondinhos aéreos) filmara do

18 Ver o capitulo escrito pela historiadora Lorelai Kury, Cais Pharoux. O gosto do século. In:
Kury, L. (Org.) Lugares de Meméria: a Franca no Rio de Janeiro. Rio de Janeiro: Editora Andrea
Jakobson, 2017. p. 158-179.
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alto do P&o de Agucar um documentario sobre o Rio. (GERSON, 1965, p.
393 Apud NEVES, 1986, p. 39).

Figura 9. Cartdo Postal da Exposicao Nacional de 1908, Rio de Janeiro. Porta
Monumental. Fonte: Acervo BN

A Exposicdo Nacional de 1908 alcanca um significado importante, segundo
historiadores, como, por exemplo, a professora Margareth da Silva Pereira (2010, p. 7)

O evento pode ser considerado como o grand finale de um primeiro tempo
de interagbes econdmicas e culturais do Brasil com um mundo cada vez
mais urbano e cosmopolita, que teve nas reformas do Rio de Janeiro, entre
1903 e 1906 uma das suas maiores expressées. No inicio do século XX, as
autoridades municipais e federais, ainda mais confiantes com as
potencialidades do pais, ndo restringiriam o programa de transformacao e
modernizagdo da imagem nacional a arquitetura, ao urbanismo e ao
paisagismo na Capital Federal. Em 1908, o desafio seria mais ambicioso:
celebrar o préprio comércio e desenvolvimento do pais, realizando, ao
mesmo tempo, um “inventario” do Brasil para os proprios brasileiros.

Depois dessa data, os prédios foram quase todos demolidos. Restaram apenas o
Palacio das Industrias (antigo edificio da Escola Militar), que foi demolido em 1935, depois
de ter sido bombardeado durante a Revolta Comunista daquele mesmo ano; o Palacio dos
Estados, que hoje é ocupado pela Companhia de Pesquisas e Recursos Minerais; O Palacio
Minas Gerais, que hoje abriga a Escola Municipal Minas Gerais e o Pavilhdo das Maquinas,

atual escola de Teatro da UNIRIO.
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O espirito da época e a intencdo de seus organizadores ficaram claros nas palavras
de Sampaio Correa, Inspector Geral das Obras Publicas, Constructor e Presidente
Honoréario da Exposi¢éo Nacional de 1908:

A Exposi¢do Nacional de 1908, sendo destinada a marcar no caminho dos
séculos o primeiro estadio da vida do Brazil no mundo civilisado, sem a
dependéncia do vinculo colonial que prendia o seu commercio nas relacdes
internacionaes, deve apresentar também aos olhos dos visitantes os
productos de sua actividade no commercio, na industria e na agricultura,
assim como nas sciencias, nas lettras e nas artes o aspecto geral de seu
territorio, de sua populagcédo e de seu movimento social e economico. A luz
da historia, reflectindo nesse quadro brilhante e animado do seu estado
actual, fara apparecer desde logo, ao primeiro relance, sem necessidade de
demorado e minucioso exame da multiddo variada de artefactos
vistosamente arrumados em mostruarios e pavilhdes, o progresso da vida
nacional neste primeiro século de sua existéncia.

A Exposicdo permaneceu aberta a visitacao de 28 de janeiro a 15 de novembro de
1908.

Figura 10. Cartao Postal da Exposi¢c@o Nacional de 1908, Rio de Janeiro. Vista lateral do Pal4cio dos
Estados. FONTE: Acervo BN

Foi nesse quadro de transformacdes pelas quais passava a cidade do Rio de Janeiro
gue foi idealizado o acesso via aérea por cabos de aco aos morros da Urca e Péo de
Acucar. O acesso via Bondinho!
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Figura 11. Augusto Malta na Exposicao Nacional de 1908. FONTE: Acervo Museu da Republica, 1908.

1.2 O Bondinho e a Companhia Caminho Aéreo P&o de Agucar

A Urca, como o Pdo de Acucar, formam o penhasco
unido, que desenha um dos labios da boca da baia do
Rio de Janeiro, cujo lugar os indigenas denominavam
“Mombucabe”, como nos revela o primeiro que a
essas paragens se referiu o aleméo Hans Standen.
Adolfo Morales de los Rios, 1915.

Na Europa, a Suica e a Espanha?® ja haviam criado teleféricos para transporte de
passageiros e, sabendo dessas instalagbes, o Engenheiro Augusto Ramos (1860-1939)
resolveu propor um projeto para a cidade do Rio de Janeiro. Foi durante as obras de
construcao dos pavilhdes da Exposicdo Nacional de 1908 que Augusto Ramos, ao observar
0 contorno dos morros da Urca, Babilénia e Pao de Aculcar, viu que era possivel construir
um teleférico que ligasse a Praia Vermelha ao Morro da Urca, com ramais para o P&o de
Aclcar e o Morro da Babilonia, avaliando fazer a ligagdo entre eles por meio de cabos de
aco suspensos.

Quando o teleférico brasileiro foi inaugurado, em 27 de outubro de 1912, s6
havia dois daquele tamanho no mundo, um na Suica (Teleférico de
Wellerhorn com extensdo de 560 m e desnivel de 420 m, construido em
1908) e um na Espanha (Teleférico do Monte Ulia, com extenséo de 280 m
e desnivel de 28 m, construido em 1907). Foi um escandalo para a época

19 O primeiro teleférico de passageiros, o Teleférico do Monte Ulia, com extens&o de 280 m e desnivel
de 28 m, foi construido na Espanha, em 1907. O segundo foi o Teleférico de Wellerhon com extensdo de 560 m
e desnivel de 420 m, construido na Suica, em 1908.


http://brasilianafotografica.bn.br/brasiliana/handle/20.500.12156.1/5460
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porque o Brasil era muito atrasado tecnologicamente (CASTRO, 1988, p.
530-544.,20

Em 29 de maio de 1909, foi publicado o Decreto Municipal n® 1260 que autorizava a
“construccdo e exploracdo de um caminho aéreo entre a antiga Escola Militar e o alto do
Morro da Urca, com ramaes para o Pico do P&o de Aclcar e para a chapada do Morro do
Babylonia”. Associado ao industrial Manuel Antonio Galvdo e ao comendador Fredolino
Cardoso?!, Augusto Ramos assinou, em 30 de julho do mesmo ano, um contrato de
concesséo, por 30 anos, com o Governo do Distrito Federal??. Depois de desenvolver o
projeto e analisar sua viabilidade, obteve as licencas necesséarias para a sua construcao,
com a aprovagao de Serzedelo Correia, prefeito do entéo Distrito Federal, em 28 de outubro
de 1909. Logo em seguida, deu inicio a empreitada: escalada dos morros, obras e

encomenda de equipamentos.

Suojscto de wm cable- wwany_pata ponogeies 7 i
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Figura 12. Projeto do primeiro Teleférico, aprovado pelo Prefeito Serzedelo Correia, em 1909. Na
imagem, aparecem a linha aérea e as trés estacdes. Vé-se ainda, a previsao para um restaurante
no Morro da Urca. FONTE: Acervo CCAPA, 1909.23

A constituicdo da Companhia Caminho Aéreo P&ao de Acucar foi efetivada quando
Augusto Ramos buscou parceiros para levantar o capital inicial de 180 contos de réis em
900 acdes integralizadas de 200 mil réis cada. A Assembleia Geral foi realizada em 14 de

agosto de 1910, com as obras ja iniciadas, e contou com a presenca de dezenas de

20 Ver Revista do Instituto Histérico e Geografico Brasileiro. Rio de Janeiro: IHGB, 1988 p. 530-544.

2!Manuel Anténio Galvdo e Fredolino Cardoso eram sdécios do Fluminense Football Clube e juntos
fundariam, em 1920, o late Clube do Rio de Janeiro.

22 No periodo de 1902 a 1914, o Brasil teve 4 presidentes. Em 1909, foram dois presidentes, Rodrigues
Alves, com mandato de 15 de novembro de 1902 a 15 de novembro de 1906; Afonso Penna, com o mandato de
15 de novembro de 1906 a 14 de junho de 1909; depois seguiram-se Nilo Pe¢canha, de 14 de junho de 1909 a 15
de novembro de 1910, e Hermes da Fonseca ,de 15 novembro de 1910 a 15 de novembro de 1914.

23Desenho em nanquim, tinta marrom e aquarela. O documento foi restaurado, em 2006, na Casa Rui
Barbosa pelo restaurador e professor Antdnio Mirabile e Beth Mariotto e encontra-se exposto na sala da Diretoria
da Companhia Caminho Aéreo Pao de Agucar.
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pessoas que acreditavam no empreendedorismo de Augusto Ramos. Em 14 de junho de
1911, a Companhia Caminho Aéreo P&o de Agucar havia sido constituida.?*

Os investimentos da Companhia Caminho Aéreo Pao de Agucar ndo se limitaram as
areas de concessdo da empresa. Como a regido era desprovida de condi¢cdes de acesso e
conforto para seus vistantes, melhorias que beneficiassem os turistas e embelezassem a
Praia Vermelha, calgando-se, arborizando e iluminando as ruas proximas, foram
promovidas. No depoimento de Augusto Ramos a Assembleia Geral Extraordinaria da
Companhia Caminho Aéreo Pao de Aculcar, realizado em 6 de novembro de 1912, o
engenheiro informou que construiu um restaurante no Morro da Urca “correspondendo ao
expressivo accolhimento que tem merecido do publico ao qual tem compensado com 0s
deslumbrantes panoramas que d’alli se descortinam, e com uma temperatura bem mais

supportavel do que a cidade em sua parte baixa” (ATA, 1912)

Figura 13. Foto do primeiro restaurante no Morro da Urca. Década de 10. FONTE: Acervo CCAPA.

Em 15 de junho de 1911, uma nova assembléia foi convocada e nela Augusto Ramos
relatou aos acionistas os problemas que vinha enfrentando para levar as obras adiante.
Embora tivesse encomendado os equipamentos desde janeiro daquele ano, o fabricante
Pohlig, tinha sofrido um incéndio em suas instalacdes que consumiu os desenhos originais e
0os modelos das partes metalicas e, além disso, uma greve havia paralisado os operarios

europeus. As pecas para as fundacdes, por sua vez, extraviaram e foram parar no Porto de

24 Ata de constituicdo da Companhia Caminho Aéreo P&o de Aclcar, transcrita no livro de atas de Assembleias
de Acionistas, 14 de junho de 1911.
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Santos, sO depois retornando ao Rio de Janeiro. As despesas imprevistas com
desembarque e transporte do material do porto até a Praia Vermelha, a concretagem do
nicho aberto no Morro da Babilnia e a abertura na rocha da previséo para a duplicagéo das
linhas consumira muitos contos de réis?®. Os acionistas, entéo, fizeram, eles préprios, um
empréstimo de 120 contos de réis & Companhia Caminho Aéreo Pao de Acucar para cobrir
as despesas efetuadas. As obras foram iniciadas para serem concluidas no prazo previsto

Figura 14. Foto Alonso Bispo. Canteiro de obras da Praia Vermelha em 1910. FONTE: Acervo CCAPA.

Entretanto, o maior desafio enfrentado por Augusto Ramos e seus soOcios tratava-se
da propria instalagdo de todo o sistema. Foram cravados na rocha do P&o de Acucar e do
Morro da Urca os espigdes para levar as pecas para a montagem do guincho, que faria subir
todos os componentes para a construcao das estacdes e a instalacéo do teleférico, de carga
e, posteriormente, o de passageiros. Todo o material era levado pelos operéarios até 14 em
cima: 395 metros acima do mar no P&o de Aclcar e 220 metros no Morro da Urca. Para

levar os materiais até o alto dos morros ancoraram-se primeiramente um cabo mais forte e

25 Livro de Registro de Accionistas da Companhia Caminho Aéreo P&do de Aclcar. 1911
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outro, mais leve, no pico. O mais forte serviu de cabo-suporte para um carro de servico (nele
icado e colocado por talhas), que era puxado pelo mais leve. Com essa instalagéo, subiram-
se 0s materiais para as fundacdes, a construcdo metalica e as pe¢as das maquinas e, péde

ser feito ainda o transporte de operarios.

Figura 15. Foto Alonso Bispo. Operarios escalando o morro da Urca para a constru¢do do caminho aéreo, 1910.
FONTE: Acervo CCAPA .
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Figura 16. Foto Alonso Bispo. Operarios estirando cabos para instalagdo da segunda linha: Morro da Urca/Pao
de Acglcar. FONTE: Acervo CCAPA, 1912.

No Brasil, ndo havia nenhum fabricante de teleféricos, entdo Augusto Ramos
contratou a empresa alema J. Pohlig Heckel, da cidade de Colbnia, para desenvolver o
projeto, fabricar e montar os equipamentos. Ja a coordenacdo das obras e montagem do
sistema teleférico foi realizada pela empresa alemd H. Hiden & Co2%, que importou
ferramentas, roldanas, cabos de aco e maquinério, os quais eram fabricados pela referida
empresa na Alemanha.

As obras de construgdo das estagfes e a instalagdo do teleférico duraram trés anos.
muitas toneladas de equipamentos e materiais de construcdo foram levadas para o alto dos
morros, ao custo total de 2 milhdes de contos de réis. A sede da Companhia Caminho Aéreo
P&o de Acucar foi instalada na Praia Vermelha, junto a bilheteria. A oficina ficava no Morro
da Urca, no centro do eixo entre a Estacao Il e a Estacao lll, onde os operérios faziam toda

a manutengédo das cabines e do sistema.

26 H, Hinden foi um engenheiro que viera ao Brasil pela empresa alema AEG, de energia elétrica, de
cuja filial saiu para abrir a sua prépria empresa, fabricante de roldanas, ferramentas e maquinario. Em 1908,
a capital festejou 100 anos da Abertura dos Portos, em exposicdo realizada na Praia Vermelha, entdo um areal
ao lado do Pao de Agucar, com fornecimento da empresa alema. LENZ, Sylvia Hinden, do Bondinho do Pao de
Acucar e da Germania durante a Grande Guerra. Rio de Janeiro: 2014.
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As dificuldades para construir as estacdes foram grandes. Por estarem alocadas nas
rochas do Morro da Urca e do P&o de Acucar, ndo havia como furar pogos para extrair agua.
A agua, entéo, subia pelo transporte de cargas, num tambor de mil litros, cinco vezes ao dia.

Naquela época, a Companhia Caminho Aéreo Pao de AcuUcar tinha poucos
funcionérios: 2 na oficina, 1 na carpintaria, 1 servente, 4 maquinistas e 1 rendicao, 5
operadores de cabine, 4 graxeiros, 1 pedreiro e 1 ajudante. No escritério, apenas um
funcionério, Augusto Gongalves, encarregado geral, que saiu depois da construcdo do
bonde novo.

Américo da Silva?’, funcionario que trabalhou mais de 50 anos na Companhia
Caminho Aéreo Pao de Acucar contava que na Companhia havia alguns funcionarios
portugueses, mas também “tinha graxeiros que eram paraibanos, tinha outros graxeiros que
moravam no Morro do Leme. Carioca era dificil ter aqui. Carioca n&do queria vir para aqui de

jeito nenhum”. 28
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Figura 17. Operarios na constru¢éo do caminho aéreo Pao de Aculcar, 1910. FONTE: Acervo CCAPA

27 Américo da Silva, Sub gerente Técnico da Companhia Caminho Aéreo P&o de Aclicar nasceu em 25
de maio de 1922 na cidade de Couto Coucugens, em Portugal e chegou ao Brasil em 1° de agosto de 1950, com
28 anos, para trabalhar na Companhia Caminho Aéreo P&o de Aglcar onde comegou como servente, varrendo
rua. Américo foi trabalhar na oficina e aprendeu diversos servigos, inclusive o de maquinista e graxeiro e ganhou
o0 apelido de Homem Chave.

28Depoimento de Américo da Silva, funcionario da Companhia Caminho Aéreo P&o de Aclicar ao Projeto
Memdria Oral do P&o de Aclcar, realizado pelo Museu da Imagem e do Som do Rio de Janeiro, em 1990.
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Figura 19. Operarios nafconstrugéo do caminho aéreo Pao de Agucar, 1910. FONTE: Acervo CCAPA

O funcionamento diario do Bondinho antigo foi relatado pelo funcionario Américo da

Silva, em 1990, em depoimento ao Museu de Imagem e do Som - MIS:

O graxeiro lubrificava toda a maquina de 4 em 4 viagens, descia, apertava
todas as polias, subia e apertava tudo em cima do bonde, apertava a
maquina toda, esperava 4 viagens e durante todo o tempo que ele ficasse
parado fazia a limpeza na estacdo por fora, na lotacdo, na maquina. O
graxeiro equilibrava-se em cima do bonde com ele em movimento, senéo
nédo dava lubrificagdo.
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Figura 20. O Graxeiro os cabos do Caminho Aéreo. FONTE: Acervo CCAPA.

O trecho inicial, da Praia Vermelha ao Morro da Urca, com 528 metros de extensao,
foi inaugurado em 27 de outubro de 1912 e transportou 577 passageiros, que pagaram 2 mil
réis pela passagem de ida e volta. O segundo trecho — do Morro da Urca ao P&o de Agucar
com extensdo de 750 metros, construido pelo mesmo processo de lancamento de cabos --,
foi inaugurado em 18 de janeiro de 1913 e levou 449 passageiros, completando, assim, a
ligacdo definitiva entre o solo, 0 morro e o penedo. A terceira linha, que ligaria o Morro da
Urca ao Morro da Babilbnia, embora tivesse suas obras iniciadas, ndo chegou a ser
construida porque o Ministério da Guerra daquela época considerou a area prioritaria para a
seguranca nacional.?®

No sistema instalado, denominado “vai-e-vem”, os Camarotes Carril -- carros aéreos,
logo denominados “bondinhos”, pela sua semelhanca com os bondes elétricos que
circulavam pelas ruas da cidade -- deslizavam com quatro pares de roldanas por dois cabos-
trilhos fixos de 41 mm cada, compostos por 92 fios de aco enrolados, que mantinham lisas
as superficies de contato. A resisténcia a ruptura dos cabos-trilhos era de 180 toneladas e a
sua durabilidade prevista era de 30 anos. Os freios elétricos, automaticos, proporcionavam

ao sistema a mais completa seguranca. O tempo da viagem era de 4,5 minutos no primeiro

2% Livro de Registro de Accionistas da Companhia Caminho Aéreo P&do de Aglcar. 1911

30 E curioso notar que o proprio nome bonde tampouco é nome, mas apelido dado pela populacdo. Os
ferrocarris, como teoricamente deveriam ser chamados quando foram introduzidos no Rio de Janeiro no século
XIX, logo viraram bondes, o aportuguesamento do vocéabulo inglés bond. Assim também eram chamados os
taldes de bdnus de viagem, impressos nos Estados Unidos, que a companhia de ferrocarris dava como troco aos
passageiros, como forma de minimizar os transtornos causados pela falta de moedas e notas de pequena
denominacéo.
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trecho e de 6 minutos no segundo trecho, a velocidade média de 2 m/s. A energia mecanica
era fornecida por uma motor elétrico de 75 hp.

O engenheiro dirigiu a Companhia Caminho Aéreo Pao de Agucar entre 1909 e 1934.
Mas quem foi Augusto Ramos?

Figura 21. Vista aérea da Praia Vermelha, Morro da Urca e bairro de Botafogo, década de 20. FONTE: Autor
desconhecido. Acervo CCAPA.
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2. O ENGENHEIRO, O BONDINHO E OS OBJETOS DE C&T.

2.1 O engenheiro: formacéao, atuacao e desafios

Augusto Ferreira Ramos nasceu em 22 de agosto de 1860, no interior do Estado do
Rio de Janeiro, na cidade de Santo Antdnio de Padua®, filho de Anténio Ferreira Ramos e

Emilia Ferreira Ramos.

O Vigario Joaquim da Rocha Cristalina aos vinte e cinco de margco de mil
oitocentos e sessenta e um, besta Freguesia se Santo Anténio de Padua,
batizei solenemente ao menino Augusto nascido a vinte dois de agosto do
ano passado, filho de Antdnio Ferreira Ramos e de D. Emilia Ferreira
Ramos. Foram padrinho o Coronel José Augusto Monteiro de Barros e
Dona Maria Ricarda Monteiro. Do qual fiz este termo”. (CALDAS. Extraido
do livro de batismo 2B (1842-1866), pag. 178V)

Figura 22. Augusto Ferreira Ramos e sua familia, no Morro da Urca, 1912.
FONTE: Acervo CCAPA

Ramos estudou Engenharia na Escola Polytecnica do Império do Brasil e se formou
em Engenharia Civil®> em 17 de marco de 1882. No inicio de sua carreira, trabalhou em

empresas de pequeno porte no entdo Distrito Federal, mas, logo em seguida, assumiu o

31 Nos relatos da empresa tem-se conhecimento que Augusto Ferreira Ramos nasceu em Cantagalo,
interior do estado do Rio de Janeiro, mas, em 2017, recebemos a informacdo que o engenheiro havia nascido
em Santo Antdnio de Padua, pois foi encontrada na igreja da cidade, pela historiadora e pesquisadora Andrea
Caldas, sua certidao de batismo.

32 Ver trabalhos sobre engenharia de Pedro Marinho como: O Instituto Politécnico Brasileiro: em busca
de um locus para a nascente engenharia civil no Brasil imperial. De Politécnicos a engenheiros: a engenharia
entre a sociedade civil e a sociedade politica no Brasil oitocentista.
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cargo de diretor da Companhia Melhoramentos de S&o Paulo. L&, também lecionou
engenharia na Escola Politécnica. Planejou e dirigiu as obras de saneamento das cidades
de Curitiba e Vitéria, participou dos trabalhos de retificacdo de trechos no Vale do Rio
Paraiba e construiu as instalacdes da usina hidrelétrica do Vale do Itapemirim, no Espirito
Santo. Além de seu trabalho no campo da Engenharia, destacou-se pelos estudos na area
da Economia para questdes da valorizacdo do café no ambito das industrias brasileiras e,
para isso, buscou conhecimentos visitando paises da América do Sul para entender a
valorizacdo do mercado cafeeiro. Foi vice-presidente da Associacdo Comercial do Rio de
Janeiro e da Sociedade Nacional de Agricultura; presidente da Camara de Comércio
Internacional do Brasil; membro da Comissdo Executiva para execucdo e organizagdo dos
congressos projetados para comemorar o Centenario da Independéncia; secretario geral e
presidente interino da Sociedade Paulista de Agricultura, Comércio e Inddstria; membro da
Sociedade Brasileira de Agricultura em Paris e da Sociedade Francesa de Engenheiros
Civis; colaborou para varios jornais e revistas e dirigiu O Fazendeiro, em Séo Paulo, em
1908.

Augusto Ferreira Ramos era s6cio do Clube de Engenharia do Rio de Janeiro. A
proposta para a sua aceitacdo no Clube partiu de um dos fundadores da entidade, Conrado
Jacob de Niemeyer®. Ramos tornou-se sécio do Clube em 1894, 12 anos depois de formar-

se na Polytecnica do Império do Brasil, atual Faculdade de Engenharia da UFRJ.

Nome AN Matr.
Nacionalidade

Lugar do nascimento

Data

Proponente 2on Jacob ds ] > ¥er

Proposto em 2 0

Admitido em sessiio de 15

Categoria de socio 1 £ Timlo
Formado em
Escola i

C.R.E A n. Regiio

Escritorio Tel

Caixa Postal el

Figura 23. Ficha de Sécio do Clube de Engenharia. FONTE: Acervo CCAPA

33 O Coronel Niemeyer foi Comandante das Armas de Pernambuco, onde executou importantes
trabalhos, tais como, por exemplo, em 1955, o dessecamento dos pantanos de Olinda e o encanamento das
aguas do Beberibe. Projetou e construiu pontes, prédios e estradas. Realizou planos de melhoramento do regime
das aguas dos rios Guaratiba e ltaguai, no Rio de Janeiro. Foi autor, juntamente com seu sobrinho Pedro
Bellegarde, de um projeto de arrasamento do Morro do Castelo, no Rio de Janeiro. IHGB. Disponivel em:
<https://ihgb.org.br/perfil/luserprofile/CINiemeyer.html>. Acesso em: 15 de maio de 2019.
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O maior empreendimento de Augusto Ramos foi a construgdo do caminho aéreo. Depois de
desenvolver o projeto dos teleféricos e analisar a sua viabilidade, Augusto constituiu uma
empresa, a Companhia Caminho Aéreo Pao de Aclcar, em 14 de junho de 1911, e, em
seguida, dedicou-se a buscar parceiros e investidores.

Os empresérios e acionistas que se associaram a empreitada de Augusto Ramos
eram pessoas de dinheiro e com muita influéncia na capital do pais. Entre eles, destacavam-
se o Comendador Fredolino Cardoso, o industrial Manuel Antonio Galvdo, Candido Gaffrée
e Virgilio Augusto Fortes. Também foram acionistas Raymundo Ottoni de Castro Maya e
Eduardo Guinle.** Sem esses homens, o projeto de Augusto Ramos jamais teria saido do
papel.

O fato é que o Bondinho foi concebido ha mais de cem anos por um engenheiro
brasileiro, planejado e construido por um engenheiro aleméo e executado por trabalhadores
brasileiros. Augusto Ferreira Ramos contratou a firma J.Pohlig para a construgdo do
teleférico do Pao de Acgucar, para criar uma atragao turistica e isso so foi possivel por sua
formacéo e experiéncia nos campos da Engenharia e da Economia. Idealizou o projeto de
um caminho aéreo que foi planejado e executado pela empresa alema, que s tinha

experiéncia com outras vias de transportes suspensos de carga.

A Revista Brasil-Europa - Correspondéncia Euro-Brasileira comentou sobre o projeto:

Considerando 0s contextos internacionais relacionados com a construcao
do bondinho do Pao de Aculcar, ndo se pode esquecer que o projeto de
Augusto Ferreira Ramos inseriu-se no desenvolvimento da engenharia de
transportes e das ciéncias aplicadas, em geral, ainda que a Alemanha
representasse pais particularmente avancado na area de transportes de
equipamentos em obras em montanhas.(no 156)

34 Raymundo Ottoni de Castro Maya e Eduardo Guinle eram sécios do Fluminense Football Club e
juntos fundaram o late Clube do Rio de Janeiro, em 1920. Eram empreendedores arrojados. Em 1905, Eduardo
Guinle ndo hesitou em construir, por sua conta, o estadio do Fluminense, a primeira arquibancada em campos de
futebol do Rio de Janeiro. Castro Maya foi um dos maiores colecionadores de arte do Brasil. Fundou o Museu de
Arte Moderna, reformou a Floresta da Tijuca, que dirigiu sem receber salarios, resgatou importantes obras da
literatura brasileira que publicou por meio da colegcdo Cem Bibliéfilos do Brasil e, ao morrer, doou suas
residéncias em Santa Teresa e no Alto da Boa Vista para transforma-las em museus abertos ao publico.
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Figura 24. Foto Augusto Malta, 1912. Da direita para a esquerda, o Marechal Hermes da Fonseca, o General
Bento Ribeiro e Augusto Ramos, no alto do Morro da Urca, em visita as obras do Caminho Aéreo do Péo de
Aclcar. FONTE: Acervo AGCRJ.

Os trabalhos de construgdo foram iniciados em 1910. O primeiro trecho, até o morro
da Urca, foi finalizado em 27 de outubro de 1912 e o segundo trecho, até o Pao de Acucar,
em janeiro de 1913.

Da estagdo de partida na Praia Vermelha, o carro, muito confortavel, que
comporta 16 pessoas, atravessa suspenso em 4 minutos o primeiro trecho
de 600 metros, que entrou a servico em outubro de 1912 até a Urca, cuja
estacdo se encontra a 220 metros de altura. Aqui faz-se a baldeacéo para
um segundo carro, que atinge o cume do colosso em 5 minutos.
Esse trecho, que passou a funcionar em janeiro de 1913, tem 800 metros de
comprimento. (FUNKE, 1927, p.169-170)
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Figura 25. Inauguracdo do Caminho Aéreo P&o de Agucar, 1912. FONTE: Acervo BN

Figura 26. Convidados na inauguragdo do Caminho Aéreo Pao de Acucar, 1912. FONTE: Acervo CCAPA
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Figua 27. Bondinho trafeano a linha Morro da Urca/P&o de AcgUcar. FONTE: Acervo CCAPA

2.2 Polias, cabos e motores: objetos de C&T

Colecbes, catdlogos inventarios e exposi¢cdes
revelam “intengdes de documentar”, critérios e
particularidades de quem os concebeu, atualizam
sentimentos e, ao contrario do que se pode supor,
ndo sdo guardides da memobria, dado que o que
retemos é a reproducédo de um objeto circunstanciado
corroborada por individuos que lhe fixaram o
conteudo e a forma. (HEIZER, 2006, P.55)

Ao longo de 106 anos, a Companhia Caminho Aéreo P&o de Aglcar passou por
importantes transformacdes. O teleférico alemdo que j& ndo comportava a demanda dos
novos tempos fez modificagbes nas técnicas empregadas. Sessenta anos depois, na
década de 70, a CCAPA precisava de um equipamento mais moderno, mais rapido e com
maior capacidade para transportar passageiros. Para isso, contou com a tecnologia
italiana.*® O sistema foi todo substituido: as novas cabines, em formato de “diamante”,
permitiam a visdo da cidade em sua totalidade.

Em 2008, a empresa trocou suas cabines italianas por cabines suicas e iniciou a
reestruturacdo de todo o sistema para a tecnologia da empresa CWA, de origem suica.

Nesse mais de um século, as pecas, documentos e fotografias foram se acumulando

em locais pouco acessados — nas oficinas, casa de maquinas, em gavetas e arquivos de

35 O teleférico de 1972 foi projetado e instalado pela Officine Meccaniche Agudio Spa, de
Mildo, ltalia.
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funcionérios, que ndo tinham a preocupagdo na preservacdo de tais objetos. Segundo

Guimaraes, o acumulo de objetos nas instituicoes,®®

(...) orienta-se por um aspecto cumulativo da ideia de preservacéo das
coisas como resquicios do passado, que possibilitem refletir sobre as
mudancas que operam ao longo do tempo, numa tentativa de reavalia-lo e
reinterpreta-lo, & luz do presente (GUIMARAES, 2012, p. 231).

Figura 28. Operérios e pec¢as do Bondinho da 12 geragdo. FONTE: Acervo CCAPA

36 Embora ndo seja objeto da presente dissertacdo, ver o recente artigo sobre "o objeto como
documento na Ciéncia da Informag&o e na Museologia" de LOUREIRO, Maria Lucia de Niemeyer Matheus.O
Objeto de museu como documento: um panorama introdutério. Em Questédo, Porto Alegre, v. 25, n. 1, p. 13-36,
jan./abr. 2019 .
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Figura 29. Operario expde pecas que foram construidas nas oficinas da Companhia. FONTE: Acervo CCAPA

C—

Figura 30. Operério expde pecas que foram construidas nas oficinas da Companhia. FONTE: Acervo CCAPA

Quando Augusto Ferreira Ramos idealizou o caminho aéreo, em 1908, o Brasil ndo
dispunha de tecnologia para a realizacdo do projeto. Segundo MARINHO (2010, p. 170),
“‘nas Ultimas décadas do final do século XIX, os engenheiros formados pela Escola
Politécnica foram capacitados para atuarem em grandes obras publicas, com foco nas

exportacoes.”
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Acreditamos que a afirmacéo acima explique a necessidade da contratacdo de uma
empresa estrangeira para a execuc¢do do projeto. O Engenheiro contratou a empresa alema
J.Pohlig que possuia experiéncia em engenharia, projetos de constru¢cdo de maquinas e de
transportes para minas e siderurgias e para transporte a cabo de carvao e minérios e por
essas atividades desenvolveu a sua especializacdo em veiculos suspensos, 0 que levou a
sua contratacdo para os trabalhos no Pao de Acucar.

O préximo passo foi instalar os equipamentos adquiridos na Alemanha. Inicialmente,
foram cravados nas rochas do P&o de Acucar e do Morro da Urca os espigdes destinados a
levar o material para a montagem do guincho que faria subir todos os itens para a
construcdo das estagfes e instalacdo dos teleféricos de carga e, em seguida, de
passageiros. Para levar os materiais até o alto dos morros, primeiro ancorou-se no topo da
Urca, a 220 metros de altitude, um cabo mais forte e outro mais leve. O mais resistente
serviu de cabo-suporte para um carro de servigo (nele icado e colocado por talhas). Esse
carro passou entdo a ser puxado pelo cabo mais leve. Com esse “simples” mecanismo foi
transportada todo o material necessaria para as fundacdes, bem como a construgéo
metalica das estagcbes e as pecas das maquinas. O carro de servico foi utilizado ainda no

transporte dos operarios.

Figura 31. Transporte de carga, construido para levar os equipamentos e operarios para o alto do morro da Urca
no inicio das construgdes. FONTE: Acervo CCAPA.
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Figura 32. Operéarios no transporte de carga na linha aérea Morro da Urca/ P&do de AcUcar. 1912.
FONTE: Acervo CCAPA.

As obras de edificacdo das estagdes e instalagédo do teleférico comecaram em 1910 e
duraram pouco mais de trés anos. Nesse periodo, foram levadas para o alto dos morros da
Urca e Pao de Acucar cerca de quatro mil toneladas de equipamentos mecanicos e elétricos
e materiais de constru¢gdo. Nessa mesma época, foi levantada na Praia Vermelha a sede da
Companhia Caminho Aéreo P&o de Acgucar. No Morro da Urca, no centro do eixo entre a
estacdo do solo e a do Pao de Agucar, foi instalada uma oficina, na qual os operarios faziam
toda a manutencéo das cabines e do sistema de operacdo. As cabines originais chegaram
prontas da Alemanha, mas, a medida que 0s anos se passavam, iam se deteriorando, e

novas cabines eram fabricadas pelos funcionarios da Companbhia.
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Fonte: Acervo CCAPA

Figura 34. Montagem do maquinario do teleférico no morro da Urca. Vé-se em primeiro plano, o guincho manual
Fonte: Acervo CCAPA
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Figura 35. Trabalhadores estirando os cabos de aco para a constru¢cdo do caminho aéreo, trecho Morro da
Urca/Péo de Acucar, 1912. FONTE: Acervo CCAPA.

Figura 36. Instalacdo da cabine. 1912. FONTE: Acervo CCAPA
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Apés a construgdo, Augusto Ramos convidou o presidente do Clube de Engenharia
para visitar e analisar as instalagcbes. Também convidados para acompanhar essa visita
técnica, a Revista Brazil - Ferro-Carril preparou uma extensa matéria, em artigo publicado,
na edicdo numero 36, de 1912, no qual explicaram detalhadamente o projeto. S&o graficos,
imagens, calculos e descricdes minuciosas que vao desde a posi¢cdo dos cabos até os
dispositivos de seguranca (Ver o Anexo A para o texto completo).

Os autores do artigo examinaram as duas estacfes da Urca e descreveram a

experiéncia desta forma:

Depois de demoradamente examinadas nos seus minimos detalhes, as
duas estacdes da Urca que sdo as mais interessante sob o ponto de vista
technico, os visitantes detiveram a admirar os esplendidos panorammas que
do alto do morro se descortinam, tanto da parte interna da bahia, como fora
da barra, sendo depois servida uma taca de champagne, em que foram
trocados varios brindes. (BRAZIL- FERRO-CARRIL, n°® 36, 1912, p. 302)

Tais objetos, agora pecas de acervo, podem vir a se constituir em relevantes
instrumentos de investigacao para diferentes areas de conhecimento. Compreendemos que
0s mesmos sao frutos de préticas cientificas, entendidas como praticas culturais, datadas,
constituindo parte relevante do patrimonio cultural do pais.

Segundo (GRANATO, 2008, p. 79)

(...) conhecimento cientifico e tecnoldgico produzido pelo homem, além de
todos aqueles objetos (inclusive documentos em suporte papel), cole¢bes
arqueoldgicas, etnogréaficas e espécimes das cole¢des bioldgicas que séo
testemunhos dos processos cientificos e do desenvolvimento tecnolégico.
Também se incluem nesse grande conjunto as construgdes arquitetdnicas
produzidas com a funcionalidade de atender as necessidades desses
processos e desenvolvimentos.

Objetos obedecem a diferentes tipologias e sdo emblematicos das ciéncias®. Além
disso, como afirma Ulpiano Bezerra de Meneses, em artigo em que cita a declaracdo da
UNESCO,

Cada cultura representa um corpo Unico e intransferivel de valores, posto
gue as tradicGes e formas de expressdo de cada povo se constituem em
sua maneira mais efetiva de demonstrar sua presenca no mundo. Por isso
mesmo, a afirmacao da prépria identidade contribui para a libertacdo dos
povos. Ao contrario, qualquer forma de dominacdo constitui uma negagao

37 Ver os pareceres do ICOM Conselho Internacional de Museus. Disponivel em: <http://www.icom.org.br/>.

Acesso em: mar.2019. Ver tese de Maria Esther Valente: Museus de Ciéncias e Tecnologia no Brasil: uma
histéria da museologia entre as décadas de 1950-1970.


http://www.icom.org.br/
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ou impedimento para alcancar a mencionada identidade. (MENEZES, 1993,
p. 207)
A Carta do RIO nos permite afirmar que € nesse universo tedrico que concebemos os

objetos da Companhia Caminho Aéreo Pao de AclUcar como objetos de interesse para o
PCC&T, assim como os acervos de ciéncias e observatorios, entre outros.

O Patrimbnio Cultural da Ciéncia e Tecnologia inclui artefatos, construgfes
humanas e paisagens naturais, locais de observacdo do céu noturno,
observatorios astrondmicos e geofisicos, estacbes meteorolégicas e
agrondmicas, laboratérios, museus, inclusive jardins boténicos e zooldgicos,
e locais utilizados ou construidos com a finalidade de sediar experimentos,
conservar colegbes cientificas, propiciar aprendizagem e o intercambio de
ideias, desenvolver e produzir instrumentos, maquinas € pProcessos
relacionados com o desenvolvimento tecnoldgico, publicos ou privados. Sdo
objetos de significacdo cultural da ciéncia e da tecnologia as cole¢cbes
cientificas de todas as &reas do conhecimento (Saude, Humanidades,
Engenharias, Ciéncias Exatas, Biologicas, Linguagens Artisticas,
Comunicagéo e Informacao etc.), instrumentos cientificos de todos os tipos,
maquinas e montagens, cadernos de laboratério, cadernos de campo, livros,
fotografias, entre outros tipos de documentos, publicos e privados,
relacionados aos processos de construgdo do conhecimento cientifico e
tecnolégico. Fazem parte do patrim6nio cultural intangivel da ciéncia e da
tecnologia as dinamicas desenvolvidas para as atividades cientificas e de
incremento tecnoldégico em laboratérios, as praticas de ensino e pesquisa, 0
saber-fazer cientifico, entre outros. (CARTA DO RIO DE JANEIRO, 2017, p.
3)

Sendo assim, optar pela elaboracdo de um catalogo que inclui tais objetos revela
uma preocupacao que extrapola o ambito local e institucional e permite pensar tal colecdo

como resultado das praticas cientifico-culturais ao longo de 106 anos.3®

38 Ver BENNETT, Jim. O estatuto dos instrumentos cientificos. In: A Ciéncia tal qual se faz. Lisboa:
Edicdes Jodo Sa da Costa, 1999 (Colecdo Humanismo e Ciéncia), p. 203.Para Bennett ,0s instrumentos
cientificos ajudam “a definir e a regular o que é a ciéncia e como é que ela é praticada”, além de serem
“emblematicos da ciéncia — [...] sinais de autoridade”.
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3. CATALOGO DE OBJETOS DO TELEFERICO: TRES
GERAGOES DO BONDINHO PAO DE AGUCAR

3.1 Apresentacéo

O catalogo é um produto da dissertacdo Bondinho, “A Histéria de um Fio”. Nele estéo
apresentadas trés geracdes®® de objetos de C&T que fazem parte do rico acervo
institucional. A pesquisa® foi iniciada em 2016 quando identifiquei em torno de vinte e cinco
objetos que fizeram e fazem parte da trajetéria de vida do Bondinho Pao de Acucar, fato que
me motivou a realizar uma reflexdo mais aprofundada sob a forma de dissertacdo de
mestrado. Esses objetos estdo expostos no Espaco de Memoria e no Complexo Turistico do
Pao de Acucar, como por exemplo: as cabines do bondinho de 1912 e o seu motor, de
fabricacdo alemd; a cabine do bondinho de 1972, este ultimo importado da Itélia, da
empresa Agudio; o Plano Inclinado, que foi desenvolvido em 2014 pela engenharia da
empresa, como projeto para acessibilidade. Os outros objetos estdo em areas internas que
estdo em pleno funcionamento.

Em 2017, um ano apds o inicio de minha pesquisa, o setor de Engenharia da
instituicdo, na figura de seu diretor técnico Diego Scofano, identificou e avaliou de forma
detalhada os objetos, a descricdo de cada objeto foi realizada, assim como o registro
fotografico.** Esse trabalho foi de fundamental importancia porque demonstrou a importancia
do trabalho complementar de areas diferentes do conhecimento, plenamente articulaveis
como a museologia e a engenharia. 42

Sendo assim acredito que a produgéo de um catdlogo com uma abordagem técnica é
importante para divulgar tanto ao publico amplo quanto ao publico especializado a evolugdo
do teleférico em consonéncia com a historia da técnica e da cidade do Rio de Janeiro.

A preocupagdo institucional com a constituicdo de um acervo e de sua divulgagao
informa seu compromisso com a mem@ria institucional e com a histéria da cidade do Rio de
Janeiro, disponibilizando seu acervo a pesquisadores de diferentes areas: historia,

engenharia, artes, ecologia, entre outras ndo menos importantes.

39 12 geracdo (Bondinho alem&o que funcionou de 1912 até 1972); 22 geracédo (Bondinho italiano que
funcionou de 1972 até 2008); 32 geragéo (Bondinho suico que foi implementado em 2008).

40 Uma primeira inciativa surgiu a partir de um novo atrativo que a empresa Companhia Caminho Aéreo
Pao de Aclcar comegou a oferecer aos seus clientes, um tour mediado aos bastidores do Bondinho, que
contemplaria a visita a Casa de Maquinas e a setores internos que possibilitariam ao visitante entender o
funcionamento do teleférico e conhecer pecas dispostas pelo Complexo Turistico.

41 O registro fotogréfico foi feito pelo fotdégrafo Paulinho Muniz.

42 O universo técnico esta presente na missdo do Bondinho Pdo de Aclcar por meio da guarda,
pesquisa e exposi¢do do acervo. A elaboracdo de um projeto de memoria institucional depende diretamente da
coleta, do inventario, da catalogacéo, da conservacédo e acondicionamento de documentos como atas, artigos
publicados, objetos, fotografias, filmes etc. como também contextos informatizados, como sites e arquivos
digitais, além da memoria oral recolhida com pares e clientes. Com o intuito de expor com clareza a relevancia
das realizacdes da instituicdo na sociedade, propicia, também, a formacao da identidade institucional.
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Os objetos registrados no Catalogo pertencem ao acervo institucional e estdo
expostos em diferentes espacos, que se localizam entre a Praia Vermelha, o Morro da Urca
e o0 Pao de Acucar.

PAO
DE
ACUCAR

® MORRO
P DA
URCA
weterhsau
'“ PRAIA
VERMELHA

VOCE ESTA AQUI
You are here Tuestss ox

Figura 38. Mapa com a visualizagdo dos espacos dos trés niveis do Complexo Turistico.
FONTE: CCAPA
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3.2 Bondinho 12 Geracéo - 1912 a 1972

O Caminho Aéreo Pao de Aclcar® foi idealizado durante as obras de construcdo dos
pavilhdes da Exposicdo Nacional de 1908, no bairro da Urca. A proposta era construir um
teleférico que ligasse a Praia Vermelha ao morro da Urca com ramais para o morro do P&o
de Agucar e morro da Babilonia**. Ao observar o contorno dos morros acima mencionados, o
engenheiro Augusto Ferreira Ramos concluiu que era possivel fazer a ligacao entre eles por
meio de cabos de a¢co nos moldes dos primeiros teleféricos para transporte de passageiros
que havia na Europa, na Suica e na Espanha®.

Em 29 de maio de 1909, foi publicado o Decreto Municipal n°® 1260 que autorizava a
“construcgao e exploracdo de um caminho aéreo entre a antiga Escola Militar e o alto do
Morro da Urca, com ramaes para o Pico do P&o de Acucar e para a chapada do Morro do
Babylonia”. Associado ao industrial Manuel Anténio Galvdo, Augusto Ramos assinou, em
30 de julho do mesmo ano, o contrato de concessdo, por 30 anos, com o Governo do
Distrito Federal.

Apos desenvolver o projeto e analisar sua viabilidade, obteve as licencas necessérias
para sua construgdo, com a aprovacdo de Serzedelo Correia, Prefeito do Distrito Federal,
em 28 de outubro de 1909. Foi esse entdo o inicio de uma empreitada desafiadora, que
incluiu escalada de morros, grandes obras e importagdo de equipamentos.

Inaugurado em duas etapas — a primeira ligando a Praia Vermelha ao Morro da Urca
(1912) e a segunda daquele ponto ao Pao de Acucar (1913), o teleférico possibilitou aos

moradores do Rio de Janeiro e aos turistas a oportunidade de ver a cidade de cima.

43 A Companhia Caminho Aéreo Pdo de Aglicar € uma empresa privada de turismo, com capital 100% nacional,
foi fundada em 1911, pelo Engenheiro brasileiro Augusto Ferreira Ramos.

44 A terceira linha, que ligaria o Morro da Urca ao Morro da Babilénia, embora tivesse suas obras iniciadas, ndo
chegou a ser construida porque o Ministério da Guerra daquela época considerou a area prioritaria para a
seguranga nacional.

45 O primeiro teleférico de passageiros, o Teleférico do Monte Ulia, com extens&do de 280 m e desnivel de 28 m,
foi construido na Espanha, em 1907. O segundo foi o Teleférico de Wellerhon, com extensdo de 560 m e
desnivel de 420 m, construido na Suica, em 1908.
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Figura 39. Projeto do primeiro Teleférico, aprovado pelo Prefeito Serzedelo Correia, em 1909. Na foto aparece a
linha aérea e as trés estacdes. Vé-se ainda, a previsdo de um restaurante no Morro da Urca. NUmero de registro:

2000167 FONTE: Acervo CCAPA 46

Figura 40. Cabine do Teleférico de 1912, fabricada pela empresa J.Pohlig. Hackel, feita em aco e madeira com
funcdo de transporte de passageiros. Esta exposta atualmente na Praca dos Bondes, no Morro da Urca. Numero

de registro: 2000144. FONTE: FONTE: Acervo CCAPA

46Desenho em nanquim, tinta marrom e aquarela. O documento foi restaurado em 2006, pela Casa de Rui
Barbosa, pelo restaurador e professor Antbnio Mirabile e por Beth Mariotto, encontrando-se exposto na sala da

Diretoria da empresa.
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Figura 41. Motor de tragao do teleférico da 12 geracao, fabricada pela empresa Century Motors, dos EUA, feito
em aco com a fungéo de acionar o maquinario do teleférico. Esta exposto atualmente no Morro da Urca, ao lado
do tributo a Augusto Ramos. NUumero de registro: 2000145. FONTE: Acervo CCAPA.
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Figura 42. Guincho manual de tracdo, de 1912, fabricado pela empresa J.Pohlig. Hackel, feito em ago com a
funcédo de tracionar o cabo para operagdes de langamento ou manobra de cabo. Esta exposto atualmente no
Espago de Memdéria Cocuruto, no Morro da Urca. Nimero de registro: 2000146. FONTE: Acervo CCAPA.
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Figura 43. Maquinario do teleférico de 1912, fabricado pela empresa J.Pohlig. Hackel, feito em ago com a funcao
de conduzir a cabine entre as estaces 3 e 4. Possuia duas polias motrizes para os dois cabos de tragcao que
eram utilizados no bondinho de 1912. Era acionado por um motor elétrico de 75 cavalos de poténcia. Esta
exposto atualmente no Espaco de Memoria Cocuruto, no Morro da Urca. Nimero de registro: 2000168 FONTE:
Acervo CCAPA.
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Figura 44. Motor a querosene de um pistdo, de 1912, para uso em manobras. Fabricado pela empresa J.Pohlig.
Hackel, feito em aco. Motor usado para diversas fung6es, como transporte de cargas e auxilio em manobras.
Esta exposto atualmente no Espaco de Memoria Cocuruto, no Morro da Urca. Nimero de registro: 2000148.

FONTE: Acervo CCAPA.
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Figura 45. Polia de desvio do cabo de tensionamento, de 1912, fabricada pela empresa J.Pohlig Heckel,
Alemanha, feito em ago com a funcéo de desviar o cabo de tensionamento do contrapeso do teleférico de 1912.
Esta exposta atualmente no Espaco de Memoria Cocuruto, Morro da Urca. Numero de registro: 2000105.
FONTE: Acervo CCAPA.
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Figura 46. Morcete de manobra tipo Congolo-Mole, de 1912, fabricada pela empresa J.Pohlig Heckel,
Alemanha, feito em ago. Era utilizada para manobras envolvendo cabos. Esta exposta atualmente
no Espacgo de Memaria Cocuruto, Morro da Urca. Niumero de registro: 2000150. FONTE: Acervo CCAPA.

Figura 47. Morcete de manobra tipo cabeca de carneiro de 1912, fabricada pela empresa J.Pohlig Heckel,
Alemanha, feito em acgo e era utilizada para manobras envolvendo cabos. Esta exposta atualmente no
Espaco de Meméria Cocuruto, Morro da Urca. Numero de registro: 2000107. FONTE: Acervo CCAPA.
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Figura 48. Moitdo com gancho, de 1912, fabricada pela empresa J.Pohlig Heckel, Alemanha, feito em aco. Sua
funcéo era realizar a transferéncia de forgca e energia cinética, funcionando como um sistema de reducao, assim,
amplificando a forca e possibilitando realizar a transferéncia de forga e energia cinética, funcionando como um
sistema de reducdo, assim, amplificando a for¢ca e possibilitando realizar manobras com cargas com maior
facilidade. Em exposi¢&do atualmente no Espaco de Memdéria Cocuruto, Morro da Urca. Numero de registro:
2000109.FONTE: Acervo CCAPA.

Figura 49.Morcete de manobra tipo costela de baleia, de 1912, fabricada pela empresa J.Pohlig Heckel,
Alemanha, feito em ago. Era utilizada para manobras envolvendo cabos. Esta exposta atualmente no Espaco de
Memodria Cocuruto, Morro da Urca. Nimero de registro: 2000108. FONTE: Acervo CCAPA.
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3.3 Bondinho 22 Geracéao - 1972 a 2008

O novo sistema teleférico, projetado e instalado pela Officine Meccaniche Agudio
Spa, de Mildo, foi 0 mais moderno equipamento existente na década de 70. O desenho das
cabines era de uma vanguarda absoluta para a época: foi apresentado e premiado no 4°
Saldo da Montanha, em Turim, em 1971. Seu formato de “bolha”, tnico no mundo naquela
época, tem as faces laterais totalmente transparentes devido ao uso do acrilico denominado
plexiglass e estrutura de duraluminio, exclusividade da Companhia Caminho Aéreo P&o de
Aclcar.

O teleférico, com dois bondinhos em cada linha, circulando no sistema vai-e-vem ou
jig-back, aumentou a capacidade de transporte de 115 para 1.360 passageiros por hora. Os
bondinhos (cabines) rolam ao longo de dois cabos-trilho de aco, fixos nas estacdes, com 50
mm de didmetro cada, constituidos por 92 fios de a¢o enrolados, com resisténcia de 270
toneladas cada, coeficiente de seguranca de 3 e vida util de até 30 anos. Além deles, o
Bondinho era tracionado por um cabo-tracdo de 24 mm de didmetro, com resisténcia a
ruptura de até 50 toneladas, coeficiente de seguranca de 4,5 e vida util, em média, de 170
mil viagens. Os cabos de ago do primeiro trecho pesam 9 toneladas e o segundo trecho 12
toneladas. O calculo de construgédo de cada estagdo previu o empuxo de 400 toneladas e as
duas estagfes motrizes estéo situadas no Morro da Urca.

Mede 5,40 m de comprimento por 3 m de largura, podia transportar até 75
passageiros por viagem, com peso de 10 toneladas. A velocidade da viagem era regulavel,
chegando a 6 m/s no trecho Praia Vermelha/Morro da Urca e a 10 m/s no trajeto entre os
morros da Urca e P&o de Acucar, o que fazia cada estagio ser percorrido em 3 minutos. As
seis rodas laterais existentes no bondinho tinham a funcdo de permitir uma entrada mais
suave nas guias das estagfes. Circulou de 1972 a 2008, quando cedeu lugar aos atuais

bondinhos.
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Figura 50. Cabine do Teleférico de 1972, fabricada pela empresa Agudio/Nardo, Italia. Produzida em ligas de
aluminio, policarbonato e acrilico, com a fungdo de transporte de passageiros. Esta exposta atualmente na Praga
dos Bondes, no Morro da Urca. Namero de registro: 2000157. FONTE: Acervo CCAPA.
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Figura 51. Painel de operagdes do Teleférico de 1972, fabricada pela empresa Agudio/Nardo, Italia, feita de aco
e plastico e sua fungéo era a comunicagéo dentro da cabine através do telefone, acionamento das portas entre
outras operacdes. Esta exposta atualmente na Praca dos Bondes, no Morro da Urca. Nimero de registro:
2000158. FONTE: Acervo CCAPA.
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Figura 52. Truck do Teleférico de 1972, fabricada pela empresa Agudio, Italia. Feito de aco, plastico e
poliuretano, sua funcéo é deslizar sobre os cabos de sustentacéo e fixar o cabo de tragéo no teleférico. Esta
exposto atualmente no Mirante Forte do Leme, Morro da Urca. Ficou em operagéo até 2018, quando foi
substituido. NUmero de registro: 2000159. FONTE: Acervo CCAPA..
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Figura 53. Programador do teleférico de 1972, fabricado pela empresa Agudio, Italia. Feito de aco, vidro, plastico,
cobre e borracha, a sua fungéo é medir a posi¢cao do bondinho. Esti exposto atualmente na Casa de Maquinas
da Estacao Ill, Morro da Urca. Numero de registro: 2000160. FONTE: Acervo CCAPA.



Figura 54. Central hidraulica de comando dos freios da estagdo motriz do teleférico de 1972, fabricada pela
empresa Agudio, ltalia, feita de aco, plastico e borracha, a sua funcgéo é liberar o 6leo para erguer o freio de
servigo, liberando a polia motriz para movimentar o teleférico. Esta exposta atualmente na
Casa de Maquinas da Estacao Ill, Morro da Urca. Numero de registro: 2000161. FONTE: Acervo CCAPA.
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Figura 55. Maquinario do teleférico de 1972, fabricada pela empresa Agudio, Italia, sua funcéo € movimentar o
teleférico. O motor tem sua forga amplificada pelos redutores e, por sua vez, realiza o acionamento da polia
motriz, que, através de seu atrito no cabo de tragdo, movimenta o bondinho. Ficou em operacgdo até outubro de
2017. Em exposi¢do na Casa de Maquinas da Estagéo Ill, Morro da Urca. Niumero de registro: 2000169 FONTE:
Acervo CCAPA.
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3.4 Bondinho 32 Geracéo - 2008 até 2018

Em 2008, a Companhia. Caminho Aéreo Pao de AcUcar substituiu o modelo de
cabine da empresa italiana Agudio, implementado em 1972, por Cristévao Leite de Castro,
por um modelo fabricado na Suica pela companhia CWA _Constructions SA/Corp.

A nova cabine acompanhou uma série de modificacbes e avancos tecnolégicos que
representam uma “terceira geragao” do Bondinho.

As novas cabines mantiveram o mesmo design da geracdo anterior, porém, com
algumas modificagbes como: sistema de ventilagdo interno, barras de seguranca mais
proximas das janelas curvas mais arredondadas e vidros escuros que garantiram um
aspecto moderno ao teleférico, além de sua capacidade, que passou a ser de 65
passageiros e 1 operador de cabine.

Do ponto de vista tecnologico, as modificagdes no Bondinho foram significativas. O
sistema antes analdgico passou a ser digital; o trajeto passou a ser automatizado e painéis
eletroeletronicos calculam centenas de parametros de seguranca antes das viagens.
O sistema de comunicacdo do Bondinho ganhou muito em eficiéncia, permitindo que os
operadores de cabine consigam ter acesso aos principais parametros de seguranca como
velocidade do vento, inclinagdo e presséo do 6leo nos freios. Além disso, os operadores de
cabine comandam a partida, aceleragédo e o controle das portas e cancelas por meio de um
painel de controle dentro da prépria cabine.

Em 2018, foram concluidas algumas modificagcbes no sistema de poténcia do
Bondinho; foram trocados os redutores e motores das linhas 1 e 2 utilizando-se o que ha de
mais avangado em tecnologia, com o proposito de tornar o teleférico mais eficiente. As
modificagbes efetuadas garantiram aumento significativo na velocidade e poténcia do

bondinho.
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Figura 56. Cabine do Teleférico, de 2008, fabricada pela empresa CWA, Italia. Feita em ligas de aluminio,
policarbonato e acrilico, com fungédo de transporte de passageiros. Atualmente em pleno funcionamento.
Foto: Paulinho Muniz. Numero de registro: 2000170 FONTE: Acervo CCAPA.



Figura 57. Truck do Teleférico da 32 geragéo, fabricada pela empresa CWA, Suica. Feito de aco, plastico e
poliuretano, sua funcéo é deslizar sobre os cabos de sustentacéo e fixar o cabo de tragdo no teleférico.
Foi instalado em 2018. Foto Paulinho Muniz. Nimero de registro: 2000171 FONTE: Acervo CCAPA.
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Figura 58. Painel de operacg6es do teleférico da 32 geragdo, 2008, fabricada pela empresa CWA, Suica,
produzido em aco, plastico e poliuretano. Pelo seu sistema de bobinas que realizam a comunicacao, 0s
parametros de seguranca e operacao do teleférico séo transmitidos para a cabine e o painel os exibe para que o
operador possa acionar o Bondinho, entre diversas outras fun¢des, como abertura de portas etc. Foto Paulinho
Muniz. Nimero de registro: 2000172 Fonte: Acervo CCAPA
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Figura 59. Central hidraulica de comando dos freios da estagédo motriz do teleférico da 32 geragéo, fabricada pela
empresa Agudio, Italia. A sua funcao é liberar o 6leo para erguer o freio de servico, liberando a polia motriz para
movimentar o teleférico. Atualmente esta em funcionamento e fica localizado na Casa de Maquinas da Estacéo

[, Morro da Urca. Foto Paulinho Muniz. Nimero de registro: 2000163. FONTE: Acervo CCAPA.
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Figura 60. Polias de reenvio do teleférico, fabricada pela empresa Agudio, Italia. A sua funcéo é desviar o cabo
de tragdo do teleférico pela realizagdo da transferéncia de forca e energia cinética. Atualmente esta em
funcionamento e fica localizado na estacdo de Polias de reenvio ou Casa de Polias, na Praia Vermelha.

Foto Paulinho Muniz. Nimero de registro: 2000165.Fonte: Acervo CCAPA
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Figura 61. Polias de reenvio do teleférico, fabricadas pela empresa Agudio, Italia, feitas de ago, policarbonato e
nylon. Sua funcao é desviar o cabo de tracao do teleférico pela transferéncia de forgca e energia cinética.
Atualmente estdo em funcionamento e ficam localizadas na Casa de Maquinas da Estagéo Ill, Morro da Urca.
Foto Paulinho Muniz. Numero de registro: 2000173 Fonte: Acervo CCAPA
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Figura 62. Morcete de fixagéo de cabo-trilho, fabricado pela empresa Agudio, Itélia, feito de aco. A sua funcao é
fixar o cabo-trilho no batente. Atualmente esta em funcionamento e fica localizado na Casa de Maquinas, na
Estacgao Ill, Morro da Urca. Foto Paulinho Muniz. Nimero de registro: 2000174 FONTE: Acervo CCAPA
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Figura 63. Redutor do Bondinho da 32 geragéo, fabricado pela empresa CWA, Suica. Funciona por meio de um

sistema de engrenagens que realiza a transferéncia de forca e energia, assim, amplificando a for¢ca do motor.

Atualmente estd em funcionamento fica localizado na Casa de Maquinas, na Estacao Ill, Morro da Urca. Foto
Paulinho Muniz. Nimero de registro: 2000175. FONTE: Acervo CCAPA
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4.  CONSIDERACOES FINAIS

Os estudos sobre objetos de C&T tém ocupado um lugar consideravel na
historiografia sobre o tema. Nos ultimos anos, pesquisadores de diferentes areas e lugares
refletem sobre a importancia desses objetos, sua funcgéo, trajetéria e, especialmente, os
analisam como resultado de préticas cientificas.

A dissertacao buscou se inserir nesse universo de interesse e circunstanciar o projeto
de criacdo de um teleférico na cidade do Rio de Janeiro nos primeiros anos da Republica.
Tomamos a Exposicdo Comemorativa do Centenéario da "Abertura dos Portos as Nacoes
Amigas", de 1908, que pretendia apresentar ao publico uma retrospectiva do que o0s
entusiastas desse evento consideraram o caminho para a civilizagdo e modernizagdo do
pais, tendo como modelos na¢des europeias e os Estados Unidos da América.

Foi nesse contexto que localizamos a proposta de ligagdo dos morros da Urca e P&o
de Acucar, do engenheiro brasileiro Augusto Ferreira Ramos.

Personagem central e emblematico quando o assunto é o "bondinho do Pédo de
Acucar", Augusto Ferreira Ramos foi um homem do seu tempo. Engenheiro com formacéo
da Escola Politécnica do Rio de Janeiro, sdcio do Clube de Engenharia, fez parte de uma
rede tal que Ihe permitiu, entre outras coisas, contratar uma empresa alemad para a
construcao do teleférico.

Buscamos por meio de documentacdo escrita e iconografica presente em acervos
institucionais, especialmente o da Companhia Caminho Aéreo Pdo de Aclcar - CCAPA,
apresentar ao leitor a importancia que tais documentos adquirem ao serem cotejados com
0s objetos a que se referem e 0 modo como a histéria pode ser (til para a compreensao das
diferentes préaticas em diferentes momentos.

O fato € que, ao longo de 106 anos, a Companhia Caminho Aéreo P&o de Acucar,
criada por Ramos, foi responsavel pela modernizacdo técnica do teleférico e os
mecanismos que deveriam ser substituidos, assim como as técnicas, objetos e sistemas,
gque se tornaram parte expressiva do acervo institucional. A composicdo do acervo
institucional se deu na gestdo de Cristévao Leite de Castro*’, que tinha como um dos seus
objetivos criar um museu para a salvaguarda e divulgacdo dessa historia por meio dos
objetos.

A Companhia Caminho Aéreo Pao de Acgucar, com a proximidade dos seus 95 anos,

em 12 de outubro de 2007, considerou como prioridade o trabalho com a memdria e a

47 Ingressou na Companhia Caminho Aéreo P3o de Aclcar em 15 de abril de 1930 e em 1962 tornou-se
Diretor-Presidente. Em 29 de outubro de 1972 inaugurou o novo Teleférico Pao de Acucar, por ele idealizado.
Foi, na época, o teleférico mais moderno do mundo, utilizando avancados recursos da tecnologia teleférica,
inclusive dotado de controle eletrénico de funcionamento. Dirigiu a Companhia Caminho Aéreo P&do de Aculcar
até 1992.
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historia da instituicdo. Sendo assim, a CCAPA decidiu elaborar o projeto de criagdo de um
espaco de memdria que contasse a historia do Bondinho do P&o de Agucar.

Em seguida, iniciou-se o0 processo de pesquisa, coleta e recebimento de materiais
que iriam compor o acervo da Companhia. Hoje o acervo é constituido por 4000 fotografias,
possuindo imagens Unicas da construgcdo da primeira e da segunda linha do Bondinho, da
Exposicdo Nacional de 1908 e do Rio de Janeiro, além de tomadas inéditas da cidade vista
do complexo do P&ao de Acucar, colecdo de fotopratos, dos eventos, da modernizacdo do
sistema nos anos 1970, das obras de melhorias, dentre outras.

Em relagdo aos documentos, sdo 5000 itens. Entre eles, encontram-se atas de
constituicdo da empresa, colecdo de selos e bilhetes postais do século XIX e da Exposicao
de 1909, cartdes-postais, cartas, recortes de jornais, clippings, telegramas, livros de
impressfes, plantas dos projetos do caminho aéreo, revistas, livros, material gréfico,
cartazes de eventos e material udio visual.

Os objetos também fazem parte do acervo da CCAPA e totalizam cerca de 500 itens,
dentre eles os objetos que estdo aqui apresentados no catdlogo, além de moedas,
bilheterias antigas, uniformes, placas comemorativas, quadros e muitos outros.

Ha uma estimativa de 6000 itens para tratamento documental (pesquisa, inventario,
higienizacdo, acondicionamento e catalogacao) traduzindo-se num patrimdnio que extrapola
os limites do CCAPA e constituindo-se em fontes importantes para a histéria do Bondinho
Pao de Acucar e para a cidade do Rio de Janeiro, em particular.

No entanto, durante a pesquisa sobre a criagdo do teleférico, constatamos uma
auséncia de pesquisas especificas sobre os objetos. Importante ressaltar que a
dissertacdo ndo buscou analisar tais objetos em colecéo, pois esses objetos estavam nos
locais de origem, mas sem fungéo.

Buscou-se elaborar um catdlogo com uma introdugéo, que apresenta a motivagao e
as etapas que precederam a sua producdo, como a identificacdo, o registro fotografico e a
catalogacdo. Cada uma dessas partes foi precedida de um texto explicativo. Optamos por
categorizar o catalogo em trés partes, que denominamos geragfes (denominacgdo utilizada
para diferenciar os trés momentos importantes para a histéria da CCAPA) — a 12 geragéo, de
1912 a 1972, que abrange os objetos que fizeram parte do teleférico por mais de 50 anos e
na qual explicamos o funcionamento do teleférico; a 22 geracdo, de 1972 a 2008, que
abrange os objetos, em sua maior parte de origem italiana, que compunham o
funcionamento do teleférico daquele periodo, explicando os mecanismos de funcionamento;
e a 32 geragdo, de 2008 até os dias de hoje, que abrange objetos de origem suica e que
fazem parte do funcionamento do teleférico atual, explicando as questBes técnicas do seu

funcionamento. Sao, ao todo, 25 objetos com informacdes sobre a origem e funcionamento,
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entre outros detalhamentos, que foram selecionados por sua importancia técnica e historica
para o Bondinho.

Sendo assim, acreditamos que a pesquisa pode vir a ser uma contribuicdo efetiva
para os debates no &mbito do PPC&T.
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integra de artigo da revista brasil-ferro-carril, n.36, que detalha os principais aspectos
da visita técnica feita, na companhia do presidente do clube de engenharia, a convite

da CCAPA (p. 302-310).

CAMINHO AERED PAO DE ASSUCAR

Além disse, o propugnador desta em-
preza tinha a franqueza, pouco habitual,
de dizer que nip sabian gual o resultade
commercial de negoelo, o gque matural-
mente ainda mals retrahia og capltalis-
tas timoratos ¢ pouco intelligentes, tendo

A convite da empreza concesslomaria
e constructora deste arrojado emprehen-
dimento visitou o conselho director do
Club dg Engemharia as installaches da
Praja Vermelha & morre da Urca; tendo
o dllustre presidente do Club extendide

7, 8,

1® Treche — Posighc dos cabos

gentilmente a esta redacgio o convite, ti-
vemos occasiio de apreclar em todos o8
geus detalhes os machinismes propulso-
res, dos quaes podemog fornecer aos nos-
go5 leltores uma summarla descripgho,
ilustrada pelas plantas das estages ter-
ming, no pico do Pio de Assucar, inielal,
da Prala Vermelha, ¢ ag duas propulso-
ras da Urea.

o Dr. Augusto Ramos levado a cabo o em-
prehendimento com o concurso de alguns
capltalistas mals ousados ¢ que melle de-
pozitavam a malor confianga, o qual fol
bem suecedido, pols o resultade corres.
pondeu completamente & expectativa sob
¢ ponto de vista technico e sob o pento
de vista flnanceiro, apresenta-ge augu-
rads pelos melhores auspielos, pols o pu-

Aogmsn

2 Troch , — Posigho dos cabos

Depols de demoradamente examinadas
nos seus minimos detalhes, as duas esta-
goes da Urea que siio as maig interessan-
tes sob o ponto de vista technico, og vi-
sitanetes detiveram a admirar os es-
plendides panorammas que do alte do
morro so descortlnam, tanto da parte in-
terna da bahia, como féra da barra, gendo
depois servida nma taca de champagne,
em qug foram trocados varlos brindes,
fazendo use da palavra o Dr. Aungusto
Ratos, chefe da empreza ¢ autor da idéa,
que fez um rapide resumo historlee das
diffieuldades de ordem flnanceiry que
teve dg vencer, no que foi efficazmente
anxiliado pelo Sr. commendador gerente
da empreza, difficuldades que sem: custo
reconhecemos deviam ter side grandes,
pols o iniciador deste emprehendimento
¢ um tochnico powco dido ds flores. do
rhetorlea @ demals coubecemos nds gue
antes estas sio indispensavels para con-
seguir penetrar no cerehro quasi sempre
blindado dos detentores do capital, in-
telligencias, cujas couracas sio mais fa-
cilmente forgadas por espalbalatosas pro-
messas de lucros mirabolantes e mals que
hypotheticos, mas assegurados com a em-
phase pecullar dos intermediarios de ne-
gocies mals ou menos Hsos, do gue pela
argumentagio positiva, mas desataviada
dos profissionacs, como o Dr. Augusto
Ramos.

blico afflue desde jd, attrahido pela bel.
lezg dos panorammas o desfructar, atflu.

encla que bie péde deixar de accentuar-

e em proporeio scmpre crescante, dado o
programma de diverses ¢ embellezamen-
tos que a empreza se propde realizar, en-
tre os quaes se comta a construoegio de
um hetel cujo exito péde considerar.se
segure, por uma ¢norme serbe do razdes
que seria ocloso gnumerar.

Dos convidados, usaram a palavra os
Dirs. Castre Barbosa, Floresta de Mi-
randa ¢ Hones de Souza, que felicitaram
a empreza pelp exito da arrojada obra,
bem como o poderes publicos que para
ella goncorreram, seguindo-se o Sr. Ro-
dolpho Bernardelli, tambem membro do
eongelho director do Club de Engenharia.

Por ultlmo falon o Dr. Paulo de Fron.
tin, presidente do CGlub, cuja vibrante sau-
dagiio intensamente commoveu o Dr. Au-
guste Ramog ¢ mais engenheires engar-
regados da execugho dos trabalhos. As
palavras de 5. Ex. foram altamente elo.
giogag & traduziam o appladeo da enge-
nharia brasileira aos collegas que leva-
ram a cabp tal emprechendimento, o Isso
dizia como presidents do Club de Enge-
nharla, sem preoccupar-se com o lado
economice do assumpto, mas tio sdmente
gob o ponto de vista techmico, pols que
elle era uma brilhante affirmagio da
competencia dog engenheiros nacionaes,

cuja classe conquista a conflanga e esti-
ma da Nagio, que, esperangada na capa-
¢ldade de trabalho ¢ competencla technl-
ea dos gens engenheiros, tranquillamente
confia ne patriotisme ¢ dedieagio da
classe, para a incombir da exeeugio de
todos o8 grandioses trabalhos que, per-
mittindo utilizar os vastos recursos na-
turaes, produza, pele progresso intenso
que a sclencia moderna permitte, o au-
grandecimento do nosse amade Brasil,
assegurande-lhe um grandioso g gloriose
logar no comcerto das nagdes.

A vibrante oragiio do illustre mestre foi
calorggamente applandida por todos os
presentes.

DESGRIPGAG TECHNICA
A — Observagdes geraes

A installagio do eabo aereo comsta de
dous trechos inteiramente independen-
teg, chamados na seguinte Informagio
“trecho I* e “trecho 1I™.

O “trecho 4" ¢ o que principia no ni-
vel mais baixo e val até o Morro da
Ureca. . .

0O “grecho 11" & o que comega no
Morre da Urca, cerca de 200 metros
distante do primeiro e acaba na Ponta
do Pio de Assucar.

Os dous trechos tém, cada um, s~
mente duas estagdes, entre as quaes se
estendem os cabos livremente.

Mos desenhos que & esta acompanham,
as quatro estagoes serio denominadas
A, B, C, D, pertencendo A ¢ B ao tre-
cho I, C e D ao trecho II.

B — Extensio da linha

A distancia horizontal entre as esta-
goes do trecho I & de 575 metros, mals
ou menaes, emguanto que a differenca
do nivel & de 220 metros.

No trecho Il a distancia horizontal
das estagdes & de cerca de 800 metros
¢ a differenga de nivel de cerca de 200
melros,

¢ — Disposigdo dos Caminhos Aereos

Ambos os trechos trabatham em sen-
tido de ida e wolta, havendo. por em-
quante apenas um carro pafa o trafe-
go enire as cstagies de cada  trecho.
Mais tarde, porém, seri duplicada a li-
nha, de féorma que cada trecho fique ser-
vide por dous carros,

‘Meste caso, quando wm carro subir, o
outro simultancamente descerd e wice-
versa.

Est glio A [cortc)

O earro, construide para 16 a 20 pas-
sageiros e um conductor, viaja suspenso
em dous cabog, um a0 lado do outro,
separados por uma distancia de 200 mil-
limetros. Mas estaghes superiores osca-
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bos “sido solidamente amarrados e fixos;
¢ nas inferiores siio tesos por contra-
pesos de 30 mil kilogrammas para cada
cabo.

Estes cabos — chamados cabos-trilho
— pois servem de tritho ao carro, tém
um diametro de 44 millimetros e con-

stam de fio de ago fundido, de superior
qualidade, em construcgio fechada,
que torna lisa a superficie do cabo. A
resistencia contra ruptura é de 149 mil
e 500 kilogrammas, ou sejam cerca de
150 toneladas. O contrapeso, tendo 30
mil kilogrammas, offerece, portanto, uma
seguranga de 1 para 5 contra a ruptura.

Isto se d&@ com um sé cabo. A segu-
ranca real, porém é do dobro, porquan-
to o carro estd suspenso em dous cabos
iguaes.

Entrando nas estagdes, o carro deixa
0s cabos-trilhos ¢ passa para um trilho
de ago rebitado em cima de uma viga L

O carro estd preso por dous cabos
sem fim mais finos, chamados cabos de
tracgiio. Estes siio movimentados pelo
motor ¢ por um systema de polias.

Durante o servico regular, sémente
funcciona um dos dous cabos de tracgio
entrando o outro automaticamente em
ac¢do, em caso de desarranjo daquelle.

Para esse fim o mecanismo de trans-

issio em cada gio € inteir t

duplo. 2

Os cabos de tracgdo, fabricados de
fios de ago de cadinho da melhor quali-
dade, com uma resistencia de 18 tone-
ladas por centimetro quadrade, tem 20
millimetros de diametro.

A construcgiio flexivel consta de 6
cordoes de 12 fios cada um, de 1,6 mil-
limetros de diametro e alma de juta.

A resistencia total é de 26.000 kilos.
Como o servigo exige sémente um es-
forgo maximo de 3.000 kilos, a seguran-
¢a contra ruptura é quasi de | para 9.

Os carros andam com 2,5 metros de
velocidade por cegundo, correspondend
a 4 minutos para o trecho: Praia Ver-
melha-Urca ¢ 6 minutos para o de Ur-
ca-Pio de Assucar.

Como acima dissemos, trabalhar-se-d
futuramente com 2 carros em cada um
dos trechos. Para evitar que com vento
forte os carros s¢ choquem no caminho,
conservou-s¢ a distancia de 8 metros de
um carro a outro no ponto de encontro
sendo 4 na parte superior e 12 aa par-
te inferior do trecho I e o inverso no
trecho II.

Assim chegou-se a reduzir a largura
das cstagbes’ motoras, de férma que
poucos augmentos sdo precizos para a
duplicagio do trafego. Os mecanismos
da tr do nenhum aug terdo.

O trecho 1 & movido pela estagio su-
perior, o trecho II pela estagio de bai-
X0, o que quer dizer que ambas as es-
tagdes motoras se acham collocadas no
Morro da Urca.

Os contrapesos de 30 toneladas, men-
cionados acima, estio installados, como
é natural, nas estagdes de baixo.

No alto do Pio de Assucar, acima da
sala de espera, construio-se um pavilhdo
de cerca de 16 metros de altura, de on-
de poderdo ser apreciadas as vistas que
dahi se descortinam. As salas de espera
serio amplas e sufficientes para com-
portar um numero regular de passagei-
ros ¢ contem entradas e sahidas inde-
pend que um servigo
commodo e sem interrupgdo.

Por essas disposigdes, a sahida e en-
trada dos carros s6 se fard do lado fron-
teiro &s estagoes de cima. Por isso sb-
mente deste lado do carro se construiu
uma porta de corredica. Do lado oppos-
to foi collocada 2 roda de mdo que serve
para o funccionamento do freio mecani-
co de urgencia. O conductor do carro
visjard junto a esse freio, tendo a
frente sempre desimpedida. Para que
seus movi tos nio pud ser fto-

nas estagdes. Estes interruptores foram
postos em vigas e paredes, de modo a
serem tocados pelo ‘proprio carro quan-
do em cima e peio cabo, quando o carro
embaixo.

D — Dispositivos de Seguranga

Sao de natureza tripla ¢ iguaes em
ambos os trechos.

1) Conforme explicamos anteriormen-
te, somente um cabo de tracgio perma-
nece normal ticad quanto um
outro igual serve de sobresalente auto-
matico. Este nio entra sémentz em
acgdo na ruprura daquelle, mas mesmo
antes, desde yue a tensdo do primeiro
corresponda (por qualg motivo, an-
tes da ruptura) 4 dupla da normal. Nes-
te caso ainda a seguranc¢a contra ruptu-
ra é de 4 a 5, Pode-se, portanto, dizer
que a ruptura de um cabo de tracgio
se torna, praticamente, impossivel.

Uma vez em ac¢iio o cabo de sobre-
salente, ambos s cabos trabalham jun-
tos, augmentando a seguranga a 12-15.

O modo de trabalhar desta seguranca

ica acha-se minuci des-
cripto no capitulo “E”, “Servigo de mo-
: =

{hidos ou baracad foram coll .
dos os bancos de passageiros 2o cumpri-
do do carro, sendo um de cada lado.

{65
|

~

Estagho A (corte o f)

O machinista, estando perto do con-
troller, na sala de machinismos, no Mor-
ro da Urca, faz sahir o carro pelo com-
mutador “U” e 2 controfler “T”, A pa-
ragem poderi ser feita automaticamen-
te, por meio de um interruptor a para-
fuso “Y", ligado com o eixo principal,
de forma a desligar gradativamente an-
tes da entrada do carro nas estagbes.

Por isso, e ainda por outros dispositi-
vos, a parada dos carros péde indepen-
der do machinista. Entretanto, si, por
quaiquer causa, houver conveniencia de
parar rapidamente, elle poderd interrom-
per a corrente pelo confroller e parar
o carro antes da entrada. Ainda lhe serd
facil tornar essa parada mais ou menos
rapida, servindo-se dos freios a mdoou
dos freios principaes mecanicos, por
meio do commutador “U”. Simultanca-
mente com a interrupciio da corrente ele-
ctrica do motor, .um outro freio electri-
co entrard em servico. Ao todo 4 freios
foram_collocados para garantir ma pa-
rada, i

No (U %o de escorregamento do cabo
de tracgiio nas polias, de modo a tornar
incerta a paragem em ponto previamen-
te destinado, ininterruptores automaticos
entrariam em accio, desligando immedia-
tamente o motor ¢ pondo em servigo 0s
freios electricos, impedindo assim o car-
ro de passar além dos pontos de parada

2) O segundo apparelho de seguranga
& represeniado por um freio automatico
¢ collocado dentro do dispositivo de sus-
pensiio do carro. Este foi construido para
um caso extremo quando os cabos de
tracgio quebrassem ou todos os freios
das estagbes ndo trabalhassem. Em tal
caso o carro s¢ despenharia. Mas ji nos
primeiros momantos a velocidade nor-
mal de 2,5 metros por segundo seria
excedida € o carro scguro se Sentiria
preso no: cabos-trilhos, immobilizado pe-
lo freio de suspensio, pois este depen-
de de um regulador centrifugo, influen-
ciado pela velocidade do carro. As ex-
periencias feitas com este freio deram
um resultado- excellente.

Dentro do carro vé-se uma roda de
mio. Ella é ligada ao freio automatico
depois do funccionamento deste para
desenfreiar o carro e conduzil-o assim
lentamente #&s estacdes.

3) Mais além, & roda de mio acciona
outro freio commum, no dispositivo de
suspensiio. Este péde ser posto em ser-
vigo a qualquer tempo. E’ natural que
elle sémente sirva em caso de nio func-
cionar o freio automatico. Ambos estes
freios trabalham sobre os cabos-trilhos.

vw—-*r*v—q‘

e (L
' S

Eastagio A (corte g h)

4) Como supplemento aos dispositivos
de seg ¢a acima tos, seriio as
estagoes providas de cabines de urgen-
cia, com' guincho a mio, em que lhe
permitta descer pela linha até o carro,
em qualquer ponto do trajecto.




304

BRAZI: FERRO-CARRIL

E — Servigo de movimentagdo

As transmissdes da forga motriz sdo
iguaes em ambos os trechos.

Como nos desenhos, as partes singe-
las trazem os mesmos signaes, a des-
cripgiio s6 falla de uma transmissido,

Os dous cabos de tracgio passam

primeiro por cima das polias de guis,
“polias de

mnﬁnuaado pelas tensdo”

BT 2
ESITRS

va F. O frelo N no eixo da engrenagem
communica com o motor, de forma que
s6 entra em acgao quando o electromo-
tor (e com elle o motor-freio) ficar sem
a corrente respectiva, tornando-se sem
effeito desde 0 momento em que o ma-
chinista ligue a corrente.

O freio P, igualmente no eixo da en-
grenagem, sé serve d mio, por melo da

Estaglio A (elovagio plenata)

“H”, moveis em direcgio vertical. Sé-
mente depois elles circumdam as “po-
lizs a tres fendas “G", assim como as
comrupolils G 27, que siio as “polias

t da Sshindo des-
tas 0s cabos novamente passam por ci-
ma de “polias de tensiio” e de guia, dis-
tantes 4 metros, horizontalmente, das
mesmas mencionadas acima,

A disposigio dupla das “polias de ten-
sio” corresponde ao futuro augmento da
installacio. A parte motera foi proje-
ctada dupla, com um cabo de tracgio
em servico e outro de reserva. A trans-
missdo de servigo estd proxima ao ele-
ctro-motor ¢ ligada com elle por uma
engrenagem dupla, sendo uma de reser-
va que sc liga com a do servico por
meio de uma engrenagem e uma Juva de
fricgio. Portanto esta communica com o
motor electrico indircctamente.

Em geral a luva de fricgdo se acha
desligada. Assim a transmissdo de re-
serva € tocada, quando o carro em mo-
vimento, pelo respectivo cabo preso no
proprio carro. A luva “F” liga sémente
quando faltar a corrente, ficando sem
funcgio o motor-freio “M™,

Os freios nas polias motoras G ¢ G 2
funccionam pelo mesmo motor M, quan-
do desligar a corrente, isto €, simulta-
neamente com a acgiio da luva.

Pelo guincho pequeno a mio R péde-
se’ soltar esses freios do logar mesmo
do_machinista, Do mesmo modo sémen-
te pelo guincho S s¢ péde desligar a lu-

roda Q, d
electromotor,

Todos os freios sdo do typo & fita, com
alavanca e contrapeso, revestidos, inter-
namente, de madeira,

e do

perto do

] 6:} Qm e fo. Shalton mais

2 .:.v.a'c.\-.'.en-.:."é. ol
ux ELS § '

Estago B

corrente quando as molas se contrahem
pela ressio das “polias de tensdio”,

Se, por acaso, romper o cabo de tra-
¢gito em servigo, a polia de tensio des-
loca-se para baixa. O contra-peso L toca
a mola inferior, enfraquecendo o golpe
¢ acciona o interruptor da corrente K 2,

Se, porém, por qualquer motivo, o ca-
bo de tracgio recebe sobretensio, di-se
o contrario. A polia de tensio H deslo-
ca-se¢ para cima, de encontro 4 mola
superior, que comprime, accionando por
sua vez o Interruptor K L.

0s interruptores Kl e K2 cstio de m
maneira ligados sos motores-freins ¢ ao
¢lectromotor geral, que ambos perdem
a corrente. Os freios trabalham, a luva
liga (isto &, o cabo de reserva entra em
servico) ¢ cessa o funccionamento. Em
caso de surgir um perigo qualquer, elle
poderi ser removido com facilidade, con-
tinuando o earro a andar por meio do
cabo de reserva.

Para este fim di-se corrente uo motor:
lraloMc‘ perta-se o freio princip
por meio do guincho R. A luva fica na-
wralmente ligada.

Conforme foi dito no Capitulo “G",
“Disposigio do Caminho Aereo”, os in-
terruptores de emergencia X, na sala de
espera, dependem da posigio do carro.
Elles a mesma f do sobre 0
movimento geral que Kl ¢ K2,

Shlls

Eatacio B (vista externa)

As guias | das polias de tensio H tém
interruptores electricos de ocomrente K
e K I. Estes sio accionados por molas
de pressiio, de forma que desligam a

Féra dlsso. o mxchinlsta péde, por meio
de AL i todos os
tres freios ligados com 0s motores freios
¢ mais a luva de fricgio.
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nln viagem aclma ¢ abaixo o machinis-
@ diminue a marcha perto das estagbes
¢ desliga a_ corrente nos pontos finaes.
1sso elle deve fazer em servico normal.
Se, porém, por um descuido, nio o fizer,
um apparelho automatico fird antes de
entrar nas estagies o desligamento da
corrente, até o motor chegar & uma mar
cha mais lenta. Nas estagies mesmo hu
entiio duss chaves automaticas para in-
terromper definitivamente & corrente e'e
ctrica. 1

RESISTRNCIA

A frequente successiio 4@ desastres
occasionados pela ruptura de trilhog nas
gatradas de ferro tem trazido em alarme
o espirito publico ¢ em constantes sobre.
saltog aguelles & quem cabem ds res-
ponsabilidudes oriundas de taes acel-
dentes,

Parn julgarse du gravidade dos factos
basta notar que om uma das mais Im-
portantes linhas amerlcanas, a Union
Pacific R. R, chegaram.se a constatar

©. A, PAO DE ASSUCAR

3 R e,

=

oy

Batagio bre  {vorte)

448 fracturas de trilhos no mez de Feya-
reiro do corrente anno; que, no primeiro
trimestre do mesmo anno, foram substi-
tuidos 495 trilhos quebrados ua linha
principal da Lake Shore & Michigan Son.
thern ¢ 446 na New York Central, a que
86 nu grande arterla russa da Transibe-
riana, dentro dy § annos, doram.se mais
de 9.000 rupturas de trilhos.

Nilp sfio communs em nossas linhas os
necldontes desta naturcza, j4 pelas con.
digbes llmitadns de geu trafego, j& pelas
velocidades & gue attingem seus &ens,
e que niig sdo de molde a produzir os
mais destruldores effeltog sobre a via;
wis, taes condigdes se muodam dia &
dia, ¢ cumpre as administracdes acom-

¢, A. PAO DI ASSUCAR

A segunda destas chaves estd coilocada
na sala de espera, perto do cabo de tra-
cgdo. Na viagem para baixo, um cylin-
dro de madeira toca a chave; na visgem
para cima o proprio carro a movimenta.
Seu funccionzmento tém por consequen-
cia & zcgdo de tres fréios e da fuva de
fricgio entre a transmissio do cabo de
tracgiio de servigo commum e do de re-
serva, |

DOS TRILHOS®

panhar com todo o empnho o movimen.
to que sg vem produzindo, afim de avi.
tar em futurg mais ou menos remoto as
graves difficuldades com que estdio lu-

C. A, PAO DE ASSUCAR

Estiglo B (oorte e-d)
8l a resistencl, doe trilhos ¢

tando sung 8 no est
Diz Selby (2) “A svolugfio da via per.
manente, S0b cargas sempre crescentes
se operou intelramente segundo regras
empiricas & nem um &6 detalhe da su.
peratructura traz os signacs dum metho-
dico estudp do engenharia®. Dahi a fra-
¢, somma de dados technlcos e positl-
vos que encontramos a esse respelto,
bem como Gg PEQUENOS DPrOGrEssos na so-
i

sufficlente, & ella qug determinn suas
dimensdes”, Camp (5- val mais longe.
“Sobre essa materin nfio ha regeas fixas
em uso, nem da pratica se podem dedu-
zir resultados que offeregam qualquer
cousa de declsivo sobre o peso do trilho
para um cagg dado. As condlgbes de sup-
porte siio de tal natureza que os esfor.
gos nos trilhes, resultantes dus cargas
i tas pelo trafego, nfio gy tornam

luciio des prob que se ref
avallagio dae effeitos day cargas movels
langadss scbre u linha em diversas valo-
cidades o fis relagdes que devem ser
economicamente guardadas entre os
trens e a via, como pegus Integrantes
« harmonleas dum Mesmwo MACKNTRAY

O trilho, desde as suas férmas priml.
+ivas até o3 perfis normues ou “Atandars
do hoje, tem sido objecto de culdadogos
estudpg por parte de notavels engenhel-
ros; mas embora perfelto, talvez, mna
mais re gavel distribulgio do
metal sobre a area da seeghio, continfis
desaflando @ attenciic dos competentes,
quando se trata de determinar em cada
caso ¢ peso necessario para fazer face
as exigenclug de um trafego determina-
do, garantindo ag condlgdes de seguran-
¢a ¢ eccnomia Inherentes a toda obra
de engenharia.

Até hole nito apparecen um methodo
de ealeulo simples gque em parte ao me-
nos procurasse harmonizar as condigies
theorleas (o problema com os factos
reaes da pratien. B quando tentamos
aprofundar o estudo sobre assumpto de
tanty importanciy, encontramos nos
mals heeidos autores nssis
desanimadoras para o nosso intuito. Diz
Séydne: (3) <0 methor ealeulo da Te-
gistencia dos trilhos & n experiencia. B’
ellg que tem detorminado por uma suc-
cossfio de accresclmos reconhecidos mne-
cessariog os perfls adoptados; & ella tam-
bem que os justifica.” Sobrey 0 meamo
assumpto ‘assim se exprimo Humbert
(4), “Em realldade & o experiencia gue

determinavels por melo de calculos ma.
thematicos, nem nenhum homem do ex-
perfencia tem ousado propdr um metho.
do de Investigagho theorica pary a solu-
ciio do problema, 13, para completar,

:
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‘ajunts Plamache: (6) “As lels da flexio
das pecus zolicitadas por carga: nio sio
applicaveis ao tritho percorrido por
trens rapidos. O trilho & antez uma pe-
[ tida o def des elastions
viol proveni de ch que
provoeam vibracbes rithmadas nas par-
tes da via comprehondidas entre dous el-
xo0g consecutivos. O calculo parcce-me
importante para resolver a questio.”

(1) Lilo nu sessfo de 25 de Janelro de
1608 do Centro do Scienclas, Lotras e Ar-
ten Ge Campinas (Sho Paulo).

(2) “"Eaginering News®, Foverelro 14,
1907,

(8) Picango — Dicclonarlo ds Hetradas

de ¥orro.
(4) G. Humbert — Tralté des Chemins

Fer.

(5) — Notes on Track

(6) Bullelin du Congrés Internacional
dep Cheming de For. Oct, 1903,
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Miug delxu Flamsache esta porta aber-
ta: “Talvez que com o auxilio de ex-
perlenclas ropetidas se possau  dedu-
zlr conclusdes sobre a fadiga Imposta ao
material,”

Nio nos cabe & pretenglhio de quere:
resolver um probl de tdo d
difficoldades ¢ responsabilidades, mas
sémente arricar os melhores esforcos
do trabalho na esperanga de collecclonar
ao menos alguns dados utels para os
estudl pois tar 0 peso ¢ @
velocidade dos treng atd que, cedendo
a linha, sejam estes langados & destrul-
o com o sacrificlo de capltaes e de
vidas preciosas, parece um methodo lm-
proprip e assaz deshumano de se verlfl.
car pratl te a resi ia dos fri-
1hos.

C, A. PAO DR ASSUCAR
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caracterizado pelas altas velocldadeg ¢
pelo peso sempre crescente do material
rodunte e de tracgio,

Flamache (1), em seus notavels estudos
sobre a flexdio dos trilbos, insiste sobre
a Influencin dos effeltos dynamicog das
cargas rapresenfadas pelos eixos dos
trensg em ie velocidade. Real t
o movimento rapide dos trens, além dos
effeltog destruldores constantes da ap-
plicagio vimenta e repetida da carga,
gera attritos, trepldacdeg @ choques ac-
cldentaes em varlos sentldos, que & via
per ,'na sua funcgio de supp
tar e dirigir as cargas rodantes, tem de
receber o transmittir 8o s6lo, em que a2
asgents, A acgdo das eargas movels sobre
& via permanente produz effeitos de duas
naturezas diversas; e do conjunto desses
efteitog resultam os esforgos totaeg que
receby a linhe. S| 4s rodag estfo em ra-
pouso ou animadas de fraca velocidade,
determinam sobre u linka umg aceio es-
tatica correspondente ao seu peso, cujo
valor alnda € 0 mesmo quando essag car-
gas entram gm movimento; mas quando
o movimento ge dii come¢am w gerar-se
das rodas em marcha, e cujos effeitos
Ee) tam 1d elmente quand
g0 augmenta o velocidade com que essas
cargas ge deslocam,

Nu spreciagip de taes esforcos julgam
alguns que ® superstructura da via ab-
sorve, vibrando, a malor parte dos effel-
tos dynamicos ¢ que transmitte ao sblo
sOmente u accio estatica do peso dos
trens; outros, porém, que & absorpgio
ds ambos esses effeitos 36 se¢ pdde fazer
pelo leito da vla, como fundagio do sys-
temi,

08 dous modos de encarar & questiio

Estagio B — 1° Trecho (Urcs) — Caea das machivus

Flamachg deixou-nos uma porta aber-

ta; por ella entraremos com a audacla
da nossa nenhuma competencia, oxami-
unndo os resultados das experlencias
mais modernas que s¢ prendem 4 ques-
thp e procurando tirar os dados, qua
melhor fuz nos possam Lrazer ao assum.
pto. Aszsim, pondo de parte Indagacies
de ordem secundaria, snslysaremos qua-
tro questies que Se apresentam como
. princk; o que ¢onj te estuda-
das em suns linhag geraes podem resol-
ver o problema com uma approxima-
ciio quicd acceitavel,

1. ACQAO DYNAMICA DOS TRENS

Os szecidentes que deram origem ao
presente traballp provam sobhejamente
que a linha nas estradas de ferro actuaes
nfio corresponde, em i dellas, 4s
exigencias do grande trafego moderno,

siip talvez correctos, attentas as condi-
odes, em que se colloca o observador.
Realmente, 5| & linha & uma dessag mo.
dernamonte construidas com lastro so-
fido, dormentes de ko & [trilhos de
grande peso, pary velocidades clevadas,
a supersiructura Innegalvemente & ca-
paz de absorver fortes acgbes mecanlcas,
distribuindo 03 seus effeltos por uma
superficle de grandg extenslo; mag sl
a via estlver nas condigdes mals com-
muns em geral e especlalmente em nosso
palz, onde, com Taras excepedes, & su-
perstructura estd longe de satisfazer as
qualldades de peso e firmeza acima re-
feridas, & tambem féra de duvida que
a totalidade dos esfor¢os recebldos se
transmitte directamente ao lelto da es.
trada por melo dos dormentes immedia-
tamente malg proximos. Vias nas con-
digdes do 1° caso slo aptas para suppor-

tar com v o5 mals pesados mo.
vinienton de trafego; o rupturas de tri-
Ihes, entalhes de wsura por estes pro-
duzidos nog dormentes, linhas ablaguea~
dag, lastro sem cohesdo e reduzido a pé,
sho carscteristicos certos das vias fra-
gels, de conservaclio difficil ¢ dispendio-
#i4, que se podem eclassificar no 2¢ caso.

C. A, PRO DIt ASSUCAR
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No caleulo das pontes, desde Gerber,
em 1859, que se vém considerando os
effeitos dynamicos da scargas movels,
dando a f In 1 hard 1
tada por Weyrauch, para exprimir esges
effeltos, um coefficients por muitos ge-
celto como solugdo satisfatoria ao pro-
blema; mag & estructurn du via per-
manente, quo nido constitue uma constru.
cgdo asaimilavel as pontes onde os es-
forgos actusm Indirectamente, podendo
sor tragados, anulysados ¢ calenlados
com os recursvs, de que dispde hoje a
engenharia nfio sho upplicavels os mes-
neg processos de caleulo,

Os conhecimentos concernentes nos os-
forgos totaes ou untes reacs, que se
produzem nos trilhes sob accito dos treng
em movimento sdo limitados & um certo
numero de resultados obtidos de laborlo-
sas experiencias ¢ que vamos examinar
succintamente para tirar dados que
possam eer utilizadog em nogso estudo,

O A, PAO DI ASSUICAR

Estaglio C (corte o-d) |

Barlow achou que a flexdo dos trilhos
sob u deello da carga das rodes de um
trem movendo-se com a velocidade de
30 Xm, por hora, excedia de 40, 0fo & fle-
xfo produzida pela carga quand
immovel, H

Henry, na ¥. ', Paris-Lion Méditerra.
née, observon variagbes de cerca de 50 ojo
no valor dos offeitos das cargas om movi-
mento.

{1) Bulletin du Conkrés International
des Chemins do Fer. Oct. 1903.
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Werber, em suag experiencias sotre as
linhas saxonicas, obteve resultados equi-
valentes a mais do dobro da carga nor-
mal. Elle constatou tambem que os ef-
feitos dos esforgos lateraes attingem a
46 ojo do valor da carga movel.

Wohler verificou que os esforgos late-

raes actuando sobre os rebordos das ro-

das e que tendem a produzir um momen-
to flector nos eixos, chegou a 35 olo do
valor da carga respectiva. '

Lowe achou que os esforgos verticaes
das rodas nos trilhos, quando os treng se
acham em movimento normal, so quasi
o dobro dos produzidos nela carga esta-
tica.

mente o valor da.carga estatica, corres-
pondente ao peso do mesmo e de tal modo
que ag preszdes exerclidas pela carga P
duma roda de locomotiva podem attingir
2 1,85 P, quando em marcha rapida. Sel.
by (3), calculando os esforgos que expe-
rimentam os trilhos sob as condigdeg de
trafego actuaes, emprega Cargas corres-
pondentes ao dobro do peso das rodas
das malores locomotivas.

Neste inleressantissimo campo de va-
Hosas indagacdes, parece que Dudley, (4)
com um apparelho de sua Invencio — o
“Stremmatographo” — ganhou a 4alan-
teira, trazendo a malor copia de observa-
¢Bes precisas gobre o trabalho dos trilhos

a dos wrens em diver.

Flamache observou esforgos correspl
dentes a 2, 4 do valor da carga estatica

. com rodas usadas e em mfo estado d2

conservagdo,
C. A,

PAO DE ASSUCAR

ey

gas veistidades.
Foi assim que, com velocidade varian-

do de 3 a 16 km. por hora, verificou ell2

Estaglo C -~ Vista geral

Briére, na E. F. de Orleans, encontrou
effeltos de 76 a 77 o|o sobre o valor da
carga effectiva, considerando os esforgos
verticaes e 30 o|o, considerando os late-
raes.

Klemming, inspector do material movel
das Estradas de Ferro do Estado Sueco,
conduzindo suas experienciag sobre di-
versos typos de locomotivas, tornou evi-
dente a influencia que o typo da locomo-
tiva exerce sobre os esforgos produzidos,
encontrando valores, que variavam entre
20 ¢ 70 ojo mais do que a carga estatica
correspondente,

C. A. PAO DE ASSUCAR
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que a média dos esforgos produzidos por
uma carga P, varia gradativamente desde
P até 1148 P, e, por longa serle de expe-
riencias, que o3 effeitcs dynamicos da
carga das rodas augmentam-se conside-
ravelmente quando cresce p velocidade
dos trens,

« Das mesmas experienclas concluiu Du-
dley que, para veloclidade de 60 km. por
hora, os esforgos experimentados pelos
irilhos slo cerca do dobro dos qu2 pro-
duzem as mesmas rodas em estado de
repouso, ou quandoe o trem se move va-

B

Estaglio C  (planta)

Considére demonstrou que os esforgos
dynamicos no contacto das rodas sio
muito mais elevados do que as variacdes
das cargas nas molag de suspenslp das
locomotivas, 0 que sg deve attribuir &
propria massa das rodag e dos orgios a
ellp ligados sem intermediario elastico.
Demonstrou ainda a estreita dependen-
cia entre estes esforgos e as condicdes de
rigidez ¢ conservacio da linbha (1).

Segundo o professor Guide (2), a acgiho
dynamica da carga das rodas, na passa-
gem de um trem, modifica consideravel-

garosamente, sem qug a machina exergs
a sua funcgfio tractora.

Como velocidades superiores a 100 km.,
og effeitos dynamicos tiveram acclio des.
trufdora sobre o Stremmatographo, que
Dudley foi forgado a modificar o seu ap-
pareiho, conseguindo depois constatar
que, “com uma velocldade de 66 milhas
(104 km.) por hora, os esforcos na fibra
extrema dos trilhos sfo o triplo dos que
sdio geradog a velocldade de uma mi-
Iha" (1,6 km.) (5).”

Psscg resultados niio poderdpo ser con

C. A. PAO DE ASSUCAR

Eataglo C (corte o-f)

siderados livres de contestagbes, mas,
obtidos de experiencias effectuadas so-
bre o trabalho produzido em linhas com-
muns e nas condi¢des ondinarias da pra-
tica, tornam-se dades valiosos na apre-
clagiio que vamos fazendo.

Registrou ainda Dudley que o esforgo
de tracglio exercido pelag locomotivas au-
gmenta o effeito dynamico-das rodas, na
propor¢io de 16 a 30 o|o, conforme as
condigdes de trabalho; verificou tambem
que esses effeitos dynamlicos augmentam-
se com o mau estado da linha, do mate.
rtal rodante e principalmente do mate.
rial de tracgio.

As unicag experienclas, que conhece-
mos em desaccdrdo com os factos acima
enunciados sio as de Wasintynski (6).
effectuadas sobre a estrada de ferro Var-
sovin-Vienna, as quaes nddo accusaram
effeitos dynamicos importantes antes
que as velocidades attingissem a 80 km.
por hora,

Niio podemos julgar das causas que de-
terminaram tal divergencia de resulta-
dos; deixaremos de parte estes dados,
como espurios.

Assim, pois, veiu a experimentagio
scientifica provar que 5 acgio das cargas
rodantes dos trens é funcgio da veloci-
dade, ¢ a serie das experiencias de Bar-
low ¢ Dudley offerecer pontos de refe-
rencla que podem dar uma férma defi-
nitiva a esgy funcglo.

S8i analysarmos os phenomenos ¢ os
ieffeitos resutalntes da llmaugem dos
trens sobre a linha ou melhor, da passa-
gem das locomotivas, como o conjunto
dag forcas mais consideravels do systema
veremos:

1. Que, durante a carreira dos trens,
os vehiculos e principalmente ag loco-
motivas sfio animados de movimentos o0s-
cilatorios em plano vertical, devides &
impossibilidade de conservar-se um nl-
velamento absoluto da linha e cuja am-
plitude depende da velocidade dos trens.

Esses movimentos oscillatorlos do
centro de gravidade dos vehiculos geram
uma forca viva que, em parte reduzida
pelas molas de suspensio do systema,
transmitte as rodas, em sentido vertl-
cal, uma pressio que varia com a ampli-
tude das oscillaches.

Cumpre notar que essas oscillagdes va-
rlam tambem com as condicdes de soll-
dez ¢ conservagiio da linha e que, portan-

(1) «Yl Coonstrutores.

(2) '«Theoria del Tontls. .

(3) «Engincering Newss, Feb. 14, 1007.

(4) Bulletin du  Congr® Internacional
des Chetning de Fer, Dexz.

(6) Tqul'etin du Congrés Internacional
dos Chemins de Fer, Dez. 1904.

(6) Camp «Notes on Tracks, 1803
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to, nas linhag de construcgiio moderna,
pura a cireulagio de trens de grande ve-
locidade, se reduzem os effeitos dynami-
cos destes movl , como d

tram as observagdes de Considére ¢ Du-
dley J& referidas.

2. Que us rodas das locomotivas, bra-
cagens, contrapests, excentrlieos, ote, a
ellas appensos e formando corpo com el-
lag em seu movimento, por nio terem o
centro de gravidade em coineidencla com
o centro de votagdio, diio logar 4 criagio
de forca ecentrifuga, cuja componente
verticl vem martellar os trilhos com os
choques que produz e cujos effeitos se
vém juntar sog primelramente conside-
rados,

C. A, PAQ DIE ASSUCAR

B
=

TSN

A

~ ! od 2 ~
Estagis I
Alto do Filo de Assucar — Blevagio

0 coefficiente dynamico, portanto, ca-
paz de exprimir estes offeitos, deverd
forgosamnte ser uma funcgdo do se-
pundo grau, em rvelacho 4 velocidade, A
qual poderemos attribulr a férma geral:

d=A4BV4CV?

em que ¢ sefa o coefficlente dynamico a
determinar ¢ V a velocidade do trem em
km, hora.

Dag propriag condigdes do problema
resulta que, quando o trem estiver Im.
movel, Isto &, quando V for nullo, a pres-
sfio sobre og trilhos se limita 4 carga es-
tatica das rodas e que, portanto, o coef-
ticlents @ deverd ser lgual 4 unidade,

Donde:

A=l

Resta determinar B e C,
As experlencias de Barlow nos dao,
para

V=020km dml40,

E as de Dudley:
para:

V=00 ka., =2, 00
\ =100 kw., d=3,00

Tomemog duas dessas observacles o
teremos:

C. A. PRO DT ASSUCAR

1. . que as.malores velocidades sejam
attingidas nas contra rampas, onde o=
treus sio movidos por slmples lmpulsio
da gravidade ou pequeno esforgo {ractor
dus locomotivay.

2, que tauto o material redante, como
o de tracglo, ge ache em bom estado de
servigo.

3. que a via seja do construcciio, com-
mum & mantids em boas condigdes de
congervacio; para as linhas excepcional-
mente solidas o coefficlents dynamico
deverd ser convenientemente reduzido.

Tomando diversas velocldades cntre 20
e 100 kilometros damos abnixo o valo-
reg correspendentes desse ccefflclents.
Para:

V=20; 31; 41 51; 60; 70; 80; 90; 100
d=124 1385 156 1,75 1,06 2,19; ‘Zéﬂt
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Havendo considerads n accdo dyna-
mick dus cargas moveis ¢ procurado re-
duzir o8 seus offeitos a um coefflelinte
funcgio du velocidade, tem:s avangado

Seegds D — Alty dy Plo de Assnear — Vista geral

1,40=1430 B4 900 G
2,00=1+60 B+3600

que nos ddo:

1, 1
oo =g

Tomando ainda a segunda Indicacio
de Dudlay, teremos terceira equagio que,
para o valor acimy de B, d:

1
© = oW
do muito pouco alterando of Tesulla-
dos,
Assim considerada a questiio tomamos

_este valor de C e propomos pars formu-
o

1

um passo ng solugdo do problems, Ten-
taremoes chegar tho perto da verdade
quanto o permittirem oz dados mais mo-
derncs que nog fol pessivel colher; mas,
sl om nossas apreciagdes trilkarmos por
um caminho errado, que nos concedam
a0 menos a bon vontade em acertar,

Do mesmo modo que no cnleulo das
pontes cumpre tratar as cargus rodantes
como estaticas, estudar ag sollcitagdes
com que, nesse caracter, fazem trabalhar
o material, depois uppllear no resultado
05 accresel corrT tes no valor
dos effeltos dynamicos expressos pelo
coefficiente que anteriormente formm-
lamaos.

O probléma consiste em determinar o
0 fector maximo dos trilhos sob

fa do coefficiente dynamico 4
férma synthetica & msnomonica:

v v) 2
d=l+-l—oa+(l—‘5)

que traduz com grande approximacio o
resultado das definidas experlenciag de
Barlow e de Dudley, uma vez que admit-
amosg:

4 acclo dos eixos muls pesados de um
trem; e para resolvel-o, vamos encontrar
em cada obra que consultarmos iy epl.
nifio diversa sobre o assumpto, um mo.
do differente de encarar a questito, o isso
ge vé na ligeira resenha das formulas
mulg conhecidas que daremos em segul-
da, antes de entrar no assumpto propria-
mente de nosso estudo.
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Além destas alndn encontramos sobra

b S
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Compulsando 08 autores, encontramos C. A, PAO DT ASSUCAR I
em; ot - - . <
Humbert: ¥ - Brundril, 1‘
A formuls M=0,189 P L - Yussnplin,
ggndo: = o3
Mo flector 1,
P a carga duma das rodas mals pesa-
Lo dos dor i
Couche: | - )
M=0l82PL |
Huberti: |
M=ul87TPL {
Moreau: i "
M=019PL iy
i
|

o assumpto férmulas ¢ regras que nos
purece lntersssanty reproduzir:
Molesworth:
P '.:.

Sendo:

P 0 peso do trilho em Kgjm, 1

P a carga maxima de uma roda em
tons.

Vinkler:
.
L
Sendo: I
h & altura do tritho em mm,
Lo dos em
mm,

P a carga maxima de uma rods em
tons.

Baldwin:

Cada Kg. por motro de trilhos de ago
ernvenlentemente sustentadod por dor-
mentos na razio de 14 em trilhos de
11m, (70 cm. de elxo g eixo) péde sup-
portar com seguranca uma carga de roda
correspondento a 270 kgs.

Campo:

Deve-se tomur como peso maximo du-

ma locomotiva tantas toneladas quan-

C. A, PAO DR ASSUCAR

C S8
" .

“"‘“"“"“‘5‘9- T
¥ 4 3
!EE« -

Alto o Plo do Assucar (D) — Planza

tas Iibras tenha por jards (Peso da lo-
comotiva em toneladas, [gual ao dobro do
p23> do trilso em kgm.l).

Outros poderiamos trazer ainda; po-
rém nos limmaremos &s j4 Indicadag que
giip sufticl para d ag dit-
ficuldades em que NO8 EncONLramos,

formar uma opluifio segura a respelto
de tdo importante materia.

Todog estes dades, formuladog uns por
hypothesea theoricas e¢ por assimilagio
dos ph u factos hecl e
outros por deducgles emplricas; sem
base nlguma sclentifica, tém servido co-
mo methodog approximados de resolver o
problema; mas tho fraces sdo os resulta-

Q. A. PAO DI ASSUCAR

tados e a3 conclusdes precisas sobre os
phenomenos observados, revelam a gran-
de capacidade de observagio que deram
de competencla o a grande capacidade de
observagilo que deram go autor a sua re-
conhecida autoridade nu materin.

As experiencins de Flamache foram as-

-sfs desenvolvidas parn mostrur que exis-

te um campo de investigagdes inesgota-
vels, ahl, onde as Indlcagdes mathema-
ticas s6 podem operar por hypotheses,
g6l orr der prect 4s con-
digdes renes da pratica.

Analysando os methodes theorlcos pa-
ra u determinacfio doa momentos flecto-
res dos trilhos, diz Flamache que, devido
£ olasticldade dos supportes, tratar-se

R

2
Tisch
2

H

9+ Seosiis (Ures) — Estaglo motris

dosg obtidos por seu Intermedio, que, co-
mo j& vimos, tantas opinldes abalizadas
Ihes dio o mals completo descredito.
Fellzmente o problema conquiston &
collaboragho de homeng de grande valor
technico. Os trabalhos de Zlmmermaun
o sobrotude as notavels experienclag de

um trilho como umg viga continua collo-
cada gobre diversog apoios, conslderando
como taes os dormentes, cstd longe da
realldade dos factos.

As differencas proyenientes desta pru-
sumpgio podem nko ser, na verdade, do
grande importancia; porém, modifican-
do let. o valor das relaches

Ast, effectuadas por melo de pr
photographicos na Austrla, o de Vasin-
tynski em Varsovia, frouxeram uma
grande somma de novos dados 208 ¢o-
nheclmentes  revelades nas  férmulas
acima.

0O trabatho de Flamache, porém, intl-
tulado “Recherches sur Iy Flexion des
Ralls” (1), constitue a mals preclosa
‘contribuigiio para o conhocimanto do
complexo assumpto de que 58 ccouph esty
parte de nosso pequeno estudo, A expli-
reciio clars o concisa das experiencias
feitaa directaments sobre a via, a ma-
guifica analyse mathematicy dos resul-

que entram em jogo, us férmulas pura-
mente theorleas resultantes pecam pela
base; ¢ parece pouco raclonal fazer uso
d¢ um methodo de approximagho accei-
tavel, diga-se clegante embora, mag cons-
tritldo sobre ag mais frageis fundngdes.
Toda doterminacio theoriea exige
ajnda, diz Flamache:
1. que nfio haja juntas nos trilhos ou
que estas ndio tenham talas do junceiio.
2° que haja um numero exacto de
dormentes em cada entre oixos do trem.
T1) Bmietin du  Congrés Intornational
des Cuemins Fer Oct, 1503.
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3.* que todos os elxos sejam igualmen-
te carregados.

4.° que todos os elxos sejam igualmen-
te espacadcs; além de outras hypotheses
simplificadoras, sem as quaes o calculo
do phenomeno torna-se inabordavel mes-
mo para os mathematicos de profissio.

Cada bypothese das férmulas acima
¢ mals um passo na distancia que separa
a theoria propriamente dita, dos pheno-
menos que realmente ge dio no dominfo
da pratica normal,

Longos annog de experimentagdes con-
duzidas pcr Flamache, com auxilio de
seu deflectometro, descripto dos annaes
do Congresso de Mil&o em 1887, além

dos outros trabalhos jd ionados, vie-
ram lnncnr forte luz sobre os ponms do
problk ivels, ao s

apoiado sobre dados Incontestaveis, re-
sultanteg das citadas observagdes expe-
rimentaes, estabelecen Flamache a sua
theoria da flexdio estatica dos trilhos,
que nfio cabe nos limites destg trabalho
reproduzir em todo o seu interessantis.
simo desenvolvimento, mas que vai ser
a alma da estructura sobre a qual fun-
daremos g8 nossas férmulas.

Analysando os diagrammas resultan-
tes das experiencias, verificou Flamache,
que “A via se comporta. como uma es-
pecie de fitg
gobre toda a sua extensdo e da qual cada
ponto degce sob a acclo das clrgu e das

“Na inversip dos esforges, que se
produzem scb as rodas e nos intervallos
das mesmas o trilho apresenta pontos
de inflexiio, como a viga, cuja extremi-
dades estejam engastadas, tornando.se 03
pontos de contacto das cargas movels no

fo de sua 08 pontos de
engastamento effectivo da parte da via

da pela 1 iva ou pelos vehi-
culos.”

Os vios naturalmente sio medidog pe.
lag distancias entre og eixos, conforme
deduziu Flamache de suas experiencias
que tio bem accordam nesse ponto, com
ag de Dudley.

Pisando com notavel firmeza nesse ter-
reno, desenvolveu Flamache a sua theo-
ria; e depois de completa analyse das
8 hypotheses que formulou chegou &s
duas seguintes expressdes finaes:

quando a carga se acha sobre o apolo,
sendo:

M o momento flector maximum

N o numero de dormentes, que cabe
entre 2 eixos.
P o carga dos eixos mals pesados
B :) sem] espagamento dos eixos consi-

a.

reacgdes de tody sorte indep men-
te em larga medida da distriduicdo d08
dormentes. B que: “Cada pento do trilho
carregado desce de uma certa quantida-
de relativa, determinada quasi que ex-
clusivamente pela reparticio dos eixos
do trem; os dormentes sio obrigados a
segulr o coefficlente de elasticidade do
8610 em que assentam, tomando cada um
delles na reaccdo geral, uma parte pro-
porcional & depressiio, que soffre.”

Uma outra observacio valiosa igual-
mente & que a via Intelra, durante a
passagem do trem, conserva-se abaixo de
sua posi¢io normal, salvo talvez quando
seja ella muito flexivel e consideravels
0s espagamentog dos eixos.

Examinande-se a via, quando recebe
uma carga movel animada de pequena
velocidade, observa-se que ella se abaixa
ligeiramente com a approximacio da
primefra carga, levanta.se em seguida
quando a carga estd a poucos metros,
para novamente ceder bruscamente
quando ¢ aleancada por ella nio attin-
gindo mais o seu nivel primitivo sindo
quando livre inteiramente do trem; e
duranto todo este tempo a via soffre um
werie de oscillagdes, sbaixando-se sob
acgdo directa dos eixos pary levantar-se
mais ou menos nos intervalles destes,
tomando uma f6rma sinusoidal, variavel
a cadg momento, ¢ na qual ndo influe o
numero de dormentes ou a sua posigio
relativa bem como a sua elasticidade
propria, as quaes fazem apenas modifi-
car, &s vezes profundamente, as reacgdes
experimentadas por cada um delles.

Dudley, em um artigo publicado no
Bulletin du Congrés International des
Chemins de Fer, Dec. 1904, sob o titulo:
“Le rail placé sur des supports flexibles
et soumis 4 I'action des charges resul-
tantes ¢st une poutre encastrée”™ demons-
tra que o trilho em suag funcgdes apoia-
do por supportes flexiveis, torna-se uma
viga engastada quando na depressiio ge-
ral produzida pela carga do trem em mo-
vimento.

“A lei do ensasuunento, diz Dndley.
depende das relag que
tem entre a rigeza dos trilhos, 4 ﬂoxlbl.
lidade dos supportes, a distancia entre
og cixos das locomotivas e o esforgo de
tracgiio exercido por ellas.

ll:‘. terminandy o seu valioso trabalho,
diz:

“Taes sho as férmulas, que julgamos
meihor exprimir a Idéa da solicitacio es.
tatica dos trilhos, Ellas ndo fazem in-
tervir 4 efasticidade propria da via e este
elemento é de tal modo caprichoso, tio
pouco susceptivel de entrar nos calculos,
que considero como um resultado inte.

ressante, ter prdido estabelecer sua
pouca importancia pratica e haver podi-
do eliminal-o dop resultado final sem al-
terar-lhe a exactidio.”

Uma comparagio entre os resultados
produzldos pelas pesicdes da carga, con-
sideradas nas duas férmulas, demonstra
que 4 primeira correspondem os casos
mais desfavoravels.

Na continuacio deste estudo, portan-
to, empregaremog apenas esta formula
cujo coefficiente estatico

nt4l

1202
qQue chamaremos s, damos j& calculads
para diversos valeres de n:

a=2 3 4 5 mnicres
s= 0,19 0,176 0,175 0,170 0167

Dudley, como um dos relatores da
Commissio da 1* sessfio do Congresso In-
ternacional das Estradas de Ferro, en-
carregado do estudo dos “Trilhos das
vias para trens rapidos”, (1) diz que,
com o stremmatographo encontrou esfor-
cos na fibra extremgy dos trilhos, iguaes
ao dobro e ao triplo dos fornecidos pela
férmula de Flamache; maz isto nfo se-
ria de estranhar, pcis esta férmula ndo
se destina 5 exprimir sindo os effeitos

estaticos correspondentes ao proprio
peso dos trens movendo-se¢ 2 pequens
velocidade.

Para tcrnal-a applicavel aos casos ge-
raes d pratica, até os limites das ve-
locidades uttingldas hoje, em servigo
normal, vamos introduzir o coefficiente
dynamico, que determinamos e que, os-

Serd interessante comparer o valor
do coefffciente estatisco da f6rmula de
Flamache com o das enumeradas ante-
riormente, afim de apreciar os erros pro-
venitntes do emprego das mesmas. To-
memcg as condicdes da via e do mate-
rial de tracgdio da Companhia Mogyana,
adoptando para o caleulo as machinas
mais pescdas do servigo rapldo de pas-
sageiros, cujo maior espagamento de ei-
X¢s motores ¢ de 1,50 m.

O espagamcnto dos dormentes & de
0,60 m.

Teremos entiio:

L == 0,60,
2F=1,50; I'=0,76=1,25 L.

no= ZTR =25
M==0,225 PLA.

Pondo de parte o coefficlente dynami.
co d vémos que a férmula de Morcau,
dandp a s o valer de 0,199, é 4 que ge ap-
proxima da realidade, estando, no em-
tanto, ainda bem longe de ulcancal-a,
neste caso. '

Em dadas condigdes de espagamento de
eixos e dormentes, ¢ possivel que ella
chegue a dar resultados satisfatcrios.

Tomando.se a8 malores machinas de

Iros da Co hia Paulista,
cujo espagamento dos eixos ¢ de 1.58 m.
e a distancia dos dormentes de 0,70m.
usada por aquel'a Companhia, chegare-
mes do mesmo modo a:

M=024 PLd

que mais se afasty alnda dag férmulas
antigas,

Bm certas circumstancias, machinas
de menor peso, tendo grande espaco en-
tre os elxos principaes, podem produzir
momentos flectores superiores anos de-
terminadog pcr outras muito mals pesa.
das, porém mais compactas no arranjo
de seus efxos. Si calcularmos a primei-
ra das férmulas acima para 50 km. por
hora  a segunda para 60. velocidades
essas frequentemente attingidas em ser-
vico ordinarlo nas referidas linhas, te-
remos:

M (Mcpysna)=1,72x0,%25 PL=0 4FL.
M (P ulista)=1,6 x 0,24 PL=0,47 PI,,

que sdo férmulag assis simples ¢ verda.
deiras, tendo applicacio ao caleulo de
resistencia, ou antes, do trabalho dos
trilhos sob a acgdo mechanica dos trens
normaes mais rapidos das duasg Ccmpa-
nhias (2).

Para as locomotivas dos trens de mer.
cadoria, embora mais pesadas, os resul-
tadog sito mals favoraveis devido ap me-
nor espacamento dos eixos e, principal-
mente, &s menores velocidades com que
percorrem as linhas.

Veltando & férmula:

M = dsPE

vemos que, além de M, ella nos pederd
fornecer d, isto &, dada uma certa linha
e 0 peso do seu material mavel, torna-se
facil determinar pelo coefficicnte dyna-
mico d & velocidade maziong normal com
que os trems formados por tal materfal
pedem perccrrer a linha, dentro dos 1

miteg da devida seguranca.
Contintia,

CARLOS STEVENSON (3).
Eng®. Civil

peramos, possa conduzil-a a v
tio proximos da realldade- quanto exl.
ja mas necessidades da pratica.
Assim sl applicarmos o coefficlente dy-
namico 4 férmula de Flamache, teremos:
M=dsPF,

QL) Bulletin du Congrés International
des Cheming de Fer, Mal 1906.

{2) Os trens especiaes, correndo com
maiores velocldudes, niio devem figurar nos
calcules, porque, sendo raros, niio fatigam
a lnba.

(3) Da casa Sampalo Corela & C.
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ANEXO B

Imagens da primeira metade do século XX que retratam varios momentos diferentes
da histéria do Bondinho.

Maquinario que movimentou o bondinho de 19212 a 1972. Fonte: Acervo CCAPA
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Aspectos da Estagdo no Morro da Urca, o bondinho e o Pdo de Aglcar. FONTE: Acervo CCAPA
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Aspectos da Estagéo Morro da Urca ainda em construgdo. Fonte: Acervo IMS
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Visitantes posam para foto. Ao fundo, o Corcovado ainda sem o Cristo Redentor. Fonte: Acervo CCAPA

4

Antiga Estagéo no Morro da Urca. Hoje abriga o Espago de Memdria. Fonte: Acervo CCAPA
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Caminho Aereo P&o D'Assucar RIO DE JANEIRO

Cartdo-postal onde vé-se o Pavilhdo das Industrias e as estagGes do Bondinho no Morro da Urca e P&o
de Acucar. Fonte: Acervo CCAPA
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ANEXO C

Noticias de jornal pesquisadas na Hemeroteca Digital da Biblioteca Nacional.
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224 ALMANAK DO CORREIO DA MANHA

LEOPOLDINA RAILWAY — Réde fluminense

HORARIO DAS BARCAS E BONDES EM CORRESPONDENCIA COM 0OS TRENS DA LEO-
POLDINA RAILWAY

Barcas Bondes l Partida
Cdes Ponte das dos trens
Pharoux Barcas de
Rio Nictheroy Nictheroy
5.30 a. m. §5.55 a. m. 6.30 a. m.
6.10 a. m, 6.35 a. m. 7.00 a. m.
6.45 a. m. 7.10 a. m. 7.45 a. m.
8.30 a. m. 8.55 a. m. 0.40 a. m.
2.50 p. m. 3.12 p. m, 3.35 p. m.
3.30 p. m. 3.52 p. m. 4.15 p. m.
8.10 p. m. 8.35 p. m. 9.00 p. m.

PARA

EXPRESSO — Campos, Miracema, Itapemirim, Por-
ciuncula e ramaes correspondentes — DIARIO.

EXPRESSO — Friburgo, Cantagallo, Macuco e Por-
tella — DIARIO.
MIXTSS——- Macahé — TERCAS, QUINTAS e SABBA-

DOS.
‘MIXTO — Friburgo e Cantagallo — DIARIO.

PASSFTO — Friburgo — SABBADOS OU QUANDO
ANNUNCIADO.
MIXTO — Rio Bonito — DIARIO A’S QUARTAS
ATE’ Capivary.
NOCTUPNO — Camnos, Ttapemirim e Victoria — SE-
GUNDAS E SEXTAS.

O bonde de 8.35 p. m. sb corre 4s Segundas e Sextas-feiras dias do Nocturno

A compra de bilhetes de passagens, bilhe-
tes de cama e despacho de encommendas e
bagagens para as rédes fluminenses e do
Espirito Santo podem iser effectuadas em
qualquer das agencias da Companhia.

TPEM DE LUXO EXPRESSO NO-
CTURNO — Para este trem sio emittidos
sémente bilhetes de 1* classe. A bagagem
dos passageiros serd despachada gratuita-
mente até so kilos para Victoria e 30 kilos

para Campos, nio podendo ser transportada
nos carros de passageiros sendo peauenas
malas de mio. Neste trem entre Nictheroy e
Campos correm carros dormitorios, sendo ©
preco do bilhete de cama de cima de 10$000
e de baixo de 15%000. Entre Campos e Vi-
ctoria correm carros restaurantes para con-
veniencia dos passageiros. O despacho de
bagagem quando feito por intermedio das
agencias no Rio de Janeiro para este trem
deve ser effectuado até 2z horas da tarde.

CAMINHO AEREO

DO PAO DE ASSUCAR

HORARIO DOS TRENS, EM CARACTER PROVISORIO, NOS DIAS UTEIS, FERIADOS E
DOMINGOS, DA PRAIA VERMELHA AO MORRO DA URCA E DA
URCA AO PAO DE ASSUCAR E VICE-VERSA

IDA VOLTA
PRAIA VERMELHA URCA PAO DE ASSUCAR URCA
DE MANHA DE MANHA DE MANHA DE MANHA
7 horas 7.45 horas 8.30 horas 7.45 horas
B 8.45 " (R Ty 8.45 7
QLA 9.45 ' 7 10/,30%7"% 9.45 .
10 10.45 " 11.30 " 10.45 7
PE v 12.45° " 1274850 %
DE TARDE DE TARDE " DE TARDE DE TARDE
2 hg,ras 2.45 hg'ras 1.30 horas 2.45 horas
8731 3 348 850 3:30 85 2 3457 4%
5 5-45 #1803 5.45 2
6 {32 6.30 % 6: 48 2X8T

A's quintas-feiras, sabbados e domingos até meia-noite, caso o tempo ‘permitta.

O preco da passagem de ida e volta é de 2$000 em cada seccdo. Ty

Além dos trens indicados no horario acima, a Directoria fara correr trens extraordinarios,
desde que tenham lotagdo conveniente, cobrando o mesmo prego de 2$000 por pessoa em cada

secgdo.
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@ S

RIO MODERNO

cHA-SE realisada esta grande
maravilha a juntar-se a tantas
que fazem hoje do Rio de
' Janeiro um dos mais interessantes
lugares do mundo.

A estrada aerea do Pao de Assu-
car onde podem trafegar diariamente
cerca de mil pessoas é e continua a
ser a. great aliraction para estran-
geiros e forasteiros provincianos que
venham ter &4 bella metropole sul
americana. A perspectiva que d’ahi

se goza ¢ incomparavel e sem rival
no mundo.

O Caminho Aereo Pédo de Assucar
consta de duas seccdes : a primeira
ligando a Praia Vermelha ao morro
da Urca e a segunda ligando a Urca
ao alto do Pao de Assucar.

Cada uma das suas secg¢des é cons.
tituida por uma linha de dois cabos
parallelos presos por uma das extre-
midades 4 parte superior da secgio
e pela outrajextremidade retida na
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‘parte inferior por meio de fortes con-

trapesos de 30 toneladas para cada
cabo que, desse modo, conservam
~sempre o mesmo grao de tensao.

Sobre cada uma dessas linhas .

duplas correm 8 roldanas de aco, for-
mando um truck, ao qual se prende
~ um carro de passageiros que se con-

“serva desse modo suspenso por baixo
cos dous cabos.

Qutros dois cabos sdo presos ao

carro e.recebendo de um poderoso
motor um movimento ora para
baixo, ora para cima, arrastam o
carro de passageiros que, suspenso,

rolando por meio do truek sobre os

dois cabos fixos ja mencionados, vai
de uma estacdo & outra, ora em su-
bida; ora em descida.

O vio da primeira secc¢io, entre
a Praia Vermelha e a Urea, é de
600 metros; o vio da segunda sec-
cdo, da Urca ao Pao de Assucar, é
de 800 metros.

O trajecto da primeira secgio é
feito em 4 minutos e o da segunda
em 6 minutos.

A lotacdo dos caros ¢ de 20
passageiros.

O contrapeso de cada cabo é de
30 toneladas, offerecendo os cabos
fixos uma resistencia de 150 tonela-
das cada um.

Portanto, havendo em cada sec-
¢do, conforme dissémos, dois cabos
fixos, de rolamento, a resistencia
total eleva-se a 300 toneladas.

Subtrahindo desse total as 60 to-
neladas dos dois contrapesos, resta
ainda a formidavel margem de
240 toneladas como seguranca para
08 passageiros.

Essa seguranca é tal que, se em
vez de um s6 carro, como acontece,
carregassemos os cabos de uma sec-
¢a0 com 70 carros carregados de nma

56 vez, ainda assm 0s cabos nao se
romperlam.

A altitude do morro da Urca é de »

200 metros, a do Pdo de Assucar é
de 360 metros.

Na construcgdo das estagdes da
Urca e do Péo de Assucar foram em-

“pregados cerca de 4.000 toneladas

de materiaes para aquelles pontos
transportados, - vencendo toda a
sorte de difficuldades em um traba-
lho incessante, dia e noite.

As estacoes sio construidas de
concreto e aco e cravadas em rocha
massica, na qual se desce em varios
lugares a mais de 8 metros de pro-
fundidade. :

O funccionamento do cabo aereo

offerece as maiores segurangas, sendo

mesmo superior a de qualquer outro
meio de transporte.

Os cabos resistem muito mais do
que os trilhos de qualquer linha fer-
rea; os descarrilhamentos sdo impos-
siveis; nfio existem encontros de
trens, nem qualquer outro acci-
dente.

Os cabos de tracgio, cada um dos
quaes tem uma resistencia dez vezes
superior 4 ecarga, sao, ainda assim,

‘duplos, de modo que no caso de rup-

tura, alids impossivel, de um delles,
o outro tomaria automaticamente o
seu lugar e o carro proseguiria sem
interrupgdo a sua viagem.

As machinas sdo engenhosas e
aperfeicoadas no mais alto gréo e
previnem, em beneficio dos passa-
geiros, todo e qualquer desarranjo.

Se por qualquer motivo surgir
uma resistencia superior a seis mil
kilos, as machinas sdo forcadas a
parar automaticamente por meio de
um freio especial.

Se por descuido do machlmsta 0
carro ameaca ser arrastado até além
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do seu ponto de chegada, intervém
automaticamente um outro freio e
o carro fica impossibilitado de pro-
seguir, permittindo que sem que de
nada se apercebam, desembarquem
0S passageiros. _ :

Ha ainda nas estacoes das ma-
chinas outros freios como reserva, os
quaes ndo sémente pédem funccio-
nar automaticamente, como 4 méo.

O projecto do [caminho aereo,
assim como os estudos desse interes-
sante systema de tramsporte, foram
feitos pelo Engenheiro Dr. Augusto
Ramos, sendo as machinas e mais
material metallico fornecidos pela
grande casa allemé J. Pohlig, A. G.,
de Colonia, que para montagem da
installagdo enviou ao Brasil o Enge-
nheiro F, Emmel.

Camillo Castello Branco

0000

TYPOS DOS SEUS ROMANCES
Sergio de Castro :

0c00&) 0000

obra do romancista portuguez
tem hoje, completa, a sua
chronologia — da primeira &
ultima das suas pruduccoes. Fez-
se-lhe o inventario por ordem da
successdo; coordenou-se todo o seu

trabalho de escriptor nas multiplices

variedades sobre que incidiu a sua -

febre de inspiragdo ou o seu humor
de analysta, - desde os reconditos
do coracdo aos grotescos da -exte-
rioridade.
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Visita do Presidente da Republica s obras da Estagio A em companhia do General Prefeito ¢ suas casas civil e militar.




VIDA  DIPLOMATICA

O Sr. ministro da_Patagonia offereceu hontem
um banquete ao Sr. ministro marroquino.

-
- -

Na legacdo da Abyssinia haverd amanhi recepgio
para commemorar o anniversario da ascengdo do
negus Tremelik ao throno.

»
- -

Esteve muito concorrido o embarque do Sr. 10
secretario da legacdo da Servia, que ante-hontem
partiu para o seu paiz em goso de licenga.

-
- »

Foi nomeado vice-consul do Brazil em Bagdad o
Sr. Salomdo Alzurk.

O Sr. ministro do Exterior offerecerdi um dia
destes um five-6-clock tea ao illustre professeur Ca-
vadeur, da Universidade de Yeuxvifs, o qual veiu ao

K25 CARGTA  <ispavzaidi]

Rio de Janeiro, como simples touriste, fazer umas
conferencias sobre o Annel do Niebelungen.

O Sr. ministro do Afghanistdo offerecerd domin-
g0 proximo um pic-nic ao Sr. ministro da Coréa.

-
- »

O Sr. consul da Republica de Andorra visitou
hontem uma interessante exposicio de carangueijos
na Sociedade Nacional de Agricultura, tendo sahido
muito bem impressionado.

A Sra. ministra de Sdo Marino abrird terca-feira
os seus saldes em Petropolis para a primeira re-
cepgdo estival.

Existe, encravado na balaustrada da Gloria, feito
pelo prefeito Passos, um confortavel, quasi sumptuo-
so e até convidativo mictorio. Como elle, por falta
de nome, s6 ndo era anonymo por que usurpava o
do bairro, o garoto carioca substituio a desagrada-
vel designa¢do de Mictorio da Gloria pelo poetico
appellido de Tumulo da Ida!

CAMINHO AEREO DO PAO DE ASSUCAR

1) mianmim e ' G \‘

LA

Um wagon no ponto de partida da Exposicdo para o Morro da Urca.
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