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RESUMO 

 
CRUZ, Sabrina Soares. Bondinho, ñA Hist·ria de um Fioò. 2019. 110p. Dissertação 

(mestrado) - Curso de Preservação de Acervos de Ciência e Tecnologia, PPACT, Museu de 
Astronomia e Ciências Afins, Rio de Janeiro, 2019. 

 

 
 

Esta dissertação tem como objetivo a produção de um catálogo de objetos que 

pertencem ao acervo institucional da Companhia Caminho Aéreo Pão de Açúcar - CCAPA. 

Apresentar subsídios que possam ser úteis para a história do bondinho e suas técnicas de 

construção, identificando as motivações que levaram Augusto Ferreira Ramos a pensar na 

construção do teleférico, as redes de contato que teceu para conseguir levar a ideia à frente, 

as dificuldades das obras até sua finalização. Identificar o momento que precedeu a ideia do 

caminho aéreo, em 1908, em plena exposição que comemorava o centenário de Abertura 

dos Portos às Nações Amigas, a construção de um novo bairro e aspectos da cidade Rio de 

Janeiro. Ressaltar aspectos da engenharia empregada nas obras e a importância dos 

objetos reunidos na CCAPA como parte expressiva do patrimônio de PCC&T. 

O produto apresenta 25 objetos relacionados ao mecanismo de funcionamento do 

teleférico no intervalo de 106 anos, categorizados em três períodos que determinamos como 

gerações. Os objetos do catálogo estão identificados e inseridos na base de dados. A 

pesquisa foi realizada com base nos conhecimentos dos setores de Museologia e de 

Engenharia da instituição, a partir de fontes prim§rias e secund§rias presentes na ñReserva 

Técnica e Museologiaò. A contribui­«o da pesquisa incide nos debates mais recentes sobre 

objetos de Patrimônio Cultural de Ciência e Tecnologia - PPC&T, que ressaltam a relevância 

da reflexão sobre práticas científicas e culturais. Destaca ainda que o catálogo pode vir a ser 

instrumento de salvaguarda de um bem precioso como parte relevante do patrimônio 

material do país. 

 
 

Palavras-chave: Companhia Caminho Aéreo Pão de Açúcar. Objetos de C&T. 
Bondinho. Patrimônio. Museologia. 

 
 
 
 
 
 
 
 

  



ABSTRACT 
 

CRUZ, Sabrina Soares. Bondinho, ñA Hist·ria de um Fioò. 2019. 110p. Dissertação 
(mestrado) - Curso de Preservação de Acervos de Ciência e Tecnologia, PPACT, Museu de 
Astronomia e Ciências 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 ï CCAPA (Companhia 

Caminho Aéreo Pão de Açúcar). Present subsidies that may be useful for the history of the 

cable car and its construction techniques, 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 Companyôs Museology and Engineering departments 

according to primary and secondary sources found in its ñTechnical Reserve and Museologyò 

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.  Itôs also intended that this Catalogue can be an instrument to 

safeguard precious materials as part of the Brazilian material heritage.         

 

 
Keywords: Caminho Aéreo Pão de Açúcar 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 sertão  
E se o urubu cocorocar  

E se o Botafogo for campeão  
E se o meu dinheiro não 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 pão  

E se o Pão de Açúcar desmanchar  
E se tiver sopa pro peão  
E se o oceano incendiar  

E se o Arapiraca for campeão  
E se à meia-noite o sol raiar  

E se o meu país for um jardim  
E se eu convidá-la para dançar  

E se ela ficar assim, assim  
E se eu lhe entregar meu coração  
E se meu coração for um quindim  

E se o meu amor gostar então  
De mim.  

 
Chico Buarque 

 
 
 
 
 
 



  
 
 

 

INTRODUÇÃO 
 

 

 
                

Figura 1. O Pão de Açúcar. Laurent Deroy. FONTE: Acervo Biblioteca Nacional 
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O Pão de Açúcar é um ícone da cidade do Rio de Janeiro. Embora seja um dos 

pontos mais visitados da cidade, poucos sabem sobre a história daquele local. O 

monumento aparece nas pinturas, mapas, fotografias, cartões-postais, entre outros, desde a 

fundação da cidade do Rio de Janeiro e tais registros estão depositados nas coleções 

particulares bem como em instituições públicas e privadas.1  

Além disso, poucos visitantes sabem que, para além de ser uma referência para a 

cidade como local de turismo e de natureza exuberante, a Companhia Caminho Aéreo Pão 

de Açúcar - CCAPA - detém um acervo de Ciência e Tecnologia (C&T) relevante e de 

interesse para diferentes áreas do conhecimento.  

Foi a partir dessa constatação que busquei realizar uma pesquisa que contemplasse 

um conjunto de objetos que estão depositados na CCAPA. Como museóloga da instituição, 

elaborei inicialmente um projeto que foi apresentado para o programa de pós-graduação do 

MAST e que tinha como objetivo a criação e implantação de um plano de Política de 

Preservação e Gestão do Acervo da CCAPA e, como produto final, a criação de um manual 

de gerenciamento e uso para a preservação, gestão e conservação desse acervo.  

Minha motivação maior se deveu ao fato de a Companhia Caminho Aéreo Pão de 

Açúcar ter um acervo singular da história do Rio de Janeiro, em crescimento, e ainda assim 

não dispor de uma política de preservação e gestão de seu acervo museológico.2 

No entanto, ao iniciar a pesquisa, em 2017, redimensionei a primeira versão do 

projeto quando tive contato com um documento que havia sido identificado pelo engenheiro 

Giuseppe Pellegrini3, que trabalha no Bondinho Pão de Açúcar há mais de 50 anos: uma 

cópia heliográfica do projeto da primeira estação do caminho aéreo. O documento estava 

                                                
1 ñDesde que os primeiros europeus estiveram na baía de Guanabara, os registros visuais e textuais 

não deixaram de mencionar o Pão de Açúcar. Talvez seja possível afirmar que antes de os portugueses se 
instalarem nesse lado do Atlântico, a região, habitada por indígenas, tinha a pedra monumental como referência 
cultural. Foi em 1º de março de 1565 a inauguração da cidade do Rio de Janeiro. Por motivos estratégicos foram 
produzidos mapas, desenhos e construções para a defesa da cidade das invasões dos que vinham de fora e não 
eram portugueses. Uma produção considerável 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 importância do Pão de Açúcar ao descreverem a baía da Guanabara e seus arredores. O fato é que 
as imagens produzidas desde então jamais deixaram de incluir o Pão de Açúcar. Rugendas, Frederich Salathé, 
Laurent Deroy, Jonathan Needham, Joseph Alfred Martinet (...)ò. Texto de Alda Heizer para a Exposição O Pão 
de Açúcar e a Cidade ï Um Amor Antigo. 

2 Um acervo museólogico é formado por objetos bi ou tridimensionais, de ampla variedade tipológica, 
podendo ser de cunho etnográfico, antropológico, arqueológico, artístico, histórico, tecnológico, imagético, 
sonoro, virtual, de ciências naturais, entre outros, que intencionalmente são guardados porque possuem valor 
documental intencionalmente atribuído. 

3 Giuseppe Pellegrini nasceu em Bagni de Luca, na região da Toscana, perto de Florença e Pisa, na 
Itália, em 14 de setembro de 1938 e veio para o Brasil em 1948. Toda a sua formação educacional e profissional 
foi feita no Brasil. Aos 13 anos começou a praticar montanhismo e em 1962 participou de um evento de escalada 
pela UBE ï União Brasileira de Excursionistas, por ocasião do Cinquentenário da Companhia Caminho Aéreo 
Pão de Açúcar. Ao término do evento foi convidado pelo diretor da empresa, Cristóvão Leite de Castro, a 
participar da equipe da Companhia no Setor Técnico. Após três anos passou a ser chefe do grupo geral de 
manutenção, mesmo sem formação técnica. Já trabalhando na CCAPA fez Curso Técnico de Eletrônica e depois 
Faculdade de Engenharia Mecânica. Atualmente é consultor técnico da Companhia Caminho Aéreo Pão de 
Açúcar 
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dobrado, colado com fita adesiva e com alguns rasgos4, mas sua essência estava presente 

ali: o projeto da construção do primeiro teleférico de passageiros do Brasil e o terceiro do 

mundo.  

            
Figura 2. Cópia heliográfica da planta restaurada da 1ª Estação do Bondinho do Pão de Açúcar. 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, 

História e Divulgação, e abordar o meu novo tema em confluência com a Museologia5 e a 

História da Técnica. Além disso, após a qualificação, percebemos que seria mais adequado 

propor um catálogo que contemplasse os objetos que a instituição detinha sob a sua guarda.  

Após pesquisa documental, foram identificados 25 objetos que foram usados na 

construção ou funcionamento do bondinho e que hoje estão expostos no Espaço de 

Memória6, como, por exemplo, o maquinário importado da Alemanha, da cidade de Colônia, 

de fabricação da empresa J. Poligh Heckel: o guincho manual, utilizado para puxar os 

cabos; o motor do bondinho; o motor do cargueiro; peças como Morsete tipo ñcostela de 

baleiaò; chave sextavada; polias; rodete; morsete tipo congolo-mole; morsete tipo cabeça de 

carneiro; moitão e manilha.7 

Além desses, outros objetos estão expostos no Complexo Turístico. São as cabines 

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

                                                
4 A cópia heliográfica da planta arquitetônica da 1ª Estação do Bondinho do Pão de Açúcar foi 

restaurada, em setembro de 2017, por Valéria Sellanes. 
5 Sou museóloga, formada em 2004 pela UNIRIO. Em 2007, iniciei minhas atividades como museóloga 

junto à Companhia fazendo parte da equipe do projeto do Museu a Céu Aberto do Bondinho do Pão de Açúcar. 
O projeto propunha a coleta, o inventário, criação de banco de dados, higienização e acondicionamento do 
acervo. Hoje sou coordenadora do Espaço de Memória do Bondinho e as minhas responsabilidades são a 
gestão do Espaço no que tange ao prédio físico, ao acervo institucional e treinamento de monitores, sou também 
responsável pela elaboração de conteúdo para divulgação, exposições e publicações. 

6 O Espaço de Memória apresenta a narrativa histórica do Bondinho Pão de Açúcar, inaugurado há mais 
de 106 anos. Exibe projeções digitais, imagens, maquinário e objetos que marcaram a trajetória do primeiro 
teleférico brasileiro. Foi inaugurado em 14 de dezembro de 2010 com curadoria de Marcelo Dantas. 

7 Esses objetos serão detalhados no Catálogo. 
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foi desenvolvido pela engenharia da empresa como projeto para acessibilidade e o truck8 do 

bondinho de 1972. 

Os outros objetos encontram-se na Casa de Polias9 ou Estação de Reenvio e Casa 

de Máquinas10 do Bondinho, áreas técnicas que estão em pleno funcionamento e abertas 

aos visitantes que optarem por fazer uma visita mediada aos bastidores do Bondinho.  

Sendo assim, esta dissertação, intitulada Bondinho, ñA Hist·ria de um Fioò tem como 

objetivo a elaboração de um Catálogo11 de objetos do teleférico pertencentes ao acervo 

institucional; apresentar subsídios que possam ser úteis para a história do bondinho e suas 

técnicas de construção, identificando as motivações que levaram Augusto Ferreira Ramos a 

pensar na construção do teleférico, as redes de contato que teceu para conseguir levar a 

ideia à frente, as dificuldades das obras até sua finalização; identificar o momento que 

precedeu a ideia do caminho aéreo, em 1908, em plena exposição que comemorava o 

centenário de Abertura dos Portos às Nações Amigas, a construção de um novo bairro e 

aspectos da cidade Rio de Janeiro e ressaltar aspectos da engenharia empregada nas 

obras e a importância dos objetos reunidos na CCAPA como parte expressiva do patrimônio 

de PCC&T. 

A metodologia utilizada privilegia a análise história a partir de fontes primárias e 

secundárias sobre a temática que se localiza na confluência de questões caras ao campo do 

Patrimônio Cultural e Ciência e Tecnologia no Brasil. 

A disserta­«o est§ dividida em tr°s cap²tulos intitulados: Bondinho, ñA Hist·ria de um 

Fioò; O engenheiro, o bondinho e os objetos de C&T e Catálogo de objetos do Teleférico: 

Três gerações do Bondinho Pão de Açúcar. 

O primeiro capítulo, Bondinho, ñA Hist·ria de um Fioò procura compreender a 

proposta do teleférico no contexto da Exposição de 1908, quando o engenheiro Augusto 

Ramos vislumbrou a possibilidade de unir os três morros: morro da Babilônia, morro da Urca 

e Pão de Açúcar por cabos de aço suspensos, a exemplo dos teleféricos para transporte de 

passageiros, do Monte Ulia, na Espanha, criado em 1907, e o de Wetterhom, na Suíça, de 

1908.   

Para a presente pesquisa foram utilizados como fontes os seguintes documentos: o 

Relatório da Exposição Nacional de 1908 e o Boletim Commemorativo da Exposição 

Nacional de 1908; notícias das revistas da época da inauguração do Bondinho, de 1912, 

                                                
8 Truck é uma parte superior do Bondinho que desliza sobre os cabos-trilhos e é onde está fixado o 

cabo de tração. 
9 A Casa de Polias ou estação de reenvio é o local onde o Bondinho é reenviado para a estação motriz 

por meio das polias, que têm a função de redistribuir os cabos de tração para a estação motriz. 
10 A Casa de Máquinas: a polia motriz traciona o cabo para que o Bondinho possa de movimentar. 
11 Catálogo é um instrumento de pesquisa organizado segundo critérios temáticos, cronológicos, 

onomásticos ou toponímicos, reunindo a descrição individualizada de documentos pertencentes a um ou mais 
fundos, de forma sumária ou analítica (BRASIL, 205 apud Arquivo Nacional). Disponível em: 
<www.arquivonacional.gov.br/images/pdf/Dicion_Term_Arq.pdf>.  Acesso em: 20 mar.2019. 

http://www.arquivonacional.gov.br/images/pdf/Dicion
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como Revista da Semana, Revista Fon-Fon, Revista Careta e Revista Cruzeiro, além de 

notícias de jornais como o Jornal do Brasil, O Paiz e O Correio da Manhã, que se encontram 

disponíveis como fontes impressas na Biblioteca Nacional.  

 

       

 

 

 

 

 

 

 

 

Figura 3.  Boletim Commemorativo da Exposição Nacional de 1908 e informações que integram  
o Boletim: Vias e meios de comunicação no Brasil. FONTE: Acervo Arquivo Nacional 

 

O capítulo pretende ainda introduzir o leitor no universo de criação da Companhia 

Caminho Aéreo Pão de Açúcar e nas obras de construção das estações do teleférico. O 

segundo capítulo, intitulado O Engenheiro, o Bondinho e os Objetos de C&T, busca 

compreender o Bondinho enquanto objeto de ciência e tecnologia a ser preservado e 

apresentar ao leitor informações 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 ação da 

Engenharia e dos engenheiros na sociedade brasileira na segunda metade do século XIX e 

sua relação com associações técnico-científicas contemporâneas. O capítulo ressalta a 

importância dos objetos reunidos na CCAPA como parte expressiva do patrimônio de 

PPC&T. Para tal análise, tomamos como base, especialmente, os textos dos pesquisadores 

Marcus Granato e Marta Lourenço e a Carta do Rio, entre outros não menos importantes. 

O terceiro capítulo apresenta o produto final da dissertação: um catálogo de objetos 

que fizeram e fazem parte da trajetória e do funcionamento dos bondinhos, precedido de 

uma apresentação que inclui as três gerações do teleférico e imagens dos objetos com as 
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descrições técnicas. Concluímos que o acervo que selecionamos para o catálogo pode ser 

analisado como parte de "um possível inventário nacional do patrimônio de C&T no paísò.12 

                                                
12 Ver publicações de Marcus Granato. GRANATO, M.; RIBEIRO, E. S.; ARAUJO, B.M. Cartas 

Patrimoniais e a Preservação do Patrimônio Cultural de C&T. Informação & Informação (Periódico eletrônico), 

v. 23, p. 202-22, 2018; GRANATO, M.; MAIA, E. S.; SANTOS, F. P. Valorização do patrimônio científico e 
tecnológico brasileiro: descobrindo conjuntos de objetos de C&T pelo Brasil. Anais do Museu Paulista 

(Impresso), v. 22, p. 11-34, 2014; GRANATO, M.; LOURENÇO, M. Preservação do Patrimônio Cultural de 
Ciência e Tecnologia: uma parceria luso-brasileira entre o Museu Nacional de História Natural e da Ciência 
(Portugal) e o Museu de Astronomia e Ciências Afins (Brasil). Ciência da Informação (Online), v. 42, p. 435-453, 

2013. GRANATO, M.; LOURENÇO, M.C. Reflexões sobre o Patrimônio Cultural da Ciência e Tecnologia na 
Atualidade. Revista Memória em Rede, v. 4, p. 85-104, 2011. 
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1.  BONDINHO, ñA HISTÓRIA DE UM FIOò 
 

1.1 A Cidade e a Exposição Nacional de 1908 
 

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

     Graciliano Ramos, Alexandre e outros 
heróis. 

 

 
Nos primeiros anos do século XX, a cidade do Rio de Janeiro, capital da República, 

passou por mudanças que afetaram a sua fisionomia e as vidas de homens, mulheres e 

crianças que nela habitavam. A despeito das posições tomadas pelos diferentes grupos que 

apoiaram ou não as primeiras iniciativas dos governos republicanos,13 logo surgem várias 

propostas de melhoramentos para a capital. Uma delas foi torná-la um cartão-postal, uma 

cidade bela e moderna que mostraria ao mundo ñcivilizadoò os seus progressos. Um dos 

objetivos dessas propostas era tornar a cidade do Rio de Janeiro uma ñParis dos Tr·picosò. 

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

 

Esta boa cidade do Rio de Janeiro é 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 
são o vestíbulo da morte. Nessa inconsciência, nesse torpor, nessa 
caqueixa moral, andou a pobre arrastando a vida por um século triste. Em 
torno dela, as suas irmãs, outras cidades brasileiras, cresciam, ganhavam 
forças, prosperavam, e o Brasil via, com mágoa, o desmoralizado 
entorpecimento de sua filha predileta... Mas apareceram, afinal, médicos, 
que compreenderam a moléstia e acharam o remédio. 

  

                                                
13 O Rio de Janeiro por ser a capital política e administrativa, estava em plenas condições de ser o 

melhor terreno para o desenvolvimento da cidadania. O comportamento político de sua população refletia no 
resto do país, por se tornar o centro da vida política nacional. Ver CARVALHO, José Murilo de. Os 
bestializados: o Rio de Janeiro e a República que não foi. São Paulo: Companhia das Letras, 1987. O autor se 

deterá em seus estudos na descrição desta cidade, no início da República, mostrando todas as transformações 
sociais, políticas e culturais que ocorreram como também, como os cidadãos exerciam o seu direito de 
cidadania, através da participação eleitoral. 
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Assim como João do Rio, jornalistas, escritores, médicos e engenheiros escreveram 

sobre a cidade e, alguns deles, como Olavo Bilac e Luiz Edmundo, defenderam a exclusão 

das lembranças do passado escravista e colonial as quais sempre foram vistas como sinais 

de atraso. Uma das faces que explicitava o atraso era a existência das habitações 

populares, os cortiços, que, considerados pelo governo de Rodrigues Alves os responsáveis 

pela disseminação de doenças em uma época de epidemias, deveriam ser extirpados do 

centro da cidade.14 

 

Corpos são enterrados nas igrejas localizadas no centro da cidade; animais 
mortos são encontrados nas ruas; por todos os lados existem monturos, 
cloacas, vasilhas de despejo de urina, currais. Matadouros, açougues, 
mercado de peixes, armazéns de carne seca, toucinho, queijos, depósitos 
de azeite de peixe são perigosos tanto do ponto de vista da integridade dos 
alimentos como por serem potenciais corruptores do ar. Fábricas, hospitais 
e prisões se igualam na ausência de regras higiênicas e disciplinares (...) as 
ruas são estreitas e tortuosas, dificultando a renovação do ar e a circulação 
dos veículos, além de serem utilizadas como lugares de despejo de lixo. As 
praias são imundos depósitos de fezes e lixo. As praças são poucas e mal 
cuidadas, sem árvores, cheias de poças, lama, imundícies, atestando o 
desconhecimento de que a relação entre uma praça e uma cidade devia ser 
idêntica à relação do pulmão com o corpo. (MACHADO, 1978 p. 269 Apud 
BENCHIMOL, p. 117) 
 
A partir de 1850, a invasão da febre amarela, hóspede intrusa que aqui se 
acomodou com ares de não nos querer mais abandonar e, todos os anos, 
pelo verso, fazia enormes devastações entre nossos residentes, 
principalmente forasteiros, veio a trazer à cidade uma tal fama de 
temibilidade e descrédito, que era impossível pensar em transformá-la num 
grande centro de atividades criadoras ou de atrações turísticas, capaz de 
seduzir o capital estrangeiro e o elemento alienígena. Juntem-se àquele 
flagelo as renitentes epidemias de varíola, esta, nossa comensal de longa 
data, e os primeiros surtos graves de peste bubônica, a molestar-nos desde 
1889. (CRULS, 1951, p. 451 Apud NEVES, 1986, p.14) 

 

 

Em fevereiro de 1904, as demolições foram iniciadas na cidade e, em novembro do 

mesmo ano, foi imposta a todos a vacinação obrigatória contra a varíola. A maioria do povo, 

pertencente à classe menos favorecida, se revoltou contra essa determinação, pois os 

agentes da vacinação eram truculentos, invadiam as residências e aplicavam as vacinas 

muitas vezes à força. Várias ruas da cidade foram tomadas pelos descontentes, deflagrando 

o movimento conhecido como Revolta da Vacina. 

                                                
14 ñEm meados de 1904, chegava a 1.800 o número de internações devido à varíola no Hospital São 

Sebastião. Mesmo assim, as camadas populares rejeitavam a vacina, que consistia no líquido de pústulas de 
vacas doentes. Afinal, era esquisita a ideia de ser inoculado com esse líquido. E ainda corria o boato de que 
quem se vacinava ficava com feições bovinas. No Brasil, o uso de vacina contra a varíola foi declarado 
obrigatório para crianças em 1837 e para adultos em 1846. Mas essa resolução não era cumprida, até porque a 
produção da vacina em escala industrial no Rio só começou em 1884. Então, em junho de 1904, Oswaldo Cruz 
motivou o governo a enviar ao Congresso um projeto para reinstaurar a obrigatoriedade da vacinação em todo o 
território nacional. Apenas os indivíduos que comprovassem ser vacinados conseguiriam contratos de trabalho, 
matrículas em escolas, certidões de casamento, autorização para viagens etc.ò AGąNCIA FIOCRUZ DE 
NOTÍCIAS. Disponível em: <https://portal.fiocruz.br/noticia/revolta-da-vacina-0>. Acesso em: março 2019. 

https://portal.fiocruz.br/noticia/revolta-da-vacina-0
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Figura 4. ñO Espeto Obrigat·rioò: charge, de 1904, que retrata o sentimento de revolta contra a campanha de 

Oswaldo Cruz. Fonte: Acervo Casa de Oswaldo Cruz/Fiocruz. Disponível em: 
<https://portal.fiocruz.br/noticia/revolta-da-vacina-0>. Acesso em: março 2019 

 
 

 Para a remodelação e saneamento da cidade foi indicado o prefeito e engenheiro 

Pereira Passos15. As obras tinham como objetivo a remodelação do porto da cidade, 

facilitando seu acesso pelos ramais prolongados da Central do Brasil e Leopoldina, a 

abertura da Avenida Rodrigues Alves, a construção da Avenida Central e a construção 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 demolições que 

aconteceram principalmente nos bairros centrais.16 

 

                                                
 15 Nascido em 29 de agosto de 1836, Francisco Pereira Passos era filho de Antônio Pereira Passos, Barão de 
Mangaratiba, e D. Clara Oliveira Passos. Criou-se numa grande fazenda de café em São João do Príncipe, no 
Estado do Rio de Janeiro, e, quando alcançou a idade de estudar, seus pais mandaram-no ara a Corte, onde 
frequentou o colégio S. Pedro de Alcântara, um dos mais conceituados da cidade. Concluiu o curso em 1852, 
matriculando-se, como voluntário, na Escola Militar (Escola Central), onde se graduou em Matemática, em 

dezembro de 1856. Como muitos outros filhos de grandes fazendeiros, Passos ingressou na carreira diplomática. 
Foi nomeado adido à legação brasileira em Paris, onde permaneceu de 1857 até fins de 1860. Nesse período, 
travou conhecimento com os engenheiros da Ècole de Ponts et Chaussées  e tornou-se assíduo frequentador de 
seus cursos, dedicando-se ao estudo de arquitetura, hidráulica, construção de portos, canais e estradas de ferro, 
direito administrativo e economia política. Acompanhou várias obras importantes, como a construção da estrada 
de ferro entre Paris e Lyon, as obras do porto de Marselha, a abertura do túnel no monte Cennis e a construção 
da ponte sobre o rio Coing, perto de Dordines. Presenciou, também, as obras empreendidas na capital francesa,  
na época com mais de um milhão de habitantes, sob a direção de Georges Eugène Haussmann, nomeado por 
Napoleão III prefeito do Departamento de Seine (1863 -1870), obras essas que transformaram Paris no modelo 
de metrópole 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 
demolições: cidade do Rio de Janeiro, 1870-1920 e também Contribuição ao estudo das habitações 
populares: Rio de Janeiro, 1886-1906, de Lia de Aquino Carvalho.  
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Impossível seria pormenorizar aqui o que foi a obra ingente desses dois 
homens, um em luta aberta contra o mal amarílico, isolando doentes, 
acabando com os mosquitos, mas também obstinado no extermínio de ratos 
e na difusão da vacina anti-variólica, ainda mesmo que fosse de uma 
maneira compulsória; o outro, a secundar-lhe a operosidade, tresdobrando-
se no afã de remodelar completamente a cidade. Derrubavam-se 
quarteirões inteiros. As ruas estreitas e os becos escuros transformaram-se 
em avenidas largas e ruas bem arejadas. Ao golpe incessante dos alviões 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. Demolição do prédio secular da Ordem Terceira  
da Penitência, em 1906.  FONTE: AGCRJ, 

 

 

Lima Barreto (1922, p. 43), o observador crítico dos primeiros anos da República, nos 

conta que ñDe uma hora para outra, a antiga cidade do Rio de Janeiro desapareceu e outra 

surgiu como se fosse obtida por uma mutação de teatro. Havia mesmo uma cousa muito de 

cenografia.ò 
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Figura 6. Avenida Central registrada por Malta em 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. 

 

 
João do Rio, que amava tanto a cidade, sonhava com patrícios que a amassem 

também, mas reconhecia a falta de conforto da capital: 

 
  

O meu sonho seria affeiçoar a nossa cidade os meus patrícios. Até aqui o 
brasileiro, assim que adquiri alguma fortuna, apressa-se em gosar na 
Europa. Até certo ponto, tem razão a nossa cidade não offerece o conforto e 
os prazeres que deveria ter, como em Buenos Aires tem. Ora, o meu desejo 
seria fazer do Rio de Janeiro uma cidade confortável e alegre. Mas para 
isso é necessário que todos contribuam (04/06/1903, p. 2). 

 

 

Após a série de mudanças no tecido urbano e nas vidas de homens e mulheres, 

trabalhadores e despossuídos que viviam no centro, a cidade precisava apagar sua imagem 

ñnegativaò aos olhos europeus.  Para tanto, uma das decis»es tomadas pelo governo central 

foi sediar a Exposição Nacional de 1908.17 

 

                                                
17 O tema da Exposição Nacional de 1908 foi tratado por diferentes autores: NEVES, Margarida de 

Souza. As vitrines do progresso. O Brasil nas exposições internacionais. Rio de Janeiro: PUC-Rio / CNPq / 

Finep, 1986; HEIZER, Alda. O Jardim Botânico de João Rodrigues Barbosa na Exposição Nacional de 1908. 
Fênix Revista de História e Estudos Culturais. Julho/ Agosto/ Setembro de 2007 Vol. 4 Ano IV nº 3; Pereira, 

Margareth da Silva. Uma arqueologia da modernidade brasileira ï A participação do Brasil nas Exposições 
Universais. Revista Projeto 139, 1991. Pesavento, Sandra Jatahy. Exposições Universais: espetáculos da 
modernidade do século XIX. São Paulo: HUCITEC, 1997; Diretoria Geral de Estatística. Boletim 
Comemorativo da Exposição Nacional de 1908. Rio de Janeiro: Tip. da Estatística, 1908. LEVY, Ruth. Entre 
Palácios e Pavilhões. A arquitetura efêmera da Exposição de 1908. Rio de Janeiro. Ed. EBA, 2008. 
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A Idea de realisar uma Exposição Nacional no Rio de Janeiro para solenizar 
o primeiro aniversario da abertura dos portos do Brazil ao commercio das 
nações amigas, nasceu no seio do Congresso da Expansão Economica, 
reunido nesta capital, nos mezes de Julho e Agosto de 1905. (RELATÓRIO, 
1909) 

 

O Governo investiu muito na montagem da Exposição, ñforam abertos, para todos os 

trabalhos da exposição, créditos na importância de 2.500:000$000", declaração feita pelo 

presidente Afonso Penna na sessão 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 São Paulo, que construíram pavilhões 

monumentais. 

A primeira polêmica para a realização do evento teve início com a escolha do local 

entre as sugestões mais apoiadas: o Campo de São Cristóvão e a Quinta da Boa Vista, que, 

no entanto, não ofereciam linhas de bondes regulares; a Praia de Santa Luzia, que era de 

fácil acesso, mas nela havia muitas fábricas e residências; a área entre os bairros da Glória, 

Russel e Flamengo que, apesar da boa localização, da excelente vista para a Baía de 

Guanabara e seu entorno e de ser servida por diversas linhas de transportes coletivos, 

sofria da escassez de água e não comportaria o número 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 edifícios já existentes fossem 

aproveitados, como a Escola Militar e a Escola Superior de Guerra, cujo prédio, inacabado 

há mais de 20 anos, foi concluído para a Exposição. Foi construída também uma espécie de 

estrada de ferro em miniatura para que o público pudesse percorrer a mostra em pequenos 

vagões de trem. (NEVES, 1986. p. 38.) 

 O acesso do público à Exposição Nacional foi feito por terra e por mar: o antigo cais 

da Praia da Saudade foi ampliado e nele construída uma ponte com uma marina para 

atracação de barcos e uma estação para embarque e desembarque de passageiros que 

chegavam nas barcas saídas do Cais Pharoux.18 

 

O Engenheiro Antonio Olinto foi o diretor geral da Exposição, e da direção 
de suas obras se encarregou Sampaio Correia, ainda jovem. A Praia da 
Saudade, diante do Hospício e do Instituto Benjamim Constant, ganhou um 
cais com balaustres. Foi concluído o edifício da Escola de Guerra. 
Construíram-se dezenas de pavilhões. Áreas imensas foram aterradas e 
pavimentadas. E pela primeira vez grandes multidões passaram a visitá-la, 
atraídas pela sua iluminação elétrica jamais vista igual, pelo seu teatro 
dirigido por Artur Azevedo e pelo seu cinema (de Pascoal Segreto) para o 
qual o intrépido Emílio Guimarães (antes dos bondinhos aéreos) filmara do 

                                                
18 Ver o capítulo escrito pela historiadora Lorelai Kury, Cais Pharoux. O gosto do século. In: 

Kury, L. (Org.) Lugares de Memória: a França no Rio de Janeiro. Rio de Janeiro: Editora Andrea 
Jakobson, 2017. p. 158-179. 
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alto do Pão de Açúcar um documentário sobre o Rio. (GERSON, 1965, p. 
393 Apud NEVES, 1986, p. 39). 

 

               

 

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

 
 
 

A Exposição Nacional de 1908 alcança 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 interações econômicas 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 expressões. No início do século XX, as 
autoridades municipais e federais, ainda mais confiantes com as 
potencialidades do país, não restringiriam o programa de transformação e 
modernização da imagem nacional à arquitetura, ao urbanismo e ao 
paisagismo na Capital Federal. Em 1908, o desafio seria mais ambicioso: 
celebrar o próprio comércio e desenvolvimento do país, realizando, ao 
mesmo tempo, um ñinvent§rioò do Brasil para os pr·prios brasileiros.  

 
 

Depois dessa data, os prédios foram quase todos demolidos. Restaram apenas o 

Palácio das Indústrias (antigo edifício da Escola Militar), que foi demolido em 1935, depois 

de ter sido bombardeado durante a Revolta Comunista daquele mesmo ano; o Palácio dos 

Estados, que hoje é ocupado pela Companhia de Pesquisas e Recursos Minerais; O Palácio 

Minas Gerais, que hoje abriga a Escola Municipal Minas Gerais e o Pavilhão das Máquinas, 

atual escola de Teatro da UNIRIO. 
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O espírito da época e a intenção de seus organizadores ficaram claros nas palavras 

de Sampaio Correa, Inspector Geral das Obras Públicas, Constructor e Presidente 

Honorário da Exposição Nacional de 1908: 

 

A Exposição Nacional de 1908, sendo destinada a marcar no caminho dos 
séculos o primeiro estádio da vida do Brazil no mundo civilisado, sem a 
dependência do vinculo colonial que prendia o seu commercio nas relações 
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  
território, de sua população e de seu movimento social e economico. A luz 
da história, reflectindo nesse quadro brilhante e animado do seu estado 
actual, fará apparecer desde logo, ao primeiro relance, sem necessidade de 
demorado e minucioso exame da multidão variada de artefactos 
vistosamente arrumados em mostruários e pavilhões, o progresso da vida 
nacional neste primeiro século de sua existência. 

 

 

A Exposição permaneceu aberta à visitação de 28 de janeiro a 15 de novembro de 

1908. 

 
. 

  

 

Figura 10. Cartão Postal da Exposição Nacional de 1908, Rio de Janeiro. Vista lateral do Palácio dos 
Estados. FONTE: Acervo BN 

 

 

Foi nesse quadro de transformações pelas quais passava a cidade do Rio de Janeiro 

que foi idealizado o acesso via aérea por cabos de aço aos morros da Urca e Pão de 

Açúcar. O acesso via Bondinho! 
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Figura 11. Augusto Malta na Exposição Nacional de 1908.  FONTE: Acervo Museu da República, 1908. 

 
 

 

1.2   O Bondinho e a Companhia Caminho Aéreo Pão de Açúcar 
 
 

A Urca, como o Pão de Açúcar, formam o penhasco 
unido, que desenha um dos lábios da boca da baía do 
Rio de Janeiro, cujo lugar os indígenas denominavam 
ñMombucabeò, como nos revela o primeiro que a 
essas paragens se referiu o alemão Hans Standen.  

Adolfo Morales de los Rios, 1915. 

 

Na Europa, a Suíça e a Espanha19 já haviam criado teleféricos para transporte de 

passageiros e, sabendo dessas instalações, o Engenheiro Augusto Ramos (1860-1939) 

resolveu propor um projeto para a cidade do Rio de Janeiro. Foi durante as obras de 

construção dos pavilhões da Exposição Nacional de 1908 que Augusto Ramos, ao observar 

o contorno dos morros da Urca, Babilônia e Pão de Açúcar, viu que era possível construir 

um teleférico que ligasse a Praia Vermelha ao Morro da Urca, com ramais para o Pão de 

Açúcar e o Morro da Babilônia, avaliando fazer a ligação entre eles por meio de cabos de 

aço suspensos.   

 

Quando o teleférico brasileiro foi inaugurado, em 27 de outubro de 1912, só 
havia dois daquele tamanho no mundo, um na Suíça (Teleférico de 
Wellerhorn com extensão de 560 m e desnível de 420 m, construído em 
1908) e um na Espanha (Teleférico do Monte Ulia, com extensão de 280 m 
e desnível de 28 m, construído em 1907). Foi um escândalo para a época 

                                                
19 O primeiro teleférico de passageiros, o Teleférico do Monte Ulia, com extensão de 280 m e desnível 

de 28 m, foi construído na Espanha, em 1907. O segundo foi o Teleférico de Wellerhon com extensão de 560 m 
e desnível de 420 m, construído na Suíça, 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 nº 1260 que autorizava a 

ñconstrucção e exploração de um caminho aéreo entre a antiga Escola Militar e o alto do 

Morro da Urca, com ramaes para o Pico do Pão de Açúcar e para a chapada do Morro do 

Babyloniaò. Associado ao industrial Manuel Antônio Galvão e ao comendador Fredolino 

Cardoso21, Augusto Ramos assinou, em 30 de julho do mesmo ano, um contrato de 

concessão, por 30 anos, com o Governo do Distrito Federal22. Depois de desenvolver o 

projeto e analisar sua viabilidade, obteve as licenças necessárias para a sua construção, 

com a aprovação de Serzedelo Correia, prefeito do então Distrito Federal, em 28 de outubro 

de 1909. Logo em seguida, deu início à empreitada: escalada dos morros, obras e 

encomenda de equipamentos. 

 

 
Figura 12. Projeto do primeiro Teleférico, aprovado pelo Prefeito Serzedelo Correia, em 1909. Na                         
 imagem, aparecem a linha aérea e as três estações. Vê-se ainda, a previsão para um restaurante  

no Morro da Urca. FONTE: Acervo CCAPA, 1909.23 

 

 
A constituição da Companhia Caminho Aéreo Pão de Açúcar foi efetivada quando 

Augusto Ramos buscou parceiros para levantar o capital inicial de 180 contos de réis em 

900 ações integralizadas de 200 mil réis cada. A Assembleia Geral foi realizada em 14 de 

agosto de 1910, com as obras já iniciadas, e contou com a presença de dezenas de 

                                                
20 Ver Revista do Instituto Histórico e Geográfico Brasileiro. Rio de Janeiro: IHGB, 1988 p. 530-544.  
21Manuel Antônio Galvão e Fredolino Cardoso eram sócios do Fluminense Football Clube e juntos 

fundariam, em 1920, o Iate Clube do Rio de Janeiro. 
22 No período 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 Peçanha, 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 Antônio Mirabile e Beth Mariotto e encontra-se exposto na sala da Diretoria 
da Companhia Caminho Aéreo Pão de Açúcar.  
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pessoas que acreditavam no empreendedorismo de Augusto Ramos. Em 14 de junho de 

1911, a Companhia Caminho Aéreo Pão de Açúcar havia sido constituída.24 

Os investimentos da Companhia Caminho Aéreo Pão de Açúcar não se limitaram às 

áreas de concessão da empresa. Como a região era desprovida de condições de acesso e 

conforto para seus vistantes, melhorias que beneficiassem os turistas e embelezassem a 

Praia Vermelha, calçando-se, arborizando e iluminando as ruas próximas, foram 

promovidas. No depoimento de Augusto Ramos à Assembleia Geral Extraordinária da 

Companhia Caminho Aéreo Pão de Açúcar, realizado em 6 de novembro de 1912, o 

engenheiro informou que construiu um restaurante no Morro da Urca ñcorrespondendo ao 

expressivo accolhimento que tem merecido do publico ao qual tem compensado com os 

deslumbrantes panoramas que dôalli se descortinam, e com uma temperatura bem mais 

supportavel do que a cidade em sua parte baixaò (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 incêndio em suas instalações que consumiu os desenhos originais e 

os modelos das partes metálicas e, além disso, uma greve havia paralisado os operários 

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

                                                
24 Ata de constituição da Companhia Caminho Aéreo Pão de Açúcar, transcrita no livro de atas de Assembleias 
de Acionistas, 14 de junho de 1911. 
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Santos, só 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 Babilônia e a abertura na rocha da previsão para a duplicação das 

linhas consumira muitos contos de réis25. Os acionistas, então, fizeram, eles próprios, um 

empréstimo de 120 contos de réis à Companhia Caminho Aéreo Pão de Açúcar para cobrir 

as despesas efetuadas. As obras foram iniciadas para serem concluídas 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 sócios tratava-se 

da própria instalação de todo o sistema. Foram cravados na rocha do Pão de Açúcar e do 

Morro da Urca os espigões para levar as peças para a montagem do guincho, que faria subir 

todos os componentes para a construção das estações e a instalação do teleférico, de carga 

e, posteriormente, o de passageiros. Todo o material era levado pelos operários até lá em 

cima: 395 metros acima do mar no Pão de Açúcar 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 Pão de Açúcar. 1911 



34 
 

outro, mais leve, no pico. O mais forte serviu de cabo-suporte para um carro de serviço (nele 

içado e colocado por talhas), que era puxado pelo mais leve. Com essa instalação, subiram-

se os materiais para as fundações, a construção metálica e as peças das máquinas e, pôde 

ser feito ainda o transporte de operários.  

 

 

                                        

 

Figura 15. Foto Alonso Bispo. Operários escalando o morro da Urca para a construção do caminho aéreo, 1910. 

FONTE: Acervo CCAPA . 

 
 

.  
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Figura 16. Foto Alonso Bispo. Operários estirando cabos para instalação da segunda linha: Morro da Urca/Pão 
de Açúcar.  FONTE: Acervo CCAPA, 1912. 

 

 

No Brasil, não havia nenhum fabricante de teleféricos, então Augusto Ramos 

contratou a empresa alemã J. Pohlig Heckel, da cidade de Colônia, para desenvolver o 

projeto, fabricar e montar os equipamentos. Já a coordenação das obras e montagem do 

sistema teleférico foi realizada pela empresa alemã H. Hiden & Co26, que importou 

ferramentas, roldanas, cabos de aço e maquinário, os quais eram fabricados pela referida 

empresa na Alemanha. 

As obras de construção das estações e a instalação do teleférico duraram três anos. 

muitas toneladas de equipamentos e materiais de construção foram levadas para o alto dos 

morros, ao custo total de 2 milhões de contos de réis. A sede da Companhia Caminho Aéreo 

Pão de Açúcar foi instalada na Praia Vermelha, junto à bilheteria. A oficina ficava no Morro 

da Urca, no centro do eixo entre a Estação II e a Estação III, onde os operários faziam toda 

a manutenção das cabines e do sistema.  

                                                
 26 H. Hinden foi um engenheiro que viera ao Brasil pela empresa alemã AEG, de energia elétrica, de 

cuja filial saiu para abrir a sua própria empresa, fabricante de roldanas, ferramentas e maquinário. Em 1908, 
a capital festejou 100 anos da Abertura dos Portos, em exposição realizada na Praia Vermelha, então um areal 
ao lado do Pão de Açúcar, com fornecimento da empresa alemã.  LENZ, Sylvia Hinden, do Bondinho do Pão de 
Açúcar e da Germânia durante a Grande Guerra. Rio de Janeiro:  2014. 
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As dificuldades para construir as estações foram grandes. Por estarem alocadas nas 

rochas do Morro da Urca e do Pão de Açúcar, não havia como furar poços para extrair água. 

A água, então, subia pelo transporte de cargas, num tambor de mil litros, cinco vezes ao dia. 

Naquela época, a Companhia Caminho Aéreo Pão de Açúcar tinha poucos 

funcionários: 2 na oficina, 1 na carpintaria, 1 servente, 4 maquinistas e 1 rendição, 5 

operadores de cabine, 4 graxeiros, 1 pedreiro e 1 ajudante. No escritório, apenas um 

funcionário, Augusto Gonçalves, encarregado geral, que saiu depois da construção do 

bonde novo.  

Américo da Silva27, funcionário que trabalhou mais de 50 anos na Companhia 

Caminho Aéreo Pão de Açúcar contava que na Companhia havia alguns funcionários 

portugueses, mas tamb®m ñtinha graxeiros que eram paraibanos, tinha outros graxeiros que 

moravam no Morro do Leme. Carioca era difícil ter aqui. Carioca não queria vir para aqui de 

jeito nenhumò. 28 

 

 

 

Figura 17. Operários na construção do caminho aéreo Pão de Açúcar, 1910. FONTE: Acervo CCAPA 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                                                
27 Américo da Silva, Sub gerente Técnico da Companhia Caminho Aéreo Pão de Açúcar nasceu em 25 

de maio de 1922 na cidade de Couto Coucugens, em Portugal e chegou ao Brasil em 1º de agosto de 1950, com 
28 anos, para trabalhar na Companhia Caminho Aéreo Pão de Açúcar onde começou como servente, varrendo 
rua. Américo foi trabalhar na oficina e aprendeu diversos serviços, inclusive o de maquinista e graxeiro e ganhou 
o apelido de Homem Chave. 

28Depoimento de Américo da Silva, funcionário da Companhia Caminho Aéreo Pão de Açúcar ao Projeto 
Memória Oral do Pão de Açúcar, realizado pelo Museu da Imagem e do Som do Rio de Janeiro, em 1990. 
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Figura 18. Operários na construção do caminho aéreo Pão de Açúcar, 1910. FONTE: Acervo CCAPA 

 
 
 

                              
 

 
        Figura 19. Operários na construção do caminho aéreo Pão de Açúcar, 1910. FONTE: Acervo CCAPA 

 

 

O funcionamento diário do Bondinho antigo foi relatado pelo funcionário Américo da 

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

 

O graxeiro lubrificava toda a máquina de 4 em 4 viagens, descia, apertava 
todas as polias, subia e apertava tudo em cima do bonde, apertava a 
máquina toda, esperava 4 viagens e durante todo o tempo que ele ficasse 
parado fazia a limpeza na estação por fora, na lotação, na máquina. O 
graxeiro equilibrava-se em cima do bonde com ele em movimento, senão 
não dava lubrificação.  
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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 extensão, 

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 ï do Morro da Urca ao Pão de Açúcar 

com extensão de 750 metros, construído pelo mesmo processo de lançamento de cabos --, 

foi inaugurado em 18 de janeiro de 1913 e levou 449 passageiros, completando, assim, a 

ligação definitiva entre o solo, o morro e o penedo.  A terceira linha, que ligaria o Morro da 

Urca ao Morro da Babilônia, embora tivesse suas obras iniciadas, não chegou a ser 

construída porque o Ministério da Guerra daquela época considerou a área prioritária para a 

segurança nacional.29 

No sistema instalado, denominado ñvai-e-vemò, os Camarotes Carril -- carros aéreos, 

logo denominados ñbondinhosò30, pela sua semelhança 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 aço enrolados, que mantinham lisas 

as superfícies de contato. A resistência à ruptura dos cabos-trilhos era de 180 toneladas e a 

sua durabilidade prevista era de 30 anos. Os freios elétricos, automáticos, proporcionavam 

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

                                                
29 Livro de Registro de Accionistas da Companhia Caminho Aéreo Pão de Açúcar. 1911  
30 É curioso notar que o próprio nome bonde tampouco é nome, mas apelido dado pela população. Os 

ferrocarris, como teoricamente deveriam ser chamados quando foram introduzidos no Rio de Janeiro no século 
XIX, logo viraram bondes, o aportuguesamento do vocábulo inglês bond. Assim também eram chamados os 
talões de bônus 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 
denominação. 
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trecho e de 6 minutos no segundo trecho, à velocidade média de 2 m/s. A energia mecânica 

era fornecida por uma motor elétrico de 75 hp.   

O engenheiro dirigiu a Companhia Caminho Aéreo Pão de Açúcar 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: formação, atuação e desafios  

  

Augusto Ferreira Ramos nasceu em 22 de agosto de 1860, no interior do Estado do 

Rio de Janeiro, na cidade de Santo Antônio de Pádua31, filho de Antônio Ferreira Ramos e 

Emília Ferreira Ramos.  

 

O Vigário Joaquim da Rocha Cristalina aos vinte e cinco de março de mil 
oitocentos e sessenta e um, besta Freguesia se Santo Antônio de Pádua, 
batizei solenemente ao menino Augusto nascido a vinte dois de agosto do 
ano passado, filho de Antônio Ferreira Ramos e de D. Emília Ferreira 
Ramos. Foram padrinho o Coronel José Augusto Monteiro de Barros e 
Dona Maria Ricarda Monteiro. Do qual fiz este termoò. (CALDAS. Extra²do 
do livro de batismo 2B (1842-1866), pag. 178V) 

 
 

 
Figura 22.  Augusto Ferreira Ramos e sua família, no Morro da Urca, 1912. 

FONTE: Acervo CCAPA 

 

Ramos estudou Engenharia na Escola Polytecnica do Império do Brasil e se formou 

em Engenharia Civil32 em 17 de março de 1882. No início de sua carreira, trabalhou em 

empresas de pequeno porte no então 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 informação que o engenheiro havia nascido 
em Santo Antônio de Pádua, pois foi encontrada na igreja da cidade, pela historiadora e pesquisadora Andrea 
Caldas, sua certidão 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 política no Brasil oitocentista.  
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cargo de diretor da Companhia Melhoramentos de São Paulo. Lá, também lecionou 

engenharia na Escola Politécnica. Planejou e dirigiu as obras de saneamento das cidades 

de Curitiba e Vitória, participou dos trabalhos de retificação de trechos no Vale do Rio 

Paraíba e construiu as instalações da usina hidrelétrica do Vale do Itapemirim, no Espírito 

Santo.  Além de seu trabalho no campo da Engenharia, destacou-se pelos estudos na área 

da Economia para questões da valorização do café no âmbito das indústrias brasileiras e, 

para isso, buscou conhecimentos visitando países da América do Sul para entender a 

valorização do mercado cafeeiro. Foi vice-presidente da Associação Comercial do Rio de 

Janeiro e da Sociedade Nacional de Agricultura; presidente da Câmara de Comércio 

Internacional do Brasil; membro da Comissão Executiva para execução e organização dos 

congressos projetados para comemorar o Centenário da Independência; secretário geral e 

presidente interino da Sociedade Paulista de Agricultura, Comércio e Indústria; membro da 

Sociedade Brasileira de Agricultura em Paris e da Sociedade Francesa de Engenheiros 

Civis; colaborou para vários jornais e revistas e dirigiu O Fazendeiro, em São Paulo, em 

1908.  

Augusto Ferreira Ramos era sócio do Clube de Engenharia do Rio de Janeiro. A 

proposta para a sua aceitação no Clube partiu de um dos fundadores da entidade, Conrado 

Jacob de Niemeyer33. Ramos tornou-se sócio do Clube em 1894, 12 anos depois de formar-

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

 

 

 
Figura 23. Ficha de Sócio 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 pântanos de Olinda e o encanamento das 
águas do Beberibe. Projetou e construiu pontes, prédios e estradas. Realizou planos de melhoramento do regime 
das águas dos rios Guaratiba e Itaguaí, 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. Disponível em: 
<https://ihgb.org.br/perfil/userprofile/CJNiemeyer.html>. Acesso em: 15 de maio de 2019. 

https://ihgb.org.br/perfil/userprofile/CJNiemeyer.html
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O maior empreendimento de Augusto Ramos foi a construção do caminho aéreo. Depois de 

desenvolver o projeto dos teleféricos e analisar a sua viabilidade, Augusto constituiu uma 

empresa, a Companhia Caminho Aéreo Pão de Açúcar, em 14 de junho de 1911, e, em 

seguida, dedicou-se a buscar parceiros e investidores. 

Os empresários e acionistas que se associaram à empreitada de Augusto Ramos 

eram pessoas de dinheiro e com muita influência na capital do país. Entre eles, destacavam-

se o Comendador Fredolino Cardoso, o industrial Manuel Antônio Galvão, Candido Gaffrée 

e Virgílio Augusto Fortes. Também foram acionistas Raymundo Ottoni de Castro Maya e 

Eduardo Guinle.34 Sem esses homens, o projeto de Augusto Ramos jamais teria saído do 

papel.  

O fato é que o Bondinho foi concebido há mais de cem anos por um engenheiro 

brasileiro, planejado e construído por um engenheiro alemão e executado por trabalhadores 

brasileiros. Augusto Ferreira Ramos contratou a firma J.Pohlig para a construção do 

teleférico do Pão de Açúcar, para criar uma atração turística e isso só foi possível por sua 

formação e experiência nos campos da Engenharia e da Economia. Idealizou o projeto de 

um caminho aéreo que foi planejado e executado pela empresa alemã, que só tinha 

experiência com outras vias de transportes suspensos de carga.  

 

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

 
Considerando os contextos internacionais relacionados com a construção 
do bondinho do Pão de Açúcar, não se pode esquecer que o projeto de 
Augusto Ferreira Ramos inseriu-se no desenvolvimento da engenharia de 
transportes e das ciências aplicadas, em geral, ainda que a Alemanha 
representasse país particularmente avançado na área de transportes de 
equipamentos em obras em montanhas.(no 156)   

 

 

                                                
34 Raymundo Ottoni de Castro Maya e Eduardo Guinle eram sócios do Fluminense Football Club e 

juntos fundaram o Iate Clube do Rio de Janeiro, em 1920. Eram empreendedores arrojados. Em 1905, Eduardo 
Guinle não hesitou em construir, por sua conta, o estádio 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 salários, resgatou importantes obras da 
literatura brasileira que publicou por meio da coleção Cem Bibliófilos do Brasil e, ao morrer, doou suas 
residências em Santa Teresa e no Alto da Boa Vista para transformá-las em museus abertos ao público. 
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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 às obras do Caminho Aéreo do Pão de 

Açúcar.  FONTE: Acervo AGCRJ. 

 

Os trabalhos de construção 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 Pão de Açúcar, 

em janeiro de 1913.  

 

Da estação de partida na Praia Vermelha, o carro, muito confortável, que 
comporta 16 pessoas, atravessa suspenso em 4 minutos o primeiro trecho 
de 600 metros, que entrou a serviço em outubro de 1912 até a Urca, cuja 
estação se encontra a 220 metros de altura. Aqui faz-se a baldeação 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. Inauguração do Caminho Aéreo Pão de Açúcar, 1912. FONTE: Acervo BN 

 

 

 
 

           Figura 26. Convidados na inauguração do Caminho Aéreo Pão de Açúcar, 1912. FONTE: Acervo CCAPA 
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Figura 27. Bondinho trafegando na linha Morro da Urca/Pão de Açúcar. FONTE: Acervo CCAPA 

 

 

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

 
Coleções, catálogos inventários e exposições 

revelam ñinten­»es de documentarò, crit®rios e 
particularidades de quem os concebeu, atualizam 
sentimentos e, ao contrário do que se pode supor, 
não são guardiães da memória, dado que o que 
retemos é a reprodução de um objeto circunstanciado 
corroborada por indivíduos que lhe fixaram o 
conteúdo e a forma. (HEIZER, 2006, P.55)     

 

Ao longo de 106 anos, a Companhia Caminho Aéreo Pão de Açúcar passou por 

importantes transformações. O teleférico alemão que já não comportava a demanda dos 

novos tempos fez modificações nas técnicas empregadas. Sessenta anos depois, na 

década de 70, a CCAPA precisava de um equipamento mais moderno, mais rápido e com 

maior capacidade para transportar passageiros. Para isso, contou com a tecnologia 

italiana.35 O sistema foi todo substituído: as novas cabines, em formato de ñdiamanteò,  

permitiam a visão da cidade em sua totalidade.  

Em 2008, a empresa trocou suas cabines italianas por cabines suíças e iniciou a 

reestruturação de todo o sistema para a tecnologia da empresa CWA, de origem suíça. 

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

em locais pouco acessados ï nas oficinas, casa de máquinas, em gavetas e arquivos de 

                                                
35 O teleférico de 1972 foi projetado e instalado pela Officine Meccaniche Agudio Spa, de 

Milão, Itália. 
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funcionários, que não tinham a preocupação na preservação de tais objetos. Segundo 

Guimarães, o acúmulo de objetos nas instituições,36  

 

(...) orienta-se por um aspecto cumulativo da ideia de preservação das 
coisas como resquícios do passado, que possibilitem refletir sobre as 
mudanças que operam ao longo do tempo, numa tentativa de reavaliá-lo e 
reinterpretá-lo, à luz do presente (GUIMARÃES, 2012, p. 231).    
 

 

. 
 

 
Figura 28. Operários e peças do Bondinho da 1ª geração. FONTE: Acervo CCAPA 

 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                                                
36 Embora não seja objeto da presente dissertação, ver o recente  artigo  sobre  "o objeto como 

documento na Ciência da Informação e na Museologia" de  LOUREIRO, Maria Lucia de Niemeyer Matheus.O 

Objeto de museu como documento: um panorama introdutório. Em Questão, Porto Alegre, v. 25, n. 1, p. 13-36, 
jan./abr. 2019 . 
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     Figura 29. Operário expõe peças que foram construídas nas oficinas da Companhia.  FONTE: Acervo CCAPA 
 
 

 
 

 
Figura 30. Operário expõe peças que foram construídas nas oficinas da Companhia. FONTE: Acervo CCAPA 

 

 

Quando Augusto Ferreira Ramos idealizou o caminho aéreo, em 1908, o Brasil não 

dispunha de tecnologia para a realização do projeto. Segundo MARINHO (2010, p. 170), 

ñnas últimas décadas do final do século XIX, os engenheiros formados pela Escola 

Politécnica foram capacitados para atuarem em grandes obras públicas, com foco nas 

exporta­»es.ò 
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Acreditamos que a afirmação acima explique a necessidade da contratação de uma 

empresa estrangeira para a execução do projeto. O Engenheiro contratou a empresa alemã 

J.Pohlig que possuía experiência em engenharia, projetos de construção de máquinas e de 

transportes para minas e siderurgias e para transporte a cabo de carvão e minérios e por 

essas atividades desenvolveu a sua especialização em veículos suspensos, o que levou à 

sua contratação para os trabalhos no Pão de Açúcar.  

O próximo passo foi instalar os equipamentos adquiridos na Alemanha. Inicialmente, 

foram cravados nas rochas do Pão de Açúcar e do Morro da Urca os espigões destinados a 

levar o material para a montagem do guincho que faria subir todos os itens para a 

construção das estações e instalação 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 serviço (nele içado e colocado por talhas). Esse 

carro passou ent«o a ser puxado pelo cabo mais leve. Com esse ñsimplesò mecanismo foi 

transportada todo o material necessária para as fundações, bem como a construção 

metálica das estações e as peças das máquinas. O carro de serviço foi utilizado ainda no 

transporte dos operários.  

 

 

 

 

Figura 31. Transporte de carga, construído para levar os equipamentos e operários para o alto do morro da Urca 

no início das construções. FONTE: Acervo CCAPA. 
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Figura 32.  Operários no transporte de carga na linha aérea Morro da Urca/ Pão de Açúcar. 1912.  

FONTE: Acervo CCAPA. 

 

 

As obras de edificação das estações e instalação do teleférico começaram em 1910 e 

duraram pouco mais de três anos. Nesse período, foram levadas para o alto dos morros da 

Urca e Pão de Açúcar cerca de quatro mil toneladas de equipamentos mecânicos e elétricos 

e materiais de construção. Nessa mesma época, foi levantada na Praia Vermelha a sede da 

Companhia Caminho Aéreo Pão de Açúcar. No Morro da Urca, no centro do eixo entre a 

estação do solo e a do Pão de Açúcar, foi instalada uma oficina, na qual os operários faziam 

toda a manutenção das cabines e do sistema de operação. As cabines originais chegaram 

prontas da Alemanha, mas, à medida que os anos se passavam, iam se deteriorando, e 

novas cabines eram fabricadas pelos funcionários da Companhia.   
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Figura 33. Montagem do maquinário do teleférico no morro da Urca. Vê-se em primeiro plano, o guincho manual. 

Fonte: Acervo CCAPA 

 

       . 

 

Figura 34. Montagem do maquinário do teleférico no morro da Urca. Vê-se em primeiro plano, o guincho manual 

Fonte: Acervo CCAPA  
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Figura 35. Trabalhadores estirando os cabos de aço para a construção  do caminho aéreo,  trecho Morro da 

Urca/Pão de Açúcar, 1912. FONTE: Acervo CCAPA. 
 
 

 
 

Figura 36. Instalação da cabine. 1912. FONTE: Acervo CCAPA 
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Após a construção, Augusto Ramos convidou o presidente do Clube de Engenharia 

para visitar e analisar as instalações. Também convidados para acompanhar essa visita 

técnica, a Revista Brazil - Ferro-Carril preparou uma extensa matéria, em artigo publicado, 

na edição número 36, de 1912, no qual explicaram detalhadamente o projeto. São gráficos, 

imagens, cálculos e descrições minuciosas que vão desde a posição dos cabos até os 

dispositivos de segurança (Ver o Anexo A para o texto completo). 

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

experiência desta forma: 

 

Depois de demoradamente examinadas nos seus mínimos detalhes, as 
duas estações da Urca que são 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 taça de champagne, em que foram 
trocados vários brindes. (BRAZIL- FERRO-CARRIL, nº 36, 1912, p. 302) 

  

 

Tais objetos, agora peças de acervo, podem vir a se constituir em relevantes 

instrumentos de investigação para diferentes áreas de conhecimento. Compreendemos que 

os mesmos são frutos de práticas cientificas, entendidas como praticas culturais, datadas, 

constituindo parte relevante do patrimônio cultural do país.  

Segundo (GRANATO, 2008, p. 79) 

 

(...) conhecimento científico e tecnológico produzido pelo homem, além de 
todos aqueles objetos (inclusive documentos em suporte papel), coleções 
arqueológicas, etnográficas e espécimes das coleções biológicas que são 
testemunhos dos processos científicos e do desenvolvimento tecnológico. 
Também se incluem nesse grande conjunto as construções arquitetônicas 
produzidas com a funcionalidade de atender às necessidades desses 
processos e desenvolvimentos. 
  

 

Objetos obedecem a diferentes tipologias e são emblemáticos das ciências37. Além 

disso, como afirma Ulpiano Bezerra de Meneses, em artigo em que cita a declaração da 

UNESCO,  

 

Cada cultura representa um corpo único e intransferível de valores, posto 
que as tradições e formas de expressão de cada povo se constituem em 
sua maneira mais efetiva de demonstrar sua presença no mundo. Por isso 
mesmo, a afirmação da própria identidade contribui para a libertação dos 
povos. Ao contrário, qualquer forma de dominação constitui uma negação 

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

Acesso em: mar.2019.  Ver tese de Maria Esther Valente: Museus de Ciências e Tecnologia no Brasil: uma 

história da museologia entre as décadas de 1950-1970. 

http://www.icom.org.br/
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ou impedimento para alcançar a mencionada identidade. (MENEZES, 1993, 
p. 207) 

A Carta do RIO nos permite afirmar que é nesse universo teórico que concebemos os 

objetos da Companhia Caminho Aéreo Pão de Açúcar como objetos de interesse para o 

PCC&T, assim como os acervos de ciências e observatórios, entre outros.  

 

O Patrimônio Cultural da Ciência e Tecnologia inclui artefatos, construções 
humanas e paisagens naturais, locais de observação do céu noturno, 
observatórios astronômicos e geofísicos, estações meteorológicas e 
agronômicas, laboratórios, museus, inclusive jardins botânicos e zoológicos, 
e locais utilizados ou construídos com a finalidade de sediar experimentos, 
conservar coleções científicas, propiciar aprendizagem e o intercâmbio de 
ideias, desenvolver e produzir instrumentos, máquinas e processos 
relacionados com o desenvolvimento tecnológico, públicos ou privados. São 
objetos de significação cultural da ciência e da tecnologia as coleções 
científicas de todas as áreas do conhecimento (Saúde, Humanidades, 
Engenharias, Ciências Exatas, Biológicas, Linguagens Artísticas, 
Comunicação e Informação etc.), instrumentos científicos de todos os tipos, 
máquinas e montagens, cadernos de laboratório, cadernos de campo, livros, 
fotografias, entre outros tipos de documentos, públicos e privados, 
relacionados aos processos de construção do conhecimento científico e 
tecnológico. Fazem parte do patrimônio cultural intangível da ciência e da 
tecnologia as dinâmicas desenvolvidas para as atividades cientificas e de 
incremento tecnológico em laboratórios, as práticas de ensino e pesquisa, o 
saber-fazer científico, entre outros. (CARTA DO RIO DE JANEIRO, 2017, p. 
3) 

 

 

Sendo assim, optar pela elaboração de um catálogo que inclui tais objetos revela 

uma preocupação que extrapola o âmbito local e institucional e permite pensar tal coleção 

como resultado das práticas científico-culturais ao longo de 106 anos.38 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                
38 Ver  BENNETT, Jim. O estatuto dos instrumentos científicos. In: A Ciência tal qual se faz. Lisboa: 

Edições João Sá da Costa, 1999 (Coleção Humanismo e Ciência), p. 203.Para Bennett ,os instrumentos 
cient²ficos ajudam ña definir e a regular o que ® a ci°ncia e como ® que ela ® praticadaò, al®m de serem 
ñemblem§ticos da ci°ncia ï [é] sinais de autoridadeò.  
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3. CATÁLOGO DE OBJETOS DO TELEFÉRICO: TRÊS 
GERAÇÕES DO BONDINHO PÃO DE AÇÚCAR  

 

3.1 Apresentação  
 

O catálogo é um produto da dissertação Bondinho, ñA Hist·ria de um Fioò. Nele estão 

apresentadas três gerações39 de objetos de C&T que fazem parte do rico acervo 

institucional. A pesquisa40 foi iniciada em 2016 quando identifiquei em torno de vinte e cinco 

objetos que fizeram e fazem parte da trajetória de vida do Bondinho Pão de Açúcar, fato que 

me motivou a realizar uma reflexão mais aprofundada sob a forma de dissertação de 

mestrado. Esses objetos estão expostos no Espaço de Memória e no Complexo Turístico do 

Pão de Açúcar, como por exemplo: as cabines do bondinho de 1912 e o seu motor, de 

fabricação alemã; a cabine do bondinho de 1972, este último importado da Itália, da 

empresa Agudio; o Plano Inclinado, que foi desenvolvido em 2014 pela engenharia da 

empresa, como projeto para acessibilidade. Os outros objetos estão em áreas internas que 

estão em pleno funcionamento. 

Em 2017, um ano após o início de minha pesquisa, o setor de Engenharia da 

instituição, na figura de seu diretor técnico Diego Scofano, identificou e avaliou de forma 

detalhada os objetos, a descrição de cada objeto foi realizada, assim como o registro 

fotográfico.41 Esse trabalho foi de fundamental importância porque demonstrou a importância 

do trabalho complementar de áreas diferentes do conhecimento, plenamente articuláveis 

como a museologia e a engenharia. 42 

Sendo assim acredito que a produção de um catálogo com uma abordagem técnica é 

importante para divulgar tanto ao público amplo quanto ao público especializado a evolução 

do teleférico em consonância com a história da técnica e da cidade do Rio de Janeiro. 

A preocupação institucional com a constituição de um acervo e de sua divulgação 

informa seu compromisso com a memória institucional e com a história da cidade do Rio de 

Janeiro, disponibilizando seu acervo a pesquisadores de diferentes áreas: história, 

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

                                                
39 1ª geração (Bondinho alemão que funcionou de 1912 até 1972); 2ª geração (Bondinho italiano que 

funcionou de 1972 até 2008); 3ª geração (Bondinho suíço que foi implementado em 2008). 
40 Uma primeira inciativa surgiu a partir de um novo atrativo que a empresa Companhia Caminho Aéreo 

Pão de Açúcar começou a oferecer aos seus clientes, um tour mediado aos bastidores do Bondinho, que 
contemplaria a visita à Casa de Máquinas e a setores internos que possibilitariam ao visitante entender o 
funcionamento do teleférico e conhecer peças dispostas pelo Complexo Turístico. 

41 O registro fotográfico foi feito pelo fotógrafo Paulinho Muniz. 
42 O universo técnico está presente na missão do Bondinho Pão de Açúcar por meio da guarda, 

pesquisa e exposição do acervo. A elaboração de um projeto de memória institucional depende diretamente da 
coleta, do inventário, da catalogação, da conservação e acondicionamento de documentos como atas, artigos 
publicados, objetos, fotografias, filmes etc. como também contextos informatizados, como sites e arquivos 
digitais, além da memória oral recolhida com pares e clientes. Com o intuito de expor com clareza a relevância 
das realizações da instituição na sociedade, propicia, também, a formação da identidade institucional.  
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Os objetos registrados no Catálogo pertencem ao acervo institucional e estão 

expostos em diferentes espaços, que se localizam entre a Praia Vermelha, o Morro da Urca 

e o Pão de Açúcar. 

 

 

Figura 37. Mapa dos três níveis do Complexo Turístico. FONTE: CCAPA 

 

 

Figura 38. Mapa com a visualização dos espaços dos três níveis do Complexo Turístico.  
FONTE: CCAPA 
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3.2   Bondinho 1ª Geração - 1912 a 1972 
 

O Caminho Aéreo Pão de Açúcar43 foi idealizado durante as obras de construção dos 

pavilhões da Exposição 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 Pão 

de Açúcar e morro da Babilônia44. Ao observar o contorno dos morros acima mencionados, o 

engenheiro Augusto Ferreira Ramos concluiu que era possível fazer a ligação entre eles por 

meio de cabos de aço nos moldes dos primeiros teleféricos para transporte de passageiros 

que havia na Europa, na Suíça e na Espanha45.   

Em 29 de maio de 1909, foi publicado o Decreto Municipal nº 1260 que autorizava a 

ñconstruc­«o e explora­«o de um caminho a®reo entre a antiga Escola Militar e o alto do 

Morro da Urca, com ramaes para o Pico do Pão de Açúcar e para a chapada do Morro do 

Babyloniaò.  Associado ao industrial Manuel Antônio Galvão, Augusto Ramos assinou, em 

30 de julho do mesmo ano, o contrato de concessão, por 30 anos, com o Governo do 

Distrito Federal. 

Após desenvolver o projeto e analisar sua viabilidade, obteve as licenças necessárias 

para sua construção, com a aprovação de Serzedelo Correia, Prefeito do Distrito Federal, 

em 28 de outubro de 1909. Foi esse então o início de uma empreitada desafiadora, que 

incluiu escalada de morros, grandes obras e importação de equipamentos. 

Inaugurado em duas etapas ï a primeira ligando a Praia Vermelha ao Morro da Urca 

(1912) e a segunda daquele ponto ao Pão de Açúcar (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 Pão de Açúcar é 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 Babilônia, embora tivesse suas obras iniciadas, não 
chegou a ser construída porque o Ministério da Guerra daquela época considerou a área prioritária para a 
segurança nacional.  
45 O primeiro teleférico de passageiros, o Teleférico do Monte Ulia, com extensão de 280 m e desnível de 28 m, 
foi construído na Espanha, em 1907. O segundo foi o Teleférico de Wellerhon, com extensão de 560 m e 
desnível de 420 m, construído na Suíça, 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 três estações. Vê-se ainda, a previsão de um restaurante no Morro da Urca. Número de registro: 

2000167 FONTE: Acervo CCAPA.46 

 

 

            
Figura 40. Cabine do Teleférico de 1912, fabricada pela empresa J.Pohlig. Hackel, feita em aço e madeira com 

função de transporte de passageiros. Está exposta atualmente na Praça dos Bondes, no Morro da Urca. Número 
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 Antônio Mirabile e por Beth Mariotto, encontrando-se exposto na sala da 
Diretoria da empresa.  
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Figura 41. Motor de tração do teleférico da 1ª geração, fabricada pela empresa Century Motors, dos EUA, feito 

em aço com a função de acionar o maquinário do teleférico. Está exposto atualmente no Morro da Urca, ao lado 
do tributo a Augusto Ramos. Número de registro: 2000145. FONTE: Acervo CCAPA. 
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Figura 42. Guincho manual de tração, de 1912, fabricado pela empresa J.Pohlig. Hackel, feito em aço com a 
função de tracionar o cabo para operações de lançamento ou manobra de cabo. Está exposto atualmente no 

Espaço de Memória Cocuruto, no Morro da Urca. Número de registro: 2000146. FONTE: Acervo CCAPA. 
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Figura 43. Maquinário do teleférico de 1912, fabricado pela empresa J.Pohlig. Hackel, feito em aço com a função 

de conduzir a cabine entre as estações 3 e 4. Possuía duas polias motrizes para os dois cabos de tração que 
eram utilizados no bondinho de 1912. Era acionado por um motor elétrico de 75 cavalos de potência. Está 

exposto atualmente no Espaço de Memória Cocuruto, no Morro da Urca. Número de registro: 2000168 FONTE: 
Acervo CCAPA. 
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Figura 44. Motor a querosene de um pistão, de 1912, para uso em manobras. Fabricado pela empresa J.Pohlig. 

Hackel, feito em aço. Motor usado para diversas funções, como transporte de cargas e auxílio em manobras. 
Está exposto atualmente no Espaço de Memória Cocuruto, no Morro da Urca. Número 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 aço com a função de desviar o cabo de tensionamento do contrapeso do teleférico de 1912. 
Está exposta atualmente no Espaço de Memória Cocuruto, Morro da Urca. Número 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 aço. Era utilizada para manobras envolvendo cabos. Está exposta atualmente  
no Espaço de Memória Cocuruto, Morro da Urca. Número de registro: 2000150. FONTE: Acervo CCAPA. 

 

 

 

. 
Figura 47. Morcete de manobra tipo cabeça de carneiro de 1912, fabricada pela empresa J.Pohlig Heckel, 

Alemanha, feito em aço e era utilizada para manobras envolvendo cabos. Está exposta atualmente no  
Espaço de Memória Cocuruto, Morro da Urca. Número de registro: 2000107. FONTE: Acervo CCAPA. 

 
  


















































































