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RESUMO

O presente trabalho, realizado no ambito do Mestrado em Estudos do Patrimoénio, da Universidade
Aberta, incide sobre os ascensores histéricos de Lisboa. Tendo como preocupagdo dominante a
valorizag@o, pelo conhecimento, daquele patrimoénio recentemente classificado, e partindo da constatagdo
que a informagdo disponivel sobre os ascensores lisboetas ¢ insatisfatoria, muitas vezes lacunar ¢ por
vezes incorrecta, procura-se interpreta-los através da tecnologia utilizada, desde o assentamento até a
electrificagdo. Nesse sentido, interrogando sempre que possivel as fontes primarias e¢ analisando-se
complementarmente as linhas desaparecidas bem como as apenas idealizadas, de caminho procura-se
também avaliar se o papel do Eng® Raul Mesnier de Ponsard, cujo nome esta indelevelmente associado
aos ascensores, corresponde ao que ¢ espelhado pela unanimidade da bibliografia dedicada aqueles
equipamentos. Adicionalmente, interroga-se a memoria colectiva recorrendo as publicagdes periddicas,
especialmente nos momentos mais significativos, assim como se analisa o processo formal de

Classificagdo dos ascensores sobreviventes como Monumentos Nacionais.

PALAVRAS-CHAVE: — Patriménio — Memoria Colectiva — Ascensores — Funicular — Tramway-
cabo — Raul Mesnier de Ponsard — Século XIX — Lisboa.

ABSTRACT

The present work, developed during the Masters Degree in “Estudos do Patriménio” at the "Universidade
Aberta" is based on the historical “ascensores” —funiculars and cable tramways— in the city of Lisbon.
Having as main concern the valorisation through knowledge of that recently listed Heritage, and assuming
that the information usually available on those equipments is unsatisfactory, often incomplete and
sometimes incorrect, one seeks its interpretation through the used technology, from its construction until
its electrification. For that purpose, one always questions whenever possible the primary sources and
complementarily analyzes the dismantled tramlines as well as those merely idealized, along this path also
seeking to verify if the role of Eng. Raul Mesnier de Ponsard, whose name is unquestionably connected
to the Lisbon “ascensores”, corresponds to what is accepted by the unanimity of the bibliography
dedicated to those equipments. Additionally the Social Memory is questioned by running through the
periodic news publications, specially in the most significant moments, as is analysed the formal process

of listing the surviving “ascensores” as National Monuments.

KEYWORDS: — Heritage — Social Memory — Ascensores — Funicular — Cable Tramway — Raul
Mesnier de Ponsard — 19" Century — Lisbon.
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INTRODUCAO

O presente trabalho incide sobre os ascensores historicos lisboetas, em especial aqueles
exemplares que — dos varios que foram construidos em Lisboa nos finais do séc. XIX —
chegaram até aos nossos dias e aos quais em 2002 foi reconhecido valor patrimonial, tendo
sido entdo classificados como Monumentos Nacionais.

Além do seu valor historico, seja ele no ambito do urbanismo, dos transportes ou da
arqueologia industrial, os ascensores tém uma inquestiondvel carga identitaria,
designadamente a nivel local. Para analisar essa dupla valéncia, sentimos a necessidade de
alargar o objecto de estudo, considerando ndo s6 os ascensores ainda existentes mas também
0s equipamentos entretanto desmantelados' porque, a nosso ver, os primeiros nio se
interpretam adequadamente sem ter em conta os segundos que, com aqueles, formavam um
conjunto coerente. Adicional e acessoriamente, apesar da sua imaterialidade, afigurou-se-nos
necessario considerar também os ascensores que niao passaram da fase de projecto ou de
intengdo, procurando, através deles, esclarecer os motivos das opcdes tomadas pelos agentes
de entdo, deste modo acrescentando significado aos equipamentos efectivamente construidos
e, por conseguinte, ao subconjunto sobrevivente. Desta forma, tendo como objectivo melhorar
a compreensdo daquele patrimonio que foi classificado, o nosso estudo incidiu sobre os
ascensores lisboetas das seguintes trés categorias: sobreviventes, desaparecidos e apenas
idealizados.

O trabalho que apresentamos esta dividido em duas partes, a primeira fazendo o necessario
enquadramento das questdes desenvolvidas na segunda parte, esta dividida em trés capitulos.
No primeiro destes, analisimos algumas questoes relacionadas com a tecnologia empregue,
tanto nos ascensores sobreviventes como nos desaparecidos, recorrendo principalmente as
fontes primdrias. No segundo, passimos em revista o vasto conjunto dos ascensores apenas
idealizados, procurando decifrar as causas do seu insucesso. No terceiro, e por ultimo,
procuramos sondar a forma como os ascensores lisboetas se foram integrando na memoria
colectiva, recorrendo para isso ao que foi publicado pela imprensa nos momentos mais

relevantes da existéncia daqueles equipamentos.

' Ja o famoso olisipégrafo, Eng® A. Vieira da Silva, em 1945, no programa que fez para um futuro curso de
Estudos Olisiponenses na Faculdade de Letras, incluiu o topico “Ascensores mecanicos e elevadores publicos,
existentes ¢ desaparecidos.” (Cf. SILVA, A. Vieira da, “Estudos Olisiponenses na Universidade de Lisboa” in
Olisipo — Boletim do Grupo de Amigos de Lisboa, n°32, Lisboa, 1945, p. 186).



I PARTE

CAPITULO 1 — AMBITO, ENQUADRAMENTO E PROBLEMATICA

1.1 — Contexto patrimonial

Como patriménio entendemos a sintese de duas realidades complementares oriundas do
passado — objecto e respectivo significado — a qual se decide atribuir valor identitario e que,
estrategicamente, se deseja proteger para transmitir ao futuro.

Objecto e significado, ambos no plural. O objecto, que ja ndo se esgota nos caracteristicos
valores historico ou artistico, dada a ampliacdo de dominio que se tem vindo a verificar em
torno da reflexdo patrimonial, quer dilatando o seu quadro cronolégico,” quer alargando-se a
novos territorios, como, por exemplo, a arqueologia industrial ou o patriménio imaterial.> E o
significado, cuja extrac¢dao ¢ um exercicio tanto menos exclusivo da Historia, quanto mais se
relaciona com outras areas humanisticas e sociais que enfatizam a existéncia de uma memoria
colectiva, terreno de emogoes e suporte de referéncias identitarias constituido por “versdes
acordadas do passado”.’

A memoria colectiva, em que passado e o presente se influenciam dialéctica e mutuamente,
e a Historia, com o seu distanciamento critico, podem seguir rumos mais ou menos
divergentes, mas ao patriménio importa concilid-las o melhor possivel, em nome de uma
genuinidade ideal, moldada pelo rigor objectivo da Histéria, mas também temperada com o
sentimento de pertenca enraizado na memoria colectiva, por ser esta que evita a “fossilizacdo”

do passado e projecta os seus tracos identitarios no futuro.

No caso dos ascensores lisboetas, dada a classificacio como Monumentos Nacionais, €
adquirido e inquestiondvel o reconhecimento oficial da importancia patrimonial daqueles
equipamentos, estando assim assegurada, em principio, a sua salvaguarda. Mas para 14 desse
benéfico efeito pratico, a classificacdo apenas institucionaliza uma versao nominal daquele

patrimonio, que s6 verdadeiramente o serd se lhe for atribuido valor identitario por parte das

2 Estendendo-o até ao passado imediato ou até ao passado futuro.

3 Ou outras realidades tdo diversas como a gastronomia, o mundo rural, a paisagem e os recursos naturais, os
genomas, a biodiversidade, etc.

* A expressio ¢ de Maurice Halbwachs (citado por FENTRESS: 1994, p.8).



varias contemporaneidades que com ele se relacionem. Nesse processo, o conhecimento sobre
os ascensores sobreleva o mero valor de curiosidade, antiguidade ou pitoresco, aspectos estes
que predominam na generalidade da bibliografia que consultamos sobre o assunto, da mais
remota a mais recente. Assim, entendemos que os ascensores sdo deficientemente conhecidos
e interpretados pelos lisboetas’ da actualidade, porque a informacdo que sobre eles esta
disponivel ¢ imperfeita, lacunar e por vezes até incorrecta. Procurdmos, portanto, clarificar
alguns aspectos daquele patriménio, de caminho acrescentando novos pontos de interesse que
julgamos terem sido inexplorados até a data. Nao pretendemos, nem poderiamos, ser
exaustivos sobre o tema. Assim, o trabalho que apresentaremos adiante, interrogando a
Historia e a memoria colectiva, tem como propdsito contribuir, modestamente que seja, para
um mais perfeito entendimento daquele patrimonio por parte das geragcdes que com eles se
relacionam no presente e relacionardo no futuro, na convic¢do que sem esse conhecimento as

medidas institucionais de salvaguarda apenas protegerao simbolos sem conteudo.

1.2 — Enquadramento Genérico
1.2.1 — Entre o rio e as colinas

Lisboa ¢ uma cidade fortemente condicionada pelo relevo. Banhada pelo Tejo, os bordos do
planalto que pendem sobre o estuério foram sulcados por vales que esculpiram o conjunto das
colinas caracterizantes da paisagem ribeirinha. Este facto permitiu que Frei Nicolau de
Oliveira afirmasse,’ no século XVI, que Lisboa assentava em sete colinas, com o flagrante

propbsito de a enaltecer, comparando-a assim a Roma dos septi montum.’

> Apesar daquele patriménio ter uma feigio predominantemente local, ao nivel das memorias colectivas, a
classificacdo do IPPAR confere-lhe uma dimenso nacional que todavia aquele Instituto ndo sentiu necessidade
de explicar. Porém, apesar de ndo o explicitarmos talvez suficientemente, da leitura do Capitulo 2 transparece
que os ascensores lisboetas sdo susceptiveis de ser enquadrados num plano transnacional e que, apesar da sua
singularidade ou mais especialmente devido a ela, merecem também ser interpretados numa perspectiva mais
ampla, para 14 da escala nacional ou europeia, idealmente através de um itinerario cultural de ambito
internacional, as instituigdes portuguesas responsaveis cabendo um papel de divulgacao daqueles equipamentos
baseado num discurso mais aprofundado e persuasivo, muito além do tradicional e provinciano elogio da
curiosidade pitoresca.

6 Cf. MOREIRA: 1995, s.p. Outros autores que o antecederam, consideravam um niimero menor de colinas. Por
exemplo Cristévao Rodrigues de Oliveira referia a existéncia de quatro grandes elevacdes em Lisboa, mas ja
Damido de Gois considerava que aquelas eram cinco.

" idem.



= Figura 1 — Limites
‘ylll o aprvoximados' das sete?
A - colinas definidas por Frei
Nicolau de  Oliveira
(1566-1634):

-

1 - Sdo Vicente

2 - Santo André

3 - Sao Jorge

4 - Sant’Ana

5 - Sao Roque

6 - Chagas

7 - Santa Catarina

Fonte — MOREIRA: 1995,
(adaptado).

Essa e outras descrigdes, além da arbitrariedade com que os seus autores enumeravam €
nomeavam as colinas, t€m também em comum o facto de se basearem na contemplagdao da
cidade a partir da sua principal porta de acesso naquela época — o Tejo. Essa dialéctica entre
rio e colinas ilustra bem também porque razdo o crescimento da cidade para o interior foi
tardio e se processou privilegiadamente ao longo da orla ribeirinha. E que a facilidade que o
rio proporcionava para o transporte de pessoas e¢ bens, opunha-se, fronteira, a auséncia de
meios terrestres de transporte igualmente eficientes, agravada pela existéncia de acidentes
geograficos importantes. Nao obstante, as colinas comecaram a ser urbanizadas a partir do
século XVI, mas foi na segunda metade do século XIX, especialmente no ultimo quartel do

século XIX, que a cidade enfrentou decisivamente o desafio do seu crescimento.

1.2.2 — As circunvalagdes e a demografia

Em 1846 iniciou-se a constru¢cdo da Estrada da Circunvalagdo, que so6 ficaria concluida em
1852, cujo tracado definia os limites da cidade. Era uma estrada macadamizada e murada no
lado interior, onde se abriam portas”, algumas das quais funcionando como postos fiscais, as
unicas por onde era autorizada a entrada de mercadorias. Pela primeira vez em muitos séculos,
Lisboa tinha limites claros e bem definidos segundo uma linha continua. No lado ocidental a
circunvalagdo comegava na foz da ribeira de Alcantara, seguindo até a respectiva ponte onde
tinha inicio a estrada. Na toponimia actual, o seu tragado prosseguia, grosso modo, pela rua
Maria Pia, Alto do Carvalhdo, Marqués da Fronteira, Duque de Avila, Largo do Ledo, Morais
Soares, Afonso III, terminando na Cruz da Pedra. Com a Circunvalagdao de 1852, a arca de

Lisboa aumentou bastante, mas aumentou muito mais com a nova circunvalacao estabelecida



em 1885 com inicio na ponte da ribeira de Algés, seguindo pela margem esquerda até Benfica,
que incluia, e que, continuando pela estrada militar que existia entre a Ameixoeira e o Lumiar,
entroncava na estrada do vale de Chelas. Contudo, estas circunvalagdes nao tinham
correspondéncia com areas edificadas ou urbanas, nem traduziam linearmente a expansdo
demografica. O proposito era aumentar as receitas municipais por alargamento da area

tributavel através da incorporagdo de localidades limitrofes e dos respectivos contribuintes.”

Figura 2 — O alargamento da area de Lisboa: a Cerca Moura, a Cerca
Fernandina, a Estrada da Circunvalagdo de 1852 e a Nova
Circunvalagdo, de 1885.

Fonte - BARROS: 1956/7, n°71, p.34.

Aquelas alteracdes dos limites da cidade convidam a uma leitura prudente da evolugdo
demografica de Lisboa no ultimo quartel do século XIX. Assim, consideraremos a seguinte

série:

Anos  Populagéo var

1864 190 311 Quadro 1 — Variagdo demografica de Lisboa.
1878 240740 50429 R,
1890 300964 60 224 Fonte - Diciondrio da Histéria de Lisboa.

1900 351210 50246

Os anos de 1864 (ano do primeiro censo moderno) e o de 1878 sdo comparaveis em termos de
area, que ¢ a da circunvalagao de 1852. O mesmo ocorre nos censos de 1890 e 1900, ambos
incidindo sobre a populagdo da area da circunvalacido de 1885. Verifica-se, como esperado,
que a variagdo entre 1878 e 1890 ¢ superior a tendéncia, por efeito da incorporagdo da nova
area. Apesar dos intervalos dos anos nao serem idénticos, ¢ possivel constatar um acréscimo
populacional muito expressivo entre 1878 e 1900, que ultrapassa os 100 mil individuos, em
boa parte justificado pelas alteragdes administrativas referidas. De facto, se considerarmos a
distribuicdo da populacdo por freguesias, por exemplo nos censos de 1890, verificamos que o

acréscimo populacional resultante da incorporagdo das freguesias periféricas ¢ significativo,

¥ Neste ponto, seguimos a opinido de Anténio Lopes Vieira (VIEIRA: 1982, p.37.)

? Outras bibliografias referem contagens diferentes, embora com nimeros proximos dos apresentados.



apesar da muito menor densidade comparativamente com a da area da circunvalagdo de 1852,

conforme se pode observar na figura 3.

Figura 3 — Distribui¢do da populagdo de Lisboa por freguesias,
em 1890, cada ponto correspondendo a 500 habitantes.
Sobrepusemos a figura original, a vermelho, o tragado da

circunvalagdo de 1852.

Fonte - BARROS: 1956/7, n°73, p.51 (adaptado).

Mas independentemente da expansdao dos limites, verifica-se que Lisboa teve um
crescimento demografico progressivamente acelerado, sem correspondéncia imediata ao nivel

da urbanizagao.

1.2.3 — Os Melhoramentos da capital

Entre a reconstru¢do pombalina e a intervencdo de Duarte Pacheco, j4 no século XX, ¢
porventura na segunda metade do século XIX que se verifica o maior esforco na
modernizagdo de Lisboa. Este foi um periodo fértil em tentativas de intervengao urbana, umas
mais pragmaticas, outras mais visionarias, mas aquelas que foram implementadas, mesmo
parcialmente, vieram a marcar indelevelmente a cidade. Assinalamos em especial o tunel do
Rossio'® que trouxe os caminhos-de-ferro para o centro da capital; a linha ferroviaria de
cintura e a ligagdo do Cais do Sodré a Cascais;'' as obras do canal do Alviela e a entrada em
funcionamento da estacio elevatoria a vapor dos Barbadinhos;'? o prolongamento do Aterro
da Boa Vista até Alcintara, de onde resultou a Avenida 24 de Julho; o rompimento da

Avenida da Liberdade e da futura Almirante Reis, vias estruturantes para numerosos outros

12 Obra iniciada em 1887 e terminada em 1890.
" Inaugurada em 1889.

"2 Inaugurada em 1880.



melhoramentos, como por exemplo a constru¢do de uma moderna rede de esgotos, a
ampliacdo da rede de iluminagao publica; o inicio da rede telefonica, o calcetamento das ruas,
a instalacdo de carris nas rodovias e a generalizacdo do uso da energia eléctrica.

Um nome surge inevitavelmente associado a muitos destes melhoramentos: Frederico
Ressano Garcia, engenheiro da Camara durante 35 anos, de 1874 a 1909. Diplomado em
Ponts et Chaussées pela Ecole Polytechnique de Paris, Ressano Garcia é frequentemente
epitetado como o Haussmann portugués. Contudo, contrariamente ao que Haussmann fez em
Paris, rompendo o tecido urbano antigo e impondo uma malha ordenadora, Ressano Garcia
respeitou grosso modo as pré-existéncias, tanto mais que a sua obra mais emblematica diz

respeito a expansao da cidade, e ndo a sua reestruturagao.

1.2.4 — A Avenida da Liberdade e as Avenidas Novas

Quando Ressano Garcia foi admitido, em 1874, como engenheiro da Camara, hd muito que
estava instalada a ideia criar um grande boulevard, de inspira¢do parisiense, uma avenida
central que ligasse a Baixa com as zonas rurais localizadas a norte. A ideia vinha pelo menos
desde 1859," altura em que foi enunciada, prevendo-se desde logo a alienagio ou adaptacio
do Passeio Publico, jardim que rematava a intervengio pombalina. E da autoria de Ressano
Garcia o projecto de 1879 da “grande avenida do Passeio Publico do Rocio”, assim como o
projecto, de 1888, de urbanizagdo da vasta drea que vai até ao Campo Grande. Da sua
interven¢ao resulta o tragado da Avenida da Liberdade com a grande rotunda no topo, € o seu
prolongamento pelas Avenidas Fontes Pereira de Melo e da Republica com as respectivas
rotundas extremas. Nao nos alongaremos na andlise destas intervencdes, no entanto ha alguns
factos que importa referir. Em primeiro lugar, as rotundas eram formalmente haussmanianas
mas de simetria irradiante forgada, dado nelas ndo confluirem eixos viarios importantes e,
portanto, ndo apresentarem funcionalidade distributiva assinaldvel. Tratou-se, por
conseguinte, de uma solu¢do que visou especialmente ligar o Rossio ao Campo Grande
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segundo uma “espinha quebrada em dois pontos””, moldando quarteirdes regulares de

diferentes dimensdes, contornando deliberadamente o terreno ingreme que corresponde hoje

13 Vontade expressa pelo Presidente da Camara, Julio Pimentel, no sentido de “tragar uma avenida que seguisse
do Passeio Publico, pela parte inferior do Salitre e pelas terras do Vale Pereiro até S. Sebastido da Pedreira e
Campo Pequeno.”, Cf. RODRIGUES: 2000, n°13.

" A expressido ¢ do Arq°. José Manuel Fernandes. (Cf. Catalogo da exposi¢io Lishboa de Frederico Ressano
Garcia 1874-1909, p.54.)



ao Parque Eduardo VII, prolongamento natural da Avenida da Liberdade. Em segundo lugar,
importa referir que a opcdo de Ressano Garcia teve alguma oposicao, especialmente aquela
que foi protagonizada pelo Eng® Miguel Pais, defendendo este o prolongamento da Avenida
da Liberdade até ao topo do Parque onde, ai sim, na “mais importante cumiada de Lisboa”,
deveria assentar a rotunda € 0 monumento ao Marqués de Pombal, ligando-a depois ao Campo
Pequeno. Em terceiro lugar, uma referéncia aos projectos dos engenheiros da reconstrugao
pombalina que tinham concebido a expansdo para norte a partir de dois eixos: um, que
corresponde grosso modo a linha da Avenida da Liberdade, com uma rotunda em alturas da
actual Alexandre Herculano, ligando-a ortogonalmente ao Rato, ¢ um segundo eixo,
porventura entendido como o prolongamento légico da Rua do Ouro, e que seguia
aproximadamente pelo corredor constituido pelas ruas das Portas de Santo Antdo, Sao José,

Santa Marta, Andaluz e Sao Sebastido da Pedreira.

1.2.5 — A Planta da cidade

Aquilo que temos vindo a descrever pode ser observado na Figura 4, carta topografica de
Lisboa em 1871 com as alteragdes até 1911 a cor vermelha, enquadrando assim

aproximadamente o periodo da intervencao de Ressano Garcia.
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Figura 4 - Carta Topografica de Lisboa publicada em 1871, tendo sobrepostas a tinta encarnada as alteragdes feitas
até 1911. Fonte - GEO/ MP00059



E visivel o Passeio Publico e o tragado do que vir a ser a Avenida da Liberdade, Fontes
Pereira de Melo e os novos quarteirdes, como também ¢ visivel como os novos tracados
frequentemente se moldam e acomodam aos arruamentos pré-existentes. Contudo, nos anos
setenta, a densidade urbana da zona ribeirinha contrasta fortemente com a da despovoada
periferia definida pela circunvalagdao de 1852, esbatendo-se gradualmente a partir do rio, mas
de modo ndo uniforme. Com efeito, a edificagdo parece avangar mais decididamente para o
interior a partir de Santa Catarina e de Sao Roque, formando uma lingua que culmina no
Largo do Rato e grosseiramente definida pelas ruas de S. Bento e Escola Politécnica.

O Rato, naquela época, parece ser o nd viario mais expressivo da cidade, de onde irradiam,
além das duas ruas referidas e da do Salitre em direc¢ao ao Passeio Publico, trés outras vias a
ligar directamente a outras tantas portas da circunvalacdo. Nas zonas central e oriental, duas
outras vias irradiantes em direcc¢do a circunvalagdo parecem comegar a ganhar importancia em
termos de suporte a ocupagdo: o eixo constituido pelas ruas de Sdo José e Santa Marta, rumo
as portas do Rego e de Sao Sebastido, e o eixo formado pelas ruas da Bemposta e de Arroios,
em direc¢do as portas do Arco do Cego e Estrada de Sacavém. A accdo de Ressano Garcia
viria a alterar estas tendéncias de ocupag¢do, de certo modo espontaneas, devido aos grandes
quarteirdes definidos pelas novas avenidas. Entretanto a circunvalagdo expandir-se-ia, 0 eixo
central inflectiria de Sao Sebastido para as avenidas Fontes/Republica, enquanto o eixo
oriental, a futura Almirante Reis, cotejaria de perto o tragado da velha rua de Arroios. Por
ultimo, sdo de assinalar as novas areas conquistadas ao Tejo, onde se viria a estabelecer a

“circunvalagdo ribeirinha” chamada Av. 24 de Julho.
1.2.6 — Os transportes publicos urbanos

Em Lisboa, no inicio da década de 1870, os unicos transportes publicos urbanos existentes
utilizavam a trac¢o animal. E certo que o caminho-de-ferro chegava a Santa Apolénia, que o
monocarril a vapor Larmanjat procedia aos primeiros ensaios, ligando o Arco do Cego ao
Lumiar e que havia vapores a ligar o Cais do Sodré a Belém. Porém, eram equipamentos
vocacionados para ligar localidades e ndo para servirem de meio de transporte interno. Em
finais de 1873, a Companhia Carris de Ferro de Lisboa inaugurou a sua primeira linha, ligando
a esta¢do do caminho de ferro do norte e leste ao extremo do Aterro da Boa Vista (Santa
Apolonia a Santos). Este acontecimento pode dizer-se que inaugurou também uma nova Era
para Lisboa, que rapidamente passou a beneficiar de uma importante rede de ligagdes internas

da entdo designada viagcdo-carril-vicinal e urbana, conhecida por tramway e vulgarizada por
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carro americano.”” Este sistema utilizava carris assentes ao nivel do solo, mas para a
locomogdo continuava a utilizar-se a for¢a animal. Pouco depois, em 1877 e 1878, a Carris fez
algumas experiéncias nas suas linhas de americanos com trés tipos diferentes de locomotivas,
visando substituir a tracgdo animal pela traccdo a vapor, com resultados insatisfatérios e sem
continuidade,'® assim como dez anos depois fez experiéncias com carros eléctricos com
acumuladores que se revelaram mais dispendiosos que a trac¢ao animal.

Em 19 de Abril de 1884, a Companhia dos Ascensores Mechanicos inaugurou o ascensor do
Lavra, utilizando o contrapeso de agua como for¢ca motriz. Foi portanto este, provavelmente,
o primeiro transporte publico urbano lisboeta a optar pela trac¢do mecanica em exploragdo
regular, crédito aparentemente esquecido. Outros ascensores se lhe seguiram, procurando
vencer desniveis dificeis ou impraticaveis para os carros americanos que a Carris manteve até

ao aparecimento e posterior generalizacdo do carro eléctrico, ja no século XX.
1.2.7 — Ascensores ¢ Elevadores

Foram nove os dispositivos criados em Lisboa com a designacdo de ascensor ou de
elevador, termos utilizados com alguma arbitrariedade naquela época. Regra geral, ao termo
elevador correspondiam equipamentos de trajecto vertical, reservando-se o termo ascensor
para os dispositivos cujo servigo de transporte se processava em percursos inclinados. Mais
adiante voltaremos a abordar este assunto mas, para ja, fixar-nos-emos naquela classificacao.

Assim, nos nove equipamentos construidos em Lisboa, podemos considerar a seguinte

distribui¢do:
Inauguracéo Nome Ascensor Elevador
19-04-1884 Lavra
24-10-1885 Gldria
14-08-1890 Estrela )
15-02-1892 Chiado *) Quadro 2 — Ascensores e Elevadores lisboetas.
28-06-1892 Bica
26-03-1893 Gracga )
12-01-1897 Biblioteca  (*) (*) Desaparecido.
15-01-1899 S.Sebastido  (*)
31-08-1901 Primeira linha de eléctricos da Carris
10-061902 S.Justa

!5 Este sistema foi utilizado primordialmente nos Estados Unidos da América desde pelo menos 1832 mas s6 a
partir de 1852 foi empregue em larga escala. Foi introduzido no Reino Unido em 1860 onde teve maior utilizagdo
a partir de 1868. (Cf. SMITH: 1887, p.2). “Teve Lisboa a primasia sobre Paris (...)”. (Cf. CAPITAO: 1974, p.37.)

' A Carris voltou a experimentar a utilizagio de locomotivas entre 1890 ¢ 1892, sem melhor sucesso (Cf.
MENDONCA: 2006, p.123).
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O Ascensor do Lavra, construido pela Companhia dos Ascensores Mechanicos de Lisboa
(CAML), liga a Rua de Sdo José e o Largo da Anunciada a Travessa do Forno do Torel, ou, se
quisermos, a partir da rua de Sao José sobe a colina de Sant’Ana, colocando os passageiros a
dois passos do Campo dos Martires da Patria. Ja construido pela Nova Companhia dos
Ascensores Mechanicos de Lisboa (NCAML), o Ascensor da Gloria parte da Praca dos
Restauradores e segue ao longo da Calgada da Gloria até a rua de Sao Pedro de Alcantara e
proporcionava ao lisboeta oitocentista uma ligagdo directa das imediagdes do Passeio Publico
a vertente norte da colina de S3o Roque. O Ascensor da Estrela, igualmente da NCAML,
partia da Praca Luis de Camoes e seguia pela rua do Loreto, Calhariz, Combro, Rua dos Poiais
de Sdo Bento e Calgada da Estrela, atravessando assim a colina das Chagas, descendo o
declive de Santa Catarina e subindo dai até a Estrela. O elevador criado pela Empresa do
Elevador do Chiado ligava a Rua do Crucifixo a Rua do Carmo, integrado dentro do edificio
onde estava instalado o Hotel Universal, edificio mais tarde absorvido pelos Armazéns do
Chiado. O Ascensor da Bica, também construido pela NCAML, tem um trajecto de certo
modo complementar ao do Ascensor da Estrela, subindo a escarpa das Chagas, ligando a Rua
de Sdo Paulo ao Largo do Calhariz. Ainda da NCAML, o Ascensor da Graga partia da
Carreirinha do Socorro,'” passava pela Rua da Mouraria subindo a Rua dos Cavaleiros,
Calgada de Santo André, Calcada da Graca, terminando na Rua da Graga junto a Rua da
Senhora do Monte. Desta forma, tinha um percurso longo e sinuoso, subindo parcialmente a
colina de Sdo Jorge, antes de inflectir para a zona da Graga. O Elevador da Biblioteca,
também conhecido por Elevador Municipio-Biblioteca e ainda por Elevador de S. Julido, foi
obra da Empresa do Ascensor Municipio-Bibliotheca. Estava localizado nas traseiras do n° 13
do Largo de Sao Julido, por onde se entrava para subir. Tinha depois um passadico sobre a
Calcada de Sdo Francisco e a saida no n® 32 do Largo da Biblioteca.'”® O Ascensor de Sio
Sebastido foi construido pela Companhia de Viagao Funicular (CVF) e tinha o seu inicio no
Largo de Sdo Domingos, junto ao Teatro Nacional Dona Maria II. Dali seguia pela Rua das
Portas de Santo Antdo, Rua de Sao José, Santa Marta, Largo do Andaluz, Rua e Largo de Sao
Sebastido da Pedreira, onde terminava a carreira, a dois passos do Jardim Zoolégico. O

elevador hoje conhecido pelo nome de Santa Justa, foi obra da Empresa do Elevador do

1 . . , .
” Daquele antigo arruamento hoje s6 existe um trogo, com o nome de Rua Fernandes da Fonseca, que
corresponde ao topo norte da Praca Martim Moniz e seu prolongamento até a Rua dos Cavaleiros.

'8 Actual Largo da Academia Nacional de Belas Artes.
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Carmo e ergue-se nas Escadinhas de Santa Justa, possuindo no topo um passadico que liga

com o Largo do Carmo.

A todos estes ascensores € elevadores,19 e a outros localizados fora de Lisboa,20 aparece
associado o nome do Eng® Raul Mesnier de Ponsard (1848-1914), natural do Porto e de
ascendéncia francesa, habitualmente na qualidade de autor dos respectivos projectos. Por esse
motivo, pelo seu pioneirismo e por ter sido o impulsionador de algumas das companhias que
construiram e exploraram aqueles equipamentos o seu nome ¢ sistematicamente enaltecido
pela generalidade dos autores que se lhe referem. O proprio municipio lisboeta, reconhecendo
o contributo de Raul Mesnier para o desenvolvimento dos transportes na capital, atribuiu, em

1994, através da Comissio de Toponimia da CML, o seu nome a uma rua de Lisboa.?!

Nome Alegada autoria Empresa | Prop. Actual

Lavra Raul Mesnier CAML Carris

Gléria Raul Mesnier NCAML Carris

Estrela Raul Mesnier NCAML | - Quadro 3 — Presumida autoria dos projectos,

Chiado Raul Mesnier EEChiado |  --—-—-- s
empresas construtoras e proprietario actual.

Bica Raul Mesnier NCAML Carris

Gracga Raul Mesnier NCAML |  -——--

Biblioteca Raul Mesnier EAMB | -

S.Sebastido Raul Mesnier CVF | e

S.Justa Raul Mesnier EECarmo Carris

Os equipamentos sobreviventes pertencem hoje todos a Carris, que incorporou os

patriménios da NCAML e da Empresa do Elevador do Carmo, entretanto dissolvidas.”

' Com a possivel excepgio do Elevador do Chiado, apesar de haver testemunhos do envolvimento de Mesnier.
(Cf. Occidente, n° 654, 2 de Janeiro de 1897, p.42.)

200 ascensor do Bom Jesus, em Braga; o ascensor dos Guindais, no Porto e o ascensor da Nazaré.

*! Contudo, a CML enganou-se no apelido, inscrevendo Du Ponsard em vez de De Ponsard. Ja a opgdo por Raul
e ndo Raoul (seu nome de baptismo) ¢ legitima, tendo em conta que o engenheiro assinava de ambas as formas.
O apelido Ponsard ¢ adoptado de um remoto, porém ilustre, ascendente materno. Para melhor esclarecimento
sobre estas questoes, Cf. DELGADO: 1997, pp. 18-21.

ZA Empresa do Elevador do Carmo, em 20 de Novembro de 1905, arrendou, com opgdo de compra, a sua
concessdo e todos os seus activos a empresa Lisbon Electric Tramways Limited. A op¢ao de compra, porém, s6
foi exercida em 1913, tendo aquele patrimonio sido cedido a Carris em 1943 e finalmente trespassado em 1973.
A NCAML foi dissolvida em 12 de Novembro de 1926, tendo a respectiva concessdo e¢ demais activo sido
adquiridos pela Carris, que na préatica ja controlava aquela companhia desde finais de 1908. Nesse activo incluia-
se também o ascensor do Lavra, construido pela CAML, visto que em 27 de Outubro de 1884 aquela companhia
dissolvera-se, transferindo o seu activo para a NCAML.
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1.3 — Apresentagao de questoes

1.3.1 — Primeira questdo: aspectos tecnologicos dos ascensores de Lisboa

Tem havido, grosso modo, duas formas tipicas de abordar o tema dos ascensores lisboetas:
a) tratados autonomamente, um a um ou em conjunto;
b) integrados na Historia da evolucao dos transportes publicos.

Quando sdo tratados autonomamente, a maioria das monografias ou artigos sobre os
ascensores lisboetas geralmente obedece a intuitos de divulgagdo e para isso produz resenhas
que entremeiam factos fundamentais com episodios sortidos, resvalando com alguma
frequéncia para o pitoresco.

Também a maioria dos ascensores esta relacionada com a NCAML, enquanto o de Sao
Sebastido foi construido por uma outra companhia, o que tem como consequéncia ser menos
referido e, por conseguinte, mais desconhecido. Assim, a forma mais abrangente para tratar o
tema dos ascensores aparenta ser fazé-lo através do autor comum dos projectos. Porém, dessa
forma os ascensores acabam por ficar algo obnubilados por detras dos discursos laudatérios
sobre aquele mesmo autor, e também da notoriedade de Santa Justa que ofusca os ascensores;
por ser muito vistoso e por ser o ultimo da autoria de Mesnier, ¢ frequentemente tomado como
uma espécie de corolério da série. Dessa forma, as referéncias ao elevador de Santa Justa ndo
sd0 apenas mais numerosas como também mais desenvolvidas e valorizadoras
comparativamente com os ascensores que aquele de certo modo subalterniza. Nao ¢ nosso
propoésito rebaixar o elevador de Santa Justa. O que entendemos ¢ que aquela suposta
hierarquia ¢ enganadora, que as duas tipologias tém especificidades dignas de interesse, que os
ascensores tém brilho proprio e que pelas razdes apontadas o seu valor resulta obscurecido na

memoria colectiva dos lisboetas.

Quando os ascensores surgem integrados na Histéria dos transportes publicos lisboetas
ocorre outro tipo de fendmeno: na generalidade das vezes a transi¢ao tecnologica ¢
apresentada como que passando directamente da trac¢do animal para a traccdo eléctrica,
esquecendo-se ou omitindo-se a fase do vapor, numa espécie de decalque coincidente com a
historia da propria Carris. De facto, esta companhia tornou-se dominante com os seus carros
americanos ¢ passou directamente destes para os carros eléctricos em regime de monopolio,

tendo feito apenas algumas experiéncias inconsequentes, nos final dos anos 70 e novamente
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no inicio dos anos 90, utilizando locomotivas a vapor.”> Por outro lado, ha outro aspecto
tecnologico que resulta subtilmente obscurecido nessa transicdo de passo comprido. Se a
traccdo ¢ o efeito da ac¢do de uma forga, seja ela de origem animal, de maquina a vapor ou de
motor eléctrico, a forma como essa forca se transmite e como induz movimento aos objectos
¢ um aspecto importante a ter em conta na Histéria dos Transportes. Ocorre que no caso dos
ascensores esse aspecto ¢ referido de forma sumaria, por vezes incorrecta, outras vezes
simplesmente omitido. Por isso, na forma como habitualmente ¢ referida a evolugdo dos
transportes publicos lisboetas, privilegiando a transi¢do directa do carro americano para o
carro eléctrico, os ascensores nao surgem como etapa intermédia mas como uma categoria
avulsa, a raiar o exdtico e, por isso mesmo, uma vez mais, a resvalar para o pitoresco. O facto
dos ascensores sobreviventes serem actualmente propriedade da Carris, a nosso ver reforca
essas lacunas. Aquela companhia orgulha-se legitimamente das linhas de americanos e da
época da electrificacdo da sua rede de transportes, ascensores incluidos, talvez por isso nao
sentindo apeténcia para recordar outras técnicas apenas utilizadas pelos concorrentes que,
durante um certo periodo e até ao advento da electricidade, eram tecnologicamente mais
avancados. Assim, historiando sobre os antecedentes do patrimoénio que herdou, a Carris, nas
suas publicacdes proprias, refere o sistema inicial do contrapeso de dgua e a electrificacdo,

mencionando o vapor apenas en passant.

Importa-nos conciliar a Histéria com a memoria e, no tema dos ascensores, 0s aspectos
tecnoldgicos afiguram-se-nos centrais. Por isso propomo-nos decifrar aquele meio de
transporte através das tecnologias empregues, tanto dos desaparecidos como dos sobreviventes
até a electrificacdo, dentro dos limites que a falta de formagdo especifica nos permita, como
contributo para uma melhor compreensdo daquele patriménio. Para tanto, procuraremos
interpretar em linhas gerais como era o funcionamento daqueles equipamentos, atentos ainda
as sobrevivéncias que se possam verificar. Adicionalmente, e de novo interrogando também a
tecnologia, procuraremos testar se o papel desempenhado por Raul Mesnier corresponde

aquele espelhado na memoria unanime da actualidade.

2 “Varjos accidentes foram atribuidos com algum fundamento aquelle systema de tracgio; e como se succediam
com frequencia, produzidos, segundo parece, pelo susto que as locomotivas infundiam nos cavallos ¢ em outros
animaes empregados na trac¢@o de vehiculos de rodas, ou em cavallaria, a comiss@o administrativa do municipio,
em sua sessdo de 1 do corrente mez, a bem da seguranga publica resolveu suspender a sua licenga para o
emprego de locomotivas a vapor na exploragdo das linhas dos caminhos de ferro americanos (...)”. (Cf. Archivo
Municipal, 14 de Maio de 1890).
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1.3.2 — Segunda questao: os ascensores idealizados

Para 14 da materialidade objectiva dos equipamentos sobreviventes ¢ dos desaparecidos,
consideramos também o0s ascensores utopicos ou idealizados; aqueles que por circunstancias
varias ndo passaram da intencdo ou de projecto. Quantos e quais foram? Que trajectos se
propunham servir? Que tecnologia pensaram os seus autores utilizar? Por que razdes nao
foram construidos? As respostas a estas perguntas poderdo proporcionar uma mais clara
compreensdo do contexto de onde emergiram os ascensores que foram efectivamente

construidos, contribuindo assim para uma melhor interpretagdo do patriménio sobrevivente.

1.3.3 — Terceira questao: os ascensores na memoria colectiva

A memoria colectiva ¢ um processo dinamico que se modifica ao longo do tempo. Assim,
importou-nos sondar o olhar dos lisboetas para aqueles equipamentos desde o seu advento até
a consagracao como Monumentos Nacionais, o que faremos de forma indirecta recorrendo as
publicagdes periddicas. Tratando-se de um periodo vasto, cerca de 120 anos, ndo ¢ exequivel
neste trabalho apresentar um levantamento sistematico, pelo que recorreremos apenas a
algumas publicacdes seleccionadas. Porém, do conjunto, dois “momentos” irdo merecer
atencdo especial: a atitude dos lisboetas perante a novidade e o grau de aceitagdo que os
ascensores mereceram na fase de implementagdo, e a reac¢do ao desmantelamento de algumas
linhas nas vésperas da electrificacao. Adicionalmente procuraremos avaliar sinteticamente o
que de mais significativo referiu a imprensa no “tempo longo” que vai da electrificagdo da
rede até ao inicio do processo de classificacdo, sobre o qual também analisaremos os

argumentos da parte tanto da Carris como do IPPAR.
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I1 PARTE
CAPITULO 2
ASCENSORES HISTORICOS DE LISBOA: INTERPRETACAO PELA TECNOLOGIA
2.1 - Nota etimologica

Os substantivos ascensor (lat. ascensor) e elevador (lat. elevator) t€m significado idéntico®*
na maioria dos dicionarios de Lingua Portuguesa que consultdmos. Na época em andlise,
ambos eram utilizados com alguma arbitrariedade para referir os veiculos destinados a vencer
desniveis. No entanto, outros termos ou expressdes eram entdo também utilizados com
significado afim, como funicular, plano inclinado e tramway-cabo,” pelo que se torna
necessario um esclarecimento prévio sobre cada um deles, antes de nos fixarmos nas acepgdes
que utilizaremos ao longo do trabalho. O sistema funicular (fr. funiculaire, derivado do lat.
funiculum,; corda pequena) caracteriza-se pela utilizacdo de uma corda ou de um cabo que,
accionado por acc¢do de forca exterior, faz solidariamente deslocar os veiculos a ele
agarrados.”® O plano inclinado caracteriza uma superficie que forma um angulo obtuso
relativamente a um plano horizontal.”” Se ali funcionar um mecanismo de cabos accionados
por forca externa, é sinénimo de funicular.*® O tramway-cabo® é um sistema que utiliza uma
linha férrea urbana onde rodam carros movidos por meio de um cabo sem-fim.*® Sdo também,
por isso, linhas funiculares, mas ndo circulam necessariamente em planos inclinados. Em todo
o caso, nenhuma destas palavras ou expressdes foi utilizada para nomear equipamentos

verticais, apesar destes também utilizarem cabos. Na Lisboa do final de oitocentos, todas

* Contudo, num dicionario etimologico (Cf. MACHADO: 2003) refere-se que a palavra elevador pode ser uma
adaptac@o do inglés elevator, enquanto o vocabulo ascensor, no sentido de dispositivo mecanico, teria sido uma
criagdo do francés Léon Edoux, por volta de 1867. Procuramos verificar se na origem latina existia alguma
diferenciac@o subtil a justificar a existéncia dos dois termos. Consultando o Dictionnaire Latin-Frangais, de F.
Gaffiot, elevator ¢ aquele que eleva (celui qui éléve), enquanto ascensor é aquele que sobe (qui monte). Desta
forma os significados ndo sdo rigorosamente idénticos: um elevator alga algo e um ascensor alga-se ou € algado.

5 E outras, como por exemplo plano auto-motor.
%% Esta definigdo ¢ valida para os funiculares terrestres e aéreos, estes também conhecidos por teleféricos.

10 plano inclinado é uma dos dispositivos simples da mecanica, utilizado por Galileu com vista & compreensao
do movimento e da dindmica dos corpos.

2 Um plano inclinado pode ser subido utilizando outras solug¢des, por exemplo locomotivas a vapor, como
veremos adiante.

* A expressio ¢ de origem inglesa. Nos EUA, os tramway-cable vulgarizaram-se com a denominagio de cable-
cars. Por vezes aquela expressdo também ¢ utilizada para referir os teleféricos, dos quais nos abstrairemos.

30 Os carros americanos, dada a tracgo animal, serdo tramways mas nio tramway-cabo.
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aquelas designacdes eram utilizadas para referir sistemas de funcionamento de dispositivos
que, uma vez construidos, adquiriam o nome de ascensores.”’ Assim, aos engenhos verticais
chamaremos simplesmente elevadores e sob a designacdo de ascensores consideraremos os
equipamentos que funcionam quer pelo sistema funicular quer pelo sistema de tramway-cabo,
este circulando tanto em percursos inclinados como horizontais, aquele exclusivamente em

trajectos obliquos.

Planos inclinados ‘ Superficies planas + Planos inclinados o

A Quadro 4 — Os dois tipos de
SEEWE e sistema  utilizados  nos
Funicular Tramway-cabo ascensores de Lisboa e os
Lavra Estrela tipos de percurso para os
- quais estavam

Glfma _ CGraca — vocacionados.

Bica Sé&o Sebastiao

Sem querermos antecipar o que sera tratado mais adiante, do agora exposto resulta claro que
os funiculares ndo competiam directamente com os carros americanos, mas os tramway-cabo
podiam fazé-lo, e com expressiva vantagem, dada a capacidade de circularem tanto nas

superficies planas como nos declives mais acentuados.

2.2 — Os sistemas funicular e tramway-cabo

O funicular é, grosso modo, um mecanismo em que setivado por qUestaes de Sequranca. Val manter-se
{0 durante seis meses, porque passa

dois veiculos estdo ligados aos extremos de um cabo i & tinel do Rassie 4o
yda CP, que se encontra

)

32 : 5 ia ser
que passa sobre uma grande roldana®® de inversdo, o°%F%0

1 pela trepidagao a .

. . . 1 pela circulagio 05 plew

colocada no ponto culminante do sistema e que gira em |, do Lavra e da Gl

pela forga da gravidad

. por um cabo de ago que cc

torno de um eixo fixo. Cada carro faz de contrapeso ao 0 elevador qua desce serve dec

~ . . ‘{, lm n

outro, pelo que a forga de traccdo a introduzir no L
sistema €, apenas, a necessdria para compensar a Figura 5 — Sistema funicular

diferenca de peso entre os dois carros, que varia Fonte — DN, 25/5/2006

consoante o numero de passageiros em cada viagem.

A traccdo pode ser assegurada por contrapeso de agua, por maquina a vapor ou por motor

eléctrico. No caso do contrapeso entra em ac¢do a forca da gravidade, pelo que a roldana

31O que ndo impedia que o termo ascensores fosse, por vezes, também utilizado para nomear equipamentos
verticais.

32 Também chamada polia (fr. poulie).
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cimeira € passiva. Nos outros casos trata-se de uma roldana motriz, ela propria movida por

accdo de uma maquina a vapor ou de um motor eléctrico.

T e e e 3 e f bk el VR ke AV Y

O sistema  tramway-cabo
consiste num cabo sem-fim em
movimento continuo, uniforme
e subterraneo entre  duas
grandes roldanas, uma em cada
extremo da linha, ao qual os &
carros se agarram, movendo-se
assim solidariamente com ele,

soltando-o quando pretendem & oo Eed ntrfh[:lured in SAN PRANCISCO by CARLSIN X IR

parar. Figura 6 — Vista em corte de uma secgdo de linha de Tramway-cabo.
Fonte: SMALLWOOD: 1980, p.10.

A ligagdao dos carros ao cabo subterraneo faz-se mediante uma peca chamada garra. Esta
acede ao cabo através de uma fenda, que se assemelha a um terceiro carril situado entre os
dois carris de direc¢do. Uma das roldanas extremas da linha é motriz, por accdo de maquina a
vapor ou motor eléctrico, e a outra ¢ passiva. Assim, este sistema permite a sua utilizagdo em
rampas, contra-rampas € terrenos planos, com um maior numero de carros em circulacao,

comparativamente com o funicular que s6 permite dois no maximo, numa Unica rampa.

2.3 — Ascensores lisboetas: a primeira série
2.3.1 — Antecedentes (1)
2.3.1.1 — O pioneirismo de Marsh e de Riggenbach

A primeira solu¢do encontrada para subir desniveis muito ingremes sobre linhas férreas,
consistiu na utilizagdo de locomotivas a vapor. Contudo, para 14 da forca, colocou-se o
problema da aderéncia, dado que a partir de uma determinada inclinagdo, o atrito das rodas
contra os carris nao era suficiente para garantir sequer a subida da préopria locomotiva. Esse
problema foi resolvido por Sylvester Marsh (1803-1884) na subida do Monte Washington
(EUA) recorrendo a uma cremalheira instalada centralmente entre os dois carris, tendo a

locomotiva uma roda dentada que, engrenando na cremalheira, assegurava a aderéncia
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necessaria para vencer a inclinacdo. A Mount Washington Railway, inaugurada em 27 de
Agosto de 1869 tera assim sido a primeira linha férrea de cremalheira do mundo.”® Dois anos
depois, em 1871, o engenheiro suico Nikolaus Riggenbach (1817-1899) fazia idéntica
proeza,** construindo uma linha de cremalheira que subia ao monte Rigi, na Suica, e que foi a
primeira linha férrea de cremalheira instalada na Europa. Ambos patentearam as respectivas

cremalheiras que, efectivamente, ndo eram iguais, como se pode verificar na figura 7.

i Figura 7 —  Secgdes
@ comparadas das cremalheiras
T % Marsh de Marsh e de Riggenbach.
T

* * * R iggﬂl’l‘- Fonte — HEFTI: 1971, p.24.

bach

Outros sistemas de cremalheiras foram depois inventados, construidos e utilizados, todos
eles com os seus louros, mas o que aqui nos importa destacar ¢ a cremalheira de Riggenbach,
provavelmente a mais conceituada e mais amplamente adoptada em caminhos-de-ferro de
montanha,” por ter sido também muito utilizada em sistemas funiculares, designadamente nos
de Lisboa. Nao obstante, houve planos da Companhia dos Ascensores Mechanicos de Lisboa
(CAML) para uma linha férrea de cremalheira e locomotiva, que ndo chegou a ser construida,

ligando Santa Apolénia a Sapadores.*®

33 No entanto ¢é possivel encontrar os primérdios da cremalheira nos trabalhos do inglés John Blenkinsop (1783-
1831), que construiu uma locomotiva cujas rodas dentadas laterais engrenavam em duas cremalheiras que
serviam de carris.

3 Parece pacifico que Riggenbach se inspirou no trabalho de Marsh (como este se inspirou no de Blenkinsop)
visto termos encontrado essa referéncia tanto na bibliografia técnica de origem americana como na de origem
alemd. No entanto, na Europa, é vulgar encontrar enraizada na memoria social a convic¢do da prioridade de
Riggenbach.

35 Como por exemplo no caminho-de-ferro do Monte, na Madeira, inaugurado em 1893, para o qual Mesnier ter4
feito estudos de viabilidade, e que funcionava com cremalheira Riggenbach (Cf. VAZ: 1988, p.65).

36 Cf. AAC, Viagdo, cx 186-1. No respectivo desenho (Anexo I) é possivel verificar a existéncia de uma roda
dentada sob a locomotiva. Estranhamente, no perfil da via, a cremalheira parece-se mais com a de Marsh que
com a de Riggenbach.
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2.3.1.2 — O caso do Ascensor do Bom Jesus do Monte, em Braga

O Ascensor de Braga, inaugurado em 25 de Margo de 1882, o mais antigo da Peninsula, foi
o segundo funicular projectado por Riggenbach que ali utilizou a sua famosa cremalheira.
Porém, nos funiculares, a fungao da cremalheira ndo ¢ a mesma daquela que se verificava nos
caminhos-de-ferro de montanha. Nestes, a for¢a de trac¢do produzida pela maquina a vapor da
locomotiva transmite-se 4 roda dentada’’ ¢ é esta que, engrenando na cremalheira, permite
vencer a inclinacdo sem derrapar, dado o baixo atrito das outras rodas com a superficie lisa
dos trilhos. Diferentemente, nos funiculares, a roda dentada ¢ passiva, cabendo-lhe a fungao
de moderar o movimento dos carros, podendo servir ainda a cremalheira como suporte fixo

onde enganchar o travao de emergéncia.

Figura 8 — Ascensor do Bom Jesus do Monte, em Braga. Em primeiro plano o cabo e
a cremalheira Riggenbach, vendo-se a roda dentada no mesmo eixo das rodas de
direcgdo.

Foto tirada pelo autor.

Assim, nos funiculares a cremalheira esta relacionada com questdes de seguranca e ndo com
a transmissdo de for¢a ao sistema. Esta, no caso de Braga, ¢ fornecida pela propria gravidade,
recorrendo-se para tal ao contrapeso de dgua.”® Em rigor, cada carro é o contrapeso do outro,

acrescentado-se mais ou menos agua no reservatorio do carro descendente consoante as

7 “Les premiéres machines construites par M. Riggenbach étaient a roues porteuses libres; la roue dentée
supportait seule I’effort de traction.” Cf. HUMBERT: 1893, p. 334.

3% O primeiro funicular a utilizar o contrapeso de dgua foi o de Scarborough, no Reino Unido, inaugurado em
1876.
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necessidades, em funcdo do niimero de passageiros. No entanto o ascensor de Braga, unico
funicular daqueles projectados por Riggenbach que ainda utiliza o contrapeso de agua, nada
tem de urbano.”” Foi instalado num lugar que conjugava a abundincia de 4gua, que
possibilitou o recurso ao contrapeso, com caracteristicas de excepcional interesse, religioso e
comercial, visando facilitar o acesso ao Santuario e ao Grande Hotel do Bom Jesus. Também
ndo se tratou de nada inédito. Por exemplo o funicular de Giessbach, na Suica, datado de
1879, proporcionava acesso ao Grandhotel Giessbach.*’ Assim, o que importa destacar é a
conjugacao da cremalheira Riggenbach e do contrapeso de dgua, trilho e forca que, utilizados
com sucesso em Braga, irdo ser aplicados aquando da constru¢do de funiculares em meio
urbano, designadamente nos ascensores lisboetas. Nesse sentido, deve ter-se em conta que
Raul Mesnier granjeou muito prestigio a nivel nacional devido a construcdo do Ascensor de
Braga. Porém, considerando que Riggenbach foi o autor do projecto e Raul Mesnier foi quem

1

e 4 , A . . .
dirigiu os trabalhos localmente,” s6 com esfor¢ada benevoléncia se pode atribuir a este a

paternidade daquele ascensor.

2.3.1.3 — Os contratos prévios

Cerca de um més e meio depois da inaugura¢do do Ascensor de Braga, em 10 de Maio de

1882, Raul Mesnier solicitou a Camara Municipal de Lisboa (CML), na

qualidade de representante ¢ fundador d’'uma companhia para o estabelecimento por traccdo
mechanica da locomogao, (...) authorizacdo para o estabelecimento dos seus processos em
algumas calgadas onde a rodagem de carros ordinarios se torna extremamente penosa.
Possuidora dos meios technicos mais infalliveis para o fim a que se destina, a companhia dara
todas as condi¢des de garantia e seguranga que possam ser exigidas. Desde ja a companhia
pede authorizagdo e licenga para comecar os seus trabalhos na Calcada da Gléria e outro sim
que esta authorizagdo seja extensiva as rampas abaixo indicadas:

-Da Rua de S. Bento a Praga do Principe Real

%O primeiro funicular instalado em meio urbano foi inaugurado em 1862, em Lyon, ligando a Rue Terme a
colina da Croix Rousse.

% Nzo logramos apurar inequivocamente se o funicular de Giessbach também ¢ da autoria de Riggenbach.
Segundo J.M.Cordeiro (CORDEIRO: 2001), o funicular de Giessbach foi “concebido por Nikolaus Riggenbach”
(p- 24). Porém, aquele mesmo autor afirma que “o Elevador do Bom Jesus foi o segundo funicular construido por
Riggenbach utilizando o sistema de contrapeso de agua e é actualmente o Unico da autoria daquele engenheiro
que ainda se encontra em actividade” (p. 13). Tendo em conta que o funicular de Giessbach, de 1879, funcionava
inicialmente por contrapeso de agua ¢ que o de Braga é de 1882, se este ¢ o “segundo (...) construido por
Riggenbach” e aquele “¢ da autoria de Riggenbach”, somos levados a concluir que o primeiro a ser construido
por aquele engenheiro ¢ o de Giessbach. Em contrapartida, se o de Braga “¢ o tnico (...) que ainda se encontra
em actividade, isso significaria que o de Giessbach estaria desactivado, o que ndo se verifica. Esse funicular,
apesar de electrificado, continua em funcionamento e com os mesmos carros de 1879. E o mais antigo da Suica e
utiliza uma cremalheira Riggenbach. O Unico, na Sui¢a que aparentemente ainda funciona por contrapeso de
agua, ¢ o funicular de Friburgo.

1 Cf. CORDEIRO: 2001, p. 13.
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-Calcada do Lavra a Rua do Thorel e Campo de Sant’ Anna
-Calgada de Agostinho de Carvalho a Graga

-Rua dos Cavalleiros a Graca

-Calgada de St* Apollonia a Cruz dos Quatro Caminhos
-Largo de Santos a Rua de S. Jodo da Matta

-Calgada da Estrela ao Largo da Estrela (...)42

Retenham-se as localizagdes pretendidas e que a prioridade da Calgada da Gloria ndo se
verificou, visto ter sido construido em primeiro lugar o Ascensor do Lavra, e observe-se de
seguida a tramitagdo interna deste requerimento na CML.

Cinco dias depois da data daquele requerimento, em 15 de Maio de 1882, a Reparti¢do
Technica da CML, através da informagao n°® 3046, assinada por Ressano Garcia, pronunciava-

se favoravelmente nos seguintes termos:

O estabelecimento de planos inclinados construidos e explorados com as devidas condi¢des de
seguranga parece nao sO conveniente, mas até necessario para vencer rapida e economicamente
as grandes differencas de nivel que apresenta a capital. Entendo, por isso, que a Exm* Camara
deve attender o requerente na sua pretensdo, tanto mais que este, pelas applicacdes que ja tem
feito no paiz, do systema de locomocdo de que se trata, mostra estar habilitado para

43
emprehender trabalhos da mesma natureza.

A experiéncia obtida por Raul Mesnier com a constru¢do do Ascensor de Braga parece ter
oferecido garantia suficiente ao engenheiro da CML, dai o seu deferimento favoravel na
generalidade.

Dois dias depois, em 17 de Maio, a Comissdao de Obras e Melhoramentos, presidida por
Rosa Araujo, conformando-se com o exposto na informagdo n° 3046, da reparti¢do
technica,” era de parecer que se deferisse a pretensdo do requerente. Menos de 15 dias depois,
dia 1 de Junho, a licenga foi aprovada em sessdo da Camara e mandado lavrar o respectivo
termo de concessdo, tendo o contrato entre a CML e a CAML sido celebrado dois dias depois,
a 3 de Junho de 1882. Assim, entre o requerimento € o contrato passaram-se vinte € cinco
dias, o que ndo pode deixar de causar alguma perplexidade, dado o contraste com o que se
verificava com outros requerimentos sobre transportes colectivos, que havia anos aguardavam
pronunciamento por parte da Camara. Dir-se-ia que Lisboa ficara deslumbrada com os
sucessos de Braga e ndo hesitou em fazer a concessdo.* Esta vigorou durante seis anos e até

1888, data em que foi celebrado um novo contrato entre a CML e a NCAML.

2 Cf. AAC, PS, cx 167 (Anexo II), sublinhados nossos.
B Cf. AAC, PS, cx 167, sublinhados nossos.
* Cf. Archivo Municipal, 17 de Maio de 1882.

* Outra linha de raciocinio ¢ a seguinte: as ruas para as quais Raul Mesnier pedia concessao ndo concorriam com
os interesses da Carris, devido a inclinag@o, impraticavel para os carros americanos daquela Companhia.
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Ainda naquele requerimento de 10 de Maio de 1882, Raul Mesnier afirma ser a companhia
por si fundada detentora da tecnologia necessaria para o fim a que se destina, tecnologia
idéntica, como o proprio engenheiro da Camara presumiu, a utilizada na construcdo do
Ascensor de Braga.

Assim, importa-nos esclarecer duas questdes. Primeiro, apurar qual o enquadramento da
relacdo entre Raul Mesnier e a CAML e, segundo, os termos precisos em que aquela
Companhia respalda o seu alegado know-how tecnologico.

Quanto a primeira questdo, sabe-se que no proprio dia em que a Camara aprovou a
concessao, em 1 de Junho de 1882, Raul Mesnier trespassou-a aos senhores Antonio Pereira
dos Santos Beirdo e Ignacio Pedro Jaques Silveira, na qualidade de iniciadores da
Companhia, pela quantia de quatrocentos mil réis.*® Sabe-se também que aquando da
assinatura do contrato entre a CML e a CAML, em 3 de Junho de 1882, Mesnier assinou por
si e em nome dos dois senhores acima referidos, de quem apresentou procura¢io.’” Em 6 desse
mesmo més, a escritura de trespasse teve que ser revogada, dada a suposi¢do [por parte de
Raul Mesnier| que a concessdao lhe havia sido feita individualmente, mas tendo elle (...)
requerido a concessdo como um dos iniciadores da referida Companhia [e] sendo-lhe ella
feita nessa mesma qualidade pela Excelentissima Camara,*™ ndo havia lugar a trespasse. O
equivoco do revogado trespasse poderia ser interpretado como uma simples formalidade,
visando apenas assegurar que a concessao fosse inequivocamente pertenca da CAML aquando
da assinatura dos Estatutos dai a trés dias, em 9 de Junho de 1882. Porém, outra escritura,
datada de 19 de Junho, demonstra que a questdo do pagamento ndo era despicienda. Nela
ficou consagrado o valor do trespasse, agora eufemisticamente metamorfoseado como
remuneragdo dos seus servi¢os prestados anteriormente a formagdo da Companhia (...), por
ter passado para ella todos os direitos e obrigagoes com que os seus fundadores a

projectaram.” A qualidade de fundador™ parece assim conviver com a condico de prestador

4 Cf. Escritura do tabelido Cosmelli, Livro 188, f1.98, Museu da Carris, dossier NCAML.

7 Cf. Contrato com a empreza representada pelo Sr. Raul Mesnier para construc¢do e exploracio de planos
inclinados para transporte de passageiros e mercadorias, AAC, Contractos, Livro 8, f1.13.

8 Cf. Escritura do tabelifio Cosmelli, Livro 188, f1.118, Museu da Carris, dossier NCAML. Nio é admissivel a
alegacdo de Mesnier de que presumira que a concessdo lhe tinha sido concedida a titulo individual, visto nio
serem esses os termos do contrato que assinara dias antes, por si e como procurador dos senhores Beirdo e
Silveira.

4 Cf. Escritura do tabelido Cosmelli, Livro 189, f1.34, Museu da Carris, dossier NCAML.

% 0 nome de Raul Mesnier, faz parte do colectivo de pessoas que assinou a escritura dos Estatutos da CAML
(Cf. Didrio do Governo, n° 150, 10 de Junho de 1882).
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de servigos, condicdo essa refor¢ada, e muito, por outra escritura da mesma data de 19 de
Junho. Trata-se de um contrato de prestacdo de servigos, de Raul Mesnier a CAML, pelo

prazo de seis anos, do qual destacamos os seguintes artigos:

1. (...) Raul Mesnier obriga-se a prestar a Companhia dos Ascensores Mechanicos de Lisboa todos os seus
servigos technicos como engenheiro, dirigindo a construc¢do das linhas (...), dando a sua opinido sobre o
sistema e material a empregar, introduzindo todos os aperfeigoamentos que julgar convenientes sob sua
responsabilidade, e finalmente a por ao servigo da Companhia todos os seus conhecimentos como seu
engenheiro.

(..)

5. [Raul Mesnier] fica obrigado a depositar no cofre da companhia ou em qualquer estabelecimento de
credito nacional a ordem da Companhia, as quantias que d’ella receber como remuneragdo dos servigos
prestados & Companhia antes da sua formag@o (...) ndo podendo este deposito ser restituido (...)
enquanto ndo estiver concluida a construcgdo das duas primeiras linhas de planos inclinados.

(-

8. Obriga-se mais [Raul Mesnier] a desempenhar qualquer comissdo de que a Companhia o encarregar fora
d’este Reino, quer em aquisi¢des de material fixo e circulante (...) quer em estudo de qualquer
melhoramento introduzido nos ascensores, quer em fim em qualquer outro servigo util 8 Companhia (...)
isto porem sem outra alguma remuneragdo além da que fica estipulada (...).

9. Obriga-se [Raul Mesnier] a desempenhar com zelo, diligéncia e fidelidade todos os servicos que se
obriga a prestar por este contracto, e a ndo se empregar em igual servigo durante o termo deste contracto

enquanto a Companhia néo poder prescindir dos seus servigos.
Assim, desta escritura de 19 de Junho transparece clara a condi¢do de dependéncia laboral
futura de Raul Mesnier, destinando-se a outra escritura a contornar o impasse criado pela
revogacao do trespasse de 1 de Junho, consagrando a obrigagcdo de pagamento por parte da

CAML dos servigos prestados por Raul Mesnier no passado.

A alegacdo de que a Companhia era possuidora dos meios technicos mais infalliveis para o
fim a que se destina deve ser também analisada, uma vez que os projectos do Ascensor de
Braga eram da autoria de Riggenbach.

Menos de trés meses depois das escrituras acima referidas, em 14 de Setembro de 1882, o
engenheiro Nikolaus Riggenbach esteve presente em Lisboa, nos escritdrios do tabelido
Cosmelli, para assinar trés documentos: duas procuragdes € uma escritura.

Na primeira procuracdo, Riggenbach constituiu seu bastante procurador o Sr. Anténio
Pereira dos Santos Beirdo, director da CAML, para em seu nome solicitar ao Governo
Portuguez uma patente de invengdo d’'um systema de caminho de ferro funicular e

cremalheira para fortes rampas, denominado Riggenbach & Mesnier (...).*

5L Cf. Escritura do tabelido Cosmelli, Livro 189, f1.35, Museu da Carris, dossier NCAML.
32 Cf. Museu da Carris, dossier NCAML, doc.18.
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Na segunda procuragdo, Riggenbach constitui seus procuradores os senhores Antonio
Pereira dos Santos Beirdo, Ignacio Pedro Jacques Silveira e outros,” dando-lhes poderes para

cederem a CAML,

logo que obtido seja do privilegio de invencdo de caminhos de ferro funicular e cremalheira,
denominado Riggenbach & Mesnier (...) pela quantia de duzentos mil reis (...), sob as
seguintes condigdes. Que a Companhia podera sempre que quiser ¢ em qualquer parte do
Reino e das Colonias explorar por sua conta o referido systema com todos os direitos
concedidos pelo privilegio sem que por isso tenha que dar indemnizagdo de especie alguma
(...). Mas se a Companhia conceder a exploragdo do referido systema a qualquer individuo ou
empresa que ndo seja a Companhia cessionaria, quer a exploragdo seja em Portugal quer nas
suas colonias, regulard os termos dessa permissdo e fixard a indemnizagdo que devera ser
recebida [e que] serd dividida em tres partes iguaes, cabendo uma [a Riggenbach], outra a

Companhia cessionaria e a terceira a Raul Mesnier.

O teor destas procuragdes levanta novas interrogagdes. Por que motivo se registou a patente
sob a designacio Riggenbach & Mesnier?> Seria por razdes de logica estritamente comercial?
Ou haveria alguma especificidade ou melhoria técnica da autoria de Mesnier no funicular de
cremalheira? E, nesse caso, onde procurar a resposta? No Ascensor de Braga, em eventuais
modificacdes feitas por Mesnier sobre o projecto inicial de Riggenbach? Ou nos ascensores
lisboetas nessa altura ainda ndo construidos? Voltaremos a esta questdo depois de analisarmos
os ascensores de Lisboa mas, para ja, sublinhamos o facto de que, independentemente do
nome do sistema patenteado, foi Riggenbach quem vendeu a concessdo do invento a CAML e

quem por isso recebeu 100% do prego.

Voltando ao tabelido Cosmelli, além das referidas procuragdes, nesse dia Riggenbach
assinou com a CAML uma escritura de compra e venda. Trata-se de um documento

extremamente significativo, em que Riggenbach se obriga a vender a CAML o material e

3 O Sr. Manuel Joaquim Gomes, empreendedor do Ascensor de Braga, também fazia parte da CAML, o que
confirmamos pela analise dos Estatutos da CAML, que assina, ¢ onde se refere também ter sido nomeado pela
commissdo installadora como director substituto da Mesa da assembleia geral pelo tempo de seis annos. (Cf.
Diario do Governo, n° 150, 10 de Junho de 1882). Voltamos a encontra-lo na lista de accionistas da NCAML,
1891, onde curiosamente ndo consta Raul Mesnier.

% Cf. Museu da Carris, dossier NCAML, doc.18.
> Na bibliografia que consultimos, deparamo-nos por vezes com referéncias ao sistema “Riggenbach-Mesnier”.

Sdo todavia referéncias acriticas, que se limitam a citar o nome daquele sistema, sem manifestarem curiosidade
quanto ao seu significado.
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mais objectos abaixo descriptos para o caminho de ferro funicular Riggenbach & Mesnier

que a Companhia vai estabelecer na Cal¢ada do Lavra,™® designadamente:

-Estudos completos de todo o systema feito pelo pessoal technico (...) em Olten, representados
por sete desenhos, com todos os detalhes que ja foram entregues (...) [A CAML] e approvados
pelo engenheiro da Companbhia (...);

-Tresentos e quarenta metros de cremalheira segundo um systema completamente novo com
todos os accesorios (...);

-Seis centos e oitenta metros de ferro S Z (...) cortados, furados e preparados de forma a poder
receber as caixas das roldanas (...);

-O grande tambor da testa da linha com chumaceiras para furos et cetera (...);

-Duas grandes roldanas de um metro e oitenta centimetros para guias e cabo nas vias
respectivas com chumaceiras, parafusos et cetera (...);

-Quarenta e nove caixas de ferro fundido de cobertura para alojamento das roldanas
horizontais e verticais com as mesmas roldanas (...);

-Vinte e uma caixas ditas para alojamento das roldanas horizontais (...) [e respectivas] roldanas
(..);

-Diversos accesorios para fixar a construccao;

-Dois carros fechados com vidragas, tinas d’agua, freio authomatico e de méo (...);

-Um cabo d’ago fundido da melhor qualidade igual ao [que foi fornecido] para os ascensores
57
do Senhor Bom Jesus em Braga (...).

O facto dos materiais serem todos importados ¢ sobejamente conhecido. Porém, Raul
Mesnier ¢ amiude recordado como projectista dos ascensores, que nao foi no caso de Braga e
que, face ao teor daquela escritura de 14 de Setembro, manifestamente também nio foi,”® pelo
menos no caso do Lavra. Nao se lhe questiona o mérito de construtor e o facto do projectista
suico ter registado em Portugal um systema de caminho de ferro funicular e cremalheira para
fortes rampas, denominado Riggenbach & Mesnier até sugere a existéncia de importantes
contributos técnicos por parte do engenheiro portugués. A CAML podia pois, alegar
competéncia tecnoldgica, visto estar autorizada a utilizar o referido sistema, mas s6 apos a
cessao da patente, em Setembro de 1882.

Assim, Raul Mesnier, no seu requerimento de Maio, apresentou-se como fundador de uma
companhia (ainda ndo constituida) possuidora dos meios technicos que afinal s viria a

adquirir dai a meses.

°% Cf. Museu da Carris, dossier NCAML, doc.18. Note-se que nesta data (14/9/1882) ja estava decidido que o
primeiro ascensor seria o do Lavra, ¢ ndo o da Gloria, como tinha sido previsto no requerimento de Mesnier, em
Maio e no contrato de concessao pela CML em 3 de Junho.

57 Cf. Museu da Carris, dossier NCAML, doc.18.
%% A escritura de compra e venda explicita que os estudos seriam feitos por técnicos de Riggenbach e entregues a

CAML (Cf. clausula Primeira). A Mesnier, na qualidade de engenheiro da Companhia, coube aprova-los (Cf.
clausula Segunda, daquela escritura).
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2.3.2 — O Ascensor do Lavra
2.3.2.1 — O tragado da linha ¢ atrasos na construgao

O Ascensor do Lavra, terceiro na lista do requerimento e da concessao, acabou por ser o
primeiro a ser construido, sendo inaugurado em 19 de Abril de 1884.”° Porque razio se
construiu primeiro o do Lavra e ndo o da Gléria como inicialmente previsto?

No més anterior a compra da patente a Riggenbach, em 26 de Agosto de 1882, a CAML
adquiriu a Francisco Antonio de Noronha® uns terrenos pertencentes ao seu Palacio situado
na rua [das Portas] de Santo Antdo, por heranca do Conde de Valadares, num total de 3.241
metros quadrados, e que foram utilizados como garantia hipotecaria em substituicdo do

deposito-caugio exigido®' pela CML no contrato de concessio de 3 de Junho.

Figura 9 — Terreno comprado pela CAML a Francisco de Noronha, confinando
com a Calgada do Lavra e com a Travessa do Convento das Freiras de Sant’Anna,
hoje rua Camara Pestana. O tragado do ascensor tem a sua estacdo superior na
esquina destas duas ruas.

Fonte: AAC, PS, cx 172-176

> A concessio de 3 de Junho de 1882 estipulava que os oito ascensores deveriam ficar prontos até Maio de 1884.
Pedidos de prorrogagdo sucessivos, que foram aceites, impediram que a concessdo caducasse, nos termos da
Condi¢do 29* do contrato de 3 de Junho de 1882.

0 Cf. Certiddo da escritura, Museu da Carris, Pasta n® 1 “Escrituras...”.

1 Cf. Contrato de Concessdo de 3 de Junho de 1882, Condigdo 1. Apesar do terreno ter sido adquirido por sete
contos de réis e o depdsito-caucdo ser de dez contos de réis, a CML aceitou-o como garantia na sequéncia da
Informag@o n°® 3351 da Repartigdo Technica, em que Ressano Garcia diz que embora valha um pouco menos da
quantia de 10:000%00 reis, constitui ainda assim garantia sufficiente para os effeitos de que se trata. Cf. AAC,
PS, cx172-176.
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Ora os ascensores destinavam-se, em principio, a circular nas vias publicas, razao porque foi
necessario obter a ja referida concessdo da CML. O motivo pelo qual a Companhia se viu na
necessidade de adquirir aquele terreno, é-nos explicado pelo seu requerimento de 17 de Abril
de 1883 dizendo que, conformando-se com o parecer do engenheiro constructor Nicolau
Riggenbach,” submete a apreciacio da CML um projecto de alteracdo da directriz pela
conveniéncia de tornar tdo pouco differentes quanto possivel as rampas dos dois “traineis” de
que é formada a linha. Tratava-se, por conseguinte, de evitar os dois angulos da Calcada do
Lavra, inflectindo a linha, a partir de certo ponto, para uma grande curva em leito proprio, a

romper nos terrenos da Companhia, conforme se pode observar na planta (Figura 10) que

acompanha aquele requerimento.

ki B b i
A ey

Figura 10 — Projecto
de alteragdo do
tragado da linha do
. Lavra, com trogo em
«+ leito préprio e em
! terreno da
- 1 Companbhia.

-“

Fonte: AAC, PS, cx
177-182.

Nos restantes ascensores a construir ndo se colocava idéntica questdo, ndo havendo
necessidade ou possibilidade de adquirir terrenos de forma a melhor acomodar o tragado das
linhas. Assim, com tal investimento em maos, quanto mais depressa a linha do Lavra fosse
construida, mais depressa a CAML poderia recuperar parte do investimento, por venda dos
terrenos sobejantes,” pelo que nos parece fazer sentido ter sido este a ser construido em
primeiro lugar.

No entanto, entre a concessao e a inauguracao passaram quase dois anos, tempo inicialmente
estimado para a construc¢ao da totalidade dos oito ascensores planeados e ndo de apenas um

s0, pelo que importa entender o que motivou essa demora.

62 Cf. Requerimento da CAML para alteragio do tragado do Lavra, de 17 de Abril de 1883 (AAC,PS, cx 179-182).

% De facto, mesmo antes da inauguragdo do ascensor, a CAML ja manifestava a intengfio de vender parte do
terreno. (Cf. Archivo Municipal, 18 de Agosto de 1883).
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Para esse efeito recorremos ao requerimento® da CAML a CML, datado de 11 de Outubro
de 1883, em que aquela pede adiamento do prazo de conclusdo dos demais ascensores,
diferindo o da Gloéria para Maio de 1885 e os restantes para dali a quatro anos, ou seja para
Maio de 1889. Nesse requerimento, a CAML alega trés ordens de razdes de for¢a maior para o

atraso na construcao do Lavra. Em primeiro lugar, o

embargo particular de que a Companhia veio a soffrer durante alguns mezes, sendo
exactamente os mezes mais proprios para a construcgaoes,

embargo esse que era do conhecimento da CML, conforme confirmac¢do de Ressano Garcia
através da informacdo n® 4050 da Reparticdo Technica em 18 de Outubro de 1883. Em

segundo lugar, e mais significativo, o argumento de que

o engenheiro da Companhia, em collaboragdo (...) com tres dos mais celebres engenheiros
especialistas estrangeiros (...), tem feito estudos que tem absorvido um tempo em harmonia

com a difficuldade do problema.

Em terceiro lugar, que

as solugoes obtidas com todo o cuidado e para completa garantia dos systemas, obrigaram a
um typo de material que ndo sendo de uzo ordinario, requereu uma completa e nova
construcgdo de modellos especiaes, ferramentas apropriadas, tirocinio de pessoal com que de
comego se ndo contava e que impossibilitaram completamente o engenheiro constructor,
apezar de dispor de uma das mais celebres officinas da Europa, de entregar no prazo

competente o material encomendado.

Em suma, além do embargo, a solugdo técnica obrigou a vinda de especialistas estrangeiros
e implicou a encomenda de pegas por medida, com os atrasos dai decorrentes. Esta
informagao reforga a ideia j& expressa na procuragdo e contrato de 14 de Setembro de 1882,
em que se falava de um systema completamente novo denominado Riggenbach & Mesnier, ao
qual acrescem agora as modificagdes resultantes dos estudos feitos com recurso a tres

. . . 68 ~ , . .
especialistas estrangeiros.”” Nao sera assim inesperado que o ascensor do Lavra apresente

diferencas assinaldveis se comparado com o antecedente de Braga.

8 Cf. AAC,PS, cx 179-182. A CML concordou com o pedido, tendo-se para esse efeito lavrado escritura em 15
de Novembro de 1883, consagrando a prorrogagdo no mesmo calendario expresso no requerimento. (Cf. AAC,
Escripturas, Livro 9, f1.80v.).

8 Cf. AAC,PS, cx 179-182.
% idem.

57 ibidem. O engenheiro constructor é Riggenbach,.

% Nio se conhecem quais as dificuldades adicionais e inesperadas. O facto da linha do Lavra ndo poder ser
rectilinea como na generalidade dos funiculares era uma evidéncia a priori.
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2.3.2.2 — A cremalheira, o cabo e o carro

Nao nos tendo sido possivel localizar os projectos da construg¢do, faremos a andlise do
Ascensor do Lavra recorrendo a um artigo de 1884® ¢ a uma gravura publicada em 1886."
Apesar de ser uma gravura ¢ nao uma fotografia, reproduz quase a totalidade dos elementos

que nos importa assinalar.

Figura 11- O Ascensor Mechanico da
Calgada do Lavra. Gravura de R.
Christino publicada cerca de dois anos
apos a inauguragao.

Fonte: lllustragdo Portugueza, 16 de Agosto de
1886.

0 ASCENSOR MECHANICO DA CALCADA DO LAVRA

Em primeiro lugar, ao cimo da entrevia, € possivel verificar a existéncia de uma bomba de
agua, no processo de enchimento do reservatério que se localizava na parte superior do
veiculo, solugdo diferente daquela existente em Braga. Também a cremalheira ¢é diferente: esta
assente rasa ao solo e ndo em relevo, ficando também localizada lateralmente, ¢ ndo ao centro

da linha como no ascensor de Braga. De facto, no Lavra a cremalheira substitui totalmente um

% Cf. “Melhoramentos de Lisboa, Plano Inclinado Funicular Systema Riggenbach-Mesnier, na Calgada do
Lavra” in O Occidente, n° 193, 1884, pp. 100-102.

" Cf. A lllustragdo Portugueza, 16 de Agosto de 1886, p. 12.
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dos carris,”’ pelo que possuia duas rodas dentadas, deixando assim a zona central livre para a
fenda sob a qual circula o cabo,”” numa espécie de solugdo semelhante & dos tramway-cabo
que iremos ver mais adiante. Em termos de funiculares, tanto quanto pudemos apurar, a
solucdo dos cabos subterrancos ¢ exclusiva de Lisboa; em todos os outros o cabo circula a
superficie, como acontece em Braga. A este respeito, € por se tratar de um funicular a operar
numa zona urbana, verificAmos na documentacdo por noés compulsada que, da parte da CML,
ndo houve qualquer exigéncia no sentido de obrigar a Companhia a implementacdo do cabo
subterrineo ou da cremalheira embutida no solo,” desconhecendo-se porém se estas referidas
especificidades foram engendradas por Mesnier, Riggenbach ou por outro dos mais celebres
engenheiros especialistas estrangeiros que participaram no estudo da linha em 1883.
Assinale-se, ainda, a figura do guarda-freios, apertando firmemente o travao de mao, que age
sobre a roda dentada, enquanto os passageiros entram no carro. Tratava-se de uma operacao
idéntica a que hoje se faz no funicular de Friburgo, cinco anos mais novo que o do Lavra e

que ainda utiliza a cremalheira Riggenbach, embora central, e o contrapeso de dgua.

I'"||_'i"||_||- e T _' 7 : ; : Figura 12 — Pormenor da gravura de 1886,
{if |,|! ' AN e comparado com solugdo idéntica no funicular de
|| | Friburgo, Suica.
I

Fonte:www.funimag.com/funimag08/FRIBURG1.HTM

Por fim, ainda na Figura 11, repare-se que sob a plataforma da direita existe um tinel de

acesso ao compartimento onde fica instalada a grande roldana de inversdo por onde passa o

74

cabo,”” compartimento esse ja esbocado na Figura 10 e cujo estado actual veremos mais

adiante.

"' Uma imagem extremamente elucidativa deste aspecto ¢ aquela que foi publicada n’O Occidente n® 193, em
1884, e novamente n’A4 illustra¢do Portugueza n° 939, em 1924 (ver Anexo III).

72 0 cabo circula num canal de alvenaria que também serve de suporte as travessas de madeira de carvalho, sobre
as quais assentam as longarinas (Cf. O Occidente, n° 193, 1884).

7 A companhia de carruagens Ripert, em finais de 1882, fez um requerimento 4 CML pedindo que [nas]
calcadas em que houver rails [estes] figuem perfeitamente nivellados com o mac-adam ou empedrado. Aquela
companhia tinha em mente os carris dos carros americanos e nao as linhas de ascensores, e a partir dai a CML
viria a deliberar naquele sentido. (Cf. Archivo Municipal, 15 de Margo de 1883).

™ Também chamada tambor.
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Sabendo que a tracg¢do evoluiu para o vapor e depois para a electricidade, importou-nos
averiguar até quando se manteve a cremalheira e se os carros sofreram alteragdes entretanto.

Em 5 de Junho de 1897 ocorreu um grande acidente quando se estava a instalar um cabo
novo, razao plausivel para que a Companhia submetesse a apreciagdo da CML, em 1898, o
plano de um novo sistema de travao de cremalheira. O referido sistema ndo foi aceite pela
Camara, que exigiu, em contrapartida, um travao automatico de friccdo. Ndo nos alongaremos
na acesa troca de argumentos de parte a parte sobre os méritos e deméritos de cada uma das
solugdes. Aquilo que aqui nos importa constatar, através daqueles projectos da Companhia, ¢
a existéncia da cremalheira em 1898, juntamente com outras informagdes adicionais, como a
existéncia de duas rodas dentadas no lado externo da linha,75 e ainda um novo modelo de

carro.

E 'll[';ﬂl'lh f-.lin nil

L P R

Figura 13 — Projecto de alteragdo do travao de cremalheira, de 1898, vendo-se as duas rodas
dentadas, num carro de modelo diferente do de 1886.
Fonte: AAC, Viagao, cx 194A.
No seguimento de uma notificacdo da Camara, de 17 de Abril de 1902, ordenando

N . : . . . 76
reparagdes devido ao pessimo estado em que se encontra a linha propriamente dita,” a

Companhia informou, em 22 de Abril, que a linha do Lavra foi reconstruida ha pouco tempo,

™ Apesar de serem referidas duas rodas dentadas no artigo d’O Occidente de 1884, a gravura de 1886 (Fig. 11)
nao era elucidativa quanto a esse aspecto.

7 Cf. AAC, Viagdo, cx 199-1.
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tendo terminado sua a reconstruc¢do no mez de Fevereiro.”" No entanto, tal reconstrucdo néo
significou o abandono da cremalheira. Em 10 de Julho de 1902 a Companhia enviou um

projecto de alteragdo dos carros,”®

em que uma das mudangas consistia em trocar as duas
rodas dentadas por uma sé, a posterior, do carro descendente. A CML, através da informacao
n°29 da Reparticdo Technica, deferiu favoravelmente essa pretensao, a titulo experimental.
Mas o que importa reter ¢ que a cremalheira ainda existia em 1902, situacdo confirmada
através de uma fotografia do ascensor tirada por Joshua Benoliel e publicada em 1909, que
mostra o carro de acordo com o modelo do projecto de 1898, vendo-se claramente a
cremalheira. Admitindo que a fotografia é de data proxima a da sua publicagdo, e tendo em

conta que os primeiros projectos para a electrificacdo da linha remontam a 1910, ¢ de

presumir que a cremalheira se manteve até 1914, data da remodelacdo total da linha para

aplicacao do novo modo de traccao.

Figura 14 — O Ascensor do
Lavra em fotografia
publicada na [lustragdo
Portugueza n°155, em 1909.
Repare-se que na Estacdo
Inferior continua a existir
entrevia, embora de escassos
centimetros, assim como
duas cremalheiras, uma em
cada trilho exterior.

Fonte: AFL, Prova n® A77399.

2.3.2.3 — Em busca de vestigios da época do vapor

No que diz respeito aos funiculares lisboetas, a fase do vapor de agua, apesar de ter

assegurado o seu funcionamento durante mais de duas décadas, ¢ geralmente referida de

7 ibidem.

8 ibidem.
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passagem, como uma espécie de parénteses tecnologico entre o pitoresco do contrapeso de
agua e o triunfo da electricidade. A nosso ver isso explica-se porque aquela tecnologia tem
especificidades nunca utilizadas pela Carris, actual proprietaria dos ascensores, mais
vocacionada para abrilhantar os seus proprios pergaminhos.

Relativamente ao Lavra, em primeiro lugar tentaremos averiguar quando ¢ que a maquina a
vapor comegou a operar, sendo conhecido que foi desactivada em 1914. Em segundo lugar,
procuraremos verificar a nossa hipotese de que uma construcdo ainda existente, adjacente a

linha, esté relacionada com a referida maquina.

A primeira noticia é-nos dada por um requerimento da CAML, deferido pela CML na sessao

de 26 de Julho de 1883, em que aquela Companhia pedia

authorizac¢@o para ampliar o systema de tracgdo, ja approvado, para o ascensor da calgada do
Lavra, collocando na parte mais alta da cal¢ada, e em terreno da companhia, uma machina a

. . . , . . 79
vapor, destinada a por em movimento o cabo continuo que arrasta comsigo os vehiculos.

Assim, alguns meses antes da inauguragdo, ja a Companhia pretendia utilizar o vapor ¢ a
expressao “ampliar o systema de trac¢do” sugere que a intencdo podia ser a coexisténcia
alternativa dos dois sistemas, minimizando assim a possibilidade de interrup¢do do servico.
Aparentemente, o sistema inaugural de traccdo foi o do contrapeso de dgua, tendo em conta o
oficio que a Companhia dirigiu a Camara, em cumprimento da condi¢cdo 10.* do contrato de

concessao, submetendo a aprovacgao o horario onde consta o seguinte:

Servigo diario — 18 horas, principiando 4s 6 horas da manha, e terminando & meia noite. As

viagens sdo continuas, apenas com o intervalo necessario para encher d’agua, e despejar, 0s
. 80

reservatorios dos carros.

No mesmo sentido, o artigo d’O Occidente em 1884 diz que

A agua despejada ndo ¢ actualmente utilisada para qualquer outro mister (...) [e] para evitar toda
a contingéncia no servico de exploragdo do plano, a companhia dos ascensores estd montando
uma machina a vapor (...) destinada a acudir a qualquer interrup¢do do fornecimento de agua.

Vejam-se ainda as palavras inscritas no Relatorio e Contas de 1891, da NCAML, onde se

refere que

construido o ascensor da Gloria, funcionou elle durante algum tempo movido a agua: a carestia
porem d’este motor a insufficiencia da sua for¢ca em dadas occasides, e as interrup¢des no
fornecimento d’elle, levaram a administracdo de entdo, de accordo com o engenheiro da

" Cf. Archivo Municipal, 26 de Julho de 1883.

8 ibidem.
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companhia, a abandonar o motor agua, substituindo-o por motor mechanico tanto n’este
81
ascensor como no do Lavra.

Parece assim estabelecido que a maquina a vapor s6 passou a ser utilizada ap6s um periodo
impreciso em que a tecnologia utilizada foi apenas a do contrapeso de dgua. Retendo que
aquela ultima informacao ¢ extensiva ao caso da Gloéria, vejamos o que acrescenta aquele

Relatorio:

E assim o ascensor da Gloria foi dotado com duas machinas e duas caldeiras, € o do Lavra com
. 82
mais uma locomovel.

Abstraindo-nos temporariamente da caldeira portatil, temos assim que considerar no Lavra a
existéncia de duas maquinas e de duas caldeiras, sendo que apenas relativamente a estas

ultimas localizamos alguma documentacgdo, designadamente:

a) Certificado n° 170 de inspeccdo pela 3" Circumscripgdo Industrial, de 27 de Maio de 1898, a
“uma caldeira a vapor construida pela Maschinemfabrik Esslingen-Alemanha, installada no
elevador da Calgada do Lavra pertencente a Nova Companhia dos Ascensores Mechanicos de
Lisboa. (...)

b) Certificado n° 964 (...) de 27 de Maio de 1898, (...) “uma caldeira a vapdr construida pela
Theodor Bell & Comp®-Suissa, (...)

¢) Pedido [da NCAML], de 20 de Junho de 1898, e consequente Certiddo de Registo por parte do
Governo Civil de Lisboa, de 25 desse més, dizendo: “certifico que no livro de registo dos
motores a vapor, existente na 1* Reparticdo d’este governo civil se encontra registado o
seguinte: «Registo n® 263 da declarag@o apresentada pela Nova Companhia dos Ascensores
Mechanicos de Lisboa para o registo de uma caldeira a vapor fixa (...) Theodor Bell & Comp?
(...) utilisada na traccdo dos carros do ascensor [do Lavra] (...), em dezasete de Julho de
1888.»”

d) Pedido de inspeccdo, datado de 23 de Maio de 1908, a caldeira n° 1, construida pela
Maschinemfabrik Esslingen

e) Pedido de inspecg¢do, datado de 9 de Setembro de 1908, a caldeira n° 2, construida por Theodor

Bell & Comp® (...)™

Assim, visto que a caldeira n° 2 foi comprovadamente registada em 1888, e presumindo que
an® 1 lhe seja anterior, fica documentada a existéncia das duas caldeiras nesse ano, e portanto
estabelecido que a utilizagao do vapor ocorreu algures antes de 1888. Consultando ainda os
seguintes documentos de 1908 relativos ao Lavra, ambos referem a existéncia de uma

chaminé.

a) Certiddo de inspecgdo (...) [a] “uma caldeira de vapor (...) construida pela Maschinemfabrik Esslingen
[que] (...) tem todos os apparelhos de seguranga prescriptos pelos artigos seis € onze ¢ a chaming esta nas
condigdes do artigo dezanove, sendo a sua instalagdo em officina isolada da via publica e das casas de
habitagdo.”

81 Cf. AAC, Viagio, cx 190-1.

82 ibidem. “Sio consideradas como locomoveis as caldeiras de vapor que podem ser transportadas facilmente de
um logar para outro, ndo exigem construc¢do alguma para funccionarem em um logar qualquer e ndo sio
empregues sendo de um modo temporario em cada estagdo.” (Cf. Regulamento para os Geradores e Recipientes
de Vapor, approvado pelo Decreto de 30 de Junho de 1884).

% Documentagio existente no Museu da Carris, pasta do Lavra.
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b) Certidao de inspecgdo pelo engenheiro (...) [a] “uma caldeira de vapor (...) construida por Theodor Bell &
Comp? (Suissa) (...) [que] tem todos os apparelhos de seguranca prescriptos pelos artigos seis e onze e a
chaminé esta nas condi¢des do artigo dezanove, sendo a sua instalacdo em officina isolada da via publica e

o 84
das casas de habitacdo. 8

Recordando a gravura publicada em Agosto de 1886 (Fig. 11, adiante parcialmente
reproduzida), verifica-se que ndo existe ali qualquer chaminé. Assim, admitindo que esta
gravura ilustra o que de facto existia aquando da sua publicagdo, pode presumir-se que o

inicio da utilizagdo intensiva do vapor ocorreu algures apés 1886 e, como vimos atras,

anteriormente a 1888. Comparemos, de seguida, aquela gravura com a foto reproduzida na

Figura 15.%

Figura 15 — O Ascensor do Lavra no “inicio do século XX”.
Fonte: Arquivo Fotografico de Lisboa, Prova n® A12708 (parcial).

Vé-se perfeitamente a linha do Lavra e um dos carros a circular, sendo também visivel o
barracao com a sua chaminé intacta. Repare-se ainda na pequena janela em oculo, inexistente

na gravura de 1886, mas presente na Fig. 15 e nas fotografias que apresentamos em seguida.

% Documentagio existente no Museu da Carris, pasta do Lavra.

% Trata-se de uma fotografia de data e autor desconhecidos. Porém, o vistoso palacete que Antonio Pereira da
Cunha construiu adjacente a linha ja existe na foto, o que indica que esta é no minimo posterior a 1894, data em
que Pereira da Cunha pedia licenga 8 CML para terminar os muros da sua casa. (Cf. AIM - Processo de Obra n°
18763).



Figuras 16 e 17 — O barracdo do Lavra na actualidade.

Fotos tiradas pelo autor.

Sao flagrantes as semelhangas entre o barracdo actual e aquele apresentado na Figura 15. A
estrutura, a chaminé, a localizagdo e até¢ a janela em dculo sdo tdo idénticas que podemos
afirmar com seguranga tratar-se da mesma constru¢do. Porém, nada garante que seja a mesma
casa reproduzida na gravura de 1886, nem a sua correlagdo com a maquina a vapor.

Antes de avangarmos, torna-se indispensavel assinalar a existéncia de duas construgdes
contiguas ao barracdo, ambas com cobertura metalica a fazer de telhado, como se pode

verificar na Fig.17 e no esquema que apresentamos de seguida.

Figura 18 — Esquema das trés estruturas contiguas, A, B ¢ C, assinalando
ainda as perspectivas em que foram obtidas as fotografias das Fig. 16 e 17,
tiradas respectivamente a partir da Calgada do Lavra e do patio do palacete
Pereira da Cunha.

Fonte: Mapa de Lisboa, www.cml.pt (aspecto parcial, adaptado).

Recordando o que antes estabelecemos relativamente ao inicio da utilizagdo do vapor,
fixando que este teria ocorrido entre 1886 e 1888, vejamos o projecto que a NCAML dirigiu a
CML, em 30 de Dezembro de 1887, para edificacdo de uma barraca que a Nova Companhia
dos Ascensores Mechanicos pretende edificar nos seus terrenos proximo a Calg¢ada do Lavra,
projecto esse aprovado pela Cadmara em 23 de Janeiro de 1888, cujo algado apresentamos de

seguida, comparando-o com a situacao actual.
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Figuras 19 e 20 — Alg¢ado do projecto de 1887 e o barracdo na actualidade.
Fontes: AIM - Processo de obra n° 45135 e foto tirada pelo autor.

As semelhangas sdo bastantes e saem reforcadas sabendo que se trata de um projecto para o
mesmo local onde existe a actual edificacao.

Porém, observando a planta (Fig.21) e comparando-a com o tracado actual, verificam-se
algumas diferengas. Dir-se-ia que houve uma adaptagdo do projecto, acrescentando area a “B”
até ao alinhamento com “C”, e nela construindo a chaminé, omissa no projecto. Repare-se
ainda que na planta constam os nichos das duas “portas cegas”, e um terceiro relativo a janela
entre aquelas duas, que desapareceu quando foi aberta a actual porta de correr, visivel na Fig.

20, na zona central da construcao.

ﬁ, ; Figura 21 — Planta do projecto de 1887
, C ) (parcial).
L '_é— Fonte: AIM - Processo de obra n® 45135

Aquele projecto, de Dezembro de 1887, ¢ relativo a um barracdo, mas sem referir a utilidade
que lhe estava destinada. Verificdmos que corresponde, grosso modo, a construgdo hoje
existente ¢ que designamos pela letra “B”. A estrutura “A” ¢ um telheiro clandestino
construido nos anos 70 do séc. XX,¥ sem qualquer interesse. Falta-nos ver a construgdo “C”,

que na planta ¢ designada como sendo a caza da machina, no singular.

8 Cf. AIM - Processo de obra n® 45135,
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Fonte: AIM - Processo de obra n® 45135

Fiinks

Da analise da planta e do pedido, decorre que a caza da machina jé existia em Dezembro de
1887, e que nessa data a Companhia sentiu necessidade de construir o barracdo. Tendo em
conta os documentos que anteriormente referimos relativos as caldeiras, registadas em 1888,
parece-nos provavel que o barracao se destinasse a abriga-las.

Assim, com base neste projecto de 1887, presumidamente para abrigar as caldeiras que
constatamos existirem em 1888, e ainda na referéncia feita no Relatorio de 1891 a existéncia
de duas maquinas e duas caldeiras fixas (empregadas fixamente),®” parece-nos seguro afirmar
que com duas maquinas e duas caldeiras, o ascensor passou a utilizar a for¢ca motriz do vapor
de 4gua de forma principal, sendo exclusiva, a partir de 1888.

E a maquina existente em 1887, desde quando funcionaria? Recordando que a Companhia
em 1883, antes ainda da inauguragdo do ascensor, pedira licenga para ampliar o systema de
tracgdo através de uma machina a vapor; recordando também o artigo d’O Occidente € que o
Relatorio de 1891 referia a existéncia de uma terceira caldeira locomovel, observe-se a
informagdo que nos ¢ dada pelos Estatutos da NCAML, assinados em Outubro de 1884, onde
se diz no Art. 3° que essa sociedade tem por fim, entre outras coisas, adquirir o ascensor ja

estabelecido na cal¢ada do Lavra, com a respectiva machina a vapor e seus pertences,

material e carros, terrenos, casas e barracas pertencentes a companhia (...).88 Fica assim
comprovada a existéncia de uma maquina a vapor em Outubro de 1884, para servigo do

ascensor inaugurado em Abril desse ano, para a qual a Companhia pedira licenga em 1883.

87 Cf. Museu da Carris, dossier Lavra.
8 Cf. Diario do Governo n° 244, de 25 de Outubro de 1884 (sublinhado nosso).
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Ao contrério da caldeira locomovel,” a maquina a vapor de 1884 para servigo do ascensor
pressupoOe a existéncia de uma casa que a abrigue. Nao sendo seguro, ¢ no entanto plausivel
que essa casa seja a mesma que consta na gravura de 1886. O que ¢ certo € que a actual
estrutura “C” corresponde a pré-existente caza da machina da planta de 1887, apesar de
algumas pequenas diferencas. De facto, a area designada por caza da machina na planta de
1887 nao ¢ rigorosamente igual aquela “C” que visitamos.

Analisando de novo a Fig.22, note-se a drea assinalada com a letra “D”, que ja ndo pertence
a caza da machina. Com a constru¢ao do barracdo “B” cuja parede do lado do ascensor alinha
sensivelmente com o cais de embarque, a zona “D” formaria uma reentrancia caso nao tivesse

sido entretanto emparedada, razao pela qual os telhados apresentam actualmente um aspecto

diferenciado, conforme se pode ver na Fig. 23.

Figuras 23 ¢ 24 — Area
“D”; acrescento para
acertar 0s
alinhamentos da caza
da machina e do
barracdo, e ligagdo ao
interior da caza.

Fotos tiradas pelo autor.

Para efectuar a ligacdo com o interior, foi aberta uma porta em arco através da parede original
da caza, conforme se pode verificar na Fig. 24. Idéntica solucdo foi encontrada para a ligacao
interior entre “B” e “C”, i.e. entre o barracdo e a caza da machina. Neste caso o rasgao ¢
muito maior, eliminando quase a totalidade da parede frontal, conforme se pode perceber

através das imagens seguintes.

% As caldeiras [locomoveis] ndo exigem construc¢do alguma para funccionarem em um logar qualquer e ndo
sdo empregues sendo de um modo temporario em cada estagdo (Cf. Regulamento para os Geradores e
Recipientes de Vapor, approvado pelo Decreto de 30 de Junho de 1884).
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Figuras 25 e 26 — O interior da caza da machina, visto do barracio, com a chaminé a esquerda.

Fotos tiradas pelo autor

Na Fig.25 ¢ também possivel verificar a existéncia de uma janela alta na parede do fundo.
Acontece que em 10 de Janeiro de 1888, i.e. pouco mais de uma semana depois do projecto

para a construcdo do barracdo, a Companhia dirigiu 8 CML um pedido dizendo:

(...) Precisando mandar abrir uma janella na propriedade que tem com frente para a Calgada do
Lavra, na caza em que actualmente tem afrente a machina a vapor, a qual janella devera ter 0,90
X 1,50, com grade e caixilhos de vidraga, peitoril ombreiras e verga de cantaria (...)."°

Em 20 de Janeiro de 1888, através do parecer n° 3OP,91 Ressano Garcia concedeu a
autorizagdo camararia, estipulando o prazo de um meés para a conclusdo dessa obra. A janela
que hoje existe tem medidas e caracteristicas idénticas as daquele pedido onde, uma vez mais,

se refere a existéncia de uma maquina anterior a Dezembro de 1887.

% Cf. AAC, PS, cx 229 .

oV ibidem.
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Figura 27 — A janela mandada abrir em 1888, na parede
virada a Calcada do Lavra, e a unica perspectiva em que
a existéncia da caza da machina pode ser ainda
vagamente percebida.

Foto tirada pelo autor.

Sabendo-se também que a Estacdo do Lavra foi demolida por completo com vista a
electrificacdo da linha, socorrer-nos-emos do respectivo projecto de modificacdo,” datado de

1914, para esclarecer outra diferenca verificada.

~ Figura 28 — Projecto de
modificagdo de 1914,
planta e detalhe dos
sanitarios.

Fonte: AIM, Processo
n°45135

Repare-se que neste projecto estdo contempladas umas instalagdes sanitarias que nao

existiam anteriormente naquele local, dada a respectiva area pertencer a caza da machina.

2 Cf, AIM, Processo n°45135.
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Porém, se se voltar a planta de 1887 e nela se truncar a area correspondente a dos sanitarios do
projecto de 1914, resulta a 4rea “C” tal como a encontramos na actualidade.

S
—~— Figura 29 — Area truncada
/ | B3 no projecto de 1914, face a
4 1§ : b planta de 1887.

Verificamos a localizac¢do inequivoca da caza da machina, provavelmente coincidente com a
constru¢do da gravura de 1886, embora irreconhecivel; do lado da linha foi acrescentada, do
lado da estagdo foi mutilada, do lado do barracao foi esventrada. Com um telhado de
improviso que se perpetua, s6 numa perspectiva, a partir da Calgada do Lavra, pela parede
com a janela de 1888, a sua existéncia ainda é vagamente perceptivel. Comprovamos também
que a maquina a vapor estava instalada desde pelo menos Outubro de 1884.

Ha, contudo, dois aspectos ainda por averiguar. O primeiro € verificar se do lado da roldana
de inversdo existem vestigios da ligagdo do mecanismo a caza da machina. O segundo ¢
saber o0 que aconteceu as maquinas e caldeiras.

A existéncia de uma maquina a vapor na localizacdo que referencidmos, pressupde uma
forma de transmissdo mecanica, da maquina a roldana de inversdao. Como nos informa o artigo

- 93 . )
d’O Occidente’™ que temos vindo a referir,

Esta machina transporta, por intermedio d’uma transmissdo, o seu movimento ao tambor
sobre o qual passa o cabo de fio de ago, e por simples adherencia effectua o trabalho que se
requer.

Observemos entdo o subterraneo onde estd instalada a roldana de inversdo, cujo acesso se
faz pelo mesmo local que referencidmos na gravura de 1886, com o objectivo de localizar

algum vestigio daquela transmissao, entre a parede norte do subterraneo e a caza da machina.

% Cf. O Occidente, Lisboa, A7, vol. 7, n° 193, 1884, pp. 100-102.
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Fotos tiradas pelo autor.

Figuras 30, 31 e 32 — Entrada, tunel e roldana de inversdo
do cabo.

Porém, ndo encontrdmos nenhum vestigio dessa transmissdo, nem em “C” nem agora no

subterraneo, decerto desaparecidos nas obras de modificagdo efectuadas em 1914.

Por fim, resta-nos saber o que sucedeu as maquinas a vapor e as caldeiras. A resposta foi-

nos dada por um anuincio publicado no Paiz, em 20 de Julho de 1914, onde se 1€:

VENDA DE MACHINAS E DE CALDEIRAS
Esta Companhia recebe propostas em carta fechada até as 14 horas
do corrente mez de julho (...) para a compra das seguintes machinas
e caldeiras existentes na calgada do Lavra, (casa das machinas do
ascensor do Lavra) onde podem ser vistas pelos interessados desde
as 10 as 16 horas,

1° Grupo
Uma machina e caldeira semifixas, systema Wolf of Magdeburgo
(..

2° Grupo

Uma caldeira horisontal fixa (...) construida por Theodor Bell & C.ie
em Thiens Luissa [sic] (...) e uma machina horisontal de alta pressao

()

Nada mais existe, portanto, de todo aquele equipamento.
Em 1915, depois das obras de modificagao da estacdo, reconstruida a via e electrificada a
linha, o ascensor do Lavra retomou o servico, mas ja ndo como funicular. Novamente

reconstruida a linha em 1930, o cabo continuou a existir e a passar pela roldana de inversao,
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mas apenas para dar estabilidade ao sistema, dado os carros estarem equipados cada um com
o seu motor eléctrico. Nesse sentido hibridos de funicular e carro eléctrico, o Lavra e a Gloria

s30 tnicos a nivel mundial.**

2.3.3 — O Ascensor da Gloéria

2.3.3.1 — A Nova Companhia e os atrasos na constru¢ao

Em 24 de Outubro de 1885 foi inaugurado o Ascensor da Gloria, quase cinco meses
passados sobre o fim do prazo estipulado. Porém, a data da inauguragdo, a Companhia ja ndo
era a CAML, mas sim a NCAML — Nova Companhia dos Ascensores Mechanicos de Lisboa.
De facto, um ano antes, por escritura de 27 de Outubro de 1884, a CAML era extinta,
transmitindo a NCAML todos os seus direitos e obrigagdes, incluindo naturalmente a
propriedade do Ascensor do Lavra, a concessdo da CML, a obrigacdo de construir os outros
ascensores nos prazos estipulados em 1883, e o direito de utilizacdo do patenteado systema
Riggenbach & Mesnier. Nao conhecemos as razdes que levaram a necessidade de liquidar
uma empresa e de criar outra. E certo que a CAML tinha um capital de 250:000$00 réis” ¢ a
NCAML foi criada com um capital social de 400:000$00 réis,”® mas o art.22° dos Estatutos da
CAML’ referia os termos da possibilidade de aumento do capital pelo que o motivo

determinante da operacao decerto ndo foi esse.

Na escritura de 15 de Novembro de 1883, assinada ainda pela CAML, tinha-se fixado a data
de 31 de Maio de 1885 para a conclusdo do Ascensor da Gloria.” Em rigor, o prazo imposto

pela CML referia-se a construgdo do ascensor, ndo a sua inauguragao e, conforme nos informa

% Os outros casos idénticos, em Seattle, Providence e Sidney foram ha muito desactivados. (Cf. KING: 1995,
p.35.

% Cf. Didrio do Governo, n° 150, 10 de Junho de 1882.
% Cf. Didrio do Governo n° 244, de 25 de Outubro de 1884.

7 Cf. Didrio do Governo, n° 150, 10 de Junho de 1882, Art. 22° “A alteragio do capital, a reforma ou
modificacdo dos presentes estatutos e a dissolucdo e liquidagdo da companhia, s6 podera votar-se com o voto de
dois ter¢os dos accionistas presentes, quando representem tres quartas partes do capital”.

% E a data de 31 de Maio de 1889 para a conclusio dos restantes seis ascensores referidos na escritura de
concessdo datada de 3 de Junho de 1882.
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o Eng® Sande e Castro,” em Maio de 1885 os trabalhos na Gloria estavam jé muito
adiantados. Aparentemente a CML ndo mostrou qualquer desagrado, a julgar pela auséncia de
referéncias a esse atraso nas sessdes da Camara durante os referidos cinco meses, ao que
supomos devido a alegagdo por parte da Companhia de motivos de for¢a maior.'”

E ainda Sande e Castro que nos informa'®" que houve um embargo das obras do ascensor
por parte da direc¢do dos Recreios Withoyne, cujo circo ficava situado nos terrenos do palacio
Castelo-Melhor, com a alegacdo que aquelas impediam a passagem das jaulas pela Calgada da
Gloria. Informa-nos ainda aquele autor da existéncia de duas outras queixas, uma do dono de
um picadeiro e outra do administrador das antigas propriedades de Castelo-Melhor,
desconhecendo-se, porém, se culminaram, ou nao, em embargo. No mesmo sentido, foi

apresentado 8 CML um requerimento por parte dos moradores da rua e calgada da Gloria,

solicitando que, devido as obras do ascensor, ndo fosse suprimido um patamar afim de ndo
102

ficarem privados do uso de carroagem até a porta das suas habitagoes.
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Figura 33 — Trogo da Calgada da Gloria onde se vé o ponto a partir do qual a linha bifurca, estando
ainda assinalados, para referéncia, as seguintes localizagdes: 1-Largo da Oliveirinha; 2-Porta dos
Recreios Withoyne; 3-Porta do picadeiro.
Fonte: AAC, Viagao, cx 186-2 (adaptado).
Para além de justificagdo do atraso, servem-nos estas queixas para extrair a no¢ao de que a
Calcada da Gloria tinha muito mais movimento que a do Lavra, o que pode concorrer para

justificar a decisdo de assentamento da cremalheira ao nivel do solo e da opg¢do pelo cabo

subterraneo.

% Cf. CASTRO: 1954, p.18.
1% Os atrasos por motivos de for¢a maior estavam previstos, desde que comprovados, pela Condigdo 29* do
Contrato de 3 de Junho de 1882.

% Cf. CASTRO: 1951, Lisboa-Carris n° 7, p. 18.

12°Cf. Archivo Municipal, 1 de Outubro de 1885, Parecer n° 1600. A commissdo de obras e melhoramentos
municipaes despachou negativamente dizendo que “ndo pode ser attendido o pedido dos requerentes por estar ja
approvado e em execugdo o projecto do alludido ascensor”.
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2.3.3.2 - A cremalheira, o cabo ¢ o carro

Tal como no Lavra, ndo logramos aceder ao projecto inicial para o ascensor da Gloria.
Porém, localizdmos um requerimento de 16 de Junho de 1885 que a NCAML enviou a CML,
acompanhando um projecto de melhoramentos introduzidos no estudo do seu material para o
plano inclinado funicular da cal¢ada da Gloria,"” requerimento esse fértil em informagdes
relativas as novidades na construgdo dessa linha que, por acréscimo, permite uma
extrapolagdo relativamente ao que tinha sido feito antes no Lavra.

No que diz respeito a cremalheira, a Companhia propde que aquela, em logar de estar
collocada do lado externo da linha, passe para o lado interno, com o duplo objectivo de

alargar a faixa livre, entre a linha e os prédios, e de economizar material, visto que

do meio da linha para baixo basta uma sé cremalheira (...) sem o menor prejuizo para o
systema.

Relativamente a via, diz a Companhia que a

superstructura antecedentemente projectada, de madeira de carvalho é actualmente substituida
por superstructura, inteiramente metallica, resultando d’ahi longa durag@o do material, pouca
exigencia de reparos repetidos [e] rapidez no assentamento (...), e que a superficie dos ferros
primitivos formando canal e fenda longitudinal (...) que no primeiro projecto tinha sido
escolhida lisa, passou a ser estriada transversalmente de maneira a fornecer forte adherencia
ao piso.

De facto, na Figura 34 que ilustra provavelmente a esquina entre a rua e a calgada da Gloria,

¢ visivel uma cremalheira unica, em posicdo central relativamente aos trilhos exteriores e

104
fendas.'®

Figura 34 — O Ascensor da Gloria. Gravura de J.
Christino publicada cerca de 15 dias apds a
inauguragao.

Fonte: O Occidente, 11 de Novembro de 1885.

195 Cf. Archivo Municipal, 18 de Junho de 1885.
1% Compare-se esta solugdo com a das duas cremalheiras exteriores, no extremo inferior da linha do Lavra (Cf.
Figura 14) e ainda com a gravura d’O Occidente em 1884 (Cf. Anexo III).
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Face a estas alteracdes ao projecto inicial para a Gloria, € legitimo inferir que as longarinas
da fenda no caso do Lavra eram lisas. Por “superstructura” entendam-se as travessas, que no
. JoR r1: 1
Lavra eram de madeira de carvalho e que na Gléria passaram a ser metélicas.'®

No que diz respeito ao sistema de funcionamento, o referido requerimento diz que

[as alteragdes] versam apenas sobre detalhes e que ndo tocam no principio fundamental do
systema, o qual fica subsistindo.

O sistema ¢ idéntico ao do Lavra, com os dois carros ligados as extremidades do cabo, que
corre subterrancamente, com o grande tambor de inversao no extremo superior. O
requerimento de 16 de Junho de 1885 ¢ alids acompanhado de um desenho com o tragado da
linha, em cuja parte superior se pode verificar a existéncia de um compartimento subterraneo
onde estd instalada a grande roldana, juntamente com duas outras roldanas auxiliares de eixo

horizontal, situacdo muito semelhante aquela que se verifica ainda hoje.'

Figuras 35 e 36 — A casa da roldana no requerimento de 15 de Junho de 1885 ¢ uma foto actual onde se vé a grande roldana
e aroldana auxiliar esquerda, no compartimento subterraneo da Gloria.

Fontes: AAC, Viagdo, cx 186-2 e foto tirada pelo autor.

Relativamente ao carro, na Figura 34 pudemos observar que era diferente do modelo

utilizado no Lavra, tendo como caracteristica distintiva mais visivel a “imperial”, i.e. o andar

. . 1
superior ao qual se acedia por uma escada em caracol.'”’

195 Adiante trataremos a questdo da estrutura do canal, quando abordarmos o tramway-cable.

1% Este requerimento mereceu bom acolhimento por parte da Reparticdo Technica, através da Informagio n°
5371, assinada por Ressano Garcia em 28 de Julho de 1885 (Cf. AAC, Viagdo, cx 186-2) e também por parte da
Commissdo de Obras, através do Parecer n° 1566 de 4 de Agosto de 1885 (Cf. AAC, Pareceres, cx 9).

7 Depreendemos que o deposito de agua tivesse que ficar localizado na parte inferior do veiculo, a semelhanga
do caso de Braga mas ao contrario do que sucedia no Lavra.
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No entanto, ha duas outras caracteristicas importantes a assinalar. Em primeiro lugar, a

oA , ~ . 108
existéncia de uma Unica roda dentada e ndo de duas, como acontecia no Lavra. = Em segundo

lugar, essa “novidade” tem implicagcdes importantes ao nivel da via. No Lavra, com duas rodas

dentadas, a cremalheira substituia totalmente um dos carris. Mas na Gloéria, o facto de estar

instalada uma tnica roda dentada, implica a necessidade de manter um carril adjacente a

cremalheira, conforme se pode verificar nos desenhos (Fig. 37 e 38) que acompanham o

requerimento para aprovacdo dos carros para aquele elevador, requerimento esse deferido

favoravelmente por Ressano Garcia em 22 de Outubro de 1885, dois dias antes da

inauguragao.

L

Figuras 37 e 38 — Desenhos do
carro do Ascensor da Gloria
anexos ao requerimento s/d para
aprovagdo por parte da CML
que os recebeu a 17 de Outubro
de 1885, uma semana antes da
inauguragio. E  visivel a
existéncia de uma s6 roda
dentada e de um carril adjacente
a cremalheira.

Fonte: AAC, PS, cxs 192-199.

Dessa forma, cada carro utilizava trés vias em simultaneo, além do canal do cabo, o que

decerto tornou o assentamento mais dispendioso.

O despacho favoravel de Ressano Garcia de 22 de Outubro era, todavia, condicional. Dizia o

engenheiro da Camara que

1% Recordemos que para o Lavra, o projecto de modificagio do carro onde passaria a haver uma unica roda
dentada data apenas de 1902, através do requerimento del0 de Julho (Cf. AAC, Viagio, cx 199-1).



50

no modelo de carro proposto, o guarda freio vai na parte posterior do carro descendente e mal
pode, portanto, saber se a via esta inteiramente desempedida ou se, ao contrario, ¢ mister parar
109

O carro.

A solucdo preconizada pela Reparticio Technica passava pela constru¢do de uma

plataforma dianteira, onde outro funcionario da Companhia alertasse o guarda-freio de

qualquer imprevisto e que, provisoriamente, enquanto a dita plataforma nao fosse construida,

o referido funcionario ocupasse um lugar junto a janela na parte dianteira, como se pode ver

na Fig.34. A plataforma foi de facto construida, passando o ascensor a ter o aspecto que

apresenta na Fig. 39.'"°

Figura 39 — O Ascensor da Gléria
com a nova plataforma dianteira.
Notar ainda a roda dentada,
perfeitamente visivel. No projecto
de 1902 para o Lavra, a roda
dentada seria a da retaguarda, no
carro descendente.

Fonte: GEO, SL991, cota 40064.

Importa-nos ainda saber, a semelhanca do que fizemos no Lavra, até quando se manteve a

cremalheira e¢ se houve alteragdOes substanciais ao modelo do carro até a remodelagao

electrificadora de 1915. Nesse sentido, e relativamente ao carro, localizamos um oficio

dirigido pela NCAML a CML, datado de 7 de Novembro de 1900, no qual a Companhia

informa que

em consequéncia de reparacdo a que se vae proceder nos tejadilhos dos carros do ascensor
da Gloria, vao ser vedadas ao publico, até terminarem aquelas reparagdes, as imperiais dos

carros do mesmo ascensor.

109 Cf. AAC,PS, cx 179-182.

10 A CML, em 23 de Marco de 1886, mandou oficiar 8 NCAML, que devia apresentar a Reparticdo Technica,

no prazo de 8 dias os modelos das plataformas.
"1 Cf. AAC, Viagdo, cx 200-2.
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No que diz respeito a cremalheira, a Reparti¢do Technica, através do oficio n® 887 de 27 de
Novembro de 1901, e na sequéncia de uma inspecc¢do as instalagdes do Ascensor da Gléria,
dava conta a Camara da necessidade de exigir a NCAML que efectuasse algumas reparagdes,

nomeadamente

substituir a cremalheira d’esta linha, visto achar-se muito deteriorada sendo a sua substitui¢do
indispensavel muito principalmente nos pontos onde a deterioragdo mais se manifesta. 12
Fica assim comprovada a existéncia do carro com imperial e da cremalheira até ao principio
do século XX. Tendo ainda em conta que o primeiro pedido da NCAML, visando a alteracao
do sistema de trac¢do para o uso da electricidade, data de 8 de Fevereiro de 1900,'" ¢ apesar
dessa solugdo so ter sido posta em pratica dali a quinze anos, entendemos como improvavel
que tenha havido modifica¢des muito expressivas nesse intervalo, pelo que presumimos que, a

semelhanca do Lavra, a cremalheira tenha subsistido até a electrificagdo.

2.3.3.3 — O “album Vieira da Silva”

A fotografia em que se v€ o carro ja com plataforma (Fig. 39) pertence a um album
“Lisboa”, organizado pelo famoso olisipografo Eng®. A.Vieira da Silva que ali reuniu
fotografias, desenhos e projectos varios. Ocorre que naquela fotografia existe uma legenda,
eventualmente manuscrita pelo proprio Vieira da Silva, que diz: Carro do Ascensor da

Cal¢ada da Gloria no dia da inauguragdo — 31 de Outubro de 1885.

arro alo Ascenaoﬂ a(a Cal/g:mz’a a{ajy /

l‘\ '\
W

:yq a{za r/a nnauyumcdo 3 24
Figura 40 — Legenda da fotografia do album Vieira da Silva, (Fig. 39), eventualmente escrita pelo proprio.

Fonte: GEO, SL 991 (pormenor)
Ora como a data de inauguragdo que temos vindo a considerar ¢ 24 de Outubro de 1885, uma
vez confrontados com aquela legenda, cumpre-nos questionar as fontes. A data de 24 de

Outubro, ¢ referida num artigo da autoria do Eng® Sande e Castro publicado no periddico

"2 Cf AAC, Viagdo, cx 198-1. Do texto depreende-se que ndo se trata de eliminar a cremalheira, mas sim de a
reparar.

13 Cf. AAC, Viagdo, cx 200-2.
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Lisboa-Carris, em 1951,114

e dai em diante em toda a documentagdo produzida por aquela
empresa relativamente a este ascensor e, por extensdo, a toda a constelacao bibliografica que
nela assenta. Nesse artigo, onde ¢ feita uma descricdo do dia da prépria inauguracdo e das
festividades associadas, o autor é taxativo:

Estava-se no ano de 1885 e seu dia 24 de Outubro, um sabado.

Mas dia 31 de Outubro também foi sabado. Ter-se-ia Sande e Castro enganado por uma
semana? Este engenheiro ¢ autor de uma obra rigorosa que faz dele uma fonte muito
credivel,'"” mas ndo infalivel, no que esta em pé de igualdade com o olisipégrafo Vieira da
Silva, também ele podendo ter-se enganado por uma semana.

Consultando O Occidente de 11 de Novembro de 1885, encontramos a seguinte informagao:

No dia 31 do mez findo foi aberto a circulacdo publica o ascensor da calgada da
Gloria (...).

Condicente com a da legenda do album Vieira da Silva, esta informagao ¢, todavia, naquela
mesma publicagdo, acompanhada da gravura da autoria de J. Christino (Fig. 34), esta com a

seguinte legenda:

MELHORAMENTOS DE LISBOA — O Ascensor da Calgada da Gloria (Desenho do natural
por J. Christino)

Ora a gravura de Christino e a fotografia do album Vieira da Silva ndo tém como objecto a
mesma realidade: na gravura, o carro nao tem ainda a plataforma que Ressano Garcia exigiu,
na aprovacio condicional do carro datada de 22 de Outubro de 1885,''® enquanto a fotografia
mostra um carro ja com plataforma dianteira. Assim, o texto d’O Occidente concorda com a
data inscrita na fotografia, mas a ilustracao contradi-lo.

Por outro lado, na fotografia do album Vieira da Silva, todos os passageiros mostram ter
consciéncia da presenga do fotografo. O proprio carro estando imobilizado em local favoravel
ao enquadramento visual e a aparéncia dos passageiros, convidam a presumir tratar-se da

viagem inaugural, descrita por Sande e Castro da seguinte forma:

4 Cf. Lishoa-Carris, n° 6, Maio/Junho de 1951, p.4. Desconhecemos a fonte onde Sande e Castro recolheu estas
informagoes.

11 PPN L~ , .. . ,

> Com ligagio a Associagdo dos Arquedlogos Portugueses e funcionario da Carris, o Eng® Sande e Castro além
dos artigos no jornal da empresa, foi autor de outras obras fundamentais para a Historia da Carris, entre as quais
um vasto e infelizmente nunca publicado relatorio em cinco volumes sobre os transportes publicos lisboetas.

16 Cf. AAC, PS, cx 192-199.
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O carro, que faria a primeira descida, achava-se completamente cheio de convidados,
camaristas, engenheiros, jornalistas, homens da financa, todos de sobrecasaca e chapéu

o N 117
alto de abas direitas, como, entdo, era moda.

Assim, entre as varias fontes tudo parece concordante, tirando as datas diferentes e os carros
desiguais.

Vérias hipoteses especulativas se perfilam. A gravura de Christino poderia ter sido
desenhada antes da plataforma e antes da inauguracdo. A abertura a circulagdo publica
referida n’O Occidente poderia ndo ser sindbnimo de inauguragao.

A nosso ver, a data avangada por Sande e Castro parece mais credivel, tendo em conta uma
carta lida na sessao da Camara em 30 de Outubro de 1885 a proposito dos ramos de uma
arvore que

pendentes sobre a via publica, incommodam as pessoas que tranzitam n’um dos carros
. . Jo 11
do ascensor mechanico, que se acha estabelecido n’aquella calgada [da Gloria].'®

Se aquela queixa deu origem a uma carta, e essa carta foi lida na sessdo de 30 de Outubro, a

inauguracao nao poderia ter ocorrido em 31 de Outubro.

2.3.3.4 — O tanel do Rossio

O optimismo manifestado com o inicio da explora¢do de um ascensor para o populoso' "
lado occidental da cidade nao durou muito tempo. Em Dezembro de 1887, a Reparti¢do
Technica alertava a Camara para a existéncia de fortes depressoes na Calg¢ada da Gloria,
resultantes dos trabalhos do tunnel, no subsolo da cal¢cada. De facto, os trabalhos de
escavacdo do tanel comecaram em Maio desse ano,'”’ com a consequente acomodacgao de
terras naquela encosta, dai resultando as referidas depressoes na calcada, mas também
rupturas de canalizacgdes, fracturas em edificios, alguns mandados evacuar e condenados a
demolicdo, por ameagarem ruina e até a propria muralha de S. Pedro de Alcantara parecia ter

a sua solidez comprometida. De facto, nos primeiros 600 metros a contar do lado do Rossio, o

"7 Cf. Lisboa-Carris, n° 6, Maio/Junho de 1951, p.4.
"8 Cf. Archivo Municipal, 30 de Outubro de 1885.

""" Em 1885, a proposito do Lavra, falava-se ja em “enguico” porque a concorrencia do publico alli é muito
limitada, com ascensor ou sem elle. (Cf. O Occidente, 11 de Novembro de 1885).

120 Os trabalhos foram feitos por dois grupos, cada um escavando em seu extremo. Iniciaram-se em 21 de Maio
de 1887 e os dois grupos encontraram-se praticamente um ano depois, na noite de 23 para 24 de Maio de 1888. O
primeiro comboio atravessou o tinel em 8 de Abril de 1889 e a inauguragdo oficial ocorreu em 11 de Junho de
1890 (Cf. REFER: 2006, p.2).



54

tunel atravessa terrenos pouco firmes, sendo que na parte que passa sob a Calgada da Gloria, a
espessura entre o topo da galeria e o piso a superficie ¢ de apenas 2 metros.

O caso transcendia o nivel camarario e gerava acesas interpelagdes ao governo por parte dos
Deputados e dos Pares do Reino, dada a fiscalizagdo da obra ser da exclusiva competéncia do
Ministério das Obras Publicas,'?! que rapidamente ordenou uma vistoria a uma comissdo que
examinou as condig¢oes em que se encontram as edificacoes que se situam sobre a bocca de
entrada do tunnel da Avenida e o proprio tunnel (...). A vistoria foi de facto efectuada, dela
resultou um relatorio'** e neste verificamos que aquela comissdo, no que diz respeito a

4

. . . r1: 12 . 12 12
superficie, analisou unicamente um prédio,'> uma cisterna'** ¢ um muro,'* encontrando

fissuras antigas e recentes que claramente denunciavam o movimento do terreno. Passando a
analisar o tinel, aquela comissdo encontrou madeiramentos feitos com a maxima seguranga

(...) perfeitamente solidos e bem travados. Perante o exposto, concluiu:

Na pequena zona de que se trata, a sobrecarga do mesmo tunnel tem apenas a espessura
de dois metros (...), as fendas observadas devem ter procedido do esmagamento ou
pequenas deslocagdes d’essa pouco espessa camada de terreno promovidas pelas
trepidagdes inherentes ao movimento do ascensor (...) E possivel, e até provavel, que as
fendas augmentem por occasido da construgdo das abobadas do tunnel (...).

Abstendo-nos de ironizar sobre estas conclusdes, devemos porém reter a informagdo de que
novos problemas eram esperados aquando do abobadamento da galeria. Marco de 1888 ¢ o
més em que aquelas apreensdes tomam maior visibilidade em consequéncia de alguns artigos
de matiz alarmista publicados na imprensa, e prontamente ecoados nas interpelacdes
parlamentares ao governo.m’ O receio estava, portanto, instalado no publico, e disso

precisamente se queixava a NCAML, em oficio dirigido a CML, dizendo que:

Tendo a imprensa periodica noticiado que ia ser suspensa a exploracdo do ascensor da
Gloria em consequencia de irem comecar os trabalhos de abobadamento do tunnel, e
sendo fora de duvida que esta noticia tem desviado o publico d’aquella linha (...) por isso
que os transeuntes suppdem que a linha ndo oferece garantias de seguranga receiando que
a mesma possa abater na parte da calgcada que fica sobre o tunnel, rogamos a V.Ex* a
fineza de nos dizer (...) [se] nds podemos continuar com a exploragdo afim de se fazer

constar que ndo t€ém fundamento os receios propalados pela imprensa.

121 Cf. Discurso de Augusto Fuschini, Camara dos Deputados, sessdo de 22 de Margo de 1888.
122 Cf. AAC, Viagdo, cx 187-2, datado de 21 de Dezembro de 1887.

123 «“Na face norte da calgada da Gloria e precisamente sobre o eixo do tunnel (...)”.

124 «A poente do tunnel e quasi sobre o pé direito do mesmo (...)".

125 “Na face sul da calcada da Gloria e sobranceiro 4 bocca do tunnel (...)".

126 Cf. Discurso de Vaz Preto, CaAmara dos Pares do Reino, sessdo de 27 de Margo de 1888.

127 Cf. Oficio da NCAML, datado de 3 de Marco de 1888 (AAC, Viagdo, cx 187-2).
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A Reparti¢ao Technica, através de Ressano Garcia, limitou-se a informar a Camara que o
pavimento da Cal¢ada da Gloria nao (...) [teve] ultimamente indicios alguns de movimento do
128 . . ~ . o
subsolo,”" remetendo para posteriores informagdes adicionais a prestar pela fiscalizagdo
governamental. Presumimos que esta, a ter ocorrido, foi de natureza tranquilizante, dado

termos localizado uma tnica restri¢do ponderada pela Camara, relativa ao

transito de vehiculos pela rua de S. Sebastido das Taipas, por motivo do risco de ruina que
. T 1
offerece o leito e os prédios da mesma rua.

Nao obstante, em Agosto de 1888 a CML fazia notar 8 NCAML a necessidade de reparar a

30 € novamente em

131

linha, principalmente a parte que passa sobre o tunnel suburbano,’
Novembro de 1888, data em que terminaram os trabalhos do tinel sob a Calcada da Gloéria.
Fosse a interrupcdo imposta preventivamente pela Camara ou resultante daqueles estragos, ha
noticia de que o servigco do ascensor foi de facto suspenso. No Relatorio e Contas de 1891, a

Direccdo da NCAML refere-se a uma

[accdo judicial] proposta a Companhia Real dos Caminhos de Ferro Portuguezes, por
interrup¢ao na exploragdo e prejuizos causados na linha (...) que foi em primeira instancia

julgada a favor daquella Companhia. 132
Em recurso ao Tribunal da Relagdo, a NCAML acabou por ganhar a ac¢do em 1895,
recebendo a indemnizacdo de 3.7913637 réis por estragos na linha e prejuizos econémicos na
exploragdo.'*?

Por fim, recorde-se que na Calcada da Gloria, o tunel ndo ¢ a unica fragilidade estrutural
subterranea. Ha referéncias a um depoésito de agua existente no subsolo da cal¢cada da
Gloria** e a agua d’uma mina existente n’um predio em ruinas na mesma cal¢ada,' que
poderdo, ou ndo, ser ambos 0 mesmo que a cisterna mencionada pela comissdo de 1888 e que

aparentemente ainda existe na actualidade, situando-se junto a cortina do Largo da

Oliveirinha.'*®

128 Cf. Informagdo n° 7121 da Reparti¢do Technica, de 20 de Margo de 1888 (AAC, Viagdo, cx 187-2).
129 Cf. Archivo Municipal, 16 de Agosto de 1888.

B Cf. Archivo Municipal, 22 de Agosto de 1888 e oficio da Reparticdo Technica, de 21 de Agosto de 1888
(AAC, Viagdo, cx 187-1).

BUCE. Archivo Municipal, 8 de Novembro de 1888. A CML fala em reconstrucdo da linha, o que da ideia que os
estragos sofridos teriam sido de dimensao apreciavel.

32 Cf. AAC, Viagio, cx 190-1. O mesmo aconteceu com a CML que também accionou judicialmente a Real devido
as obras na muralha de S. Pedro de Alcéantara, ac¢do que também s6 ganhou em segunda instancia.

133 Cf. CASTRO: Julho-Agosto de 1951.
134 Cf. Archivo Municipal, 31 de Dezembro de 1888.
135 Cf. Archivo Municipal, 17 de Julho de 1893.

1% Conforme nos foi testemunhado pela Eng* Fernanda Pinto, da REFER, que a visitou.
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",

Figuras 41 e 42 — Tunel do Rossio, precisamente sob a Calgada da Gléria, e provavel localizagdo da cisterna junto ao Largo
da Oliveirinha, sob o prédio em ruinas, vendo-se ao fundo a cobertura da saida do tinel.

Fotos tiradas pelo autor.

2.3.3.5 - Em busca de vestigios da época do vapor

A semelhanga daquilo que afirmamos sobre o Lavra, também relativamente ao Ascensor da
Gloria existe um desconhecimento generalizado sobre os principais aspectos da utilizagdo do
vapor agua como forga motriz, designadamente quanto a data de implementacdo, forma de
transmissao e localizacdao da casa das maquinas.

Comecemos por recordar as palavras inscritas no Relatorio e Contas de 1891:

construido o ascensor da Gloria, funcionou elle durante algum tempo movido a agua: a carestia
porem d’este motor a insufficiencia da sua forca em dadas occasides, e as interrup¢des no
fornecimento d’elle, levaram a administragdo de entdo, de accordo com o engenheiro da
companhia, a abandonar o motor agua, substituindo-o por motor mechanico (...) E assim o

. . . . 137
ascensor da Gloria foi dotado com duas machinas e duas caldeiras (...)

O primeiro pedido para instalacdo de uma maquina a vapor na Gloéria foi feito pela CAML
em 11 de Outubro de 1883,"" na mesma altura em que se justificava pelos atrasos na
construgio do Lavra e em que pedia adiamento da Gléria para Maio de 1885. E necessario ter
em conta que, ao contrario do Lavra, na Gloria a Companhia ndo possuia terrenos proprios

onde instalar a referida maquina. Por esse motivo e para

garantir duplamente o servigo dos seus planos inclinados annexando no motor por contrapeso
de agoa a utilizacdo de uma pequena machina a vapor de que ja fez o competente estudo que
foi approvado pela Exm® Camara e admittido para a Calgada do Lavra; deseja que lhe seja
tambem concedida licenca para estabelecimento do mesmo systema na Cal¢ada da Gloria, no

7Cf. Ponto 2.3.2.3 deste capitulo.
138 Cf. AIM, Processo 23595 — 136/1883.
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pequeno espago que vae marcado na planta annexa fazendo uma ligeira construccdo onde
. .. - - . 139
alojara o seu machinismo em condi¢do de ndo embaragar o transito (...)

Tre

Figura 43 — Porgao de terreno no topo
Norte da calgada onde, em 1883, a
CAML projectava instalar a machina a
vapor, do Ascensor da Gloria.

Fonte: AIM, Processo 23595 — 136/1883, p.3
(adaptado).

A resposta da Reparti¢do Technica foi negativa,'”® por duas ordens de razdes. Primeiro
porque a construcdo teria um aspecto muito dominante junto ao guarda chapim da grade que
limita por esse lado a parte nova da Rua de S. Sebastido das Taipas e, por outro lado porque
a meio aproximadamente da mesma drea passa um aqueduto ou deposito das aguas livres
muito a flor do pavimento. Fica, contudo, demonstrado que muito antes de proceder a
constru¢do dos ascensores, j& a Companhia ponderava a simultaneidade do vapor com o
contrapeso de agua.

Apesar daquela resposta negativa, a Companhia insistiu. Em Janeiro de 1884 pedia

autorisacdo para installar uma machina a vapor na calgada da Gloria, cedendo-lhe a camara
~ . . . 141
para aquelle fim uma porgao de terreno da via publica da referida calgada.

Ainda em Janeiro de 1884, insistia novamente no pedido, solicitando permissao para

installar uma machina a vapor na calgada da Gloria, para o mesmo fim para que lhe foi feita
igual concessdo, com respeito a linha da calgada do Lavra, e lhe ceda para essa installagdo a

parte da via publica, situada ao cimo e do lado Norte da primeira das referidas calc;adas.142

A localizagdo pretendida continuava assim a ser a mesma do pedido rejeitado em 1883, pelo
que presumimos que as objeccdes camararias tivessem sido satisfeitas nestes novos

requerimentos. De facto, em 14 de Maio de 1884 a Companhia enviou um estudo de

39 Cf. AIM, Processo 23595 — 136/1883.
140 idem.
41 Cf. Archivo Municipal, 24 de Janeiro de 1884.

142 Cf. Archivo Municipal, 31 de Janeiro de 1884.
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pormenor,'* assinado por Raul Mesnier em 12 de Maio, no qual se pode verificar a nova

proposta de localizacdo, alguns metros mais abaixo que a anterior (Figura 44).

Figura 44 — Proposta de 14 de Maio de 1884 com a nova localiza¢do pretendida para a caza da machina no Ascensor
da Gloria. Ali esta também assinalado o cabo secundério entre maquina a vapor e a roldana de inverséo.
Fonte: AIM, Processo 23595 —48/1884, p.7 (pormenor).

Figura 45 — A transmissdo teledynamica através de um cabo
secundario, ligando a machina a vapor a roldana do ascensor,
através de um canal subterraneo.

Fonte: AIM, Processo 23595 — 48/1884, p.7 (pormenor).

O projecto foi aceite por Ressano Garcia em 26 de Maio'* e aprovado pela Camara em
sessdo de 29 de Maio,'*> com uma unica ressalva, que seria a obriga¢io de que o alinhamento

da construcao fosse paralelo ao dos edificios existentes no lado Sul da calcada.

143 Cf. AIM, Processo 23595 — 48/1884.
144 Cf. AIM, Processo 23595 — 48/1884.
195 Cf. Archivo Municipal, 29 de Maio de 1884.
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Coloca-se, contudo, uma questdo. O objectivo da maquina a vapor era transmitir
mecanicamente movimento a roldana de inversdo e, ao contrdrio do que se viria a passar no
Lavra, esta nova localizagdo proposta, prevé nao s6 uma maior distdncia como uma diferenca
de cota entre aqueles dois elementos do sistema. A isso responde o proprio Raul Mesnier

naquele projecto, onde afirma:

As condigoes locaes que se oppdem 4 instalagdo do motor a vapor nas proximidades da
roldana (...) obriga-nos ao estudo d’uma applicacdo do processo das transmissodes
teledynamicas com as quaes ¢ indifferente ndo so6 a distancia a que o motor se acha do
receptor, mas também a posicdo relativa d’estes, que pode ser qualquer, em condigdes
superiormente vantajosas quando comparamos o trabalho absorvido n’estas transmissdes a
distancia, com aquele que resulta na mesma hypothese da transmissdo com auxilio de veios

. 146
rigidos e rodas dentadas.

Ficamos com a no¢do que o engenheiro da CAML preferia as transmissdes por cabo aos
eixos rigidos. O artigo d’O Occidente que citimos a propésito do Lavra,'" fala apenas em
transmissdes, mas sem precisar de que natureza. Assim, face a exposi¢do de Raul Mesnier,
feita antes da inauguracdo do Lavra, concluimos que a transmissdo neste ascensor teria

idénticas caracteristicas.

Apesar do pedido da CAML ter sido aceite em 1884, a obra ndo se fez, por motivos que
nao logramos apurar. S6 quase dois anos depois, em 26 de Junho de 1886, ja pela mao da
NCAML, foi apresentado um projecto definitivo, e nessa altura a Camara mostrou-se

bastante contrariada. A Reparticdo Technica fez alguns reparos negativos'**

e seguiu-se-lhe a
Commissdo de Obras,'® reforgando-os. O caso era que o requerimento aprovado em 1884
previa uma unica maquina e este projecto de 1886 considerava duas, num edificio de maiores
propor¢des ¢ onde as disposi¢cdes inicialmente previstas, designadamente da chaminé,
também estavam alteradas.

Perante isto, a em 23 de Julho a NCAML recuou. Invocando grande urgéncia no inicio das
obras, afirmou desistir do projecto mais recentemente enviado, pedindo autorizagdo para
comegar a construgdo nos termos convencionados em 1884, para o que fez acompanhar esse
requerimento de um novo projecto, a titulo de complemento. Contudo, esse projecto foi uma

. . . 150
vez mais reprovado pela Reparti¢do Technica.

146 Cf. AIM, Processo 23595 — 48/1884.
7 Cf. Ponto 2.3.2.3 e O Occidente, Lisboa, Ano 7, vol. 7, n° 193, 1884, pp. 100-102.
148 Cf. AAC, PS, cx 205.

19 idem.

150 Cf. AAC, PS, cx 207.
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Por fim, em 21 de Agosto de 1886, a NCAML enviou um outro projecto em harmonia com
as indicagdes da Reparti¢do Technica," este sim aprovado em 25 de Agosto de 1886, e que
curiosamente considera duas maquinas e duas caldeiras, sinal que as alegadas razdes da

7

reprovacdo de Junho tinham sido superadas. E esse projecto aprovado em Agosto que

apresentamos de seguida.

T oF = U E o -
L & ,‘ - P HUT R TE -
Figuras 46 e 47 — Projecto para a casa das maquinas no Ascen

al¢ado).

sor da Gloéria, situada no lado Norte da calgada (planta e

Fonte: AAC, PS, ¢x 209.

Surpreendentemente, apesar de todas as dificuldades em conseguir a aprovacdo deste
projecto, a NCAML acabou por desistir dele. Disso temos noticia através de um oficio que a

Companhia dirigiu 8 CML, datado de 27 de Outubro,'>* onde diz:

Desistimos [do projecto enviado em 21 de Agosto ultimo] por havermos adquirido terreno
proprio para a referida installag:eio.153

Esta desisténcia dizia naturalmente apenas respeito a localizagdo, prevista desde 1884. A
Companhia mantinha, portanto, o seu propdsito de construir a casa das maquinas, mas em
terreno proprio, cuja localizagdo veremos adiante. Aquele mesmo oficio ¢ acompanhado de
um projecto para a nova localizagdo, aprovado pela Reparticdo Technica e pela Commissdo de
Obras em 18 de Dezembro de 1886, embora impondo algumas condigdes, entre as quais o
prazo de seis meses para a conclusdo da obra. A concretizar-se esse prazo, o inicio da
utilizagdo do vapor na Gloria situar-se-ia em meados de Junho de 1887, trés meses antes do

- x 154
projecto de construgio da barraca no Lavra.'

BLCf. AAC, PS, cx 209.
152 Cf. AAC, PS, cx 212.

133 A NCAML adgquirira o terreno em 12 de Outubro de 1886, a José Pinheiro Brunhosa e esposa que o tinham
comprado em 1872 em leildo, como parte do inventario dos bens do falecido Marqués de Castelo Melhor. (Cf.
Escritura do tabelido Cosmelli de 12 de Outubro de 1886; CCFL, Reservados, Pasta 1, doc.12.)

134 Cf. Ponto 2.3.2.3.
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Nesse projecto de 27 de Outubro de 1886 encontramos nao so a localizagdo da casa das

maquinas, no Largo da Oliveirinha, mas também uma série de outros aspectos que merecem

ser evidenciados.

4 ﬁ 3

Figura 48 — Localizagdo da caza das machinas no
projecto de 27 de Outubro de 1886.

Fonte: AAC, PS, cx 212

Figura 49 —
Planta com a
disposi¢do  no
interior da caza
das machinas:
duas maquinas
a vapor, uma
em cada
extremo, € as
duas caldeiras
ao centro, com
a chaminé no
meio.

Fonte: AAC, PS,
cx 212

A casa vista em al¢ado e em corte (Figuras 50 e 51), dd-nos uma ideia do que seria o aspecto

exterior da constru¢cao, com uma chaminé metalica ao centro.
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Figuras 50 e 51 — Casa das maquinas da Gléria no projecto de Outubro de 1886; algado e corte.
Fonte: AAC, PS, cx 212

A localizacdo distante ndo era impedimento técnico, como vimos atras, pelas proprias
palavras do engenheiro da Companhia, Raul Mesnier. Mas o que este projecto nos acrescenta,
face ao de 21 de Agosto de 1886, além da configuragdo do edificio e da disposicao das
maquinas dentro do edificio, ¢ o canal por onde se efectuava a transmissao teledynamica e
uma das polias de flexdo necessarias para assegurar as duas curvaturas que o cabo devia

efectuar, desde a casa das maquinas até a grande roldana do ascensor.

-'
B
F e

!

Figura 50b — O canal de ligacdo entre a  Figura 50c — Vista em planta de uma das polias de flexdo, necessdrias para
casa das maquinas e a roldana motriz, assegurar as duas curvaturas do trajecto do cabo.

visto em corte, com o cabo de ida e o de Fonte: Fonte: AAC, PS, cx 212
retorno.

Apesar deste projecto de 27 de Outubro de 1886 ter sido aprovado, ndo nos garante que

tenha sido implementado. No sentido de o verificar, localizdmos um oficio de Maio de
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1887,"*° em que a NCAML solicita 8 CML o alinhamento das fachadas dos edificios do Largo
da Oliveirinha, oficio esse acompanhado de um projecto, onde novamente se verifica a
referéncia a caza das machinas na mesma localizacdo do projecto de 1886. Nao havendo
noticia de outra localizagio que ndo aquela, ¢ tendo em conta que o Relatério de 1891'° ¢
explicito quanto a existéncia de duas maquinas e duas caldeiras, poderiamos considerar com
seguranca que foi no Largo da Oliveirinha que foram instaladas as maquinas a vapor,
provavelmente nos seis meses seguintes a aprovagao de 18 de Dezembro de 1886, e portanto
em meados de 1887.

Mas a confirmagdo definitiva de que aquele projecto foi executado, chega-nos através de um
requerimento datado de 29 de Julho de 1891,"7 ¢ aprovado em 24 de Agosto desse ano, em
que a Companhia pede aprovagdo para a substituicdo da chaminé metalica por uma outra de
alvenaria.'™® Nesse projecto de 1891 encontramos um edificio no mesmo local e com as
mesmas caracteristicas daquele do projecto de Outubro de 1886, embora com

acrescentamentos.

Figuras 52 e 53 — Projecto de 1891 para a substituigdo da chaminé metalica por uma de alvenaria, junto @ muralha. Note-se o
formato caracteristico da extremidade da chaminé, tanto da nova como da antiga, e note-se ainda que houve um
acrescentamento do barracdo, que agora ocupa toda a largura da fachada do edificio.

Fonte: AIM, Processo 23595 — 7145/1891, p.2.

135 Cf. AAC, PS, cx219.
136 Cf. AAC, Viagdo, cx 190-1.
157 Cf. AIM, Processo 23595 — 7145/1891.

1 . ~ ~ . .y,
¥ Recorde-se que no Lavra, no projecto de Dezembro de 1887 para o barracio, ndo constava ainda a chaminé de
alvenaria. Possivelmente haveria também ali, numa primeira fase, uma chaminé metalica.
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Confrontem-se ainda os recortes dos dois tipos de chaminé com aqueles das fotografias que

apresentamos de seguida, tiradas a partir de S. Pedro de Alcantara.

Figuras 54 e 55 — A chaminé metalica e a chaminé de alvenaria, em fotografias de panoramicas do Castelo obtidas a partir de S.
Pedro de Alcantara.

Fonte: AFL, Provas B095904 ¢ A7559991, s/a; s/d.

Damos assim como estabelecido que a utilizag@o intensiva do vapor na Gloria remonta a 1887.
No sentido em que a utilizagdo de duas maquinas indicia uma utilizagdo regular, principal,
sendo mesmo exclusiva, do vapor de agua, pode dizer-se que o Ascensor da Gloria precedeu o
do Lavra, que apesar de usar uma maquina desde 1884, presumivelmente s6 a utilizava como
complemento do contrapeso, tendo o barracdo para abrigo das caldeiras sido construido
apenas em 1888. De seguida procuraremos averiguar se na Gloria ainda existem actualmente
vestigios da utilizacdo daquela tecnologia.

Ao contrario do cabo do ascensor, que ¢ acessivel através da fenda, o cabo de transmissao
mecanica entre a maquina e a grande roldana estava instalado num canal totalmente
subterraneo. Esse facto criava grandes dificuldades em termos de manutencdo, e foi nesse
sentido que em 31 de Maio de 1893, a Companhia enviou a Camara um novo requerimento
respeitante ao cabo de fransmissdo teledynamica que acabamos de referir,”’ pedindo
autorizagdo para aumentar o canal de modo a que tenha interiormente o espago preciso a fim

de poder ser percorrido pelo guarda em servigo.'’

A Reparti¢do Technica levantou
obstaculos, tendo em conta que na esquina que torneja do Largo da Oliveirinha para a parte
superior da Calgada da Gloria, existia uma manilha de escoamento da agua do chafariz,

pedindo a Companhia que apresentasse um qualquer alvitre que remova esta complicagdo.''

19 Cf. AAC, PS, cx 340.
160 shidem.

11 ibidem.
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Nao se tratando de uma reprovacgao taxativa, admitimos como provavel que aquela obra tenha

sido de facto implementada. No seu projecto vé-se que o percurso do cabo ¢ coincidente com

o do projecto de 1886 (Fig. 48), e vé-se também, em corte, o desenho do tnel, alargado de

modo a permitir a inspecc¢ao.

Figuras 56 e 57 — Trajecto
do cabo de transmissdo
(destacado a  vermelho)
idéntico ao do projecto de
1886, e alargamento do
tinel, assinalando em oval o
tanel primitivo de 1886
apresentado na Fig. 50b.

Fonte: AAC, PS, cx 340
(adaptado)

A NCAML foi extinta em 12 de Novembro de 1926 e o seu patriménio incorporado na

CCFL.'® Mas em rigor havia vérios anos que sé existia nominalmente e toda a sua ac¢éo era

subordinada a Carris. Assim se entendem as palavras de Sande e Castro ao referir que em

1923

comegou a constru¢do da sub-estacdo da Gloria, na Travessa do Fala-So, local onde a
. ~ . \ . 163
Ascensores tinha uns barracdes que, para este fim, cedeu gratuitamente a Carris.

Porém, poucas paginas adiante, referindo o ano de 1925, Sande e Castro reformula:

Foi adaptado a sub-estagdo o edificio da Travessa do Fala-So6, pertencente a

164
Ascensores.

Estas informagdes sdo corroboradas pelo inventdrio dos bens imoveis transferidos para a

Carris, documento datado de 14 de Dezembro de 1926 e portanto ja& em periodo de

propriedade plena daquela empresa, onde se refere:

Edificio destinado a Sub-estacdo transformadora de corrente eléctrica, situado na
Travessa do Fala-So, perto do L. da Oliveira, e encostado a muralha da R. S. Sebastido
[das Taipas], construido de alvenaria, de um s6 andar, com divisorias de tijolo e portas e
caixilhos de ferro, telhado de ferro e tecto de everite. (Obs. Este edificio figura sem valor
no balango da Companhia dos Ascensores e ¢ utilizado pela Companhia Carris de Ferro,

12 Cf. AAC, Escrituras, Livro n°® 141, fls. 139v° a 143v°.
15 Cf. CASTRO: 1956, Terceira Parte, p.54.
14 idem, p.60.
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gratuitamente, que nele fez por sua conta a instalagdo dos diversos maquinismos la
existentes.) ... Tem anexo um barracdo.'®

Trata-se assim de verificar se o edificio referido como sendo localizado na Travessa do Fala-
So6, e que foi adaptado para a Sub-estagcdo eléctrica, corresponde a casa das maquinas do
ascensor. Para esse efeito, recorremos a memoria descritiva das obras de remodelacdo, datada
de 6 de Julho de 1923."®® Em primeiro lugar, a planta desfaz o equivoco dos nomes das ruas,

dado que aparentemente, em 1923, se considerava que a Travessa do Fala-S¢6 integrava

também o trogo em apreco.

Figuras 58 e 59 — Planta
anexa & Memoria Descritiva
da construgdo da Sub-estagdo
da Gloria pela Carris, em
1923, exibindo claramente o
local da chaminé.

Fonte: AIM, Processo 23595 —
13161/1923, p.4

Em segundo lugar, na planta também se pode verificar que o edificio destinado a ser a Sub-
estagdo da Gloria coincide, na sua localizagdo, com a da casa das maquinas do ascensor.
Resta-nos verificar se se trata de uma nova constru¢do ou de uma remodelagdo, dado que as
palavras de Sande e Castro apontavam, a vez, em ambos os sentidos. Naquela Memoria

Descritiva, a dado passo refere-se o seguinte:

Do edificio hoje existente sera aproveitada a parede posterior onde se abrirdo trés vdos de
janela, as paredes laterais serdo engrossadas (...) fazendo-se a demoli¢do da frente principal

e de uma divisoéria existente. Demolir-se-ha também a chaminé ali existente.

Na Fig. 59 vé-se marcada a localizacdo da chaminé que se pretendia demolir, situada junto
(13 2 b b ~ .
ao “Armazem Ascensores”. Fica assim claro que se tratou de uma reconstrugdo, incorporando

elementos da estrutura anterior.

165 Cf. CCFL, Reservados, Pasta n° 12, doc. n°® 12.

1% Cf. AIM, Processo 23595 — 13161/1923. A Memoéria Descritiva ¢ assinada pela Carris, que ainda ndo possuia
o local, mas o termo de responsabilidade do construtor civil, datado de 10 de Setembro de 1923, refere ”a obra
que a Companhia dos Ascensores Mecanicos pretende fazer na sua propriedade (...)”

17 Cf. AIM, Processo 23595 — 13161/1923,p.2 .



67

Falta-nos agora verificar se na actualidade, ainda subsistem alguns elementos da estrutura

original. Partamos da planta de 1891 e comparemo-la com uma fotografia tirada a partir da

Rua das Taipas.

Figuras 60 e 61 — Comparagdo entre a planta de 1891 e a situac@o actual. Ironicamente, a demoligdo do prédio contiguo fez
evidenciar a “fronteira” entre a construgo primitiva e o acrescento de 1923.
Fontes: AIM, Processo 23595 — 7145/1891, e foto tirada pelo autor (adaptadas).

Na planta, a zona “A” ¢ descrita como sendo as Barracas da Comp*“ dos Ascensores. A zona
“B” ¢ descrita como sendo a Caza das Machinas do Ascensor da Gloria. A zona “C” ndo tem
designagdo, mas a planta de 1923 diz ser um armazém e um patio. Sabendo, pela Memoria
Descritiva de 1923 que s6 a parede da fachada (de “B”) foi demolida, assim como as barracas,
interpretamos a fotografia actual como “A” sendo totalmente uma constru¢do de 1923,
prolongando a caza das machinas “B” da qual se mantiveram trés paredes, e que ¢ também de
1923 a cobertura do triangulo “C” que era ocupado pela chaminé e por um patio. O telhado de
“B/A” ¢ claramente de 1923 porque a claraboia de ventilagdo ndo corresponde ao perfil de
1891. Porém, é de referir que a pequena clarabdia existente hoje em “C”, ¢ falsa, i.e. estd
apenas colocada no telhado, sem ligacdo ao interior. Assim, admitimos que possa ser um
vestigio da claraboia original, que ali ficou esquecida e sem utilidade.

Confrontemos agora esta disposi¢do com o interior do edificio.
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Figuras 62 e 63 —
Estado actual da
parede entre “B” e
GLCJ’.

Fonte: Fotos tiradas
pelo autor.

Verifica-se que a parede posterior que se tinha decidido manter, acabou por ser rasgada para
ligar “B” com a zona “C”, que fica num plano mais alto, resultando num efeito de balcado
sobranceiro a area principal. Nesta, interiormente, ndo € perceptivel qualquer descontinuidade
entre GCA” e C(B”

Um ultimo pormenor, porventura significativo, ¢ aquilo que existe no local que corresponde

a cave da zona “B”, e que ¢ visivel na Figura 64.

Figura 64 — Pequeno nicho existente na cave da zona “B”, que pode corresponder ao tunel
exibido na Fig.57.

Fonte: Foto tirada pelo autor.

Este nicho aparenta ser um principio de tinel, e a sua orientagdo concorda com a do tinel
por onde passava o cabo de transmissdo entre a caza das machinas e a roldana do ascensor

(Fig. 57). Porém, tendo em conta que o edificio foi utilizado como sub-estagao transformadora
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de energia eléctrica, cuidamos de despistar a possibilidade de se tratar de um vestigio da
passagem de cabos eléctricos, € ndo mecanicos.

Nesse sentido, apuramos que a Sub-Esta¢do da Gloria teve varias ligagdes por cabos
eléctricos subterraneos, a Geradora e a outras sub-estacdes. Os pontos de irradiagdo dos cabos
eléctricos faziam-se ora pela muralha das Taipas, ora pela Travessa do Fala-So, mas também
pela Calcada da Gléria, no trogo Oliveirinha/Restauradores. Porém, ao analisar a Memoria
Descritiva do projecto de assentamento, em 1935, de dois cabos de alta tensdo, entre as

subestagdes da Gloria e do Arco do Cego, deparamos com a seguinte informagao:

(...) dois cabos trifasicos com a sec¢do de 160mm?, isolados (...) com papel impregnado,
coberto de chumbo e protegido exteriormente por duas fitas de aco e corda alcatroada. (...)
O seu assentamento ¢ feito num leito de areia coberto de placas de protecgdo.'®®

Assim, no procedimento relativo ao assentamento de cabos eléctricos subterraneos, nada
condiz com o tunel que localizamos pelo que, até que este seja devidamente investigado, ¢
admissivel a possibilidade de tratar-se do tinel da transmissdo teledynamica do Ascensor da
Gloria.

Para terminar, a semelhanga do que fizemos no Lavra, identificAmos o destino dado as
maquinas a vapor e suas caldeiras. Em 6 de Janeiro de 1915, O Século publicou o seguinte

anuncio:

Nova Companhia dos Ascensores Mecanicos de Lisboa

Venda de maquinas, caldeiras, etc.
Esta Companhia recebe propostas em carta fechada, até as 14 horas do dia 15 do corrente, mez de
Janeiro (...) para a compra do seguinte material existente nos seguintes locaes onde pode ser visto pelos
interessados todos os dias das 10 as 16 horas.
No Largo da Oliveirinha (Casa das machinas do Ascensor da Gloria)
-Uma caldeira construida pela Maschinenfabrik Esslingen (...)
-Uma caldeira igual a acima descripta (inutilisada)
-Uma caldeira construida por A. Piat & Ses Fils, de Paris (...)
-Uma caldeira tipo vertical, multitubular (...)
-Duas machinas construidas pela Maschinenfabrik (...)
-Uma bomba de alimentagdo (...)
-Dois injectores grandes (...)
-Tubagem com ferro fundido (...)
-Um tanque de alimentagdo (...)
-Uma chaminé de tijolo
-Um lubrificador mechanico
-Dois volantes de ferro fundido (...)

-Um torno de bancada.

Tal como o do Lavra, também o Ascensor da Gloéria foi electrificado em 1914, retomando o

servigo em 1915, com motores eléctricos em cada um dos carros e com o cabo a garantir

168 Cf. CCFL, Reservados, Pasta n°3, doc. n° 86.
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estabilidade ao sistema. Terminada a utilizagao do vapor de agua e vendidas as maquinas, a
casa ficou sem utilidade até a sua adaptacdo em sub-estagdo eléctrica, hoje também
desactivada. A sua finalidade primitiva, a transmissdo teledynamica e o seu pequeno tinel

cairam totalmente no esquecimento.

2.3.4 - O Sistema Riggenbach-Mesnier

Como vimos atrds, Nikolaus Riggenbach registou em Portugal a sua patente sob a
designacdo de systema de caminho de ferro funicular e cremalheira para fortes rampas,

% vendendo os direitos de utilizagdo & CAML. Importa

denominado Riggenbach & Mesnier,'
entender porque motivo o nome de Mesnier aparece associado a inven¢do. Uma das hipoteses
¢ que a invengao patenteada por Riggenbach incorporava alguma caracteristica, solucao
técnica ou melhoria, engendrada e proposta por Mesnier, porventura resultante da anterior
experiéncia comum em Braga. Outra hipotese € ter sido por razdes estritamente comerciais;
Mesnier sendo o agente comissionista para o Reino e Colonias. De facto, apesar do baptismo
do invento com nome duplo, foi apenas Riggenbach que o registou e contratualmente foi
também Riggenbach quem recebeu a totalidade do valor da venda, estando previsto o
pagamento de 1/3 a Mesnier, mas s6 na eventualidade de cessdo de direitos a outras
companhias que nao a CAML, que receberia o outro ter¢o. Com isto, Riggenbach cedia 2/3 do
valor de hipotéticos negdcios futuros, mas angariava como agentes locais o prestigiado
Mesnier e a sua companhia. Porém, esses aspectos poderiam ser identicamente consagrados
em contrato caso a patente tivesse apenas o nome de Riggenbach. Por outro lado, a patente
visava proteger a propriedade intelectual do(s) inventor(es) e ndo a registar nomes e/ou
associacdes comerciais. Assim, regressando a primeira hipotese, procuramos identificar qual o
contributo de Raul Mesnier ou, pelo menos, qual a especificidade do sistema binominal.

Na mesma altura em que Riggenbach registou a patente, assinou com a CAML um contrato
de compra e venda que, entre outras coisas, considerava tresentos e quarenta metros de
cremalheira segundo um systema completamente novo.'”® Sem nos precipitarmos em concluir,
passimos a analisar o funcionamento do Lavra e da Gloria, e verificAmos que,
comparativamente com Braga, ha duas diferencas fundamentais: o canal subterraneo para o

cabo e a cremalheira embutida como segundo carril.

1% Cf. Cap.2, Ponto 2.3.1.3.
170 Cf. Cap.2, Ponto 2.3.1.3.
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Constatamos que, na Gloria, a posi¢ao relativa da cremalheira era diferente do que se
verificava no Lavra, e que passou de segundo a terceiro carril mediante mero requerimento e
posterior aprovacao pela CML, sem localizarmos o minimo questionar da patente. Assim, no
que diz respeito a cremalheira, o denominador comum ¢ estar embutida no solo, pelo que
presumimos ser esse o systema completamente novo referido por Riggenbach, embora nao
necessariamente a justifica¢do para o nome da patente.

Relativamente ao canal para o cabo subterraneo, podemos também afirmar que ja estava

previsto no contrato de compra e venda, devido a encomenda de

seis centos e oitenta metros de ferro S Z [...] cortados, furados e preparados de forma a poder
receber as caixas das roldanas .

Os referidos ferros “SZ” mais ndo sdo que as longarinas da fenda do canal, pelo que se
conclui que o cabo subterraneo ja fazia parte dos planos previstos na época em que a patente

foi registada.

Figura 65 — “Cal¢ada da Lavra (...) a section of the
slotted cable tube“.

Fonte: SMITH: 1977(1887), p.115 (adaptado).

*L—."r“...-.
LTEI-E. 1

Assim, ha dois elementos inéditos, mas ambos pensados de antemao e postos em pratica.
Face a estes dados, ndo ha como concluir. A razdo de ser do nome Riggenbach & Mesnier
podia ser qualquer um dos elementos, ambos ou nenhum daqueles.

Por outro lado, ha duas incdgnitas adicionais que continuam por resolver, ambas
relacionadas com os atrasos na construcao do Lavra. A primeira diz respeito a dois dos tres

171

dos mais celebres engenheiros especialistas estrangeiros, '~ cujo papel exacto permanece

desconhecido. A segunda ¢ relativa ao argumento de que

""I'No artigo d’O Occidente (“O Occidente”, Ano 7, Vol. 7, n° 193, 1884, p.102.) a propésito do Lavra referem-
se os illustres engenheiros Nicolas Riggenbach, Raul Mesnier de Ponsard, Keltborn, e Struve, que
collaboraram na elaboragdo scientifica do projecto. E nossa convicgio que “Struve” é uma adaptagio do nome
de Emil Viktor Strub, engenheiro que com Riggenbach trabalhou nas fabricas de Aarau e Maschinenfabrik
Esslingen (Cf. HEFTI:1971, p.18). Quanto a Keltborn, nada conseguimos apurar.
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as solucdes obtidas [por aqueles] (...) obrigaram a um typo de material que ndo sendo de uzo
ordinario, requereu uma completa e nova construcgdo de modellos especiaes.

Como a cremalheira embutida e o cabo subterraneo ja estavam previstos, fica por esclarecer

em que consistia exactamente esse novo typo de material.

2.4 — Ascensores lisboetas: a segunda série.

2.4.1 — Antecedentes (II)

2.4.1.1 — O pioneirismo de Hallidie e de Eppelsheimer

Em 1 de Agosto de 1873 foi inaugurada em S. Francisco, Estados Unidos da América, a

172 . . ~
72 Identicamente ao que dissemos em relagdo a

primeira linha de tramway-cabo do mundo.
Lisboa, o crescimento daquela cidade também foi bastante condicionado pelo relevo, pese
embora os arruamentos de S. Francisco serem comparativamente mais largos e ortogonais.
Assim, foi na ingreme Clay Street que foi inaugurado o primeiro cable-car, cuja instalacao
continha os elementos basicos que definem este tipo de transporte funicular: um cabo sem-fim
correndo continua e uniformemente sobre roldanas num canal subterraneo com uma pequena
fenda para a superficie; um dispositivo para manter o cabo sob tensdo; uma maquina geradora
da energia necessaria para fazer mover o cabo; grandes roldanas de inversdao em cada extremo

do percurso; carros dotados de uma garra que, atravessando a fenda, apertavam o cabo,

fazendo assim o carro mover-se solidariamente com aquele.

Figura 66 — Uma gravura elucidativa: a via do

tramway-cabo de Paris, vista em corte.

Fonte: THOMPSON: 2003.

172 Nos EUA, este tipo de veiculos ficou conhecido por cable-car.
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A Clay Street Hill Railroad foil mecanica e financeiramente bem sucedida e, em poucos
anos, a tracgdo por cabo foi adoptada pela maioria das grandes cidades norte americanas.'”
Diferentemente dos funiculares que foram construidos em multiplos paises e em todos os
continentes, os tramway-cabo foram instalados principalmente nos EUA, mas também nas
Ilhas Britanicas (Londres,'’* Birmingham, Edimburgo, Matlock, Douglas,'” Liverpool), na
Australia (Melbourne e Sidney) e na Nova Zelandia (Dunedin e Wellington). Fora do mundo
anglofono, apenas duas cidades o utilizaram: Paris, com uma linha,176 e Lisboa com trés,
como veremos adiante.

Dado o facto deste tipo de equipamentos ter sido preponderantemente utilizado nos EUA,
socorrer-nos-emos da realidade norte-americana e da correspondente bibliografia'”’ para
indagarmos as principais etapas do seu desenvolvimento.'”® A expansio do cable-car nos
EUA dependeu da resolucdo de alguns problemas técnicos que ndo se colocaram aos
prototipos de S. Francisco em 1873, designadamente a adaptacio a trajectos com curvas'’” e a
praticabilidade do sistema em climas frios."®” Em 1882 ambos os problemas tinham sido
resolvidos com sucesso e durante um curto periodo de seis anos a traccdo por cabo foi

. , . r . 181
dominante, até que o aperfeicoamento do motor eléctrico a destronou.

173 As excepgoes foram: Boston, Detroit, Atlanta e Nova Orledes.

"7 Londres teve duas linhas: a Highgate Hill Cable Tramway (1884-1909) ¢ a Brixton Cable Tramway (1888-
1911).

' Na ilha de Man.
' Tramway Funiculaire de Belleville (1891-1924).

7 Em especial HILTON: 1982. No entanto, teremos também presente uma fonte primaria: o unico livro técnico
sobre o tramway-cabo publicado na época em que essa tecnologia era dominante, livro esse de autor inglés que,
adicionalmente, consulted on construction of cable tramlines in Lisbon (Cf. SMITH: 1887, p. xii).

'8 Ha que considerar um certo desfasamento entre a expansio do cable-car nos EUA e a introdugio do tramway-
cabo na Europa (Londres, 1884). Uma publicagdo técnica inglesa, de 1896, explicava esse desfasamento da
seguinte forma: «the people here are essentially conservative, and look askance at any innovation, however
strong may be the proofs adduced of its utility» (Cf. GORDON: 1994, p.17). Confessadamente por esse motivo ¢
que J. Bucknall Smith escreveu o seu Treatise Upon Cable or Rope Traction, em 1887, «mainly in an effort to
interest British tramway operators in the American innovationy» (Cf. HILTON: 1982, p.37).

170 problema das curvas foi resolvido na Nova Zelandia, na linha Roslyn Tramway, em Dunedin (1881-1951),
a primeira do mundo a ser construida fora de S&o Francisco.

80 A inaugura¢io da linha da Chicago City Railway (1882-1906), em pleno Inverno, demonstrou a
praticabilidade do sistema em climas frios.

810 problema ndo era essencialmente tecnolégico mas sim econdmico. A primeira linha eléctrica comercial
tinha sido construida por Ernst Siemens, em 1881, em Berlim. No entanto, s6 com os aperfeicoamentos do
americano Frank Sprague em 1887/1888 ¢ que a exploragdo eléctrica passou a ser economicamente mais
vantajosa, comparativamente com a trac¢ao por cabo. Not a single cable line was removed to be replaced by a
pre-Sprague electric, but several cities adopted cable systems after unsatisfactory experience with pre-Sprague
electrics. (Cf. HILTON: 1982, p. 17).
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Assim, ¢ possivel estabelecer trés fases para o tramway-cabo americano: a fase
experimental, entre 1873 e 1882; a fase hegemonica, entre 1882 e 1888; e a fase de declinio e
de rivalidade com o motor eléctrico, entre 1888 e 1893, em que s6 foram construidas linhas
cujos investimentos ja estavam em curso.

Estas datas permitem colocar em perspectiva os ascensores lisboetas que vimos atras:

Quadro 4 — Os primeiros ascensores de Lisboa e seus antecedentes, em paralelo com a cronologia da expansdo inicial do
tramway-cabo

1869 Marsh inaugura a 1? linha de cremalheira no Monte Washington, EUA.

1871 Riggenbach inaugura a linha de cremalheira do Monte Rigi, Suica.

1873 Inauguragdo da 1? linha de tramway-cabo em Clay Street, S. Francisco, EUA.

1877 Inauguragdo da 2? linha de tramway-cabo em Sutter Street, S. Francisco, EUA.

1881 Inauguragdo do tramway-cabo de Dunedin, Nova Zelandia.

1882 Inauguragdo do ascensor do Bom Jesus, Braga.

1884 Inauguragdo da 1? linha de tramway-cabo inglesa, em Highgate, Londres.

1884 Inauguragdo do ascensor do Lavra, Lisboa.

1885 Inauguragdo do ascensor da Gloria, Lisboa.

(..) (..

1893 Inauguracdo da 66° e ultima linha de tramway-cabo nos EUA, na Metropolitan Street, New York.

Os ascensores do Lavra e da Gloria, ndo sendo tramway-cabo, foram, porém, inaugurados
precisamente na fase hegemonica daquele sistema. E assim plausivel que este tenha
influenciado a opcao pelo canal e pelo cabo subterrdneo, que afinal faz daqueles ascensores
uma espécie de solucao hibrida entre o funicular e o tramway-cabo. Por outro lado, sendo o
cabo subterraneo utilizado na linha de Clay Street desde 1873, pode fazer parecer inverosimil
a possibilidade, que atrds admitimos, de que a patente registada por Riggenbach em 1882
estaria eventualmente relacionada com essa solugdo. No entanto essa possibilidade nao deve
ser descartada sumariamente, se admitirmos que também na Europa existia uma “patent
mania”,'® & semelhanca do que acontecia nos EUA relativamente aos direitos dos multiplos
componentes do cable-car. De facto, o sistema do tramway-cabo ¢ uma aplicacdo especifica
de uma série de invengdes, desde a maquina a vapor até a garra, passando pelo cabo sem-fim,
pelo canal subterraneo e inimeros outros aspectos de pormenor. No entanto, o elemento

principal® e mais decisivo do sistema é a garra e o correspondente mecanismo para a

comandar a partir do interior do carro, e quem registou a sua patente nos EUA foi Andrew

182 A expressdo ¢ de J. Bucknall Smith (1856-1926); Cf SMITH: 1887, p. xv. Mais adiante veremos que também
Raul Mesnier enveredou por essa via relativamente ao tramway-cabo.

'8 Em 1887, nos EUA, uma linha de cable-car devia respeitar 95 patentes que cobriam todos os aspectos
tecnologicos utilizados, em que os mais importantes eram o canal em cimento ¢ ferro, e especialmente os varios
tipos de garras empregues. (Cf. HILTON: 1982, p.33).
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Smith Hallidie,"®* promotor e proprietario da Clay Street Hill Railway. Devido & constru¢io
daquela primeira linha e ao registo da patente, Hallidie passou a Historia como o inventor do
cable-car e 2 memoria colectiva como um mechanical genius."® Porém, o seu contributo
técnico ¢ questionavel e foi-o mais do que uma vez por parte de contemporaneos. Por um lado
porque havia pelo menos dois precedentes americanos'™ que tinham feitos linhas
experimentais recorrendo ao cabo sem-fim e a mecanismos de garra, embora mais
rudimentares. Por outro lado, porque a garra patenteada parece ter sido projectada por W.
Eppelsheimer, engenheiro alemdo que trabalhou para Hallidie entre 1872 e 1874. Por esse
motivo a Market Street Cable Railway moveu uma ac¢io judicial em 1883 contra Hallidie.'®’
Também J. Bucknall Smith,'® em 1884, sustentava que a autoria da garra era de W.
Eppelsheimer.

Sem nos enredarmos nessa “guerra de patentes” devemos, porém, assinalar dois factos. Em
primeiro lugar, Hallidie, depois de Clay Street, s6 construiu mais uma linha, em S. Francisco,
enquanto Eppelsheimer se tornou uma figura de importancia crescente naquela industria,
numerosas vezes solicitado para projectos de outras linhas nos EUA, e em Londres. Em
segundo lugar, as companhias de S. Francisco, antecipando a expansdo do sistema a escala
mundial, acabaram por unir-se num abrangente frust de patentes, formando ainda a Patent
Cable Tramway Company of London, como concessiondria para o Reino Unido e Império
Britanico.'®

Fosse por capitulacao de Hallidie na “guerra de patentes” ou por conciliagdo de interesses, 0
que ¢ certo ¢ que em 1885, em Londres, quem vendia os direitos para utilizar a invengao era

Eppelsheimer, como veremos.

'8 Nascido em Londres em 1836, com o nome de Andrew Smith, adoptou posteriormente o apelido Hallidie em
homenagem a um tio, Sir Andrew Hallidie, ilustre médico da rainha Victoria. Para 14 do registo da patente,
Hallidie, cuja familia estava ligada a producdo de cabos metalicos para transporte em minas, reivindicava ter
concebido todo o sistema do tramway-cabo: «Hallidie claimed to have conceived the idea of cable street
railways in 1869 [...]. As Hallidie watched the horses being whipped while slipping on the wet cobblestones, he
conceived —alike on humanitarian and economical grounds— of applying the cable propulsion [...]»; (Cf.
HILTON: 1982, p.21.).

'8 Cf. KAHN: 1976, p.27.
'8 Charles T. Harvey montou uma linha experimental em Nova lorque, em 1867, e o ex-general confederado
George Beauregard montou outra em Nova Orledes, em 1870.

187 Cf. HILTON: 1982, p.23.

'8 Autor de Treatise Upon Cable or Rope Traction, inico livro técnico publicado durante o periodo hegeménico
do tramway-cabo. Neste livro J. Bucknall Smith reitera a autoria de Eppelsheimer: the mechanical ingenuity of
the system was the work of the German engineer William E. Eppelsheimer, who served as draftsman, rather than
Hallidie himself (...) who was at best the entrepreneur of the first commercially successful American cable
installation. (...) One wonders why Hallidie could have been looked on as the inventor for so long. (Cf. SMITH:
1887, p. xv.).

'8 Cf HILTON: 1982, p. 27.



76

2.4.1.2 — A “metamorfose tecnologica”

O Relatorio e Contas de 1891, da Direcgdo da NCAML, num olhar retrospectivo, informava

os accionistas do seguinte:

Durante o periodo que decorreu desde a constituigdo da actual companhia até & construgio
do ascensor da Gloria, o systema tramway-cabo foi dotado de melhoramentos e
aperfeicoamentos tdo importantes que tornaram recommendavel a sua applicagdo a
concessoes funiculares na via publica. E assim, a instancias e conselho do engenheiro da
companhia, a administragdo de entdo, convencida finalmente da superioridade do novo
systema tramway-cabo, comprou ao possuidor do privilegio a licenga para applicacdo d’este
systema 4s linhas que de futuro se construissem.'”’

Através deste documento entende-se que, com a inauguragdo do ascensor da Gloria, em
1885, se fecha um ciclo tecnoldgico e se inicia outro, marcando o momento de transicdo do
funicular de cremalheira para o tramway-cabo. Entende-se também que nesse processo, € em
defesa do novo sistema, houve grande protagonismo por parte de Raul Mesnier, na qualidade
de engenheiro da Companhia. No entanto, o que aquele documento ndo refere ¢ o papel
desempenhado por Raul Mesnier no negdcio de aquisicdo da licenca, o que procuraremos
esclarecer de seguida.

Ao contrario do que acontecera com Riggenbach em 1882, em que nao houve intermediarios

191 1: .
sendo validos para quaisquer

e a cessdo de direitos se destinava explicitamente 8 CAML,
linhas que aquela companhia viesse a construir, no caso do tramway-cabo, entre o vendedor
dos direitos de utilizagdo ¢ a NCAML houve varios intermediarios.

Em 9 de Margo de 1885, em Londres, foi celebrado um contrato entre Antonio Ignacio da
Fonseca ¢ William Eppelsheimer,'”> D. Parish e Henry Mills, em que estes venderam ao
primeiro o

privilegio para a applicacdo do systema de propulsdo de carros ou carris de ferro urbanos por
. . 193
meio de cabos rodantes vulgarmente conhecido por cabo sem fim.

0 Cf. AAC, Viagdo, cx 190-1.

1 Riggenbach constituiu seus procuradores os directores da CAML para estes cederem os direitos aquela
companhia assim que fosse obtido o privilégio de invengdo. (Cf. ponto 2.3.1.3 deste trabalho).

192 Umas vezes o nome escrito é Wilhem, outras William, recordando ou omitindo a naturalidade alema daquele
engenheiro.

193 Cf. Museu da Carris, Pasta NCAML, doc. n°® 15. Desconhecemos quem sejam os senhores Parish e Mills, mas
confirmamos que o Alvara de Patente de Invencéo foi registado em Portugal em 28 de Abril de 1885, com o n°
965, em nome de William Eppelsheimer, por um prazo de 15 anos e descrito como sendo um aperfeicoamento
nos apparelhos empregados no movimento dos vehiculos das tramwas [sic] por meio de cordas. (Cf. Boletim da
Propriedade Industrial, Ministério das Obras Publicas, Comércio e Industria. Reparticdo da Industria, Lisboa,
Imprensa Nacional, 1885-1990).
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Antonio Ignacio da Fonseca, elemento substituto a direc¢do da NCAML,194 constituiu de
seguida uma sociedade'” juntamente com os senhores Jodo d’Oliveira Casquilho,'”® Raul
Mesnier e Anténio Pereira dos Santos Beirdo, membro da direc¢do daquela companhia.197
Seguidamente, por escritura de 4 de Marco de 1886,'"® estes quatro senhores venderam o uso
do privilegio do aludido systema a NCAML, representada por outros dois membros da
direcc¢do. O negocio fez-se por treze contos e quinhentos mil réis, mas como ndo ¢ conhecido o
valor pago a Eppelsheimer, ndo é possivel concluir categoricamente que se tratou de uma
operacao especulativa. Contudo, parece té-lo sido, ndo apenas pela existéncia dessa “sociedade

intermediaria”, mas também a julgar pelo clausulado que refere ser a venda

unicamente para a applicacdo do referido systema nos dois ascensores que a [...] Companhia
vae estabelecer um na Calg¢ada da Estrella e outro na Cal¢ada da Graga.

Ficava assim reservada a sociedade Fonseca/Casquilho/Mesnier/Beirdo a possibilidade de
continuar a vender o uso do privilégio, num negocio totalmente marginal aos interesses da
NCAML.

E as perspectivas eram boas para tal negdcio, que ndo se resumia ao que faltava construir da
concessio feita em 1882 3 CAML'” de oito planos inclinados, mas também as linhas de outras

empresas interessadas no tramway-cabo.
2.4.1.3 — Novos actores em cena

O tramway-cabo nao significou apenas uma inovagao tecnoldgica, mas também um negdcio
diferente. Os funiculares de cremalheira e os americanos de traccdo animal eram, de certo
modo, meios de transporte complementares, uns explorando os desniveis muito ingremes € os
outros as zonas mais planas. Beneficiavam-se mutuamente, sendo normal haver entre os dois
sistemas e diferentes companhias aquilo que hoje ¢ habitualmente designado pelo neologismo
interface. A adop¢do do tramway-cabo por parte da NCAML veio alterar esse equilibrio

“simbiotico®, dada a caracteristica daquele sistema poder ser utilizado indiferentemente quer

194 Cf. Estatutos da NCAML; Didrio do Governo n° 244, de 25 de Outubro de 1884.

"5 Em 21 de Margo de 1885 (Cf. Pasta NCAML, doc. n° 15).
19 Accionista da NCAML em 1891 (Cf. AAC, Viagdo, cx 190-1).

%7 Cf. Estatutos da NCAML; Didrio do Governo n° 244, de 25 de Outubro de 1884.

18 Cf. Museu da Carris, Pasta NCAML, doc. n° 15.

19 Cf. Contrato entre a CML e a CAML em 3 de Junho de 1882 (Anexo IV). Este contrato foi alterado por um
outro assinado em 11 de Dezembro de 1882 (AAC/Escripturas/Livro 8/Anexos), mas a alteragdo dizia respeito a
garantia através de hipoteca do terreno do Lavra, ndo alterando o niimero nem a localizag8o dos oito planos

inclinados concedidos. O prazo para a construgdo dos quatro restantes ascensores também foi objecto de
prolongamento, para 1889, pelo contrato de 15 de Novembro de 1883 (AAC/Escripturas/Livro 9, f1.80v.).
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em rampas quer em terrenos planos. Com ele, a NCAML tornava-se concorrente potencial ndo
s6 da Carris mas também de outros agentes econdmicos que havia varios anos acumulavam
pedidos de licenca junto da CML, lutando pelo seu quinhdo no negdcio das linhas de
americanos. Referimo-nos principalmente a dois grupos econdémicos, um vulgarmente
designado por Syndicato de Sanches de Baena, e um outro encabegado pelo Bardo de Kessler.
Diferentemente da Carris, que ja estava instalada desde 1873 com a trac¢do animal e que no
essencial se mostrou desinteressada em investir na novidade tecnologica,”” aqueles dois
grupos s6 conseguiram obter as suas concessdes! respectivamente em 1884* ¢ 1885, ou
seja praticamente nas vésperas da NCAML se decidir pelo tramway-cabo e de se adquirir a
licenca de uso da patente a Eppelsheimer. Significativamente, tanto o Syndicato Baena como o
Bardao de Kessler, requereram, e obtiveram da CML, a faculdade opcional de utilizarem a
tracgdo por cabo mecanico nas linhas concedidas,”® concorrendo assim directamente com a
NCAML. Este facto, que tem sido esquecido pela generalidade dos estudos sobre os
transportes publicos lisboetas, que posicionam estes novos concorrentes estritamente na

~ : . 205
“guerra” da trac¢do animal com a Carris,

¢ bastante significativo na medida em que a)
aumentaram as exigéncias de capital para os novos concorrentes; b) modificou-se o tipo de

) . , . . ..
ameaca para a Carris;”” ¢) expandiu-se o negocio potencial dos detentores dos direitos de uso

2% Com a excepgio que referiremos adiante, no Ponto 3.3 do Capitulo 3 e no Anexo XXI.

21 O contrato de concessdo ao Syndicato formado pelo Visconde de Sanches de Baena e seus associados foi
assinado em 8 de Novembro de 1884. Considerava trés linhas de tracgdo animal, e varios ramais a partir de cada
uma delas. Em 27 de Margo de Margo de 1885 o Syndicato enviou um requerimento a8 CML, pedindo para que
lhe fosse facultativo usar na construc¢do e exploragdo das suas linhas, no todo ou em parte d’ellas, trac¢do por
cabo metallico (cable tramway) e motores fixos [...]. Esse pedido foi aceite, dai resultando novo contrato,
assinado em 7 de Dezembro de 1885. (Cf. AAC, Escripturas, Livro 13, fls. 8 a 11). O contrato de concessdo ao
Bardo de Kessler e seus associados foi assinado em 21 de Marco de 1885, e nele constavam duas linhas de

caminhos de ferro americanos |[...] servidos por cabo metallico com motores fixos. (Cf. AAC, Escripturas, Livro
12, fls. 12 a 20).

22 Cf. Archivo Municipal, 22 de Outubro de 1884 (ver Anexo IV).
2% Cf. AAC, Escripturas, Livro 12, fls. 14 a 20 (ver Anexo V).

2% Apesar de obrigar a um investimento inicial mais pesado, necessario para o assentamento das linhas, o
tramway-cabo era um meio de transporte com custos de exploracdo muito menores, comparativamente com a
trac¢do animal. No exemplo dos EUA, diz-nos Hilton: «The chief advantages of a cable are the cheapness, as
compared with horse (...) but this cheapness is not inherent to the cable system, but due rather to the fact that
steam has such a tremendous advantage over horses.» (HILTON: 1982, p. 151).

25 A unica excepgio que localizamos foi o trabalho de Maria Amélia da Motta Capitio que, apesar de referir o
tramway-cabo nos contratos com Baena e Kessler, analisa-os apenas na perspectiva de concorrentes da Carris na
traccdo animal, enquanto descarta apressadamente o cabo mecanico como “posto & margem, por ineficaz” (Cf.
CAPITAO: 1974, p.83).

26 A entrada directa dos novos concorrentes na tecnologia do framway-cabo tornava o seu investimento mais
falivel e no curto-prazo aliviava a competi¢ao dentro do sistema de trac¢do animal. Mas, em caso de sucesso, a
concorréncia que fariam aos americanos era, para a Carris, uma ameaga muito séria. Deve assinalar-se que nos
contratos de 1888, tanto o Bardo de Kessler como o Syndicato Baena comprometeram-se explicitamente a
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da patente; e d) ficou tolhida a capacidade de expansio da NCAML. E que para esta
Companhia, a adop¢do do tramway-cabo abria vastas possibilidades de crescimento, muito
para além dos planos inclinados concedidos em 1882, possibilidades essas que as recentes
concessdes ao Syndicato Baena e ao Bardo de Kessler contrariavam. Assim, no ano de 1885 e
como consequéncia da “metamorfose tecnologica”, assistiu-se a um posicionamento daquelas
duas companhias perante o novo sistema, € a uma tentativa por parte da NCAML em reservar
para si e para o tramway-cabo um conjunto significativo de novas localizagdes. De facto, no
final de 1885, a NCAML conseguiu assinar com a Camara um contrato provisorio de
concessdo em 37 arruamentos,” alguns coincidentes com os das concessdes ja dadas pela

CML as outras companhias.””®

2.4.1.4 — Renegociagao de contratos

Se 1885 correspondeu ao ano da mudanga tecnoldgica que assinaldmos, os anos seguintes
corresponderam a uma mudanga radical na atitude por parte da nova vereagdo da CML, no que
diz respeito aos transportes colectivos, € a uma renegociacdo dos varios contratos. De facto, em

1886, a Commissdo Executiva sintetizou o novo paradigma da seguinte forma:

Varias concessdes foram feitas pela camara passada, umas ja realisadas, outras apenas
obtidas, sem que nos contratos ou licengas se attendesse sendo a utilidade publica. Sem
discutir este systema de administragdo, que circumstancias especiaes podiam ter
motivado, ndo julga esta commissdo devel-o aconselhar & camara municipal, esperando
que o municipio de Lisboa podera auferir d’esta origem receitas importantes, como
auferem outros municipios europeus (...). Se € certo que as concessdes d’esta ordem tem
a sua defesa na utilidade da maioria dos cidaddos, certo ¢ tambem que, constituindo por
assim dizer um privilegio e impondo & viagdo ordinaria difficuldades e pejamentos,

P . .. 209
devem contribuir para avolumar as receitas municipaes.

Nesse sentido, na discussdo para o or¢amento para 1887, o Presidente da Camara apresentou

uma proposta, que foi aprovada sem discussdo, com o seguinte teor:

construir as suas linhas no systema tramway-cabo. O caracter opcional ou facultativo que figurava nos contratos
anteriores foi, por conseguinte, abandonado, o que significa que, pelo menos a partir de 1888, a opgdo pela
tracgdo animal tinha sido totalmente posta de parte por Baena e por Kessler.

27 Cf. AAC, Escripturas, Livro 13, fls. 14 a 17. (ver Anexo VI).

2% Esse gesto, por parte da CML, ¢ tdo dificil de interpretar como o facto das concessdes anteriores dadas a
Carris, a Baena ¢ a Kessler serem também elas, em parte, conflituais entre si: a Carris tinha recorrido ao
Governador Civil pedindo que a concessdo ao Syndicato Baena fosse revogada (Cf. Archivo Municipal, 19 de
Margo de 1885, p.126.) e o Sindicato Baena, sentindo-se lesado nos seus direitos, tinha recorrido ao contencioso
da CML devido a concessao feita a Kessler (Cf. Archivo Municipal, 5 de Marco de 1885, p.88.). Note-se também
que o final de 1885 coincide com o fim do mandato da maioria regeneradora associada a Rosa Araujo, presidente
da CML desde 1878.

29 Cf. Archivo Municipal, 3 de Dezembro de 1886, pp. 397-398.
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Proponho que seja autorisada a commissdo executiva, a tratar com o0s actuaes
concessionarios de linhas de americanos, ascensores € outros, a revalidag¢do e renovagio
de seus contratos, sobre a base d’uma participacdo nos lucros, devendo os novos

contratos serem posteriormente sujeitos 4 sanc¢do da camara.

De facto, em 1887 foram assinados novos contratos provisorios, substituindo os de 1885,
convertidos em contratos definitivos em 1888, com o Bardo de Kessler,”!' com o Syndicato

Baena>'?

e com a NCAML.?" As alteragdes ndo visaram apenas consagrar a receita
camararia,”'* mas também regularizar e harmonizar as diversas concessdes dadas pela vereago
anterior. Porém, o processo ndo foi uniforme para as trés companhias interessadas no tramway-
cabo, visto que duas delas negociaram com base em contratos definitivos anteriores, enquanto
a NCAML negociou com base num contrato provisério. Para uma leitura imediata do
enquadramento relativo dos trés concorrentes, apresentamos nas Figuras 67 e 68, o tragado
aproximado das concessdes a Kessler, Baena ¢ NCAML, decorrentes respectivamente das
concessoes de 1885 e de 1888.

Nesse processo de renegociagdo, Kessler saiu claramente mais beneficiado face ao contrato
anterior, mas para Baena e para a NCAML as coisas nao correram tao bem. Kessler obteve
uma ampliag@o da sua linha principal, que passou a descer aos Restauradores, a0 mesmo tempo
que a sua linha secundaria também foi ampliada até Campo de Ourique.”"> O Syndicato Baena,
que na concessao de 1885 tinha uma rede bem estruturada de linhas, viu-a reduzida a apenas
seis linhas,”'® das quais apenas duas se poderiam interligar. A NCAML, em substitui¢do da
concessao de 1882 e do contrato provisorio de 1885, foram concedidas apenas trés linhas, com

. . A .21
outras cinco reservadas para s1, caso houvesse conveniéncia em as construir. 7

1% proposta de Fernando Osorio Cabral (4rchivo Municipal, 11 de Abril de 1887, p.68).
2T Cf. AAC, Escripturas, Livro 17, fls. 49 a 61.
212 Cf. AAC, Escripturas, Livro 17, fls. 78 a 91.

213 Cf. AAC, Escripturas, Livro 17, fls. 27 a 38v.
214 A formula imposta pela CML era de 40% sobre o Resultado de Exploragdo depois de deduzidas aquele as
percentagens fixadas para amortizagdo de equipamento e capital.

13 A terceira linha, a partir do Rato e pela Rua das Amoreiras, ndo foi objecto de concessdo em 1888 mas ficou
reservada para Kessler, em concessdo futura com condigdes idénticas.

218 No entanto, trés linhas adicionais ficaram reservadas para Baena, nos mesmos termos do contrato de 1888.
Referimo-nos as linhas Carmo/Garrett, Garcia/Sant’ Anna e Telhal/St* Barbara.

217 Referimo-nos as linhas Conceigdo da Gléria/D. Pedro V, Pr.Alegria/Principe Real, Pogo dos Negros/Quelhas,
Cg. do Duque e Cg. do Carmo.
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Figura 67 — Tragado aproximado das concessdes de 1885: Kessler (a amarelo), Baena (a vermelho) e NCAML (
a verde). As concessdes de 1882 a CAML estdo assinaladas a azul.
Fonte: GEO, Top28-29P (adaptado)

Figura 68 — Tragado aproximado das concessoes de 1888: Kessler (a amarelo), Baena (a vermelho) e NCAML
(a verde). As linhas ja construidas do Lavra e da Gloria estdo assinaladas a azul.
Fonte: GEO, Top28-29P (adaptado)
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,

E com base nestes contratos de 1888 que comeca a segunda fase de construcdo efectiva de
ascensores em Lisboa, cujo niimero ficou bastante aquém do previsto, dado que apenas se
construiram quatro linhas: a da Estrela (parcialmente), a da Bica, a da Graga e a de S.
Sebastido. Os trés primeiros ascensores foram obra da NCAML, e o ultimo foi construido pela
entidade detentora dos direitos do Syndicato Baena. O Barao de Kessler e os seus associados

ndo construiram nenhuma das linhas da sua concessdo.>'®

Figura 69 — Tragado das linhas de tramway-cabo efectivamente construidas na segunda fase: Estrela, Bica, S.
Sebastido e Graga. Os dois funiculares de cremalheira, no Lavra e na Gloria, estdo assinalados a azul.

Fonte: GEO, Top28-29P (adaptado)

218 Em 1891 Kessler e os associados pediram licenga 8 CML para transferir a sua concessdo para a Compagnie
des Tramways Funiculaires, com sede em Bruxelas e sucursal em Lisboa, empresa ainda por constituir e que
alegadamente o seria por “accordo e por intermedio e auxilio da acreditada sociedade franceza Compagnie
Centrale de Chemins de Fer et de Tramways”, transferéncia essa autorizada pela Camara Municipal. (Cf. AAC,
PS, cx294). Porém, a CTF aparentemente ndo chegou a ser constituida, tendo em conta o requerimento de 18 de
Margo de 1893, em que Kessler diz ter adiantado “os preparatdrios para a constituicdo da empreza”. Nesse
mesmo requerimento, Kessler pede um prorrogacdo de 12 meses, invocando como motivo de for¢ca maior “o
estado de incerteza e de retrahimento geral em que ha mezes se encontram os negocios financeiros”, argumento
esse ja utilizado em 1891 (Cf. AAC, PS, ¢x337). A CML concedeu esse segundo adiamento, mas em Maio de
1894, Kessler enviou novo requerimento, desta vez alegando “a carestia de capitaes disponiveis”, devida a
“acontecimentos imprevistos e de uma gravidade tal como a revolucdo no Brazil”, pedindo uma prorrogagdo de
dois anos para “mais desafogadamente (...) aguardar o momento mais propicio para realisar o (...) intento”,
requerimento esse indeferido pela Camara na sessdo de 31 de Maio de 1894. (Cf. AAC, PS, cx357). Assim
terminou a concessao dada a Kessler, por ter ultrapassados todos os prazos contratuais.
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2.4.2 — O Ascensor da Estrela

O Ascensor da Estrela foi uma linha de tramway-cabo construida pela NCAML no
seguimento do seu contrato de 1888 com a CML, e que funcionou cerca de 24 anos, entre
Agosto de 1890 e Julho de 1913," data em que foi desactivado para ceder lugar ao carro
eléctrico. Manifestamente esquecido pela memoria colectiva, as obras de referéncia ou de

divulgagdo que o mencionam tendem quer a ndo decifrar o seu funcionamento, muito menos a

<y ~ O . ’ . r 220
contextualiza-lo nas opgdes tecnologicas disponiveis na época.

O funcionamento genérico de um tramway-cabo foi-nos sucintamente explicado por Raul

Mesnier da seguinte forma:

O principio geral em que assenta o systema, consiste no estabelecimento pelo trajecto a
seguir, d’um cabo sem fim posto em movimento constante e uniforme, por meio de
machinas motoras.

O cabo girando constantemente ¢ desenvolvendo um esforgo de tracg¢do determinado,
qualquer vehiculo que se torne dependente d’elle acompanhara o seu movimento, desde o
momento que a resistencia que lhe oponha, ndo seja superior ao esfor¢o da trac¢do de que
dispde o cabo. Inversamente se o vehiculo se desembaragar do cabo este continuara o seu

. . , ” . 221
movimento, e o vehiculo ficard suspenso se for convenientemente travado em rampa.

Importa salientar que Raul Mesnier nao reivindicou para si qualquer crédito sobre a
invengdo. Ao apresentar a primeira linha de tramway-cabo lisboeta, o engenheiro da NCAML
afirmou sem rodeios que aquela foi construida sob os principios de identicas linhas ja
estabelecidas na America.**

Aquilo que Raul Mesnier reclamou publicamente foi o mérito da construcao, a qual atribuia

superior importancia, dadas as dificuldades de adaptagdo do modelo as particularidades locais:

(...) se o principio ¢ tdo facil de comprehender, ndo acontece o mesmo quando se trata de
o applicar, e nos meios de principio 4 realisagao pratica esta toda a difficuldade da solugdo
mechanica (...) [e] no trajecto Camdes-Estrella era necessario determinar novas solugdes
applicaveis aos casos especiaes da linha, que ndo se encontram nos estudos de systemas

. . . . 223
funiculares conhecidos até hoje.

219 A abertura definitiva da linha ter-se-a dado em 15 de Agosto de 1890, segundo nos informa o Eng® Sande e
Castro (Cf. CASTRO: 1956, p.4). Nao localizamos nenhuma fonte primaria que corroborasse esta informagao.

22 por exemplo no Diciondrio da Histéria de Lishoa, na entrada «Elevadores desaparecidosy», afirma-se apenas
que “O Elevador da Estrela era de tipo diferente dos que o precederam” (p. 106). Mas pior que a omissdo ¢ o
erro, como por exemplo a afirmag@o na colectinea Lishoa Desaparecida, onde a autora afirma que o Elevador da
Estrela (...) movia-se a acetileno, o que rapidamente o colocou fora de moda, logo em 1913 (Cf. DIAS: 1994,
p.61). Obviamente que o Ascensor da Estrela ndo se movia a acetileno, que ¢ um gas de iluminagdo, embora
possa té-lo usado para esse fim nas suas lampadas de presenga.

221 Cf. MESNIER, Raul, in Gazeta dos Caminhos de Ferro, n°64, 16 de Agosto de 1890, p. 243.

22 . .
idem, ibidem.

Bidem, ibidem.
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Mas o que ndo transparece nas palavras de Mesnier, em nenhum dos vdrios artigos que
dedicou ao Ascensor da Estrela, publicados na Gazeta dos Caminhos de Ferro ao longo de
1890, ¢ a informagdo que consta num contrato de 1888 entre a NCAML e a Maschinenfabrik
Esslingen, que tinha como objecto o fornecimento dos materiais necessarios a constru¢ao dos

ascensores da Estrela e da Graga, e onde se pode ler o seguinte:

Contrat de fourniture des Tramway Cables systeme breveté par Monsieur Raoul Mesnier
de Ponsard et la Maschinenfabrik Esslingen, a Esslingen (Wiir‘cemberg)224

Presume-se assim a existéncia de um registo de patente, com dupla autoria a semelhanca do
antecedente systema Riggenbach & Mesnier, feito na Alemanha e, tanto quanto sabemos,
absolutamente desconhecido. A confirmar-se a sua existéncia, seria muito interessante
conhecer os seus termos e verificar o que objectivamente ali se regista. Entretanto, suscitam-se
imediatamente novas questdes: a) O que patenteou exactamente Mesnier?; b) Porque motivo
ndo referiu essa patente nos seus artigos?; ¢) Como se concilia essa patente com aquela de
Eppelsheimer, cujos direitos de utilizagdo a sociedade Fonseca/Casquilho/Mesnier/Beirdo
vendera 8 NCAML em 1886? Sao perguntas para as quais so teriamos respostas especulativas.
No entanto, ¢ inevitavel considerar que a existéncia de interesses comerciais particulares entre
Mesnier e a Maschinenfabrik terd tido algum peso na decisdo de manter esta empresa alema
como fornecedora da NCAML, apesar da tecnologia do tramway-cabo adoptada ter sido
desenvolvida na América e na Europa ainda s6 ter sido posta em pratica no Reino Unido.**

Nao ¢ nosso propdsito, nem poderiamos, destringar exaustivamente nos varios elementos da
linha entre o contributo dos técnicos alemdes e as solugdes especificas engendradas por
Mesnier. O que procuraremos fazer de seguida ¢ somente identificar os principais aspectos
caracterizadores do tramway-cabo da Estrela e do seu funcionamento, quando possivel

comparando-o com as solugdes tipicas utilizadas pelos seus congéneres norte-americanos.

2.4.2.1 — O tragado

A concessao de 1888 previa um tracado que so6 parcialmente foi construido, no qual

consideramos trés trogos. Em primeiro lugar a Calcada da Estrela, desde a Rua da Bela Vista a

Lapa até a Rua de S. Bento, troco que fazia parte da concessdo de 1882 a CAML para a

224 Cf. Museu da Carris, Pasta NCAML, doc.22; sublinhado nosso.

?% Na data da inauguragio do Ascensor da Estrela, o tramway-cabo de Paris ainda nio tinha sido construido.
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constru¢do de um funicular de cremalheira.”?® O segundo trogo, da Rua de S. Bento a Praga
Luis de Camdes,*’ ja tinha sido previsto para tramway-cabo na concessio provisoria de 1885 a
NCAML. A linha efectivamente construida assentou, grosso modo, nestes dois trogos
conjugados, ligando o Camdes ao Largo da Estrela. O terceiro trogo, pelo qual se pretendia
ligar o Largo da Estrela a Rua de S. Jodo dos Bemcasados, hoje Rua Silva Carvalho, nunca

(1228
chegou a ser construido.

2.4.2.2 — A linha, a traccdo e os carros.

Ao contrario dos funiculares, onde os carros alternam de sentido, ora ascendente ora
descendente, nos tramway-cabo, como era o caso do Ascensor da Estrela, o cabo ndo inverte o
sentido do seu movimento e o regresso do carro ao ponto de partida faz-se mudando para o
ramo de retorno do cabo sem-fim. Para esse efeito, houve duas solugdes utilizadas no Ascensor

da Estrela: através de uma placa giratoria ou através de uma raquette, como veremos mais

adiante.
> . . .
Figura 70 — Esquema basico do funcionamento
do cabo sem-fim no Ascensor da Estrela, entre
as duas roldanas de inversao.
Estrela < Camoes

226 A documentagio da CAML informa-nos que o funicular previsto para a Calgada da Estrela utilizaria também
o systema Riggenbach & Mesnier, a semelhanca do Lavra e da Gloria (Cf. AAC, Viagdo, cx190-2).

27 Pela Rua dos Poiais de S. Bento, Calgada do Combro e Largo do Calhariz.

228 A construcdo do trogo Estrela/Bemcasados dependia da abertura da Rua Domingos Sequeira, cuja execugao
tardava. Por esse motivo, a NCAML oficiou a CML pedindo prorrogacdo do prazo para o assentamento daquele
trogo (Cf. AAC, PS, ¢x269, 21/11/1889 e Archivo Municipal, 10 de Janeiro de 1890). Nessa época, a NCAML
estava efectivamente empenhada em construir aquele ramal, ao ponto de propor 8 CML emprestar-lhe dinheiro
para esta efectuar as expropriagdes necessarias para romper a nova artéria por onde seria feita a transmissdo do
cabo (Cf. AAC, Viagdo, cx 190-1). No entanto, em 28 de Abril de 1892 a NCAML solicitou a Camara para
desoneral-a da obrigacdo da construgdo daquele trogo, alegando ter a Companhia luctado com grandes
difficuldades, sobretudo com falta de dinheiro (nessa época estava feito o investimento nas linhas da Bica e da
Graga), e invocando também o reduzido interesse que aquele ramal representava para o publico,
comparativamente com a linha do Rato para Campolide que Kessler iria construir (Cf. AAC, PS, cx269). Apesar
do parecer negativo da Reparticdo Technica (idem), a Camara resolveu deferir favoravelmente o pedido, embora
condicionando-o a um aumento da percentagem das receitas que revertiam a favor do municipio (Cf. Archivo
Municipal, 14 de Junho de 1892). Aparentemente ndo houve entendimento, a julgar pelo requerimento que a
NCAML dirigiu a8 CML anos depois, pedindo prorrogacdo por mais cinco anos (até 1902) do prazo para a
conclusao da linha Camoes Estrella na parte comprehendida entre a Estrella e rua de S. Jodo dos Bemcasados
(Cf. Archivo Municipal, 28 de Janeiro de 1897). Esse novo pedido tera sido aceite pela Camara, na medida em
que esta, em 1898, fez saber a Carris que esta ndo poderia construir linhas naquela localizagdo emquanto
subsistir a concessdo dada a NCAML (Cf. Archivo Municipal, 5 de Janeiro de 1898). Em 1904 a NCAML
dirigiu a CML um veemente protesto pela concessdo daquele trogo a exploragdo pela Carris (Cf. Reclamagio:
1904). Para uma visualizac¢do detalhada do tragado total previsto, consultar AAC, Viagdo, cx187-1.
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Numa linha de tramway-cabo tipica, o canal onde se move o cabo fica geralmente entre os
dois carris destinados as rodas de direc¢do dos carros, formando uma sequéncia de trés trilhos:

1’ conforme ilustrado na Figura 71. Essa solugio permite que a transmissdo

carril-fenda-carri
de movimento por parte de cabo exerca a sua traccdo no centro do carro, maximizando o
equilibrio do sistema. Mas no caso do Ascensor da Estrela so existiam dois trilhos, cumprindo
o trilho exterior a dupla fun¢do de carril para as rodas e de fenda para a garra, pelo que se

tratava de um tramway-cabo de tracgdo lateral.

Figura 71 — Linha tipica de tramway-cabo, com a fenda central
relativamente aos carris.

Fonte: HILTON: 1982, p. 97 (parcial).

Figuras 72a) e 72b) — Algado do carro do Ascensor da Estrela, vendo-se que a fenda cumpre também a fungédo de carril
(a direita, na gravura).

Fonte: AAC, Viagdo, cx189-1 (pormenor).

Temos noticia que o projecto inicial considerava a trac¢cdo central, tendo esta sido preterida

em beneficio da traccdo lateral, por motivos alheios d techni[cla, como informa Raul
) ~ ~ . ~

Mesnier.”*” Nio sdo conhecidas seguramente as razdes que levaram a NCAML a optar pela

~ : . 231
tracgdo lateral, podendo estar eventualmente relacionadas com a estreiteza dos arruamentos.”

2 E 0 caso da maioria das linhas de cable-car americanas e o tipo de solugdo que evoca, mutatis mutandis, 0s
casos do Lavra e da Gloria.

20 Cf. MESNIER, Raul, in Gazeta dos Caminhos de Ferro n° 74, 16 de Janeiro de 1891.

210 Ascensor da Estrela tera sido o primeiro dispositivo a utilizar a bitola de 900 mm em Lisboa, medida que se
vulgarizou na rede de americanos de tracg¢@o animal da Carris (Cf. KING: 1995, p.38).
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O que ¢ certo ¢ que apesar de ter aprovado o projecto e viabilizado aquela solugdo para a
constru¢do do ascensor, poucos meses apOs este ter sido inaugurado, a CML mudou de opinido,
impondo que no ramal dos Bemcasados e em todas as novas linhas a construir na cidade, se
utilizasse obrigatoriamente a tracgdo central.>*

A maior parte da linha era constituida por via dupla, excepto no trogo entre a base da Calgada
da Estrela e a Travessa do Oleiro, em que a via era tnica.”>

Inicialmente, utilizava-se um rebocador e um atrelado. Era no rebocador que existia a garra e
0 mecanismo para a controlar que ficava no centro do veiculo, mas a partir de 1896 os
rebocadores deixaram de ser utilizados, passando a usar-se um novo tipo de carro em que o

guarda-freio operava na plataforma dianteira.”* A circulacdo fazia-se pela esquerda, cada carro

dando o seu lado direito ao centro da rua.

i e
4

Figura 73 — “ O ascensor da Estrella: o carro com o rebocador — Clichés de  Figura 74 — “O carro que chega do Camdes aos
Benoliel. Poiaes de S. Bento faz sinal de prevengéo para
evitar um encontro com o que vem da Estrela”.

Fonte: Illustrag¢do Portugueza n°155 (1909), p. 168. Fonte: llustra¢do Portugueza n° 386 (1913), p.58.

32 Relativamente 4 linha ja construida, a commissdo de obras publicas municipaes, no seu Parecer n° 253 de 12
de Novembro de 1890 (Cf. AAC, Pareceres, cx15; e Archivo Municipal 13-11-1890) sugeriu que fosse acordado
um prazo com a Companhia para a substituicdo da tracgdo lateral para traccdo central. Meses depois a mesma
commissdo voltou a insistir na fixacdo de um prazo (Cf. Archivo Municipal, 22 de Abril de 1891), até que, tendo
em conta os projectos de novos modelos de carros, pelo parecer n® 263, aquela commissdo entendeu poder
permitir-se por mais algum tempo, e a titulo de experiencia, a circula¢do dos vehiculos [com traccdo lateral],
devendo a permissdo ser retirada (...) [se] se mostrar que é inconveniente a sua continua¢do. (Cf. Archivo
Municipal, 5 de Novembro de 1891; e AAC, Pareceres, cx15). Tanto quanto apuramos, o Ascensor da Estrela
manteve a tracgdo lateral até ser desmantelado.

2 . . ~ . .
3 Nesse troco a linha consistia em duas fendas e nio em duas fendas e dois carris, como no resto do percurso.

B4 Cf. Archivo Municipal, 3 de Junho de 1896, e AAC, Viagdo, cx193-2. A plataforma traseira era idéntica, de
forma a servir de plataforma dianteira na viagem de retorno.
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2.4.2.3 - A garra

O pequeno mecanismo chamado garra é a componente vital do sistema de tramway-cabo e a
sua finalidade ¢ assegurar a ligacdo entre o cabo subterrineo ¢ o carro.”>> Para esse efeito
realiza essencialmente dois movimentos. Por um lado a sua extremidade abre-se e fecha—se,23 6
consoante a inten¢ao seja capturar o cabo e aproveitar-se do seu movimento, ou libertar-se dele
a fim de imobilizar o veiculo. Por outro lado, a garra também se movimenta na vertical,
descendo quando hé necessidade de capturar o cabo, ou subindo para o nivel desejado em que
0 seu movimento nao interfira com as roldanas por onde aquele circula. Importa também referir
que se trata de uma peca sujeita a forte tensdo lateral na passagem de curvas, fenomeno que se
acentua no caso da trac¢do ser, ela propria, lateral, como atras referimos.

A garra utilizada no Ascensor da Estrela era aquela que reproduzimos na Figura 75, e que

nao corresponde a garra vulgarizada por Eppelsheimer, a quem a NCAML adquirira em 1886

237

os direitos de utilizacdo da patente do tramway-cabo.

Figura 75 — Seccdo da garra do
Ascensor da  Estrela (a
esquerda, e aberta) e da garra de
Eppelsheimer (fechada).

O cabo esta assinalado a cor
vermelha.

Fontes:

-Parecer n°263 da Comissdo de
Obras Publicas em 5 de Novembro
de 1891; AAC, Pareceres, cx15.
-Hilton: 1982, p. 60.

3 Para melhor entendimento, veja-se no Anexo X a figura ilustrativa da correspondéncia entre o funcionamento
da garra e o movimento do carro, em diferentes situagdes.

36 Nisso reside uma diferenga fundamental entre o rramway-cabo e os funiculares como o Lavra e a Gléria, cujo
cabo também circula em canal subterraneo. Nesses funiculares, a “garra” ¢ uma peca permanentemente fixada ao
cabo, sem mecanismos de abertura ou de fecho.

27 Por interposta pessoa (Cf. Ponto 2.4.1.2 deste capitulo).
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Apesar do alegado registo de patente por parte de Mesnier e da Maschinenfabrik Esslingen,
no contrato de fornecimento entre esta firma e a NCAML, constam multiplas pegas do sistema,

mas nao a garra, cuja origem por conseguinte desconhecemos.

2.4.2.4 — Os terminais da linha

Nos terminais da linha, quer no Largo da Estrela quer no Camdes onde os carros tinham
que mudar de sentido, foram utilizadas plataformas giratorias e raquettes. A pouca bibliografia
disponivel sobre esse assunto refere essencialmente o caso da Praca Luis de Camdes e, na
generalidade, tende a apresentar a raquette como a solu¢do que substituiu a placa giratoria.
Assim, procuraremos averiguar a sequéncia das varias opgoes utilizadas.

Em 2 de Julho de 1890, cerca de més e meio antes da inauguragdo, a NCAML enviou a CML

um projecto para uma plataforma girante, porque

a passagem dos carros nas raquettes situadas nos extremos das linhas em Camdes e Estrella
ndo pode effectuar-se com satisfagdo publica sem a introdug¢do do apparelho authomatico
que para este fim foi estudado, mas cuja construgdo estd demorada por motivos alheios a
vontade da Companbhia, e a demora devidamente comprovada como caso de for¢a maior pela

fabrica constructora (...).238

Ficamos assim informados que inicialmente a NCAML montou raquettes em ambos o0s
239 . . . . , .

extremos e que, por falta de um aparelho,”” sentiu necessidade de construir placas giratdrias, a

titulo provisoério, sendo estes os dispositivos utilizados aquando da inauguragdo. Apresentamos

de seguida o esquema de funcionamento da plataforma giratéria do Camdes (Fig. 76), sendo

que o funcionamento na Estrela era idéntico.
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Fig. 76 — Funcionamento da placa giratéria no Camdes. O carro, chegando & posigdo A soltava o cabo (assinalado a
vermelho) e aproveitando inclinagdo do terreno deslizava até a plataforma, na posicdo B. Ali era feita manualmente a
rotacdo, e novamente o carro deslizava até a posi¢do C, onde pegava entdo no cabo, iniciando a viagem de regresso.
Evitava-se fazer a curva de inversdo, mas o maior problema era a demora do processo. Tendo em conta que existia um
rebocador e um atrelado, a rotagdo tinha ainda que ser feita por partes. Fonte: AAC, PS, cx281 (adaptado).

B8 Cf. AAC, PS, cx281.

29 O aparelho em causa era uma cadeia de transmissdo articulada, que aproveitava a rotagio da grande roldana
de inversdo do cabo, e que transportava o carro de um ramo da linha para o outro. Informa-nos Raul Mesnier que
esse aparelhou naufragou na sua viagem para Lisboa, e a sua substitui¢do era bastante demorada (Cf. MESNIER,
Raul, in Gazeta dos Caminhos de Ferro, n°68, 16 de Outubro de 1890).
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Figura 77 — Localizagdo da plataforma no Camdes, na Figura 78 — Plataforma e raquette da Estrela, segundo
embocadura da Rua do Norte, em 1890, vendo-se a projecto aprovado pela CML em 15 de Julho de 1890.
existéncia da raquette mais adiante.

Fonte: AAC, PS, cx281 (adaptado) Fonte: AAC, Viagao, cx189-1.

A partir da inauguragdo, as situacdes do Camdes e da Estrela divergiram. Em 21 de
Novembro de 1891 a NCAML enviou um projecto a CML dizendo que

a placa giratoria assente no Largo da Estrella ndo satisfaz &s exigencias do servigo
[e por isso pretende] a collocacdo de uma nova placa (...). A raquette e a placa hoje

. . ~ . 240
existente no referido local serdo levantadas logo que a nova placa esteja assente.

Figura 79 — Nova placa giratoria na
Estrela. Em termos de
funcionamento, a nova plataforma ¢
idéntica a anterior. A mudanga de
local teve como objectivo facilitar a
ligagdo ao barracdo-cocheira, junto
ao Largo da Estrela e a derivagio
para o futuro trogo
Estrela/Bemcasados.

Fonte: AAC, PS, ¢cx307

Nao ha registo que a raquette da Estrela tenha alguma vez voltado a ser construida, pelo que
se presume que a plataforma de 1891 se tenha mantido até¢ ao desmantelamento da linha, em

1913.

240 Cf. AAC, PS, ¢x307.
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Fonte: llustragdo Portugueza n°. 386 (1913), p. 60.

Quanto a volta na Praga Luis de Camdes, a NCAML insistiu na raquette. E o proprio
Raul Mesnier que nos explica as duas solugdes consideradas em alternativa ao aparelho
naufragado”®' e a plataforma provisoria. A primeira daquelas solugdes, da autoria de Raul
Mesnier e bastante complexa, foi detalhadamente explicada numa série de artigos na
Gazeta dos Caminhos de Ferro,*** da qual apresentamos resumidamente o funcionamento

na figura seguinte.

Fig. 81 — Estudo feito por Raul Mesnier para a passagem na raquette do Camdes. No ponto 1, o carro libertar-se-ia
do cabo principal (a vermelho), pegando num cabo auxiliar (a verde), mais lento, que permitiria fazer a curva pela
raquette, com seguranga e com tensao lateral toleravel para a garra. No ponto 2 o carro soltaria o cabo auxiliar e
recuperaria o cabo principal, comecgando a viagem de retorno.

Fonte: Gazeta dos Caminhos de Ferro n° 66, 16 de Setembro de 1890, Estampa 1 (adaptado).

! Ver nota anterior, no Ponto 2.4.2.4. deste capitulo.

22 Cf. MESNIER, Raul, in Gazeta dos Caminhos de Ferro, n° 66 (16/9/1890), 68 (16/10/1890) e 70
(16/11/1890).
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Era uma solucdo engenhosa e implicava manobras relativamente faceis de executar para os
condutores. Porém, pressupunha também dois novos tambores ¢ numerosas roldanas adicionais
para o percurso do cabo secundario, milimetricamente acomodavel em espago muito exiguo.

A solugio que veio a ser implementada® explorou uma caracteristica singular do terreno,
dado no ponto 3 (na Fig. 81) a rua estar semsivelmente horisontal, proporcionando uma
oportunidade para o carro ai recuperar o cabo principal. Foi nesse sentido que em 16 de
Setembro de 1890, um més depois da inauguracdo, a NCAML submeteu a apreciagdo da CML
um novo projecto para a passagem authomatica na raquette, sem descontinuidade de
movimento, utilisando o cabo principal, acompanhado de explicagdes de Raul Mesnier, que

. . . . 244
considerou a solu¢do muito pratica, efficaz e elegante.

Figura 82 — Projecto que foi implementado para passagem pela raquette (cuja posi¢do foi entretanto
reajustada). O carro libertava-se do cabo (indicado a cor vermelha) no ponto A, percorrendo a curva
por inércia, beneficiando da inclinagdo do terreno, e recuperando novamente o cabo no ponto B.

Fonte: AAC, PS, cx285 (adaptado).

¥ Cuja ideia foi da autoria de Antonio Pereira Ferraz, director da NCAML, como o proprio Mesnier refere no
artigo da Gazeta dos Caminhos de Ferro n° 68, 16 de Outubro de 1890. Diferentemente, no Relatorio e Contas
da NCAML, de 1891, afirmava-se: exclusivamente devido ao muito estudo e intelligencia do engenheiro da
companhia temos hoje a satisfa¢do de vos annunciar descoberto o meio efficaz de se utilisar a raquette da rua
do Loreto (Cf. AAC, Viagdo, cx 190-1).

24 Cf. AAC, PS, cx285.
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Figura 83 — O Ascensor da Estrela dando a volta na raquette da Praga Luis de Camoes.
Fonte: Ilustragdo Portugueza n° 386 (1913), p. 60.

Apesar disso, tera a raquette servido durante pouco mais que uma década? Em 19 de

Dezembro de 1902 a NCAML escrevia assim a CML:

Por indicagdo da Camara Municipal concordou a Companhia dos Ascensores em construir
uma plataforma na Praga Luiz de Camodes, ndo obstante ja ali ter existido outra, que foi

retirada por ordem da Camara e substituida pela actual raquette, que, reparada como hoje
245

se acha da bom resultado, como de todos é conhecido.
E prosseguia, pedindo para manter a raquette, como alternativa quando a nova plataforma se
encontrasse em reparacdes. A resposta da CML, em 30 de Dezembro de 1902, foi no sentido de

246

permitir que se conservasse a raquette existente durante o praso de um anno.”> Nao sabemos,

contudo, se esta troca de correspondéncia foi consequente ou se a raquette perdurou até ao

desmantelamento da linha. 2%’

2.4.2.5 — A casa das machinas € o barracdao-cocheira

Para colocar o cabo em movimento continuo e uniforme era utilizado um mecanismo

accionado por maquinas a vapor. Nos projectos da NCAML de 1885 para a constru¢do do

funicular na Calcada da Estrela considerava-se ainda o contrapeso de agua e a utilizagdo de

5 Cf. AAC, Viagio, cx198-1. As reparagdes referidas consistiram na substituigdo dos carris ja desgastados e da
elevagdo do carril exterior da curva.

28 idem.

27 Consultamos para este trabalho a documentagdo camaréria até a data extrema de 31 de Dezembro de 1902. A
documentagdo recolhida de outras fontes ndo nos autoriza a concluir inequivocamente que a nova plataforma
tenha sido construida e a raquette desmantelada precocemente.
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uma pequena machina a vapor idéntica as do Lavra e da Gléria;** a sua localizagdo seria no

Largo da Estrela e a casa ndo destoaria das equivalentes que serviam aqueles dois funiculares.

Nova o
osenserts Megantces de Lisboas
Ay /e

Figuras 84 e 85 — Localizagdo e algado da caza
da machina prevista para o funicular da
Estrela, que ndo chegou a ser construida.

Fonte: AAC, Viagio, cx186-2.

Porém, a opgdo pelo systema tramway-cabo e o novo tragado do Ascensor da Estrela
decorrente da concessao de 1888, conduziu a uma reformulagdo dos equipamentos necessarios
para mover um cabo ao longo de uma linha com 1.700 metros,**’ ¢ consequentemente a uma
nova localizagdo para a casa das maquinas. Esta acabou por ser construida junto & Rua do
Jardim, observando que a Rua Domingos Sequeira ainda iria ser aberta.”>® O primeiro projecto
para esta nova localizagao data de 2 de Outubro de 1888 e nele se pode ver o tragado da futura

Rua Domingos Sequeira e a localiza¢do da casa das maquinas.

Figura 86 — Localizagdo da
casa das maquinas,
assinalada pela seta azul. O
edificio mais largo
corresponde a casa dos
motores, o seguinte
corresponde a4 casa das
caldeiras e, por tltimo, a
chaminé.

Fonte: AAC, Viagao, cx187-1.

Porém, em 7 de Agosto de 1889, a NCAML enviou um novo projecto para a casa das

maquinas, com a seguinte justificacao:

28 Cf. AAC, Viacdo, cx186-2.

¥ Esse era o comprimento da linha Camdes-Estrela. Se tivesse sido construido o ramal Estrela-Bemcasados, o
comprimento da linha quase duplicaria.

2% A Rua Domingos Sequeira, sobrepds-se em parte ao antigo tracado em cotovelo da Rua do Jardim.
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Tendo esta Companhia em tempo apresentado (...) um projecto da casa para installagdo
das machinas do Ascensor da Estrela subordinado a for¢a de 40 cavallos cada machina, ¢
tendo mais tarde reconhecido que aquella forca seria insufficiente para estender d’ali
outros ramaes, resolveu augmentar aquella forca de 40 a 50 (...) sendo para isso também
preciso modificar a casa para a mesma installagdo (...).”!

O edificio resultante das altera¢des pretendidas, e que consta no novo projecto, é aquele cujo

algado apresentamos de seguida:

Figura 87 — Algado da fachada da casa das machinas do Ascensor da Estrela. Da esquerda para a direita vé-se
respectivamente a casa dos motores, a casa das caldeiras e a chaminé. Note-se especialmente a sequéncia dos

trés 6culos na casa dos motores.
Fonte: AAC, PS, cx263

Figura 88 — Construgao existente na actualidade e que serve de garagem associada a uma bomba de
gasolina situada na Rua Domingos Sequeira.

Foto tirada pelo autor a partir dos quintais do quartel da GNR da Estrela.

BICf. AAC, PS, cx263.
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Comparando o algado do projecto de 1889 com a construcdo exibida na Figura 88, parece-
nos incontroverso que se trata do mesmo edificio, apesar das perspectivas serem inversas.”>
Fica assim comprovada a existéncia de um derradeiro e insuspeitado vestigio do Ascensor da
Estrela.”

Além da casa das maquinas, foi construido um outro edificio designado por barracdo-
cocheira, espécie de estaleiro para reparagao de carros. O respectivo projecto foi apresentado a
CML em Janeiro de 1891%** ¢ a planta e o algado correspondem aquilo que se observa numa

fotografia publicada em 1913. Ali, além da estrutura do edificio, sdo visiveis os carris, a fenda

e o perfil do canal.

:
E
:
|

Figuras 89 e 90 — O Barracdo Cocheira, onde se

fazia a manuten¢do dos carros do Ascensor da
Estrela.

Fonte: AAC, PS, ¢x291.

32 A fachada foi alterada em 1954 para adaptagio do edificio a estagdo de servigo, propriedade da firma Auto
Infante Santo Lda., com vista “a simplificar as suas linhas para estarem mais de acordo com o fim industrial a
que se destina”. Na planta que acompanha a memoria descritiva daquela intervencdo vé-se a situagdo anterior e

as modificagdes que eliminaram a cimalha com os trés dculos (Cf. AIM, Processo n° 21880/1954 — Ver Anexo
XVI).

23 A relagio daquele edificio com o Ascensor da Estrela, tanto quanto apurdmos, caiu no mais absoluto
esquecimento e ndo € referida por nenhuma das fontes que consultamos para o presente trabalho.

34 Cf. AAC, PS, ¢x291. Antes disso, a manutengio era feita no interior da raquette da Estrela (Cf. Archivo
Municipal, 10 de Dezembro de 1890, p.465), num trogo que se pode visualizar na Figura 78.
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Figura 91 — “Depositados no cemitério”; o barracdo-cocheira, alegadamente em 1913, apesar da
existéncia ali de um rebocador, veiculo caido em desuso a partir de 1896.
Fonte: Ilustracdo Portugueza n° 386 (1913) — “Clichés de Benoliel”

Ao contrario do que verificdAmos quanto a casa das maquinas, da estrutura do barracdo-

cocheira aparentemente nada mais existe.

Quanto ao restante material, sobre o seu destino elucida-nos o Didrio de Noticias de 8 de

Julho de 1913, através do seguinte anuincio:

Vende-se
A Nova Companhia dos Ascensores Mechanicos de Lisboa, estando a tratar

da substituicdo do seu antigo systema de traccdo pelo de trac¢do electrica
resolveu vender todo o material disponivel entre o qual figuram 13 carros
fechados e alguns abertos. As caixas destes carros poderdo ter inumeras

aplicagdes, taes como para barracas de banhos, para feiras, casa do guarda nos

campos, etc., etc. (...).




98

2.4.3 — O Ascensor da Bica

O Ascensor da Bica entrou ao servigo em 28 de Junho de 1892, decorridos quase dois anos
desde a inauguragdo do Ascensor da Estrela e cerca de dez anos ap6s o primeiro requerimento
de Raul Mesnier a CML. Comparativamente com os outros ascensores, a Bica €, em varios

aspectos, uma singularidade, como veremos adiante.

2.4.3.1 — O tragado da linha ¢ as concessoes

O Ascensor da Bica liga a Rua de S. Paulo ao Largo do Calhariz, partindo de um prédio
daquela rua,”’ atravessando o Largo de Santo Antoninho e subindo a escarpa das Chagas
através da Calcada da Bica Pequena e da Rua da Bica de Duarte Belo. Trata-se de uma artéria
ndo apenas ingreme, como nos casos do Lavra e na Gloria, mas mais estreita e densamente
povoada,”® circunstincias que condicionaram bastante o projecto, assim como a sua execugio
e a exploracao posterior. A sua localiza¢do tem ainda outra caracteristica relevante: de todos os
ascensores construidos quer pela CAML quer pela NCAML, o da Bica ¢ o unico cuja
concepgdo nao remonta ao requerimento de Mesnier de 1882, dado ndo pertencer a lista dos
oito planos inclinados entdo propostos.”’ Localizamos a Bica, isso sim, no contrato provisério
de 1885, entre a NCAML e a CML, enquanto parte de um conjunto™® que previa, entre outras,
as ligagdes Poiais/Combro e Século/ P.Real.”> Na concessdo de 1888 a NCAML, tirando as
grandes linhas da Estrela e da Graca, a Bica foi a tnica das pequenas linhas que permaneceu
concedida, apos a renegociacdo do contrato e consequentes cortes drasticos por parte da nova
vereagdo que tomou posse em 1886.7°" Por isso, a linha da Bica parece fazer mais sentido
enquanto ramal de ligacdo ao Ascensor da Estrela do que concebida estritamente para a

simples subida da colina das Chagas.

55 Trata-se do prédio da Rua de Sdo Paulo, actualmente com os niimeros de policia 234 e 236, mas que naquela
época iam de 234 a 240. No conjunto dos ascensores lisboetas, o Ascensor da Bica ¢ o {inico a ter uma das suas
estagdes terminais instalada num edificio pré-existente.

¢ Seria mesmo um dos locais de Lisboa com maior densidade populacional (Cf. Archivo Municipal, 29 de
Agosto de 1890).

370 Lavra, a Gloria, a Estrela (Calgada) e a Graga; todos constavam do requerimento de Mesnier de 10 de Maio
de 1882 (Cf. Ponto 2.3.1.3 deste capitulo ¢ AAC, PS, cx167).

% Cf. Figura 67.
% Naquela época, a Rua do Século chamava-se Rua Formosa.
260 yer Ponto 2.4.1.4 deste capitulo.
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2.4.3.2 — O tipo de linha e o sistema de traccao

As obras de assentamento da linha iniciaram-se em Novembro de 1891, poucos meses antes
do final do prazo estipulado no contrato de 1888.**' Como eram os principios fundamentais do
funcionamento da linha e qual o sistema de traccdo empregue, € o que iremos analisar de
seguida, partindo daquilo que a Carris comunica oficialmente sobre tal assunto.

Na pagina electronica da Carris, relativamente ao Ascensor da Bica, € possivel ler o seguinte:

. N . 262
O sistema de tracgao era de cremalheira e cabo por contrapeso de agua

Trata-se, a nosso ver, de uma afirmagdo controversa, pelo que nos propusemos interrogar as
fontes sobre essas matérias. Ao que apuramos junto da Carris, aquelas informagdes baseiam-se
nos trabalhos do Eng® Sande e Castro, cujas palavras ndo sao de todo ambiguas. Efectivamente,

num artigo sobre o Ascensor da Bica, Sande e Castro afirma:

O elevador (...) estava, diziam, pronto a funcionar, a agua, e pelo «systema tramway-caboy.
(...) Volta e meia parava por falta de agua (...) Em 1896 a dgua deu lugar ao vapor.”®

Desconhecemos quais os documentos em que Sande e Castro baseou aquelas afirmagoes, e

iremos analisar o que dizem sobre tais aspectos, as fontes primarias a que acedemos.

1 O prazo previsto para a construgio, no contrato de 1888, era de trés anos, havendo possibilidade de adiamento
por um ano em caso de motivos de for¢a maior. Assim, as obras iniciaram-se ja em pleno periodo de adiamento
(Cf. AAC, Escripturas, Livro 17, fls 27 a 38v). Se considerarmos que o Ascensor da Estrela foi inaugurado em
Agosto de 1890 e admitirmos que a Companhia néo tinha capacidade para construir duas linhas em simultineo,
ndo se pode dizer que tenha havido um grande atraso nas obras de assentamento na Bica, que se iniciaram em
Novembro de 1891. Esse atraso ¢ habitualmente associado a aquisi¢do do prédio da Rua de S. Paulo, o que nos
parece desprovido de fundamento. De facto, o Eng® Sande e Castro afirma que quando expirava o praso para
comego da exploragdo [Raul Mesnier] acabou por declarar que ndo podia elaborar o projecto tal como manda o
contrato se a empresa ndo comprasse o prédio da rua de S. Paulo com os numeros 234 a 238 (Cf.
CASTRO:1952, N°11, p.3). Ora o contrato de 1888 com a CML referia explicitamente a ligagdo entre a Rua de
S. Paulo e o Calhariz, e o referido prédio foi adquirido e registado a favor da NCAML em 26 de Abril de 1889
(Cf. CCFL, Pasta Bica, doc.5), muito antes do final do prazo, pelo que ndo ¢ admissivel a alegacdo de que
Mesnier so teria inopinada e tardiamente alertado para a necessidade daquele edificio. Pensamos que Sande e
Castro tera confundido o prédio da Rua de S. Paulo com outro na Calgada da Bica Pequena (Travessa do Cabral,
n° 37 a 43) que tornava a via mais estreita, o que gerou reparos por parte da Comissdo de Obras da CML em
Agosto de 1891, em cujo Parecer se refere que a Companhia seria obrigada a expropriar a parte do dito prédio
que excede o alinhamento (...) (Cf AAC, Pareceres, cx15, Parecer n°261, de 3 de Agosto de 1891). A Gazeta dos
Caminhos de Ferro, na sua edigdo de 1 de Novembro de 1891 refere o seguinte: Comegam amanhd as obras do
assentamento da via do ascensor da Bica. Para este fim a Companhia teve que comprar um predio no sitio mais
estreito da calgada, o qual sera em parte expropriado.

22 Cf. http://www.carris.pt/index.php?area=servicos&subarea=servicos_ascensores_bica, acedida em 21 de
Fevereiro de 2007 as 13,19h (Anexo XI). Localizamos igual informacdo na documentacéo enviada pela Carris ao
IPPAR, aquando do processo de candidatura do Ascensor da Bica a Monumento Nacional (Cf. IPPAR, DRL,
Proc. 86/2(2)), e ainda nas placas comemorativas daquela Classificagdo, colocadas pela Carris junto aos dois
terminais da linha (Anexo XI).

23 Cf. CASTRO: 1952, n°12, p.1.
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2.4.3.2.1 — A alegada cremalheira

Recordando a afirmacdo da Carris e retendo que Sande e Castro nada diz sobre a existéncia
de cremalheira, consultamos o ja conhecido Relatorio e Contas de 1891 da NCAML, publicado
pouco antes do Ascensor da Bica entrar ao servigo, ¢ que refere que desde 1885 a companhia
tinha abandonado aquele sistema.”* E ao tratar especificamente sobre a Bica, que diz estar a
beira da inauguragdo, aquele relatorio ndo refere a existéncia de qualquer cremalheira, sistema
considerado obsoleto mais de cinco anos antes.®’

Acresce ainda que na documentagdo camardaria a que acedemos, em lugar algum se menciona
a utilizagdo de cremalheira no Ascensor da Bica. E certo que ndo localizamos os planos
definitivos da linha, mas pudemos consultar varios outros documentos, anteriores € posteriores
aqueles planos, onde a cremalheira ndo consta, designadamente:

a) Planos provisorios enviados a CML em 4 de Setembro de 1889;266
b) Parecer da Commissdo de Obras, que se pronunciou sobre os planos definitivos, de 1891 ;267

4 Cf. AAC, Viagdo, cx190-1: «A construcgdo das linhas que a Camara Municipal concedeu & extincta
companhia (...) estava projectada segundo o systema cremalheira. Durante o periodo que decorreu desde a
constituicao da actual companhia até 4 construccdo do ascensor da Gloria, o systema tramway-cabo foi dotado de
melhoramentos e aperfeicoamentos tdo importantes que tornaram recommendavel a sua applicagdo a concessoes
funiculares na via publica. E assim, a instancias e conselho do engenheiro da companhia, a administragdo de
entdo, convencida finalmente da superioridade do novo systema tramway-cabo, comprou ao possuidor do
privilegio a licenga para applicagdo d’este systema as linhas que de futuro se construissemy» (ver Ponto 2.4.1.2
deste capitulo).

2 e A . . . o, . ~ .
65 A existéncia de cremalheira seria contraditéria com as opgdes que aquele mesmo documento refere terem sido
tomadas em 1885 e, por isso mesmo, decerto seria referida.

266 Cf. AAC, PS, cx265.

7 Cf. AAC, Pareceres, cx15, Parecer n°261, de 3 de Agosto de 1891. As principais apreensdes da Comissdo
d’Obras eram relativas a aspectos que estariam minimamente relacionados com a cremalheira, caso ela existisse.
Tendo presente que no Lavra e na Gléria a cremalheira estava relacionada com o sistema de seguranga, e que
parte das objecc¢des levantadas pela Commissdo de Obras em Agosto de 1891 incidiam sobre os travoes, seria de
esperar uma qualquer referéncia a cremalheira da Bica, caso ela estivesse projectada. Mas assim ndo sucede. Pelo
contrario, no referido Parecer, aquela comissdo diz que o systema de freio [é] differente do que esta empregado
nos ascensores em servigo em Lisboa. Outra preocupagdo expressa no referido Parecer esta relacionada com a
estreiteza da rua e com o espago livre para os pedes, circunstdncia que se agravaria com uma hipotética
cremalheira, que novamente ndo ¢é referida. Segundo a Commissdo de Obras, a «Bica de Duarte Bello (...) esta
em condi¢des muito differentes da Calgada da Gloria e da Calgada do Lavra, onde os carros dos ascensores
deixam também muito pouco espaco livre entre elles e as paredes lateraes; mas enquanto nestas ultimas ruas o
transito € pouco importante e as casas habitadas em muito pequeno numero, na Bica, pelo contrario, ha muitas
casas habitadas por familias pobres, ¢ ha tanto movimento de pedes (...) que serdo muito para receiar os
accidentes, se a linha for assente em harmonia com o projecto apresentado». Aquilo que constava no projecto
obedecia a imposicao de utilizar a tracgdo central, no seguimento alids de outro Parecer da Comissdo de Obras,
aquando da constru¢do do Ascensor da Estrela (ver Ponto 2.4.2.2 deste capitulo). Dadas as apreensdes da
Céamara, em Setembro de 1891 a NCAML enviou um requerimento, modificando a trac¢do central para lateral,
ganhando assim os 40 centimetros necessarios para que a distdncia entre o carro e os prédios passasse de 60
centimetros para um metro. Discutiam-se assim centimetros, e a existéncia de uma cremalheira, mais larga que
um carril, ndo decerto ndo deixaria de ser referida, o que ndo acontece.
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c) Alteragdes aos planos definitivos, introduzidas pela NCAML, com o objectivo de resolver os
inconvenientes assinalados pela Camara naquele Parecer;
d) Aprovagdo, por Ressano Garcia, daquelas alterac;6es.269

Em nenhum destes documentos®”’ se refere a existéncia de cremalheira, apesar de tratarem de
temas que lhe seriam afins, caso ela existisse. Pelo contrario, nas derradeiras alteragdes ao

projecto consta uma gravura (Fig. 92) com a estrutura da via e onde ndo estd assinalada

qualquer cremalheira.

Figura 92 — Estrutura da via, no Ascensor
da Bica, conforme consta na Memoria
Descritiva de 5 de Setembro de 1891, com
as alteragdes feitas ao projecto definitivo, e
na qual ndo estd assinalada qualquer
cremalheira.

Fonte: AAC, Pareceres, cx15, Parecer n°261.

No entanto, analisdimos ainda o contrato de fornecimento do material para o assentamento da
linha, assinado entre a NCAML e a Maschinenfabrik Esslingen em 26 de Novembro de
1889,%"" onde esta discriminado o conjunto de pegas necessarias para a linha propriamente dita
e para as estacdes terminais, e onde uma vez mais nada consta sobre a cremalheira.

Pelo exposto, concluimos que na Bica nunca existiu cremalheira, € supomos que a crenga

na sua existéncia resulta de um paralelismo for¢ado com os casos do Lavra e da Gléria.

268 Cf. Memoria Descritiva de 5 de Setembro de 1891, ibidem.
2 ibidem

0 Referimos explicitamente estes documentos por serem os mais relevantes para 0 caso em aprego, mas a
restante documentagido camararia, que consultimos extensivamente, também ¢ omissa relativamente a existéncia
de cremalheira no Ascensor da Bica.

271 Cf. CCFL, Pasta NCAML, doc.17.
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2.4.3.2.2 — Funicular ou tramway-cabo?

J4 atrds enunciamos as principais caracteristicas do tramway-cabo: um cabo sem-fim
correndo em movimento continuo num canal subterraneo, uma fenda por onde o carro se liga
ao cabo através da garra, e um motor fixo para imprimir movimento ao cabo. Porém, também
verificamos que nos funiculares do Lavra e da Gloria, o cabo corria em canais subterraneos e
que, a partir de um certo momento, abandonaram o contrapeso e passaram a utilizar maquinas a
vapor fixas. Também vimos que os motores agiam sobre a grande roldana de inversdo situada
no topo do sistema; no caso do Lavra o motor ficava situado no topo da linha e, no caso da
Gloria, numa cota inferior, no Largo da Oliveirinha, utilizando-se um cabo secunddrio para a
transmissdo teledynamica.*”* No caso da Bica, o motor situava-se ainda mais abaixo, no
extremo inferior da linha, no prédio da Rua de S. Paulo.””” Desta forma, como poderia ele
transmitir movimento a polia do extremo superior da linha? Tendo em conta a exiguidade do
espaco disponivel, um canal autbnomo para a fransmissdo teledynamica semelhante ao da
Gloria seria pouco conveniente. Assim, para 14 das opgdes estratégicas da Companhia, ¢ a
localiza¢do concreta da caza das machinas que impde o recurso ao cabo sem-fim, com os
motores transmitindo movimento a roldana inferior, sendo passiva a roldana superior situada
do Calhariz.

A semelhanga dos outros ascensores, 0 cabo corria num canal subterraneo, com ligagdo aos
carros através da fenda. Porém, ndo existia garra no sentido do mecanismo inventado por
Eppelsheimer, visto que ndo havia sendo dois carros em movimento de vaivém, € que nao
mudavam de ramo em raquette ou plataforma; o que existia era uma ligacdo permanente entre
o carro e o cabo,””* idéntica as do Lavra e da Gléria. A inexisténcia do mecanismo da garra

impede-nos de classificar o Ascensor da Bica estritamente como um tramway-cabo, por nao

*2 Ver Ponto 2.3.3.5 deste capitulo. O proprio Mesnier afirmava que no «processo das transmissdes
teledynamicas (...) ¢ indifferente ndo s6 a distancia a que o motor se acha do receptor, mas também a posicao
relativa d’estes, que pode ser qualquer, em condigdes superiormente vantajosas quando comparamos o trabalho
absorvido n’estas transmissdes a distancia, com aquele que resulta na mesma hypothese da transmissdo com
auxilio de veios rigidos e rodas dentadas» (Cf. AIM, Processo 23595 — 48/1884). Também no caso da raquette
do Camdes, vimos que a solugdo inicialmente proposta por Mesnier envolvia um complexo mecanismo com
recurso a um cabo secundario.

3 Nio s6 no Calhariz nio havia espago para tal instalagio, nem ao longo da acanhada artéria por onde passava a
linha, como a Companhia tivera que adquirir o edificio da Rua de S. Paulo para fazer a ligacdo conforme se
comprometera no contrato de 1888. Era, por isso, inevitavel que os motores ficassem localizados nas Unicas
instalagdes vidveis para esse efeito.

2" Umas vezes designada por grimpo, outras por grampo.
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possuir uma das caracteristicas basicas que atras definimos.””> Contudo, nio era esta nossa
definicdo que era empregue na €poca: o recurso ao cabo sem-fim movido por motores fixos
era, no entendimento da Companhia — e isso ¢ que ¢ importante —, sinénimo do sistema
tramway-cabo. Por conseguinte, a Bica foi construida segundo os principios da metamorfose
tecnologica enunciados desde 1885 e expressos no Relatério e Contas de 1891, e ¢ disso que

faz eco Sande e Castro, consciente ou inconscientemente, em 1952.

2.4.3.2.3 — Contrapeso ou vapor?

A solugao do cabo sem-fim ndo nos parece incompativel, em abstracto, com o contrapeso de

f o 276
agua.

Mas também nos parece ser uma solucao muito pouco eficiente, dado que o contrapeso
teria que vencer uma resisténcia muito maior, comparativamente com o funicular, desde logo
porque isso implicaria movimentar o dobro do comprimento de cabo, que ndo ¢ leve. No

277

entanto, tanto a Carris como Sande e Castro™’' referem o contrapeso de agua como sendo o

sistema utilizado inicialmente na Bica. Trata-se de informagdo que consideramos inexacta,”’®
pelas razdes que apresentaremos de seguida.

Em primeiro lugar, atendemos a sequéncia de acontecimentos. Desde 1883, ainda no tempo
da CAML, que se ponderava utilizar o vapor, o que acabou por acontecer em termos

definitivos, no Lavra e na Gloria, em 1887 ¢ 1886 respectivamen‘te.279 Também no Ascensor

dos Guindais, no Porto, inaugurado em 3 de Junho de 1891 e portanto um ano mais novo que

> Em sentido estrito, também nio o podemos considerar um funicular, nos termos em que o definimos: dois
veiculos ligados aos extremos de um cabo que passa por uma roldana de inversao colocada no ponto culminante
do sistema (ver Ponto 2.2 deste capitulo).

2% Também ndo é incompativel com o tramway-cabo na acep¢do da Companhia, porque esta, como vimos,
referia-se com aquela expressdo ao tipo de linha e ndo ao sistema de tracg@o.

2 . . ,

" A Carris refere expressamente o contrapeso e Sande e Castro refere apenas que funcionava a dgua. No
entanto, como também refere que em 1896 a dagua deu lugar ao vapor, as duas informagdes acabam por ser
coincidentes.

2 Em toda a bibliografia que consultimos, num s6 caso vimos a informacgdo oficial sobre o contrapeso
minimamente questionada. De facto, em 1985, num niimero especial do “Bastédo-Piloto”, Paulo Caldeira Martins
colocava a questdo nos seguintes termos: «Relatos da época, relatorios camararios, e artigos mais recentes falam
em funcionamento a agua, semelhante aos outros elevadores. Pessoalmente nunca vi nenhuma foto da data da
inauguragdo que o comprovasse. Os carros sdo de dimensdes reduzidas, por isso ndo vejo onde pudesse caber o
depdsito. No entanto ¢ um facto que s6 em 1896 ¢ que o sistema de agua foi substituido pela maquina a vapor
instalada debaixo da Cal¢ada do Combro no cimo do elevadory (Cf. MARTINS: 1985, p.12). Porém, se quanto
ao contrapeso o autor manifesta perplexidade dedutiva e desejo de prova, a alegagdo de que a informacgao oficial
¢ sustentada por relatos da época e por relatorios camararios parece-nos forcada, tanto que ao situar a maquina a
vapor no subterraneo da Calgada do Combro, mais nao faz que admitir que ndo consultou aquela documentacgao.

% Ver Pontos 2.3.2 e 2.3.3 deste capitulo.
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a Bica, e que segundo Germano Silva foi projectado por Raul Mesnier,**

a traccao foi
inicialmente a vapor.”®' Por isso nos parece descabido que em 1892, na Bica, a Companhia
tivesse investido no mesmo sistema que anos antes tinha sido substituido nos outros
funiculares, por ser caro, ocasionalmente ineficaz e ciclicamente infiavel.

Segundo, porque nos varios documentos da época por noés compulsados, quer na CML quer
na Carris, em lugar algum localizamos qualquer informagdo que sugerisse, remotamente que
fosse, a utilizacdo do contrapeso.

Terceiro, porque em todas as fontes primarias, as multiplas referéncias ao vapor sio
concordantes entre si, remetendo-nos invariavelmente para a conclusdo de que, na Bica, o

vapor foi utilizado desde o inicio, € o contrapeso nem sequer foi considerado. A sustentar esta

afirmacado, apresentamos de seguida alguns exemplos ilustrativos:

»  Projet de plan incline funiculaire entre rue S. Paulo et Calhariz a Lisbonne. 8 Projecto provisério, de 4
de Setembro de 1889, onde se assinalam os mecanismos e a casa das maquinas, integrados no edificio da
Rua de S. Paulo.

= Contrato de 26 de Novembro de 1889, entre a NCAML e a Maschinenfabrik Esslingen, para o
fornecimento de material destinado ao Ascensor da Bica, do qual destacamos:

(...)
Station superieure de la ligne
25 — Un grand tambour en fonte, 3 métres de diametre avec axes en acier (...)

(...)
Station motrice
30 — Deux (2) groupes de doubles machines a vapeur (...)

(

32 — Deux grands tambours moteurs en fonte diamétre 4 métres (...)

(

34~ Deux grands tambours de tension du cable (...)

(..)

37 — Deux bonnes chaudieres tubulaires (...)

283

= Parecer n° 261 da Comissdo d’Obras da CML,284 de 3 de Agosto de 1891, que se pronunciou sobre o
projecto definitivo da NCAML, no qual s6 dois aspectos mereceram reparos: a questdo da tracgdo

20 Cf. SILVA: 2001, p.23.

B Cf. Gazeta dos Caminhos de Ferro n°84, de 16 de Junho de 1891, p-190: «Inaugurou-se no Porto, no dia 3 do
corrente, este ascensor, da Ribeira a Praga da Batalha. (...) Escolheu-se para processo de tracgdo o funicular, que
se move por adherencia sobre os tambores motores actuados pelas machinas a vapory.

2 Cf. AAC, PS, cx265 (ver Anexo XII): plantas com o carimbo da Maschinenfabrik Esslingen.

8 Cf. Museu da Carris, Pasta NCAML, doc. 17. Além de confirmar a aquisi¢io de maquinas a vapor e caldeiras,
este documento corrobora implicitamente a utilizagdo do cabo sem-fim, dado referir a estacdo inferior como
station motrice. E ainda confirma, por omissdo, a inexisténcia de cremalheira e de depdsito de agua para
contrapeso. A semelhanga do que referimos para o Ascensor da Estrela, o contrato também refere tratar-se de um
systeme breveté par Monsieur Raoul Mesnier de Ponsard et la Maschinenfabrik Esslingen, a Esslingen

(Wiirtemberg).

284 AAC, Pareceres, Parecer n° 261, cx15.
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central/lateral e o afunilamento da cal¢cada junto ao prédio da Travessa do Cabral. Nao ha qualquer
referéncia a alteragdes a trac¢do a vapor que ja constava no projecto de 1889.

*=  Projecto da NCAML, de 5 de Setembro de 1891,285 com as alteragdes decorrentes do Parecer n° 261,
onde consta o desenho apresentado como Figura 92, e que nada refere sobre a alterago a tracgdo a vapor.

. P L~ L . 286
=  Oficio n® 675, de 5 de Outubro de 1891, de Ressano Garcia a Commissdo Administrativa da CML,
aprovando as ultimas modificagdes ao projecto inicial, que também nada refere quanto a alteragdes ao
sistema de tracgao.

= Noticia de Maio de 1891, da Gazeta dos Caminhos de Ferro, informando que vdo muito adeantados os
trabalhos e de que a construc¢do e installagdo da machina motora estd prompta.

~ 1 PN . 288 .
* Documentagdo diversa relativa as caldeiras,”  designadamente:

- Certificados n% 411 e 412, de 6 de Maio de 1891, da Sec¢dao dos Motores, Geradores e
Recipientes de Vapor da Direcgdo das Obras Publicas do Districto de Lisboa,
comprovando terem sido feitas experiéncias com duas caldeiras d’origem alemd
construidas pela Maschinenfabrik Esslingen, cylindicas, horizontaes e tubulares, para
serem utilisadas a tracgdo funicular do Ascensor da Bica ao Calhariz.

- Registo n° 499 do Governo Civil de Lisboa, datado de 7 de Maio de 1892, de 2 caldeiras
fixas iguaes, construidas pela Maschinenfabrik Esslingen — Alemanha (...) destinadas a
trac¢do funicular do ascensor da Bica, ao Calhariz.

- Auto de exame em duas caldeiras de vapor, efectuado pelo engenheiro chefe da sec¢do
de fiscalizagdo de Motores, Geradores e Recipientes de Vapor da Direc¢do das Obras
Publicas do Districto de Lisboa, na rua de S. Paulo onde se acham instaladas as caldeiras
pertencentes a Nova Companhia dos Ascensores Mechanicos de Lisboa, para o servigo do
ascensor da Rua da Bica de Duarte Bello (...), efectuado em 16 de Maio de 1892.

= Referéncia, pela CML, a um depo6sito de combustivel, em 1892, na estagdo inferior do Ascensor.”®

Em suma:

O projecto de 1889 previa a utilizagdo do vapor. Apesar de ndo termos localizado o
projecto de 1891, analisdmos as consideragcdes da Camara sobre este e as modificacdes
introduzidas nas vésperas do assentamento da linha, que em nada se relacionam com
supostas alteragdes ao sistema de tracgao.

Analisamos também a encomenda feita em 1889 a Maschinenfabrik Esslingen, onde nao
consta qualquer depdsito de 4gua, mas sim maquinas a vapor e caldeiras. VerificAmos que
estas foram certificadas em Maio de 1891, registadas no Governo Civil em Maio de 1892 e
examinadas novamente em Maio de 1892, ou seja no més anterior a entrada em

funcionamento do Ascensor da Bica.

25 ibidem.

2 ibidem.

7 Cf. Gazeta dos Caminhos de Ferro, n°82, 16 de Maio de 1891.
28 Cf. Museu da Carris, Pasta Bica, doc. n° 9.

2 Cf. Archivo Municipal, 21 de Janeiro de 1892.
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Considerando estes registos e ainda a total auséncia de informacdes sobre um hipotético
contrapeso na restante documentagdo da época,m quer a que consultdmos na Camara, quer
na Carris, concluimos que o Ascensor da Bica funcionou de inicio com trac¢do a vapor. Ja
a proposito da cremalheira referimos uma possivel colagem ao Ascensor da Bica, das
caracteristicas iniciais do Lavra e da Gloria. Pensamos que com o contrapeso possa ter
sucedido o mesmo, eventualmente para isso concorrendo o facto da Bica, até pelo nome,

ser um lugar associado a 4gua abundante.

2.4.3.3 — Os trilhos € o carro

Na Memoria Descritiva das derradeiras alteracdes ao seu projecto, datadas de 5 de

Setembro de 1891, a NCAML descreve a linha da seguinte forma:

A linha da Bica de Duarte Bello pode considerar-se como composta de dois alinhamentos
. 291
rectos separados ao meio por um cruzamento no qual os carros passam um pelo outro.

Depois de apresentar as alteragdes propostas, acrescenta, significativamente,
que:
Como tudo o mais é conhecido, pelo detalhado estudo que foi apresentado, bastara
. . . . . 292
apresentar a Fig (1) para plena intelligencia da reforma a efectuar na via.

As alteragdes, no resumo elaborado por Ressano Garcia, consistiam:

Em tornar excentrica em 0,1m a trac¢do que, segundo o projecto pendente, devia ser
central;

Em generalizar a toda a extensdo da linha o systema que primitivamente s6 era
proposto para a parte inferior, e que consiste em servir de carril interior para cada
uma das vias o bordo do canal da outra

. . . . 293
Em reunir numa pega unica os supportes dos canaes e dos carris exteriores.
Assim, se as alteracdes foram essas, e se tudo o mais era idéntico ao projecto definitivo,
podemos concluir, com seguranga, que a estrutura da linha que foi construida foi aquela que
apresentamos na Figura 92, tanto mais que € coincidente com aquela que se pode ver numa

fotografia publicada em 1909.

0 Dedicamos particular atengdo ao ano de 1896, no qual Sande e Castro afirma que a dgua deu lugar ao vapor
(CASTRO: 1952, n°12, p.1.). Mas em 1896, a troca de correspondéncia entre a NCAML e a CML incidiu apenas
sobre outro tipo aspectos, como a limpeza do canal, a saia de resguardo ou a colocacdo de uma porta num dos
carros.

1 AAC, Pareceres, Parecer n° 261, cx15.

2 ibidem. A Fig (1) a que a NCAML se refere, ¢ aquela que apresentdmos atras como Figura 92.

3 Oficio n® 675, de 5 de Outubro de 1891, de Ressano Garcia a Commissdo Administrativa da CML (ibidem).
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Figura 93 — O carro do Ascensor da Bica, numa foto publicada em 1909. Note-se a correspondéncia entre os trilhos
da foto e o esquema em corte, constante nas derradeiras alteragdes propostas pela NCAML antes do assentamento

da linha (Cf. Fig.92).2%*

Fontes (adaptadas).:
- A lllustragdo Portugueza, Lisboa, Série 2, Volume 7, n° 155, Fevereiro de 1909, p.168 e AFL, Prova A77402, s.d.
- AAC, Pareceres, Parecer n® 261, cx15.

Trata-se do mesmo tipo de carro referido num requerimento da NCAML a CML, de 1891, a

propoésito do aumento das dimensdes dos estribos, que reproduzimos parcialmente na Fig. 93, e

2 Na publicagio, a foto ¢ apresentada como um cliché de Benoliel, mas no Arquivo Fotografico de Lisboa a mesma foto

esta registada como sendo da autoria de Mario Novaes.
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que ¢ coincidente com a descrigao feita na Gazeta dos Caminhos de Ferro, dois meses antes do

inicio do funcionamento do Ascensor da Bica.?”’

Figura 93 — O carro do Ascensor da Bica,
num requerimento anterior a entrada em
funcionamento.

Fonte: AAC, Viagdo, cx190-1

Além deste, ndo localizdmos qualquer outro tipo de carro empregue na Bica antes da

electrificagao.
2.4.3.4 — A electrificacao

Em 14 de Fevereiro de 1914, a NCAML, nessa época ja subordinada a Carris, enviou a
CML o projecto de modificagdo do prédio da Rua de S. Paulo, a fim de o apropriar
convenientemente a estagdo do Elevador da Bica, depois de completada a sua
electrificacio®®. Ficamos assim informados que o ascensor de que temos vindo a falar no
sobreviveu a 1914. O edificio também sofreu transformagdes importantes em 1936*’ ¢ uma
remodelagao total em 1952, de forma a melhorar as suas condigoes de habitabilidade (...)
[com a] demoli¢do de divisorias interiores e substitui¢cdo de pavimentos.zg8 Em 1997 o
edificio foi reabilitado ao nivel dos acessos e da cobertura. Com todas estas intervengoes,

parece-nos duvidoso que subsistam naquela estrutura elementos relacionados com a época do

25 Cf. Gazeta dos Caminhos de Ferro n® 103, 1 de Abril de 1892: Comecou jd a montagem dos dois carros deste
ascensor, cada um dos quaes tem nove metros de comprido e seis portas por lado, sendo duas da plataforma. As
bancadas sdo collocadas em platéa, e, para maior commodidade do publico, a entrada far-se-ha por um lado,
sendo a sahida pelo outro. Note-se uma vez mais, pelas caracteristicas do carro, que dificilmente comportaria o
hipotético contrapeso.

2% Cf. AIM, Processo 21181-1319/1914, p1.

7 Cf. AIM, Processo 21181-11086/1936, pp.2 e 3. Em 1936, os pisos de madeira foram substituidos por pisos
em betdo armado.

28 Cf. AIM, Processo 21181-3994/51(2).
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vapor.””’ Quanto aos equipamentos, a Na¢do, de 30 de Janeiro de 1914, informa o seu destino

ao anunciar

Nova Companhia dos Ascensores Mecanicos de Lisboa
Venda de Maquinas, Caldeiras, etc.

Esta Companhia recebe propostas em carta fechada (...) para a venda
de material desnecessario a sua exploragdo e existente nas
dependencias desta Companhia (...) [nomeadamente] na Rua de S.
Paulo n° 234 (Casa das Maquinas do Ascensor da Bica), onde podem
ser vistos (...): Caldeiras, Maquinas, etc.
As condigdes para esta venda entregam-se em Santo Amaro a quem
as reclamar.

Na Estacdo Superior, que visitdmos, ndo identificamos qualquer reminiscéncia da época do

vapor. De facto, com a electrificagdo, a roldana passiva situada sob o Largo do Calhariz foi

substituida por um tambor movido a motor eléctrico.

Figura 94 — O tambor
na Estacdo Superior do
Ascensor da Bica, sob
i 0o Largo do Calhariz,
que com a
electrificagdo passou a
ser a estagdo motriz.

Foto tirada pelo autor

E um sistema diferente de todos os outros vimos antes: o movimento do tambor enrola o
cabo do carro ascendente ao mesmo tempo que desenrola o cabo do carro descendente. Desta

forma, associadas a electrificacdo, ocorreram duas outras transformag¢des. Por um lado, a

estacdo motriz passou de S. Paulo para o Calhariz. Por outro lado, com este sistema o

2 ~ - e, ~ 1 qe . iy . , , e~
% Nao visitimos a zona ndo-publica ainda utilizada pela Carris. Contudo, é possivel que nas divisdes
subterraneas contiguas ao Largo de Santo Antoninho, caso ainda existam, se possam detectar alguns vestigios da
caza das machinas.
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Ascensor da Bica passou a ser puramente um funicular, ao invés do dispositivo hibrido que
foi inicialmente.

A linha também foi modificada. Deixou de ter aquela estrutura compacta que observamos
antes, com quatro trilhos (duas fendas centrais ¢ dois carris exteriores), € passou a ter duas

vias claramente demarcadas, com seis trilhos, conforme se pode ver nas imagens seguintes.

Figuras 95 ¢ 96 — A linha da Bica com seis trilhos ao invés de quatro, como tinha no tempo do vapor.
Fotos tiradas pelo autor

Cabe ainda referir que, ao contrario do Lavra e da Gldria, o processo de electrificagdo na
Bica foi literalmente desastroso. Em 1916, nos preparativos finais para inaugurar o novo
sistema de trac¢do, houve um problema com os travoes e o carro veio despedacar-se na

Estagdo Inferior, ficando desactivado até que em 1923 a CML exigiu a sua reparagdo, que

300
7.

ficou concluida em Junho de 192 Assim, o aspecto do primeiro carro que funcionou a

. L1301
electricidade era aquele que apresentamos de seguida.

3% Neste episodio, seguimos acriticamente as informagdes disponibilizadas pela Carris (Cf. http://www.carris.pt
/index.php?area=servicos&subarea=servicos_ascensores_bica.

%' Nio localizamos nenhuma imagem do aspecto do carro sinistrado em 1916 ¢ que nunca funcionou. Sabemos,
contudo, que era diferente do modelo que veio a ser adoptado em 1926 (Cf. LAGRANGE: 1995, p.2).



111

Figura 97b) — O Ascensor da Bica “cerca de 1926”.
Figura 97a) — O Ascensor da Bica a chegar ao Largo de Fonte: “Album fotografico sobre a historia da Carris — Departamento

Santo Antoninho, numa foto datada erradamente como de Relagdes Publicas” in Lishoa em Movimento, 1994, p.191.
sendo dos anos quarenta3°2. Fonte: AFL, Prova n°® 11466.

O carro apresentado atras €, inquestionavelmente, eléctrico, vendo-se perfeitamente os cabos
aéreos e o pantografo instalado no tejadilho. Note-se, ainda, que a linha, com seis trilhos, ja
entdo era como na actualidade. Segundo a Carris:

acredita-se ter sido ja na década de trinta que os carros sofreram algumas alteragdes
assumindo entdo o seu aspecto actual.**

Desconhecemos, portanto, a data exacta em que aqueles primeiros carros foram
modificados. Sabemos, porém, qual o aspecto que tinham em 1933, pela fotografia que

apresentamos de seguida, confrontada com uma actual.

Figura 97¢) - O carro da Bica em 1933. Figura 97d) - O carro da Bica na actualidade
Fonte: TORRES: 2001, p.261. Foto tirada pelo autor

32 A foto, segundo o Arquivo Fotografico de Lisboa, ¢ da autoria de Manuel Tavares e tera sido tirada na década
de quarenta (Cf. AFL, Prova 11466).

303 Cf. www.carris.pt
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2.4.4 — O Ascensor da Graga

304
3

O Ascensor da Graga, inaugurado em 26 de Margo de 189 e funcionando pelo sistema de

tramway-cabo, foi a derradeira linha construida pela NCAML.

2.4.4.1 — A questdo da data do encerramento

Se quanto & inauguragdo ndo ha qualquer duvida,’® o mesmo ndo verifica quanto a data em
que o Ascensor da Graga deixou de funcionar e foi desmantelado. O problema coloca-se
porque a Carris, e todas as referéncias subsequentes nela baseadas, informou que o Ascensor
da Graca deixou de funcionar em 1910, apés 17 anos de servico.’*® Sabendo que os demais
ascensores da NCAML se mantiveram com as caracteristicas anteriores a electrificagdo até
1913 ou 1914, porque motivo teria tido o Ascensor da Graga um fim mais precoce? Analisando
o contrato de 31 de Dezembro de 1912 entre a NCAML e a CML" relativo & electrificacdo

das linhas, que explicitamente substituia o anteriormente referido contrato de 1888,°%

naquele
ndo transparece qualquer regime de excepgao quanto ao Ascensor da Graga que, sem motivo de
forca maior, estaria sujeito ao normal regime de multas por interrupcio do servigo,’” no
periodo entre 1910 e 1912. Parecendo-nos assim questionavel a data de 1910 avangada pela
Carris, cuidamos de verificar o que sobre esse assunto disse o Eng® Sande e Castro, fonte

habitual daquela Companhia, a fim de verificar se também o foi do equivoco. Diz Sande e

Castro o seguinte:

Em 1909 o pobre elevador ia ser «transformado»; «o material circulante sera o
da C.C.F. que circulara nesta linha em servigo combinado, e o material fixo
sera em tudo e por tudo igual ao material e construgdo empregado nas linhas

da C.C.F.L.», diziam os directores a Camara, em Marco de 1910.

3% Cf. AAC, Viacdo, cx190A-2.

3% Todas as fontes sdo concordantes quanto ao més de Marco de 1893, e a Gazeta dos Caminhos de Ferro refere
que a inauguracao se realisou no dia 26 do corrente (Cf. Gazeta dos Caminhos de Ferro n°127, de 1 de Abril de
1893).

3% Cf. LAGRANGE: 1996, p.2. O facto de referir 17 anos de servigo, sabendo-se que a inauguragio teve lugar
em 1893, retira a possibilidade da data de 1910 ser um erro de impressdo. Também da responsabilidade da
Carris, a cronologia apresentada na Historia do Elevador e Ascensores de Lisboa ja refere que o Ascensor da
Graga cessou o servico em 1917 (Cf. CCFL: 2004). Ainda da responsabilidade da Carris, a recente obra Historia
da CCFL em Portugal (1850-1901), apesar de ndo indicar a data do encerramento (e referir uma data incorrecta
de inaugurag¢@o), atribui um tempo de vida ainda menor ao Ascensor da Graga, ao dizer que funcionou pouco
mais de 10 anos (Cf. MENDONCA: 2006, p.120).

37 Cf. AAC, Escripturas, Livro n°78, fls. n% 69 a 86v.
3% ver Ponto 2.4.1.4 deste capitulo.

399 Cf. § 2° da Condigdo 24* do contrato de 18 de Abril de 1888 e correspondente Tabella das multas (AAC,
Escripturas, Livro 17, fls. 27 a 38).

319 CASTRO: 1952, p.15 (sublinhado nosso).
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De facto, Sande e Castro refere a data de 1910, mas relativamente a uma alegada carta
dirigida pela NCAML a CML. Nao afirma ter sido essa a data em que o ascensor foi
desactivado, e pelo texto até se infere que o seria apenas numa data ulterior. Por isso cremos
que o equivoco ndo ¢ resultante de uma leitura apressada do artigo de Sande e Castro, e que a
fonte da Carris tera sido outra, que todavia desconhecemos. Consultando as fontes primarias, a
duvida dissipa-se total e definitivamente, dada a abundancia de referéncias ao funcionamento
do ascensor em datas posteriores a 1910,>'" sendo até possivel identificar o dia preciso em que
circulou pela ultima vez. De facto, em 22 de Maio de 1913 a NCAML informou a CML do
seguinte:

A Nova Companhia dos Ascensores Mechanicos de Lisboa vem participar a
V. Ex* que tendo merecido approvacdo (...) o projecto de transformagdo da
linha da Graga, suspendera a circulagdo dos carros ao findar o servigo do dia

25 do corrente, e comegara a construc¢do no dia 26.312
Temos confirmagao de que as obras terdo comecado de imediato através de uma carta que a
NCAML enviou 8 CML em 27 de Maio de 1913,’" pedindo a affixacdo de avisos de
impedimento de transito (...) [dado que] as obras de reconstru¢do do Ascensor da Graga
determinam grandes excavagoes para demoli¢do da linha velha (...). N’O Seculo de 31 de

Maio de 1913 constava ainda a seguinte referéncia:

J& um numeroso trogo de operarios trabalha ativamente no arrancamento das
linhas, tendo chegado hontem precisamente junto do famoso arco [de Santo
André], cujas imediagdes se acham atravancadas de rails ferrugentos, roldanas
e carrogas, que removem entulho.

Fica assim inequivocamente estabelecido que o Ascensor da Gracga trabalhou durante cerca
de 20 anos. que a sua derradeira data de funcionamento foi 25 de Maio de 1913 e que o

desmantelamento da linha ocorreu nos dias seguintes.

3 Cf. Archivo Municipal 28 de Margo de 1912 e ainda AAC, Viagdo, cx197-2 (por exemplo 19/2/1913;
31/3/1913; 11/4/1913; 16/4/1913; 17/4/1913; 26/4/1913; 15/5/1913; 19/5/1913 e 23/5/1913).

312 Cf. AAC, Viagdo, cx197-2.
33 Ibidem
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Figura 98 — Fotografia publicada n’O Seculo com o carro do Ascensor da
Graga na sua tltima viagem, passando sob o Arco de Santo André.

O ultimo [carro] que passou debaixo
do historico arco surpreendeu-o a
fotografia que reproduzimos e que
gentilmente nos foi cedida pelo Sr.
Carlos  Silva,  proprietario  da
conhecida fotografia Fidelidade, na
cal¢ada de Santo André, 18 e 20.

Fonte: O Seculo, 31 de Maio de 1913, p.1.

2.4.4.2 - O tragado da linha

O tracado da linha construida ndo correspondeu exactamente ao que tinha sido objecto de

314
8,

concessao por parte da CML no contrato de 188 que referia:

uma linha funicular partindo do Largo da Graga e seguindo pela calcada do mesmo nome,
calcada de Santo André, rua dos Cavalleiros e Carreirinha do Soccorro até terminar na rua

Nova da Palma.315

De facto, em 8 de Margo de1889, a NCAML dirigiu 8 CML um requerimento para

ampliacdo da sua linha da Graga até 4 Rua Direita do mesmo nome, prédio n° 100 a 106,
ponto onde esta Companhia poude obter os terrenos para a montagem das machinas.

Sobre este pedido, a Reparti¢do Technica da CML disse ndo ter dividas em conceder o trogo

adicional, visto tratar-se de uma curta distancia.>'® E era um acrescento técnico; 0 novo trogo

314 Cf. Ponto 2.4.1.4 deste capitulo e Anexo IX.

315 Cf. AAC, Escripturas, Livro 17, fls. 27 a 38v. A Carreirinha do Socorro passou a corresponder, parcialmente,
a Rua Fernandes da Fonseca, no extremo norte do Martim Moniz.

316 Cf. Informagio de Antonio Maria Avelar, Engenheiro Chefe da Repartigdo Técnica, datada de 26 de Margo de
1889 (AAC, PS, cx253). Se na perspectiva da CML era uma distancia curta, era porque considerava o novo trogo
partindo do extremo norte do Largo da Graga, ou seja a concess@o adicional de parte da Rua da Graga, grosso
modo entre a Travessa do Monte ¢ a Rua da Senhora do Monte. No entanto, tendo em conta as anteriores
expectativas da NCAML para a localizagdo da casa das machinas, verifica-se que o acrescento foi substancial
(ver Anexo XIII).
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pela Rua da Graca destinava-se exclusivamente a ligagdo a casa das maquinas, a oficina e
barracdo dos carros, dado que a estacdo terminal se situava no extremo norte do Largo da

Graga.

A
iane Guga.,

Flan.

7 i\
Figura 99 — Tragado da linha da Graga, com o acrescento solicitado em 1893 para a ligar a caza das machinas na Rua
da Graga.
Fonte: AAC, Viagao, cx190A-2 (adaptado).

Analisando a figura 99, torna-se flagrante que o trogo mais dificil e problematico da linha ¢é
aquele que corresponde as duas curvas consecutivas, sob o Arco de Santo André e no inicio da

Calgada da Graga.
2.4.4.3 — Principais aspectos do funcionamento e os tipos de carro

O sistema utilizado no Ascensor da Graga foi o tramway-cabo, genericamente idéntico ao
que tinha sido empregue no Ascensor da Estrela, mas com algumas diferencas que importa
assinalar. Primeiro, na Graga utilizou-se a tracgdo lateral de caracteristicas diferentes das

oqe . . .~ y . . y . 1
utilizadas na Estrela, apesar das antigas disposi¢des camararias em sentido contrario.’!’

317 Cf. Parecer n° 253 de 12 de Novembro de 1890, da Commissdo de Obras Publicas Municipaes, (AAC,
Pareceres, cx15; e Archivo Municipal 13-11-1890). Na Estrela, a tracgéo era lateral (ver Ponto 2.4.2.2 deste
capitulo). Adiante, veremos como era a trac¢do lateral na Graga.
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Segundo, e também diferentemente da Estrela, nos terminais ndo se recorreu quer as placas
giratdrias quer as raquettes, conforme veremos adiante. Por ltimo, hé a referir a singularidade
das curvas de Santo André e da Calgada da Graca, que criavam difficuldades excepcionaes (...)
sem precedentes na prdtica,’'® para as quais foi necessario encontrar as solugdes que

descreveremos de seguida.

Figura 100 — As
curvas de Santo
André e da
Calcada da Graga,
evidenciando o
percurso do cabo
principal (a
vermelho) e do
cabo auxiliar (a
verde). Ver ainda
no Anexo XIV

uma versao
ampliada desta
imagem.

Fonte: Gazeta dos
Caminhos de Ferro,
n°76, 16 de Fevereiro
de 1891 (adaptado).

Descricio sucinta da passagem das curvas de Santo André e da Cal¢ada da Graca®”

O problema numa curva de raio reduzido é que o cabo principal ndo deve acompanhar a curvatura da
fenda, sob pena de desgaste muito rapido, quer do proprio cabo quer das pequenas roldanas necessarias
para lhe moldar a curvatura.

O cabo principal sobe a partir da Rua da Palma pelo lado interior da curva. Ao chegar a posigdo 1, uma
roldana de dois metros fa-lo inverter de sentido, regressando até a posicdo 2 de onde torna a partir em
movimento ascendente até a grande roldana 3 (no troco 2/3, o cabo principal passa do lado interior para
o lado exterior da curvatura). A partir da roldana 3, o cabo principal segue em linha recta até a outra
grande roldana 4, a partir da qual inicia a subida da Cal¢ada da Graga, novamente pelo lado interior da
curvatura.

No percurso descendente, vindo do Largo da Graga, o cabo principal vai até 4 pelo lado exterior da
curvatura, segue para 3 (no trogo 4/3 o cabo ascendente e descendente t€ém o mesmo alinhamento, mas
em niveis diferentes) e a partir dai continua em direc¢ao a Rua da Palma pelo lado exterior da curvatura.
O movimento ascendente que descrevemos induz movimento a roldana 2. E assim que 2 funciona como
roldana motriz para um cabo auxiliar, de calibre igual ao do cabo principal, que parte de 2 e faz todo o

318 Cf. MESNIER, Raul, in Gazeta dos Caminhos de Ferro, n°127, 1 de Abril de 1893.

319 Esta descri¢do tem por base um artigo de Raul Mesnier, publicado na Gazeta dos Caminhos de Ferro, n°76,
de 16 de Fevereiro de 1891, antecedendo dois anos a inauguragdo do Ascensor da Graga. E, portanto, admissivel
que tenham existido modifica¢cdes aquando da constru¢do. Porém, tendo em conta a auséncia de referéncias a
essa eventualidade nas fontes camararias, e principalmente que na série de artigos sobre este ascensor que Raul
Mesnier escreveu ja depois da inauguracdo em nada contrariaram as suas palavras de 1891, podemos presumir
que a descrigdo apresentada ¢é valida e que no essencial traduz o dispositivo tal como foi construido.
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percurso que acompanha a fenda, até a roldana 5, a partir da qual regressa a 2 (passando por 4, 3 e 1),
fechando assim o circuito.

Para a transicdo entre o cabo principal e o cabo auxiliar, recorreu-se a um tipo de garra diferente daquele
que encontramos na Estrela, e que apresentamos na Fig. 101.

Antes de chegar a roldana 5 faz a operagdo inversa, soltando o cabo auxiliar ¢ pegando no cabo
principal, seguindo viagem em direcgdo ao Largo da Graga. No percurso descendente, limita-se a soltar
o cabo principal, fazendo a curva por conjugacdo entre a gravidade e o trabalho do freio, retomando o
cabo principal a partir da posi¢do 1, em direc¢ao a Rua da Palma.

Note-se que nenhum dos cabos esta exactamente no centro da linha, dai a tracc¢do ser lateral, embora de
caracteristicas inovadoras, comparativamente com a Estrela.

Figura 101 — Garra utilizada no Ascensor da Graga. Ndo conseguimos
1] identificar a sua autoria nem localizamos, em toda bibliografia por nds
1 compulsada, idéntico modelo de garra.

= ':"':'_55:' : |

i, R‘-n-;j'r }ﬂ_v Fonte: Gazeta dos Caminhos de Ferro,n°76, 16 de Fevereiro de 1891 (pormenor).
Ll { 54 .

r ia - -L F

| % i

o i | fl

Descricio do funcionamento da garra

No trajecto ascendente desde a Rua da Palma, a garra vem na posicao exibida na Fig. 101, apertando o
cabo principal. Mas no trogo 2/1 larga-o, abrindo as pincas de (A) e automatica e simultaneamente
fechando as de (B), que nesse trogo encontra o cabo auxiliar, prendendo-o. No carro, mal se sente a
manobra. A partir dai, o carro faz as duas curvas sempre acoplado ao cabo auxiliar.

A descrigao do funcionamento da garra serve-nos também para decifrar como foi possivel,
no Ascensor da Graga, abdicar das placas giratérias®>’ ou das raquettes nos terminais da linha.
E Raul Mesnier que afirma:

Nos extremos da linha, a passagem d’um ramo ao outro faz-se por meio d’'um
cruzamento em agulha, largando opportunamente o ramo do cabo d’uma

linha, para pegar no ramo do mesmo na outra.

320 Para a construgdo, foram utilizados materiais adquiridos 4 Maschinenfabrik Esslingen. Contudo, o contrato de
1888 entre a ME e a NCAML (ver Ponto 2.4.2 deste capitulo) teve decerto que ser revisto, uma vez que nele
constava o fornecimento, para a Graga, de duas placas giratorias (Cf. Museu da Carris, Pasta NCAML, doc.22).

32! MESNIER, Raul, in Gazeta dos Caminhos de Ferro, n° 127, 1 de Abril de 1893. No entanto, ¢ de referir que
nos projectos iniciais, como aquele apresentado na Fig. 99, estava considerada uma placa giratdria no terminal da
Rua da Palma e uma raquette na Rua da Graga, uns metros mais a frente do local onde veio a localizar-se a casa
das machinas, e no contrato de 1888 considerava-se o fornecimento de duas placas giratdrias, solugdes entretanto
preteridas em beneficio daquela que descrevemos.
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Dessa forma, nos extremos da linha, o ramo ascendente e descendente fundiam-se num so,
evitando assim as dificeis manobras de inversdo do carro. Para esse efeito teve que haver
correspondentes adaptacdes nos carros, construidos com plataformas idénticas, de forma que a
plataforma de retaguarda no sentido ascendente funcionasse como plataforma dianteira no
sentido descendente. O condutor, ao mudar de plataforma, retirava as alavancas de comando e

levava-as consigo,

ndo ficando exposta ao alcance dos passageiros qualquer peca que lhes possa
322
causar damno.

Este tipo de carro ndo tinha apenas como objectivo facilitar as manobras nos terminais da

linha. Nessa época, o carro utilizado na Estrela era ainda a composicdo com rebocador e

323
atrelado,””” o que

exigia trés empregados, um no rebocador para a manobra da griffe ou do freio,
outro na carruagem para a manobra do freio e um terceiro para a cobranga do

preco dos bilhetes.*>*
Mas no Ascensor da Graga,

a empresa exploradora desejando diminuir a despesa, resolveu que fossem
estudados vehiculos podendo comportar 32 passageiros, onde o servigo

mechanico fosse executado por um s6 empregado’

Figura 102 — O Ascensor da Graga
passando sob o Arco de Santo André.326

Fonte: AFL, Prova n® A77588.

322 Cf. AAC, Viagio, cx190A-2.

3230 rebocador foi utilizado na Estrela até 1896 (Cf. Ponto 2.4.2.2 deste capitulo). Desta forma, ndo s6 pelos
terminais mas também pelos carros, a linha da Graga foi inovadora relativamente a da Estrela, inaugurada trés
anos antes.

32 Cf. AAC, Viagio, cx190A-2.
325 Ibidem

326 A Fig. 102 ¢ também ilustrativa das caracteristicas da linha, vendo-se que € constituida por quatro trilhos. Por
razdes de economia de espaco, nos trogos mais apertados as duas fendas centrais acumulavam fungdes de carril de
direccdo: no sentido ascendente, 1/2/3=carril/fenda/carril; no sentido descendente, 2/3/4=carril/fenda/carril. Esta
situacdo obrigava a existéncia de um sistema de sinalizagdo (também na Bica e na Estrela existiram idénticos
sistemas, primeiro através de funcionarios da Companhia, depois através de sinais acusticos). Nos trogos mais
desafogados havia seis trilhos, permitindo que dois carros passassem um pelo outro (ver Fig. 104).
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O modelo de carro que apresentamos na Fig. 102 foi substituido em 1897 por um outro. O

argumento para essa mudanca que foi apresentado 8 CML** era do seguinte teor:

Para evitar os prejuizos annuaes que [a linha da Graga] continua a dar, pensou [a
NCAML] em substituir as actuaes carruagens por outras mais leves, julgando que
esta substituicdo augmentara a duracdo dos cabos que actualmente ndo excede 7 2

meses.

Figura 103 — O carro projectado
em 1897, em planta, alcado e
corte.

Fonte: AAC, Viagao, cx194-A.

O requerimento da NCAML foi aprovado em 15 de Junho de 1897.** Desconhecemos
quando ¢ que o novo modelo entrou em funcionamento, mas ele ¢ referido em 1899 como
sendo uma realidade.” Aparentemente tera sido o derradeiro. Numa troca de correspondéncia
entre a Companhia e a Camara, em 1901, refere-se um typo (...) [de] carros ali em servigo e
ultimamente experimentados e approvados pela Exm® Camara,' o que tanto poderia dizer
respeito a um novo modelo como a novos carros do modelo de 1897. No entanto, o que parece
incontroverso € que o carro apresentado na Fig.104 coincide com o do projecto de 1897. Se
tivermos em conta que se trata de uma fotografia publicada em 1909 e se admitirmos que ela
foi obtida nessa época, ¢ possivel concluir que o modelo de 1897 foi provavelmente o ultimo

2
que o Ascensor da Graga conheceu.™

327 Cf. Carta da NCAML de 20 de Fevereiro de 1897 (AAC, Viagio, cx194-A).

328 idem, ibidem.

329 Cf. Carta do Engenheiro da Camara ao vereador da Viagio; ibidem.

39 Em 13 de Outubro de 1899, a NCAML pediu autorizagdo para modificar o carro n°S do novo typo. (Cf.
Archivo Municipal, 18 de Outubro de 1899). Desta informagao infere-se ainda que os carros do modelo inicial e
do modelo de 1897 coexistiam, em 1899.

31 Cf. AAC, Viagdo, cx198-1.

332 Apesar da pouca nitidez, o carro constante na fotografia publicada n’0O Seculo em 1913 e que apresentamos
na Fig. 98, parece também condizer com o modelo proposto pela NCAML em 1897.
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Figura 104 — O ascensor da Graga, no ponto de partida (largo Fernandes da
Fonseca), numa foto publicada em 1909. Note-se que neste arruamento mais
largo a linha era constituida por seis trilhos, e nido por quatro, como se
verificava na curva de Santo André.

Fonte: A lllustragdo Portugueza, Lisboa, S.2,
Volume 7, n° 155, Fevereiro de 1909, p. 166.

2.4.4.4 — A casa das machinas € o barracao

J4 atras referimos™ que o prédio 100 a 106 na Rua da Graca foi o local onde a Companhia
poude obter os terrenos para a montagem das machinas.”* Sobre as instalagdes, informa-nos
Raul Mesnier o seguinte:

Logo a entrada dos terrenos pertencentes a companhia dos ascensores, esta um vasto alpendre
dentro do qual estdo estabelecidas duas linhas, onde se montam os carros; effectuam-se as
reparagdes; ¢ passa-se exame a qualquer parte do seu mechanismo que esteja em condi¢des
duvidosas. (...) A entrada e a sahida do cabo, da casa da machina para a via publica, effectua-
se dentro do alpendre no interior d’um amplo canal onde um trogo de gente experimentada,
pode effectuar as reparagdes do cabo bem como todas as manobras com desafogo e facilidade.
No fundo do alpendre, e fazendo frente 4 Rua Direita da Graga, levanta-se a fachada da casa
das machinas propriamente dita, dando ingresso no interior da mesma por duas portas
lateraes. (...) A casa dos geradores de vapor é contigua 4 casa das machinas, apenas separada
d’esta por uma parede de 60 centimetros (...) Proximo & casa das caldeiras, construiu-se um
alpendre onde a provisdo de carvdo estd alojada; e um reservatorio de ferro de 6 metros

o . . . . 335
cubicos encerra a quantidade de agua necessaria para alimentar as caldeiras.

333 Ver Ponto 2.4.4.2 deste capitulo.
3% Cf. AAC, PS, cx253.
335 Cf. MESNIER, Raul, in Gazeta dos Caminhos de Ferro, n° 133, 1 de Julho de 1893.
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Esta descrigdo parece ser concordante com a planta enviada 8 CML em 15 de Janeiro de

1892 e que apresentamos na Fig. 105.

!
|8

Figura 105 — Planta de 1892 relativa a modificagdo para a entrada do cabo de transmissdo na casa das machinas do
Elevador da Graga e do barracdo para as carruagens.

Fonte: AAC, PS, c¢x310 (pormenor).

De facto, na planta encontramos a localizagdo e as dimensdes do alpendre336 ¢ a localizacao
da casa das machinas, da qual infelizmente ndo consta qualquer ilustragdo. Vé-se ainda a
fachada que o barracdo teria, na Rua da Graga, com a porta em arco abatido com dois arcos
interiores. Esta localizagdo, nos n°s 100 a 106 da Rua da Graca, ¢ perfeitamente identificavel

na actualidade, e 14 funciona um qualquer supermercado. Mas antes de o ser, aquelas eram as

336 Ou do barracdo, se preferirmos a terminologia usada pela NCAML na carta que acompanhou o envio da
planta a CML (Cf. AAC, PS, cx310).
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instalacdes do Cinema Royal, nome que foi adoptado nos anos quarenta para o antigo Royal

337
8.

Cine, construido em 192

Y F
,; £

AFigura 106 — Area a que ainda hoje correspondem os
ntmeros 100 a 106 na Rua da Graga.

Fonte: www.cml.pt (pormenor)

» Figura 107 — O antigo Royal Cine. E tentador, mas sem
qualquer certeza, ver no arco abatido, sob o nome do cinema,
um vestigio da antiga porta da Ascensores cujo algado
apresentamos na Fig. 105.

Fonte: AFL, Prova n® A79901 (pormenor), s/d.

Mas e antes de ser o Royal Cine? A estrela de cinco pontas que se pode observar na Fig.
107, ¢ que ainda hoje ¢ dourada, remete-nos irremediavelmente para a memoria do Bairro
Estrela de Ouro, construido por Agapito Serra Fernandes em 1908, do qual numerosos
vestigios ainda subsistem nas redondezas. E o problema reside nisso mesmo. Como vimos
atras, o barracdo descrito por Raul Mesnier ficava na localizacdo que veio a ser ocupada pelo
Royal Cine,* e 0 Ascensor da Graga perdurou até 1913. Assim sendo, nio poderia fazer parte

do Bairro Estrela de Ouro construido em 1908.

37 Cf. AIM, Processo n° 33928.
338 Parcialmente, sobre 0 nome do cinema.

339 A ligagdo das instalagdes da NCAML a localizagdo do Royal Cine nio nos é dada apenas pela confrontagio
entre as plantas antigas e as actuais ou pela coincidéncia dos n°s de policia. Temos também em consideragdo o
testemunho directo dum senhor Zuzarte Mendonga (Filho), que em 1932 escrevia assim: «Lembro-me bem do
primitivo elevador! Era um mono, pintalgado de verde, com poucos e estreitos lugares, pachorrento no seu
trajecto curto. Nao poucas vezes se avariava, partido o forte cabo que o rebocava da Rua Fernandes da Fonseca a
estagdo, onde ¢ hoje o luxuoso edificio do Royal-Cine» (Cf. MENDONCA: 1932), e¢ a referéncia na revista
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Um documento de 1 de Junho de 1929.** a propédsito de um pedido de licenca para um
tapume, refere explicitamente o Sr. Agapito Serra Fernandes como proprietario da Empreza
do Royal Cine Lda, provavel motivo pelo qual o seu simbolo foi colocado na fachada do
cinema. Desta forma, o que ¢ seguro ¢ que o Bairro Estrela de Ouro foi construido em 1908
em volta das pré-existentes instalagdes da NCAML,*! cujo ascensor foi desactivado em 1913.
Algures no periodo entre 1913 e 1928, aquelas instalagdes foram adquiridas por Agapito Serra
Fernandes, que ali construiu o Royal Cine.

Assim sendo, aquilo que Raul Mesnier chamou de “alpendre”, ha muito foi substituido
aquando da constru¢do do cinema. O mesmo ndo se pode dizer da casa das maquinas, que
segundo Mesnier ficava mais recuado para o interior do quarteirdo, embora com a fachada
virada para a Rua da Graca. Nao fomos autorizados a visitar as zonas reservadas do actual
supermercado e o acesso alternativo, pela Rua Josefa Maria, mostrou-se igualmente
impraticavel, pelo que fica em aberto a possibilidade de subsistirem alguns vestigios da casa

das machinas e/ou do compartimento das caldeiras.

2.4.5 — O Ascensor de Sao Sebastido

O Ascensor de Sdo Sebastido foi o ultimo tramway-cabo a ser construido em Lisboa, numa
fase ja serédia daquela tecnologia, tendo sido inaugurado em 15 de Janeiro de 1899.°* E, de
longe, o mais desconhecido de todos os ascensores lisboetas, condi¢do para a qual concorrem
especialmente dois factores: por ter sido um equipamento com existéncia muito efémera e,
segundo, por a sua construcdo se ter devido a concorrentes da NCAML, entretanto falidos e
sem “herdeiro” que lhes salvaguardasse o espolio e a memdria, como aconteceu com aquela

companhia cujo patriménio a Carris incorporou.

Olisipo n°73, de Janeiro de 1956, p.93, que dizia que o elevador da Graga (...) enfiava na cocheira da Rua da
Graga (onde hoje fica o Cinema Royal).

340 Cf. AIM, processo n° 33928.

341 Seria deveras interessante analisar a interac¢do, entre 1908 e 1913, da NCAML com os residentes do Bairro
Estrela de Ouro e com o proprio Agapito Fernandes. Contudo, é um assunto ja fora do ambito do presente
trabalho.

32 Cf. AAC, Viacdo, cx199-2.
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2.4.5.1 — O tragado da linha e as transferéncias da concessao

Este ascensor proporcionou aos lisboetas, a partir do Rossio, uma ligacdo pratica a Estrada da
Circunvalagio,*® através de um dos principais eixos de irradiagdo vidria anteriores a abertura
das Avenidas Fontes Pereira de Melo ¢ Republica.’** A 4rea urbana que o Ascensor de Sio
Sebastido se propunha servir era vasta e ia muito além das zonas limitrofes ao tragado da linha,
cuja

utilidade ¢ incontestavel para o publico em geral — que fica tendo um meio de

commoda, rapida ¢ barata communicacdo com pontos importantes como s3o por
. . 345

exemplo, o Jardim Zoologico™ ~ e a praga do Campo Pequeno — como para os

moradores de toda aquella zona da cidade, Campolide, Sete Rios, etc., etc.346

Segundo nos informa ainda o DN,

a direccdo da companhia carris de ferro trata de realisar um accordo com a do
elevador de S. Sebastido, afim de que os passageiros das carreiras de Bemfica e do
Lumiar possam seguir de Lisboa no elevador com bilhetes de correspondencia para
os carros americanos, que deverdo esperal-os em S. Sebastido, partindo logo para os
seus destinos. Da mesma forma os passageiros d’aquelles pontos seguirdo de S.

. . 347
Sebastido no elevador para Lisboa.

A linha comecava no Largo de Sdo Domingos, junto ao Teatro Dona Maria II e subia a Rua
das Portas de Santo Antdo, Rua de Sao Jos¢, Rua de Santa Marta, Largo do Andaluz, Rua de
S. Sebastido e Largo de S. Sebastido, onde ficava a estacdo terminal. Tratava-se portanto da

linha B) da concessao feita ao Syndicato Sanches de Baena, de acordo com o contrato

33 Referimo-nos, naturalmente, a Circunvalacio de 1852.

3 Ver Ponto 1.1.4 do Capitulo 1. Na realidade, na data da inauguragdo do ascensor, ja o viaduto da Av. Fontes
Pereira de Melo estava em constru¢do, como informa O Seculo de 8 de Janeiro de 1899 a propdsito da festa
organizada pelos moradores de Sdo Sebastido em regozijo pela iminente inaugurag@o do ascensor: mandar lan¢ar
grandes girandolas de foguetes nos terrenos proximos ao largo, e sobre o viaducto em construc¢do proximo ao
Andaluz.

4. , . , . . e~ . ..
3% Naquela época, o Jardim Zoolégico situava-se em S. Sebastido, fora de portas e praticamente vizinho da casa
das maquinas do ascensor.

346 Cf. DN, 11 de Janeiro de 1899, p.1. Notar que o Rossio também era servido pelos tramways de traccdo animal
da Carris — os americanos — e que além das estacdes terminais, o novo ascensor também fazia ligagdo com o
do Lavra, no Largo da Anunciada.

37 Cf. DN, 16 de Janeiro de 1899, p.1. Desconhecemos se o referido acordo entre as duas companhias foi
efectivamente celebrado.
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definitivo celebrado com a CML em 16 de Junho de 1888,348 e tinha uma extensao de cerca de
2.900 metros, sendo portanto muito maior que qualquer das linhas da NCAML.***
O nome do Syndicato de Sanches de Baena® ficou assim indelevelmente ligado a concessdo

camararia, cujos momentos mais significativos sumariamos no Quadro 5.

Quadro 5 — Cronologia dos momentos mais significativos da concessdo ao Syndicato Sanches de Baena.

15-6-1882 Formagdo do Syndicato tendo o Visconde de Sanches de Baena como representante.

8-11-1884 Concessdo da CML para carros americanos de trac¢do animal.

27-3-1885 Requerimento do Syndicato para que lhes fosse facultativo usar a tracgdo por cabo metallico
(cable tramway) com motores fixos.

18-6-1885 Deferimento pela CML através do Parecer n°1537 da Commissdo de Obras e Melhoramentos.

7-12-1885 Escritura de concessio considerando a tracg¢do por cabo metalico, no todo ou em parte.

2-11-1887 Contrato provisorio § unico - Todas as linhas serdo do systema funicular ou “tramway-
cabo’.

16-6-1888 Contrato definitivo § unico - Todas as linhas serdo do systema funicular ou “tramway-
cabo’.

Fonte: AAC, Escripturas, Livros 13, 16 ¢ 17.

No entanto, apesar de ser nominalmente feita em nome do referido Syndicato, a concessao da
CML previa explicitamente a cedéncia de direitos na

Condigdo 1* - A actual Sociedade formada pelo Syndicato representado pelo
Visconde de Sanches de Baena (...) ou 4 empreza, sociedade ou companhia que ella
organizar ou para a qual transferir os seus direitos com approvagdo da Camara

Municipal (...).>>!

E de facto a concessdo rapidamente mudou de maos, dado que ja ndo foi Baena quem
celebrou com a CML os contratos de 1887 e de 1888, mas sim o Sr. Jodo d’Oliveira Casquilho,
na qualidade de administrador exclusivo de uma sociedade entretanto constituida, em 5 de
Abril de 1886.%% Nessa nova sociedade, além do Syndicato com o valor da concessdo, entrou o

engenheiro Raul Mesnier com os seus conhecimentos técnicos e praticos para dirigir e

3 Cf. AAC, Escripturas, Livro 17, fls. 78 a 91 (ver Pontos 2.4.1.3 e 2.4.1.4 deste capitulo, as figuras 68 ¢ 69, e
ainda o Anexo VIII). As restantes concessoes aquele Syndicato caducaram sem que os respectivos ascensores
tivessem sido construidos.

% A maior linha da NCAML foi a do Ascensor da Estrela, com 1.700 metros, extensdo que quase duplicaria
caso o trogo Estrela/Bemcasados tivesse sido construido.

330 0 Syndicato foi formado em 1882, unindo vérios requerentes que até aquela data tentavam isoladamente obter
concessoes para linhas americanas de tracgdo animal. Eram eles o Visconde de Sanches de Baena, Francisco
d’Almeida Cardoso d’Albuquerque, Guilherme Diogo Pessoa Allen, CECA-Consultério de Engenharia Civil e
Architectura, Manuel Joaquim Alves Diniz e outros.

31 Cf. AAC, Escripturas, Livro 16, fl. 29v. (sublinhado nosso). J4 na concessdo de 1882 a Mesnier tinhamos
encontrado termos semelhantes (ver Ponto 2.3.13 deste capitulo).

332 Cf. AAC, Viagdo, cx.187-2. Ja atras tinhamos referenciado o senhor Casquilho na “sociedade Fonseca,
Casquilho, Mesnier e Beirdo”, destinada a comercializagdo do uso do privilégio da invengdo de Eppelsheimer,
sociedade essa constituida em 4 de Marco de 1886 (ver Ponto 2.4.1.2 deste capitulo).
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superintender todos os trabalhos de constru¢do necessarios para as linhas que Joao de Oliveira
Casquilho mandasse construir pelo sistema tramway-cabo, e este ultimo entrou com o capital
necessario para a aquisi¢io do material fixo e circulante, até ao limite de 40 contos de réis.>”

Esta associagdo corrobora a ideia que atrds referimos,”™* de que aquelas sociedades que
pretendiam entrar no negocio dos carros americanos com trac¢ao animal, ao adoptarem o
sistema tramway-cabo, confrontaram-se com maiores exigéncias financeiras, em termos de
investimento inicial. Admitimos assim ter sido esse o principal motivo da associacdo de Baena
com Casquilho que, ainda por cima, representava a outra sociedade detentora do privilégio do
tramway-cabo. E com plenos poderes em ambas as sociedades, na pratica a concessdo Baena
ficou nas maos de Jodo Casquilho a partir de Abril de 1886.

Casquilho, em 8 de Outubro de 1887, celebrou um contrato com os senhores Antonio

. . . 355 . .
Joaquim de Moraes e Guilherme Henrique de Souza™" em que estes ficaram incumbidos de

organizarem parceria, ndo podendo o niimero de parceiros exceder vinte, companhia
ou sociedade particular ou anonyma (...) no prazo de seis mezes a contar da data em
que pela Camara Municipal (...) forem approvados os planos definitivos [dos

ascensores da concessdo Baena].

Fosse para se retirar ou para complementar o seu proprio capital, manifestamente o que
Casquilho procurava com este ultimo contrato eram novos investidores. E na sessdo da CML
de 3 de Novembro de 1888 foi lido um oficio de Jodo Casquilho, informando ter transferido os
direitos da concessdo Baena para a CVUV — Companhia de Viacdo Urbana a Vapor, SARL.*”’

Esta Companhia, nos termos do Artigo 4° do Capitulo I dos seus Estatutos, tinha por fim

explorar a concessdo feita pela camara municipal de Lisboa para assentamento de vias ferreas
para viagdo, nas condi¢des constantes da escriptura feita entre a mesma camara e 0S
representantes do syndicato Sanches de Baena & socios (...) e de que a companhia terd que

fazer a aquisicdo por contracto especial com Jodo de Oliveira Casquilho, a quem actualmente
358

pertence (...); bem como a aquisi¢do de quaesquer outras concessdes que lhe convenham.

333 Cf. AAC, Viagio, cx190A-2. Importa ter em conta que o uso do privilégio pertencia a “sociedade Fonseca,
Casquilho, Mesnier ¢ Beirdo”, pelo que tanto Mesnier como Casquilho tinham assim duplo interesse na nova
sociedade.

%% Ver Ponto 2.4.1.3 deste capitulo.

355 Seriam alids estes senhores que assinariam com a CML o contrato provisério da concessdo Baena, em 2 de
Novembro de 1887, mediante procuragdo de Jodo Casquilho para esse efeito (Cf. AAC, Escripturas, Livro 16).

336 Cf. AAC, Viacdo, cx187-2.
37 Cf. Archivo Municipal, 3 de Novembro de 1888.
338 Cf. Didrio do Governo n° 160, de 17 de Julho de 1888 (sublinhado nosso).
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Perante o exposto, verifica-se que a CVUYV foi criada®®’ expressamente para a concessdo
Baena, podendo ter outras acessoriamente, pelo que concluimos que foram bem sucedidas as
iniciativas preconizadas no referido contrato de 1887, entre Casquilho e os senhores Antonio
Moraes e Guilherme Souza. Nao conhecemos na totalidade o grupo de investidores
angariados,”® mas certos nomes constantes nos diversos 6rgios sociais da CVUV déo-nos a

ideia do peso de alguns dos interesses ali representados, conforme se pode ver no Quadro 6.

Quadro 6 — Alguns membros dos 6rgédos sociais da CVUV e interesses a que sabemos estarem associados.

Assembleia | 1° secretario | Jacinto Parreira Representante do CECA-Consultorio de Engenharia Civil e Architectura,
Geral este um dos constituintes do Syndicato Baena.

A Fonte: Contrato Baena, Mesnier e Casquilho, de 5 de Abril de 1886 (AAC, Viagédo, cx190A-2).

Assembleia | 2° secretario | José Pereira dos | Membro da Direc¢do da NCAML e membro da sociedade “Fonseca,
Geral Santos Beirdo Casquilho, Mesnier e Beirdo,” comercializadora do privilégio do tramway-
cabo.

A Fontes: Estatutos da NCAML (25 de Outubro de 1884) ¢ escritura de 4 de Margo de 1886 (Museu da Carris, Pasta NCAML, doc. 15).

Direcgao Director Guilherme Angariador de investidores para a constituicio da CVUV e representante de
Henrique de Souza | Casquilho no contrato provisorio com a CML, em 2 de Novembro de 1887.

A Fontes: Contrato de 8 de Outubro de 1887 (AAC, Viagao, cx187-2) e Contrato de 2 de Novembro de 1887 (AAC, Escripturas, Livro 16).

Direcgéo Substituto Manuel  Joaquim | Membro do Syndicato Baena, accionista da NCAML em 1891 e membro do
Alves Diniz C.Fiscal da NCAML em 1892.

AFonte: Contrato Baena, Mesnier e Casquilho em 5 de Abril de 1886 (AAC, Viagdo, cx190A-2), Relatério e Contas de 1891, da NCAML
(AAC,Viagdo,cx190-1) e Gazeta dos Caminhos de Ferro n°105, 1 de Maio de 1892, p.138.

Conselho | Effectivo Francisco Almeida | Membro do Syndicato Baena.
Fiscal Cardoso de
Albuquerque
A Fonte: Contrato Baena, Mesnier e Casquilho em 5 de Abril de 1886 (AAC, Viagdo, cx190A-2.
Conselho | Effectivo Joao d’Oliveira | Administrador exclusivo da sociedade “Baena, Mesnier e Casquilho” e da
Fiscal Casquilho sociedade “Fonseca, Casquilho, Mesnier e Beirdo”, e accionista da NCAML
em 1891

A Fontes: escritura de 4 de Margo de 1886 (Museu da Carris, Pasta NCAML, doc. 15) ; Contrato de 5 de Abril de 1886 (AAC, Viagdo, cx190A-
2); Relatorio e Contas de 1891, da NCAML (AAC,Viagdo,cx190-1)

Apesar de desconhecermos o peso relativo dos accionistas, a informacdo reunida no quadro
acima leva-nos a concluir que com a criacdo da CVUV, a entrada de novos investidores no
negdcio da concessdo Baena nao significou o afastamento ou substituicdo quer do Syndicato
quer do proprio Casquilho, cujos interesses ficaram representados nos 6rgaos daquela nova

Companbhia.

3% Por escriptura de 6 [de Julho de 1888] (Cf. Gazeta dos Caminhos de Ferro, n°9, de 16 de Julho de 1888).

30 A Gazeta dos Caminhos de Ferro de 16 de Julho de 1888 refere serem os subscritores do capital «diversos
cavalheiros d’esta cidade e do Porto, entre os quais os srs. Viscondes da Ermida, de Barreiros e da Gandara, Jodo
Evangelista da Silva Mattos & C?, José Ribeiro Vieira de Castro, Antonio Joaquim de Moraes, Antonio Nicolau
de Almeida, Antonio Joaquim de Souza, Jodo Baptista de Lima Junior, etc.».
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Contudo, apesar da formagao da CVUV, o capital permaneceu insuficiente. Durante os nove
anos seguintes,”®’ a obra da CVUV traduziu-se apenas na construgdo da casa das maquinas,
montagem dos motores e das caldeiras, e na aquisicdo do material para a linha, que ficou
armazenado por falta de capacidade financeira para o respectivo assentamento. Em 12 de Maio
de 1897, mantendo-se detentora da concessdo Baena,’®* a CVUV arrendou o negbcio a uma
nova companhia, a CVF — Companhia de Viag¢do Funicular, que construiria a linha e a
exploraria, teoricamente durante vinte anos. Foi assim a CVF quem construiu e explorou o
Ascensor de S3o Sebastiio, com os materiais ¢ as maquinas cedidos pela CVUV.*®

Desconhecemos a totalidade dos subscritores da CVF, no entanto, o DN informa-nos que se

tratava de capital inteiramente portuguez e que

¢ de justica registar, e louvar, a iniciativa do sr. conselheiro José de Azevedo
Castello Branco, a quem se deve a mais decidida boa vontade (...) para conseguir a
constitui¢do da companhia Funicular, sem o que todos os fundos empregados pela
Urbana teriam ficado perdidos.

Sao directores da Companhia Urbana os srs. Conselheiro José de Azevedo Castello
Branco, Alvaro Possolo e José Augusto de Oliveira, e da Funicular (...) os srs. José
de Azevedo, dr. Vianna de Lemos e Delphim Guimaries.**

Fica-nos a duvida se o Sr. José de Azevedo da CVUV ¢é o mesmo José de Azevedo da

365 . . . . - . , , .
CVEF,™ e se parte dos investidores da primeira ndo o seriam também da arrendataria.

2.4.5.2 — A linha, os carros € a casa das machinas

A documentacdo que localizamos, apesar de manifestamente escassa para podermos conhecer

inequivocamente a linha tal como foi construida,**® mesmo assim permite entrever algumas das

suas caracteristicas fundamentais.

%! Naturalmente, a CVUV foi entregando pedidos de prorrogagdo sucessivos, geralmente concedidos

anualmente, dos quais localizamos trés (9 de Maio de 1892, 18 de Setembro de 1893 e 7 de Margo de 1895 —
Cf. Archivo Municipal; 9 de Maio de 1893 — AAC, SG, cx316).

362 Nesta data resumida 4 linha de So Sebastido, por caducidade relativamente as restantes linhas da concessdo.

363 Nesta passagem da CVUV & CVF, limitimo-nos a seguir as informagdes avancadas por Sande e Castro
(CASTRO: 1954, pp. 4 ¢ 5).

364 DN, 11 de Janeiro de 1899.

365 A noticia na Gazeta dos Caminhos de Ferro de 16 de Janeiro de 1899, p.29, reforca a ideia de que se trata da

mesma pessoa ao dizer, a propdsito das experiéncias preliminares, que: por parte da companhia assistiram os

srs. José d’Azevedo Castello Branco, Raul Mesnier, dr. Vianna de Lemos e Delphim Guimardes.

366 Mais ainda: frequentemente depardamo-nos com descrigdes desacompanhadas das gravuras a que se referem, e
também com imagens sem data que as referencie. Nestes casos, socorremo-nos daquilo que é conhecido
relativamente aos outros ascensores para nos ajudar a interpretar a documentagdo disponivel.
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Sem curvas acentuadas, a linha era de via dupla, excepto num pequeno troco da Rua de Sao
. 367 o o C,
José,”™" em que passava a via singela, e nos extremos, em que também tinha via Unica, numa

solugdo idéntica a que fora utilizada no Ascensor da Graga e que permitia dispensar as placas

giratorias e as raquettes.”®®

Figura 108 — Localizagao
exacta do terminal do
Ascensor de Sao Sebastido,
no Largo de Sao Domingos,
junto ao Teatro Dona Maria
1L

Fonte: AAC, Viagdo, cx194-2.
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Essa solugdo implicava a utilizacdo de uma garra dupla, semelhante a da Graga, pelo que o
Ascensor da Sdo Sebastido tinha tracgdo ligeiramente lateral.’® E de facto, observando o
algcado do carro apresentado na Figura 109, pode-se verificar que tem uma garra idéntica aquela

que foi utilizada no Ascensor da Graga.>”’

37 No sentido ascendente, imediatamente antes do cruzamento com a Rua do Telhal/Pretas.

3% No entanto, os primeiros projectos ainda consideravam raquettes nos terminais da linha, inclusive com
recurso a cadeias de transmissdo articuladas, eventualmente semelhantes aquela que foi projectada para a
raquette do Camdes e que nunca chegou a ser instalada (Cf. AAC, Viagdo, cx189-2).

39 E o proprio Raul Mesnier que no-lo confirma, ao afirmar: Le tramway cable Rocio S. Sebastido da Pedreira,
est a traction latérale (...) (Cf. Anexo XV).

370 Ver Figura 101 (Ponto 2.4.4.3 deste capitulo)
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Figura 109 — Algado do carro da linha de
Sdo Sebastido, visto de frente, podendo-
se verificar a existéncia da garra dupla,
semelhante a do Ascensor da Graga. O
projecto onde consta esta gravura foi
enviado 8 CML em 18 de Dezembro de
1890.

|
i.
|

Fonte: AAC, Viagao, cx189-1.

Apesar de em 1890 ja ser equacionada a trac¢do lateral, ainda em 1897 a CVUYV sentia a
necessidade de pedir a CML que a autorizasse, num documento que reproduzimos
parcialmente, pois nele se sintetizam eloquentemente os argumentos a favor deste tipo de
sistema.

[A CVUV] demonstrado hoje o bom funcionamento da tracgdo lateral, opta por este
systema que reune vantagens muito ponderaveis tanto para a Companhia como para
a Exm® Camara porque utilisa menor somma de material necessario, apresenta a
superficie do s6lo menor superficie de metal visto, e sobretudo em partes de ruas
estreitas, onde uma s6 via pode ser consentida, permitte (...) fundir a linha dupla
n’uma singela com extrema simplicidade e seguranca. O systema de traccao lateral,
hoje consideravelmente aperfeicoado estd em condicdes de ndo necessitar, nas
estacdes extremas roquettes [sic] ou plata-formas giratorias para passar d’um para
outro ramo da linha (...).371

Infelizmente, ndo sdo conhecidas fotografias do Ascensor de Sao Sebastido. A generalidade

da bibliografia que compulsdmos, quando usa ilustragdes, mais ndo faz que reproduzir

31 Oficio da CVUV de 5 de Julho de 1897 (AAC, SG, cx403).
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sistematicamente a gravura publicada n’O Século de 14 de Janeiro de 1899,””* na véspera da

inauguracao, € que apresentamos de seguida.

Figura 110 — O Ascensor de
Sdo Sebastido, numa gravura
d’0O  Seculo publicada na
véspera da inauguragdo,
ilustrando possivelmente um
dos ensaios que foram
efectuados nos dias
precedentes.

Fonte: O Seculo, 14 de Janeiro
de 1899.

: - Ym daa earros do. novo ascansnr :
Ramarmania da 8 Sahastiis da Pedeeirh.s o nnh-n nm dne

Trata-se de um carro aberto, com cinco compartimentos e duas plataformas. Sabe-se
também que, na altura da inauguragdo, a Companhia dispunha de quatro carros.>”

Na documentagdo camardria que consultdmos, depardmo-nos com varios modelos de
carros, sem termos forma de aferir inequivocamente qual deles foi efectivamente utilizado.
Sabemos, no entanto, que foram feitas modificacdes aos carros iniciais e que houve pelo
menos mais dois carros, de tipo diferente dos quatro primeiros. O Seculo de 11 de Janeiro

de 1899, nas vésperas da inaugurac¢ao, informa-nos que

Os carros sdo de construccdo muito solida e elegante ¢ ddo honra & industria
nacional, pois no estrangeiro ndo se fazem melhores. A parte metallica foi construida
nas officinas dos srs. José Manuel Teixeira, na rua do Alvito, e Dargent, em Santo
Amaro.’™ O resto dos carros, isto é, a parte de madeira foi construida pelos srs.
Mathias e Meira.

O exposto na noticia ndo invalida a possibilidade dos carros poderem ter sido construidos
com base em desenhos produzidos pela Maschinenfabrik Esslingen, como foram os dois
modelos que apresentamos de seguida e cuja data de envio 8 CML ¢ anterior a inauguragao.
No entanto, nesses desenhos, o nimero de compartimentos nao condiz com os da gravura

d’O Seculo, nem os tejadilhos.

372 Com excepgio do Bastdo Piloto n°58, de Outubro de 1985, que apresenta um algo esquematico “desenho da
casa Esslingen”.

*" Cf. DN de 16 de Janeiro de 1899.
37 0 nome Dargent provavelmente estara relacionado com o da firma Cardoso e D’ Argent & Comp?, construtora
do Elevador do Carmo.
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Figuras 111 e 112 — Os carros projectados para o Ascensor de Sdo Sebastido, em desenhos produzidos pela
Maschinenfabrik Esslingen e enviados 8 CML em 1890.
Fonte: AAC, Viagao, cx189-1

O terceiro desenho que apresentamos seguidamente ja aparenta ter caracteristicas
semelhantes ao da gravura publicada n’O Seculo, tanto pelo nimero de compartimentos como
pelo tejadilho. No entanto, trata-se de um desenho sem marca de autor, nem data de produgao

ou de envio a camara.
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I - T -
eira (a Lisbonne). Voiture Ouverte. s.a., s.d.

Figura 113 — Tramway cable, Rocio S.Sebastido da Pedr

) s o o , 375
O nimero de compartimentos e o tejadilho parecem coincidir com a gravura d’O Seculo.
Fonte: AAC, Viagao, cx194-2.

Apesar das incertezas quanto ao tipo de carro, sabemos que cerca de um ano depois da
inauguracao, em Fevereiro de 1900, os carros iniciais tinham sido modificados. Diz a CVF

que envia a CML

dois originaes do plano de modificacdo introdusida no systema dos nossos carros; os
quaes ndo tinham sido mandados por suppor que o Snr. Mesnier tivesse, em tempos,
remettido as respectivas copias a4 Reparticdo Technica (...) para serem devidamente

. 376
apreciadas.

Também ¢ de Fevereiro de 1900 a carta do engenheiro da camara ao vereador das vias

férreas, informando ter ido a S. Sebastido da Pedreira para

assistir a experiencia d’um novo carro que a Companhia Funicular deseja por em
~ a1 . ~ 377
exploragdo (...) [e que ¢] d’um typo differente dos que estdo approvados.

Nesse dia a experiéncia ndo se realizou, e s6 dois dias depois, em 21 de Fevereiro de
1900, o engenheiro da Camara informava ter finalmente

experimentado o carro n°5 fechado, pertencente 4 Companhia de Viagdo Funicular
(...). O carro estd construido em excellentes condigdes (...). Apenas julgdmos

conveniente, por isso que o mechanismo do novo carro esta pelo lado exterior,

~ . 378
recommendar a collocagdo de uma saia de resguardo (...).

35O facto de ter a legenda em francés ndo nos autoriza a presumir nada quanto ao local de produgdo, embora
fosse vulgar quer Mesnier quer a Maschinenfabrik Esslingen utilizarem a lingua francesa.

376 Cf. Oficio da CVF de 19 de Fevereiro de 1900 (AAC, Viagdo, cx200-2.

377 Cf. Oficio n® 9307 do Director Geral do Servigo de Obras, Eng® Antonio Avelar, datado de 19 de Fevereiro de
1900 (Cf. AAC, Viagdo, cx200-2). Dada a coincidéncia de datas entre este oficio e a carta da CVF que atras
referimos, poderia presumir-se que os planos de modificagdes a que aquela se referia, diriam respeito aos novos
carros ¢ ndo dos antigos. Mas a nossa leitura da carta da CVF ¢ de que se tratava de modifica¢cdes em carros
nessa data ja ao servigo, pelo que ndo poderia ser o novo carro ainda por examinar pela CML.

378 Cf. Oficio n® 9331 do Director Geral do Servigo de Obras, Eng® Antonio Avelar, datado de 21 de Fevereiro de
1900 (Cf. AAC, Viagdo, cx200-2).
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Poucos dias depois, em 9 de Margo, o Eng® Avelar acrescenta mais informagdes em nova

carta ao vereador, dizendo devolver os desenhos

dos (...) carros fechados segundo o typo que [a CVF] pretende adoptar na linha Rocio
S. Sebastido da Pedreira ¢ de que ja tem um funccionando na dita linha. A este
respeito cumpre-me dizer a V.Excia que o novo typo differe pouco dos carros abertos
no que respeita ao machinismo. A differenca essencial consiste em que a
communica¢do do movimento das manivellas dos guarda-freios se faz directamente

. . . . ~ 379
por meio de tirante as pecas que actuam a griffe e o travao.

Por fim, em 31 de Maio de 1900, o engenheiro da Camara da conta de ter efectuado na
véspera o

exame do novo carro fechado que a Companhia de Viagdo Funicular pretende por em
servico na linha Rocio S. Sebastido e que foi designado pelo 1°6.>%°

Sumariando, ficAmos conhecedores que os quatro carros iniciais eram abertos € que os
dois novos carros eram fechados. Igualmente retiramos a informagdo que os carros iniciais
foram modificados em 1900 e que Mesnier esteve envolvido nessa modifica¢do; que o
mecanismo dos carros n°s 5 e¢ 6 estava instalado pelo lado exterior e que o seu
funcionamento apenas diferia em matéria de pormenor relativamente aos carros anteriores,
e que todos eles eram operados através de manivelas pelo guarda-freios, o que alids
concorda com as figuras 110 a 113 que apresentamos. Revisitando-as, entende-se na Figura
113 que o mecanismo da manivela estd instalado no lado interno da plataforma.
Conjugando este facto com as semelhangas com a gravura d’O Seculo, concluimos ser
provavel ter sido esse o desenho dos primeiros quatro carros abertos. Olhando agora de
novo para as Figuras 111 e 112, percebe-se o que o engenheiro da Camara queria dizer com
0 mechanismo do novo carro [estar| pelo lado exterior. Como os carros n°s 5 e 6 eram
fechados, entdo possivelmente seriam como aquele que consta na Figura 112.

Assim, face ao exposto, a nossa interpretacdo ¢ que pelas dificuldades financeiras
inerentes ao inicio da actividade, as encomendas a fabrica alema foram suspensas ou
proteladas, tendo sido os quatro carros iniciais, abertos, encomendados a empresas

portuguesas, conforme noticiou O Seculo de 11 de Janeiro de 1899. Os dois carros mais

379 Cf. Oficio n° 9348 do Director Geral do Servico de Obras, Eng® Antonio Avelar, datado de 9 de Margo de
1900 (Cf. AAC, Viagdo, cx200-2) — sublinhado nosso.

30 Cf. Oficio n® 9596 do Director Geral do Servigo de Obras, Eng® Anténio Avelar, datado de 31 de Maio de
1900 (Cf. AAC, Viagdo, cx200-2).
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recentes, fechados, teriam sido possivelmente construidos com base nos desenhos do

fornecedor alemao.

Uma das estagdes terminais ficava, como vimos, no Largo de Sao Sebastido. No entanto a
linha prosseguia, em via simples, até a casa das maquinas, cuja localizagdo exacta nos
importou esclarecer.

A pouca bibliografia que refere a localizacdo da casa das machinas, situa-a simplesmente
na Estrada de Palhava, proxima do Jardim Zoologico, informagdo que o DN complementa em
11 de Janeiro de 1899, dizendo que ficava no mesmo lugar onde outrora foi a estagdo da
linha Larmanjat™>®" Outras publica¢des® adiantam que a linha ia até ds «portas» de S.
Sebastido da Pedreira, situadas de facto na Estrada de Palhava, mas dando assim a ideia de
que ndo as ultrapassariam. Como a referéncia ao Larmanjat ¢ tudo menos elucidativa, e as
outras designagdes ja ndo fazem parte da toponimia actual, procurdmos apurar a localizagao
exacta da casa das machinas, e verificimos que ficava naquilo que hoje ¢ o interior do
quarteirdo definido pela Av. Antonio Augusto de Aguiar e pelo troco Noroeste da Rua Dr.
Nicolau de Bettencourt (ex-Estrada de Palhava), quase defronte dos jardins do Centro de Arte
Moderna da Gulbenkian, que ocupam parte do local onde entdo se situava o Jardim
Zoologico.

A Figura 114 que apresentamos de seguida, exibe o trogo final da linha, ja em via singela,
vinda do Largo de Sdo Sebastido em percurso descendente ao longo da Estrada de Palhava,*®’
atravessando as Portas de Sdo Sebastido e a Estrada da Circunvalagio,” prosseguindo pela

Estrada de Palhava até inflectir para dentro do terreno onde se situavam as maquinas.

381 Comboio interurbano monocarril, desactivado em 1875. Uma das suas esta¢des ficava nas Portas do Rego,
estagdo provisoria (Cf. ALMEIDA: 2004, p.66). Porém, nem essa coincidéncia de localizagdes explica a
afirmag@o seguinte, que consta no Dicionario da Historia de Lisboa (p.107): Elevador de Sdo Sebastido, da
Companhia Concessionaria Larmanjat (...). Semelhante afirma¢do pode ser encontrada em MOITA, Irisalva,
“Os Transportes em Lisboa” in AAVV Lisboa em Movimento, Lisboa, Livros Horizonte, 1994, p.168.

382 Cf. por exemplo a Olisipo n°® 73, Janeiro de 1956, p.94.
%3 Hoje Rua Dr. Nicolau de Bettencourt.

3% Aquele trogo da antiga Estrada da Circunvalagio hoje é parte da Rua Marqués de Fronteira, junto & Av. Duque
d’Avila, na qual entronca.
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Figura 114 - Trogo final da linha de Sdo Sebastido, assinalado a vermelho. 1-Portas de Sdo Sebastido, na Estrada de
Palhava; 2-Roldanas de mudanca de direc¢@o dos cabos de ida e de retorno; 3-Casa das Machinas.
Fonte: AAC, Viagao, cx194-2 (pormenor).

A localizagdo dos edificios ¢é-nos explicada pela planta de Outubro de 1889 que
apresentamos na Figura 115, onde se vé a casa das maquinas, a casa das caldeiras, e duas

outras estruturas: uma arrecadagdo provisoria de materiaes [¢e] (...) uma casa na Estrada de

Palhava,*® na qual a CVF veio a instalar os seus escritorios.>°

5; vl g Figura 115 — Planta dos terrenos da CVUV.

Legenda
i C — Estrada da Circunvalagdo;
P — Estrada de Palhava;
1 — Casa das maquinas;

& | 2 — Casa das caldeiras
3 — Casa; escriptorios da CVF em 1899;
4 — Barrac@o para arrecadar materiais.
Pe———— - R |
’//; v —— Fonte: AAC, SG, cx268 (adaptada).
i |
|
B | |
» .l:;ff 3 H | L=t - A ]
&/ |t (.
. ,;/ f |. |It l]] 2
Rl ) 2R
; i.[ ik ~ Nota: O barracio assinalado com o ntimero 4 nesta
¢ i =3 planta de 1889 teve que ser removido em 1897 para

a abertura da Av. Anténio Augusto de Aguiar (Cf.
Archivo Municipal, 6 de Maio de 1897).

3% Cf. AAC, PS, cx268.
3% Cf. Oficio da CVF a CML, datado de 16 de Setembro de 1899 (AAC, Viagdo, cx198-1).
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Todo este conjunto, nas palavras d’O Seculo, constituia uma das installagoes mais
completas d’este genero que existem em Lisboa.”® O aspecto exterior do edificio era aquele
que consta no algado enviado a CML em 20 de Agosto de 1889, e que apresentamos na

Figura 116, assim como na gravura d’O Seculo de 14 de Janeiro de 1899, na Figura 117.

AFigura 116 — Alcado da casa das maquinas e da casa das caldeiras, nos projectos de 1889.
Fonte: AAC, PS, cx264.

ul- "o T SRERAgA L U4 CIUA UB BUCCONOS 3 DEEH
Co | ntita «Lambezes, receleu eits in:
'——-"—- —— e —— “alu‘ﬁ-‘-

Gaganna.
m a quacis

» Figura 117 — Gravura publicada n’O Seculo na véspera
da inaugurag@o do Ascensor de Sao Sebastiﬁo.388

Fonte: O Seculo, 14 de Janeiro de 1899, p.1.

Na actualidade nada subsiste destas instalagdes, a ndo ser talvez o n® 33 da Rua Dr.
Nicolau de Bettencourt, que eventualmente podera ser uma adaptagdo da pequena casa da

Figura 117 (n°3 da Figura 115) para onde a CVF levou os seus escritorios.

387 Cf. O Seculo, 11 de Janeiro de 1899.

¥ Nota-se uma variagdo no perfil dos telhados apesar da qual as semelhangas entre os dois desenhos sio
patentes. Outras gravuras, com os interiores da casa das maquinas e das caldeiras encontram-se n’O Seculo de 11
de Janeiro de 1899.
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2.4.5.3 — O fim da linha

Se o ascensor de Sdo Sebastido padeceu de diversas vicissitudes até a data da inauguragao,
os tempos seguintes ndo foram mais complacentes. Passados trés meses de funcionamento, a

Companhia falava em dificuldades em cumprir o horario estabelecido devido

a causas de diversa ordem, predominando a da falta de habito do nosso pessoal, cuja
aprendizagem, demorando os servigos, faz — quasi — que as machinas e caldeiras

nao tenham repouso.

Em Fevereiro de 1900 partiu-se um apparelho na casa das machinas™® ¢ também o eixo

de uma roldana pequena no Largo de Sao Domingos,

facto devido a falta de cuidado do pessoal, que, ao que parece, ndo esta devidamente
habilitado a fazer a conveniente fiscalisagdo do material, por falta de conhecimento

especial de taes trabalhos.>”!

Tem tanta culpa o individuo que, encarregado de ter as aseiteiras devidamente
cheias, as deixou esvasiar, como o guarda que estaciona no mesmo largo porque ja
na noute do dia antecedente tinha notado um ruido estranho com sahida de fumo e
ndo se deu ao trabalho de ir vér o que havia, ndo participou para a casa das machinas

(...) nem deu conhecimento do facto a ninguém.

Ainda relacionadas com este incidente, estdo as seguintes palavras do engenheiro da

Camara ao vereador das vias férreas, ao dizer que

0 novo eixo que ultimamente foi colocado (...) em substitui¢do do que se tinha
partido, esta mal montado com prejuiso das chumaceiras onde gira. E devendo este
defeito ser attribuido & falta, que se nota de direcgdo technica na execugdo por parte
da Companhia d’este e d’outros trabalhos julgo conveniente que a Exm* Camara lhe

faca sentir a indispensabilidade d’um technico competente 4 testa deste.””

Servem-nos estas ocorréncias encadeadas para extrair a ideia que o desgaste do material e

boa parte dos problemas mecanicos de que o Ascensor de Sdo Sebastido padeceu,*®* nio

foram apenas resultantes da grande extensdo da sua linha, comparativamente com os demais

% Cf. Carta da CVF a CML datada de 15 de Abril de 1899 (AAC, Viagio, cx199-2). Sande e Castro afirma que
o ascensor esteve parado durante Fevereiro e Margo de 1899 (Cf. CASTRO: 1954, p.6), informacdo que ndo
logramos confirmar através dos documentos camararios a que acedemos.

3% Cf. Archivo Municipal, 8/2/ 1900 e carta da CVF de 6 de Fevereiro de 1900 (AAC, Viagio, cx200-2).

3V Cf. Archivo Municipal, 8 de Marco de 1900.

392 Cf. Carta do Eng® Antonio Avelar ao vereador do pelouro, datada de 15/2/1900 (AAC, Viagio, cx200-2).
3% Cf. Oficio n® 9322 do Eng® Anténio Avelar, datado de 22 de Fevereiro de 1900 (AAC, Viagdo, cx200-2).

3% Nio fomos minimamente exaustivos na relagio das avarias conhecidas, porque também nio o fizemos
relativamente aos outros ascensores. Porém, com base em toda a documentagdo que consultdmos para este
trabalho, pareceu-nos claro que, no caso do Ascensor de Sdo Sebastido, as avarias foram mais numerosas ¢
sobretudo mais precoces do que nos demais ascensores.
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ascensores lisboetas, mas também, sendo principalmente, da falta de direc¢ao técnica™ e de
funciondrios sem preparagdo adequada, aliada a desmazelo por parte de alguns destes.

A nosso ver, estas situacdes indiciam alguma debilidade de capitais por parte da
Companhia, que os problemas emergentes decerto nao deixaram de agravar. Essa fragilidade
financeira nao se devia a falta de adesdao por parte dos lisboetas aquele meio de transporte;
em numerosa documentacdo que consultdmos perpassa a nog¢do de que o ascensor era
utilizado intensamente,**® e com affluencia extraordinaria aos domingos ¢ dias de tourada no
Campo Pequeno. O reverso desta situagdo eram as multas municipais relativas ao excesso de
lotacdo, as quais acresciam por vezes as decorrentes de algum exagero no zelo, por parte dos
fiscais camararios.™’

Seja como for, o que € certo ¢ que, a partir de Maio de 1900, a Companhia vai dando sinais
de que lucta com difficuldades e vai pedindo alguns ajustamentos nos horérios, quer
prolongando o servico nas noites dos santos populares quer evitando as horas em que a
procura era residual, nomeadamente entre as 7 ¢ as 8 da manhd.”® Em Dezembro de 1900 a
CVF enviou a Camara um conjunto de propostas de aumento de tarifas e de supressdo de

algumas paragens, designadamente na Rua das Pretas:

segundo a pratica tem mostrado, os (...) carros a certas horas do dia, enchem-se no
Largo de S. Domingos e esvasiam-se na Rua das Pretas, e isto porque a passageiros

que se dirigiriam para mais longe ¢ tirado o logar no ponto de partida

Assim sendo, varias razdes concorreram para a inviabilidade econdmica da Companbhia.
Desde logo a sua fragilidade financeira, com implica¢des ao nivel do pessoal recrutado —se

a este era possivel apontar situagdes de desmazelo, ja aos fiscais camararios se assinalava um

3% Apenas em 25 de Maio de 1900 a Companhia dava conta &8 CML da contratagdo de um novo superintendente
nos servigos technicos (...) o Snr. Francisco Maria Dores Castro, pessoa competente pela larga pratica obtida
na C*dos Ascensores Mechanicos, onde serviu por muitos annos. (Cf. AAC, Viagdo, cx200-2). Nao sabemos se
a auséncia de direccdo técnica se verificava desde a inauguracdo ou durante menor periodo.

3% O mesmo refere Sande e Castro: A verdade é que o piblico utilizava-se do funicular, basta dizer que em Abril
[de 1899?] se venderam 52.852 bilhetes e em Junho 60 mil e tal, maximo atingido (Cf. CASTRO:1954, p.6).
Contudo, em sentido contrario vao as palavras de Jodo Paulo Freire, ao referir o elevador que ligava o Rocio a S.
Sebastido da Pedreira e que deu em droga por falta de passageiros, antes de 1910 (Cf. FREIRE: 1931-1939,
p.62). Entendemos a informacdo de Sande ¢ Castro melhor fundamentada que a de Freire, cuja referéncia a 1910
demonstra a ligeireza com que abordou o assunto.

%7 Por exemplo no dia 20 de Maio de 1900, a Companhia foi autuada dez vezes, umas delas configurando
situagOes caricatas: quando ndo podiam multar por causa da lotagdo multavam por outros pretextos, como o
transporte de cestos na plataforma em horas de menor afluéncia, ou a falta de nimero na chapa do boné de um
guarda-freio (Cf. Carta da CVP a CML, datada de 8 de Junho de 1900 — AAC, Viagéo, cx200-2).

3% Cf. Archivo Municipal, 6 de Julho de 1899 e cartas da CVF de 5 e de 19 de Maio de 1900 (AAC, Viagio,
x200-2).

39 Cf. Carta do Eng® da Camara ao vereador das vias férreas, datada de 19 de Dezembro de 1900 (AAC, Viagdo,
¢x200-2).
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grande esmero para multar— e correspondentes consequéncias negativas nos maquinismos, a
tudo isto acrescendo o comportamento do publico que impedia uma rentabilizagdo mais

folgada da exploragdo do ascensor.

No dia 7 de Janeiro de 1901, o Director-Geral do Servi¢co de Obras Publicas, Engenheiro

Antonio Avelar, escrevia assim ao vereador do Servigo das Vias Férreas:

Cumpre-me participar a V. Ex* que no dia 3 do corrente mez, pela 1h ¢ 20’ da
manha, partiu-se o cabo do funicular Rocio S. Sebastido, e que n’estes ultimos dias
tem havido frequentes interrup¢des no funcionamento da dita linha, tudo pelo mau
estado do cabo, que se esta a desfiar constantemente.

E para evitar aos passageiros ja os incommodos ja os perigos resultantes de tal
estado, entendo que a Companhia respectiva deve ser intimada para suspender a
exploracdo da dita linha, até que repare convenientemente o dito cabo ou o substitua

por outro novo.

Trés dias depois, a CVF escrevia a Camara, anunciando ir suspender a exploragdo do
elevador Rocio — S. Sebastido por algum tempo.*"’

O ascensor ndo mais voltaria a funcionar. Porém importa referir que em 31 de Janeiro de
1901, em sessdo da Camara, era lido um pedido conjunto da CVUV e da CVF, para que se
lhes permitisse

substituir o (...) systema de traccdo do ascensor Rocio S. Sebastido, por traccdo
eléctrica.

Nao sabemos qual a intencdo das Companhias, aparentemente descapitalizadas, ao
proporem formalmente a substituicdo do sistema de trac¢do ao abrigo da condig¢do 12 do seu
contrato com a CML. O que ¢ certo ¢ que deve ter havido alguma movimentagao nesse

sentido, ao ponto de ser anunciado na Gazeta dos Caminhos de Ferro que

em consequéncia da quebra da companhia do elevador de S. Sebastido da Pedreira,
foi a construcgdo por meio de electricidade, da linha d’esse elevador, adjudicada aos
Srs. Henrique de Gusméo e Antonio Vizella. O plano de obras, que foi feito pelo sr.
Rosado, empregado das obras publicas, estd exposto na tabacaria Gusmao, ao Rocio.

. 403
A montagem deve comegar no dia 20 do corrente.

No entanto nada disso sucedeu. Segundo informa Sande e Castro,

40 Cf. AAC, Viagdo, cx198-1.

41 Cf. Carta da CVF, datada de 10 de Janeiro de 1901 (AAC, Viagdo, cx198-1). Nessa carta, a CVF ndo aparenta
dar sequéncia a nenhuma intimagdo da Camara, mas sim a um requerimento de sua iniciativa, datado de 4 de
Janeiro de 1901.

492 Cf. Archivo Municipal, 31 de Janeiro de 1901.
43 Cf. Gazeta dos Caminhos de Ferro, n°318, 16 de Marco de 1901.
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a Funicular a folhas tantas cessou pagamentos; e um dos credores requereu faléncia
em principios de 1901 (...) e na voragem foi, ndo s6 tudo o que era daquela
: . . . 404

companhia, mas até o que era da Urbana e servia de garantia ao contrato.

De facto, na sessdo de 14 de Fevereiro da CML, informava-se que a companhia estava
fallida.*” Ainda em Fevereiro, ¢ dado conhecimento 4 Camara que os carros continuam
permanecendo no largo de S. Sebastidio da Pedreira e na Estrada de Palhavi.**® Em Maio,
os moradores da Rua de Santa Marta queixavam-se das pessimas emanagoes que exalava o
canal do ascensor®”. Em Junho, o sr. vereador Dias da Silva propds intimar a CVF ou os
seus credores, a mandar recolher os carros que se encontram na via publica, prejudicando o
transito, assim como a mandar lavar periodicamente as linhas, proposta essa que foi

408

aprovada pela Camara’®. Em Julho, a CML mandou lavar o canal*® e o Sr. Arthur da

Fonseca, administrador da massa fallida da CVF pedia a Camara que se abstivesse de

qualquer procedimento policial contra a mesma companhia, por falta de limpeza nos
carros*'®. Em 10 de Outubro de 1901 Ressano Garcia, através do oficio n® 761 do Servigo
Geral de Obras Publicas, dizia que

Tendo fallido ha tempo a [CVF] (...) encontra-se (...) desde entdo, completamente
abandonada tanto no material fixo como no circulante e a via publica obstruida por
aquelle em todo o percurso ¢ até pelos proprios carros na Estrada de Palhavd em
frente da casa do motor respectivo,

pedindo a sua remocao.

Em 5 de Novembro de 1901 o Sr. Governador Civil afirmava

ter intimado o administrador da massa fallida da CVF para retirar da via publica o
material fixo e circulante da linha, na Estrada de Palhava, tendo a intimagdo sido
cumprida quanto ao material circulante pois quanto ao material fixo, declarou o
intimado ndo estar nas suas attribuicdes levantal-o.*1

44 Cf. CASTRO: 1954, p.6.
495 Cf. Archivo Municipal, 14 de Fevereiro de 1901.
46 jdem, 28 de Fevereiro de 1901.

7 Cf. Oficio n® 373 de Ressano Garcia ao vereador das vias férreas, datada de 22 de Maio de 1901 (AAC,
Viagdo, cx198-1) e Archivo Municipal, 30 de Maio de 1901.

498 Cf. Archivo Municipal, 20 de Junho de 1901.

499 idem, 15 de Julho de 1901.

19 idem, 25 de Julho de 1901.

1 Cf. AAC, Viagdo, cx198-1.

412 Cf. Archivo Municipal, 7 de Novembro de 1901.
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Em 8 de Novembro de 1901 foram presumidamente d praca os bens da massa fallida da
Companhia de Viagdo Funicular, nos quais se comprehende o material fixo e circulante do

) . . 413
ascensor do Rocio a S. Sebastido da Pedreira.

2.5 — Interpretagao sobre o papel de Raul Mesnier

Segundo diz Alfredo Mesquita,’'* Raul Mesnier foi o verdadeiro “motor” dos ascensores.
Nao questionamos esse sentido figurado, inteiramente justo na medida em que o nome de
Mesnier ¢ central a diversos titulos e o unico sistematicamente associado a todos os
ascensores da capital, desde o requerimento inicial datado de 1882,*" passando pela

417
cm

metamorfose tecnolégica de 1885, até a inauguracio do derradeiro ascensor lisboeta,
1899. Todavia, no que diz respeito aos aspectos tecnoldgicos dos ascensores, a generalidade
dos apontamentos biograficos com que nos deparamos, presta-se demasiado a equivocos,
tornando-se assim fonte de obscurecimento sobre o efectivo protagonismo de Raul Mesnier. A
titulo ilustrativo, trés exemplos:

1. Num documento de 1994, da Comissdo Municipal de Toponimia da CML, afirma-se que
Mesnier «projectou e concebeu (...)» os elevadores. 418

2. O Dicionario da Historia de Lisboa (1994) diz que «os ascensores de Lisboa surgem como
resultado de um trabalho pioneiro, algando a obra modelar pelo seu obreiro, o engenheiro

. 419
Raul Mesnier du Ponsardy.

3. Na monografia de 2002 “Os Engenheiros de Lisboa”,420 podem ler-se as seguintes
passagens sobre Mesnier:
» O inicio da sua carreira de engenheiro foi marcado pela invencdo do sistema que
adoptou o seu nome, e que foi utilizado no “plano funicular” do Bom Jesus de
Braga.
»  Sdo ainda da sua autoria e construcdo outros elevadores de Lisboa como: o da
Cal¢ada da Bica, (...) o de S. Sebastido da Pedreira (...) e o da Praca de Camoes

ao Largo da Estrela.

13 Cf. oficio de Ressano Garcia, datado de 31 de Outubro de 1901 (AAC, Viagio, cx198-1).
414 MESQUITA: 1903.

15 Ver Ponto 2.3.1.3 deste capitulo e Anexo II.

416 Ver Ponto 2.4.1.2 deste capitulo.

7 Ver Ponto 2.4.5 deste capitulo.

¥ Vem este documento a propésito da homenagem da CML a Raul Mesnier, dando o seu nome a uma rua da
capital (sublinhado nosso); Cf. AAVV, Raul Mesnier du Ponsard, CML, Comissdo Municipal de Toponimia,
Lisboa, Outubro 1994. Sob a designacdo “elevadores”, incluem-se ali os dispositivos verticais e os planos
inclinados.

19 Cf. Diciondrio da Histéria de Lisboa, p.105 (sublinhado nosso).

20 Esta publica¢do tem na sua origem uma dissertagdo de mestrado em Historia da Arte, apresentada em 1996, na
Universidade Nova de Lisboa.

#1 Cf. LISBOA, Maria Helena: 2002, p.273 (sublinhados nossos). Cabe aqui assinalar a imprecisio de relacionar
o Systema Riggenbach & Mesnier com o Ascensor de Braga (ver Ponto 2.3.1.2 deste capitulo).
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Desta forma, a mesma pessoa —Raul Mesnier— e relativamente ao mesmo objecto —os

ascensores—422

sdo atribuidos varios méritos, que ndo sdo sinénimos: a construgdo, o
. . . . 423 . . . .
projecto, ¢ a invengdo do sistema.”” Assim, uma vez examinado, em linhas gerais, o
funcionamento dos varios ascensores, tentaremos verificar o efectivo envolvimento de

Mesnier, segmentando em 3 areas objectivas:

a) Sistemas de funcionamento ¢ interesses relacionados;
b) Projectos técnicos, gerais e/ou detalhados;

c) Direcgdo do assentamento e funcdes técnicas de assisténcia a exploracao.

Antes de o fazermos relativamente aos ascensores de Lisboa, vejamos o antecedente de
Braga. Neste funicular, idealizado pelo empresario bracarense Manuel Joaquim Gomes, foi
utilizado o contrapeso de agua e a cremalheira Riggenbach, segundo um projecto produzido
por este, cujas caracteristicas eram idénticas ao que ja tinha sido construido em Giessbach, na
Suica. Mesnier foi contratado pelo empresario M.J.Gomes para dirigir localmente os
trabalhos. E certo que consta que Mesnier ndo se teria limitado a acatar as especificagdes
enviadas por Riggenbach e, por sua iniciativa, teria proposto algumas modifica¢des que o
engenheiro alem3o viria a aceitar.** Sem questionar o mérito das ditas modificagdes, cuja
esséncia até desconhecemos, o que nos parece claro ¢ que a iniciativa da construgcdo do
funicular se deve ao Sr. Gomes, e que tanto o sistema utilizado como o projecto técnico se
devem a Riggenbach, cabendo a Mesnier o crédito de dirigir a constru¢do. Tanto quanto

sabemos, ndo desempenhou posteriormente fungdes de supervisao técnica da exploracio.

2 E também os elevadores, dado que a maioria dos apontamentos biograficos sobre Mesnier tende tanto a
enaltecer demoradamente Santa Justa como a tratar mais ligeiramente os ascensores.

3 Acresce ainda aquela amalgama, a ambiguidade de alguns termos, nomeadamente autoria, que pode ser
relativa a iniciativa, a defini¢do das caracteristicas mecanicas (genéricas e/ou especificas) ou ao assentamento
concreto; e projecto, que tanto pode significar um intento como um plano técnico mais ou menos detalhado da
obra.

2% Essas modificagdes eventualmente estariam na origem do Systema Riggenbach & Mesnier, cuja patente foi
registada depois a favor da CAML (ver Ponto 2.3.1.3 neste capitulo).
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2.5.1 — Sistemas de funcionamento e interesses relacionados

Nos casos do Lavra e da Gloria, foi utilizado o sistema Riggenbach & Mesnier. J4 atras*>
referimos as diferengas comparativas com o caso de Braga, sem lograrmos identificar qual
teria sido objectivamente o contributo de Mesnier. Assim, apesar de Riggenbach ter recebido
100% do preco na venda da licenga a CAML, e face as incognitas que ndo foi possivel
esclarecer, devemos atribuir provisoriamente a Mesnier o crédito de co-inventor do sistema.
Nos casos dos ascensores da Estrela, da Graga e de Sdo Sebastido, o sistema empregue foi o
do tramway cabo, invengdo americana normalmente atribuida a Hallidie.*** O Ascensor da
Bica inicial foi uma singularidade, em que a utilizagdo do cabo sem-fim e a auséncia de
cremalheira o colocam mais proximo do tramway-cabo que do funicular. Assim,
relativamente ao sistema de funcionamento, a haver inven¢do de Mesnier, ela s6 parece
consistente com os casos do Lavra e da Gloria.

Nio obstante, no contrato de fornecimento de pecas para a Bica*’

¢ explicitamente referido
o0 sisteme breveté par Monsieur Raoul Mesnier et la Maschinenfabrik Esslingen, o mesmo se
verificando no contrato de fornecimento de materiais destinados a construgao dos ascensores
da Estrela e Graca.*® No caso do Ascensor de S3o Sebastido, a Memoria Descritiva®® refere
um systeme Mesnier a traction latérale ou centrale. Sabendo tratarem-se de tramway-cabo,
ndo temos explicacdo inequivoca para tais alegagdes. Até que tais aspectos possam ser
esclarecidos, a hipdtese que colocamos vai no sentido de terem sido patenteadas

particularidades especificas dentro dos principios gerais do tramway-cabo, ao abrigo daquilo a

que J. Bucknall Smith em 1887 designou como patent mania.**° Como hipéteses descartamos,

#23 Ver Pontos 2.3.1.3 e 2.3.4 deste capitulo.

2R legitimo presumir que Mesnier tinha perfeito conhecimento da realidade do cable-car norte-americano e do
tramway-cable de Highgate, no Reino Unido. Sobre este ultimo localizdmos uma planta assinada por Mesnier
que refere um travdo “modele Eppelsheimer employé a Highgate” (Cf. AAC, SalaH, Arq.5). Noutro lugar,
Mesnier descreve o que acontece em caso de ruptura do cabo: «espiralisa-se dentro do canal (...) forma mola (...)
[e] o carro para sem choque (...). O facto que deixamos apontado tem sido observado varias vezes entre nos, e
centenares na America» (Cf. Gazeta dos Caminhos de Ferro, n° 133, 1 de Julho de 1893).

427 Cf. Museu da Carris, Pasta NCAML, doc.17.
428 Cf. Museu da Carris, Pasta NCAML, doc.22.
429 Cf. Anexo XV.

49 Ver Ponto 2.4.1.1 neste capitulo. E irresistivel fazer um paralelismo entre Andrew Smith (Hallidie) e Raul
Mesnier (de Ponsard), ambos adoptando, sensivelmente na mesma altura, apelidos de ilustres, mas remotos,
familiares. Do mesmo modo também ¢ tentador comparar com Hallidie o impulso deste em registar patentes de
invengdes alheias.
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Bl ¢ certas adaptagdes pontuais,

por ndo serem inéditas, a transmissdo teledynamica
designadamente nas curvas, como nos exemplos da raquette do Camdes e da famosa
passagem sob o Arco de Santo André, casos em que se recorreu a um cabo auxiliar para
vencer a curvatura da linha.*** Como hipéteses admissiveis, consideramos a garra dupla e os
travoes; a garra por nao termos determinado a sua origem, € os travdoes por serem um
elemento importantissimo dos ascensores, que a falta de formacao especifica nos impediu de
avaliar convenientemente.

No que diz respeito aos interesses de Mesnier, apesar de alegado fundador da CAML, em
lugar algum localizdmos inequivocamente a sua qualidade de accionista, em qualquer das
companhias: CAML, NCAML, CVUYV ou CVF. Encontramo-lo sim, ligado a duas sociedades:
uma relacionada com a comercializa¢do do privilégio de uso do tramway-cabo, e outra vez na
sociedade detentora dos direitos da concessio Baena anterior & criagio da CVUV. E
especulativo, mas inevitavel, relacionar o facto da Maschinenfabrik Esslingen se manter como

fornecedora da NCAML depois da metamorfose tecnologica, com a existéncia do acima

referido sisteme breveté par Monsieur Raoul Mesnier et la Maschinenfabrik Esslingen.

2.5.2 - Projectos técnicos, gerais e/ou detalhados

No caso do Lavra, o contrato entre Riggenbach e a CAML ¢ eloquente ao referir que aquele

se compromete a entregar

estudos completos de todo o systema feito pelo pessoal technico (...) em Olten,
representados por sete desenhos, com todos os detalhes que ja foram entregues (...) [a

CAML] e approvados pelo engenheiro da Companhia.433

Desta forma, fica esclarecido que o projecto do Lavra foi produzido em Olten e que a
Mesnier coube aprova-lo. Infelizmente nao localizdmos os projectos iniciais quer do Lavra

quer da Gloria. Mas relativamente aos demais ascensores, em todos os projectos, Sao

#1 Utilizada na Gléria, ndo explica as patentes relacionadas com os ascensores seguintes.

2 por exemplo sobre os tramway-cable australianos (de 1885 e 1886, portanto anteriores ao da Estrela e ao da
Graga e até da casa das machinas da Gloria), Keating escreve o seguinte:

«George Duncan, who was undoubtedly ahead of American engineers in developing curved routes (...) made this
change by leading the cable away from the track and around a sheave of very much greater diameter than the
pulleys, to be re-aligned with the slot on the far side of the curve. (...) At these various points, the approaching
tram threw the route cable and took up the short auxiliary which carried it around the curve. (...). Where they
were located near engine houses, auxiliary cables were driven direct from the engines. Where they occurred in
isolation (...) they were powered by a system of gearing from the sheaves of the main cable» (Cf. KEATING:
1970, pp. 109-110.)

3 Cf. Museu da Carris, Pasta NCAML, doc.18. Ver ponto 2.3.13 deste capitulo.
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Sebastido incluido,”* ¢ possivel verificar a existéncia do selo da casa de Esslingen. Como
ndo temos razdes para presumir que o caso da Gléria tivesse sido diferente, ficamos com a
convic¢do que todos os projectos foram elaborados no estrangeiro. O mesmo ndo se pode
dizer taxativamente em relacdo a matérias mais especificas ou de pormenor. O projecto de
1885 com modificagdes na linha da Gloria ndo é claramente da Maschinenfabrik. Do mesmo
modo o estudo da transmissdo teledynamica entre as machinas no Largo da Oliveirinha e a
grande roldana cimeira, também parecem ser de producdo nacional. Idéntica situacdo para os
varios projectos das casas das maquinas dos varios ascensores, que ndo indiciam produgao
estrangeira. Ja4 nos projectos de numerosos carros, das raquettes, placas giratorias, maquinas
e das curvas de Santo André, voltamos a encontrar o selo da Esslingen. Nao podemos ser
categdricos, mas face aos elementos de que dispomos, as aparéncias vao no sentido de os
projectos por norma terem sido encomendados a Maschinenfabrik Esslingen. Isso ndo
significa que ndo tivesse havido supervisao por parte de Mesnier, que teria sido quem definia
0s parametros sobre os quais a fabrica alema elaborava os projectos. Dessa forma, o papel de
Mesnier ndo sai diminuido, apenas relativizado. Contudo, importa referir que existem
desenhos técnicos de tramway-cabo assinados por Mesnier, datados de 1886, mas ndo

’ . , 4
especificos para nenhum dos ascensores depois construidos.*”

2.5.3 - Direcgdo do assentamento e funcdes técnicas de assisténcia a exploracao

Pelos contratos de 19 de Junho de 1882,%° ficamos informados que Raul Mesnier se
obrigava a dirigir a construcdo dos dois primeiros funiculares e a prestar em exclusividade™’
todas as fungdes inerentes ao cargo de engenheiro da Companhia, por um prazo de seis anos.
Admitindo que com o fim da CAML e a criagdo da NCAML este contrato ndo foi objecto de
revisdo, o seu termo teria ocorrido em 1888, i.e. depois da metamorfose tecnologica, dois
anos antes da inauguragdo do Ascensor da Estrela e praticamente no mesmo momento em

que se definem os contratos definitivos das varias companhias com a CML. Assim, até 1888

ndo parece existirem duvidas de que Mesnier foi o engenheiro da CAML e da NCAML;

4 Neste wltimo ascensor, so6 localizamos o selo da Maschinenfabrik Esslingen em estudos de carros e na
primeira versdo da linha, ainda com a op¢do das raquettes.

435 Cf. AAC, Sala H, arquivo 5.
6 Ver Ponto 2.3.1.3 deste capitulo.

“7 A sua participagdo na sociedade “Fonseca, Casquilho, Mesnier e Beirdo” (Margo de 1886) e na sociedade
“Baena, Mesnier ¢ Casquilho” (Abril de 1886), em principio ndo violavam aquele dever de ndo se empregar em igual
servigo (ver Ponto 2.3.1.3 neste capitulo).
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quem dirigiu o assentamento do Lavra e da Gloria e as outras tarefas decorrentes daquele
cargo. Porém, ndo ¢ certo que apds 1888 tenha mantido idénticas fun¢des de engenheiro da
Companhia, sem prejuizo de ter sido inegavelmente seu o mérito de supervisionar o
assentamento dos demais ascensores. Ao fim do contrato com a NCAML parece ter
correspondido uma nova fase na vida de Mesnier, na medida em que em 1889 ¢ possivel
localiza-lo na construcdo do Ascensor da Nazaré, em 1891 no dos Guindais, no Porto,
possivelmente no Elevador do Chiado em 1892 e no Caminho de Ferro do Monte, na
Madeira, em 1893. Tudo isto sem deixar de se dedicar aos tramway cabo da Estrela (1890) e
Graca (1893) e ao ascensor da Bica em 1892. Desta forma, com tal nimero de actividades em
maos, dificilmente poderia permanecer como engenheiro da NCAML, como também

manifestamente nao foi da CVF.

2.5.4 — Para 14 das questdes técnicas

No que diz respeito aos ascensores de Lisboa, aparentemente o papel de Mesnier ndo se
cingiu as questdes técnicas. Assim, se em sentido figurado ele foi o “motor” dos ascensores,
¢ porque também teve o importante papel de “promotor”, em sentido proprio, angariando
capitais e inspirando confianca, quer aos investidores quer aos poderes publicos, factores
porventura mais decisivos que os proprios mecanismos. A titulo ilustrativo, seleccionamos
um dos vérios testemunhos que dao conta desse outro mérito de Mesnier, porque nos pareceu

sintetizar magnificamente o seu protagonismo multifacetado:

Deve-se-lhe uma ja extensa serie de melhoramentos publicos, a que vinculou o nome
e onde adquiriu a aura de que merecidamente gosa.

No gabinete, onde estuda os projectos; nas laboragdes da officina, n’esse meio
operario, em que muito se compraz de viver ¢ onde por muitas vezes tem encontrado
nivel moral mais alto do que n’outros erroneamente suppostos de maior cotagdo; no
campo em que executa as construccdes — a sua actividade assombrosa tem-se
expandido sem tibieza nem descanco.

Nao se lhe téem, infelizmente, manifestado s6 n’esta area os lampejos da
intelligencia e os prodigios da vontade, forcado, como &, a sahir d’ella; ora attrahindo
capitaes naturalmente esquivos ao tratar-se de emprezas; ora vencendo attrictos de
funccionarios ou de particulares que nio menos tem de attrahir.***

8 Cf. FERREIRA: 1901, p.247.
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CAPITULO 3

ASCENSORES IDEALIZADOS

Apos os primeiros, comegaram a planear-se elevadores para toda a parte. Houve
um periodo em que era habitual deparar-se com dois cavalheiros a uma esquina,
de canhenho e lapis em punho, muito absorvidos a olhar os transeuntes que
passavam, sem corresponderem sequer aos cumprimentos dos conhecidos, sem
dar resposta a algum que os interrogava. Estavam a contar as pessoas que iam a
sua vida ou ao seu passeio, para calcular se 0 movimento diario de uma rua mais
inclinada representaria vantagem para a construc¢do de um elevador. E assim, se
muitos projectos ndo transitaram do dominio da phantasia para o da realidade,
outros executaram-se [e] pode dizer-se que ndo houve elevacdo da cidade que
ndo fosse atacada por um ascensor.

Este excerto de um artigo de 1909 recorda o tempo em que se pretendia dotar a cidade de
Lisboa com uma desenvolvida rede de ascensores. Nele, a imagem dos dois cavalheiros
muito absorvidos contando metodicamente os transeuntes, contrasta fortemente com a
sugestdo de que boa parte dos projectos pertencia ao dominio da phantasia. Assim,
propusemo-nos analisar os multiplos requerimentos relativos aos ascensores que redundaram
irrealizados, movendo-nos um duplo objectivo. Desde logo importou-nos aquilatar a
razoabilidade dos varios pedidos, que de passagem inventaridmos, verificando se aqueles
poderiam corresponder projectos sustentaveis e exequiveis, que por alguma circunstancia nao
puderam ser concretizados, ou se, diferentemente, ndo passariam de inverosimeis devaneios.
Mas principalmente pretendemos, através da andlise dos requerimentos dos ascensores
idealizados e da interpretacdo das dindmicas em presenga que explicam o seu insucesso,
contribuir para melhor se decifrar o contexto de onde emergiram os ascensores que lograram
ser efectivamente construidos, porque tal adugdo nunca foi feita e porque esse
enquadramento se nos afigura enriquecedor em termos da compreensdo e consequente

valorizagdo daquele patriménio.

J4 atras referimos que nem todos os ascensores da concessdo de 1882 a Raul Mesnier foram

construidos, assim como também referimos as aspiragdes da NCAML em 1885 e o contrato

. . . - . . ~ 440
desta com a CML em 1888, em que muitas linhas concedidas ndo tiveram concretizagao.

B9 Cf. Ilustragio Portugueza, n°155, Fevereiro de 1909, p.167.
9 Ver Pontos 2.4.1.3 e 2.4.1.4 do Capitulo 2.
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Referimos também os outros dois principais concessionarios — o Bardo de Kessler ¢ o
Syndicato Sanches de Baena, seus contratos provisorios e definitivos, dos quais apenas
resultou o ascensor de Sdo Sebastido.*' Desse modo, tendo sido ja referidos os casos dos
principais concessiondrios, iremos analisar de seguida os requerimentos dos demais
proponentes que, nalgum momento procuraram obter concessdes para ascensores, no periodo
entre 1873 e 1901, anos extremos que enquadram respectivamente o primeiro tramway de

~ . . . , L. 442
tracgao animal e o primeiro carro eléctrico.

3.1 = Os Prejudicados de 1884

Em 8 de Novembro de 1884, a CML assinou o contrato de concessdo com o Syndicato
Sanches de Baena. Deu-se assim sequéncia ao Parecer da Comissdo d’Obras e
Melhoramentos Municipaes, apresentado em sessao de Camara um més antes, em 9 de
Outubro de 1884, que propds a concessao definitiva para a constru¢ao e exploragcdo de

443 ;
Mas para além desse

diversas linhas de tramways de trac¢do animal aquele Syndicato.
facto, a importancia daquele Parecer resulta também de nele se terem explicitamente
indeferido numerosos requerimentos anteriores, designados como prejudicados, segundo
duas categorias: a) aqueles cujos pedidos foram elaborados depois do Syndicato Baena (ou
de algum dos seus elementos) o ter feito, dando expressio ao principio da prioridade,** e b)

aqueles que foram rejeitados por ndo terem cumprido algumas formalidades administrativas

.. 44
obrigatorias.**’

“idem.

2 Apesar deste periodo ser extremamente rico em termos de outros projectos ao nivel dos transportes urbanos,
com varias linhas de americanos, elevadores, teleféricos, viadutos e tineis, o nosso estudo cingiu-se aos
ascensores, dos quais procuramos fazer um levantamento sistematico em trés fontes camararias, cruzando as
informagdes disponiveis nas Actas da CML (Archivo Municipal), nos seus Processos de Secretaria (AAC,PS) e
no arquivo de Viagdo (AAC,Viagdo). Porém, apresentaremos apenas os casos mais significativos, abstendo-nos
de aludir tanto aos requerimentos vagos quanto a localizagdo como aos ambiguos relativamente ao sistema de
tracgao.

30 referido Syndicato era uma associagio entre: visconde de Sanches da Baena, general Antonio Tavares de
Almeida, Guilherme Diogo Pessoa Allen, consultorio de engenharia civil e architectura, Paulo Benjamim Cabral
e Carlos Basto, Evaristo Nunes Pinto & C¢ Alfredo Pereira & C¢ J.J. de Oliveira Machado, Francisco de
Albuquerque, Manuel Joaquim Alves Diniz e Joaquim de Araujo (Cf. GEO, cota 201P CMLEO).

** Encontram-se nesta categoria os requerimentos de Jayme Rodolpho Rolim de Abreu Lima e Sousa; Alfredo
Dias de Oliveira; Cypriano Leite Pereira Jardim e socios; J.J. de Oliveira Machado,; Luiz de Lenne, Anatole
Calmels e Luiz Estevdo Jaume; Izidoro José Vicente, Francisco de Almeida Cardoso e Albuquerque; Joaquim de
Araujo; Companhia de Credito Auxiliar (ibidem).

#3 Nesta categoria encontram-se os requerimentos de Silem Cohen; Daniel Augusto da Silva e Francisco da
Ponte e Horta, Henrique de Maia Cardoso; Domingos José Bernardino de Almeida e Francisco Antonio Duarte
de Vasconcellos; Antonio Vicente Peixoto Pimentel; Francisco Maria Gomes de Sousa; Manuel Nandim de
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O facto daquele contrato com o Syndicato Baena ter tido como objecto carros americanos
de trac¢do animal foi, como ja antes assinaldmos, fonte de equivocos, dado que a
generalidade da bibliografia sobre os transportes publicos lisboetas ndo teve em conta as
modificacdes e os contratos subsequentes que claramente vieram a posicionar aquela
concessdo no negocio do tramway-cabo.**

Mas aquilo que agora nos importa referir ¢ que, através daquele Parecer de 1884, a
Commissdo de Obras e Melhoramentos da CML, no seu rol de pedidos rejeitados, incluiu
projectos de ascensores conjuntamente com linhas de carros americanos. O motivo ¢ até
certo ponto compreensivel, na medida em que, frequentemente, ascensores € carros
americanos eram propostos pelos requerentes como trogos parciais € complementares dentro
de um mesmo projecto. Todavia, analisando os casos em pormenor, parece-nos que a CML
aproveitou a oportunidade para, a pretexto da concessdo ao Syndicato Baena, arquivar
definitivamente processos antigos, concessdes caducadas e requerimentos prescritos,
arrastando, nessa depuragdo, pedidos de licenca que diziam estritamente respeito a
ascensores.

Assim, se aquele Parecer por um lado condensou o leque de pedidos relativos a transportes
colectivos que foram dirigidos a CML, até finais de 1884, o que inegavelmente facilita hoje o
acesso aquela informagao, por outro lado também contribuiu para, a sombra dos americanos,
ocultar os ascensores entretanto propostos, concorrendo desse modo para o esquecimento
destes dispositivos idealizados que protagonizaram os primordios da histéria dos que vieram
a ser construidos e dos quais alguns foram, por assim dizer, ascendentes.

Os aspirantes a concessionarios que considerdmos como os Prejudicados de 1884 sao os

sete casos que sistematizamos no quadro seguinte.

Carvalho; Carlos Ferreira Pinto Basto;, Roberto Armenio;, M. Hermann; José Travassos Pereira; Manuel
Joaquim Alves Diniz e Joaquim José de Sousa; Antonio Larcher Marcal (ibidem). E nesta categoria que se
encontram os requerimentos que antecederam, em varios anos, aquele que Raul Mesnier produziu em 1882 e que
estd na origem do contrato da CAML com a CML, designadamente os requerimentos de Daniel da Silva e
Francisco Horta, e de Roberto Arménio. E essa primazia que explica terem sido os Gmicos ascensores idealizados
referidos por alguma bibliografia.

#¢ Em Dezembro de 1885 foi introduzida a modificagdo ao contrato tornando facultativa a utilizacdo do sistema
do tramway-cabo. Esse contrato foi substituido por outro provisorio em 1887, convertido em definitivo em 1888,
no qual o Syndicato se propos explicitamente construir as suas linhas no systema tramway-cabo. (Cf. Pontos
2.4.1.3 ¢ 2.4.1.4 do Capitulo 2).
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Quadro 7 — Os requerentes de ascensores, até 1884.

Nome(s) do(s) requerente(s) Data do 1° requerimento Obs
Daniel da Silva e Francisco Horta 11 de Abril de 1874 Prejudicados pelo Parecer de 1884
Roberto Arménio Anterior a Dezembro de 1874 | Prejudicado pelo Parecer de 1884
Carlos Ferreira Pinto Basto 5 de Janeiro de 1876 Prejudicado pelo Parecer de 1884
José Travassos Pereira 29 de Agosto de 1879 Prejudicado pelo Parecer de 1884
Paulo Benjamim Cabral e Carlos Basto | 5 de Setembro de 1879 Integrados no Sindicato Baena*"’

Requerimento inicial de Raul Mesnier, de 10 de Maio de 1882

Joseph Bleck 5 de Fevereiro de 1883 Omisso no Parecer de 1884
Faros & Almeida 19 de Julho de 1884 Omissos no Parecer de 1884

As descrigoes e consideracdes relativas a estes sete pedidos, disponibilizamo-las em

448 . . L. ~
anexo,  no entanto, cabe aqui referir as principais conclusoes:

1 — Considerando a prioridade dos requerimentos, Daniel da Silva e Francisco
Horta foram os primeiros; mas se considerarmos a primeira concessao para
ascensores atribuida pela CML, a vantagem fica com Roberto Arménio.

2 — Uma década antes da constru¢do do Lavra e da Gloria, os projectos ja
consideravam a maquina a vapor fixa, e o contrapeso de 4gua ndo chegou sequer a
ser equacionado.

3 — Antes do requerimento de Raul Mesnier, de 1882, estavam ja definidas trés
das oito localizagdes constantes naquele pedido (Lavra, Gloria e S. Jodo da Mata)
e também a Bica, localizagao que sé seria pedida pela NCAML em 1885.

4 — O primeiro requerimento visando explicitamente o tramway-cabo € bastante
anterior a metamorfose tecnoldgica®® e ndo mereceu sequer ser referido como
prejudicado no Parecer de 1884, nem obteve, tanto quanto avalidmos, qualquer
resposta da parte da CML.

7 Outros dois requerentes em condi¢des parecidas também poderiam ter sido referidos: Alfredo Pereira e C*
(1878) e Antonio Almeida (1878), por terem integrado aquele Syndicato e por terem nos seus requerimentos
iniciais considerado a utilizacdo da traccdo a vapor. Porém, ao contrdrio de Paulo Cabral, nos pedidos
subsequentes “recuaram” para a tracgdo animal, razdo pela qual entendemos ndo os enquadrar na nossa lista.

8 Ver Anexo XVIIIL.
9 Ver Ponto 2.4.1.2 do Capitulo 2.
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3.2 — De 1885 aos finais de 1887

Se o Parecer de 1884, embora amalgamando dispositivos dispares, recapitulou num so6
documento a totalidade™’ dos requerimentos dirigidos &8 CML até Outubro daquele ano, nio
existe documento equivalente condensando os pedidos feitos dali em diante, o que
provavelmente explica o esquecimento destes e que ¢, tanto quanto avaliamos, absoluto.*”!

O ano de 1885 terminou dando expressdo a mudanca para a tecnologia do tramway-cabo por
parte dos principais concessionarios,*> consubstanciada na alteragio do contrato com Baena e
nos contratos com Kessler e com a NCAML; e o ano de 1886 iniciou-se com uma nova
veracdo na Camara, empenhada em obter vantagens econdomicas das concessdes e conduzindo

N . . , .. 453
a renegociagdo sucessiva dos contratos anteriores, até aos definitivos, em 1888.

Porém, para
14 da questdo das contrapartidas para a CML, nesse processo de renegociagdo, multiplas linhas
concedidas pelos contratos de 1885, deixaram de o estar nos contratos de 1888. Assim, neste
periodo, os requerimentos dos demais aspirantes a concessiondrios ocorreram na peugada das
concessdes firmadas pela vereagdo cessante, até finais de 1885, ou ja em plena fase de

renegociagdo, de 1886 a 1888, em que, fruto das incertezas, todas as oportunidades seriam

admissiveis. No conjunto, referenciamos oito casos, que reunimos no quadro seguinte:

Quadro 8 — Os requerentes de ascensores, de 1885 aos finais de 1887.

Nome(s) do(s) requerente(s) Data do 1° requerimento Obs

Concessdo Baena, traccdo animal, 8 de Novembro de 1884

Concessdo Kessler, cabo metallico, 21 de Marco de 1885

Jodo de Oliveira Casquilho 4 de Novembro de 1885 Nao deferido

Nicolau da Conceigéo e outros 1 de Dezembro de 1885 Nao respondido, que saibamos.

Outorga a Baena da possibilidade de usar o tramway-cabo, 7 de Dezembro de 1885

Concessao provisoria NCAML, 30 de Dezembro de 1885

Luiz de Lenne e outros 31 de Dezembro de 1885 Nao respondido, que saibamos.
José Ferreira Marquitos 5 de Janeiro de 1886 Indeferido
Manuel Santiago e outros 7 de Fevereiro de 1887 Indeferido
CECA e W.H.Bleck 30 de Margo de 1887 Indeferido
Bardo de Kessler e socio 16 de Julho de 1887 Nao respondido, que saibamos.
Augusto Ribeiro 7 de Outubro de 1887 Nao respondido, que saibamos.

Contratos definitivos NCAML/Kessler/Baena - Abril/Maio/Junho 1888

% Tirando as excepgdes de Joseph Bleck e de Faros & Almeida, que referimos no ponto anterior.

#1 Relativamente aos primeiros pedidos, de 1874, ainda localizamos algumas referéncias na bibliografia que
consultamos. Porém, sobre o periodo que agora vamos apresentar, deparamo-nos com um siléncio total.

#2 Ver Ponto 2.4.1.2 do Capitulo 2.
3 Ver Ponto 2.4.1.4 do Capitulo 2.
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Maiores detalhes relativos a estes requerimentos serdo apresentados em anexo.*”* No entanto,

as principais conclusdes sdo as seguintes:

1 — O requerimento de Jodo Casquilho aparenta ser um requerimento da NCAML, por
interposta pessoa, € as localizagdes sdo quase coincidentes com as do contrato de 30 de
Dezembro de 1885.

2 - Encontrdmos nos pedidos deste periodo um nimero abundante de localizacdes
inéditas. Por um lado, o de Casquilho/NCAML, requerendo praticamente tudo o que
sobrara das concessoes feitas a Baena e a Kesser. Por outro lado os demais interessados
(Kessler incluido), procurando solugdes criativas € menos obvias.

3 — Por quase todos os pedidos de 1885 em diante, perpassa a ideia de que tinham
consciéncia das concessdes em vigor, procurando acomodar-se-lhes.

4 — E deste periodo também o fendmeno inédito de haver requerimentos nao
respondidos, sendo de admitir que isso possa decorrer de fragilidades de arquivo.

3.3—-De 1888 a 1891

Concluido o processo de renegociacdo entre a Camara € 0os principais concessionarios e
assinados os contratos definitivos de 1888, tornou-se claro que o numero de linhas consagradas
nestes era bastante inferior, comparativamente com as antigas concessdes de 1885. E normal
que os demais interessados em entrar no negocio dos ascensores, em condi¢des idénticas as
consagradas em 1888, tenham percebido essa situagdo como uma oportunidade, como indicia o
acréscimo de pedidos que localizamos no periodo que vai até ao final de 1891.

O que talvez os numerosos aspirantes a concessionarios desconhecessem ¢ que, na
perspectiva intima da CML, os contratos de 1888 tinham fechado o ciclo de renegociacdo dos

contratos de 1885%°

e, dali em diante, s6 haveria novas concessoes uma vez construidas as
linhas j& contratadas. Dessa disposi¢ao nos dao quase sistematicamente conta as informacoes
da Reparticdo Technica sobre os diversos requerimentos, no total de dezasseis, que agrupamos

no quadro seguinte:

434 Ver Anexo XIX.
3 Ver Ponto 2.4.1.4 do Capitulo 2.
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Nome(s) do(s) requerente(s)

Data do 1° requerimento

Obs

Contratos definitivos NCAML/Kessler/Baena - Abril/Maio/Junho 1888

Frederico Balby e C* 11 de Julho de 1888 Indeferido
Bardo de Kessler e socios. 16 de Novembro de 1888 Indeferido
Antonio Ferraz 24 de Novembro de 1888 Indeferido
Antonio Castro 18 de Dezembro de 1888 Indeferido
Eduardo Maia 23 de Janeiro de 1889 Indeferido
Jodo Figueiredo 15 de Fevereiro de 1889 Indeferido
Jerénimo Abreu 25 de Julho de 1889 Indeferido
Jodo Duarte 14 de Agosto de 1889 Indeferido
Manuel Barbosa e socio 12 de Outubro de 1889 Indeferido
Alfredo Mello 8 de Novembro de 1889 Indeferido
Henrique Moser 15 de Novembro de 1889 Indeferido
Ernesto Vasconcellos 16 de Janeiro de 1891 Indeferido
Jodo Moraes 2 de Abril de 1891 Indeferido
José Pires 19 de Abril de 1891 Indeferido
Antonio Brandao 14 de Outubro de 1891 Indeferido
Manuel Silva 4 de Novembro de 1891 Indeferido

) . , 456
Sobre estes requerimentos, cujos conteudos desenvolvemos em anexo, ~~ apresentamos de

seguida as conclusdes que deles extraimos:

1 — As localizagdes pretendidas ndo se cingiram aquelas que foram “libertadas™ pela
renegociagdo de contratos com os principais concessiondrios. Houve casos em que até a

Reparti¢do Technica se mostrou entusiasmada com algumas solucdes propostas.

2 — Tirando alguns casos de impraticabilidade técnica ou de conflito com linhas ja
concedidas, a maioria dos indeferimentos prendeu-se com a informal disposi¢cao da Camara
em suspender temporariamente quaisquer concessdes.

3 — A Reparticgio Technica mostrou-se por vezes flexivel relativamente aquela
disposi¢do, sem que o seu parecer fosse seguido.

4 — Nem todos os pedidos relativos a linhas ja concedidas resultaram de distrac¢do ou
ignorancia da parte dos proponentes, parecendo dimanar quer de atencdao as caducidades
quer de tentativas de aliciamento da Camara.

5 — Tanto Kessler como a NCAML procuraram acrescentar as suas concessoes de 1888.

436 Ver Anexo XX.
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6 — Apesar de muitos requerimentos ndao serem suficientemente explicitos quanto a
tecnologia e de em 1891 ainda ter havido um pedido para um dispositivo idéntico a Gloria,
no conjunto o tramway-cabo parece predominar.

Sobre os ascensores idealizados, ¢ ainda dentro deste periodo, importa considerar uma
singularidade: o tramway-cabo da Carris, companhia que tipicamente explorava carros
americanos de tracgdo animal, mas que se obrigou, perante a CML, a construir um daqueles
dispositivos por forca da clausula 4* do contrato de 10 de Abril de 1888. Apesar de ser um caso
particular, tem cabimento no periodo em aprego, pelo que a respectiva pormenorizagao e

. ~ ~ . 4
consideragdes serdo igualmente apresentadas em anexo.*’

3.4 — Os Prejudicados de 1891

Vimos atrds como a conclusdo das negociacdes entre a CML e os principais
concessionarios, consubstanciadas nos contratos de 1888, ndo impediu que outros
interessados continuassem a tentar entrar no negdcio dos ascensores, em condicdes
semelhantes as expressas naqueles contratos. A Camara que, ao longo dos anos, por vezes
hesitara entre o respeito pela prioridade do pedido e o concurso publico, a partir de 1888
passou a reger-se decididamente pelo ultimo. Porém, s6 deliberou explicitamente nesse

sentido no final de 1891:

(...) a commissdo administrativa do municipio, na sua sessdo de 24 de
Dezembro de 1891, resolveu, com relagdo 4 concessdo de licenga para
assentamento de novas linhas ferreas na cidade, alem das ja contractadas pela
Exm® Camara, que, depois d’estas concluidas, seja elaborado um plano geral
das mais que a experiencia tenha indicado como necessarias, abrindo-se
depois concurso para a sua construcgdo e exploragdo por linhas isoladas ou
grupos de linhas.

A partir de 1892, os pedidos de licenca passaram a ser indeferidos com base naquela
disposi¢do de 1891. Porém, rapidamente foi percebido pela Reparticdo Technica o problema
implicito naquela deliberagdo: ndo lhe era possivel preparar um novo plano geral de viagdo a
partir do pressuposto de que as linhas decorrentes dos contratos entretanto firmados seriam
concluidas, porque se tornara entretanto claro que nao o seriam, e porque para a Reparticdo
Technica, nao era indiferente elaborar um plano geral de viagdo admitindo como validas as

concessoes de 1888 ainda ndo construidas, ou partindo do principio que estavam caducadas.

47 Ver Anexo XXI.
48 Cf. AAC, PS, cx319.
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Em Setembro de 1892, a Reparti¢do Technica resumiu a situacao da seguinte forma:

(...) os prasos concedidos para a conclusdo das linhas (...) ainda ndo terminaram; mas
vé-se igualmente que o espago de tempo que falta para expirarem os mesmos prasos
¢ evidentemente limitadissimo para que as linhas se possam concluir dentro

d’elles.459

Estava assim a CML, nos finais de 1892, confrontada com duas opgdes: ou voltava a
conceder novas prorrogagdes, ou anulava as concessoes feitas as diversas companhias, nos
trocos ou linhas ndo construidas.*®

A opinido da Reparticdo Technica, a esse respeito, ndo poderia ser mais transparente:

E certo que a commissdo administrativa, na sessio de 24 de Dezembro de 1891,
resolveu, relativamente as concessdes de licengas para o assentamento de novas
linhas férreas na cidade, além das que a Camara ja contratou e depois d’estas
concluidas, seja elaborado um plano geral das mais que a experiencia tenha indicado
como necessarias, abrindo-se concurso para a sua construc¢do e exploragdo por
linhas ou grupos de linhas; mas ndo me parece que tal resolugdo possa continuar de
pé integralmente, em face do despreso das empresas concessionarias pelo
cumprimento dos seus contratos, ndo realisando os melhoramentos publicos que se
obrigaram a executar e que sdo instantemente reclamados, e havendo, alem d’isso,
tantos pretendentes que solicitam a concessdo para execucdo dos mesmos
melhoramentos.

Em vista de tudo quanto acabo de expdr, parece-me que o melhor que a Exm®
Camara teria a fazer é, depois de esgotados os ultimos prasos para a conclusdo das
linhas contratadas, tomar as seguintes deliberagdes:

1* - Dar como anuladas, conforme as respectivas condicdes dos contratos, as
concessoes feitas e ndo executadas;

2% - Indeferir todos os requerimentos pedindo concessdes de licengas para quaesquer
linhas ferreas na via publica;

3% - Mandar elaborar depois um plano definitivo das linhas a construir,
comprehendendo as cuja concessdo de licenca for anulada (...);

4* - Por a concurso, logo em seguida por grupos ou isoladamente, a concessdo de
licenga para o assentamento e explora¢do das linhas que fizerem parte d’aquelle
plano.

Nao pode porem esta reparticdo, como deseja, apresentar desde ja qualquer trabalho
n’este sentido por isso que ¢é impedida de o fazer, em vista de ndo poder prever qual
sera a resolucdo da Exm® Camara acérca das linhas cujo ultimo praso caduca em
breve (...).

Sem que a Exm® Camara desfaca o actual estado de coisas com relagdo ao assumpto,
tomando uma resolu¢do definitiva, ndo se podera, a meu vér, abrir campo &

satisfacdo plena das necessidades da viagdo publica.461

9 Cf. AAC, PS, cx325.

49 Em Setembro de 1892, o ponto da situagdo era o seguinte: o prazo para as linhas concedidas ao Bardo de
Kessler terminaria em 24 de Dezembro de 1892; o prazo para a concessdo Baena/CVUYV terminaria em 9 de
Maio de 1893 ¢ até a data apenas tinha sido apresentado ¢ aprovado o projecto da linha de S. Sebastido; o prazo
concedido a Carris para substituir por um tramway-cabo a linha americana do Cais do Sodré ao Rato, fora
prorrogado até 22 de Outubro de 1892. S6 a NCAML estava relativamente bem encaminhada, tendo construido
os ascensores do Lavra, Gléria, Estrela e Bica, ¢ estando o da Graga em constru¢do. Quanto ao trogo
complementar do ascensor da Estrela, pela rua de S. Jodo dos Bemcasados, a NCAML tinha pedido para ser
desonerada dessa obrigag@o, o que tinha sido deferido condicionalmente pela CML em 14 de Junho de 1892.
(ibidem)

1 Cf. AAC, PS, cx325 (sublinhados nossos). Nas palavras da Reparticiio Technica, da autoria do Eng® Augusto
Santos, ndo se consideram apenas as concessdes ndo executadas mas também aquelas para as quais as
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Porém, as recomendagdes daquela Repartigdo ndo foram seguidas: ndo s6 ndo foram
anuladas as concessdes como algumas até foram novamente prorrogadas.*®> A Camara adiou
assim o problema por mais algum tempo, durante o qual a Reparticdo Technica rejeitou
novos pedidos de licenca, ainda ao abrigo da disposicdo de 1891.*%

Em 1894 tudo mudou, e numa direc¢do que nada permitia antecipar. O vasto projecto
apresentado por Henry Lusseau para a constru¢do do Parque da Liberdade incluia o pedido
de concessdo de todos os transportes publicos em via férrea, num raio de 5 Km, sem offensa

464 C o~ ~ ., .
% Desta vez a decisio da Camara foi célere, tendo o respectivo

dos contratos vigentes.
contrato sido assinado com Lusseau em Fevereiro de 1895.

Aquilo que nos importa salientar, a respeito deste contrato, ¢ o seguinte:

1. Com 5 Km de raio, na pratica a concessdo a Lusseau abrangia a maior parte da area
urbanizada da cidade;

2. Ficou assim implicitamente sem efeito a deliberacdo de 1891, passando a ndo fazer
sentido o entdo desejado plano geral de viagao;

3. A Camara, prolongadamente hesitante em relagdo as caducidades nas vias férreas
urbanas, de subito entregou praticamente a cidade toda a um uUnico e novo
concessiondario. Evitou assim também optar entre o principio da prioridade e o do
concurso publico.

4. Aquele contrato relativiza a tdo difundida ideia de fazer recuar o monopolio de que a
Carris beneficiou com a trac¢do eléctrica, ao contrato de 1892, que na pratica sé lhe
eliminou a concorréncia dentro da traccdo animal. O contrato com Lusseau configura,
ele sim, um quase monopolio dentro das vias férreas.

5. Decerto devido a notoriedade daquela concessdo, durante quase dois anos nao parecem
ter sido dirigidos a CML novos pedidos para o assentamento de linhas de ascensores.

Tendo em conta o seu desfecho, o contrato com Lusseau ao invés de clarificar a situagdo da
rede de transportes colectivos, acabou por adensar o problema para a CML. E que aquele

concessionario acabou por nem sequer efectuar o depdsito-cau¢do a que estava obrigado

companhias tinham direito de preferéncia, recomendando que se convidassem essas companhias a abdicarem
daquele direito.

462 ~ ~ .
62 Foram os casos do Bario de Kessler e da CVUV. A concessio da Carris para o tramway-cabo, tanto quanto
apuramos, nesta fase foi apenas deixada cair no esquecimento.

3 Com a excep¢do do combinado, elevador e ascensor, requerido por Francis Ferrin.

4% Ver Anexo XXII-1). Os contratos vigentes eram apenas, cremos, o da concessdo Baena/CVUYV e os direitos de
preferéncia da NCAML. A ultima prorrogacdo pedida por Kessler foi recusada na sessdo de 31 de Maio de 1894
(Cf. Ponto 2.4.1.4 do Capitulo 2).
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contratualmente, e as varias prorrogacdes que pediu para esse efeito ndo o levaram mais longe
que Junho de 1897.

Entretanto, tendo recomecado a ser enviados & Camara novos pedidos de concessdo, a
Reparti¢do Technica ndo restou senao pedir, uma vez mais, a Camara que clarificasse a

situagdo, remetendo para a deliberagdo de 1891.

A partir de 1896 comegaram as conversagdes com vista a electrificacdo da rede da Carris,
cujo contrato foi assinado em 5 de Junho de 1897.%° Em 16 de Agosto de 1898 foi assinado
novo contrato com a Carris, concedendo-lhe 26 Km de novas linhas e o privilégio exclusivo da
trac¢do eléctrica por meio de cabos aéreos, no perimetro explorado por aquela companhia.*®® A
partir de Janeiro de 1898 e até 1901, data até a qual conduzimos a nossa pesquisa, nao
localizdmos mais nenhum pedido para a construcdo de ascensores.

Assim, consideramos como Prejudicados [pela resolugdo] de 1891 os autores dos
requerimentos enviados a8 CML entre 1892 e 1898, que resumimos no quadro abaixo e cujos

; 467
conteudos apresentamos em anexo.

Quadro 10 - Os requerentes de ascensores, de 1892 em diante.

Nome(s) do(s) requerente(s) Data do 1° requerimento Obs

Deliberacdo da CML — 24 de Dezembro de 1891

Augusto da Costa e socio 7 de Janeiro de 1892 Nao respondido, que saibamos.

17 de Junho de 1892 Indeferido. a) Conflitual com concessdes em

vigor, e b) com base na deliberacdo de 1891.

Antdnio Vanzeller

23 de Junho de 1892 Indeferido. a) Conflitual com concessdes em

vigor, e b) com base na deliberagdo de 1891.

John Coverlay

16 de Julho de 1892 Indeferido. a) Conflitual com concessdes em

vigor, e b) com base na deliberagdo de 1891.

Manoel Feijao

20 de Julho de 1892 Indeferido. a) Conflitual com concessdes em

vigor, e b) com base na deliberagdo de 1891.

Jodo Trigueiros e socio

26 de Julho de 1892 Indeferido. a) Conflitual com concessdes em

vigor, e b) com base na deliberagdo de 1891.

Antonio Castanheira

Jodo Posser e socio 1892 Indeferido com base na deliberagdo de 1891.

Ramiro Trindade

12 de Outubro de 1892

Indeferido com base na deliberagdo de 1891.

Felix de Ciebra

19 de Janeiro de 1893

Indeferido com base na deliberagdo de 1891.

Francis Ferrin

19 de Abril de 1893

Aprovado pela Cémara, depois de Parecer
favorével por parte da Reparti¢do Technica.

Julio Alves

1 de Setembro de 1894

Nao respondido, que saibamos.

%5 Em 4 de Junho de 1897 foi dado por terminado, pela CML, o contrato com Lusseau.

466 Cf. CASTRO:1956, Cap. VIIL.
%7 Ver Anexo XXIL
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Henry Lusseau

26 de Dezembro de 1894

Atribuida a concessdo pela Céamara em
5/2/1895.

Paiva Irmaos e socio

22 de Julho de 1896

Nao respondido, que saibamos.

J. Greenfield de Mello

10 de Novembro de 1896

Indeferido. a) Conflitual com concessdes em
vigor, e b) com base na deliberacdo de 1891.

Jodo Brée

6 de Abril de 1897

Indeferido. a) Conflitual com concessdes em
vigor, e b) com base na deliberagdo de 1891.

John Clark e socio

8 de Abril de 1897

Indeferido. a) Conflitual com concessdes em
vigor, e b) com base na deliberagdo de 1891.

Francisco Rego

3 de Junho de 1897

Indeferido. a) Conflitual com concessdes em
vigor, e b) com base na deliberagdo de 1891.

Domingos Serzedello

23 de Julho de 1897

Indeferido. a) Conflitual com concessdes em
vigor, e b) com base na deliberagdo de 1891.

Antonio Machado e sécio

4 de Agosto de 1897

Nao respondido, que saibamos.

Jodo Ribeiro

17 de Agosto de 1897

Indeferido com base na deliberagdo de 1891.

Alfredo Veiga

2 de Janeiro de 1898

Aprovado pela Cémara, depois de Parecer

favorédvel por parte da Reparti¢do Technica.

Sobre os 21 requerentes deste periodo e respectivos pedidos, parece-nos relevante destacar

0s seguintes aspectos:
1. A maior parte dos pedidos diz respeito a localizagdes que faziam parte dos contratos de
1888, quer por concessdo quer por garantia dos direitos de preferéncia;

2. Depreende-se que os autores de tais pedidos estavam bem informados sobre as datas em
que caducavam aquelas concessdes e procuraram explorar essas oportunidades;

3. Surgiram, porém, neste periodo, propostas para localizagdes inéditas;

4. Apesar da reniténcia da CML em fazer novas concessoes, foram aprovados dois pedidos,
ambos combinando elevadores com tramway-cabo;

5. Independentemente dos dilemas da Camara, s6 uma minoria de pedidos aparenta ser
tecnicamente insustentavel;

6. Apesar de em 1896 ainda ter surgido um requerimento que visava construir um ascensor

idéntico a Gloria, e de nem todos os requerimentos serem explicitos quanto a tecnologia a
empregar, o tramway-cabo parece ser predominante.

3.5 - FEm suma

Sem contar com os principais concessionarios ja referidos em capitulo anterior,

procuramos analisar a totalidade dos demais requerimentos que foram dirigidos a CML
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pedindo concessao para o assentamento de ascensores, tendo como limites de busca as datas
de 1873 e de 1901, anos respectivamente da primeira linha de carros americanos de tracgao
animal e do primeiro carro eléctrico, em Lisboa. Admitimos que alguns requerimentos
possam ter escapado do nosso crivo, pelo que o resultado ndo ¢ definitivo; apenas o mais
exaustivo que conseguimos.

Pode-se afirmar que o fendmeno dos ascensores lisboetas durou cerca de 24 anos, situados
entre o primeiro requerimento, em 1874, e o ultimo, em 1898468

No que diz respeito a tecnologia, apesar de omissa ou ambigua em multiplos
requerimentos, a nossa pesquisa permite corroborar no essencial aquilo que assinaldmos
noutro capitulo:*** a partir de 1885 predominou o framway-cabo em detrimento do sistema
funicular, embora alguns requerimentos tenham insistido neste sistema, tdo serodiamente
quanto 1896. E também de assinalar que a quase totalidade dos requerimentos que sdo
explicitos, enfatizando que os mais antigos o foram, apostam na trac¢do por vapor de agua;
em lugar algum localizdmos qualquer pedido que referisse o recurso ao contrapeso de agua.
Assim, apesar do requerimento inicial de Mesnier, de 1882, apenas referir trac¢do mechanica
da locomogdo,””” face ao panorama geral, podem-se considerar os casos do Lavra e da Gléria
como singularidades.

Relativamente aos tragados propostos, pode dizer-se que tirando uma excepgao ou outra, a
quase totalidade dos pedidos aparenta ser tecnicamente exequivel. Em contrapartida, apesar
de terem sido propostas algumas solugdes inéditas, numerosos requerimentos podem parecer
bizarros, e a priori votados ao insucesso, ao insistirem repetidamente em localiza¢des
reservadas pelos concessionarios principais. Porém, na generalidade ndo se tratou quer de
ignorancia quer de distraccdo: os principais concessiondrios tinham prazos contratuais e
ninguém poderia prever que estes viriam a ser consecutivamente prorrogados. Trataram-se,
por conseguinte, de tentativas de explorar as caducidades das principais concessoes,
posicionando-se junto da Camara ao abrigo do principio da prioridade. Foram assim

duplamente iludidos, ndo s6 pelas ja referidas prorrogacdes, como pela inconstancia

municipal. A CML a partir de 1888 passou a reger-se pelo principio do concurso publico,

%% O facto do Parecer de 1884 recapitular todos os pedidos anteriores da-nos alguma seguranga para situar o
primeiro requerimento para ascensores em 1874. Por outro lado, a pesquisa no periodo 1889-1901 revelou-se
totalmente infrutifera. A hipotética existéncia de requerimentos desgarrados, para 14 daquele ano extremo, nio
invalida a conclusdo de que, no essencial, o fendmeno se situou nos 24 anos que identificdmos, periodo no qual,
convém dize-lo, se enquadram naturalmente os ascensores que foram de facto construidos.

49 Ver Ponto 2.4.1.2 do Capitulo 2.

470 yer Anexo I1.
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mas fé-lo de forma assertiva apenas quanto a rejei¢do de pedidos. Quando chegou o
momento de elaborar um plano geral de viagdo e de abrir concursos, entregou
displicentemente uma concessdo Unica para quase toda a cidade, sem concurso nem
prioridade. Confrontada com o insucesso desta medida, a Camara refugiou-se de novo, mas
temporariamente, no principio do concurso publico, justificando assim novos indeferimentos
até aos alvores da tracgdo eléctrica, sistema que licenciou a um tinico concessionario.

Podem assim considerar-se como factores principais para que a rede de ascensores lisboetas
ndo lograsse ter maior dimensao, os seguintes: a incapacidade dos principais concessionarios
- com a honrosa excep¢do da NCAML e parcialmente da CVUV- para levar a cabo o que se
propuseram, secundada pela Camara que permitiu o arrastamento prolongado das concessoes

falhadas, impedindo assim o acesso aquele negocio a numerosos interessados.
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CAPITULO 4

OS ASCENSORES NA MEMORIA COLECTIVA

Em complementaridade a realidade objectiva do funcionamento dos ascensores, € com o
objectivo de melhor interpretar aquele patrimoénio, procuraremos também interrogar a
memoria colectiva, analisando a forma como com ele se relacionaram as varias
contemporaneidades de lisboetas. Para esse efeito, recorrendo principalmente as publicagdes
periddicas, consideramos dois momentos-chave: a aceitagdo que os ascensores mereceram
aquando do seu assentamento e inicio de exploragdo, e a reac¢do ao desmantelamento de
algumas linhas nas vésperas da electrificacdo. Procuraremos também sumariar o que de mais
significativo foi publicado ao longo das décadas seguintes e até a consagracao institucional em
que culminou o processo de classificacdo dos ascensores como Monumentos Nacionais, no
qual analisaremos criticamente tanto os argumentos da candidatura como do deferimento por

parte do IPPAR.

4.1 — Os Ascensores na imprensa periodica

4.1.1 — Reaccdo a novidade

A fundacdo da CAML mereceu desde logo um acolhimento entusiasmado por parte da
imprensa, como no exemplo seguinte:

Est4 definitivamente fundada a empreza que vae dotar Lisboa com este importante
melhoramento. Acabaram as montanhas. Vo ser anullados pelos arrojos da industria
os violentos relevos orographicos que tornavam inaccessiveis os pontos altos da
cidade 4 maioria dos moradores dos seus valles, e produziam tdo ponderosos estragos
na economia d’aquelles que eram forcados pelas necessidades da vida a trepa-los em
longas e fatigantes ascensdes. Subir do Rocio, ou do Passeio, a Sdo Pedro de
Alcantara, da Mouraria 4 Graga, de Sao Domingos ao Campo de Sant’Anna, da Rua
de Sao Bento 4 Estrella, de tantos pontos baixos a tdo ingremes eminencias sem dar
um passo, sem ter um esfalfamento, sem rebentar uma veia, ou sem ensaiar uma

, . , . . . . 471
tisica, s6 uma empreza arrojada e benemerita o poderia conseguir.

1 Artigo de uma gazeta da época, citado por CASTRO: 1954, “A Vida Atribulada de uma Companhia de
Viagdo”, pp. 14-15.
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Ja atras referimos os embargos sofridos pela Companhia aquando das obras de assentamento
das linhas do Lavra‘”? e da Gl(’)lria,473 reveladores de resisténcias ¢ de conflito com outros
interesses. Todavia, a imprensa ecoou uma reac¢ao muito favoravel aos primeiros funiculares,
por parte da populagdo lisboeta: acompanhando os trabalhos, participando nos festejos das
inauguracoes e, principalmente, utilizando de forma significativa o novo meio de transporte.

Sobre o Lavra, O Occidente, em 1884 noticiava que

brotavam espontaneamente (...) calorosas felicitagdes dirigidas ao engenheiro
Mesnier [por parte] das pessoas que em numeroso concurso assistiam 4as

experiéncias, [e que aquele ascensor recebeu do publico um] brilhante
. 4
acolhimento.

Em 1885, ainda O Occidente noticiava a inauguracdo do Ascensor da Gléria, referindo que

a maneira como o publico recebeu esta innovacdo demonstra cabalmente a sua
o 4
grande utilidade. 76
Em 1886, num olhar ja retrospectivo sobre os primeiros anos de actividade, A lllustracdo

Portugueza noticiava que

os dois [ascensores] que ja funccionam teem tido um movimento assombroso,
representado por milhares de bilhetes vendidos.*”’

Nesse ano de 1886, recordemos, a nova vereacdo, visando garantir comparticipacdo nos
lucros, pretendia renegociar os contratos com as varias companhias, que por sua vez se
empenhavam na adaptacio a nova tecnologia do ramway-cabo.*”® Essas duas circunstincias
concorreram para um atraso na construgdo das linhas da concessao de 1882 que se
encontravam em “fila de espera”, com destaque para as da Estrela e da Graca, circunstancias
essas reforcadas por uma terceira: a demora, por parte da CML, na aprovacao dos respectivos
projectos. Nao ¢ liquido se esta demora se deveu ao facto dos servigos técnicos do municipio
lidarem com a novidade do tramway-cabo, ou se foi deliberada por calculismo negocial, até a

conclusdo dos contratos definitivos, em 1888. Possivelmente terd sido por ambas as razdes,

472 Ver Ponto 2.3.2.1 do Capitulo 2.
73 Ver Ponto 2.3.3.1 do Capitulo 2.
44 Cf. O Occidente, n°193 (1884), p.102.

475 . -
idem, ibidem.

476 Cf. O Occidente, n°248(1885), p. 251.

7 Cf. A Illustragdo Portugueza, n°5, 16 de Agosto de 1886, p.10. Ndo sabemos o niimero exacto de bilhetes
vendidos nos primeiros anos, mas relativamente ao primeiro semestre de 1889, no Lavra e na Gloria, sabe-se que
foram vendidos 704 mil bilhetes (i.e. mais de 3.800 bilhetes diarios no conjunto dos dois ascensores) e que no
segundo semestre as vendas teriam sido mais elevadas, aproximando-se do total anual de 2 milhdes de bilhetes
(Cf. Gazeta dos Caminhos de Ferro n°49, 1 de Janeiro de 1890).

78 Ver Pontos 2.4.1.2/4 do Capitulo 2.



164

mas o que nos importa aqui assinalar ¢ a reaccao dos lisboetas a essa demora, em especial por

parte dos residentes da Estrela e da Graga.*”
Em 14 de Margo de 1886 era enviada a CML uma peticdo, assinada por 550 moradores da

Cal¢ada da Estrella e arredores,*™ dizendo que

tendo conhecimento, pela imprensa, de que fora apresentada & Exm® Camara
Municipal uma representag@o pedindo que seja cassada 4 Companhia dos Ascensores
a licenca para assentamento do ascensor na referida calgada veem perante a mesma
Exm® Camara protestar contra tdo insolita pretensdo por isso que o estabelecimento
do ascensor n’aquella calgada ¢ de uma grandissima vantagem para os moradores do
sitio da Estrella, que ndo teem actualmente para ali transporte algum em condigdes
de tanta economia e comodidade (...).

Novamente, em 7 de Dezembro de 1886, deu entrada na CML outro documento assinado
por 577 moradores na Estrella e seus arredores, pedindo a aprovacdo do projecto daquele
ascensor cujos estudos se achavam na Reparti¢cdo Technica para informar. Baseavam o seu
pedido no facto de estarem privados de wusufruir as vantagens que lhes proporcionaria o

ascensor mechanico e acrescentavam o seguinte:

Demonstrar essas vantagens, ou apresentar argumentos que provem quanto
aproveitaria aos abaixo assignados o alludido ascensor seria trabalho inutil, porque
ahi estdo os das Calgadas da Gloria e do Lavra a patentear a importancia do
melhoramento e quanto o publico em geral aproveita com elle, e especialmente os

. . 482
moradores da parte alta da cidade servida por aquelles ascensores.

Quase na mesma data chegava a CML outro documento, desta vez assinado por 420

residentes na Graga, também ele pedindo a aprovacgao do projecto

cuja demora esta prejudicando sensivelmente os moradores da parte mais acidentada
da cidade que nao teem para ali meio algum de transporte tdo rapido e economico
como o que lhes offerece o ascensor (...) ordenando que ndo seja protelado por mais

tempo este melhoramento de reconhecidissima utilidade publica.

479 Nio ¢ de descartar a possibilidade da reaccio dos residentes naqueles bairros ter sido inspirada pela NCAML,
como forma de pressionar indirectamente a CML.

0 Os peticionarios eram predominantemente residentes na Cal¢ada da Estrela e suas transversais, mas outros
enderegos abarcavam quase toda a Lapa e iam tdo longe quanto a Rua Saraiva de Carvalho, o que permite avaliar
a vasta zona de influéncia daquele ascensor, na percepgao dos proprios potenciais beneficiarios da época.

1 Cf. AAC, PS, cx214. Desconhecemos qual fosse a representagdo que queria que a CML retirasse a licenga a
NCAML, que naquela data ainda era a decorrente da concessdo de 1882, apenas para a Calgada da Estrela, mas ¢
possivel que se tratasse de uma iniciativa dos concorrentes Kessler ou Baena, dada a conjuntura de renegociagdo
de contratos.

2 Cf. AAC, PS, cx213. Comparativamente com os peticionario de Marco de 1886, nestes de Dezembro verifica-
se uma ampliacdo da zona de influéncia do ascensor, constando signatarios de locais como a Rua do Sol ao Rato
ou a Rua das Janelas Verdes. E também interessante notar que por vezes referem as suas profissoes:
commerciante, negociante, architecto, empregado publico, estofador, estudante, coronel de artilharia,
typographo, professor, capitalista, caixeiro, official do exercito, engenheiro civil e carpinteiro.

483 .7 .
8 ibidem.
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Estes trés documentos, nao sendo originarios da imprensa periddica, sdo até mais
eloquentes, na medida em que através deles nos chega directamente a sensibilidade dos
residentes perante a anunciada novidade, que tardava.

Como sabemos, o Ascensor da Estrela s6 foi inaugurado em 1890 e o da Graga em 1893. Em
1890, a Gazeta dos Caminhos de Ferro noticiava as experi€éncias que antecederam a
inauguragao

enchendo-se os carros a mais da lotag@o, porque todos acolhiam com enthusiasmo
este grande melhoramento que (...) torna facil o accesso a um bairro (...) que, por
falta de commodidade, rapidez e frequencia nos transportes, ¢ ainda hoje tdo pouco
frequentado.484

O entusiasmo nao foi fugaz. Dois anos depois, quando se esperava para breve a inauguracao
da Bica e da Graga, a Gazeta referia que

a linha da Estrella estd fazendo um primoroso servigo. Os carros succedem-se
. . . . 485
continuamente, sempre cheios, marchando com a maior regularidade.

Relativamente a Bica, informam-nos que

~ . . . 486
a asceng¢do faz-se em 3 minutos [e] a concorrencia tem sido grande, como era de esperar.

Sobre o Ascensor da Graga, encontramos grande enaltecimento, desde logo porque o seu
assentamento deu
trabalho a 150 operarios (...) promovendo o beneficio publico [ajudando] a debellar a
crise operaria.

mas também pela
boa impressdo que o exame da sua obra produz no publico [dado que] os vehiculos
sdo seguros e muito elegantes, (...) [e] a linha estd solidamente construida.
O estabelecimento de um servico como este vae ser de incalculaveis vantagens para
aquelle sitio, até hoje isolado de communicagdes faceis com a baixa da cidade, s

. : . 488
tendo umas raras, carasS € morosas carrciras de rlperts que O serviam.

No caso do Ascensor de Sdo Sebastido, apesar de mais tardio, foi muito bem recebido por

parte da populagado, a semelhanca do que sucedera com os ascensores precedentes, noticiando

O Seculo que

83 Cf. Gazeta dos Caminhos de Ferro, n°63, 1 de Agosto de 1890.
85 Cf. Gazeta dos Caminhos de Ferro, n°100, 16 de Fevereiro de 1892.
86 Cf. Gazeta dos Caminhos de Ferro, n°109, 1 de Julho de 1892.
BT Cf. Gazeta dos Caminhos de Ferro, n°82, 16 de Maio de 1891.

8 Cf. Gazeta dos Caminhos de F. erro, n1°127, 1 de Abril de 1893. Os “riperts” eram veiculos de trac¢do animal
da Companhia de Carruagens Ripert, S.A.R.L., fundada em 1882 e portanto posterior ao aparecimento dos
americanos da Carris, com quem concorria e de cujos rails notoriamente abusava, até esta companhia em 1888
mudar a bitola das suas linhas de 1,475m para 90cm. Em 1892 a C? Ripert cessou a actividade, entregando os
seus activos a Carris, da qual se tornou accionista.
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[houve] em toda a extensdo da linha, grande ajuntamento de povo, movido pela
curiosidade de assistir s primeiras carreiras [e que] o novo ascensor era esperado
com anciedade pelo publico. As carreiras continuaram com regularidade (...) sendo
os carros assaltados pelo publico e andando sempre completamente cheios. (...) As
festas [da inaugurag@o] promovidas pelos moradores do largo de S. Sebastido da

Pedreira foram magnificas e muito concorridas.”

Assim, a julgar pelo que a imprensa periddica ecoou, pode afirmar-se que os ascensores
beneficiaram, na sua estreia, de um caloroso acolhimento por parte da populagdo das zonas da
cidade por eles servidas, fendémeno provavelmente devido ao facto de serem os primeiros
transportes publicos a prestar servigos regulares a essas zonas, e em condicdes percebidas quer
como econdémicas quer de grande comodidade para os utilizadores.*” Porém, o seu estado de

graca foi relativamente breve, como veremos adiante.

4.1.2 — Até ao fim da fase do vapor

Em 1896, a Carris «assinou novo contrato com a Camara para a exploragdo exclusiva em

. . - , . 491 . .
toda a cidade do servico por tracgdo eléctrican.”’! Importa contextualizar e precisar esta
afirmacdao. Em primeiro lugar, parece pacifico que a Carris beneficiou de grande

favorecimento por parte da CML, pelo menos desde o contrato de 1892*%

que praticamente
.. A . , . - . 493 . - .
lhe eliminou a concorréncia no negdcio da traccdo animal,”” favorecimento a que nao seriam

~ . . . A .. 494 .
estranhas as relagoes peculiares entre accionistas da CCFL e a Cdmara Municipal.”" Assim,

% Cf. O Seculo, 16 de Janeiro de 1899.

% Esse bom acolhimento também explica a perene cristalizagdo na memdéria colectiva da figura de Raul Mesnier
cuja intelligencia infatigavel consegue milagres scientificos (Gazeta, 1 de Abril de 1893), muito antes da
construgdo do emblematico Elevador do Carmo ou de Santa Justa.

1 Cf. VIEIRA: 1980, p.78.

2 Neste particular, seguimos a opiniio de Anténio Lopes Vieira, embora o seu trabalho Os Transportes
Publicos em Lisboa entre 1830 e 1910 (VIEIRA: 1982), seja infelizmente omisso no que diz respeito aos
ascensores, pelo que importa acrescentar que a Carris, a semelhanga da NCAML, do Syndicato Baena e do Bardo
de Kessler, também viu a sua concessdo inicial renegociada e confirmada em contrato definitivo de 1 de Abril de
1888 (Cf. AAC, Escripturas, Livro 17. Ver ainda Pontos 2.4.13 ¢ 2.4.1.4 do Capitulo 2). Apesar de no referido
contrato de 1888 ter ficado consagrada a possibilidade de utilizar a tracgdo mecanica, a Carris manteve-se no
negocio da exploragdo de carros americanos, competindo assim mais directamente com as outras cerca de 15
companhias de carruagens de trac¢do animal existentes em Lisboa

3 A proposta da Carris, que a CML aprovou em 1892, ia no sentido de impor taxas anuais de 500.000 réis por
cada carro (as taxas em vigor até aquela data iam de 4.800 a 8.400 réis anuais, por carro), isentando desse
pagamento as empresas com contrato especial com a Camara, o que eliminou sumariamente 12 daquelas 15
empresas concorrentes logo nesse ano (a Companhia Ripert resistiu até 1894; a Jacintho Gongalves foi absorvida
pela Carris em 1896 e a Empresa Eduardo Jorge «Chora» reconverteu-se em empresa de camionagem ja no séc.
XX).

94 Cf. VIEIRA: 1982, p.138. Por exemplo o banqueiro belga Henry de Burnay era simultaneamente financiador
da CML e accionista da Carris.
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identicamente ao que sucedera em 1892 com a trac¢ao animal, o contrato de 1896, relativo a
traccdo eléctrica, vai no mesmo sentido de progressiva monopolizagdo dos transportes
publicos de Lisboa por parte da Carris, a coberto da benevoléncia municipal. Em segundo
lugar, o exclusivo ndo dizia respeito as linhas das companhias com as quais a Camara tinha
contracto especial, i.e. a NCAML e os detentores dos direitos da concessdo ao Syndicato
Baena poderiam modificar o sistema de trac¢do das suas linhas, porque essa eventualidade
estava explicitamente consagrada nos respectivos contratos.*”> Mas, na pratica, terminavam as
ilusdes quanto a expansdo futura; as companhias concorrentes da Carris restava apenas tentar

4
8.%% No caso do Ascensor de

sobreviver dentro dos limites das respectivas concessoes de 188
Sao Sebastido, nem foi preciso esperar pelo advento da electricidade; terminou as operagoes,
como vimos, em Janeiro de 1901, e o primeiro eléctrico da Carris entrou em actividade em
Agosto desse ano. A NCAML resistiu até ser absorvida pela Carris, de facto a partir de 1909 e
formalmente apenas em 1926.%"

Desta forma, a tensdo crescente entre a NCAML e a Carris, que assumiu contornos de
“guerra declarada” entre 1904 e 1909, alterou o tom apologético que no passado a imprensa
dedicara aos ascensores, e as noticias passaram a privilegiar as polémicas entre as duas
companhias, com a CML no meio.””® Uma vez consumado o dominio da Carris sobre a
Ascensores, instalaram-se na opinido publica novas polémicas como por exemplo o aumento
dos precos dos bilhetes e a questdo da validade dos passes, polémicas essas que naturalmente

sobrelevaram nos trabalhos jornalisticos atentos aos transportes publicos de Lisboa. Posto isto,

0 que procuraremos fazer ¢ joeirar referéncias aos ascensores, entremeadas naqueles temas

45 Cf. Contrato de 18 de Abril de 1888 com a NCAML, condicio 13* e contrato de 16 de Junho de 1888 com o
Syndicato Baena, condicao 12* (AAC, Escripturas, Livro 17). Este aspecto ¢ omitido por VIEIRA (op.cit.), mais
focado no confronto entre a Carris e as companhias de carruagens de tracgdo animal.

46 A partir de 1905 a Carris tratou de assentar linhas eléctricas para a Estrela e para a Graga que desviaram boa
parte da clientela da NCAML, cerceando a sua capacidade de resistir dentro dos limites da sua ja acanhada
concessao.

7 Assim, a electrificagio do Lavra e da Gloria foi efectuada por uma NCAML ja subordinada a Carris. O
Ascensor da Bica, devido ao desastre de 1916 e aos anos de interrupgao, acabou por funcionar a electricidade
apenas em 1927, ja em periodo de plena posse por parte da Carris. Os ascensores da Estrela e da Graga, tramway-
cabo puros, foram desmantelados e as suas linhas substituidas em 1914/5 por linhas de carros eléctricos idénticos
aos demais da Carris.

% Apesar daquela “guerra” ser um tema condignamente inexplorado pela generalidade dos textos a que
acedemos, aqui apenas tem cabimento enumerar algumas das discordias em jogo: a) a licenca que a CML
concedeu a Carris para alargar a sua rede de eléctricos ao trogo Estrela/Bemcasados, que explicitamente fazia
parte da concessdo de 1888 a NCAML,; b) a pratica de dumping por parte da Carris nas linhas que concorriam
directamente com os ascensores que aquela companhia se apressou a “cercar”; ¢) a concessao a Carris da ligacao
entre o Largo do Carmo e S. Roque; d) o caso das entrelinhas apocrifas introduzidas no contrato entre a CML e a
Carris, que amplificavam o seu sentido monopolizante; ¢) as noticias postas a circular pela Carris com vista ao
descrédito da NCAML, etc.
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preponderantemente tratados pela imprensa, as quais possam indiciar qual a sensibilidade dos
lisboetas relativamente aqueles equipamentos, especialmente os tramway-cabo, no periodo

que vai até ao fim da fase do vapor.

Na viragem do século, sobre Mesnier e a propdsito da futura constru¢do do Elevador de
Santa Justa, escrevia-se na imprensa que

a elle deve a capital notaveis servi¢os na construcgao de todos os ascensores que temos ¢
em alguns dos quaes ha trabalhos que foram admirados pelos mais competentes

engenheiros estrangeiros.

No entanto, sobre o projectado funcionamento daquele elevador com maquina a vapor,
aquele mesmo artigo acrescenta:

Com a mesma sinceridade diremos que temos pena de que o espirito inventivo do sr.
Mesnier tdo productor que para cada uma das suas obras realisa verdadeiras descobertas
(...) ndo tenha orientado o seu espirito para a modalidade nova que vae tomando a viagéo
acelerada em presenga das notaveis conquistas da sciencia e da industria no que respeita

. . 500
ao potencial electrico.

Assinala-se assim, por antecipacdo, o bom acolhimento que viria a merecer a tracg¢ao
eléctrica, ja conhecida por viagdo acelerada, cuja primeira linha seria inaugurada dai a um
ano.””' Assim, ao fascinio pelas maravilhas da mecénica sobrepds-se, rapida e subitamente, o
deslumbramento com os prodigios da electricidade que ofuscou os velhos ascensores a vapor.
Estes praticamente desapareceram da imprensa, que passou entdo a privilegiar a “guerra” entre

a NCAML e a Carris, como nos seguintes exemplos:

O movel da Companhia Carris (...) ¢ matar a Companhia dos Ascensores, o que alias
alardeia que ha de conseguir com o seu voto...

A unica e verdadeira razdo ¢ que de ha muitos annos [a NCAML] procura crear todas as
difficuldades a expansdo das linhas [da Carris] para ver se obtem pelo seu arruinado

material (...) um prego injustificado e absurdo.””

Registamos assim que em 1906 os ascensores ja exibiam manifestos indicios de desgaste, o

que decerto contrastaria com os eléctricos, em pujante fase de expansao.

9 Cf. Gazeta dos Caminhos de Ferro, n°302, 16 de Julho de 1900, p.211.

% idem, p.210.

' O primeiro eléctrico da Carris entrou em funcionamento em 31 de Agosto de 1901.
92 0 Seculo, 27 de Julho de 1906.

% Vanguarda, 3 de Agosto de 1906 (sublinhado nosso).
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Em 1909 o conflito estava terminado, com a NCAML subordinada a Carris.”® E ¢é desse
ano um artigo da lllustracdo Portugueza, porventura o primeiro a esbogar sobre os ascensores

um olhar afectivo:

Quando os elevadores principiaram foi (...) uma extraordinaria alegria para o lisboeta,
que lhes fez uma verdadeira festa. (...) Andavam radiantes, e abencoavam
enthusiasmados o engenheiro que havia magicado uma tio excelente idéa. (...) Quando
vieram os electricos, todos foram mais ou menos prejudicados; mas foram sobrevivendo,
uns ainda com beneficios lisongeiros, outros atamancando a existencia como podiam (...).
E o que parece ja bem averiguado ¢ que os elevadores, os velhos amigos dos cardiacos, se
vdo, e por isso ndo podiamos deixar de dirigir-lhes uma saudosa despedida,(...) **

Esse estado de espirito manifestado em 1909 pela [lllustra¢do Portugueza nao fez escola.
Dali em diante, as referéncias aos ascensores tornaram-se quase exclusiva e crescentemente
depreciativas. Em 1910, a propdsito do Ascensor da Graga, O Seculo dizia que aquela curva

[de Santo André] era

de curtissimo raio, destruindo continuadamente o material fixo e circulante, dando
pessimo commodo aos passageiros, ¢ ndo permittindo o emprego de material circulante
capaz, pois sO carrinholas, como as que estdo actualmente em servi¢o, podem fazer tal

. . . C o~ 506
trajecto e ainda assim em condi¢des desgracadas.

Também sobre a Graga, mas ja em 1913, O Século referia os «desconjuntados carrogdes
verdes que por ali giravam»,””’ em contraste com os «vehiculos seguros elegantes»’” do

tempo da inauguracao.

Sao ainda de 1910 uma série de artigos d’O Século com o subtitulo de «tudo podre!» que

incluem cartas a redac¢do, como os exemplos seguintes:

Essa coisa poédre, desconjuntada, velha, sedica, a cair de miseria, que vemos atravessar
algumas ruas da cidade, aos tombos, a chiar desesperadamente sobre as calhas tortuosas e
gastas, a amolgarem as costellas dos que teem necessidade de se utilizar dos seus
servicos, os interessantes maximbombos da Estrella, Graca, Bica e Lavra, estdo,
positivamente, a pedir fogueira, exterminio, com tudo o que os serve, desde os
machinismos, as linhas, os cabos, até a propria companhia, que teima em impingil-os ao
publico como coisa util...e cara. A proposito d’este importante assumpto (...) recebemos
as seguintes cartas, a que gostosamente damos publicidade:

Sr. redactor do «Seculo»: No seu jornal publicou v. uma carta (...) a proposito do perigo
para a saude publica do cheiro pestilencial que dimana das varias materias que se
encontram em fermentacao na calha dos elevadores, sem que a companhia se importe
com a limpeza que a intoleravel valla exige. (...) Mas, sr. redactor, como quer v. que a
companhia se importe com a saude das pessoas que teem a infelicidade de morar perto do

% Se a Companhia Carris de Ferro, ou as companhias, visto que a sua ligagdo com a Ascensores é um facto, s6
desconhecido officialmente pelo municipio... (Cf. O Seculo, 15 de Janeiro de 1909).

35 Cf. A lllustracdo Portugueza, n°155, Fevereiro de 1909, pp. 165-168 (sublinhados nossos).
396 Cf. O Seculo, 20 de Maio de 1910 (sublinhado nosso).

7 Cf. O Seculo, 31 de Maio de 1913.
98 Cf. Gazeta dos Caminhos de Ferro, n°127, 4 de Abril de 1893.



immundo canal, se ella ndo se importa com os seus proprios passageiros, a quem, além de
lhes extorquir uma importancia exagerada pelas passagens, apresenta uns carros sujos e
desconjuntados, permittindo que nas acanhadas plataformas d’essas carripanas,
officialmente marcadas para seis, se transportem muitas vezes dez passageiros?! (...) Por
tudo, sr. redactor, se torna indispensavel que v. continue reclamando (...) [sobre] os
grandes perigos que estdo offerecendo 4 saude e seguranga individual os feios e
incommodos elevadores de Lisboa.

Sr. redactor: — Teem estes maximbombos todos os inconvenientes; os ja apontados por
v. por diversas vezes, ¢ ainda os do phraseado do pessoal (...); canta-se, ri-se,
descompdem-se em termos os mais soezes (...).”"

170

Esta tltima carta mereceu uma de outro leitor a contestd-la, dois dias depois, nos seguintes

termos:

Escreve-nos um assignante do Seculo e passageiro diario dos ascensores dizendo-nos que
ndo tem razdo a pessoa que ante-hontem se nos queixou de que ndo era correcto o
phraseado do pessoal d’esses carros e invocando o testemunho de alguns redactores do
Seculo, que também n’elles transitam, para corroborar o que affirma.

E de justi¢a declararmos que nunca ouvimos da parte tanto dos guarda-freios como dos
conductores qualquer phrase digna de reparo ou menos attenciosa para com oS
passageiros; pelo contrario, todas as vezes que nos vémos obrigados a servir d’essas
caranguejolas desconjunctadas temos notado que tanto esses empregados mal pagos e
sobrecarregados de servico (...) procuram (...) ser urbanos para com 0s passageiros.

Nao; ndo ¢ (...) [deles] que o publico se queixa; ¢ unicamente da companhia, que se julga
em paiz conquistado para nos explorar a algibeira (...). Contra a companhia € que se vae
generalisando um movimento energico de protesto, a que o governo e a Camara (...) terdo
de attender (...). >"°

Desta forma, ao procurar repor a verdade sobre o comportamento dos funcionarios, O Século

insiste em expressar a péssima condicdo em que se encontrava o equipamento, €

e ~ . 511
principalmente a aversao a Companbhia.

Em flagrante contraste com a noticia dos «velhos e saudosos amigos» de quatro anos antes,

a lllustra¢do Portugueza publicou em 1913, a propdsito do desmantelamento do Ascensor da

Estrela, um artigo bastante corrosivo, talvez o expoente maximo de anatematiza¢do de que um

ascensor foi alvo:

A Morte do Maximbombo
Morreu o maximbombo da Estrela! Ha mais tempo que ele se tivesse sumido, o
monstrengo, para dar logar a coisa mais moderna, mais decente. Aquilo era mesmo um
monstrengo: pesado, incomodo, infecto e amaldicoado como um assassino. A terra lhe seja
pesada, ¢ bem pesada, como ele o foi em vida! Alambazado de feitio, tosco em todas as
suas pecas, apertado e asfixiante como um bau (...). E havia sempre logar! Por mais cheio
que fosse, nunca ficava ninguem em terra. (...) O mais engragado, porém, era a noite,
quando o cheiro detestavel da acetilene, escapada a uma combustdo imperfeita, fazia olhar

9 Cf. O Seculo, 14 de Agosto de 1910 (sublinhados nossos).
S10.Cf. O Seculo, 16 de Agosto de 1910 (sublinhados nossos).

> Nio a irrelevante ¢ nominal NCAML mas sim a Carris e a arrendataria Lisbon Electric Tramways Limited, de
capitais ingleses.
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de soslaio, umas para as outras, as pessoas que ndo lhe conheciam a procedencia e a
tomavam por suspeita. (...) Ndo havia ar que acabasse com aquele cheiro a proximo ¢ a
acetilene, mesmo de inverno em que o ar frigidissimo se precipitava pela fenda do leito,
onde trabalhava parte da engrenagem, e, metendo-se por entre as réguas dos bancos toscos,
enfiava-se-nos pela espinha acima com arrepios de pneumonia. E aquilo a andar! O
ronceirdio! Ora, arrastando-se sonolentamente atraz de uma carroga que parecia rebocal-o;
ora rodando livremente com um ranger infernal das rodas sobre as calhas, a fingir de
expresso; aqui, dando uma guinada medonha, ao largar o cabo para o apanhar mais adiante,
e baldeando os passageiros uns por cima dos outros; acola, parando de repente por um dos
mil desarranjos a que estava sujeito, ¢ fazendo os passageiros o resto do trajecto a pé sem
direito a reembolso nem a um pedido de desculpa, ao menos! Ainda estou a ver aquela
avantesma! De noite, quando as lojas j& estavam fechadas e a Calcada do Combro era
apenas iluminada pela bruxoleante luz municipal, esperei-o muitas vezes ao pé da rua do
Seculo, 4 vinda do Camdes (...) aquele brutamontes. La em cima, onde termina a lomba da
Calgada, comega a erguer-se na penumbra uma massa negra, que se avoluma pouco a
pouco, como a cabega de um enorme cetaceo. N’aquele negrume ha dois pontos luminosos,
mas de uma luz morti¢a, funebre (...) [como] os olhos de um monstro que avanga com
vagares solenes e uns rumores metalicos (...) Ninguem dizia, ao vel-o tdo ronceiro, tdo
pachorrento, a ruindade que se alojava n’aquele arcaboigo de ferro carcomido de ferrugem
e de madeira escavacada. O rapazio chegava a ter tanta familiaridade com ele que se lhe
punha a fazer gaifonas adeante e ndo raras vezes se viam atravessar-lhe pela frente com
todo o descanco pessoas circunspectas que tinham a obrigacdo de conhecer as manhas
daquele bicho. Era esta cega confianca que vitimava muita gente. S6 fugiam d’ele, ali no
Camdes, quando dava uma volta vertiginosamente rapida na raquette para mudar de linha,
com perigo de sair das calhas e ir parar 4s Duas Egrejas ou ao Alecrim com grande destrogo
de vidas e de fazenda. Morreu o maximbombo e vae ser substituido pelo carro eletrico. Mas
o que fazem a esses carrdes sinistros, aos quaes fica perduravelmente ligada a mais
abominavel tradicdo de sangue, de apertdes e de rongaria? A companhia encarrega-se de
responder pelos jornaes, anunciando a venda d’eles como proprios para barracas de
banhos, para feiras, para casa de guarda nos campos, etc., etc. Para barracas de banhos e
para feiras?! Nao esta mal imaginado o disfarce...para quem os nao tiver conhecido. Ha
morador da Lapa e da Estrela que ndo quer mais nada com taes monstros e que ¢ capaz de
os conhecer a legua, por mais que lhes adocem a catadura. Nada! Transformados em

. ~ . 512
barracas de feira ou de banhos, sdo capazes de ter ainda ganas de fazer das suas (...)

Num tom nao muito diferente, O Século noticiava o ultimo dia do Ascensor da Estrela:

Foi hontem o ultimo dia do elevador da Estrela. Aqueles horriveis maximbombos vao ser
destruidos, reduzidos a cavacos, para darem logar aos elegantes eletricos.(...) N&o € justo,
porém, que deixemos desaparecer o pobre desgracado sem lhe tributarmos algumas
palavras de sentida homenagem. (...) Como todas as coisas que passam de moda, o elevador
da Estrela vae-se sem deixar saudades. O desgracado, depois de uma vida tormentosa de
ridiculos e de crimes, de desastres ¢ fatalidades, estava nos ultimos tempos reduzido a

situagdo miseravel do vagabundo que, no meio do caminho, pela estrada solitaria, coberto
513

de farrapos, cae, acometido pela doenga, pelo frio ou pela fome.

J& o artigo publicado pelo Didrio de Noticias se revela de teor muito diferente, conjugando
um sobrio discurso retrospectivo com a noticia da reac¢do popular ao desaparecimento do

Ascensor da Estrela:

2. Cf. A lllustragdo Portugueza,, vol.16, n° 386 (1913), pp. 57-61 (sublinhados nossos).
13 Cf. O Seculo, 4 de Julho de 1913 (sublinhados nossos).
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O fim do elevador da Estrella

Algumas pessoas, chorando a sua perda, acompanharam-no 4 ultima morada
O antigo elevador da Estrella, tdo nosso conhecido, e do conhecimento de toda a gente, que
apezar de velho e vagaroso era estimado e requerido por milhares de pessoas, ontem, depois
da 1 da madrugada, em nome do progresso e das modernas comodidades, foi suprimido e
extincto, assim como se extingue uma velharia em desuso, uma coisa que ja ndo presta...
Depois (...) [da tracgdo animal] foi o elevador o processo modernisador de trac¢do que em
Lisboa, cidade acidentada, se adoptou para transporte de passageiros. Causaram eles, com a
sua vinda e durante alguns annos, a admiragdo das gentes, sendo estimados, na sua
enovagdo, como um grande factor do progresso, uma novidade que aos provincianos se
mostravam, como maravilhas (...).
Veio depois a trac¢do electrica, que, entre nds, produziu uma revolucdo, modificando,
profundamente, a vida da cidade e dando-lhe uma animacdo que até ali ndo tinha. Os
antigos «americanos» desapareceram (...). O progresso avassala tudo. E, assim, chegou a
vez dos elevadores, que a electricidade pouco a pouco vai transformando.
Alguns dos ascensores teem ja desaparecido, e ontem chegou a vez ao da Estrela, nosso
visinho, e que, apesar de tudo, muito estimavamos, como velho amigo. A sua degolagdo
causou pena a muita gente, e de tal forma que alguns «admiradoresy arranjaram-lhe um
enterro de 1? classe, indo uma dtzia de rapazes com tochas, quando o ultimo carro partiu da
praga Luiz de Camdes, e acompanhando-o até a ultima morada, na Estrela. (...) Na
plataféorma da frente estava colado um papel com uma cruz desenhada a negro, e, ladeando
o carro, iam os admiradores do extinto, cantarolando uma lengalenga, em férma de reza,
acompanhada pelas pancadas infernais, vibradas n’'uma velha lata, que um manifestante
conduzia. E o carro, na sua ultima viagem, gemendo e chorando, com todo o vagar la

seguia, cheio de passageiros, para a sua ultima morada, d’onde ndo mais saira.>'*

N

Serve-nos a sequéncia de noticias que apresentdmos para extrair algumas conclusdes. A
novidade da tracgdo eléctrica e a clara percepc¢do de obsolescéncia do vapor ndo correspondeu
uma rejeicdo automatica dos ascensores. Apesar de evidenciarem sinais de grande desgaste,
pelo menos desde 1906, perante a perspectiva do seu desaparecimento, em 1909 os
ascensores ainda mereceram por parte da imprensa um tltimo apontamento elogioso.’'®

Dali em diante foram alvo de criticas sistematicas e crescentemente asperas. Seria por se
terem acentuado as mas condi¢des de funcionamento daqueles equipamentos? Ou seria
porque, consequéncia da “fusdo”, passaram a ser percebidos como activos da Carris?
Provavelmente por ambas as razdes, até porque a primeira ¢, em parte, consequéncia da
segunda. Por um lado, aquela companhia foi paulatinamente granjeando uma crescente
antipatia por parte dos lisboetas, por razdes eminentemente econdmicas e, na percepgao
destes, passou também a responder pelos ascensores, a partir justamente de 1909. Por outro
lado, na perspectiva da Companhia, ndo faria sentido efectuar reparagdes profundas naquelas

linhas antes da modificacdo do sistema de trac¢do, pelo que € provavel que, até 14, tenham

31 Cf. Didrio de Noticias, 4 de Julho de 1913 (sublinhados nossos).
15 Cf. Vanguarda, 3 de Agosto de 1906: “(...) [0] seu arruinado material (...)”.
318 Cf. A lllustracdo Portugueza, n°155, Fevereiro de 1909.
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apenas beneficiado da manutengdo minima indispensavel para manter a sua operacionalidade.
Assim, os ascensores chegaram ao terminus da fase do vapor’'’ cada vez mais degradados e
criticados. Muitos viram desaparecer os tramway-cabo com um conformado sentimento de

pena. No que diz respeito aos ascensores do Lavra, Gloria e Bica, sabia-se que nao haveria

uma substitui¢do propriamente dita do systema de trac¢do que continua a ser feito por
cabo para o contrabalancamento do peso, mas s6 de uma substitui¢do de motores, que
passam a ser electricos installados nos proprios carros € ndao em estagdo fixa como

518
actualmente succede.

Assim se explica que ndo tenhamos detectado na imprensa da época qualquer noticia sobre
estes trés ascensores que ndo fosse de mero relato factual. Desta forma, concluimos que a sua

remodelagdo tenha decorrido sob o signo do aplauso unanime. Ou da mais pura indiferenca.

4.1.3 — Da electrificacao a classificacao

Por ndo nos ser possivel efectuar aqui uma andlise sistematica e minuciosa das varias
noticias sobre os ascensores, publicadas posteriormente a fase de -electrificagdo,
selecciondmos os anos de 1926-27 por neles terem ocorrido simultaneamente trés episodios
significativos: a reactivacdo do Ascensor da Bica,’'? a alienac¢do do Elevador da Biblioteca e o
caso do abrigo do Ascensor da Gléria. Dali em diante, faremos apenas uma apreciagao
sumaria sobre o que de mais significativo foi publicado na imprensa periddica sobre os

ascensores, até as vésperas do processo de classificacao.
4.1.3.1 — Os anos de 1926-27 (e 1934)

Segundo a Carris, as reparacdes no Ascensor da Bica ficaram concluidas em Junho de
1927, no entanto o novo carro ja era conhecido do piblico uns meses antes daquela data,

dado que em Outubro de 1926, O Mundo publicava o seguinte artigo:

"7 Em 1915 o processo de transformacio das linhas ficou praticamente concluido, com eléctricos a circularem
nas linhas da Estrela e da Graga, e com novos carros, também eléctricos, nos ascensores do Lavra e da Gloria.

18 Cf. Gazeta dos Caminhos de Ferro, n° 530, 16 de Janeiro de 1910. Teoricamente, nada impediria que para a
Estrela e Graga fosse adoptada solugdo idéntica.
>1% Cujo servigo esteve suspenso, na pratica, desde 1914 (Cf. Ponto 2.4.3.4 do Capitulo 2).

520 Cf. www.carris.pt (ver Anexo XI).
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O elevador da Bica
O novo ascensor é certamente a oitava maravilha da terra
A calcada da Bica tinha aqui ha alguns anos um ascensor, que era comodo, barato e que
representava uma grande utilidade, pois servia com rapidez o publico que precisava de
tratar dos seus afazeres na parte baixa da cidade. (...) Esperavamos que ele viesse
novamente, pois que tudo se preparava para voltar a funcionar. Afinal, ¢ outro. Um
ascensor que desonra o antigo. Uma vergonha. E uma casa de banho ambulante com uma
lanterna 4 frente. Um carro acanhado, de assentos grosseiros (...). Dentro de semanas,

quando ronceiramente vier pela Bica acima sera da gente morrer de riso.

Desta forma, o ascensor, para o qual O Seculo em 1910 exigira “fogueira e exterminio”,
. ~ . 52~ .
afinal deixara algumas boas recordagdes, a que o novo equipamento” "~ ndo parecia
corresponder. Em Dezembro de 1926, a propoésito das primeiras experiéncias, que falliram, o
jornal A Tarde chamava-lhes

um simulacro de ascensores (...) dois brinquedos numerados, 1 e 2, que parecem
. - . . 523
construidos em cartdo ou em madeira de caixas de charutos.

Esse modelo funcionou durante poucos anos. Em 1934 o aspecto dos carros do Ascensor da
. ., . 24 . L.
Bica ja era totalmente diferente,””* mas nem por isso as criticas foram menores, como se

verifica no seguinte artigo do Republica:

O machimbombo da Bica
curiosidade digna de ser vista e comentada alegremente
(...) Estamo[-nos] referindo a (...) companhia dos eléctricos, detentora das ruas da cidade,
do mamarracho da Gléria e do caixote do lixo da Bica. O caixote do lixo da Bica! Pois ¢
essa hedionda avantesma que nos deu hoje esta cronica despreocupada, que ndo deixa de
ser mais um protesto contra as prepoténcias da Carris. Encontra-se €sse mimo delicioso,
demonstrativo do bom senso estético alfacinha, entre o Calhariz e a rua de S. Paulo (...).
E assim, quem quiser subir de S. Paulo ao Bairro Alto ou descer do Bairro Alto a S.
Paulo, mete-se no delicado machimbombo, cujas linhas graciosas e de impecavel requinte

se ostentam com gentileza para gaudio e admiragdo da civilizagdo angoche ...(...).525

Deixando as criticas de 1934 e retrocedendo a 1926, verificamos que em contraste com a
reactivagdo da Bica, Lisboa assistia ao anuncio da venda em hasta publica do Elevador da

Biblioteca. Disso mesmo nos da noticia o seguinte artigo do Jornal do Comércio:

Noticiam os jornaes que o Elevador da Bibliotheca, parado desde hd muitos annos, vae
desaparecer completamente. (...) Destrui-lo ¢ um érro; ¢ obrigar o publico a privar-se de
uma comodidade a que tem direito. Os elevadores de Lisboa, como se sabe (...) durante o
dia ¢ a noite andam apinhados. Assente o principio da sua absoluta necessidade,
deliberou-se dar vida ao da Bica que ha annos jazia como morto. (...) Como explicar,
pois, a attitude agora tomada de se demolir o elevador da Bibliotheca? Entdo pensa-se em
fazer reaparecer um e extinguir o outro, cujas vantagens sdo perfeitamente iguaes? E

321 Cf. O Mundo, 24 de Outubro de 1926 (sublinhado nosso).
522 Trata-se do modelo que apresentamos nas Figuras 97a) e 97b) — ver Ponto 2.4.3.4 do Capitulo 2.
33 Cf. A Tarde, 10 de Dezembro de 1926.

54 E semelhante ao que existe hoje (Ver Figura 97¢c, no Ponto 2.4.3.4 do Capitulo 2).
535 Cf. Repuiblica, 26 de Fevereiro de 1934 (sublinhados nossos).
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porqué? Nao se comprehende. Ja que o da Bica esta 4 bica para continuar com a sua obra
proveitosa, deixem o da Bibliotheca também viver. Mata-lo é retroceder, ¢ enveredar pelo

. . 526
caminho do caranguejo...

A par do que se passava com o Ascensor da Bica e com o Elevador da Biblioteca,

espelhava-se na imprensa uma grande polémica relativa ao abrigo do Ascensor da Gloria.

Figura 118 — O abrigo do Ascensor da Gloria
(1927-1934) em 1931.

Fonte: AFL, Prova B096746.

6°2” mas em 1926 o assunto

A necessidade expressa de um abrigo remonta pelo menos a 191
foi mais insistentemente tratado pela imprensa, como nos trés exemplos que apresentamos de
seguida.

O Seculo referia a

circunstancia do publico estar (...) condenado a esperar pelos carros debaixo de agua,
. 528
como sucede, por exemplo, com o ascensor da Gloria (...).

O Jornal do Comércio informava que

A venda d’esses bilhetes a4 entrada do elevador, obrigava a permanencia de grandes
bichas de povo, que em occasides de chuva ficava encharcado (...) [e que] a Companhia
(-..) [ja teria manifestado] o desejo e a intengdo que tem de construir barracas nos

terminus da linha para a venda de bilhetes. 529

O Diario de Lishoa mostrava-se também impaciente:

%26 Cf. Jornal do Comércio, 18 de Dezembro de 1926. O Elevador da Biblioteca era propriedade da CML, a quem
tinha sido doado, em 1915, pelo Conde do Ameal.

27 Cf. Jornal do Commercio, 12 de Fevereiro de 1916: (...) foi novamente posto a funccionar pela tracgio
electrica. Ndo me interessa nada a esthetica dos carros (...) e tdo pouco discuto o tempo que leva o trajecto, que
¢ mais moroso que quando o elevador trabalhava pela trac¢do a vapor, o que parece um contrasenso, mas é¢
positivamente a verdade. Se me occupo d’este elevador, de grande vantagem para transportar as pessoas (...) é
para me referir ao systema adoptado na cobranga das passagens. (...) Ndo seria mais pratico (...) arranjar um
pequeno kiosque como tem o Elevador de Santa Justa (..)?.

338 Cf. O Seculo, 13 de Fevereiro de 1926.
52 Cf. Jornal do Comércio, 19 de Fevereiro de 1926.
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Quando se resolve a Companhia Carris de Ferro a ter alguma consideracio pelo publico?
Apesar das reclamagdes vindas a lume na imprensa e dos protestos do publico, continua a
Companhia Carris de Ferro a proceder com o mesmo soberano desdém para com aqueles
a quem a necessidade obriga a servirem-se do elevador da calgcada da Gloria.(...) [com]

senhoras tiritando sob a chuva impertinente (...) 53

O abrigo acabou por ser construido, em Novembro de 1927, e as reacgdes nao tardaram.

O abrigo para 08 passageiros
| dﬂ EIEVH{.‘ID[— dﬂ (“”“;I % Figura 119 — O abrigo do Ascensor da Gloria, visto
e ¥ em perfil.

Fonte: O Seculo, 24 de Agosto de 1927

cro. ;. ’ . . . 531 .
No Didrio de Noticias falava-se de um lamentavel e indiscutivel mau gosto.”" O Correio da

Manhd dava voz aos protestos, da seguinte forma:

A proposito da leitaria ao ar livre, com que a Carris de Ferro obstruiu a entrada da
Calcada da Gloria (...) recebemos e publicamos a seguinte carta (...) de um arquiteto
distintissimo:

Francamente, a ideia da cobertura do Elevador da Gloria é desastrosa. (...) Aquele
autentico monstro, a obstruir a cal¢cada da Gloria e a desfeiar o sitio, tendo a seu lado o

. . . ~ . 532
lindo palacio Foz, ¢ uma provocagdo a todas as leis do bom gosto.

L, 533 . . .~ .
As numerosas criticas™” que se sucederam culminariam na demoli¢do daquele abrigo, em

1934, na sequéncia de uma proposta do vereador Luis Pastor de Macedo, que afirmava:

Considerando que o alpendre que a Companhia Carris de Ferro de Lisboa possui, ao
fundo da calgada da Gloria, é um atentado a estetica da cidade; considerando que, ferida
na sua sensibilidade, a populagé@o culta de Lisboa, unanimemente, condenou semelhante

construgdo (...) proponho (...) se inicie a demolicao. 534

330 Cf. Didrio de Lisboa, 23 de Marco de 1926.
31 Cf. Didrio de Noticias, 4 de Novembro de 1927.
332 Cf. Correio da Manhd, 7 de Novembro de 1927.

>3 Ao longo dos anos foi grande a colecgdo de nomes ou expressdes depreciativas utilizadas pela imprensa, ao
referir-se ao abrigo da Gloria, por exemplo: tremendo e hediondo mamarracho, grotesco alpendre, infeliz
mostrengo, inestetica barraca, avantesma, inolvidavel pagode de cimento armado, perigoso ornamento.

334 Cf. Didrio de Lisboa, 15 de Margo de 1934. A referida proposta foi aprovada por unanimidade em sessdo da
Cémara.
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O Republica, rejubilando com aquele desfecho, dizia:

O povo de Lisboa cumpre o gostoso dever de comunicar a todo o pais o falecimento do
alpendre da Gloria (...). Apos este «funeral» outro deve seguir-se: o do «machimbombo»

da calg¢ada da Bica...>>>

Do anterior conjunto de artigos respigados na imprensa nos anos de 1926-27 constatamos o
predominio de preocupacdes de natureza estética relativamente, quer ao carro da Bica quer ao
abrigo da Gloria. Nao interpretamos esse facto como indicio de uma relagdo empatica dos
lisboetas com aqueles equipamentos,”® na medida em que, concomitantemente com as
questdes estéticas, mas em posicdo subalterna, a énfase era colocada na sua funcao
estritamente utilitaria. Mesmo esta, no caso da alienacdo do Elevador da Biblioteca, ndo gerou
sendo uns reparos esparsos € inconsequentes por parte da imprensa. Do mesmo modo, ndo se
hesitava em pedir a demoli¢do do Ascensor da Bica devido ao desagradavel aspecto dos seus
carros. Para a sensibilidade lisboeta do final dos anos 20 e principios dos anos 30, a estética de
um quiosque junto ao Paldcio Foz era muito mais importante e mobilizadora do que a defesa

de dispositivos mecanicos, apesar da sua reconhecida utilidade.

4.1.3.2 — As décadas seguintes

Nos anos 30 do séc. XX, tirando o epilogo do caso do abrigo da Gloria e a condenagdo do
novo carro da Bica, ndo localizamos nada de substantivo relativamente aos ascensores, na
imprensa periodica. O que é de salientar é a publicagdo de artigos laudatorios a Santa Justa™’
e a Raul Mesnier, referindo-se ali os ascensores apenas por extensao curricular. Essa tendéncia
acentuou-se ao longo da década de 40, a par com outros projectos nunca concretizados,
daquele e de outros engenheiros, designadamente o viaduto sobre a Av. da Republica, a ponte
sobre o Tejo ou o tinel Restauradores-Rossio. Em 1946 O Seculo evocava os ascensores,

historiando sobre a evolugao dos transportes urbanos lisboetas, dizendo:

535 Cf. Repuiblica, 16 de Margo de 1934.

>36 Como a esbogada no artigo de 1909, na llustracio Portugueza.

7 0 artigo mais notério, pela negativa, deve-se a ilustragdo Portuguesa. Em1933, comemorava-se o centenario
de Eiffel, curiosamente atribuindo-se-lhe a paternidade do Elevador de Santa Justa (!): “(...) deixou em Portugal
duas obras notaveis de engenharia, duas obras onde o génio humano é uma certeza embriagadora, o ponte sob
[sic] o Douro e o elevador de Santa Justa” (Cf. llustragdo Portuguesa, A8, n°l, 1 de Janeiro de 1933, p.29). Os
sucessivos desmentidos e rectificagdes posteriores nunca conseguiram erradicar totalmente da memoria colectiva
as consequéncias deste artigo e a ideia de que Eiffel construira Santa Justa.
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Isto era no tempo dos americanos, ripperts, elevadores e funiculares, hd pouco mais de
meio século, nesta Lisboa alded e sonolenta...

Hoje, que ja se langam anatemas aos carros eléctricos (...) é repousante recordar como era
que Lisboa se transportava ha pouco mais de meio século (...). Em 1884 inauguraram-se
os elevadores do Lavra e da Gloria, tornando convidativo o acesso aos montes de S.
Roque e de Santana, ¢ havia quem andasse a passear neles de baixo para cima e de cima
para baixo, s6 pelo prazer de saborear o melhoramento. Da «imperial» do da Gloria, até
se gozava um panorama apetecivel. (...) Em 1899, ja nas vésperas dos «eléctricos» (...) o
dindmico Raul Mesnier, sem se importar com o maldgro do Larmanjat, ideou um novo
funicular, que pusesse o Rossio em comunicagdo com S. Sebastido da Pedreira. (...) Os
jornais comentavam estes momentosos assuntos, em noticias ponderadas. Como tudo era

. . . . 538
pequenino e como isto parece distante de dois séculos!

Note-se que desde 1909 nada tdo elogioso fora publicado sobre os ascensores. Note-se
também que nessa quebra de jejum, o énfase ja ndo foi posto na funcao utilitaria daqueles
equipamentos, mas sim no prazer do passageiro contemplativo do anfiteatro urbano. Repare-
se, por fim, que aquela retrospectiva d’O Seculo sobre os transportes urbanos considera
praticamente a totalidade dos equipamentos utilizados em Lisboa ao longo dos setenta anos
anteriores.

Em 1951 a Carris celebrou os cinquenta anos de tracgdo eléctrica.” Sendo os rituais
comemorativos poderosos meios de transmissdo da memoria colectiva, o que importa salientar
¢ que dessas comemoragdes saiu mais vincada a dicotomia americano/eléctrico, por ter sido
essa a evolugdo ocorrida naquela Companhia e que aquele evento justamente celebrava. A
nosso ver aquela comemoragao assinala, também simbolicamente, 0 momento em que o0s
ascensores sairam decisivamente da arrumagdo cronologica e sequencial dentro da evolucao
dos transportes urbanos, passando doravante a ser percebidos como categoria avulsa. De facto,
sendo propriedade da Carris, os ascensores s3o objectos estranhos a sucessdo tecnoldgica
moldada em 1951, o que se reflecte nas numerosas publicagdes daquela companhia, na
constelagdo bibliografica que delas deriva e, por extensdo, na memoria colectiva.

No entanto, ao periddico Lishoa-Carris se deve um conjunto de artigos sobre os ascensores,
da autoria do Eng® Sande e Castro, publicados essencialmente ao longo da década de 50, ¢
que tém o inquestiondavel mérito de constituir a principal e melhor fonte sobre aqueles

equipamentos, sobreviventes e desaparecidos, acessivel ao publico.

538 Cf. O Seculo, 14 de Setembro de 1946.

339 Aproveitando para comemorar também o cinquentenario do passadico do Elevador de Santa Justa, sobre a

Rua do Carmo. Nao seria de esperar que a esse proposito fossem produzidas especiais referéncias aos ascensores.
Note-se, porém, ainda a propdsito do abrigo da Gloria, que a sua demoli¢do ocorreu em 1934, praticamente no
cinquentenario daquele ascensor, facto que ou foi esquecido ou ao qual ndo foi dada qualquer relevancia. Pelo
contrario, no Republica até se pedia o funeral da Bica (ver Ponto 3.1.3.1 deste capitulo)

0 E republicados novamente por aquele periédico na década de 90.
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Nas décadas de 60 e 70, tirando apontamentos sobre interrupcdes e arranjos, localizamos
apenas um artigo do Século Ilustrado. Assinala que o Lavra passou a andar praticamente vazio

desde que as faculdades de Medicina e de Direito abandonaram o Campo de Santana e que

a maioria dos lisboetas esquece-o com frequéncia.

Tanto quanto apurdmos, foi o Século Ilustrado o primeiro a referir a importancia turistica
dos ascensores, ao afirmar:

.. ~ . o ~ ~ 541
Quem nos visita ndo pode deixar de os utilizar. Sdo uma atrac¢ao...

Na década de 80 assiste-se a um recrudescimento do interesse pelos ascensores,
especialmente a Gloria. Vasco Callixto, autor de uma monografia de 1967 sobre os transportes
publicos lisboetas, publicou em 1981 um artigo®** sobre a Gloria assinalando o seu 96°
aniversario. Em 1985 a Carris ndo perdeu a oportunidade de celebrar o centenario do “mais
importante elevador de Lisboa”, com passagens gratis, faixas alusivas a efeméride e concerto
pela sua banda na Av. da Liberdade, como foi referido num artigo de pagina inteira no Diario
Popular.>® Nesse mesmo ano, talvez na sequéncia daquele centenario, tiveram lugar as
primeiras iniciativas que viriam a conduzir ao processo de classificacdo. Na década de 90,

assistiu-se a uma profusao generalizada do niumero de noticias sobre os ascensores.

Neste levantamento sumdrio observamos que em meados dos anos 30 os ascensores ainda
eram avaliados numa Optica estritamente utilitaria, esta subalternizada face a critérios
estéticos, e que no final dos anos 40 ja € possivel ver minimamente esbogado um outro tipo de
sensibilidade de natureza afectiva que, contudo, s6 se tornaria mais expressivo uma vez
consagrada a respeitavel vetustez centendria, e ja na década de 90, a reboque do processo de

classificagao.

S Cf. Século Tustrado, 31 de Dezembro de 1966.
2 Cf. Didrio de Noticias, 24 de Outubro de 1981.

8 Cf. Didrio Popular, 24 de Outubro de 1985. E de notar que o centenario do Lavra, se ndo foi esquecido, pelo
menos ndo teve as honras comemorativas que mereceu o da Gloria
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4.2 — O Processo de Classificacao
4.2.1 — Documentagdo de 1987

O processo que viria a culminar no Anexo I, do Artigo 1.° do Decreto n® 5/2002, de 19 de
Fevereiro, classificando como Monumentos Nacionais os ascensores da Bica, Gloria, Lavra e
o Elevador do Carmo, terd tido origem no final de 1985, por iniciativa do entdo designado
Instituto Portugués do Patriménio Cultural. A fase de instrugdo, por proposta do Conselho
Consultivo daquele Instituto, iniciou-se em 1986, ficando o Departamento de Museus,
Palacios e Fundagdes encarregue de conduzir os trabalhos, em colaboracdo com os
Departamentos do Patrimonio Arquitectonico e do Inventdrio Geral. Dos arquivos que
consultdmos no IPPAR, o documento mais antigo sobre este assunto ¢ justamente a
Informacdo n° 1272/DPA/87, de 2/4/87, do IPPC, que, além de resumir o que acima
descrevemos, solicita ao Conselho Consultivo orientagdes de natureza pratica quanto a

conducdo subsequente do processo, designadamente:

-se se deveria organizar um Unico processo para 0s ascensores, ou trés processos
individuais (o caso do Elevador ja era claramente diferenciado);

-qual a categoria da classificagdo que deveria ser proposta;

-se a zona de protec¢do deveria consistir nos 50m tipificados ou analisada caso por caso.

Este documento ¢ revelador de que, numa fase precoce do processo, ndo era questionavel
que os ascensores € o elevador da Carris fossem merecedores de classificacao. Contudo,
ignoramos se se tratava de um consenso tacito ou se houve algum documento prévio a
fundamentar a intencdo de classificar. Fica também por esclarecer se quem despoletou o
processo foi aquele Instituto, como aparenta ter sido, ou se houve alguma abordagem nesse

sentido, nem que informal, por parte da Carris.

4.2.2 — Documentagao de 1995

O assunto aparenta ter ficado suspenso até 1995. Em 31/7/95, um memorando interno da
Carris** dava conta que os processos de candidatura ja tinham sido elaborados, enviados ao
IPPAR, e até objecto de “pré-andlise” por parte daquele instituto, que teria “constatado ser

suficiente a documentagdo que engloba[vam]”.

34 1 eitura nossa.
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Na carta®® da Carris, dirigida ao IPPAR no dia seguinte aquele memorando, em 1/8/95,
enviando formalmente “a documentacdo necessaria”, encontramos finalmente os fundamentos

que, na optica da Carris, justificavam a classificacao:

Atendendo ao valor funcional e cultural do elevador de St* Justa a dos Ascensores do
Lavra, Gloria e Bica, referéncias historicas que se ligam indissociavelmente a imagem da
cidade de Lisboa, vimos solicitar que os referidos bens sejam classificados (...).

Trata-se de um patrimoénio que ultrapassa largamente a fungao transporte em relagdo ao
qual a Carris dispende regularmente avultadas verbas para assegurar a sua manutengao,
apresentagdo e funcionamento em condi¢des de seguranga.

Aproveitamos para informar que todos estes bens ja se encontram referenciados no Plano
Director Municipal para Lisboa, na listagem do Inventirio Municipal do Patrimoénio,
como Imoéveis e Conjuntos Edificados de Interesse (...).

Assim, para a Carris, a classificacdo justifica-se devido ao valor cultural, a referéncia
historica ligada a imagem da cidade, aspectos reconhecidos e corroborados ao nivel municipal
através de referéncia no PDM. Adicionalmente, o Conselho Fiscal da Carris’*® manifestava o
interesse na classificacdo devido as inerentes isengdes em matéria de taxas municipais. O

departamento de Marketing®*’

também se pronunciava favoravelmente, mas sem apresentar
argumentos.
Em Outubro de 1995 o IPPAR viria a acusar a recep¢ao dos processos, informando que o
seu estudo se iria entdo iniciar.
Destes trés documentos de 1995 ha a extrair também as seguintes informagoes:
-Houve um periodo impreciso, entre 1987 e 1995, durante o qual a Carris se dedicou a
elaborar os processos de candidatura;
-A candidatura pela Carris visava a classificagdo como Imoveis de Interesse Publico e ndo
como Monumentos Nacionais;
-O IPPAR informa que s entdo iniciaria o estudo dos processos, do que se infere que as
iniciativas de 1987 ndo tiveram continuidade visivel, e que foi a formalizacdo do pedido

por parte da Carris que desencadeou os procedimentos subsequentes;

-Os processos foram constituidos individualmente, no total de quatro.’*®

45 [ eitura nossa.
546 [ eitura nossa.
47 1 eitura nossa.

4
% Um processo para cada ascensor, e outro para o elevador de Santa Justa.



182

4.2.3 — Documentacao de 1996

Em 6/12/96, o Dr. Fernando Moser, técnico do IPPAR, dirigiu superiormente a informacao
n° 1799/DRL/96,°* onde descrevia os elementos constituintes da candidatura da Carris
(memoria descritiva, documentagao fotografica, planta de localizacdo e documentagao
complementar), chamando a atencdo para o ineditismo da proposta de classifica¢do, visto
englobar patriménio mével e imovel, e pedindo orientagdes quanto a delimitacao a propor.

No mesmo documento, assinalava-se que os ascensores € o elevador, ndo sendo pombalinos,
encontram-se dentro dos limites da érea ja classificada como imével de interesse publico, pelo
que, em havendo classificacdo, esta deveria ser como Monumentos Nacionais. Mas, mais

significativamente, dizia Fernando Moser que

a presente proposta parece enquadrar-se nos critérios para futuras classificagées (...)
nomeadamente no critério historico-cultural e no critério da exemplaridade, este
reivindicado pela autarquia.

Temos aqui esbocado o pensamento do técnico do IPPAR, embora sem especificar a latitude
do que designa por historico-cultural. O critério da exemplaridade, reivindicado pela
autarquia, julgamos, sem certeza, tratar-se de uma espécie de salvaguarda por amostragem
bem preservada. A terminar, Fernando Moser remeteu ao Conselho Consultivo a

fundamentagdo da decisdo de abrir, ou ndo, o processo de instrugao.
4.2.4 — Documentagao de 1997

O Conselho Consultivo do IPPAR, em reunido de 11 de Marco de 1997, pronunciava-se
favoravelmente quanto a proposta de classificagdo dos “4 elevadores urbanos no centro

historico de Lisboa™:

De ha muito que a ideia de classificar especificamente os 4 elevadores do centro de Lisboa se vinha
definindo. Na verdade, encontram-se parcial ou completamente abrangidos por classificacdes de
edificacdes ou conjuntos urbanos das vizinhangas. Mas é facto que a sua importincia e significado
historico justificam uma classificagdo, desde que valorizadora dos respectivos objectos: a de
monumento Nacional. Os elevadores constituem um conjunto a um tempo coeso (com vias, cabos,
objectos moveis, etc.) e articulado com o meio urbano que os envolve (ruas, casario, mobiliario, etc.).
Daqui que as classificacdes em causa sejam delicadas e levantem por certo questdes especificas. Os
respectivos  processos encontram-se bem instruidos e esclarecedores desta problematica,
nomeadamente nas 4 informagdes mais recentes neles incluidas. Assim (...) no plano cultural, entende-
se que os 4 elevadores referidos devem ser classificados como Monumento Nacional, de acordo com
as plantas anexas.

Lisboa, 11 de Margo de 1997

O Relator: Prof. Arqt® José¢ Manuel Fernandes™

3% 1 eitura nossa.
550 Sublinhados nossos.
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Foi assim que o Conselho Consultivo do IPPAR fundamentou a sua decisdo: importincia e
significado histdrico; valorizagdo dos objectos e indissociabilidade do meio envolvente.
Admitimos que por detrds de um discurso tdo lacOnico existisse uma mais consistente
argumentacao, mas esta nao transparece no referido documento. A titulo ilustrativo, poderia
ter-se invocado, por exemplo, a histéria dos transportes urbanos nos séculos XIX e XX; a
orografia lisboeta e o papel dos ascensores numa época em que o edificado urbano se ia
estruturando para o interior; a implementagdo das novidades tecnologicas, algumas inéditas; a
proteccdo e salvaguarda contra interesses imobilidrios ou mera incuria, etc.

A importancia e a valorizagdo abstractas do objecto e do meio envolvente, ¢ tudo quanto se
retira daquele documento. Dir-se-ia que, dado o facto dos objectos em aprego estarem
inseridos em zonas ja de si protegidas, o IPPAR se sentiu dispensado de fundamentar melhor a
sua decisao.

De facto, o Parecer do Conselho Consultivo foi aprovado pelo presidente da Direccao
Regional de Lisboa em 3/4/97, e levado a consideracdo do Ministro da Cultura, que autorizou

a classificagdo em 9/4/97.

Uma vez aprovada a classificagdo pelo ministro, o IPPAR dirigiu uma comunicagdo a
Carris, em 30/6/97, dando conta daquele facto, e solicitando que aquela empresa declarasse
formalmente se estava ou ndo de acordo com a classificagdo determinada. Mais informava o
IPPAR que o conjunto dos ascensores e elevador ficaria sujeito a determinadas disposigdes
legais, nomeadamente no que diz respeito a restauros ou transformagdes, para as quais

doravante se deveria procurar obter autorizagdo expressa daquele instituto.

A Carris respondeu em 7/7/97, concordando formalmente com a classificacao, e referindo-se
ao conjunto classificado, utilizando as mesmas expressdes que usara na carta de 1/8/95,
arrumando-as apenas de forma diferente nos pardgrafos, e, por conseguinte, invocando as
referéncias historicas, a imagem da cidade, e o facto de ultrapassarem em larga medida a
mera fun¢do de transporte.

Por outro lado, em nota interna da Direc¢ao Comercial e de Marketing da Carris, dirigida ao

Secretario-Geral e datada de 22/4/97, o Director-Adjunto dizia que

(...) fui informado de que apds completamento das pegas desenhadas que delimitam as
zonas de proteccdo adjacentes a cada um dos Ascensores/Elevador, sera formalmente
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enviado para a CCFL o respectivo oficio (...) anunciando a deliberagdo final sobre o
processo.

Em ano de comemoragdo do 125° Aniversario da CCFL, penso que este reconhecimento
da importancia patrimonial dos Ascensores/Elevador ¢ oportuno.™"

“E oportuno”, dizia o Departamento de Marketing, no 4mbito das comemoragdes do 125°
aniversario da empresa que herdou os ascensores. Fica assim expresso o interesse € motivacao
da Carris no processo de classificacdo (além dos ja referidos beneficios fiscais): os
ascensores/elevador contribuem em parte apreciavel para o prestigio e notoriedade da

empresa.

4.2.5 — Documentacao de 1998 e anos seguintes

Em informacao de 1998 dirigida ao Conselho de Administragdo da Carris, foram avancadas
propostas de formas de publicitar a classificacdo, designadamente através da Imprensa e da
TV, mas também através da colocagdo de placas. Chamava-se, porém, a atencgdo para o facto
da classificagdo s6 ser oficial apos publicacdo no Didrio da Republica, o que poderia
pretender refrear alguns impulsos comemorativos mais voluntariosos.

O IPPAR, pelo seu lado, dedicava-se a tarefa de estudar a zona especial de protec¢do em
redor dos ascensores, a caracteriza-la arquitectonicamente, a fazer o levantamento fotografico
e a outras tarefas administrativas relacionadas com o processo, algumas em articulagdo com a
CML.

Apesar do sentido de oportunidade referido pelo departamento de Marketing a proposito da
comemoracao dos 125 anos, o periddico Lishoa Carris ndo referiu a classificagdo em 1997.

Apenas num nimero ja de 1998, na rubrica “Para que se saiba:”, se informa o seguinte:

Elevadores de Lisboa foram classificados como Monumentos Nacionais.

Com base nas referéncias histéricas dos ascensores, indissociavelmente ligados a imagem
de Lisboa, e devido ao seu valor cultural e funcional que ultrapassam a mera func¢ao de
transporte, a Carris tomou a iniciativa, em 1995, de apresentar ao Instituto Portugués do
Patrimonio Arquitectonico e Arqueoldogico (IPPAR) uma proposta para a sua
classificagao como imoéveis de interesse publico.

Reconhecendo tal interesse, no final do ano passado, os ascensores do Lavra, da Gloria e
da Bica, cuja histdoria remonta ao século XIX, ¢ o Elevador do Carmo, mais conhecido
por Elevador de Santa Justa, foram entfo classificados pelo Ministério da Cultura, depois
do parecer favoravel do IPPAR, como Monumentos Nacionais.

551 eitura nossa.
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Voltamos a encontrar neste artigo as mesmas palavras e expressoes utilizadas na

correspondéncia com o [PPAR, tanto em 1995 como em 1997.

Tanto quanto pudemos apurar, os dois agentes envolvidos, IPPAR e Carris, ndo tornaram a
produzir nenhum documento que fundamentasse a pertinéncia da candidatura nem tao pouco
nenhum discurso laudatério da mesma.

Fica-nos a sensacdo de que, no IPPAR, o processo foi conduzido com alguma ligeireza,
socorrendo-se de expressdes vagas e nunca aprofundadas, tais como valor cultural, imagem
da cidade ou referéncia historica. A razdo para tao surpreendente auséncia de fundamentagio
pode derivar do facto do objecto de classificagcdo estar inserido numa zona ja de si protegida,
como se de uma ineréncia se tratasse, que dispensasse aquele agente de um trabalho mais

desenvolvido e de um esfor¢o persuasivo mais agucado.
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CONCLUSAO

Os ascensores histoéricos de Lisboa, apesar de classificados como Monumentos Nacionais,
constituem, a nosso ver, um patriménio deficientemente estudado, interpretado e divulgado.
Consideramos que, para além da salvaguarda, a sua constituicdo como patriménio s6 se
justifica verdadeiramente se aqueles equipamentos for atribuido valor identitario pelas diversas
contemporaneidades empenhadas em preserva-los — o que ¢ inevitavelmente fruto do
conhecimento que estas tenham sobre aqueles, e que se deseja o mais rigoroso possivel.

Insatisfeitos com a informagao vulgarmente difundida sobre os ascensores, questionamo-la,
procurando de caminho aprofundar o conhecimento disponivel, ampliando a pesquisa aos
ascensores desaparecidos e enveredando também pelos ascensores idealizados, privilegiando o
recurso as fontes primdrias, nesse trajecto fazendo incursdes por terrenos tao dispares como a
arqueologia industrial, as memorias colectivas ou a historia das tecnologias.

Recolocamos os ascensores como etapa intermédia entre a traccdo animal e a tracgdo
eléctrica, ao invés da pitoresca categoria avulsa onde tradicionalmente sdo inseridos;
trouxemos a luz alguns dados inéditos, esclarecemos aspectos tecnoldgicos omissos ou
incorrectos na generalidade da bibliografia existente sobre o assunto, ¢ interrogamos as fontes
sobre o papel do Eng® Raul Mesnier, protagonista omnipresente no que diz respeito aos
ascensores lisboetas. Através da observacdo do didlogo entre a CML e os requerentes cujas
intengdes ndo vingaram, mais do que um simples inventario de insucessos, procurdmos decifrar
as dinamicas em presenca, assim contextualizando o patrimdnio sobrevivente. Por ultimo,
recorrendo as publicagdes perioddicas, analisamos a evolugdo da memodria colectiva
relativamente aos ascensores, desde o inicio até a Classifica¢do, cujo processo formal também
examinamos.

Pensamos ter contribuido para uma melhoria do conhecimento disponivel sobre aquele
patrimonio, que assim resulta valorizado. Algumas interrogagdes para as quais infelizmente
ndo obtivemos resposta cabal, ficam, todavia, devidamente enquadradas para eventuais

investigagoes futuras.
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27-08-1869 | Inauguracdo da Mount Washington Railway, nos EUA.

21-05-1871 |Inaugura¢do da linha Viznau-Rigi, na Suica.

01.08-1873 | Inauguracdo da primeira linha de tramway-cabo, em Clay Street, S. Francisco,
E.U.A.

11-04-1874 | IDEALIZADOS - requerimento de Daniel da Silva e Francisco Horta.

7?-77-1874 | IDEALIZADOS — requerimento de Roberto Arménio.

05-01-1876 | IDEALIZADOS — requerimento de Carlos Ferreira Pinto Basto.

29-08-1879 | IDEALIZADOS — requerimento de José Travassos Pereira.

05-09-1879 | IDEALIZADOS — requerimento de Paulo Benjamim Cabral e Carlos Basto.

25-03-1882 | Inauguracdo do Ascensor do Bom Jesus, em Braga.

10-05-1882 | Requerimento de Raul Mesnier a CML, para a instalagio de oito planos
inclinados.

15-05-1882 | Informagdo favoravel ao requerimento de 10-5-1882, por parte da Reparti¢do
Technica da CML.

17-05-1882 | Aprovagdo do requerido em 10-5-1882, por parte da Commissdo de Obras e
Melhoramentos.

01-06-1882 | Aprovagdo do requerido em 10-5-1882, em sessdo da Camara.

03-06-1882 | Assinatura do contrato entre a CAML e a CML.

10-06-1882 | Publica¢do dos Estatutos da CAML, no Diario do Governo.

19-06-1882 | Assinatura de contratos entre a CAML e Raul Mesnier.

26-08-1882 | Aquisicdo de terrenos no Lavra, por parte da CAML.

14-09-1882 | Assinatura de procuragdes e contrato entre Riggenbach e a CAML.

05-02-1883 | IDEALIZADOS — requerimento de Joseph Bleck.

17-04-1883 | Pedido de alterag@o do projecto inicial do Lavra, por parte da CAML.

26-07-1883 | Apreciagdo do pedido da CAML para instalar uma machina a vapor no Lavra

11-10-1883 | Pedido de adiamento dos prazos de constru¢ao previstos para os ascensores.

11-10-1883 | Pedido de instalagdo de uma machina a vapor, na Gléria.

18-10-1883 | Deferimento do pedido de adiamento de 11-10-1883, por parte da Reparti¢do
Technica da CML.

15-11-1883 | Contrato CAML - CML fixando a data de 31-5-85 para a conclusdo do Ascensor
da Gléria.

19-04-1884 | Inauguracdo do Ascensor do Lavra.

14-05-1884 | Apresentacdo de um projecto para a caza da machina na Calgada da Gloria.

30-06-1884 | Decreto que aprova o Regulamento para os Geradores e Recipientes de Vapor.

19-07-1884 | IDEALIZADOS — requerimento de Faros & Almeida.

09-10-1884 | Parecer da Comissdo d’Obras e Melhoramentos Municipaes, sobre a concessao
ao Syndicato Baena.

25-10-1884 | Publicacdo dos Estatutos da NCAML, no Diario do Governo.

27-10-1884 | Extingdo da CAML e incorporagdo do seu patrimoéonio na NCAML.

08-11-1884 | Assinatura do primeiro contrato de concessdo, entre o Syndicato Baena ¢ a

CML.

09-03-1885 | Aquisicdo a W. Eppelsheimer, por 1. Fonseca, dos direitos de utilizagao do
sistema tramway-cabo.

21-03-1885 | Assinatura do primeiro contrato de concessdo, entre o Bardo de Kessler ¢ a CML.

27-03-1885 | Requerimento de Baena para usar opcionalmente a tracg¢@o por cabo metallico.

28-05-1885 | Registo em Portugal da patente do tramway-cabo a favor de W. Eppelsheimer.

16-06-1885 | Apresentagao pela NCAML de um projecto de alteragdes para o Ascensor da
Gléria.

22-10-1885 | Aprovacdo pela Reparticdo Technica do modelo de carros para o Ascensor da
Gloria.

24-10-1885 | Inauguracdo do Ascensor da Gloria.
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04-11-1885 | IDEALIZADOS — requerimento de Jodo Oliveira Casquilho.

01-12-1885 |IDEALIZADOS — requerimento de Nicolau da Conceigdo e outros.

07-12-1885 | Contrato entre a CML e Baena, consagrando a op¢ao do cabo metallico.

30-12-1885 | Contrato provisorio de concessdo, entre a NCAML e a CML.

31-12-1885 | IDEALIZADOS — requerimento de Luiz de Lenne e outros.

05-01-1886 | IDEALIZADOS — requerimento de José Ferreira Marquitos.

04-03-1886 | Venda a NCAML dos direitos de utilizagdo do tramway-cabo para as linhas da
Estrela e da Graga.

05-04-1886 |Criagdo de uma sociedade entre o Syndicato Baena, Raul Mesnier e Jodo
d’Oliveira Casquilho.

21-08-1886 | Novo projecto para a caza da machina na Calgada da Gloria.

27-10-1886 | Projecto para a caza da machina no Largo da Oliveirinha.

07-02-1887 | IDEALIZADOS — requerimento de Manuel Santiago e outros.

30-03-1887 | IDEALIZADOS — requerimento do CECA ¢ W.H. Bleck.

16-06-1887 | IDEALIZADOS — requerimento do Bardo de Kessler e socios.

07-10-1887 |IDEALIZADOS — requerimento de Augusto Ribeiro.

08-10-1887 | Contrato de Jodo Casquilho, visando a criagdo de uma sociedade para explorar a
concessdo Baena.

29-09-1887 | Novo contrato provisorio entre Kessler e a CML, alterando o contrato de 1885.

10-10-1887 | Novo contrato provisorio entre a NCAML e a CML, alterando o contrato de 1885.

02-11-1887 | Novo contrato provisorio entre o Syndicato Baena e a CML, alterando o contrato
de 1885

21-12-1887 |Relatorio da vistoria as edificagdes sobre a bocca de entrada no tunnel da
Avenida.

30-12-1887 | Projecto da NCAML para edificagdo de uma barraca junto a caza da machina, no
Lavra.

20-01-1888 | Requerimento da NCAML para abrir uma janela na caza da machina, no Lavra.

23-01-1888 | Aprovacdo do projecto de 30-12-1887 para uma barraca junto a caza da machina,
no Lavra.

03-03-1888 | Oficio da NCAML a CML perguntando se eram fundamentados os receios sobre
as obras do tunel.

18-04-1888 | Contrato definitivo entre a NCAML e a CML, em termos idénticos ao contrato de
1887.

26-05-1888 | Contrato definitivo entre o Bardo de Kessler e a CML, em termos idénticos ao
contrato de 1887.

16-06-1888 | Contrato definitivo entre o Syndicato Baena e a CML, em termos idénticos ao
contrato de 1887.

11-07-1888 | Contrato entre a NCAML e a M. E. - equipamentos para os ascensores da Estrela
e da Graga.

11-07-1888 | IDEALIZADOS — requerimento de Frederico Balby e C?.

17-07-1888 | Registo de uma caldeira no Lavra e publicagdo dos Estatutos da CVUV.

02-10-1888 | Primeiro projecto da casa das machinas do Ascensor da Estrela, junto a R. do
Jardim.

16-11-1888 | IDEALIZADOS — requerimento do Bardo de Kessler e socios.

24-11-1888 | IDEALIZADOS — requerimento de Antonio Ferraz.

18-12-1888 | IDEALIZADOS — requerimento de Antonio Castro.

22-01-1889 | IDEALIZADOS — requerimento de Eduardo Maia.

15-02-1889 | IDEALIZADOS — requerimento de Jodo Figueiredo.

08-03-1889 | Requerimento da NCAML, para ampliacdo da linha da Graga até a casa das
machinas.

26-03-1889 | Deferimento favoravel do Eng® da CML ao pedido da NCAML para ampliagdo da
linha da Graga.

25-07-1889 | IDEALIZADOS — requerimento de Jeronimo Abreu.
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07-08-1889 |Novo projecto da casa das machinas do Ascensor da Estrela, junto a R. do
Jardim.

14-08-1889 | IDEALIZADOS — requerimento de Jodo Duarte.

04-09-1889 | Envio, por parte da NCAML, dos planos provisorios para o Ascensor da Bica.

12-10-1889 | IDEALIZADOS — requerimento de Manuel Barbosa e socio.

08-11-1889 | IDEALIZADOS — requerimento de Alfredo Mello.

15-11-1889 | IDEALIZADOS — requerimento de Henrique Moser.

26-11-1889 | Contrato entre a NCAML e a Maschinenfabrik Esslingen - equipamentos para o
ascensor da Bica.

11-06-1890 | Inauguracdo do tunel do Rossio

02-07-1890 | Projecto da NCAML para plataformas girantes nos terminais da linha da Estrela.

15-08-1890 | Inauguracdo do Ascensor da Estrela

16-09-1890 | Projecto da NCAML para modificacdo da raquette, no Camoes.

15-01-1891 | Projecto da NCAML para o barracdo-cocheira, junto ao Largo da Estrela.

16-01-1891 | IDEALIZADOS — requerimento de Ernesto Vasconcellos.

02-04-1891 |IDEALIZADOS — requerimento de Jodo Moraes.

19-4-1891 IDEALIZADOS — requerimento de Jos¢ Pires.

06-05-1891 | Certificagdo das caldeiras destinadas ao Ascensor da Bica.

03-06-1891 | Inauguracdo do Ascensor dos Guindais, no Porto.

29-07-1891 | Requerimento para substituicdo da chaminé, no Largo da Oliveirinha.

03-08-1891 | Parecer n° 261 da Commissdo d’Obras da CML, sobre o projecto definitivo da
Bica, de 1891.

05-09-1891 | Alteracdes da NCAML ao projecto definitivo da Bica, em resposta ao Parecer n°
261.

05-10-1891 | Oficio n° 675 de Ressano Garcia, aprovando as ultimas alteragdes da NCAML ao
projecto da Bica.

14-10-1891 | IDEALIZADOS — requerimento de Anténio Brandao.

04-11-1891 |IDEALIZADOS — requerimento de Manuel Silva.

21-11-1891 | Projecto da NCAML para nova placa giratoria na Estrela.

07-01-1892 | IDEALIZADOS — requerimento de Augusto da Costa e socio.

15-01-1892 | Envio a CML do projecto de modificacdo da entrada do cabo na casa das
machinas, da Graga.

07-05-1892 | Registo, no Governo Civil de Lisboa, das caldeiras destinadas a Bica.

16-05-1892 | Exame oficial as caldeiras destinadas ao Ascensor da Bica.

17-06-1892 | IDEALIZADOS — requerimento de Anténio Vanzeller.

23-06-1892 | IDEALIZADOS — requerimento de John Coverlay.

28-06-1892 | Entrada ao servigo do Ascensor da Bica.

16-07-1892 | IDEALIZADOS — requerimento de Manoel Feijao.

20-07-1892 | IDEALIZADOS — requerimento de Jodo Trigueiros e socio.

26-07-1892 | IDEALIZADOS — requerimento de Antonio Castanheira.

77-77-1892 | IDEALIZADOS — requerimento de Jodo Posser e socio.

18-10-1892 | IDEALIZADOS — requerimento de Ramiro Trindade.

19-01-1893 | IDEALIZADOS — requerimento de Felix de Ciebra.

26-03-1893 | Inauguracdo do Ascensor da Graga.

19-04-1893 | IDEALIZADOS — requerimento de Francis Ferrin.

31-05-1894 | Indeferimento da CML ao derradeiro pedido de prorrogagdo de prazos por parte
de Kessler.

01-09-1894 | IDEALIZADOS — requerimento de Julio Alves.

26-12-1894 | IDEALIZADOS — requerimento de Henry Lusseau.

22-07-1896 | IDEALIZADOS — requerimento de Paiva Irmaos e socio.

10-11-1896 | IDEALIZADOS — requerimento de J. Greenfield de Mello.

20-02-1897 | Envio a CML do projecto para um novo tipo de carro, no Ascensor da Graga.

06-04-1897 | IDEALIZADOS — requerimento de Jodao Brée.
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08-04-1897 | IDEALIZADOS — requerimento de John Clark e socio.

12-05-1897 | Contrato entre a CVUV ¢ a CVF, para a construgdo e exploracdo da linha de S.
Sebastido.

03-06-1897 | IDEALIZADOS — requerimento de Francisco Rego.

23-07-1897 | IDEALIZADOS — requerimento de Domingos Serzedello.

04-08-1897 | IDEALIZADOS — requerimento de Antdnio Machado e sécio.

17-08-1897 | IDEALIZADOS — requerimento de Jodo Ribeiro.

02-01-1898 | IDEALIZADOS — requerimento de Alfredo Veiga.

15-01-1899 | Inauguracdo do Ascensor de Sao Sebastido.

08-02-1900 | Primeiro pedido da NCAML com vista a utilizagdo da electricidade como forga
motriz.

03-01-1901 | Derradeiro dia de funcionamento do Ascensor de S. Sebastido.

19-12-1902 | Oficio da NCAML a CML, concordando em substituir a raquette do Camdes por
nova plataforma.

31-12-1912 | Contrato entre a CML e a NCAML, relativo a electrifica¢do das linhas.

25-05-1913 | Ultimo dia em que circulou o Ascensor da Graga.

27-05-1913 | Pedido da NCAML suspensao do transito na Graga, devido as obras de demoligdo
da linha velha.

30-01-1914 | Anuncio relativo a venda de Machinas e Caldeiras, na Bica.

14-02-1914 | Projecto para adaptagdo do prédio da Rua de S.Paulo, com vista a electrificagdo
da Bica.

20-07-1914 | Anuncio relativo a venda de Machinas e Caldeiras, no Lavra.

06-01-1915 | Anuncio relativo a venda de Machinas e Caldeiras, na Gloria.

12-10-1916 | Desastre na Bica, aquando da colocagdo dos primeiros carros na época da
electrificagdo.

06-07-1923 | Memodria descritiva das alteracdes ao edificio do Largo da Oliveirinha.

12-11-1926 | Extingdo da NCAML e incorporagdo do seu patriménio pela Carris.

14-12-1926 |Inventario dos bens imoveis transferidos da NCAML para a Carris.

01-06-1929 |Requerimento de Agapito Fernandes a CML, na qualidade de proprietario do
Royal-Cine.

02-04-1887 | Informacdo n° 1272/DPA/87, do IPPC, com vista ao processo de classificagdo dos
ascensores.

31-07-1895 | Envio ao IPPAR, por parte da Carris, da documentagdo necessaria para o
processo de candidatura.

11-03-1997 | Pronunciamento favoravel por parte do Conselho Consultivo do IPPAR.

09-04-1997 | Autorizacdo da Classificagdo, por parte do Ministro da Cultura.

19-02-2002 | Publicagdo da Classificacdo, no Anexo I, do Art.1° do Decreto n°5/2002.
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XIX | Ascensores Idealizados — De 1885 aos finais de 1887 Virios

a) O requerimento de Joao Casquilho;

b) O requerimento de Nicolau Conceigao
¢) Um caminho-de-ferro de montanha;
d) A rede de José Marquitos;

e) Ascensores para o Castelo;

f)  Fora de portas;

g) Elevador, tramway-cabo e  ascensor




inclinado;
h) O requerimento de Augusto Ribeiro.

XX Ascensores Idealizados — De 1888 a 1891 Virios
a)  Ascensores na Rua das Flores;

b) Um ascensor na Ajuda;

c) Ferraz, alidas NCAML;

d) A futura Infante Santo;

e) De Alcantara a Estrela;

f)  Da Av. da Liberdade aos Terramotos;

g) A Estrela, pelo Quelhas;

h) Novarede para a Graga;

i) O requerimento de Manuel Barbosa;

7)) Uma primeira Circular das Colinas

k)  Atravessando o Jardim Botanico;

1) O requerimento de Ernesto Vasconcellos;
m) Novamente a Ajuda;

n) O requerimento de José Pires;

o) Elevando a percentagem;

p)  Osrequerimentos de Manuel da Silva;

q) O requerimento de Henrique Véron.

XXI | Ascensores Idealizados — O tramway-cabo da Carris Viérios

XXII | Ascensores Idealizados — Os prejudicados de 1891 Vérios
a)  Elevador e/ou ascensor;

b) Do Conde Barao a Estrela;
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o) O requerimento capcioso de Jodo Brée;
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XXIII | Ascensores Idealizados — Grafico 1 Varios




ANEXOT 1
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Typo das locomotivas, systema Reggembach para um Caminho de ferro em plano inclinado
com tracgdo a vapor, pela Calcada de St* Apolonia, rua da Cruz de St* Apolonia e rua do
Valle de St° Antonio.

E possivel verificar no desenho a existéncia de uma roda dentada sob a locomotiva.
Estranhamente, no perfil da via, a cremalheira parece-se mais com a de Marsh que com a de

Riggenbach.
Fonte: AAC, Viagéo, cx 186-1, s/d.



ANEXOTI 1

Requerimento de Raul Mesnier, de 10 de Maio de 1882.
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ANEXOII 2
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ANEXO IIT 1

“Plano Inclinado Funicular [do Lavra], Systema Riggenbach-Mesnier”.

Fa Muitos Anos...

‘O primitivo elevador do Lavora, inaugurado ha 40 anos

Fonte:
O Occidente n® 193 (1884) e
A Illustragdo Portugueza n°® 939 (1924).



ANEXO IV 1

Linhas de carros americanos consideradas na concessio ao Syndicato Sanches de
Baena, de acordo com o Parecer n° 1410 da CML em 22 de Outubro de 1884 e
Escritura de 8 de Novembro de 1884, as quais foi posteriormente concedida a
possibilidade facultativa de utilizar, no todo ou em parte, a trac¢io por cabo metallico
(cable tramway) com motores fixos através da escritura de 7 de Dezembro de 1885.

Linha Oriental — Largo do Chafariz de Dentro — Rua dos Remédios — Rua do Paraizo — Campo de Santa Clara
— Travessa da Veronica — Largo da Graga — Caminho da Charca — Rua d’Arrois — Largo de Santa Barbara —

Rua de Joaquim Bonifacio — Rua Estephania.

Linha Central — Praga do Commercio — Rua da Prata — Travessa d’ Assump¢ao — Rua Augusta — Praga de D.
Pedro (lado oriental) — Rua de Santo Antdo — Largo da Annunciada — Rua de S. José — Rua de Santa Martha —
Largo de Andaluz — Rua de S. Sebastido da Pedreira — Largo de S. Sebastido da Pedreira.
1° Ramal — Praca de D. Pedro — Rua do Amparo — Arco do Marquez de Alegrete — Rua da Mouraria —
Pago do Benformoso — Desterro — Rua de S. Lazaro — Rua da Inveja — Campo dos Martyres da Patria
— Rua Gomes Freire — Largo do Matadouro — Rua do Sacramento ao Largo de S. Sebastido da
Pedreira — Rua do Instituto Agricola 4 Rua Estephania.
2° Ramal — Largo do Pelourinho — Largo de S. Julido — Rua Nova do Almada — Rua dos Retrozeiros —
Largo da Magdalena — Largo de Santo Anténio da S¢ — Largo da S¢ — Rua do Arco do Limoeiro —
Rua de Santa Luzia — Portas do Sol — Rua do Infante D. Henrique.
3° Ramal — Largo de Andaluz — Rua do Valle de Pereiro — Rua do Salitre — Travessa de S. Mamede —
Rua do Arco — Travessa do Noronha — Rua do Noronha — Travessa de Santo Antonio — Travessa de S.
Margal — Rua de S. Margal — Rua da Cruz dos Poyaes — Largo de Jesus — Travessa do Convento de
Jesus — Largo do Pogo Novo — Rua da Esperanga — Rua do Duque de Terceira — Rua de D. Luiz.
4° Ramal — Rua do Duque de Terceira — Largo de S. Bento (junto ao mercado) — Rua da Piedade, a

ligar com a Rua de S. Margal.

Linha Occidental — Rua Nova do Almada — Rua Garrett — Largo do Loreto — Praca de Luiz de Camdes —
Largo do Calhariz — Rua da Rosa — Rua D. Pedro V — Praga do Princepe Real — Largo do Rato e ligagdo com a
Rua do Salitre — Rua das Amoreiras — Rua de S. Jodo dos Bem Casados — Rua do Campo de Ourique — Rua
Ferreira Borges — Rua de S. Miguel — Rua do Patrocinio — Rua de Santo Antonio — Largo da Estrella.
1° Ramal — Rua de Santo Antonio — Fonte Santa — Rua das Cavallarigas do Infante — Largo das
Necessidades — Cova da Moura — Rua da Torre da Polvora — Rua em construc¢ao entre a Pampulha e
a Vinte e Quatro de Julho — Rua de D. Luiz.
2° Ramal — Largo da Estrella — Rua da Bella Vista — Rua dos Navegantes — Rua da Lapa.

Fonte: Archivo Municipal, 22 de Outubro de 1884 ¢ AAC, Escripturas, Livro 13, fls 9v. a 11.



ANEXO V_1

Linhas consideradas no contrato entre a CML e o Bario de Kessler, em 21 de
Marco de 1885, para caminhos de ferro americanos, para transporte de pessoas e
mercadorias, servidos por cabo metallico com motores fixos.

1* - Partindo das Portas de S. Sebastido da Pedreira seguird por terreno proprio até a
Praca do Marquez de Pombal, tomara depois pela rua oriental da Avenida da Liberdade,
voltard de nascente para poente na extremidade norte do antigo Passeio Publico e subira
em seguida pela rua occidental da mesma Avenida até se ligar com o ramo descendente

para além da Praca do Marquez de Pombal.

2% - Da Avenida da Liberdade ao Largo do Rato pela rua de Alexandre Herculano.

Fonte: AAC, Escripturas, Livro 12, fls. 14 a 20.



ANEXO VI 1

Ruas consideradas no contrato de concessiao provisoria a NCAML por escritura de
30 de Dezembro de 1885.

1 Praga da Alegria a Praca do Principe Real

2 R. Nova do Almada, R. Garrett, R. Larga de S. Roque, R. D.Pedro V. & Pr. Principe Real

3 Travessa de Santo Amaro

4 R. do Chafariz do Andaluz ao Largo de S. Sebastido da Pedreira

5 R. Direita dos Anjos, pela Calgada de Arroyos as portas da cidade

6 Calgada do Garcia e Calgada de Sant’Anna ao convento de Sant’ Anna

7 R. do Telhal e R. de Santo Antonio dos Capuchos

8 Rua do Arco, a Escola Polytechnica

9 Calgada dos Barbadinhos

10 R. da Bica de Duarte Bello

11 Lg. do C. Bar@o, C¢. de S. Nepomuceno, R. do Caldeira, R. do Monte de St* Catharina, R. da Cruz de
Pau ao Lg. do Calhariz

12 Travessa do Caracol da Penha

13 R. Nova do Carmo, R. Garrett, Calgada do Sacramento e Calgada do Carmo ao Rocio

14 R. do Monte de St* Catharina

15 Calcada dos Cesteiros

16 Caminho da Charca

17 R. da Conceicdo, Lg. das Taipas a R. D. Pedro V

18 R. das Flores

19 Rua Formosa a Pr. do Principe Real

20 Calgada Nova de S. Francisco

21 Calgada de S. Francisco

22 R. do Sol da Graga

23 R. da Magdalena ao Largo do Caldas e Pogo do Borratem

24 R. de S. Margal a R. da Escola Polytechnica

25 Calcada do Marquez d’ Abrantes pela R. das Trinas a R. da Lapa

26 Calgada do Marquez de Tancos ao Castello

27 Caminho do Monte Agudo

28 R. do Monte Olivete

29 R. Nova a Fundigao

30 Calg¢ada Nova a Patriarchal

31 R. da Procisséo

32 Trav. do Pastelleiro, R. do Quelhas, R. dos Navegantes ao Lg. da Estrella

33 Passeio Publico ao Lg. do Rato pela rua e calgada do Salitre

34 Calgada do Livramento

35 Rua Nova da Estrella

36 Rua dos Poyaes de S. Bento e Calgada do Combro

37 R. do Alecrim a ligar com a R. larga de S. Roque

Fonte: AAC, Escripturas, Livro 13, fls. 14 a 17; e Archivo Municipal, 30 de Dezembro de 1885.



ANEXO VII 1

Linhas consideradas no contrato' entre a CML e o Bario de Kessler, em 26 de
Maio de 1888.

a) Uma linha funicular, partindo da Praca dos Restauradores, subindo pela rua
occidental da Avenida da Liberdade, praca do Marquez de Pombal, parque da Liberdade
e a projectada rua que deve ligar a estrada da antiga circumvalacao com as portas de
Palhava, terminando junto a essas portas, e descendo parallelamente pelas citadas, ruas,
parque e praga, e pela rua oriental da mesma avenida, até se ligar com o ponto de

partida.

b) outra linha de egual systema, partindo da Avenida da Liberdade pela rua Alexandre
Herculano, seguindo pelo largo e rua do Rato, e pela rua do Sol ao Rato at¢ Campo de

Ourique.

¢) outra linha do mesmo systema, partindo do largo do Rato e seguindo pela rua das

Amoreiras até as portas de Campolide.

Fonte: AAC, Escripturas, Livro 17, fls. 49 a 61.

" Condigdo 6 Os projectos deverdo comprehender (...) descrigio, medigdo (...) [do] material circulante [e
das ] machinas fixas dos planos inclinados (...).



ANEXO VIII 1

Linhas consideradas no contrato' entre a CML e o Syndicato Sanches de Baena,
em 16 de Junho de 1888.

A) Uma linha partindo da praga do Marquez de Pombal, seguindo pela avenida em
direccdo ao largo do Matadouro, e d’ahi pela nova avenida projectada at¢ o Campo

Grande.

B) Uma linha partindo da praca de Dom Pedro , pela rua das Portas de Santo Antdo,
largo da Annunciada, ruas de S. José, de Santa Martha e de S. Sebastido da Pedreira, e

pelo largo d’este nome até as actuaes portas da cidade.

C) Uma linha desde o largo do Conde Bardo, seguindo pela calgada do Marquez

d’Abrantes e pelas ruas das Trinas do Mocambo, de Sant’Anna e de Buenos Ayres.

D) Uma linha partindo da rua Nova do Almada, pela rua da Conceicdo, largos da
Magdalena e de Santo Antonio da S¢, rua do Arco do Limoeiro, largo de Sdo Martinho,
largo e rua do Limoeiro até o largo de Santa Luzia, podendo prolongar-se até o largo de

Sdo Vicente ou qualquer outro ponto visinho.

E) Uma linha desde a rua Nova da Palma, a seguir pelas ruas de Sdo Lazaro, da Inveja e

de Gomes Freire até entroncar com a linha americana que alli se hade construir.

F) Uma linha partindo do largo do Conde Barao, pelas ruas de Caetano Palha, da Cruz

dos Poyaes e de Sdo Margal a terminar na rua da Escola Polytechnica.

Fonte: AAC, Escripturas, Livro 17, fls. 78 a 91.

' Condigdo 3* Quando se julgue conveniente o assentamento de linhas ferreas pelas ruas Nova do Carmo
e Garrett, pelas calgadas do Garcia e de Sant’Anna a principiar no largo de Sao Domingos, até o campo
dos Martyres da Patria, exclusive, e pelas ruas das Pretas, do Telhal e de Santo Antonio dos Capuchos,
campo dos Martyres da Patria, Pago da Rainha, largo do Conde de Pombeiro e rua de Santa Barbara até o
largo do mesmo nome; ou, finalmente, se for resolvido permittir na avenida da Liberdade o assentamento
de outra linha ferrea, de igual ou diverso systema da que alli deve ser construida pelo Bardo de Kessler e
socios, a Camara fara 4 Sociedade representada pelo segundo outorgante a concessio d’essas linhas, com
as mesmas condigdes do presente contracto. (...) Condi¢@o 6* Os projectos deverdo comprehender (...)
descrigdo, medigao (...) [do] material circulante [e das ] machinas fixas dos planos inclinados (...).



ANEXO IX

Linhas consideradas no contrato' entre a CML e a NCAML, em 18 de Abril de
1888.

As novas linhas que a Companhia concessionaria se obriga a construir, conservar e
explorar sdo:

a) Uma linha funicular partindo do Largo da Graca e seguindo pela calgada do mesmo
nome, calcada de Santo André, rua dos Cavalleiros ¢ Carreirinha do Soccorro até
terminar na rua Nova da Palma.

b) Uma linha do mesmo systema, a partir da praca de Luiz de Camdes, pela rua do
Loréto, largo do Calhariz, calgada do Combro, rua dos Poyaes de Sao Bento, calcada da
Estrella, praga do Convento Novo do Coracgao de Jesus e ruas Nova da Estrella, de Sdo
Luiz e de Sao Jodo dos Bemcasados.

¢) Um ascensor a partir da rua de Sdo Paulo, em leito proprio, e pela rua da Bica de
Duarte Bello até o largo do Calhariz.

Fonte: AAC, Escripturas, Livro 17, fls. 27 a 38.

" Condigdo 4* - Quando se julgue conveniente estabelecer ascensores pelas calgadas do Carmo e do
Duque; pela rua da Conceigdo da Gloria e largo das Taipas a rua de Dom Pedro Quinto; pela rua e praga
d’Alegria & praga do Principe Real, e, finalmente, pelas ruas do Poco dos Negros, da Esperanca e do
Quelhas, a Camara fara & Companhia a concessao da licenga para essas linhas, com as mesmas condigdes
do presente contracto.



ANEXO X

TRAMWAY-CABO: figura ilustrativa da correspondéncia entre o funcionamento da

garra e o movimento do carro.
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Fonte: Smallwood: 1983, p. 22.



ANEXO XI 1

Pégina electronica da Carris - http://www.carris.pt/index.php?area=servicos&subarea=
servicos_ascensores_bica, acedido em 21 de Fevereiro de 2007 as 13,19h.
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PEOVER

Homepage :: Servigos :: Ascensores e Elevadores

O ASCENSOR DA BICA

O relevo acidentado de Lisboa foi desde sempre um grave obstéculo &
circulagdo de pessoas e bens entre partes altas e baixas da cidade. Nem
mesmo os "Americanos” (carruagens movidas por tracgdo animal e
deslocando-se sobre carris), surgidos nos finais do século XIX, conseguiram
responder a este problema de um modo satisfatério.

Com o advento da tracgdo mecdnica surge uma Empresa vocacionada para a
sua resolugdo, a Companhia dos Ascensores Mecénicos de Lisboa.

Fundada em & de Junho de 1882 e remodelada dois anos mais tarde, tendo
entdio adoptado o nome de Nova Companhia dos Ascensores Mecénicos de
Lisboa, dotou a cidade com um conjunto de ascensores funcionando em
plano inclinado. O primeiro foi inaugurado em 1884 na Calcada do Lavra,
seguindo-lhe o da Gldria no ano seguinte,

Quando em 20 de Abril de 1888 a Nova Companhia dos Ascensores
Mecénicos de Lisboa assinou um novo contrato com a Cdmara Municipal de
Lisboa, obteve a concessdo para a Instalagdo de mals um ascensor que,
partindo da Rua de S.Paulo pela Rua de Duarte Belo, deveria efectuar
ligagdo com o Largo do Calhariz.

As obras foram iniciadas em 1890. Em Maio jd a instalagdo da maquina
motora estava conclufda e em Novembro comegava o assentamento das
linhas.

Dificuldades de todos os géneros, nomeadamente a instalagdo do cano
colector, abalroamentos e as proprias diferencas de declive, atrasaram a
construgdo. Contudo, apbs sucessivos adiamentos realizaram-se em 27 de
Junho de 1892 as experiéncias oficiais iniciando-se no dia seguinte o servigo
de exploragdo.

O sistema de tracgdo era de cremalheira e cabo por contrapeso de dgua.
Cada carro estava equipado com um reservatorio de dgua que esvaziava
sempre que chegava & Rua de S. Paulo e enchia quando no Largo do
Calhariz, de modo que a simples diferenga de peso fazia funcionar o sistema.
Os carros eram abertos, com nove metros de comprimento e bancos
dispostos "em plateia®.

Os probl I tados pelas freq faltas no abastecimento de dgua,
obrigando & constante paragem de servico, fizeram com que, em 1886, a
Empresa decidisse substituir o sistema de traccdo, passando entdo a utilizar
maquinas a vapor. Estas fornecidas pela firma Maschinnenfabrick de

lingen, A aram o servigo até ao momento em que foi
decidida a electrificacdo do sistema.

J4 desde 19032 a Nova Companhia dos Ascensores Mecanicos de Lisboa,
decerto estimulada pelo aparecimento dos eléctricos e pela sua rapida
expansdo, pedia a empresas estrangeiras orcamentos com vista a
electrificagdo. Mas s6 em 1912, apés a assinatura de um novo contrato com
a Camara Municipal de Lisboa autorizando a modificacdo, foi possivel acordar
com a Lisbon Electric Tramways Limited e a C hia Carris a exploragdo
conjunta da Central Eléctrica de Santos e assim resolver o problema do
fornecimento de energia eléctrica indispensavel.

© processo adoptado era extensivo aos ascensores do Lavra, Bica e Gléria.

Em cada um funcionariam dois carros ligados por um cabo, de forma a
contrabalangarem-se no seu peso.

A via compunha-se de dois carris exteriores em que assentavam os rodados

21 February 2007 1
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dos carros e de outros dois, limitando uma fenda onde passava o cabo.

Cada carro era provide de um grampe gue o ligava ao cabo e de um
poderoso freio de garra que actuava apertando os carris centrais entre duas
sapatas,uma pela parte inferior e outra pela superior. Para além desta
existia ainda outro freio funcionando por pressdo sobre os carris. Pesavam
cerca de 10 toneladas e eram accionados por meio de 2 motores eléctricos,
ligados em série, de forma que um carro s6 se podia pdr em movimento com
a manobra conjunta dos guarda-freios de ambos, bastando contudo a
manobra de um sb para os imobilizar. Eram fechados, com dois bancos
longitudinais e entrada pela plataforma de uma das extremidades.

Quando em 12 de Outubro de 1916, junto ao Largo do Calhariz, se
ultimavam os trabalhos e se procedia ao assentamento de um dos carros
sobre os carris, 0 mau funcionamento dos travdes precipitou-o, apds uma
descida descontrolada, de encontro & Estacdo da Rua de S. Paulo, onde se
despedacou.

Em consequéncia deste acidente o ascensor da Bica permaneceu inactivo
durante varios anos até que, em 1923, a Cdmara de Lisboa exigiu que
voltasse a funcionar.

O sistema que entdo foi adoptado diferia do anterior por terem sido
suprimidos os motores dos carros, 0s quais passariam a ser accionados por
um motor instalade num subterrdneo da Estacdo do Largo do Calhariz.

Os carros, de um novo modelo, foram fornecidos pela firma Theodore Bell.
Eram constituidos por um leito e rodados de aco em que assentavam as
caixas, abertas, construidas em madeira e reforgadas a ferro. Os bancos,
eram transversais e divididos em trés compartimentos, dispostos "em
plateia”, podendo transportar 16 passageiros sentados e 6 de pé na
plataforma da retaguarda.

A 27 de Junho de 1927 o ascensor da Bica retomava o servigo. 14 entdo
passara a ser propriedade da Companhia Carris. Nos finals do ano anterior a
Nova Companhia dos Ascensores Mecdnicos de Lisboa, apés anos de
negociactes com a Camara Municipal de Lisboa e a Carris dissolvera-se,
tendo transferido para esta (ltima n3c apenas a concessdo de que era
proprietdria mas também todo o seu material fixo e circulante.

Acredita-se ter sido j@ na década de trinta que os carros sofreram algumas
alteracfes assumindo entdo o seu aspecto actual.

Tal como as suas congéneres das Calgadas do Lavra e da Gldria, o Ascensor
da Bica é, desde Fevereiro de 2002, Monumento Nacional.

Optimizado para 800x80(
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Ascensor da Bica - Placa comemorativa da Classificagdo como Monumento Nacional,
Rua de S. Paulo.

Foto tirada pelo autor
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Projet de plan incliné funiculaire entre rue S. Paulo et Calhariz a Lisbonne — plano
provisorio datado de 1889.

L

Fonte : AAC, PS, ¢x265
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A localizagdo da caza das machinas do
Ascensor da Graga, comparativamente com
as anteriores expectativas da NCAML.

= Verde: trajecto do Ascensor,
subindo a Cal¢ada da Graga e
entrando no Largo do mesmo nome;

= Amarelo: Area do Largo da Graga,
no entendimento da CML;

= Azul: trogo adicional concedido pela
CML, na sequéncia do requerimento
da NCAML, de 8 de Margo de 1889;

= Vermelho: Localizagdes sucessivas
para a caza das machinas,
consideradas pela NCAML.

Fonte: www.cml.pt (adaptado).

Localizagdo I prevista em 1890 para
a caza das machinas:

Caza das machinas,
Travessa de S. Vicente.

a. Travessa das Monicas;
b. Jardim;

c. Igreja;

d. Quartel;

e.

f.

Fonte: AAC, Viagao, cx189-1 (adaptado)
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Localizagdo @ da caza das machinas. Note-se, a amarelo, o tragado da linha que se inicia no final da Rua Fernandes

da Fonseca (Carreirinha do Socorro), junto a Rua da Mouraria, e ndo na Rua da Palma.
Fonte: AAC, Viagdo, cx187-1; s/d.
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T SSsS

L — - mw TP
As curvas de Santo André e da Calgada da Graga, evidenciando o percurso do cabo principal (a vermelho) e do cabo
auxiliar (a verde), conforme foi descrito no Ponto 2.4.4.3. e apresentado na Fig. 100.

Fonte: Gazeta dos Caminhos de Ferro n°76, 16 de Fevereiro de 1891 (adaptado).
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Aspecto da linha da Grag

a: pequenas roldanas onde se apoia o cabo auxiliar e a grande roldana 4 situada
na curva da Calgada da Graga.

Fonte: AAC, Viagdo, cx190A-2.
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Salaciowbovders Figusinar.

Planta técnica da passagem das curvas de Santo André e da Calgada da Graga.
Fonte: AAC, Viaggo, cx190A-2.

"y .
Lonpeen dlevabion, suivont OF,
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een

., 1
Trogo onde se véem os cabos principal e auxiliar em cotas diferentes, entre 4 e 5 (Fig. 100), convergindo para o
mesmo alinhamento, depois de feita a curva ascendente da Calgada da Graga.
Fonte: AAC, Viaggo, cx190A-2.
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Planta que acompanha a memoria descritiva relativa a adaptacao da casa das maquinas da

Estrela a estacdo de servico, em 1954, e onde se pode ver a situagdo anterior e as

modifica¢des que eliminaram a cimalha com os trés 6culos.

Fonte: AIM, Processo n° 21880/1954
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Ruas consideradas no requerimento a CML, por parte de Jodo de Oliveira Casquilho,
datado de 4 de Novembro de 1885.

1 Partindo da Rua do Principe (R. 1° Dezembro) pela Calgada do Carmo, Largo do Carmo, Rua da
Trindade, Rua Nova da Trindade até ao Largo de S. Roque.

2 Rua Nova do Carmo, Rua Garrett, Calgada do Sacramento e Largo do Carmo, a ligar com a Calcada

do Carmo.

3 Calgada Nova de S. Francisco.

4 Calgada de S. Francisco

5 Rua das Flores

6 Rua da Bica de Duarte Bello

7 Calcada de S. Jodo Nepomuceno, Rua da Caldeira, Rua do Monte de Santa Catharina e Rua da Cruz

de Pau até ao Largo da Calhariz.

8 Calgada do Combro a Praga Luiz de Camdes.

9 Calgada do Combro, Rua do Pogo dos Negros, Largo da Esperanca e Rua da Esperanga.

10 Rua do Alecrim até ao Largo de S. Roque.

11 Rua da Alegria a comecar na Avenida pela Rua Nova da Alegria ¢ Praca do Principe Real.

12 Travessa de Santo Amaro.

13 Largo das Cortes, Praga de S. Bento, Rua Nova da Piedade, Praga das Flores, Rua da Palmeira, Rua do

Jardim & Praga do Principe Real.

14 Rua dos Anjos, Rua Direita de Arroyos, Calcada de Arroyos até 4s portas da cidade.

15 Calgada do Garcia, Calgada de Sant’Anna até ao Convento de Sant’ Anna.

16 Rua do Telhal e Rua de Santo Antonio dos Capuchos.

17 Calgada dos Barbadinhos.

18 Travessa do Caracol da Penha.

19 Calgada dos Cesteiros.
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20

21

22

23

24

25

26

27

28

29

30

31

32

33

Rua Formosa 4 Praga do Principe Real.

Rua do Sol 4 Graga.

Rua da Magdalena ao Largo do Caldas e Pogo do Borratem.

Calgcada do Marquez de Abrantes, pela Rua das Trinas 4 Rua da Lapa.

Calgada do Marquez de Tancos até ao Castello.

Caminho do Monte Agudo pela Calgada do Forno do Tijolo, ao Largo do Intendente.

Rua do Monte Olivete.

Rua Nova da Fundig@o.

Calgada Nova da Patriarchal

Rua da Procissdo

Avenida da Liberdade ao Largo do Rato, pela Rua do Salitre.

Calgada do Livramento.

Rua Nova da Estrella, Rua de S. Luiz, Largo da Paschoa, Rua de S. Jodo dos Bem Casados, Rua das

Amoreiras ao Largo do Rato.

Rua de S. Lazaro, Rua da Inveja pela Rua de Gomes Freire até ao Matadouro.

Fonte: AAC, PS, ¢x192-199
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OS PREJUDICADOS DE 1884

a) — Primazias ex-aequo

Em 11 de Abril de 1874, Daniel da Silva e Francisco Horta dirigiram a CML o seguinte
pedido:

[Os requerentes] (...) havendo precedentemente requerido lhes fosse concedido o
estabelecimento de carris de ferro e machina fixa de ascensdo mechanica na calgada da
Gloria (...) vém hoje (...) em combinacdo com aquelle util meio de viagdo requerer (...)
que lhes seja adjudicado o estabelecimento de carris de ferro para a subida da cal¢ada
do Lavra, permittindo-se a collocagdo de tubos de ferro subterraneos para
communicagdo da potencia motora (...) [atravessando] o passeio publico do Rocio € o

largo da Annunciada.'

Assim, em Abril de 1874, Daniel Silva e Francisco Horta requeriam uma linha no
Lavra, na sequéncia de um pedido anterior relativo apenas a Gloéria, datado de 2 de
Janeiro de 1874.1 Naquele mesmo ano, em 4 de Dezembro, Roberto Arménio™ dirigiu-se
a CML dizendo ter apresentado um requerimento

para obter (...) a concessdo para subir ¢ descer todas as collinas da Cidade de
Lisboa com uma locomogéo especial dependente de diversos meios meccanicos e
diversas forcas motrizes ¢ desejando, para tutelar os seus interesses, provar a
prioridade do seu pedido (...) pede 4 Exm® Camara lhe mande passar por certiddo,
se na data em que foi apresentado o seu requerimento (...) existiam ja outros

pedidos para concessdes de egual natureza (...).lv
Nao conhecemos a data desse pedido inicial por parte de Roberto Arménio, que poderia
ou ndo ser anterior ao primeiro de Daniel Silva e Francisco Horta. Mas sabemos que a

Camara entendeu que

ndo [o] podia tomar em consideragdo por se achar concebido em termos
extremamente vagos."

Roberto Arménio fez um segundo pedido, datado de 1 de Janeiro de 1875", no qual
incluia um plano inclinado na Calgada do Lavra. Assim, se nos abstrairmos do
requerimento concebido em termos extremamente vagos feito por Roberto Arménio em
data incerta, resulta que os pedidos de Daniel Silva e Francisco Horta, para a Gloria (em
2/1/1874) e para o Lavra (em 11/4/1874) foram os primeiros a dar entrada na Camara. No
entanto, essa primazia nao ficou espelhada nos desenvolvimentos subsequentes. Segundo

nos informa a CML,

a concessdo que requeria Roberto Armenio apresentava certas vantagens
economicas para o municipio ¢ por isso a commissdo, julgando ndo dever
sacrifical-as cegamente a uma méra questdo de prioridade, resolveu examinar
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simultaneamente as pretensoes de Daniel Augusto da Silva e Francisco da Ponte
Horta e a de Roberto Armenio.

Por auséncia circunstancial de Daniel Silva,"" a Commissdo de Obras, ndo conseguindo
ouvir todos os interessados, evitava decidir. Assim, para superar o impasse, Roberto
Arménio enviou a Camara um terceiro requerimento,

dispensando a Calgada do Lavra, se necessario fosse para evitar mais delongas,
. Vil
propondo-se abrir uma nova rua (...).

Desta forma, a primeira licenga para um plano inclinado com machina fixa concedida
pela CML, veio a ser atribuida a Roberto Arménio, em 19 de Abril de 1875, para a seguinte
localizagao:

rua aberta expressamente para esse fim, a qual terd comego na parte da rua de
Santo Antdo, comprehendida entre o beco de S. Luiz e o lado sul da Calgada do
Lavra e seguird em linha tdo recta quanto possivel até 4 parte da calcada de

Sant’Anna, situada ao norte do beco de S. Luiz.™

Este tragado alternativo conciliava formalmente os dois requerimentos em apreco, mas na
pratica retirava sentido ao projecto de Daniel Silva e Francisco Horta para a Calgada do
Lavra, poucos metros ao lado. Certamente por esse motivo ¢ que cerca de trés meses
depois, em 19 de Julho de 1875, a licenca concedida aqueles requerentes contemplou

apenas o plano inclinado explorado por meio de machina fixa na Calgada da Gloria, sendo

omissa relativamente ao Lavra.”

Figura XVIII 1 — Trés alternativas para o tracado
do Ascensor do Lavra.
= No original, o projecto de Daniel Silva e
Francisco Horta, de Abril de 1874.
= A azul, o trajecto aproximado que se
depreende da licenga passada a Roberto
Arménio em 1875, com inicio provavel no
gaveto adjacente ao Coliseu.
= A amarelo, a solugdo implementada pela
CAML, em 1884, de acordo com as
indicagdes de Riggenbach.

Fonte: AAC, PS, cx143 (adaptado).
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Desta forma, considerando a prioridade nos requerimentos, Daniel Silva e Francisco
Horta foram os primeiros a fazer requerimentos detalhados, quer quanto as localizagdes
quer quanto a tecnologia a empregar. Se considerarmos as datas das concessdes, entao
Roberto Arménio foi o primeiro contemplado, embora por motivos fortuitos.

Todavia, nenhum deles vingou. Roberto Arménio foi dirigindo a CML pedidos de
adiamento sucessivos até 1879, em consequencia de diversas occorrencias que (...)
[alegou constituirem] motivos de forca maior. Daniel Silva e Francisco Horta, que
também tinham requerido uma linha americana ligando a Gloria ao Rato, em Margo de

1876 justificaram o atraso do seguinte modo:

(...) achando-se actualmente no estrangeiro entregue a estudos e experiencias, a
ideia de substituir nos caminhos americanos os motores de sangue pelos motores
mechanicos, havendo ja até em exploragdo diversos inventos tendentes aquelle
desideratum, seria da nossa parte imprudencia e um erro industrial montar desde ja

a nossa empreza com o emprego de muares.™

Assim, estes requerentes ndo s6 apostavam precocemente na traccdo funicular por
méquina a vapor fixa,"" que a CAML sé viria a adoptar dali a alguns anos e depois da
aventura do contrapeso, como também se procuravam antecipar na trac¢do mecanica
adaptada as linhas americanas, evitando a trac¢do animal que a Carris utilizou até ao
inicio do séc. XX. Em Julho de 1876 ainda pediram a CML a concessdo de outro plano
inclinado na Rua de S. Jodo da Mata,"" em cujo extremo superior outra linha americana,
pela Estrela, iria ligar com a primeira, no Rato. A partir dos finais de 1876 aparentemente
ndo se tornaram a manifestar.

Por fim, ¢ de salientar que para la da questdo da prioridade e da antecipagdo
tecnoldgica comparativamente com a CAML,™ logo com estes primeiros requerentes
ficaram definidas trés das oito localizagdes que viriam a constar do requerimento de Raul

Mesnier, em 1882.

b) — A Bica em 1876

Em 5 de Janeiro de 1876, Carlos Ferreira Pinto Basto dirigiu @8 Camara um pedido para

montar

um aparelho elevador mecanico, movido a vapdr, destinado a estabelecer transito
accelerado (...) entre a parte baixa da cidade, no local de S. Paulo, ¢ o ponto alto,
do lugar do Calheiriz (...) sobre a via publica, na rua da Bica de Duarte Bello e por
ventura em outras adjacentes, e respectivos prolongamentos; entre St* Catharina e
Chagas (onde alias ndo transitdo carroagens); estabelecer ou collocar barras de
ferro sobre as quaes funccionem os vehiculos tirados pelo elevador.
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Sem ter em conta a originalidade da ligagdo Santa Catarina/Chagas, aquele tera sido o
primeiro pedido de licenca para um ascensor na Bica, localizacdo ndo contemplada no
requerimento de Raul Mesnier em 1882.*"

Em 11 de Agosto de 1881, pelo Parecer n® 952 da Commissdo de Obras, a CML

resolveu convocar,

por annuncios nos jornaes (...) as diversas pessoas [que tinham] requerido
concessdes para assentamento de carris de ferro, systema americano, em varias
ruas d’esta cidade (...) para no praso de trinta dias virem declarar se sustentam os

. XVvil
seus pedidos.

Aparentemente, Carlos Ferreira Pinto Basto ndo se manifestou, dado que foi esse o
motivo alegado para o incluir —injustificadamente, a nosso ver— no rol dos
prejudicados, no Parecer de 1884. Em rigor, nos termos em que foi redigido, o Parecer de
1881 era dirigido aos requerentes de linhas americanas, nao abrangendo, por
conseguinte, quem pretendia assentar um “elevador mecanico movido a vapor” na Bica.
No entanto pensamos que o autor efectivamente se desinteressou do projecto de 1876,
pedido em nome singular, na medida em que o encontramos envolvido em projectos mais
ambiciosos, juntamente com Francisco Rebello de Andrade e com o Bardo de Kessler,
designadamente nos contratos de 1885, 1887 e 1888 com a CML, em que foi consagrada

XViii

a concessao que ficou conhecida pelo nome daquele ultimo.

¢) — Planos automotores

Em 29 de Agosto de 1879, José Travassos Pereira apresentou a Camara um projecto
para um sistema misto, que envolvia diversas linhas americanas e um ascensor com

maquina fixa

partindo do largo da Annunciada pela calgada do Lavra n’um alinhamento a
travessa do Convento das Freiras de Sant’Anna.™"

Essa localizagdo de facto ndo tinha ainda sido, até essa data, objecto de qualquer
concessdo: a Daniel Silva e Francisco Horta tinha sido concedida a linha da Gloria, € a
Roberto Arménio um alinhamento mais a sul, apesar de proximo da Calgada do Lavra.
Mas o prazo dessa concessdo tinha caducado em 1877, tendo sido prorrogado para 1879.
Sabemos que Roberto Arménio solicitou nova prorrogacdo em 1879, que depreendemos
ndo tenha sido concedida, principalmente pela oportunidade que José Travassos Pereira

mostrou querer explorar.
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Em 5 de Setembro de 1879, Paulo Benjamim Cabral e Carlos Basto submeteram a
apreciacao da CML uma proposta que consistia em linhas americanas, um elevador e

. ~ . XX
planos automotores de systhema especial para traccdo com machinas fixas.

Os planos automotores pretendidos situar-se-iam respectivamente na Calgada de Gloria
e na rua larga de S. Roque (sendo precizo).™ Tratou-se assim do primeiro pedido, tanto
quanto apuramos, para assentar um ascensor naquela que hoje ¢ a Rua da Misericordia.
No caso da Gléria, a pretensao nao era conflitual com a licenca emitida a favor de Daniel
Silva e Francisco Horta, porque caducada desde 1877.

Importa ndo confundir o requerente Carlos Basto, com aquele Carlos Ferreira Pinto
Basto que tencionava construir um ascensor na Bica™' e que terminou associado a
concessao dada ao Bardao de Kessler. Estes requerentes, Paulo Cabral e Carlos Basto, nao
constaram no rol dos prejudicados pelo Parecer de 1884, na medida em que faziam parte
do Syndicato Baena, ao qual estavam associados pelo menos desde Setembro de 1881,
data em que desistiram da constru¢do do elevador. Em Abril de 1882 surgem ja como
formalmente integrados no Syndicato legalmente constituido para formar uma empreza

collectiva e tinica, cujos elementos

tiveram em vista, associando-se, destruir todas as difficuldades que se
apresentavam a4 Exm® Camara Municipal de Lisboa por alguns dos seus pedidos
coincidirem e terem pontos de contacto com outros, promovendo assim uma

prompta, facil e definitiva solugéo (...)XXiv

Assim, ¢ de admitir que os varios associados tivessem harmonizado os seus
requerimentos perante a CML e que a singularidade da Gloria ja ndo fizesse parte dos
interesses do colectivo constituido em Syndicato. Desta forma se entende que o
requerimento de Mesnier, que ocorreu no més seguinte, em Maio de 1882, ao incluir a
Gloéria, ndo tenha colidido com o pedido de 1879 de Paulo Cabral e Carlos Basto,

aparentemente ainda valido.

d) — Um tramway-cabo precoce

Em 5 de Fevereiro de 1883, Joseph Bleck escreveu a CML propondo o seguinte:

Licenga para o estabelecimento de um systema de viaccdo por meio de carros
movendo-se sobre carris de ferro ao nivel do solo, sendo a tracg¢do feita por um
cabo de ferro collocado no interior de um tubo de ferro ou outro material posto
abaixo do solo.

O movimento do cabo, dentro do tubo, é produzido por meio de machinas de vapor
fixas, e transmittido aos carros por intermedio de uma haste que, partindo da parte
inferior dos carros vae juntar-se ao cabo passando atravez de uma fenda
longitudinal aberta na parte superior do tubo. (...)
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A- Rocio, Rua Nova do Carmo, Chiado, Loreto, Calgada do Combro,
Calcada da Estrella, Travessa Nova da Estrella 4 Santa Izabel

B- Rocio, Avenida da Liberdade, Cal¢ada do Chafariz de Andaluz a
Avenida Estephania.

C- Rocio, Avenida da Liberdade 4 S. Sebastido da Pedreira.

D- Rocio, Rua do Amparo, Rua da Mouraria, Rua dos Cavalleiros,
Calgada de S. André a Graga.

E- Rocio, Rua Augusta, Rua dos Retrozeiros, Sé, Rua do Limoeiro, Rua
de S. Thomé ao Largo de S. Vicente.

F- Rato, Rua da Escola Polytechnica, Patriarchal, Rua Moinho de Vento,

Rua Larga de S. Roque, Rua de Alecrim, Aterro 4 Alcantara.™"

Tratou-se do primeiro pedido para tramway-cabo feito a CML, feito ainda antes da CAML
ter construido o ascensor do Lavra. Para 14 da novidade tecnolédgica, ¢ de assinalar que ¢
também o primeiro projecto de ascensores para certas localizagdes, como o Camdes via
Chiado ou S. Tomé via Limoeiro, e também que ndo se resumia as rampas, como no caso do
requerimento de Mesnier, cerca de oito meses anterior.

Aquele subdito britanico, chefe da casa commercial W.H.Bleck & Co a Praga dos
Romulares, para efeitos de melhor esclarecimento a Camara, juntou ao seu requerimento
alguns desenhos ilustrativos daquele sistema de trac¢do, desenhos esses origindrios da Clay
Street Hill Railroad Co, de S. Francisco, Califérnia, idénticos aqueles que J.Bucknall Smith

integraria no seu livro publicado em 1887, o Unico sobre o tramway-cabo contemporaneo

XXVi

daquela tecnologia.

Figura 121 — Um dos desenhos que Joseph
Bleck enviou a CML em 1883, que ilustra um
rebocador e um atrelado da Clay Street Co, de
Andrew Smith Hallidie.

Fonte: AAC, PS, cx177-182.

Sobre este pedido, ndo localizdmos qualquer resposta por parte da CML, para além do
habitual despacho d reparti¢cdo technica para informar. O que € certo ¢ que o nome de
Joseph Bleck nao consta no Parecer de 1884, nem na concessao, nem nos prejudicados, nem
nos pedidos nio considerados. E apenas omisso. Poder-se-ia argumentar que isso se deve ao
facto do requerimento nao dizer respeito a carros americanos de trac¢ao animal. Mas se fosse
esse o critério, entdo o nome de Carlos Ferreira Pinto Basto e o seu “elevador mecanico

movido a vapor” na Bica, também ndo deveria constar daquele Parecer, o que todavia
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acontece. E possivel que a Reparticdo Technica, confrontada em 1883 com um pedido para
tramway-cabo, tenha ficado sem saber como reagir, se atendermos ao tempo que demoraria a
renegociacdo de contratos a partir da metamorfose tecnoldgica que os principais
concessionarios experimentaram a partir de 1885 e que so ficou plenamente definida em

1 888.XXVii

e) — O requerimento extraviado

Outro requerente omisso no Parecer da Commissdo d’Obras da CML foi a firma Faros &
Almeida que, decerto estranhando nao ter sido referida naquele Parecer, em 23 de Outubro de
1884 solicitou a Camara que lhe passasse certiddo comprovativa dos seus anteriores pedidos,

entre os quais constaria um, datado de 19 de Julho, relativo a

elevadores (ascensores) [designadamente] entre a rua de S. Vicente & Guia e
Calgada de St* Anna, pela Calgada do Jogo da Pélla e a do Monturo do Collegio;
entre a rua do Terreirinho e o Largo da Graga pela Calgada d’Agostinho Carvalho

XXViii
e a do Monte.

A solucao de um ascensor para a colina de Sant’Ana a partir do Martim Moniz parece-nos
ser inédita. J4 o mesmo ndo se passa com o pedido relativo as calgadas Agostinho de
Carvalho e do Monte, dado que ambas constavam da concessdo feita a Raul Mesnier em
1882.™™ Hoje sabemos que CAML foi extinta em 27 de Outubro de 1884, transmitindo os
seus direitos e obrigagdes a NCAML, e que esta foi fazendo pedidos de adiamentos
sucessivos que a CML até certo ponto deferiu. Assim, na data em que Faros & Almeida
pediu certiddo em como tinha requerido aquela localizagdo em Julho de 1884, teoricamente a
concessdo da CAML ja teria caducado, caso ndo tivesse havido prorrogagdo através de
escritura celebrada em 15 de Novembro de 1883."* A explicagdo que se nos afigura mais
racional, ¢ a da firma Faros & Almeida ndo estar ao corrente daquela prorrogacdo, o que
indicia um cendrio em que haveria concorrentes atentos as caducidades e prontos a
posicionarem-se para as explorar.

Porém, independentemente da concessao da CAML ainda ser valida, o que € certo ¢ que a
CML nio emitiu nenhuma certiddo a Faros & Almeida porque ndo localizou o seu alegado
pedido de 19 de Julho de 1884. Em 6 de Dezembro, o chefe da 1* Reparticdo da Secretaria-
Geral da CML era peremptorio:

com relagdo a elevadores (ascensores) nos locaes indicados pelos suppts. (...) ndo

existe n’esta reparti¢do pedido algum que diga respeito a este assumpto.XXXI
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' Cf. AAC, PS, cx143. Informavam ainda os requerentes que a maquina motora ficaria localizada na Calgada
da Gloéria e que a transmissdo da forca entre as duas calgadas seria feita através de tubos cheios de agua ou ar
comprimido. Alegavam ainda, a sustentar o seu pedido, que tendo a Calgada do Lavra menor movimento, seria
economicamente desinteressante uma maquina dedicada exclusivamente ao servigo desse ascensor, dai a ideia
de constituir sinergias através de uma maquina inica que accionasse ambos 0s ascensores.

i Cf. drchivo Municipal, 26 de Abril de 1875.

" Roberto Armenio apresenta-se como Ingegnere Civile e Militare, donde se subentende a sua naturalidade

italiana (cf. AAC, PS, cx144).

VY ibidem.

Y Cf. Archivo Municipal, 26 de Abril de 1875.
Y ibidem.

Vit «“fora do continente”; ibidem.

ibidem.

viii

X Cf. Archivo Municipal, 26 de Abril de 1875. Esta mesma informagao foi divulgada por Sande e Castro nos
anos 50 (cf. CASTRO: 1954, p.17).

X‘Cf. Archivo Municipal, 19 de Julho de 1875 e AAC, PS, cx143.
' Cf. Parecer (...), 1884.

M Cf. AAC, PS, cx143.

XA maquinas e caldeiras propostas, cujas brochuras enviaram a CML, eram da firma Hermann-Lachapelle,
de Paris (cf. AAC, PS, cx143).

XV ef AAC, PS, cx134. Esta localizagdo também viria a ser requerida por Raul Mesnier, em 1882.

XV , . . . e . .
Note-se que a maquina a vapor era prevista ab initio, em vez do sistema de contrapeso, mais de dez anos
antes da construgdo do ascensor do Lavra.

xvi . . . . C .
De facto, como vimos atrds, a Bica passou sim a constar no contrato provisério de 1885 entre a CML e a

NCAML, e no contrato definitivo de 1888 (Ver Pontos 2.4.1.3,2.4.1.4 € 2.4.3.1 do Capitulo 2).
I CE. Archivo Municipal, 16 de Agosto de 1881, sublinhado nosso.

Ver Pontos 2.4.1.3, 2.4.1.4 do Capitulo 2.

Cf. AAC, PS, cx161.
** Cf. AAC, PS, cx161.

Xviii

XiX

X ibidem. De passagem, aproveitamos para referir que quanto ao elevador, o projecto consistia num elevador
hydraulico, ou a vapér, por uma torre no fundo das cazas dos Largos do Pelourinho e de S. Julido até ao
nivel do Largo da Bibliotheca publica, projecto idéntico aquele que viria a ser construido por Mesnier quase
duas décadas depois.

XU yVer alinea b) deste anexo.
U CE. AAC, PS, cx167. Os requerentes apresentam-se em 15/9/1881 como representantes de um grupo de
capitalistas (...).

IV o Carta do Visconde de Sanches de Baena e associados, de 24 de Abril de 1882 (AAC, PS, cx172-176).
Cf. AAC, PS, cx177-182.

Ver Ponto 2.4.1.1 do Capitulo 2.

Ver Pontos 2.4.1.2 a 2.4.1.4 do Capitulo 2.

Cf. AAC, PS, cx185-190. Parecem tratar-se de dois ascensores, o primeiro desde o Martim Moniz/N*Sr?
da Satde (rua de S. Vicente a Guia) até a Calcada de Sant’Ana (talvez a meio desta); no caso do segundo, a
toponimia actual ainda corresponde.

X Cf. AAC, Escripturas, Livro 8, fls 14v e 15.
e AAC, Escripturas, Livro 9, {1.80v
X op AAC, PS, cx185-190.

XXV

XXVi
XXVil

XXViil
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DE 1885 AOS FINAIS DE 1887

a) O requerimento de Jodo Casquilho

Em 4 de Novembro de 1885, Jodo de Oliveira Casquilho solicitou a Camara uma licenga

para construgdo e exploragdo de linhas em 33 pontos da cidade,’

por qualquer dos systemas — Tramvia com tragdo por cabo metalico / cable
. 11
tramway / com motores fixos, ou Ascensores mechanicos (...).

J& anteriormente referimos esta personagem. Primeiro, localizdmo-lo em Margo de 1885
associado a Raul Mesnier e outros, para a comercializacdo do privilégio do invento de
Eppelsheimer;" e depois, em Abril de 1886, novamente com Mesnier e outros, numa nova
sociedade detentora dos direitos da concessao ao Syndicato Baena, da qual viria a emergir a
CVUV." Mas a data do requerimento de Casquilho, em Novembro de 1885, o cenario
relativo as principais concessdes compreende-se através da cronologia que resumimos

abaixo.

8 de Novembro de 1884 | Concessdo ao Syndicato Baena; tracg@o animal.

21 de Margo de 1885 Concessdo a Kessler; linhas de caminhos de ferro americanos (...) servidos por
cabo metallico com motores fixos.
27 de Margo de 1885 Pedido do Syndicato Baena para que fdsse facultativo usar na construcg¢do e

exploracdo das suas linhas, no todo ou em parte d’ellas, trac¢do por cabo
metallico (cable tramway) e motores fixos

4 de Novembro de 1885 | Requerimento de Jodo Casquilho para 33 pontos da cidade.

7 de Dezembro de 1885 | Contrato da CML com o Syndicato Baena, outorgando a possibilidade de usar o
sistema tramway-cabo.

30 de Dezembro de 1885 | Contrato Provisorio com a NCAML; 37 arruamentos

Em 1885, a NCAML, que a instancias e conselho do engenheiro da companhia’ pretendia
aplicar o tramway-cabo as novas linhas que viesse a construir, estava a deixar-se ultrapassar
pelas concessdes a Kessler e a Baena. Nao temos forma de o confirmar, mas presumimos que
o pedido de Jodo Casquilho foi concertado com a NCAML ou com Raul Mesnier; porque ndo
localizdmos qualquer pedido da NCAML a solicitar a concessdo de tdo grande niimero de
arruamentos, € porque a concessao provisoria de 30 de Dezembro que obteve ¢ quase um
decalque da lista de Jodo Casquilho, de quem também ndo consta nenhum protesto pela
concessdo aquela companhia dos arruamentos por si pedidos. Assim, pode considerar-se o
requerimento de Jodo Casquilho como um requerimento da NCAML por interposta pessoa.”’

Seja como for, Casquilho foi o primeiro a propor localizagdes até ai inéditas, como por
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exemplo a Calgada dos Barbadinhos, as ruas dos Anjos ¢ de Arroios ou a Cal¢ada do

Marqués de Tancos até ao Castelo."™

b) O requerimento de Nicolau Conceicao e outros

No dia 1 de Dezembro de 1885, Nicolau José Ferreira da Conceig¢do, Jodo Baptista

Gregorio d’Almeida e dois outros associados de nome ilegivel, pediram a concessao,
5
effectuando-se registo de prioridade para todos os effeitos [daquele] pedido, (...)
[para um] ascensor em plano inclinado entre o largo do Intendente e a Cruz dos
Quatro Caminhos, ou suas proximidades, sendo parte assente em via publica e
parte em leito préprio.Vlll
Trata-se de uma ligacdo ndo contemplada por nenhum dos anteriores (ou posteriores)
requerimentos & CML. Os requerentes ndo explicitam quais as vias publicas que
pretendiam utilizar, mas observando a planta da cidade numa época em que a Rua
Damasceno Monteiro ainda ndo tinha sido aberta, um trajecto possivel era através da Trav.

e Beco da Cruz (aos Anjos) e seguindo quase em linha recta e em leito proprio até

Sapadores. Tanto quanto sabemos ndo houve qualquer despacho por parte da Camara nem

insisténcia por parte dos autores.

Figura XIX-1 — O provavel tragado (a
verde) do ascensor  previsto por
Nicolau Conceigdo e seus associados.

1 — Largo do Intendente;

2 — Largo de Sapadores.

A amarelo, o tragado aproximado
daquela que veio a ser a Rua
Damasceno Monteiro, inexistente a
data daquele pedido.

k M Fonte: Planta de Lisboa, CML, 1891

(adaptada).

¢) Um caminho-de-ferro de montanha

Num pedido de concessdo datado de 31 de Dezembro de 1885, e¢ lido na sessdo da
Camara nesse mesmo dia,ix Alexandre Lopes Botelho, Luiz de Lenne® e Thomé Martins

Vieira propuseram a construcgao de

dois elevadores para passageiros e mercadorias, em plano inclinado e terreno
proprio, que partiriam da Rua da Mouraria (...) [perto da Sr* da Saude]
atravessando as hortas situadas ao sul do edificio do Colleginho para d’ali se
dirigir, um ao largo proximo da Igreja da Graga, terminus, passando
successivamente a uma altura suficiente por cima das casas (...) na rua da
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Amendoeira (...) ¢ na calgada de Santo André (...) sobre viaducto de ferro (...)
supportado por cinco pilares metalicos (...); e outro em direc¢do ao largo dos
Loyos pela encosta do Castello; em ambos os quaes seria adoptada a tracgdo por
meio de locomotivas sobre cremalheiras pelo systema do Caminho de ferro do

Righi.®
Tratava-se portanto de um caminho-de-ferro de montanha, semelhante aquele que
Riggenbach tinha instalado na Sui¢a em 1871,"" mas agora adaptado a um meio urbano.

No més seguinte, em 21 de Janeiro de 1886, os mesmos requerentes enviaram a Camara a

Memoria Descriptiva do anterior pedido em additamento do qual solicitavam um terceiro

ramal dirigindo-se para o Arco de Santo André.

Figura XIX-2 -
“Elevador para a
Graga”, a vermelho,
de acordo com o
projecto assinado por
Luiz de Lenne. E
possivel visualizar, a
azul, os tragados
previstos dos ramais
para St° André e para
os Loios.

Fonte: AAC, PS,
cx192-199.

A solucdo dos viadutos metdlicos, na argumentacao dos requerentes, tinha como virtudes

ndo demolir no seu percurso propriedade alguma nem obstruir as vias publicas que
ligam a Cidade baixa com a Graga (...) ja nas actuaes circunstancias insufficientes
para o transito ordinario de carros, carroagens e cavallos, principalmente na rua
dos Cavalleiros cuja falta de largura nunca podera permittir a collocagdo n’clla de
uma via ferrea com suas duas linhas de carris, uma cremalheira, uma caixa para o
cabo de traccdo etc.

No final de 1885, quando a maioria dos principais concessiondrios ja apostava
convictamente no tramway-cabo, o recurso uma linha de cremalheira com locomotivas
parece-nos algo serddia, embora a dispensa de expropriagdes e demoligdes fosse uma
vantagem apreciavel, caso a circulacdo de locomotivas em viadutos metalicos fosse

aceitavel quer pela vereagdo quer pelos lisboetas residentes naquela zona.™™ A
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oportunidade também peca por tardia, dado que o pedido foi apresentado no ultimo dia da
vereacdo cessante, € a nova demoraria bastante a reavaliar as concessdes em vigor € mais
demoraria a apreciar novos pedidos. Sobre o pedido em causa, tanto quanto sabemos, a

CML nem chegou a deliberar.
d) A rede de José Marquitos

Em 5 e em 7 de Janeiro de 1886, José¢ Ferreira Marquitos pediu permissao a CML

respectivamente para,

- 0 estabellecimento de linhas de ascengores que partindo da rua de S. Lazaro
seguindo a rua da Inveja [R. Conselheiro Arantes Pedroso] e largo do Mastro,

termine no principio da Carreira dos Cavallos [junto & R. Gomes Freire];""
- 0 estabellecimento de linhas de ascengores que partindo da rua dos Retroseiros,
esquina da rua dos Fanqueiros, seguindo ao largo da Magdalena, rua de Santo

Antonio da Sé e rua do Arco do Limoeiro até 4 Igreja de S. Thiago.™"

\

O requerente nada disse quanto a tecnologia que se propunha utilizar. Mas
independentemente do sistema de trac¢do, importa-nos assinalar as localizagcdes daqueles
dois ascensores, por se sobreporem a trocos do 1° e 2° ramais da linha central da
concessao de 1884 ao Syndicato Baena, para a qual no més anterior a CML concedera a
possibilidade facultativa de utilizar, no todo ou em parte, a trac¢ao por cabo metallico
(cable tramway) com motores fixos,"”" na sequéncia do contrato de 1884. José Marquitos
tinha perfeita consciéncia daquele contrato, visto ter adiantando, naqueles mesmos

requerimentos, que os seus pedidos

em cousa alguma prejudica[m] ou altera[m] as concessdes actualmente feitas por
XVil
essa Exm® Camara.

Desconhecemos de que forma José Marquitos sustentaria aquela afirmacdo, caso a
Camara o exigisse, o que aparentemente ndo fez. Mas ndo é apenas por isso que a
resposta da CML foi verdadeiramente surpreendente, logo em 8 de Janeiro, pela recém
empossada Commissdo Executiva. Longe de fazer notar que estava contratualmente
comprometida com Baena para aqueles trogos, a Camara preferiu assinalar que tais

concessOes sO seriam admissiveis

precedendo deposito e designagdo dos proveitos que em taes emprezas devem
. .« XVII
pertencer ao Municipio.

Assim, a Camara ndo s6 achou dispensavel saber de que forma se poderia conciliar o
novo pedido com a concessdo pré-existente, como ainda fez depender aquele da

percentagem de participag@o nos lucros vindouros que ficaria reservada para o municipio.



ANEXO XIX 5

Recordando que apenas no final de 1886 a Camara autorizou a Commissdo Executiva a
renegociar os contratos com os anteriores concessionarios,”™ aquela resposta indicia que
J& no principio de Janeiro, a nova vereagdo tencionava considerar os anteriores contratos

como letra morta.
e) Ascensores para o Castelo

Em 7 de Fevereiro de 1887 foi enviado a Camara um requerimento para o assentamento
de trez ascensores mechanicos, de cuja exploragdo os respectivos autores™ se propunham

dar para o cofre municipal de 2 a 6 por cento:

-Primeiro ascensor: Beco dos Surradores, largo dos Trigueiros, Escadinhas da
Rua das Farinhas, Rua das Farinhas, Largo da Rosa e Costa do Castello.

-Segundo ascensor: Rua da Padaria, Calgada do Correio Velho, Calgada do Conde
de Penafiel e Costa do Castello.

-Terceiro ascensor: Travessa do A¢ougue, Rua do Infante D. Henrique [Rua de S.
Tomé], Largo das portas do Sol, Largo de Santa Luzia, Rua de S. Thiago, Largo
dos Loyos, Rua do Milagre de Santo Antonio, Costa do Castello, Calgada do
Marquez de Tancos, Largo de S. Christovdo, Travessa [Rua] de Santa Justa (até a
esquina da Rua Nova da Princeza[Rua dos Fanqueiros]).

Figura XIX-3 — Ascensores
para o Castelo.

Vermelho: 1° ascensor;
Azul: 2° ascensor;
Verde: 3° ascensor;

Amarelo: Costa do Castelo.

Fonte: Planta da Cidade de
Lisboa, 1872; GEO, MP4CX
. (adaptada).

Sobre este pedido, que ndo explicita a tecnologia a utilizar, a Reparti¢do Technica da
CML pronunciou-se em 18 de Marco de 1887, considerando o projecto inexequivel, por
duas razdes. A primeira, por considerar os requerentes prejudicados por um projecto
xxii

anterior,  a segunda, devido a estreiteza das ruas com demasiadas rampas € a agudeza dos

angulos formados pelas ruas por onde se pretendia encaminhar os elevadores.
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f) - Fora de portas

Em 30 de Marco de 1887 foi dirigido 8 CML um novo pedido de concessdo, desta vez para
um tramway por trac¢do mecanica ou animal ™" entre o Terreiro do Pago ¢ o Poco do
Bispo. Sem explicitar a forma de funcionamento, nem o refeririamos aqui ndo fora a
sobreposi¢do do tracado a uma linha ja explorada pela Carris, e pelo facto dos requerentes
serem o consultorio de engenharia civil e architectura (um dos elementos do Syndicato
Baena) ¢ W. H. Bleck, proponente de um tramway-cabo em 1883, dado que esta parceria
permite especular se Joseph Bleck ndo teria influenciado os pedidos do Syndicato Baena a
CML, no sentido de adaptar a sua concessao de 1884 ao tramway-cabo.

Quanto ao pedido de 1887, a Reparti¢do Technica da CML disse, em 12 de Maio de 1887,
nao ter

nenhumas indica¢des sobre a maneira de obviar as difficuldades que traria a
construcgdo d’um tramway por trac¢do mechanica nas ruas onde assentam as
linhas da Companhia Carris de Ferro, desde o Terreiro do Pago até as portas da
Cruz da Pedra (...) [porque dali] até ao Pogo do Bispo ainda, por enquanto, a

~ . . . XXV
estrada ndo pertence a este municipio.

g) — Elevador, tramway-cabo e ascensor inclinado

Em 16 de Julho de 1887, o Bardo de Kessler e Carlos Ferreira Pinto Basto, dirigiram um

novo pedido a CML, argumentando que

Os bairros dos Martyres, de S. Roque ¢ do Bairro Alto, tdo povoados e onde se
encontram os principaes theatros (...) e algumas reparti¢des publicas, o Governo
Civil, os principaes hoteis, clubs etc, ainda carecem de uma communicacgao facil e

. . XXVi
rapida com a margem do Tejo.

Para supprimir as penosas ascensoes pelas ruas fortemente inclinadas, os requerentes
propunham a constru¢do de um elevador, um tramway-cabo e de um ascensor, enquanto

dispositivos complementares, para as localizagcdes que se apresentam na figura seguinte.
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. Figura XIX-4 — Tragado das linhas pedidas por
r'k- Kessler em Julho de 1887.

1° Um ascensor vertical destinado a vencer a
altura de 27m que separa a Rua do Corpo Santo
(...) do nivel da Rua do Thesouro Velho [Rua
Antonio Maria Cardoso], passando uma ponte
metallica sobre a Rua do Ferragial (...) e
desembocando na Rua do Thesouro Velho.

2° Uma linha de tramway-cabo (...) movida por
motor fixo e cabo sem fim, entre o ascensor
vertical e o Largo de S. Roque, seguindo pela
Rua do Thesouro Velho, Largo do Loreto, Rua
Nova da Trindade até ao angulo norte do Largo
de S. Roque.

3° Um ascensor inclinado, com motor a vapor,
ligando o Largo de S. Roque com a parte inferior
da Calcada do Duque e destinado a facilitar as
communicagdes entre a Estagdo Central dos
Caminhos de Ferros e os bairros elevados da
cidade.

Fonte: AAC, PS, cx221 (adaptado)

Cabe aqui referir que no momento em que este pedido foi formulado, Kessler ja tinha
obtido da CML a concessdo para carros americanos servidos por cabo metdlico com motor
fixo, decorrente do contrato de 21 de Marco de 1885, contrato esse que ainda nao tinha sido
objecto da renegociagdo que conduziu ao contrato provisorio de 29 de Setembro de 1887 ¢
depois ao contrato definitivo de 26 de Maio de 1888.*"' Tratou-se, portanto, de um pedido
adicional a concessdo cuja discussdo estava sobre a mesa. Quanto aos tragados propostos,
tratou-se de uma solucdo inédita e que ndo se sobrepunha as concessdes quer da NCAML
quer do Syndicato Baena.

Desconhecemos a resposta da CML, se a houve explicita. No entanto, importa referir que a
Calgada do Duque, apesar de ndo constar no contrato provisorio de 1885 entre a Camara e a
NCAML, passou a constar dos contratos com esta Companhia, provisorio e definitivo, de 10

de Outubro de 1887 e de 18 de Abril de 1888 respectivamente.
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h) — O requerimento de Augusto Ribeiro

Data de 7 de Outubro de 1887, o requerimento da autoria de Augusto Vicente Ribeiro,

negociante estabelecido na Rua Garrett, com vista ao assentamento de trés ascensores:

Primeiro: Partindo da Rua Nova do Almada, no principio da Calgada de S.
Francisco, até ao Largo da Biblioteca [Lg. da Academia Nac. de Belas Artes],
subindo pela Calgada de S. Francisco.

Segundo: Partindo da R. do Principe [R. Primeiro de Dezembro, na Cal¢ada do
Carmo até ao Largo do Carmo, podendo prolongar-se até ao Largo d’Abegoaria
[Lg. Rafael Bordalo Pinheiro].

Terceiro: Partindo d’Avenida da Liberdade, na Rua da Conceicao da Gloria, pelo

Alto da Cotovia & Praca do Principe Real Vil

Nada nos informa sobre a tecnologia que aquele requerente pretendia utilizar, e ndo temos
noticia de qualquer resposta por parte da Camara. De facto, os meses de Setembro e Outubro
de 1887 coincidiram com a ultimag@o dos contratos provisorios que a Camara celebrou com

XXIX

os principais concessiondrios de linhas de transportes publicos, como resultado da
renegociagdo de concessdes anteriores cuja intengdo ja vinha desde 1886. No que diz respeito
ao tracado, a Calgada de S. Francisco fazia parte da concessao provisoria de 1885 a NCAML,
assim como ficou consignada aquela Companhia, em 1888, a possibilidade de construir um
ascensor nas calgadas do Carmo e do Duque, e outro na Rua da Conceicao da Gloéria até ao
Principe Real. Assim, o requerimento de Augusto Ribeiro pecou por tardio, visto que foi
redigido trés dias antes do contrato provisorio com a NCAML para as localizagdes

pretendidas.

"Ver Anexo XVIL.

" Cf. AAC, PS, cx192-199.

i Ver Ponto 2.4.1.2 do Capitulo 2.

¥ Ver Ponto 2.4.5.1 do Capitulo 2.

Y Cf. AAC, Viagiio, cx 190-1 (Ver Ponto 2.4.1.2 do Capitulo 2).

vi ~
Por razdes que nos escapam.

" Sobre este pedido, a Reparti¢io Technica da CML referiu que relativamente a algumas ruas nio se chegava
a comprehender a utilidade que essa concessdo possa trazer (...) como a Cal¢ada dos Barbadinhos, o Caracol
da Penha, entre outros. (cf. AAC, PS, cx192-199). Sintomatico, é o facto desta apreciagdo da Reparti¢do
Technica ter sido feita em 29 de Dezembro de 1885, na véspera da concessdo provisoria a NCAML para
idéntico conjunto de arruamentos, o que corrobora a suspeita que Casquilho fez o seu requerimento em
beneficio da NCAML. E provavel também que a eminente mudanga na vereagio tenha tido influéncia quer no
pedido quer no deferimento.

Y Cf. AAC, PS, ¢x192-199. A Cruz dos Quatro Caminhos corresponde aproximadamente a parte da Rua de
Sapadores.

™ Cf. Archivo Municipal, 31 de Dezembro de 1885.
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* Luiz de Lenne, engenheiro, ja tinha elaborado em 1884 o projecto de um “ascensor vertical ” partindo da rua

Nova do Carmo (...) ligando a uma pequena por¢do de terreno do jardim do quartel da guarda municipal de
Lisboa, no edificio do Convento do Carmo. (cf AAC, PS,cx214).

X of AAC, PS, cx192-199.

% yer Ponto 2.3.1.1 do Capitulo 2.

A referéncia a um cabo de tracg¢do parece contraditoria com a linha de cremalheira proposta, sobre a qual
operariam locomotivas. Nao se tratando de um funicular, como o Lavra ou a Gloéria, € nossa interpretacdo que
aquela referéncia tinha como objectivo insinuar junto da CML que a concessao que a NCAML tinha para a
Rua dos Cavaleiros e para a qual recentemente decidira aplicar o sistema do tramway-cabo, ndo era praticavel.

XV Cof AAC, PS, cx221.

*¥ ibidem.

x Ver Anexo IV ¢ Ponto 2.4.1.4 do Capitulo 2.
Cf. AAC, PS, cx221.

ibidem.

Ver Ponto 2.4.1.4 do Capitulo 2.

* Manuel Joaquim da Silva Santiago, Ernesto Oscar de Abreu Almeida e Jodo Clemente Cardozo d’Oliveira
(cf. AAC, PS, cx216 e Archivo Municipal, 8 de Fevereiro de 1887).

4 of AAC, PS,cx216.

Nao sabemos que projecto seria esse. A comunicagdo da Reparticdo Técnica refere um projecto de viagdo
accelerada apresentado ultimamente pela Camara. No contrato provisorio de 1885 com a NCAML, constava a
Calgada do Marqués de Tancos. O contrato de 1884 com o Syndicato Baena considerava a ligacdo
Limoeiro/Santa Luzia/ S.Tomé. No entanto, nos contratos provisorios de 1887, e definitivos de 1888, aquelas
localizagdes ndo foram consideradas. Quanto a Carris, s6 no séc.XX e com a trac¢do eléctrica € que alcangou
aqueles lugares. Assim, “o projecto anterior” que tornava incompativel o pedido dos requerentes, seriam as
questionadas concessdes a NCAML e a Baena ou, mais provavelmente, tratar-se-ia do plano de via¢do definido
pela Camara em 1887, com os arruamentos susceptiveis de neles serem assentes carris, o qual excluiria os
arruamentos do pedido em aprego, hipdtese que ndo pudemos confirmar por ndo termos logrado aceder aquele
importante documento.

il op AAC, PS, ex217.

xiii

Xvii
Xviii

XiX

XXii

IV Ver Ponto 4.1.4 neste capitulo. Esta parceria permite especular que Joseph Bleck teria influenciado os

pedidos do Syndicato Baena no sentido de adaptar a sua concessdo de 1884 ao tramway-cabo.

*¥ Supomos tratar-se de um formalismo, dado que a nova Circunvalagio estava estabelecida desde 1885 (ver
Ponto 1.2.2 do Capitulo I).
PYLCE. AAC, PS, cx221.

Ver Pontos 2.4.1.3 e 2.4.1.4 do Capitulo 2, ¢ ainda os anexos V e VII.
Cf AAC, PS, cx225.

Nomeadamente com a Carris (17/9/1887), Kessler (29/9/1887), NCAML (10/10/1887) ¢ Baena
(2/11/1887).

XXVil
XXviil

XXIX
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DE 1888 A 1891

a) — Ascensores na Rua das Flores

Em 11 de Julho de 1888, Frederico Vicente Maria Balby e C* manifestaram o desejo de
construir um elevador na rua das Flores, desde o seu principio até ao Largo de Camdes.'
Uma semana depois acrescentaram nova pretensao, desta vez para construir um elevador na
Rua do Alecrim, desde o seu principio até a entrada da Praga de Luiz de Camées." Sobre 0

primeiro pedido, a Reparti¢do Technica através de Ressano Garcia disse que

estando concedida uma linha de tramway-cabo na rua do Alecrim e um ascensor
em leito proprio, da rua de S.Paulo pela rua da Bica de Duarte Bello, até¢ o Largo
do Calhariz, me parece desnecessario para o servico do publico estabelecer o

1
elevador a que os requerentes se referem.

Também o segundo pedido nao poderia ser atendido, dado que estava
naquella rua ja estabelecida pela Companhia Carris de ferro de Lisboa uma linha

. , . . . v
americana que devera ser substituida por outra funicular

Rigorosamente um ano depois do primeiro pedido, em 11 de Julho de 1889, e apesar da
rejeicdo sofrida, Frederico Balby e C* voltaram a insistir naquela localiza¢do, desta vez

acrescentando novos trogos a montante e juzante do pedido inicial, comec¢ando

no Largo do Corpo Santo (...) seguindo pela Travessa dos Remolares, Rua das
Flores, Rua da Horta Sécca, atravessando o Calhariz, seguindo pela Rua da Rosa,
Praca do Principe Real, Rua do Abarracamento de Peniche, Rua Nova da Piedade
atravessando a Rua de S. Bento ao Largo das Cortes, seguindo ainda pela Rua do

Duque da Terceira [D. Carlos I] até ligar com a rampa de Santos.”

A resposta da Reparticdo Technica foi laconica, remetendo para o parecer anterior, por

subsistirem as razdes que levaram a opinido entdo emitida.

b) — Um ascensor na Ajuda

Em 16 de Novembro de 1888, o Barfio de Kessler dirigiu & Camara um novo pedido,"”

formulado da seguinte forma:

Segundo o plano geral de viagdo mandado elaborar pela Exm* Camara em 1887, e
que serviu de base aos contractos ja celebrados, foi indicada uma linha funicular
na Calgada da Ajuda (...) a construc¢@o da qual ainda ndo foi contractada.

Embora a circulagdo diaria naquella rua ndo seja importante, ha duas
circunstancias que motivam a construc¢do de um tramway funicular (...). A
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primeira ¢ estabelecer entre a Residencia Real e toda a cidade communicag¢des
faceis e directas que ainda hoje ndo existem. (...) A segunda circunstancia

attendivel é a valorisagdo importante que ha de resultar daqui para aquelle bairro

tdo hygienico e tdo bem situado sobre a margem do Tejo.""

Figura XX-1 — Projecto de ascensor na Calgada da
Ajuda, desde a Praca de D. Fernando até ao chamado
Pateo das Cosinhas, junto ao Real Palacio da Ajuda.

Fonte: AAC, PS, c¢x246 (adaptado)

Verificamos, pelos proprios termos do requerimento, que a localizagdo de um ascensor na
Calgada da Ajuda decorria do Plano Geral de Viacao elaborado pela Camara em 1887, e ndo
de uma ideia inovadora do proprio Kessler. E por isso interessante analisar a resposta da

Reparticdo Technica, na pessoa do Eng® Antonio Avelar:

Em geral julgo de vantagem para o municipio a construc¢ao de linhas funiculares
em rampas tdo ingremes e longas como a de que se trata. Tanto que no projecto
geral de viag@o da cidade, tive a honra de propér um tramway cabo para a dita
calgada.

Nao obstante como essa via de communicagdo se encontra em circumstancias
excepcionaes, ja porque da frequente passagem aos coches e trens de Suas
Majestades ja porque existem nella tres quarteis, sendo dois de cavallaria e um de
infantaria, sou de parecer que ¢ mais conveniente a Exm* Camara abster-se de
fazer por enquanto tal concessdo. '
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¢) — Ferraz, alias NCAML

Em 24 de Novembro de 1888, Antonio Pereira Ferraz e E.J. Brochado dirigiram a CML um

pedido para o assentamento de trés linhas de ascensores, como segue:

1* - uma linha que partindo da rua da Conceigao pela Calgada de S. Francisco, rua
do Ferragial de Cima [Vitor Cordon] e rua do Thesouro Velho [Anténio Maria
Cardoso], va terminar na praca de Luiz de Camdes ou no largo das duas Igrejas
[Largo do Chiado].

2% - uma linha (...) que partindo da Calgada do Forte pela calgada do Cascao, Largo
de Santa Clara, rua da Veronica va terminar no Largo da Graga.

3% - uma linha (...) que partindo do Aterro ou do fim da Cal¢ada da Pampulha siga
pela rua da Torre da Polvora [Joaquim Casimiro], Travessa da Torre da Polvora,

rua de S. Caetano, rua de Buenos Ayres até ao Largo da Estrella.”™

Desconhecemos quem fosse E.J.Brochado, mas ja antes* tinhamos referenciado Antoénio

Pereira Ferraz como director da NCAML.* Ele proprio revelou fazer o pedido

na hypotese de que a Exm* Camara ndo julgue melhor fazer estas concessdes a
Nova Companhia dos Ascensores Mechanicos de Lisboa, faz o requerente este
pedido porque, de contrario, ficam os seus desejos igualmente satisfeitos, que nio

~ . xii
sdo outros que os da mesma Companbhia (...).

Acrescentaram ainda o pedido de se lhes reservar o direito de prioridade para aquelas
localizagdes, que no fundo se tratam de complementos as linhas da Estrela e da Graga,
ligando-as respectivamente a Baixa, a Av. 24 de Julho e a Estacdo de Santa Apolonia,
sendo que dois destes novos trocos representam solucdes inéditas e diferentes daquelas
ambicionadas em 1885 pela NCAML ™"

Ocorreu este pedido cerca de seis meses depois do contrato definitivo que consagrou

aquelas duas linhas e Antonio Avelar ndo se mostrou favoravel a pretensao:

Enquanto ndo se realisar a construcc¢do das linhas ferreas até agora concedidas ou
promettidas me parece inconveniente criar a Exm* Camara mais compromissos de

~ . X1v
concessao d’outras linhas.

d) — A futura Infante Santo

Em 18 de Dezembro de 1888, Anténio Guilherme Ferreira de Castro dirigiu-se a CML,
recordando correspondéncia anterior, designadamente:

= de 1883, em que tinha respectivamente sugerido a

abertura de uma avenida, que, partindo do largo da Estrella, cortando a cérca do
convento do Coragdo de Jesus, a quinta do Possolo e o quartel da Cova da Moura e
seguindo pela rua da Torre da Polvora, iria desembocar na Pampulha e prolongar-

se até ao Aterro.”"
para a qual requerera uma linha de americanos;



ANEXO XX 4

= de 1885, em que pedira a alteragdo do pedido anterior para o sistema do tramway-
cabo, e ainda outras duas outras linhas: uma de carros americanos, de tracado
praticamente coincidente com o troco Estrela/Bemcasados que fazia parte da
concessao da NCAML, e outra, por tramway-cabo, partindo também da Estrela e
indo até ao Aterro, passando pelas ruas de Santo Anténio e do Possolo, Calgada das
Necessidades, Largo das Cortes [Rilvas], Travessa do Thesouro Velho, Trav. das

Necessidades € Rua do Sacramento.

A Reparti¢cao Technica mostrou-se sensivel a este pedido. O troco Estrela/Bemcasados
tinha sido concedido a NCAML e, por conseguinte, o pedido do requerente deveria
considerar-se prejudicado. Porém, atendendo a que o requerimento de Anténio Castro para
esse trogo era anterior ao da NCAML, e ndo foi attendido quando o poderia ser,”" dever-lhe-
ja ser feita a concessdo das duas outras linhas," uma de forma definitiva e a outra
provisoria, até a abertura da avenida [Infante Santo]. No entanto, assim nao veio a suceder,
como veremos mais adiante.

Entretanto, em Junho de 1889, Antonio Castro escreveu novamente a Camara uma carta
também subscrita por Jodo Jos¢ Martins e por Antoénio Peres, propondo estes ceder
gratuitamente ao municipio cerca de 8.100m? dos seus terrenos para abertura da nova
avenida, Antonio Castro adiantando 2 contos para as restantes expropriacdes, como forma
de acelerar aquelas obras, e naturalmente a respectiva concessao.

Em 23 de Julho de1892, depois da NCAML ter pedido para ser desobrigada de construir o

troco Estrela/Bemcasados,™" Antonio Castro voltou a insistir naquela concessio. Sobre este

novo pedido, a Reparti¢do Technica disse o seguinte:

(...) parece-me que (...) se ndo deve satisfazer o a pretengdo do Sr. Castro, ndo sé
porque o processo relativo & concessdo da linha da praca da Estrella & Pampulha
ainda ndo se acha ultimada, como também porque sou de opinido que os interesses
da Exm® Camara e do publico reclamam que se ndo fagam mais concessdes d’esta

. Xix
natureza e por tal forma.

Os motivos desta ultima afirmagdo s6 serdo entendidos mais adiante, mas para ja ficamos a
saber que apesar do parecer favoravel da Reparticdo Technica em 1888, a concessao
aparentemente nao chegou a ser feita. Nao temos noticia de outros desenvolvimentos quanto
as pretensdes de Anténio Castro, nem se a oferta de Jodo José Martins e Antoénio Peres foi

aceite.
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e) — De Alcantara a Estrela

Em Janeiro e Fevereiro de 1889, Eduardo Maia enviou a CML um pedido seguido de
algumas rectificagdes, para uma linha dupla de sistema funicular movido a vapor, para
transporte de passageiros e mercadorias, por meio de um circuito fechado passando pelos

pontos seguintes:

Antiga estrada da Circunvallagdo desde as antigas portas d’Alcantara proximo da
(...) estacdao [do caminho-de-ferro] até 4s dos Prazeres [contornando o cemitério
pelo lado Norte] (...), rua Saraiva de Carvalho, rua Domingos Sequeira se estiver
concluida (...) [ou, alternativamente a Rua do Patrocinio], ruas de Santo Ant6nio e
da Fonte Santa e Rua da Costa ou Calgada do Livramento e rua d’este mesmo

, . . .. XX
nome até ao local das primeiras portas indicadas.

Apesar da referéncia a transporte de mercadorias ter sido utilizada em numerosos pedidos
de licenca para ascensores, neste articula-se claramente uma linha urbana com o terminal
ferroviario de Alcantara. Dai, talvez, o invulgar entusiasmo que a Reparticdo Technica
utilizou no seu parecer, ao dizer que, tirando alguns reparos quanto ao trajecto,

. , . . . XX1
esta [linha] é uma das que mais deveriam compensar os capitaes n’ella empregados

Porém, a semelhanca do que sucedeu com outros pedidos, aquela Reparti¢cdo foi de opinido
que se deveriam deixar concluir as linhas concedidas em 1888 antes da Camara se

comprometer com novas concessoes.

f) —Da Avenida da Liberdade aos Terramotos

A linha pelo systema funicular tramway cabo™" proposta em 15 de Fevereiro de 1889 por
Jodo Baptista de Figueiredo teria inicio na Avenida da Liberdade, seguindo pela Rua do
Salitre até ao Rato, e dali pela Rua do Sol ao Rato, Rua de Campo de Ourique, atravessando
a Circunvalagdo [Maria Pia] indo terminar na Rua do Arco do Carvalhdo junto a Rua dos
Terramotos [Arco do Carvalhdo]. O parecer da Reparti¢do Technica foi, uma vez mais,
negativo, porque tal tragado ndo estava previsto no Plano Geral de Viacdo e aconselhando a
Camara a ndo se comprometer com novas concessdes até que as anteriores estivessem
executadas. Joao Baptista de Figueiredo ainda solicitou, uma semana depois do seu
requerimento, uma certiddo referindo a data em que aquele deu entrada nos servigos da

Camara, decerto para vir um dia a invocar direitos de prioridade para aquele tracado, até

certo ponto original.
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g) — A Estrela, pelo Quelhas

Em 25 de Julho de 1889, Jerénimo José d’Abreu pediu & CML licenca para assentar um
ascensor pelo systema funicular tramway cabo, idéntico ou mais aperfeigoado que o da
NCAML quando se construir, partindo do Aterro e seguindo pela Rua do Duque da Terceira
[Av. D. Carlos I], Largo da Esperanca [idem], entrando na Rua do Quelhas e seguindo pela
Rua dos Navegantes até ao Largo da Estrela.™" A Reparticio Technica pronunciou-se
negativamente, alegando os mesmos motivos que tinha referido para outros pedidos,
acrescentando que nao se entendia como ¢ que o requerente pretendia fazer a ligacao entre o
Largo da Esperanca e a Rua do Quelhas. A ser pela Rua do Pasteleiro, entdo esse troco até a

XXiV

Estrela seria idéntico a linha 32 do contrato provisorio da NCAML, de 1885."" Mais referiu
a Reparti¢ao Technica que um dia que as anteriores concessoes estivessem executadas e a
Camara resolvesse considerar novas linhas, o melhor seria fazé-lo por concurso publico,
subordinado a um plano geral que precisa ser maduramente estudado.”™ Assim, fica
subentendido que Antonio Avelar, que ¢ quem assina aquele parecer, ndo estava totalmente

satisfeito com o Plano Geral de Viacao de 1887, por si apresentado a Camara.
h) — Nova rede para a Graca

Em 14 de Agosto de 1889, Jodo Maria da Fonseca Duarte fez um pedido a CML para

construir e explorar uma réde de elevadores (cabo sem fim) cujas sec¢des eram as seguintes:

1° A partir da rua do Convento de Sant’Anna, Campo dos Martyres da Patria,
Calgada Nova de Sant’Anna [Rua Manuel Bento Sousa], Travessa Nova do
Desterro a terminar junto do Largo Intendente.

2° A partir de um ponto proximo do Largo do Intendente, Rua da Bombarda,
Calgada do Forno do Tijolo [Maria da Fonte], Charca [Angelina Vidal], a terminar
na rua direita da Graga.

3° A partir da rua direita da Graga, a ligar com a Estacdo do Caminho de ferro,
pelo tracado da Reparticdo Technica da Exm® Camara, ou por outro que estudos

. XXVi
ulteriores aconselhem.

Nenhum destes trajectos era inédito ¢ aparentemente a Camara ainda ndo comunicara
eficazmente a sua indisponibilidade para atender este tipo de pedidos, no curto prazo, nem
que se passara a reger pelo principio do concurso publico quando viesse a considerar novas
concessoes. A Reparticao Technica, agastadamente emitiu parecer desfavoravel, conforme
a opinido ja tantas vezes emittida (...) acerca d’outros pedidos de concessdo identicos.

Jodo Duarte voltou a insistir, ja em 15 de Janeiro de 1892, alegando que

ja nada se deve oppor a que seja tomada uma resolugdo e (...) atendido o seu direito
de prioridade.xxVll
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Contudo, uma vez mais, a informagdo da Reparticio Technica nao lhe foi favoravel,

pelas mesmas razdes apresentadas anteriormente.

i) — O requerimento de Manuel Barbosa

Em 12 de Outubro de 1889, Manuel Maria Antas Barbosa e José Joaquim Moreira da
Motta enviaram & CML um pedido de concessdo para uma linha funicular a vapor, ou de
qualquer outro systema que melhor resultado possa dar,”"™ partindo das proximidades do
mercado da Praga da Figueira seguindo pela rua da Prata e terminando proximo a muralha
do Terreiro do Pago do lado da Alfandega. Sobre este pedido, a Repartigdo Technica
entendeu que ndo seria necessario entrar em largas consideragoes para demonstrar quanto
seria inconveniente e sem vantagem para o publico aquela concessdo,™™ limitando-se a

dizer que ndo deveria ser deferida.

j) — Uma primeira Circular das Colinas

Em 8 de Novembro de 1889, Alfredo de Bettencourt e Mello dirigiu @ Camara um pedido
para assentar

uma linha de systema funicular ou tramway cabo entre o Largo das duas Igrejas e
o Campo de Santa Clara, passando pela R. Garrett, R. do Carmo, R.do Principe [1°
de Dezembro], Largo de Camdes [Pr. Jodo da Céamara], Pateo e Travessa do
Regedor, R. das Portas de St° Anto, Escadinhas de S. Luiz, Cerca do Convento da
Encarnacdo, Beco de S. Luiz, Calcada de Sant’Anna, Cal¢cada do Monte do
Collegio, Calcada do Jogo da Pella, R. de S. Vicente a Guia, R. da Palma, R. da
Mouraria, terrenos que pertenceram ao Marqués de Ponte de Lima, R. da Costa do
Castello, Arco de St® André, R. de St* Marinha, R. de S. Vicente, Largo de S.

Vicente e Arco de S. Vicente,

terminando no Campo de Santa Clara para 14 da ligagdo com a Rua da Veronica.

Foi uma proposta inovadora, na medida em que visou contrariar objectivamente a
tradicional estrutura viaria radial da cidade, descendo a colina de S. Roque, subindo a Pena
e descendo a colina de Sant’Ana, atravessando St° André e terminando no coracdo da
colina de S. Vicente. E interessante verificar que este pedido nio mereceu o indeferimento
laconico que a Reparticdo Technica se habituara a utilizar. De facto, o Eng®. Anténio
Avelar sentiu necessidade de argumentar contra uma possivel excepcdo, por parte da
Camara, ao principio de ndo conceder novas linhas antes da conclusdo das anteriores. Para

esse efeito, depois de referir ser incontestavel a vantagem de tal ligagdo, passou a enumerar
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o conjunto de problemas e constrangimentos decorrentes daquele tragado. Em primeiro

lugar, o assentamento de carris nas ruas Garrett ¢ do Carmo devia

suppdr-se condemnado (...) pelo indeferimento dado sempre pela Exm* Camara a
varios pedidos n’esse sentido™"

Em segundo lugar, nas palavras do Eng® da Camara, contra aquela concessao

milita (...) a circunstancia de estar ji contractada com a Companhia de Viagdo
Urbana a Vapér a linha d que lhe deve ficar correspondendo™"

Uma terceira objec¢do exposta, consistiu no argumento de que a Rua da Palma ja era
servida pela Carris, ¢ o Arco de Santo André haveria de sé-lo, pela linha concedida a
NCAML XXX1il

Em quarto lugar, outros aspectos de natureza pratica, designadamente

a passagem do Beco de S. Luiz [até] ao Jogo da Pella é em geral d’escadaria, ou

viria a annullar completamente ahi a restante viagdo, ou a deixaria em pessimas

.~ XXXIV
condigdes,

e ainda o atravessamento de varias propriedades particulares que obrigariam a
expropriacdes e indemnizagdes, de peso excessivo para o concessionario.

Em suma, Antonio Avelar ndo se poupou a argumentar em desfavor daquele pedido,
porventura devido a alguma predisposicdo da Camara em abrir uma excepg¢do, para esse
efeito utilizando objecgdes validas juntamente com outras mais duvidosas. Do conjunto do
parecer da Reparti¢do Technica transparece que uma “circular das colinas” seria mais fonte

de problemas que de solugdes.

k) — Atravessando o Jardim Botanico

Numa carta recebida na Camara a 15 de Novembro de 1889, Henrique Jorge de Moser
propds uma cedéncia de terrenos que permitiria a0 municipio proceder a rectificagdes no
alinhamento da Av. da Liberdade, em troca de varias contrapartidas, uma das quais seria o
assentamento de um ascensor entre aquela avenida e a Rua da Escola Politécnica, através
do Jardim Botanico. Nao nos importa aqui analisar os meandros do negdcio proposto, que
até envolvia terrenos da propria Escola Politécnica. Mas relativamente ao ascensor, a
Reparticdo Technica da CML, através do Eng® Anténio Avelar, pronunciou-se do seguinte

modo:
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Pelo que respeita ao ascensor (...) cumpre-me ponderar a V.Ex* que, embora pelo
contracto com a Nova Companhia dos Ascensores, a Exm® Camara se tenha
reservado o direito de estabelecer outros pela rua da Conceicéo da Gloria e Largo
das Taipas a rua de D. Pedro V, e ainda pela Praca da Alegria & do Principe Real,
como estd concedido ao Bardo de Kessler e outros um ascensor da Avenida pela
rua de Alexandre Herculano ao Rato, e tanto desta concessdo como da do ascensor
que esta funccionando na Calgada da Gloria, a Exm® Camara aufere lucros, em
virtude dos contractos que tem com os respectivos concessionarios, ndo sei até que

ponto convird fazer concessdo para um novo ascensor entre esses dois, € muito

. XXXV
proximo de um deles.

1) — O requerimento de Ernesto Vasconcellos

Em 16 de Janeiro de 1891, Ernesto Julio de Carvalho e Vasconcellos, engenheiro
hydrographo (...) no intuito de dotar a cidade de Lisboa com mais um melhoramento de

XXXVi

primeira necessidade™" pediu a Camara que autorizasse a construgdo de

um elevador que partindo da Avenida, v4 pela rua da Concei¢do da Gloria e Rua
da Mae d’Agua, desembocar na Praga do Principe Real. ™"

Tratou-se de um pedido destinado a priori ao insucesso, se tivermos em conta a Condigao
4* do contrato de 18 de Abril de 1888, com a NCAML, que reservava para aquela
Companhia, entre outras, a Rua da Conceigdo da Gloria. ™" Desse mesmo facto deu conta
a Reparti¢ao Technica, dispensando-se assim de mais explicagdes para considerar aquele

pedido como prejudicado.
m) — Novamente a Ajuda

Em 2 de Abril de 1891, Jodo Damaso de Moraes manifestou a CML o seu interesse em

construir um elevador de systema funicular que partindo do principio da cal¢ada
d’Ajuda (...) suba até ao cimo da referida calgada.™™™

Tratou-se assim de um pedido idéntico aquele que Kessler™ fizera em 1888, ¢ que a
Camara rejeitou, apesar de fazer parte do plano geral das vias férreas de 1887, por ndo
achar oportuno construi-lo atendendo as circunstancias excepcionais daquela calcada,
designadamente a proximidade dos quartéis e a frequente passagem dos coches e trens de
Suas Majestades. Porém, apesar de Kessler ter feito referéncia a um tramway funicular,
Jodo Moraes foi mais explicito, dizendo tratar-se de um dispositivo idéntico ao da Calcada
da Gloria que, como vimos antes,"" utilizava a cremalheira Riggenbach. Nao deixa de nos

causar alguma perplexidade que, seis anos depois da metamorfose tecnologica, ainda haver
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quem equacionasse o recurso ao funicular de cremalheira, também porque no plano geral
de 1887 Antonio Avelar ja propusera um tramway-cabo para aquela linha.

Sobre o pedido de Jodo Moraes a informacdo da Reparticdo Technica foi dada por
Ressano Garcia, recordando o requerimento de Kessler e aconselhando a Camara a por

aquela concessdo em praga, caso a construgao ja fosse oportuna.

n) — O requerimento de José Pires

Em 17 de Abril de 1891, José Rodrigues Pires pediu a Camara licenga para estabelecer

um ascensor mechanico, pelo systema existente ou por outro qualquer mais
aperfeicoado, entre o Largo de S. Roque e a Estagdo Central do Caminho de Ferro do

Rocio, em toda a extensdo da Calgada do Duque (...).xlii

Como seria de esperar, a informagdo da Reparti¢do Technica recordou que a existir uma
concessao para aquela calcada, ela teria que ser feita a NCAML, por for¢a do contrato de

Abril de 1888. Mas Ressano Garcia acrescentou que
mesmo que a dita companhia desistisse do direito que lhe estd assegurado (...),
entendo que ndo devia a referida concessdo ser feita a qualquer outra entidade, sem

xliii
SE€T por concurso.

0) — Elevando a percentagem

Em 14 de Outubro de 1891, Anténio Sarmento Branddo comunicou a Camara a sua

intencdo de construir um ascensor

pela Rua Nova do Carmo, Chiado, ao Loreto a partir do principio da primeira, e
bem assim um outro pela rua Nova do Almada, Chiado, ao Loreto a partir do

L .. xliv
principio da primeira d’estas

pedindo para isso a correspondente concessao. Poucos dias depois, em 18 de Outubro,

enviou novo pedido, desta vez para ascensores

pela rua da Conceigdo da Gloria, largo das Taipas a rua de D. Pedro V e outro pela
calcada do Duque ao Largo de S. Roque.XIV

A informagdo sobre estes requerimentos, por parte do engenheiro da Camara, foi no
sentido de recordar que no passado sempre se considerara desaconselhavel instalar
ascensores nas ruas do Carmo/Garrett, em vista das grandes difficuldades que essa
concessdo traria para a viagdo ordinaria e para o publico em geral n’aquelles pontos da

/ xlvi

cidade, tdo concorridos em virtude do seu desenvolvimento commercia De qualquer

modo, a ser instalado tal dispositivo naquelas ruas, sé-lo-ia pela CVUV, sucessora dos
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xlvii

direitos da concessdao Baena,” " nos termos da condi¢dao 3* do contrato de 16 de Junho de
1888.Xil De igual forma, as linhas pela Rua da Concei¢ao da Gloria e pela Calgada do
Dugque também faziam parte do contrato de 18 de Abril de 1888, com a NCAML.*™

Face ao niimero de solicitacdes para assentamento de ascensores em ruas que ja tinham
sido objecto de concessdo, poder-se-ia concluir que os novos interessados desconheciam
esse facto. Ora estes pedidos tém a faculdade de nos informar que nao era necessariamente
assim. Antonio Branddo conhecia os termos exactos do contrato da NCAML,' que quase
decalcou no seu requerimento, na parte que dizia respeito a percentagem dos lucros que
reverteria para a Camara, alterando para 50% onde, no contrato com aquela Companhia,
constavam 40%. Tratou-se assim de uma tentativa de aliciamento, convidando a CML a

conceder-lhe aquelas linhas, ferindo deliberadamente o contrato com a NCAML, a troco de

10% adicionais dos lucros de exploracao.
p) — Os requerimentos de Manuel da Silva

Em 4 de Novembro de 1891, Manuel José da Silva dirigiu a Camara um pedido de
concessao para construir e explorar duas linhas de ascensores, pelo systema funicular, com

motor fixo a vapor:

1* - ligando o extremo inferior da rua da Conceicdo da Gloria/Avenida da
Liberdade, com o extremo superior da rua da Mae d’Agua (Praca do Principe
Real) (...); .
2* - ligando o lado sul da Praga do Principe Real (embocadura da rua Formosa)"
com o extremo inferior da rua [Nova] da Piedade (Praga de S. Bento) (...) pela rua
do Abarracamento de Peniche [Palmeira], rua da Palmeira, (...) Praga das Flores e

rua da Piedade.Iii

Tratam-se de localizagdes objecto ja de requerimentos anteriores de outros interessados.
Relativamente a 2* linha, a Reparticdo Technica considerou-a de interesse secundario
comparativamente com a 1%, adiantando que a sua construgdo seria dificultada pela
existéncia de um grande sifio da Companhia das Aguas na passagem da Rua da Conceigio
da Gloria para o Largo das Taipas, recordando ainda que aquela linha tinha sido concedida
a NCAML.

Se o exemplo anterior, do requerimento de Antonio Branddo, nos servira para
demonstrar que nem todos os requerentes eram desconhecedores dos contratos em vigor
entre a CML e os concessionarios, o caso de Manuel da Silva presta-se a ilustrar como este
requerente ignorava os termos da concessdo feita a NCAML. Apds o indeferimento, ja em

15 de Junho de 1892, Manuel Silva voltou a insistir junto da CML
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reconhecendo que a primeira das referidas linhas ndo podera ser-lhe concedida,
por isso que uma das clausulas do contracto feito entre a Exm® Camara e a Nova

Companhia dos Ascensores Mechanicos reserva para esta a sua construcgdo, vem
. ~ 7 . liii
com tudo renovar o seu pedido em relagdo ¢ segunda linha (...).

q) O requerimento de Henrique Véron

Em 24 de Dezembro de 1891 foi apreciado pela Camara o requerimento que lhe fora

enviado por Henrique Véron, em data que nao logramos apurar, no qual pedia licenga para

uma linha de trac¢do mechanica nas ruas Barata Salgueiro, Rodrigo da Fonseca, do
Salitre, travessa de S. Mamede e rua do Arco, ligando assim a avenida da Liberdade

com a rua de S. Bento.llv

Este pedido reveste-se de importancia especial, apesar do indeferimento, ou melhor,
devido precisamente aos termos em que foi formulado o despacho desfavoravel, que
aglutina os principios pelos quais a Camara se passaria a reger nos anos seguintes, e de cuja
redac¢do a Reparti¢do Technica recorrentemente se viria a SOCOITEr nos Seus pareceres.
Assim, sobre o pedido de Henrique Véron, a Camara entendeu que, apesar de ndao haver
compromisso anterior relativamente aquela linha, as necessidades de viagdo n’aquelles

~ . . r . ~ ) 1
locaes ndo indicam por forma alguma a precisao d’ella.”

Relativamente as concessoes de licenca para o assentamento de novas linhas, aléem das

que a (...) camara ja contratou (...) o mais conveniente é elaborar um plano geral das mais

que a_experiencia tenha indicado como necessarias, e abrir concurso para a _sua

construccio e exploracdo por linhas ou grupos de linhas.™

TCf. AAC, PS, cx223.

I Cf. AAC, PS, ¢x240.
il of AAC, PS, cx223.
¥ Cf. AAC, PS, cx240.
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¥ Cf. AAC, PS, cx262.

"' Ao contrario do que se verificava em Julho de 1887 (Ver alinea g) do Anexo XIX), este novo pedido de
Kessler ocorre ja depois de estabelecida a concessdo decorrente do contrato definitivo de 26 de Maio de 1888.

Vil Cf. AAC, PS, cx246.
Oficio da Reparticdo Técnica da CML, datado de 17 de Maio de 1889 (cf. AAC, PS, cx246).

X Cf. AAC, PS, cx247.

viii

* Ver Ponto 2.4.2.4 do Capitulo 2
x Cf. Estatutos da NCAML; Diario do Governo n° 244, de 25 de Outubro de 1884.
X Cf. AAC, PS, ox247.

Ver Ponto 2.4.1.4 do Capitulo 2 ¢ Anexo VI.
Cf. AAC, PS, cx247.

* Cf. AAC, PS, cx259.
i Cf AAC, PS, cx259.

xiii

Xiv

i A linha da “Infante Santo” estava ja prevista no Plano Geral de Viacdo de 1887 e, a data do pedido de

Anténio Castro ainda ndo tinha sido concedida a ninguém (cf. AAC, PS, cx259).
Y por oficio da NCAML datado de 28 de Abril de 1892 (ver Ponto 2.4.2.1 do Capitulo 2).

XX £ AAC, PS, cx325.
* Cf. AAC, PS, cx249.
X ibidem.

Cf. AAC, PS, cx251/2.
Cf. AAC, PS, cx263.

Ver Anexo VI.
XXV ibidem.

XXVi

XXii
XXiii

XXiV

Cf. AAC, PS, cx264. Nao sabemos qual era o tragado exacto do 3° elevador, mas presumimos que fosse St*
Apolonia/ R.do Vale de Santo Antonio/ Sapadores/ Graga.

Vit e AAC, PS, ex310.

Cf. AAC, PS, cx267.
ibidem.

Cf. AAC, PS, cx269.

XXViii
XXIX
XXX
XU Cf. AAC, PS, ¢x269. Ndo ¢ exacto este argumento. Aquelas ruas tinham ficado expressas, embora
suspensas, no contrato de 1888 com o Syndicato Baena (ver Pontos 2.4.1.3/4 do Capitulo 2; Anexo VIII e
AAC, Escripturas, Livrol7)

XU ibidem. Novamente Antonio Avelar exagerou. A linha referida ¢ aquela que consta na concessdo ao
Syndicato Baena onde se 1€: rua da Conceigdo, largos da Magdalena e de Santo Antonio da Sé, rua do Arco
do Limoeiro, largo de Sao Martinho, largo e rua do Limoeiro até o largo de Santa Luzia, podendo prolongar-
se até o largo de Sdo Vicente ou qualquer outro ponto visinho (ver Anexo VIII). S6 ha, assim, coincidéncia de
tragados no Largo de S. Vicente e na hipotese do «ponto visinho» ser precisamente o Campo de Santa Clara.
XM No que diz respeito a Rua da Palma, o servigo prestado pela Carris ndo servia as colinas fronteiras. J4 o
caso do Arco de Santo André nos parece mais valido. Apesar do ascensor de Alfredo Mello prever atravessar o
Arco de Santo André vindo da Costa do Castello, aquele local ndo se prestava a ser utilizado por mais do que
uma linha.

¥V O AAC, PS, 0x269.
Cf. AAC, PS, cx269. Henrique Moser ndo especificou as caracteristicas do ascensor pretendido.

Cf. AAC, PS, cx291.

XXXV

XXXVi
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XXXVil g .
ibidem.
XXXViii

Ver Anexo IX.

XX o AAC, PS, cx296. O requerente explicitou que pretendia construir o dito elevador pelo systema do

existente na Calcada da Gloria, que tantas sympathias e confian¢a tem merecido ao Publico.

1 ;
* Ver alinea b) neste Anexo.

i yer Ponto 2.3.3 do Capitulo 2.
i of AAC, PS, cx297.

i ibidem.
Y o AAC, PS, cx305. Apesar de Antonio Brandao considerar dois ascensores, aquele pedido parece-nos
consubstanciar um s6, numa linha em formato de T.

xv ibidem.

e AAC, PS, cx305. Hoje pode parecer estranho o argumento apresentado, mas o que € certo € que sempre

houve resisténcias a instalagdo de vias férreas naquelas ruas, fendomeno que voltaria a repetir-se, ja no séc. XX,
com os carros eléctricos da Carris.

il yer Ponto 2.4.5 do Capitulo 2.

*Vill yer Anexo VIIL

xlix Ver Anexo IX.

I.Cf. AAC, Escripturas, Livro 17, fls 34 e 34v, Condigdo 272
. Hoje, Rua do Século.

i of AAC, PS, cx306.

i Cf. AAC, PS, cx319. Este novo pedido nido obteve melhor sucesso que o anterior, baseando-se o
indeferimento na disposicao de 24 de Dezembro de 1891, que veremos adiante.

W Cf. Archivo Municipal, 24 de Dezembro de 1891.

Y Cf. Archivo Municipal, 24 de Dezembro de 1891.

M ibidem (sublinhado nosso).
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O TRAMWAY-CABO DA CARRIS

Pelo n° 3 da clausula 4* do contrato de 10 de Abril de 1888, a Carris comprometia-se,

perante a CML, a

substituir por uma linha funicular a actual linha americana nas ruas do
Alecrim, Larga de S. Roque [Misericordia], de S.Pedro d’Alcantara, de
D.Pedro Quinto, praga do Principe Real e rua da Escola Polytecnhica,

finalizando no largo do Rato (...) '

Em 28 de Janeiro de 1889, a Carris enviou a Camara o projecto detalhado assim como
a Memoria Descriptiva do funicular da rua do Alecrim ao Rato." Infelizmente, nos
arquivos camararios apenas localizamos a Memoria Descritiva, sem qualquer dos
desenhos™ que a acompanhavam, o que assim nos impediu de obter uma ideia mais
precisa de varios aspectos do dispositivo previsto, como por exemplo a localizacdo da
casa das maquinas ou a solugdo preconizada para os terminais.”

No entanto ficamos a saber que se tratava de uma linha de tramway-cabo, com via
dupla em toda a sua extensdo e que a Companhia pretendia utilizar rebocadores aos quais

deveriam

ser engatados os carros ordinarios de trac¢do animal actualmente em servigo,
podendo estes por esta forma vencer as fortes rampas (...) ¢ desengatadas no
extremo (...) poderdo continuar aos seus destinos, tiradas por animaes pelo

. -V
systema ordinario.

As tenazes" seriam accionadas a partir de uma alavanca situada no centro do carro
rebocador, que assim deveria ter um aspecto idéntico aos usados inicialmente na Estrela,
e que apresentamos na Fig.73. A for¢ca motriz seria assegurada por quatro caldeiras
horizontais e dois motores, um deles bastando para assegurar o movimento do sistema,
ficando o outro de reserva para evitar eventuais interrup¢des no servico. Na
generalidade, o projecto apenas mereceu pequenos reparos da parte da Reparti¢do
Technica, nomeadamente a passagem sobre o arco de S. Paulo, dada a sua pequena
espessura face ao canal onde devia correr o cabo, que teria uma profundidade de cerca de
57cm.

Os contratos com a Carris e com a NCAML ocorreram praticamente em simultineo,""
e ndo temos forma de apurar inequivocamente qual era a companhia que estava mais
viii

adiantada™ a data que a Carris enviou o seu projecto; se esta com a linha Alecrim/Rato,

se a NCAML com a linha da Estrela. Mas se a Carris enviou o projecto em Janeiro de
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1889, que sucedeu entdo para que nao tenha chegado a ser construido o tramway-cabo
do Cais do Sodré para o Rato? E o que veremos de seguida.

Quatro meses depois, em 21 de Maio de 1889, a Carris dirigiu a Camara um duplo
pedido. Por um lado solicitou licenca para alterar a linha funicular de que trata[va] o n°3
da condi¢do 4 do contrato de 10 de abril de 1888, prolongando-a pela Rua de S. Bento,
Conde Barao, etc., fechando o circuito, ligando-a ao ponto de partida, no Cais do Sodré.™

Por outro lado, pediu também

licenga para substituir por uma linha funicular a actual linha de Santos a
Santo Amaro, pela Pampulha.”

Assim, quatro meses depois de ter enviado o seu projecto, a Carris corroborava o seu
interesse pelo tramway-cabo, pedindo um prolongamento da concessao inicial e licenga
para um segundo ascensor, na Pampulha. A Reparti¢io Technica, através do Eng°®
Anténio Avelar, pronunciou-se em 18 de Junho de 1889, favoravel mas

condicionalmente, dizendo:

entendo que, embora elle seja aprovado em principio e seja concedido para
ambos os tragados indicados, por assim convir mais & companhia, por querer
adoptar qualquer ponto central a ambos para a installacio das machinas
respectiva, se deve por como condi¢do que esta licenca ficard sem effeito e a
companhia serd obrigada a restabelecer o systema contratado, se a exm®

.. . <~ X1
camara lh’o exigir por ver qualquer desvantagem n’esta substituicao.

Contudo, apesar do parecer favoravel da Reparti¢do Technica, a Camara deliberou de
forma diferente, e na sessdo de 13 de Julho de 1889 foi aprovado por maioria adiar a

resolucao,
até se conhecer praticamente se ha desvantagens na applicacdo do systema
[tramway—cabo].Xii

A Camara, que nao teria nada a perder caso seguisse o parecer da Reparti¢do Technica,
parece ter assim resolvido de forma a acautelar predominantemente os interesses da
Carris, servindo-se do Ascensor da Estrela, que a NCAML estava a construir, para
avaliar o novo sistema.

Como resultado desse adiamento, as questdes do prolongamento e do ascensor pela
Pampulha, tanto quanto sabemos, ndo mais voltariam a ser colocadas. Mas o caso do
ascensor C.Sodré/Rato ndo poderia ser identicamente tratado por omissdo, dado fazer
parte explicita do contrato de 1888. A explicagdo do que entretanto se passou sobre este
assunto, ¢-nos revelada por um oficio da Carris, datado de 14 de Outubro de 1891, onde

se 1é:
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(...) Nos principios do anno de 1889, e quando (...) a Companhia Carris de
Ferro de Lisboa se preparava para, dentro do prazo estipulado, levar a cabo a
obra de que se trata, foi-lhe suggerido officiosamente pela commissdo
executiva da presidencia do exm® sr. Fernando Palha, a conveniencia de a
mesma companhia sustar por algum tempo os trabalhos preparatorios para o
assentamento da linha funicular, até que a experiencia indicasse na
exploragdo que em breve ia comegar a realisar-se do elevador da Estrella, as
modificacdes ou os aperfeigoamentos que com manifesta vantagem do

publico podiam ser introduzidos n’este systema de traccdo."

Parece assim confirmada a suspeita quanto aos motivos do adiamento votado na sessao
da Camara de 13 de Julho de 1889: a CML sugerira oficiosamente a suspensao dos
trabalhos, usando o ascensor da NCAML como ‘“cobaia”, situagdo que nos leva a
concluir pela existéncia de favorecimento da Carris, por parte da CML.*"

A Carris, em 14 de Outubro de 1891 até se encontrava numa posi¢cdo ingrata. A
sugestdo oficiosa a que aludira tinha sido feita por uma vereagdo que ja nio estava em
fungdes, e duas outras se lhe seguiram sem que chegassem a regularisar definitivamente
este assumpto. Assim, a Companhia pedia prorrogagdo seis meses depois de expirar o
prazo consagrado no contrato de 1888, e pedia-o por um ano mas declarando aceitar

qualquer nova proroga¢do superior a esta.” A Camara, em sessdo de 22 de Outubro,

concedeu, por unanimidade, a prorrogacdo de mais um ano.™"'

Do conjunto destes episodios retiramos que em 1889 a Carris estava genuinamente
empenhada em assentar o tramway-cabo C.Sodré/Rato e até em prolongé-lo, e ainda em
instalar um segundo ascensor. Em 1891 transparece a preocupacdo de ndo deixar
prescrever a possibilidade de modificar o sistema de trac¢do daquela linha. Assim,
p i

concluimos que entre 1888 e pelo menos 189 a Carris encarou seriamente a

possibilidade de construir de raiz um ascensor pelo sistema do tramway-cabo.

Mas para 14 da concessao e dos desenvolvimentos que levaram a que aquele tramway-
cabo nunca tenha chegado a ser construido, parece-nos relevante assinalar o siléncio
que a Carris, nas suas publicacdes proprias, dedica ao seu ascensor idealizado.™™ E que
a Carris, apesar de habitualmente apresentar a sua historia de forma, por assim dizer,
“trifasica”, segmentando-a em americanos/eléctricos/autocarros, nunca deixou de referir
as experiéncias com locomotivas a vapor nas linhas americanas, ou a utilizagdo
experimental de trac¢do por acumuladores eléctricos.™ E certo que estas tiveram
existéncia real, enquanto o ascensor C.Sodré/Rato ndao passou do projecto. Mas foi um

projecto desejado pela Carris, que mobilizou recursos e fez parte da equagao da sua rede
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de transportes durante alguns anos. O problema resulta, cremos, da tendéncia, que
constatdmos na totalidade da bibliografia sobre os transportes publicos lisboetas que
consultdmos, em considerar os ascensores como uma categoria avulsa e desirmanada, e
ndo a categoria intermédia entre a trac¢do animal e a trac¢do eléctrica que de facto foi,

nog¢ao que o tramway-cabo da Carris se presta a ilustrar.

et AAC, Escripturas, Livrol7. Tinha ainda a Companhia um prazo de 3 anos para a constru¢do daquele
dispositivo, nos termos do §1 do n°3 da clausula 4%,

i Cf. AAC, Viagdo, cx188.
il pela nota n° 8141 da Reparti¢ao Technica, de Abril de 1889, infere-se que o projecto foi devolvido a
Companhia, dada a referéncia de que a memoria descriptiva com o or¢amento da linha ndo devem ser

devolvidos por ndo terem sido apresentados em duplicado (cf. AAC, Viagdo, cx188).

" Outros aspectos importantes que ficam por esclarecer sobre este ascensor, para a maioria dos quais a
consulta daqueles desenhos decerto ndo bastaria, sdo: a autoria do projecto, a licenca do uso da patente ¢
o fornecedor do equipamento, desde as maquinas aos carris, dos carros a garra. Haveria envolvimento de
Mesnier, quer no projecto quer na sociedade que comercializava a patente Eppelsheimer? Como era a
garra que se pensava utilizar? Haveria or¢amento fornecido pela Maschinenfabrik Esslingen, ou a outra
entidade? De que origem? Sdo perguntas que deixamos em aberto, aguardando posterior investigacao.

Y Cf. AAC, Viagdo, cx188.

v?_Aquilo que nos veiculos da NCAML chamavam de garra, ou grip.
"' O da Carris foi assinado em 10 de Abril de 1888 ¢ 0 da NCAML em 18 do mesmo més.

Vil Sabemos que a NCAML enviara um projecto para a casa das maquinas da Estrela em Outubro de
1888, e outro em Agosto de 1889 (ver Ponto 2.4.2.5 do Capitulo 2).

X Cf. Archivo Municipal, 13 de Julho de 1889.

X ibidem.
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X1 g . . . ;. . , . . .

ibidem. Ressalta, através da perspectiva de Anténio Avelar, aquilo que € omisso no pedido da Carris: as
duas linhas eram suficiente proximas, entre Santos ¢ o Conde Bardo, possibilitando que uma unica casa
das maquinas servisse ambas.

X bidem.
X of, AAC, Viagdo, ¢x190-2 ¢ Archivo Municipal, 22 de Outubro de 1891 (sublinhados nossos). O
Ascensor da Estrela s6 comecou a funcionar em Agosto de 1890 (ver Ponto 2.4.2 do Capitulo 2).

*V A ideia do favorecimento da Carris foi amplamente tratada por Anténio Lopes Vieira (VIEIRA: 1982),
embora relativamente as companhias de tracgdo animal. No entanto aquele autor sustenta boa parte da sua
argumentac¢do no facto de no contrato de 10 de Abril de 1888, a CML ter feito uma concessdo por 99
anos, o que pode ser relevante face as companhias concorrentes na trac¢do animal, mas ndo o ¢ face as
companhias concorrentes no tramway-cabo: tanto com a NCAML, com Baena ou com Kessler, os
contratos definitivos de 1888 foram todos feitos também por 99 anos. Nao obstante, o episédio que aqui
relatamos parece confirmar a protecgdo de que beneficiou, mais ou menos veladamente, a Carris.

¥ Cf. AAC, Viagdo, cx190-2 e Archivo Municipal, 22 de Outubro de 1891.

! Em 5 de Dezembro de 1892, a Carris voltou a fazer novo pedido de prorrogacdo, sobre o qual a CML

ndo tera chegado a deliberar (cf. AAC, PS, cx393).
' Em 1897 ja refere que a concessido da linha funicular da praga dos Romulares ao largo Rato serd
assegurada pela traccdo eléctrica (cf. Archivo Municipal, 5 de Agosto de 1897).

I Agsim como sucede, por extensdo, na totalidade da historiografia que consultamos.
b o importante para a histéria da Carris, entender que as primeiras experiéncias com locomotivas a
vapor datam de 1877-78, e que as novas tentativas ocorreram entre os finais de 1889 e 1892, periodo
quase coincidente com aquele em que estava pendente o projecto do ascensor, € que este é posterior as
experiéncias com a trac¢do eléctrica com acumuladores, que deram bom resultado pratico mas mau

resultado econdémico.
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OS PREJUDICADOS DE 1891

a) Elevador e/ou ascensor

Em 7 de Janeiro de 1892, Augusto Frederico Martins da Costa e Candido José de Oliveira

enviaram a Camara o primeiro de dois requerimentos, com vista a obterem a

concessdo da exploragdo d’um Elevador vertical ¢ hydraulico, € uma linha de ascensores
entre a Praca d’Alegria, e Rua da Mae d’Agua.1

Nao localizamos a planta que aqueles requerentes diziam anexar. Porém, o seu segundo
requerimento, datado de 19 de Janeiro, informou que o elevador se destinava a vencer os 67
degraus das escadas da Praca d’Alegria" a que correspondia um desnivel de 40m com a
Avenida da Liberdade. Com base apenas naquela descri¢do e sem a leitura da planta, a linha de
ascensores pretendida resulta ambigua, mas presumimos que se trataria de uma ligagdo ao
Principe Real. O segundo pedido informou ainda que, caso a linha de ascensores nao fosse
aprovada, os requerentes contentar-se-hdo com o Elevador, da mesma forma que também
ficariam satisfeitos apenas com a linha de ascensores. Nao temos noticia de qualquer

informagao da Reparti¢do Technica sobre este pedido.

b) Do Conde Bariao a Estrela

Em 17 de Junho de 1892, Anténio Vanzeller dirigiu a CML um oficio, no qual pediu a
concessao de uma linha que

comegando no Largo do Conde Bardo, siga pela Cal¢cada do Marquez d’Abrantes 4 rampa e
rua das Trinas do Mocambo, até ao seu extremo, podendo, se assim for conveniente virar até
a rua de S. Domingos, e mesmo tambem virar para a rua dos Navegantes, seguindo pela rua
de Borges Carneiro, até 4 Calcada da Estrella.

No trogo que vai do Conde Bardo até ao final da Rua das Trinas, a linha pretendida por
Vanzeller sobrepunha-se ao tragado da linha C da concessao de 1888 ao Syndicato Baena,"
cujos direitos foram transmitidos a CVUV. Importa assinalar que o prazo daquela concessao
expirara em Fevereiro de 1890 mas que a CML a prorrogou por mais um ano, em 9 Maio de
1892, razdo pela qual o requerimento de Vanzeller ndo poderia ser atendido. No entanto, a
Reparticdo Technica aduziu também como razao acessoOria para a sua informacao negativa

sobre aquele assunto, a decisdo da Cdmara tomada em 24 de Dezembro de 1891."
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¢) Elevador de dois cabos

Em 23 de Junho de 1892, John Coverley pediu a concessdo a Camara para um

elevador de dois cabos (...) a comegar na Rua da Conceigdo, junto & Rua Aurea, ¢ seguir
pelo largo da Magdalena, Rua de St° Antonio da Sé, Largo de St® Antonio da Sé, Largo da
S¢, Rua do arco do Limoeiro [Augusto Rosa], Largo do Limoeiro [S. Martinho], Rua do
Limoeiro, Rua de St* Luzia, Largo de St* Luzia, até ao fim da rua do Infante D. Henrique [S.

Tomé] M

Face a tal tracado, a expressdao “elevador de dois cabos” s6 poderia dizer respeito a um
tramway-cabo. No entanto, a linha requerida era praticamente coincidente com a linha D
concedida ao Syndicato Baena," cujos direitos eram detidos pela CVUV, que recentemente
conseguira obter da CML uma prorrogacdo do prazo para constru¢do das linhas ainda em falta.
E inevitavel estabelecer um paralelismo com o requerimento de Antonio Vanzeller que vimos
atrds, ambos a candidatarem-se a linhas da concessao Baena, quase em simultaneo. Dir-se-ia
que tanto Vanzeller como Coverley aguardavam a caducidade do contrato e que desconheciam
a prorrogacao concedida a CVUV.

Segundo a Reparti¢do Technica a pretensdo de Coverlay estava prejudicado, ndo so6 por forga
daquela prorrogacao, mas também devido a deliberacdo da Camara, de 24 de Dezembro de
1891, no sentido de ndo conceder novas linhas até a conclusdo das linhas das concessoes

anteriores.

d) O Carmo e a Trindade

Manoel Francisco d’Oliveira Feijdo enviou a Camara dois requerimentos, ambos datados de

16 de Julho de 1892, pedindo a concessdo para assentamento e exploragdo de:

* um ascensor, systema funicular, que partindo do principio da calgada do Carmo junto a
praca de D. Pedro (...) e seguindo pela calgada do Carmo, Largo do Carmo, travessa Nova
do Carmo, Largo da Abegoaria [Rafael Bordalo Pinheiro] e rua Serpa Pinto, va terminar
n’esta rua junto a rua Garrett, ou, passando pela travessa da Trindade, na bocca d’esta
travessa junto a rua Nova da Trindade, ou ainda, descendo esta rua, no principio d’ella
junto 4 rua Garrett.

=  Um ascensor que partindo do Largo do Carmo e seguindo pela rua da Trindade e pela rua

Nova da Trindade, va terminar no Largo de S. Roque.Vlll

Uma das vantagens dos ascensores propostos era, nas proprias palavras do requerente,
quasi que ligar o ascensor da Estrela com a praga de D. Pedro. *Eo primeiro pedido que
localizdmos, em que o requerente se socorre da nocdo de complementaridade de trajecto
com um ascensor pré-existente, apesar do ascensor da Estrela ja funcionar desde Agosto de

1890.*
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O primeiro dos dois ascensores estava a priori prejudicado, devido a concessao de 1888 a
NCAML," companhia a qual a CML reservou a Calgada do Carmo, para quando achasse
conveniente ali assentar um ascensor. Desse facto deu conta a Reparticdo Technica,

acrescentando também que

a concessao (...) caducou ja mesmo para a Companhia dos Ascensores desde que a
Companhia Real dos Caminhos de Ferro Portuguezes modificou inteiramente a
calgada do Carmo com a construgdo da rua em lacétes para dar acesso 4 estagdo

. . . . X1
central, parecendo (...) ali agora inadmissivel o assentamento de um ascensor.

Relativamente ao segundo pedido, apesar de ndo fazer parte de qualquer concessao anterior,
a Reparti¢cdo Technica nao lhe reconheceu interesse para o publico, além de referir, como

seria de esperar, a disposi¢cao da Camara tomada em 24 de Dezembro de 1891.
e) A rede de Trigueiros & Massano

Em 20 de Julho de 1892, Jodo Dantas Trigueiros e Ezequiel Augusto de Vasconcellos Massano

enviaram 2 CML o primeiro de multiplos requerimentos.™ Neste, pediam para que lhes fosse

concedida licenga para o assentamento e exploragao de uma rede de ascensores:

1. partindo da calgada do Salitre, junto & avenida da Liberdade, e seguindo por toda aquella calgada e pelo
largo do Rato va terminar no recanto oeste no mesmo largo;

2. partindo da parte mais baixa da rua do Sol ao Rato e seguindo por toda ella e pelas ruas de Campo de
Ourique, Ferreira Borges, do Patrocinio e Possolo, pela calgada das Necessidades, pelo largo do Rilvas,
pelas travessas das Necessidades e do Sacramento e pela rua do Tenente Valladim, vé terminar no fim
d’esta, junto 4 24 de julho (...);

3. partindo da rua das Gaivotas, junto ao largo do Conde Bardo, e seguindo por ella e pela rua de Caetano
Palha, termine no fim d’esta, junto a rua dos Poyaes de S. Bento;

4. partindo do ponto mais baixo da rua da Cruz dos Poyaes, seguindo por esta e pela rua de S. Margal e
terminando no encontro d’esta com a rua da Escola Polytechnica;

5. partindo da rua da Magdalena, junto ao largo do Pogo do Borratem, seguindo poe ella até ao largo da
mesma denominagdo ¢ pelos de St® Antonio da Sé e da Sé, ruas do Arco do Limoeiro ¢ de St* Luzia,
largo das Portas do Sol, ruas do Infante D. Henrique e das Escolas Gerais, calgadas do Tijolo e de S.
Vicente, rua da Infancia e terminando no largo da Graga;

6. ligando com o antecedente ou partindo da entrada da rua da Graga, seguindo por ella e pelo caminho do
Forno do Tij6lo, segundo o alinhamento que a Exm® Camara indicar, e terminando no largo de Arroyos.

7. partindo da rua das Pretas, proximo & avenida da Liberdade, ou da rua do Telhal, junto & rua de S. José,
seguindo por toda ella e pela rua de St° Antonio dos Capuchos, Campo dos Martyres da Patria pela rua a

sul do jardim, pelo Pago da Rainha, ruas da Escola do Exercito, de Jose Estevao, de Rebello da Silva e

calcada de Arroyos até 4 entrada da Circunvallagdo.*"

Em 27 de Julho enviaram novo requerimento, substituindo a linha 2) do requerimento
anterior por outro tragado,”” para evitar a sobreposi¢do com a linha concedida ao Bardo de
Kessler, pela Rua do Sol ao Rato até Campo de Ourique.™!

xvil

Em 2 de Agosto acrescentaram o pedido de uma nova linha,”" para tornar mais completa a

rede mencionada nos anteriores requerimentos.
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E também de 2 de Agosto outro requerimento de Jodo Trigueiros e Ezequiel Massano, no
qual faziam notar que a linha b) da concessao feita ao Bardo de Kessler era até Campo de
Ourique e nunca seguindo por Campo de Ourique,”" solicitando por isso novas variantes as
linhas inicialmente pedidas.

Ja em 21 de Agosto, parecendo aqueles requerentes que caducara a concessdo ao Bardo de
Kessler e ao Syndicato Baena, pediam que fosse considerada a prioridade dos seus
requerimentos anteriores, aos quais acrescentaram um outro, desta vez ao longo da Avenida
da Liberdade, entre o Parque da Liberdade e os Restauradores.

Em Outubro de 1892 pediram ainda a linha da Rua do Alecrim ao Rato, por suposta
caducidade da concessdao daquela linha a Carris.

Jodo Trigueiros e Ezequiel Massano ndo se conformaram facilmente com o indeferimento
por parte da Camara, sustentado pela decisdo de 24 de Dezembro de 1891, e os seus protestos

prolongaram-se até aos finais de 1896.

f) O requerimento de Antonio Castanheira

E datado de 26 de Julho de 1892 o requerimento em que Anténio Augusto da Silva Franco

Castanheira pediu a Camara licenga para o assentamento e exploracao de

um ascensor que partindo do largo do Conde Bardo siga pelas ruas das Gaivotas, de Caetano
Palha, da Cruz dos Poyaes € de S. Margal, ¢ de um outro que partindo da cal¢ada do
Salitre, junto & avenida da Liberdade, e seguindo pela mesma calgada e pelas ruas do

Sol ao Rato e de Campo d’Orique, va terminar no fim d’esta.™

Tratou-se assim de mais um pedido para aquelas localizagdes, e que foi identicamente
reprovado pela Reparticdo Technica, com base no facto daquelas linhas pertencerem a
concessao Baena, cujo prazo tinha sido prorrogado, e também na decisdo da Camara, de

Dezembro de 1891.

g) O requerimento de Posser e Anahory

E também de 1892 o requerimento de Jodo de Sousa Posser e de Moyses Anahory, que

pretendiam construir um ascensor que

partindo da calgada de S. Francisco e seguindo pelas ruas do Ferragial de Cima e de
Serpa Pinto, v4 terminar no Largo de S. Carlos.
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Ao contrario da maioria das localizagdes requeridas, a Calgada de S. Francisco ndo estava,
naquela data, contratada com nenhum dos trés principais concessionarios, apesar de ter feito
parte da concessdo provisoria de 1885 a NCAML, companhia que manteve vivo o seu
interesse, a julgar pelo requerimento de Anténio Ferraz em 1888, como vimos antes.

Nao localizdmos qualquer informacdo da Reparticdo Technica explicitamente sobre este
pedido, mas presumimos que o entendimento da Camara a esse respeito teria sido, uma vez

mais, nada conceder, no seguimento da decisdo de Dezembro de 1891.

h) Do Corpus Christi ao Castelo

Em 12 de Outubro de 1892, Ramiro de Seixas Trindade dirigiu @ CML um requerimento

para assentamento e exploracdo de

um ascensor em partindo do largo dos Torneiros e seguindo pelos largos do Caldas,

do Chéo do Loureiro ¢ do Marquez de Tancos, e ruas do Milagre de Santo Antonio e

de S. Bartholomeu, va terminar no largo do Chao da Feira™

E o primeiro requerimento, tanto quanto sabemos, em que alguém aspira explicitamente
levar um ascensor até ao Chdo da Feira™' Mas Ramiro Trindade acrescentou ainda que
pretendia prolongar aquela linha até ao Largo do Menino Deus, assim que estivesse aberta a
comunicagdo entre este ultimo largo e o de St* Cruz do Castelo.™ Nio ¢ claro como & que o
requerente pretendia efectuar a liga¢do entre o Chao da Feira e o Largo de Santa Cruz, assim
como a ligacdo entre o Corpus Christi e o Largo do Caldas.

Sobre este requerimento, a Reparticio Technica limitou-se a dizer que nada tinha a

acrescentar de diferente do que ja dissera a respeito de outros pedidos de semelhante teor.

i) Do Chafariz de Dentro a Graca

E de 19 de Janeiro de 1893 o requerimento que Felix de Ciebra enviou a Camara, com o
objectivo de obter licenca para instalar e explorar uma

linha funicular de ascensores communicando do Largo da Graga com o largo do
Chafariz de dentro em conformidade com o Ante projecto junto (...)""



ANEXO XXII_6

Figura XXII-1 — Ante projecto de Felix Ciebra, ligando o Largo do Chafariz de Dentro a
Graga, pelas ruas dos Remédios e do Paraiso, Campo de Santa Clara e Rua da Veronica.

Fonte: AAC, PS, cx335 (adaptado).

Note-se que apesar do pedido ser feito para uma linha funicular, é de um tramway-cabo que
efectivamente se trata, conforme se pode verificar no desenho que acompanha aquele
requerimento. O carro faz recordar o modelo de 1890, fechado, com o mecanismo pelo lado
exterior e desenhado pela Maschinenfabrik Esslingen para o Ascensor de S. Sebastido.™"

E de salientar também que, sobre este pedido, a Reparticdo Technica da CML nio se limitou
a aconselhar o indeferimento nos mesmos termos que fizera em casos anteriores, acrescentando

— 0 que raramente fazia, que achava vantagem para o publico no estabelecimento daquele

XXVi

ascensor.

j) Um ascensor composto

Em 18 de Abril de 1893, Francis Eduard Ferrin enviou a Cadmara um requerimento para

um ascensor para passageiros entre o largo do Corpo Santo e a praga do Loreto,
conforme o tragado da planta annexa (...) [incluindo] a construc¢do de uma ponte
passagem sobre a rua do Ferragial de baixo, e o assentamento de uma via de
tramway funicular na Rua do Duque de Braganga, Largo do Picadeiro e Rua do
Outeiro [Paiva de Andrade] até & praca do Loreto [Lg. do Chiado].

A differenga de nivel (...) serd vencida por meio de um elevador vertical do systema
‘Otis”™ " (...), [instalado] dentro de um dos predios do Largo do Corpo Santo (...) e
em seguida por meio de um tramway cabo com motor fixo (...). """
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Figura XXII-2 — Anteprojecto de Francis Ferrin, para um elevador e um tramway-cabo entre os largo do
Corpo Santo e do Chiado. A direita, pormenor do elevador entre o Largo do Corpo Santo ¢ o terrago do
Hotel Braganga.

Fonte: cf. AAC, PS, ¢x338

Contrariamente a generalidade das informagdes precedentes desde 1888, neste caso a
Reparti¢do Technica, em 12 de Maio, foi de parecer que o requerimento devia ser approvado
em principio. Cerca de um més depois, em 15 de Junho de 1893, o requerimento foi aprovado
pela Camara nos mesmos termos do parecer da Reparticdo Technica, ficando assim a
aguardar o envio do projecto definitivo. Nao localizdmos qualquer registo de que este tenha
chegado a ser recebido. Porém, ndo deixa de ser surpreendente a simplicidade com que este
requerimento foi aprovado, sem que tenham transparecido no processo os habituais

obstaculos levantados a generalidade dos pedidos.
k) O requerimento de Julio Alves

E de 1 de Setembro de 1894 o requerimento que Julio Cesar Pereira Alves dirigiu 8 CML,

pedindo a concessdo para estabelecer um

ascensor systema funicular, que partindo da rua do Salitre junto a Avenida da
Liberdade seguisse por esta rua até ao Largo do Rato, do Sol ao Rato, indo terminar

. . XXIX
na rua de Campo de Ourique, em frente da rua de Ferreira Borges.

Nao temos noticia de qualquer informag¢do ou parecer por parte da Reparticdo Technica
sobre este pedido, idéntico a numerosos outros que o precederam. Em 12 de Margo de 1896
Julio Alves voltou a insistir naquele pedido, com idéntico resultado, tanto quanto pudemos

avaliar.
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1) O caso Lusseau

Em 26 de Dezembro de 1894 Henry Lusseau enviou a CML uma proposta para a
constru¢do do Parque da Liberdade.”™ Tratava-se de um projecto vasto, que compreendia um
jardim zoologico, um aquarium, uma estufa, um café-restaurante-concerto, quiosques, um
teatro infantil, cascatas, lago, pontes e belvédere. Mas aquilo que nos importa aqui destacar é

que, naquela proposta, Lusseau incluiu o seguinte ponto:

A exm® camara, sem offensa dos contratos vigentes, fara concessdo (...) de linhas de
tramways, de ascensores, de caminhos de ferro Decauville,™ ou de qualquer outro
systema economico de transporte (...) que facilitem o accesso de pessoas e

mercadorias para (...) o parque da Liberdade, em uma area de 5 kilometros (...).""

Na sessdo de Camara de 5 de Fevereiro de 1895 foi atribuida a Lusseau a concessao

pretendida, ™™ constando no art.3° da Condigio 2* a seguinte redacgio:

[A Camara concede a Henry Lusseau] o direito de, sem offensa dos contratos
vigentes, estabelecer e explorar durante noventa e nove annos linhas de tramways, de
ascensores, de caminhos de ferro de bitola estreita ou de qualquer outro systema
economico de transporte, assentes na via publica, a partir da praca dos
Restauradores, e destinadas a ligar o parque da Liberdade com o resto da capital e
com os seus suburbios, n’uma superficie circular de 5 kilometros de raio, podendo
mr. Lusseau H., ou a empreza por elle organisada, transferir a construc¢do e

- . . . o ., XXXiV
exploragdo d’essas linhas a uma ou mais companhias constituidas para tal efeito.

Em Agosto de 1896 terminava o prazo para Lusseau efectuar o depdsito-garantia nos termos

do §1° da Condig¢do 3* do contrato, prazo esse que foi prorrogado para Outubro daquele ano, e

XXXV

novamente para Janeiro de 1897, e assim sucessivamente, sem que aquele preceito fosse

cumprido. Por fim, em 3 de Junho de 1897, a Camara aprovou que se escrevesse a H. Lusseau

considerando-se terminado o contracto de 7 de Fevereiro de 1895 amanha 4 do
corrente mez, caso nao seja cumprida a clausula referente ao deposito de

. XXXVi
garantia.

Apesar de ficarem salvaguardadas as concessdes vigentes, o que nos parece resultar

claramente da concessdo a Lusseau, enquanto durou, € o seguinte:

1) Com 5 km de raio, aquela concessdao abrangia praticamente a cidade
toda, e impedia o crescimento das redes dos restantes
concessionarios; "

2) Perdeu sentido a disposicdo da Camara, de 24 de Dezembro de 1891,
no sentido de ndo fazer novas concessdes até a elaboragdo de um plano
viario e de passar a reger-se pela figura do concurso publico, quer para
linhas isoladas quer para grupos de linhas.
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m) O requerimento de Paiva Irmaos

Em 22 de Julho de 1896, Paiva Irmaos e José Nunes de Carvalho, licenca para o

assentamento e exploracao de um

ascensor a vapor (systema do da Cal¢ada da Gloria), na rua da Conceicao da Gloria,

travessa da Conceigdo da Gloria e calcada da Patriarchal conforme planta que
XXXV111

junta
b = 1 &1 \) Figura XXII-3 — Tragado da linha da Avenida da Liberdade ao
'@m =1 = Principe Real, pela Rua da Concei¢io da Gléria e Calgada da
‘?""* ”/'W . = Patriarcal.

Fonte: AAC, PS, cx389 (adaptado).

Segundo os requerentes, que aparentemente terdo ficado sem resposta por parte da CML,
este ascensor justificava-se porque o Ascensor da Gloria ndo ligava ao principe Real, do qual
ainda ficava distante, além d’estar reconhecido que aquelle elevador é insuficiente para o
movimento que tem.

Nao deixa de ser surpreendente que mais de uma década passada sobre a inauguracao do
Ascensor da Gloria, j& nos finais da época de tramway-cabo e nas vésperas da hegemonia da

electricidade, ainda houvesse quem propusesse o funicular de cremalheira Riggenbach.

n) O requerimento de Greenfield de Mello

Em 10 de Novembro de 1896, J. M. Greenfield de Mello pediu a Camara que lhe fosse

concedido o direito exclusivo de assentar e explorar

um ascensor funicular para transporte de pessoas e recovagens, que, partindo da
embocadura da rua do Alecrim (...), siga até as portas de Campolide, percorrendo a
rua do Alecrim, Praga de Camdes, ruas de S. Roque e S. Pedro de Alcantara, Praga

do Principe Real, rua da Escola Polytechnica, Largo do Rato e rua das

. XXXIX
Amoreiras.
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O parecer da Reparti¢do Technica ¢ bem ilustrativo do conjunto de questdes que estavam

sobre a mesa naquele final de 1896, pelo que merece ser reproduzidos alguns pontos:

1° (...) A linha cuja concessdo ¢ pedida pelo requerente confunde-se na quasi
totalidade do trajecto com a linha americana (...) [da Carris];

2° (...) [Aquela companhia] (...) era obrigada a substituir dentro do prazo de tres anos
[a partir do contrato de 1888] a dita linha americana por outra funicular;"

3° (...) Apesar de terem passado ha muito tanto esse praso como o da sua prorogacao
por um ano concedida (...) na sessdo de 22 de outubro de 1891, ainda até hoje aquella
[companhia] ndo deu um passo tendente & execugdo de tal obrigacdo, limitando-se a
pedir, em officio de 5 de dezembro de 1892 uma nova prorogagdo, pedido sobre o
qual, que me conste, ainda até & presente data [4/12/1896] ndo houve deliberacdo
camararia;

4° (...) Dadas estas circunstancias, ¢ tendo em vista as condi¢des 13* ¢ 38* do
alludido contracto [de 1888], julgo que caducou ja para a companhia a respectiva
concessao;

5° (...) Tendo a companhia, por esse effeito, segundo julgo, perdido o direito &
sobredita linha, parece-me em vista (...) do contracto (...) celebrado [com] Mr. Henry
Lusseau em 7 de fevereiro de 1895, que aquelle direito passou para este senhor (...);
6° (...) Mesmo que assim ndo seja, entende esta reparti¢do, ainda hoje como sempre,
que as concessdes d’esta natureza s6 devem ser feitas por meio de concurso, 0 que
tanto mais se recommenda para a linha de que se trata quando é certo ndo ser s6 o
requerente que tem apresentado tal pretengdo, pois ja em outubro de 1892 Jodo (...)

Trigueiros e Ezequiel (...) Massano fizeram 4 Exm® Camara um pedido identico.™"

Assim, a par do indeferimento do pedido de Greenfield de Mello, parece claro que
enquanto durou a concessdo a Lusseau, a Carris ndo s6 nao foi favorecida como até correu o

risco de perder a linha Alecrim-Rato.

0) O requerimento capcioso de Joao Brée

Em 20 de Marco de 1897, Jodo Brée™ pediu licenca para construir e explorar uma

X

~ . Jiii 1+ .
passagem subterrdnea que por meio de carros e elevador™ ligasse o Rossio com o Largo de

S. Roque. A referéncia a essa obra, a que a Camara em principio ndo se opds, sO se torna
relevante, no ambito deste trabalho sobre ascensores, devido a um outro requerimento, este
datado de 6 de Abril de 1897, em que Jodo Brée pediu a CML licenga para assentar e
explorar

uma pequena linha férrea de via reduzida, com carros commodos e elegantes (...)
movidos por tracgdo electrica ou cabos metallicos, para transporte de passageiros,
partindo do Largo de S. Roque e seguindo pela rua Nova da Trindade, Garrett e
Nova do Carmo, a terminar no Largo da rua do Principe, tendo dois ramaes da rua
Garrett, um pela rua Serpa Pinto e calgada do Ferragial até ao Largo do Corpo Santo,

e outro pela rua Nova do Almada até ao Largo da Conceig:z?lo,xllv
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A Céamara indeferiu aquele tragado, por fazer parte da concessdo Baena de 1888, cujos
direitos pertenciam a CVUYV; por ter sido sempre o entendimento das varias vereagdes que
ndo havia a necessidade de ascensores naquelas ruas, e porque mesmo que assim nao fosse
reger-se-iam pelo principio do concurso publico conforme a deliberagdo de Dezembro de
1891. Mas esse indeferimento ndo contrariou grandemente Jodo Brée que, sem pejo, admitiu

a propria Camara ter feito o segundo pedido visando

exclusivamente impedir o estabelecimento por outra empreza de linhas n’aquellas
ruas que offendessem a explorac¢do do tunnel [do 1° requerimento].le

Serve assim este exemplo para ilustrar uma situacdo que por diversas vezes intuimos ao
longo do levantamento dos diversos pedidos: a existéncia de requerimentos que, a pretexto

, . : : 5 xlvi
de construir, apenas visaram impedir a construgdo.”""

Um outro requerimento, porventura menos capcioso que o anterior, foi redigido em 17 de

Maio de 1897, ¢ nele Jodo Brée™! pedia licenca para construir e explorar

carros elevadores movidos pela tracc¢do electrica (ou outro motor), a ligar o rato com
Campolide e Campo d’Ourique:

1 — Do largo do Rato, pela rua das Amoreiras e Cruz das Almas até Campolide;

2 — Da rua do Rato pela rua do Sol ao Rato com a rua de Campo d’Ourique;

3 — Da rua do Rato, pelas ruas do Visconde de Santo Ambrosio, de Santa Izabel e
Saraiva de Carvalho com a rua de S. Luiz;

4 — Da rua de S. Luiz, pela rua de S. Jodo dos Bemcasados, com a rua das

. xlviii
Amoreiras.

A CML nao deferiu este pedido, por colidir com as concessdes a Kessler e 8 NCAML.
Mas mesmo que assim nao fosse, a Reparticdo Technica disse que manteria a opinido tantas
vezes expressa que as concessoes so deveriam ser efectuadas mediante concurso publico.

Tinha-se portanto ultrapassado a perturbagao temporaria criada pela concessdo a Lusseau,

e regressava-se aos principios enunciados em 1891.
p) O requerimento de John Clark

Em 8 de Abril de 1897, John Clark e José Maria Martins Ribeiro, manifestando o desejo
de construir um ascensor a partir da entrada da rua do Salitre e a terminar no fim da

xlix

mesma rua (ao largo do Rato),” " requereram a Camara a correspondente concessao.
O caso do requerimento de John Clark ¢ importante na medida que, no parecer que teve

como objecto aquele pedido, o Eng® Anténio Avelar revela-nos o impasse em que se
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encontrava a Reparticdo Technica, orientada pelas disposi¢des de 1891 mas refém da
vigéncia do contrato com Lusseau:

A concessdo para a linha na rua do Salitre ja tem sido requerida pelos seguintes: Jodo
Baptista de Figueiredo, no anno de 1889; Henrique Véron em 1891; Jodo Dantas
Trigueiros e Ezequiel (...) Massano em 1892; Antonio (...) Castanheira, também em
1892; Visconde de Tramagal em 1893;' Julio (...) Alves em 1894.

E em vista de tdo numerosos pretendentes quer para esta linha quer para outras de
varios systemas em outras vias publicas da cidade, pensou-se em elaborar um plano
geral das vias férreas, cuja concessdo a Exm® Camara pudesse fazer livremente por
concurso baseado sobre um programma de condi¢des previamente estudado e
approvado, ou por cada via de per si, ou por cada grupo. Mas como a alinea 3* da
condicdo 2° do contracto Lusseau veio depois embaragar esse plano pelas
difficuldades que opde a concessdo de quaesquer linhas numa area que comprehende
a parte mais importante da cidade, entendo que emquanto subsistir tal contracto, ndo
péde a Exm” Camara proseguir aquelle trabalho, nem tampouco lhe convem
conceder licenga para qualquer linha isolada."

q) O requerimento de Francisco da Cunha Rego

Em 3 de Junho del1897, Francisco de Castro Correia da Cunha Rego procurou, junto da
Camara, obter licenca para estabelecer um ascensor mechanico, na rua do Salitre, em todo o
lii

seu prolongamento até o largo do Rato.” Tratou-se portanto de um pedido perfeitamente

egual aquelles que por outros individuos foram ja em diversas epochas apresentadosl”’, como

referiu a Reparti¢do Technica, remetendo para o que escrevera a propdsito do requerimento de

John Clark.
r) O requerimento de Domingos Serzedello

Em 23 de Julho de 1897 Domingos Serzedello™ pediu licenga 4 Cémara para instalar e
explorar um

elevador pelo systema funicular, a ligar o Caes-Sodré com a praga de Luiz de
~ . . p 1
Camdes, cujo trajecto serd pela travessa dos Remolares e rua das Flores. ©

1vi ~ . . .
Desde 1888 que ndo havia pedidos para a Rua das Flores. Mas diferentemente do que
ocorreu entdo, a Reparti¢cdo Technica ndo argumentou quanto a pertinéncia de construir um
ascensor naquela localizacao, devido a proximidade com o da Bica e com o que supostamente

viria a ser construido na Rua do Alecrim. Referiu, isso sim, que

sem a Exm® Camara resolver de um modo geral e definitivo sobre a questdo da rede
ferro-viaria da cidade comprehendendo a dos elevadores dos differentes systemas
(...) ndo parece conveniente tomar qualquer resolugdo sobre este ou outros pedidos
da mesma natureza.™"
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s) Da Betesga ao Castelo

Em 4 de Agosto de 1897, Antonio Telles Machado Junior e Domingos Serzedello pediram a

CML autorizagao para construirem e explorarem

uma linha de elevadores pelo systema de cabo sem fim, movido a vapor, a ligar as
ruas da Bitesga e da Magdalena, com o Chao da Feira, sendo o trajecto pelas ruas da
Magdalena, de S. Mamede, da Saudade, de S. Bartholomeu e Chdo da Feira,
melhoramento que julgam da mais alta importancia, para esta zona, ndo s pela
valorizagdo que da as propriedades, como pela facilidade de conducgio, pois que ella

estd desprovida, por completo de meios de transporte.1Vlll

Sobre este pedido, ndo localizdmos qualquer parecer da parte da Reparti¢cdo Technica, mas,
a ter existido decerto ndo seria de teor substancialmente diferente daquele relativo ao funicular
da Rua das Flores, subscrito por um dos requerentes deste tramway-cabo para o Castelo.

Mais interessante seria analisar como ¢ que o0s requerentes se propunham resolver a
dificuldade técnica que representaria a passagem pelo cotovelo formado pelas ruas de S.

Mamede e da Saudade, problema decerto muito mais complexo que o da famosa curva de

Santo André, pelo Ascensor da Graga.™

Figura XXII-4 — Ascensor
entre a Rua da Betesga e o
Chédo da Feira, ao Castelo;
planta geral apresentada
pelos requerentes, onde além
do tragcado se pode ver o
modelo de carro proposto.

Fonte: AAC, PS, ¢x405
(adaptado).
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t) O requerimento de Joao Ribeiro

Em 17 de Agosto de 1897, Jodo H. Martins Ribeiro enviou 8 CML um pedido de concessao

para a constru¢do de um

elevador entre o Caes do Sodré e a Praga do Principe Real: fazendo trajecto entre
estes dois pontos pela forma seguinte: Caes do Sodré (partida), Rua do Alecrim,

Praca de Camdes e S. Pedro d’Alcantara e Praca do Principe Real (terminus).lX

A Unica originalidade deste pedido ¢ terminar no Principe Real, e ndo no Rato, como a
generalidade dos pedidos para esta linha. A Reparticdo Technica ndo referiu a questdo do
contrato da Carris e do respectivo tramway-cabo que esta companhia se comprometera a
construir. O motivo para essa omissao baseou-se certamente no facto da referida concessao ter
ha muito caducado. Assim, perante o requerimento de Jodo Ribeiro, a Reparti¢do Technica
limitou-se a pedir a Camara que resolvesse de um modo definitivo a questdo das redes
ferroviarias, num texto absolutamente idéntico ao que usara no parecer sobre o requerimento

de Domingos Serzedello.

u) O requerimento de Alfredo Veiga

Em 2 de Janeiro de 1898, Alfredo Vaz Pinto da Veiga enviou a Camara um pedido para

construir e explorar

uma linha de ascensores do systema de cabos sem fim, communicando a rua do
Arsenal com a rua Garrett, pela rua Nova dos Martyres [Serpa Pinto] e principiando
em um dos dois predios situados na travessa do Cotovello e indicados na planta junta

pelas letras A e B.M

Figura XXII-5 — Ascensor entre a Travessa do Cotovelo (ao Arsenal) e a Rua Garrett. A iniciar-se no prédio
“A”, supomos que existiria um passadi¢o sobre a Travessa do Cotovelo, embora esse aspecto nao seja referido
no requerimento de Alfredo Veiga.
Fonte: AAC, PS, cx412 (adaptado)
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Embora isso ndo seja explicitado no requerimento, admitimos que a solugdo que partiria do
prédio “A” implicasse a existéncia de um elevador vertical, & semelhanca do que Francis
Ferrin propusera em 1893 para o Largo do Corpo Santo. Outras semelhangas entre os dois
requerimentos sdo as seguintes: ambos foram aprovados, em principio, pela CML, e nenhum
deles foi construido.

O requerimento de Alfredo Veiga foi o ultimo, relativo a construgdo de ascensores, que

localizamos na documentacao camararia que pesquisamos.

I Cf. AAC, PS, cx310.
ii ibidem.
i \er Anexo VIIL.

¥ Ver Ponto 2.4.5.1 do Capitulo 2.
¥ Ver Ponto 3.3 do Capitulo 3.

Vi Cf AAC, PS, ex319.

Y Ver Anexo VIIL
VI Cf. AAC, PS, cx324.

X Cf. AAC, PS, cx324.

* Ver Ponto 2.4.2 do Capitulo 2.
x Ver Anexo IX.

X Cf AAC, PS, cx324.

M Entre 1892 e 1896, estes requerentes terdo enviado a CML um total de 17 requerimentos.

Cf. AAC, PS, cx325.

Xiv

* Partindo da rua do Visconde de Santo Ambrosio, junto & rua do Sol ao Rato, seguindo por ella e pelas ruas de
Santa Izabel e de Saraiva de Carvalho e podendo prolongar-se continua ou separadamente pelas ruas do
Patrocinio e Possolo, cal¢cada das Necessidades, largo do Rilvas, travessas das Necessidades e Sacramento, e
terminando no extremo sul da rua do Tenente Valladim ou na praga de Armas (ibidem).

xvi Ver anexo VII.

W Partindo da travessa da Gloria, junto d avenida da Liberdade, seguindo por ella, pela rua de Santo Antonio
da Gloria, pelos terrenos que expropriarem para esse fim, pela rua de S. Sebastido das Taipas, largo das Taipas,
calcada da Patriarchal ou rua da Mae de Agua, terminando na Praca do Principe Real ou ligando com o
ascensor pedido para a rua de S. Mar¢al (cf. AAC, PS, cx325).

xviil ibidem.
Cf. AAC, PS, cx326.
** Cf. AAC, PS, cx325.

XXi

Xix

Cf. AAC, PS, cx331. Alguns elementos do antigo convento de Corpus Christi que sobreviveram ao Terramoto
de 1755 foram adaptados a estrutura arquitectonica da Baixa. Situava-se aquele convento no antigo Largo dos
Torneiros, confluéncia das ruas dos Fanqueiros e de S. Nicolau.

' No contrato provisorio de 1885, da NCAML, havia uma linha “Calgada do Marquez de Tancos ao Castello”,
definigdo que se presta a interpretagdes ambiguas. No requerimento de Manuel Santiago e socios, de 1887, a linha
prevista ndo passaria acima do Largo dos Loios.
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M De facto, vem pelo menos desde 1877 a ideia de efectuar expropriagdes que permitissem estabelecer
comunicagdo entre o Largo do Menino Deus e o Castelo (cf. Archivo Municipal, 12 de Abril de 1877),
porventura o trajecto mais razodvel para levar um ascensor até ao alto daquela colina. A ligagdo do Largo
Menino Deus ao Castelo ja era uma realidade aquando da polémica em torno do Elevador de S. Jorge. Nas actas
n% 61 e 62 do mandato 1998/2001, onde se desenrola o debate relativo aquele elevador, ndo consta qualquer
referéncia a uma hipotética e alternativa ligacdo Menino Deus / Castelo (ver Polémicas 1977/2001, Assembleia
Municipal de Lisboa, Lisboa, CML, 2003, pp. 403-469). Hoje, aquele caminho ¢ utilizado apenas pelos
residentes e comerciantes da freguesia do Castelo, assim como alguma hierarquia da CML e convidados
ocasionais, como acesso ao restaurante Casa do Ledo (informacdes que nos foram prestadas verbalmente por um
elemento dos servicos de seguranca que controla a passagem junto ao Largo do Menino Deus).

XV of AAC, PS, cx335.
Ver ponto 2.4.5.2 do Capitulo 2, Figura 112.

Cf. AAC, PS, cx335.

XXV
XXVi

i companhia americana fundada por Elisha Graves Otis, dedicava-se a instalacdo de elevadores desde 1853,
e foi ela quem instalou os ascensores da Torre Eiffel (inaugurada em 1889).

Vil e A AC, PS, cx338.

Cf. AAC, PS, cx384.

XXX ’ . .« e . . . ’ . .

Lusseau fez aquela proposta apds ter sido distinguido com o primeiro prémio no concurso que a CML abriu
para os projectos relativos aos terrenos situados no prolongamento da avenida da Liberdade (Cf. Archivo
Municipal, 10 de Janeiro de 1895).

XXX1

XXIX

Sistema inventado por Paul Decauville (1846-1922) em que pequenas locomotivas circulavam em vias pré-
fabricadas , facilmente desmontéveis e transportaveis, inicialmente com 0,4m de bitola.

ool Cf. Archivo Municipal, 10 de Janeiro de 1895, sublinhado nosso.
O contrato provisorio foi assinado em 7 de Fevereiro de 1895 (Cf. AAC, PS, cx393).

XXXiii

XXXV

Cf. Archivo Municipal, 5 de Fevereiro de 1895, sublinhado nosso.

Cf. Archivo Municipal, 11 de Junho de 1896; 22 de Outubro de 1896; 22 de Outubro de 1896; 21 de Janeiro
de 1897; 1 de Fevereiro de 1897; 18 de Fevereiro de 1897; 11 de Margo de 1897; 18 de Marco de 1897; 21 de
Margo de 1897; 22 de Abril de 1897; 28 de Abril de 1897; 13 de Maio de 1897.

XXXVi

XXXV

Cf. Archivo Municipal, 3 de Junho de 1897. Lusseau ainda tentou que o contrato fosse considerado
suspenso, ndo terminado, pretensdo que a CML considerou laconicamente prejudicada pela deliberagdo de 3 do
corrente (Cf. Archivo Municipal, 9 de Junho de 1897)

XXXVil o . .y ~ ‘1 . ~
E inevitavel confrontar este facto com a questdo do alegado monopolio da Carris que, a nosso ver, por nao

ser conciliavel com a concessdo a Lusseau, que o contraria, s6 se poderia verificar posteriormente a 1897.

0Vl e A AC, PS, cx389.
Cf. AAC, PS, cx393.

A Ver Anexo XXI.
i of AAC, PS, cx393.

XXXIX

xli Conjuntamente com Domingos Serzedello.

ibidem.
Cf. AAC, PS, ¢x400.
Cf. AAC, PS, cx414.

xliii
xliv
xlv

Ivi ; . ~ L s . .
¥ A titulo de curiosidade, o caso de Jodo Brée é também interessante na medida em que, tendo também naquele
requerimento pedido o privilegio exclusivo da viag¢do pelo indicado meio (...) no mencionado trajecto [garantia
de exclusividade de uma dada tecnologia numa determinada area; a da concessdo], a resposta da CML foi que
ndo cabe na alg¢ada da Exm® Camara conceder privilegios para qualquer fim, nem mesmo do genero de que se
trata (Cf. AAC, PS, ¢x400), o que contrasta com o que se veio a verificar com a Carris, poucos anos depois,
aquando da electrificag@o da sua rede.

xlvii Conjuntamente com Domingos Serzedello
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xlviii

Cf. AAC, PS, cx402.
X Cf AAC, PS, cx400.
! Nio localizdmos este requerimento.
i Cf. AAC, PS, cx400.

i Cf. AAC, PS, cx402.

fii ibidem.
fiv Domingos Serzedello, conductor d’Obras Publicas e Minas, esteve associado a alguns requerimentos de Joao
Brée ¢ de Antdénio Machado Junior. Este, foi o tnico requerimento que ele assinou isoladamente.

V' Cf. AAC, PS, cx404.

M Vero requerimento de Frederico Balby, Anexo XX-a).

MiCE AAC, PS, cx404.

- Cf. AAC, PS, cx405.
X yer ponto 2.4.4.3 do Capitulo 2.

™ Cf. AAC, PS, cx405.
X . AAC, PS, cx412.

lviii
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Grafico 1 — Ascensores Idealizados: Distribuicdo dos varios requerimentos ao longo do
periodo em andlise e proposta de interpretacdo dos mesmos face aos contratos dos principais
concessionarios ¢ as determinagdes camararias.

Primeiro aﬂen@ano Req.  Inaugurago Inauguragao Inauguragio  1°carro
de tracg&o animal Mesnier  Lavra Glaria Estrela  BicaGraga 5. Sebastido eléctrico
b . x T b h k. . b

Baena Kessler Baena b + ¢ Lusseal Carris
MCAML fessler
RCAML
Carris
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A — Requerimentos prejudicados pelo Parecer de 1884

B — Requerimentos que procuraram obter licengas em condigdes idénticas as dos concessdes efectuadas pela
vereagdo cessante.

C — Requerimentos que visaram explorar a oportunidade criada pela renegociagdo de contratos com os
concessionarios de 1885.

D — Hiato que as fontes consultadas ndo explicam. Uma possibilidade ¢ estar relacionado com a proclamagao da
Republica, no Brasil.

E — Requerimentos que procuraram explorar as caducidades das concessoes de 1888.

F — Hiato provavelmente relacionado com a concessdo a Lusseau.

G — Requerimentos que tentaram explorar a situag@o decorrente do previsivel fim do contrato com Lusseau.

1 — Nova vereagdo impoe renegociacdo dos contratos de 1885.

2 — A CML decide ndo fazer novas concessdes até que as anteriores terminem 0s respectivos assentamentos,
fazendo a partir dai um Plano Geral de Viagdo e efectuando entdo novas concessdes, por concurso publico.

3 — A CML ¢ confrontada com a necessidade de rever a disposi¢do anterior, tornando-se claro que os
concessionarios ndo iriam concluir as linhas contratadas, e o Plano Geral de Viacao s6 poderia ser efectuado
sabendo-se se haveria ou ndo novas prorrogacoes.

4 — Volte-face da CML, concedendo a Lusseau todas as novas linhas a construir num raio de 5Km em torno,
grosso modo, do Marqués de Pombal.

5 — Com o fim do contrato com Lusseau, a CML regressou a disposi¢ao (2) até assinar contrato com a Carris
para a electrificagdo das suas linhas, aumentadas em 26km em contrato de 1898, com o privilégio exclusivo da
tracgdo eléctrica.



	Resumo
	Abreviaturas utilizadas
	Indice
	Introdução
	I Parte
	Capítulo 1- Âmbito, enquadramento e problemática
	1.1-Contexto patrimonial
	1.2-Enquadramento genérico
	1.2.1-Entre o rio e as colinas
	1.2.2-As circunvalações e a demografia
	1.2.3-Os melhoramentos da capital
	1.2.4-A Avenida da Liberdade e as Avenidas Novas
	1.2.5-A planta da cidade
	1.2.6-Os transportes públicos urbanos
	1.2.7-Ascensores e Elevadores

	1.3-Apresentação de questões
	1.3.1-Aspectos tecnológicos dos ascensores de Lisboa
	1.3.2-Os ascensores idealizados
	1.3.3-Os ascensores na memória colectiva



	II Parte
	Capítulo 2- Ascensores históricos de Lisboa:interpretação pela tecnologia
	2.1-Nota etimológica
	2.2-Os sistemas funicular e tramway-cabo
	2.3-Ascensores lisboetas: a primeira série
	2.3.1-Antecedentes (I)
	2.3.1.1-O pioneirismo de Marsh e de Riggenbach
	2.3.1.2-O caso do ascensor do Bom Jesus do Monte, em Braga
	2.3.1.3-Os contratos prévios

	2.3.2-O Ascensor do Lavra
	2.3.2.1-O traçado da linha e atrasos na construção
	2.3.2.2-A cremalheira, o cabo e o carro
	2.3.2.3-Em busca de vestígios da época do vapor

	2.3.3-O Ascensor da Glória
	2.3.3.1-A Nova Companhia e os atrasos na construção
	2.3.3.2-A cremalheira, o cabo e o carro
	2.3.3.3-O "álbum Vieira da Silva"
	2.3.3.4-O túnel do Rossio
	2.3.3.5-Em busca de vestígios da época do vapor

	2.3.4-O sistema Riggenbach-Mesnier

	2.4-Ascensores lisboetas: a segunda série
	2.4.1-Antecedentes (II)
	2.4.1.1-O pioneirismo de Hallidie e de Eppelsheimer
	2.4.1.2-A "metamorfose tecnológica"
	2.4.1.3-Novos actores em cena
	2.4.1.4-Renegociação de contratos

	2.4.2-O Ascensor da Estrela
	2.4.2.1-O traçado
	2.4.2.2-A linha, a tracção e os carros
	2.4.2.3-A garra
	2.4.2.4-Os terminais da linha
	2.4.2.5-A casa das machinas e o barracão-cocheira

	2.4.3-O Ascensor da Bica
	2.4.3.1-O traçado da linha e as concessões
	2.4.3.2-O tipo de linha e o sistema de tracção
	2.4.3.2.1-A alegada cremalheira
	2.4.3.2.2-Funicular ou tramway-cabo?
	2.4.3.2.3-Contrapeso ou vapor?

	2.4.3.3-Os trilhos e o carro
	2.4.3.4-A electrificação

	2.4.4-O Ascensor da Graça
	2.4.4.1-A questão da data do encerramento
	2.4.4.2-O traçado da linha
	2.4.4.3-Principais aspectos do funcionamento e os tipos de carro
	2.4.4.4-A casa das machinas e o barracão

	2.4.5-O Ascensor de São Sebastião
	2.4.5.1-O traçado da linha e as transferências da concessão
	2.4.5.2-A linha, os carros e a casa das machinas
	2.4.5.3-O fim da linha


	2.5-Interpretação sobre o papel de Raul Mesnier
	2.5.1-Sistemas de funcionamento e interesses relacionados
	2.5.2-Projectos técnicos, gerais e/ou detalhados
	2.5.3-Direcção do assentamento e assistência técnica à exploração
	2.5.4-Para lá das questões técnicas


	Capítulo 3- Ascensores "idealizados"
	3.1-Os Prejudicados de 1884
	3.2-De 1885 aos finais de 1887
	3.3-De 1888 a 1891
	3.4-Os Prejudicados de 1891
	3.5-Em suma

	Capítulo 4- Os ascensores na memória colectiva
	4.1-Os Ascensores na imprensa periódica
	4.1.1-Reacção à novidade
	4.1.2-Até ao fim da fase do vapor
	4.1.3-Da electrificação à classificação
	4.1.3.1-Os anos de 1926-27 (e 1934)
	4.1.3.2-As décadas seguintes


	4.2-O processo de classificação
	4.2.1-Documentação de 1987
	4.2.2-Documentação de 1995
	4.2.3-Documentação de 1996
	4.2.4-Documentação de 1997
	4.2.5-Documentação de 1998 e anos seguintes



	Conclusão
	Cronologia
	Bibliografia
	Anexos
	Anexo I
	Anexo II
	Anexo III
	Anexo IV
	Anexo V
	Anexo VI
	Anexo VII
	Anexo VIII
	Anexo IX
	Anexo X
	Anexo XI
	Anexo XII
	Anexo XIII
	Anexo XIV
	Anexo XV
	Anexo XVI
	Anexo XVII
	Anexo XVIII
	Anexo XIX
	Anexo XX
	Anexo XXI
	Anexo XXII
	Anexo XXIII




