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Sumario

A presente investigagdo tem como objectivo perceber de que forma o automovel foi introduzido
em Portugal, primeiro como objecto técnico e, posteriormente, como parte de um sistema
técnico emergente. O periodo em analise vai de 1895, altura em que se verificou a importacao
do primeiro veiculo equipado com motor a explosao, até 1910, ano da revolugao republicana,
evento que consideramos relevante para o desenvolvimento futuro do automével no nosso
pais.

Faz-se, em primeiro lugar, uma contextualizagdo do nascimento da industria automovel
europeia, investigando ndo sé os pontos considerados fundamentais para a consolidagao desta
actividade (veiculos hipomodveis, motores a explosao estacionérios e as bicicletas), mas
também outras contribuigdes tecnoldgicas, como o avango na produgéo do ago, a evolugdo na
destilagao do petrdleo ou, ainda, o incremento da ciéncia da soldadura. O estudo da
“automobilidade” em Portugal contempla a inventariagdo dos primeiros automéveis importados
para o0 nosso pais, ainda sem a matriz moderna da cadeia de valor da distribuigéo, a
construgao identitaria do automobilista portugués, que se forjou, largamente, na fundagéo do
Real Automoével Clube, a evolugéo deste sistema técnico e o desenvolvimento de uma nova
matriz tecno-cultural nas areas do urbanismo, do desporto e do turismo. Os aspectos
emergentes da industria automoével e dos transportes também sao problematizados, tentando
perceber-se o papel de cada um dos actores intervenientes, as suas opgdes e as suas
agendas. Finalmente, procura-se mostrar que o posicionamento republicano face ao
automovel, menorizando o seu estatuto e a importancia da sua afirmacao no pais, radica no
facto do automével, pela ligagéao inicial & elite aristocréatica e capitalista do regime monarquico,
ser entendido ndo como um artefacto técnico “ideologicamente neutro”, mas sim como um
objecto e um sistema com forte carga politica.

Por outro lado, este trabalho é parte de um projecto mais ambicioso e abrangente, que
pretende compreender de que modo a ciéncia e a tecnologia, bem como os seus principais
actores, reagem e se ajustam, num contexto periférico. Quando comparamos o caso portugués
com as principais referéncias europeias, como a Franga ou a Alemanha, nas diferentes
vertentes do sistema técnico do automdvel, constata-se o caracter periférico do nosso pais;
contudo, se afinarmos a andlise ao espago da Peninsula Ibérica, é possivel concluir que o
nosso pais esteve genericamente em linha com o pais vizinho, salvo na questao da industria
automovel. Podemos, pois, afirmar que, no que respeita ao automével e para o final do século
XIX e primeiro quartel do século XX, o ponto critico de desfasamento de Portugal com os
sistemas técnicos europeu e peninsular ndo esta, maioritariamente, nos padrdes de consumo,
mas sim no nivel da producao, com a auséncia de uma industria automével nacional que,
verdadeiramente, nunca chegou a existir.

Palavras-Chave
Automével, Industria Automével, Comércio Automovel, Turismo, Transportes, Desporto
Automovel
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Abstract

The research underlying this dissertation aimed at understanding how the automobile was
introduced in Portugal, first as a technical object, and later, as part of an emerging new
technical system. The period under consideration spans from 1895 to 1910: 1895 marks the
arrival of the first imported car with a combustion engine, and 1910 is the year of the republican
revolution, an event, which, | argue, changed the attitude towards automobiles in the early
Portuguese 20" century.

This narrative begins by contextualizing the birth of the European automobile industry both in
terms of previous vehicles, like horse pulled carriages and stationary bikes, and technical
achievements such as the internal combustion engine and improvement of the steel quality, the
distillation of petroleum and welding techniques.

By focusing on the Portuguese case, a comprehensive study was carried out on the first
imported cars, the construction of a car driver identity, mainly through the founding of the Royal
Automobile Club, the evolution of the technical system in which the automobile is one of the
main pieces, and the development of a techno-cultural system that encompasses urbanism,
sports, and tourism topics. The characteristics of the emerging automobile industry in Portugal
are also analysed, in order to understand not only the role played by the various actors
involved, but also their options and possible agendas. Finally, | argue that the political change
from the monarchy to the republican regime played a significant role in the first years of the
automobile in Portugal, in as much as the car was not perceived as a “neutral” technical
artefact, but as part of an elitist ideology that the republicans placed as the core of the
monarchy.

This research is part of a larger project, which aims at unveiling how science and technology,
and their actors behave in “peripheral” contexts. By comparing the Portuguese case with
European references, that is France and Germany, one is led to conclude that Portugal was a
peripheral country as far as the new car system is concerned. When narrowing down the
comparative lens to focus on the Iberian Peninsula, however, the conclusion is quite different:
Portugal was very much in line with Spain, the exception being the automobile industry itself.
Thus, the argument is that the critical point of the Portuguese de-linking process within the
European and Peninsular car technical system was not based on consumption patterns, but on
the absence of a national automobile industry, which never came really to life.

Key words
Automobile, Automotive Industry, Automotive Trading, Tourism, Transports, Motorsport
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A locomocgé&o do futuro pertence ao automobilismo.

] Veiculos sem animais.

E este o desiderato da industria do transporte,

no seu capitulo de viagdo ordinaria e acelerada. (...)
O sucesso da industria de transporte deve ser ruidoso
e o ideal automdvel nao esta longe de se atingir

O Ocidente, 20 de Janeiro de 1897, 12

1. Introducao

Escrever-se que o automdvel mudou por completo a civilizagdo humana nao € um mero
chavao mas sim uma realidade incontornavel. Em Portugal, embora com volume e intensidade
diferentes das que se registaram um pouco por toda a Europa, o automével também teve o seu
papel na alteracdo da mobilidade, tanto no trabalho como no lazer, na descentralizacdo dos
espacos urbanos e num conjunto variado e distinto de modificagdes sociais, legais, culturais e
econémicas.’ Porém, ao contrario do que sucedeu em varios paises europeus, a indUstria
automovel, mesmo que em pequena série, ndo vingou entre nés pelo que, a par da ostentagéo
e dos sinais exteriores de saude financeira dos seus felizes proprietarios,” os automéveis
acabaram por contribuir para um incremento do défice da balanga comercial com o exterior, ao
invés de reforcarem a componente industrial, com o reforco consequente do emprego
especializado e com uma diminuicdo da saida de divisas.® Por outro lado, numa perspectiva
estritamente endogena, a difusdo dos automdéveis no nosso pais permitiu aumentar a eficiéncia
de servicos no territério nacional, sobretudo na area publica dos transportes ou na area privada
da distribuicdo de bens e de servigos. Para além disso, os automaoveis criaram novos empregos
directos, na area da assisténcia técnica, implicaram investimentos imobilidrios ou em
magquinaria e ferramentas variadas, para além de exigirem de parte da nossa elite académica
estudos e aplicacdes praticas nos mais variados dominios — desde a electricidade dos
elevadores até ao planeamento e construcdo de estradas.

Culturalmente, o automével trouxe a um numero restrito de pessoas um sentimento de
autonomia que até ai apenas a ferrovia e a bicicleta — se bem que ambas com as suas
limitagdes proprias — tinham conseguido. Em 1907, na imprensa portuguesa, escrevia-se este
libelo laudatério a favor dessa forma de transporte:4:

Somos dum tempo em que o caminho de ferro (...) era para o veiculo hipomével o que o
automével hoje parece ser para aquele, ndo se imaginando que a ciéncia alguma vez pudesse
e devesse dar melhor do que a locomotiva de doce deslizar no rail. O que é um wagon de

1 “Individualized long-distance transportation in the form first of the safety bycicle (1885) and then of the motor vehicle (1895)
followed close behind. Many contemporary observers saw the automobile revolution and the rail revolution as complementary.
Improved transportation, whether by auto or by rail, increased personal mobility, brought city amenities to the countryside,
decentralized urban space, sanitized the central city and created an integrated national culture, economy, and society. But the
unparalleled flexibility of the motor vehicle made its potential impact far greater.” James J. Flink, The Automobile Age
(Massachusetts: MIT Press, 1990), 3.

2 “But these beautiful, expensive vehicles were more often used not for practical transport but for leisure activities and public
ostentation. They became an essential accessory of the leisure class, which used them for touring, racing and parading down
fashionable boulevards. Consequently, the automobile quickly became defined in American culture as an instrument of freedom
and leisure, and a symbol of the wealth that removed entire class of people from the mundane concerns of work and functional
effort.” David Gartman, “Three Ages of the Automobile — The cultural Logics of the Car”, Theory, Culture & Society, Vol.21 (4/5)
(2004): 171.

3 Esta situagdo prolonga-se nas décadas posteriores. Ver Maria Luisa Sousa, Maria Paula Diogo, “Giving with one hand and
taking with the other: the automobile assembly industry in Portugal (1960-1988)", Revista Industrial. Economia y Empresa, XXVI,
48 (2012): 155-180.

4 Tiro e Sport (Lisboa), 30 de Junho, 1907, s/p.
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lugares apinhados para dez ou doze pessoas ao pé do automével onde se vai s6 ou com duas
pessoas quando muito? O que é o rail que nos regula e mede a fantasia ambulatéria ao pé da
roda variavel, de aro desnudado ao ar que connosco flutua na paisagem? E a atitude fixa e
inmodificavel? (...) O wagon é ainda a escraviddo; o automével é a liberdade. Uma vez
acostumados a ele, ninguém mais o dispensara. Eis porque ele percorrerd o mundo e estamos
certos disso.

A consolidagédo do automével como objecto de consumo confirmou-se rapidamente ao
longo dos primeiros anos do século XX na generalidade do mundo ocidental.” Em Portugal,
para além do incremento das vendas no universo dos particulares, ele foi-se imiscuindo
gradualmente em areas tao dispares como nos transportes regionais, na logistica do exército,
dos hospitais e das lojas de distribuicdo, nos veiculos de praga, ou ainda como meio de
transporte privilegiado das profissdes liberais.

1.1 Estrutura e objectivos

Est4 inteiramente por sistematizar a Histéria do Automével em Portugal nas suas mais
diferentes vertentes: andlise e fluxo dos primeiros automdveis importados (essencialmente
constituidos por importagdes directas junto dos préprios fabricantes); as competiges,
afectadas pela atmosfera politica e pela qualidade da rede vidria nacional da época; a
consolidacao do associativismo que resultou na atribulada criagdo do Real Automoével Clube de
Portugal; o incremento do comércio com o florescer de varias lojas nas principais cidades do
pais; a publicidade, focada no produto ou nos resultados nacionais e internacionais das
competicdes; a construcdo de instalagbes destinadas a manutencéo e reparacgao de veiculos,
de que sao paradigmas a Garage de Albert Beauvalet, nos Restauradores e o Auto Palace na
Alexandre Herculano; o desenvolvimento do turismo terrestre — se bem que confinado, nos
primeiros momentos, a uma elite; a ilusdo de uma industria, que comec¢a em 1896 com a
patente requerida pelo construtor inglés Humber, mais tarde reforgada com a intencao da
Empresa Industrial Portuguesa, de Henrique Burnay, em produzir automéveis nas suas
instalacbes de Santo Amaro; a adaptacdo dos automéveis como factores de produgéo,
nomeadamente, a sua utilizagdo como veiculos de entregas ao domicilio, no transporte de
mercadorias e bens pereciveis; a legislacdo produzida, que se inicia factualmente com a
publicacdo de um Decreto préprio, em Outubro de 1901, que regula a circulagdo automovel; as
suas representagdes na imprensa e na literatura ou a sua incorporagdo nos servigos publicos,
etc.

A fase que medeia entre a entrada do primeiro automdvel no nosso pais (1895) e o fim
abrupto da Monarquia Constitucional (1910) constitui um periodo muito interessante de estudo,
onde se assiste a implantacdo e consolidagcdo do automoével enquanto referéncia social,
econdémica e até politica. O presente trabalho pretende, num primeiro plano, inventariar e
dissecar factos e o seu eventual interrelacionamento no percurso de consolidagdo da
automobilidade no nosso pais, pelo que fica claro que ndo nos move a ideia, relativamente
habitual nesta area da histéria, de circunscrevermos a analise do fendmeno automével a uma
mera identificagdo das marcas de automoéveis que tiveram um papel mais activo nesse
resultado.® No dominio mais estrito da Histéria dos Transportes, os trabalhos existentes tém-se
dedicado com maior énfase a ferrovia, gracas ao espectacular desenvolvimento dos caminhos-
de-ferro em todo o século XIX, e os trabalhos que se focam mais na rodovia ndo confrontam os
diferentes tipos de veiculos que a usaram como suporte. Por essas razbes, na histéria
nacional, o automével nao tem tido até agora o reconhecimento do seu papel no dominio dos
transportes e da aceleragdo da economia em geral, tornando-se necessario observar de que
forma contribuiu para a modernizagao do pais, tanto numa perspectiva directa como indirecta.

Uma atengéo redobrada sera dada ao pouco que se conhece das tentativas de criar em
Portugal uma industria automével, a exemplo do que se verificou também noutros paises da

5“In a statement released in late 1900 through a Boston financial information agency, Colonel Albert A. Pope predicted that
«inside of ten years there will be more automobiles in use in the large cities of the United States than there are now horses in
these cities». He further declared that 15,000 oh his bicycle agents throughout the country were “fairly howling” for automobiles to
meet an enormous demand.” Flink, The Automobile Age, 27.

6 “Most automobile history has been concerned with the production of vehicles. But some studies have addressed the effects of
motor vehicles when they left the factory and took to the roads. American historians have led the way because they live in a
country where car transport is so popular that the words “automobility” and “autopia” have been coined to suggest that lifestyles
were constructed around these vehicles. These historians wrote about the impact of the car and the road on American life and
about car culture”. Margaret Walsh, “Gendering transport history — Retrospect and prospect”, The Journal of Transport History,
23/1: 5.
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periferia europeia. Sendo, nessa altura, uma industria de mao-de-obra intensiva, o seu
desenvolvimento teria tido alguma contribuicdo na fixagdo de emprego e na diminuicdo do
cronico défice da balanca de transac¢des comerciais. Sob 0 ponto de vista da Histéria da
Tecnologia sera também interessante analisar este novo fenémeno, em particular debatendo e
estudando novas culturas de utilizagdo num pais periférico, como é o0 nosso.

Em resumo, a presente investigagcdo tem como objectivo integrar o desenvolvimento do
automobilismo na Histéria de Portugal, predominantemente nas suas componentes
tecnoldgica, social e econdémica, comparando os principais factos dessa integragdo com as
“melhores praticas” europeias dessa época, por um lado, e com as realizagées equivalentes
com a Espanha, por outro, quando possivel e numa 6éptica de relativizagdo do estatuto
periférico dos dois paises, procurando-se, assim, demonstrar que, no contexto peninsular,
Portugal ndo se afigura, globalmente, como uma “ultra-periferia”. O objectivo sera, assim, o de
demonstrar que, apesar da situacao adversa, o automovel registou em Portugal o mesmo tipo
de fendmenos e desenvolvimentos verificados nos paises considerados como referéncia
(Frangca e Alemanha), embora diferentes na frequéncia e na intensidade. De entre eles,
destaquem-se as trés tentativas sérias de criacdo de uma industria automével; a construgédo de
edificios desenhados ab initio para o comércio e assisténcia de automéveis, integrados numa
l6gica moderna de distribuicdo; a fundagdo de um Automovel Clube em 1903 e a sua
participagdo na criacdo do AIACR, apenas um ano depois, onde teve um papel activo e
paneuropeu; a consolidacdo de uma industria de carrogarias; a adopgcdo de veiculos
automoveis em transportes colectivos e noutros sectores do servigo publico; o desenvolvimento
do turismo automével com a criagdo de documentos capazes de o agilizarem; e até a
integracao de provas de automobilismo nacional no calendario desportivo europeu.

A primeira parte da dissertagdo centra-se no processo de consolidacdo da industria
automovel europeia, focando ndo s6 os aspectos tecnolégicos, também na evolugao de outras
tecnologias, sem as quais os automoéveis ndo teriam tido a evolugdo e o percurso que
assumiram, nomeadamente os condicionalismos que determinaram, de forma rigorosa, mas
também economicamente rentavel, o fabrico do ago, a extracgao e destilagcdo do petréleo ou a
obtencédo de soldaduras fiaveis, por exemplo. Sem estas técnicas, o automdvel poderia ter
ficado refém das suas caracteristicas hipomoveis iniciais e jamais poderia ter dado os passos
na direcgao da massificacdo que condicionaram a sua trajectoria nos primeiros anos do século
XX.

A secgao seguinte é composta por trés capitulos. O primeiro dedica-se a inventariacao e
comprovacao dos factos associados a importagdo do primeiro automoével equipado com motor
a explosdo que veio para 0 nosso pais em 1895. No segundo, identificam-se os automoéveis
que foram importados a seguir, de forma directa junto dos proprios fabricantes ou com o
recurso a meros comissionistas mas ainda sem a intervengcdo de estruturas nacionais de
distribuicdo. E um trabalho mais dificil porque, nalguns casos, existem apenas indicios ténues,
ligeiras referéncias ou, nalguns casos até, meras suposi¢des de circunstancia que determinam
factos com probabilidade de certeza. No terceiro capitulo, aborda-se o nascimento do comércio
automovel de acordo com o modelo consagrado de representacao exclusiva — embora nesta
altura, o conceito territorial de distribuicdo fosse essencialmente regional e ndo nacional — o
qual pressupunha espagos de exposicdo e assisténcia, constituicdo de stocks de veiculos e de
pecgas, tecnologia garantida “contra vicios de fabricagdo” e actividades promocionais. Para
além da identificagdo dos diversos importadores que se foram constituindo em Lisboa, Porto e
Coimbra, é aqui que se aborda, com os poucos dados conhecidos, a andlise da fraca expansao
dos automoveis eléctricos ou a vapor entre nés, as estatisticas de vendas, nacional e local —
neste Ultimo caso restringidas as areas de influéncia dos Governos Civis de Lisboa e do Porto
— ao papel da mulher no contexto do automovel — identificando-se quem eram as senhoras que
tinham licenca de conducdo e os respectivos automéveis, quando possivel — ao
desenvolvimento de edificios estritamente concebidos para a area automével e, finalmente,
uma enumeragao sucinta dos principais marcos legislativos que regularam fundamentalmente a
importacéo e a circulagdo automével.

O bloco seguinte de investigagdao centra-se naquilo que definimos como a construgédo
identitaria do automobilista, onde se abordam os passos que permitiram abrir na opinido
publica um espaco para a necessidade da fundagado de uma associacdo automdével capaz de
representar e defender os seus interesses perante os poderes publicos. Da primeira e timida
corrida, disputada no Hipédromo de Belém, até a organizagdo da corrida Figueira da Foz—
Lisboa, a primeira grande manifestacdo ibérica do desporto automével, varios foram os
pretextos para construir uma imagem positiva em torno da automobilidade e tornar mais fluida
a criacdo do Real Automével Club de Portugal. Apresenta-se, a seguir, o conjunto de
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competicdes automobilisticas que se organizaram no nosso pais onde se constata que o
desporto motorizado assume diferentes vertentes, por um lado condicionadas ao parque
circulante existente e, por outro, inspiradas pelas diferentes experiéncias realizadas na Europa,
em particular, em Franga. A falta de competi¢des oficiais inspirou os distribuidores a “inventar”
recordes de ligagdo entre duas localidades, alguns dos quais com caracteristicas muito
particulares e que sdo igualmente abordados nesta sec¢ao.

No capitulo seguinte, aborda-se o automével como instrumento de turismo — de que a sua
face mais “radical” consiste na Volta a Europa continental descrita por trés portugueses entre
1905 e 1906. Na componente do turismo, sdo avaliadas as diferengas conceptuais das viagens
de automodvel que, inicialmente, estdo mais centradas no veiculo e menos nos locais que se
pretendiam visitar. Sao igualmente aflorados neste capitulo, de forma sucinta, ndo s6 a
qualidade como a extensdo das estradas existentes no periodo em analise, bem como a
consolidagéo de instrumentos de informagédo do turismo como foram os casos dos guias de
viagens adaptados, os mapas, as primeiras sinaliza¢gdes rodoviarias e até, os esforgos
efectuados pelo Real Automével Clube numa tentativa de “harmonizacdo aduaneira” que
facilitasse as deslocagbes em automadvel entre os diferentes paises europeus. Por ultimo, faz-
se referéncia a exiguidade da literatura de viagens em automével editada no principio do
século XX, entre nos.

A adesdo da familia real ao automobilismo, caricaturada com frequéncia através dos
acidentes e dos incidentes protagonizados pelo irmao do rei, o infante D. Afonso, é outro
assunto que merece atencao, pois a relativa popularidade do Duque do Porto como condutor
de automoveis, que recebeu, alids, o cognome afectuoso de “Arreda”, ajudou a colar a imagem
dos veiculos motorizados, as “fantasias da locomogao” como lhe chamava a imprensa
republicana, a aristocracia nacional.

No capitulo 10, trata-se das vérias tentativas de institucionalizar uma industria automovel
entre nés, abordando-se igualmente os gestos isolados, quer na fase de patente, quer na
execugao de protétipos, bem como a relativamente bem sucedida indUstria das carrogarias que
teve uma adaptagéo interessante a esta nova area de negécio. Finalmente, no ultimo capitulo
estuda-se a importante evolugdo que o automével conheceu ao longo da primeira década do
século XX, em que passa de um estatuto de “maquina do demo” — atingindo o pico em Junho
de 1903, por ocasido da tristemente célebre corrida Paris-Madrid — para ser considerado um
instrumento de trabalho e de progresso, através da sua adaptagdo crescente a inUmeros
servigos publicos.

Em relagdo a extensa lista de temas que foram elencados na apresentacdo publica da
proposta de Tese, foram omitidos o nascimento da imprensa especializada, o automével na
cadeira de valor de bens e servicos e, finalmente, a representacao do automoével na imprensa.
Esta escolha permitiu-nos assim focar o trabalho em pontos considerados cruciais face aos
objectivos propostos.

1.2 Opc¢oes metodoldgicas e de fontes

Tendo em conta o enquadramento anteriormente descrito e a clara auséncia de
informacao, estudada e tratada de forma rigorosa e academicamente defensavel, sobre o papel
do automével no nosso pais nos primeiros anos da sua difusdo entre nés, optdmos por tentar
identificar o méximo possivel de temas que tivessem uma relagdo imediata com o automovel,
utilizando quase exclusivamente as fontes primérias nacionais, com o objectivo de que eles
proprios pudessem servir de “células embriondrias”, susceptiveis de darem origem a estudos
com maior detalhe e orientados de acordo com matrizes diferentes, em trabalhos posteriores.
Como ja indicado, desta extensa lista de temas, selecciondmos um conjunto, que cremos
coerente, de temas que nos permitem compreender a afirmacdo do automével em Portugal
entre o final do século XIX e 1910.

Em termos heuristicos, as opgdes metodoldgicas e conceptuais que seguimos, no ambito
da disciplina que enquadra o presente estudo, a Histéria da Tecnologia, foram as seguintes:

i) Problematica centro(s)/periferia(s), tentando perceber até que ponto o fendmeno
automovel, nas suas multiplas dimensdes, foi apropriado por um pais da periferia
europeia, a bracos com uma crise financeira. Neste sentido, perguntamo-nos se, tendo
em conta casos-referéncia como a Franca e a Alemanha, é possivel detectar em
Portugal um padrdo diferente relacionavel com o seu estatuto periférico, e se, no
contexto peninsular, Portugal se assume como uma “ultraperiferia”.
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i) Do automével a cultura automével, ou seja, optdmos por uma andlise em trés niveis,
focando, primeiro, o objecto técnico per se, depois o sistema técnico, que o envolve e
que permite a sua consubstanciacdo e desenvolvimento e, finalmente, o sistema tecno-
cultural, ou seja, as modificagbes no padrdo de vida das elites e da populagdo em
geral, aqui traduzidas, fundamentalmente, pelas questdes ligadas ao turismo, desporto
e urbanismo.

iii) Do objecto singular as (des)ilusdes de uma industria, em que procuramos compreender
0 que faltou na sociedade portuguesa para que o interesse pelo automoével enquanto
elemento Unico e de posse pessoal, passasse a um produto de interesse industrial.
Neste ponto, recuperamos e revisitamos as questdes levantadas em (i).

No que respeita as balizas temporais do presente trabalho, escolhemos 1895, por razdes
Obvias, uma vez que é a data da chegada do primeiro automével a Portugal, e 1910, com a
republica. A razao deste corte, contudo, ndo se prende com a questao politica de mudanca de
regime no sentido estrito, mas porque o automével teve uma vida inicial muito ligada as elites,
em particular a familia real e, por extensao, ficou conotado com a monarquia. Assim, a
implantagdo do regime republicano acaba por marcar, a hosso ver, um momento fundamental
na histéria da afirmacédo do automoével no nosso pais, a que se juntarao, posteriormente e até
ao final da década de 10 (ja fora do ambito deste trabalho) outros marcos usados na literatura
internacional como, por exemplo, 1918, com o fim do conflito internacional.

No plano das fontes, a consulta de jornais, semanarios e revistas nacionais constitui o
nucleo duro da recolha da informagao disponivel sobre a implantacdo do automével em
Portugal, complementado por documentos oficiais de tipo legislativo e estatistico. Tivemos em
conta, naturalmente, a necessidade de olharmos para as fontes acima referidas de uma forma
sempre muito critica, ndo apenas por razées que se prendem com a actividade do historiador
mas porque se tratam de documentos que a partida, tém uma posicdo e uma agenda
especificas, obrigando ao cotejamento entre si. Para o estudo da “automobilidade” nos paises
de referéncia, servimo-nos de fontes secundarias, particularmente estudos classicos de
referéncia, com um espectro de informacéo tao alargado quanto possivel.

1.3 Estado da Arte nacional e Internacional

O estudo da “automobilidade” em paises onde a industria automével ganhou desde o inicio
um importante protagonismo tem vindo a ser feito had muitas décadas, primeiro numa
perspectiva estrita da analise da producao e da evolugédo técnica do objecto técnico e mais
tarde integrado num sistema técnico, tdo alargado quanto necessario aos objectivos de cada
andlise. Existe, neste ambito, um conjunto muito alargado de autores que se tém vindo a
dedicar ao estudo quer dos sistemas técnicos quer dos sistemas tecno-culturais, associados ao
automovel, como o turismo, o desporto ou o urbanismo.

A introducéo gradual do automével em Portugal tem particular interesse quando analisada
sob a perspectiva preconizada por David Gartman’ de “o considerar como um item de consumo
individual numa economia crescente de consumismo que classifica os objectos com
significados e identidades antes de lhe reconhecerem a sua propria funcionalidade”, raciocinio
que surge na continuidade da definicdo de «automobilidade» preconizada por Urry® e que
sucintamente exigia que “a sociologia deixasse de considerar o automoével como uma «coisa»,
um simples objecto de produgéo e consumo, passando a olh&-lo como um sistema de préticas
sociais e técnicas susceptiveis de reconfigurar a sociedade civil”.

As dificuldades que existiram no arranque e na organizagao da disciplina de Historia das
Ciéncias no nosso pais, amplamente relatadas em importantes artigos de contextualizagéo,’
poderiam ser replicadas se pretendessemos autonomizar a Histéria do Automével em Portugal,
no ambito da Histéria da Tecnologia ou da Mobilidade. Provavelmente com uma importante
diferenca: a de que ainda ndo foi efectuado um verdadeiro kick-off nesta area de investigagao.
O facto de nunca se terem produzido automdveis entre n6s — ao contrario do que sucedeu
noutros paises europeus, ou com a mesma dimensdo ou com um caracter periférico, como a

7 Gartman, “Three Ages of the Automobile”,169-195.

8 “Sociologists must abandon their idea of the car as a thing, a simple object of production and consumption, and look at it as a
system of interlocking social and technical practices that has reconfigured civil society.” John Urry, Sociology beyond Societies:
Mobilities for the Twenty-first Century (London: Routledge, 2000), 23.

9 Ana Simdes, Ana Carneiro e Maria Paula Diogo, “Perspectives on Contemporary History of Science in Portugal” , Nuncius XXII,
2(2008): 237-263.
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Bélgica, a Holanda, a Suica, a Dinamarca ou mesmo a Espanha'® — podera ter constituido um
entrave ao desenvolvimento de areas de conhecimento complementares A sistematizacao
dos trabalhos colectivos, materializados normalmente em congressos com alguma projec¢ao
mediatica, que caracterizou a actividade do Estado Novo na década de 30, também néao teve
efeitos praticos nesta area. O desafio em desenvolver a Histéria do Automével em Portugal
aproxima-se assim daquilo que John Armstrong definiu num dos seus trabalhos, sobre a
necessidade de inovar e apresentar factos novos sobre o estudo da historia dos transportes
O mesmo se aplica, em nossa opiniao, a oportunidade de sistematizar o desenvolvimento do
automobilismo em Portugal permitindo assim estudar as implicagcdes que a sua difusdo teve
nos mais variados dominios, da economia ao desenvolvimento social.

Os trabalhos de Histéria de Portugal ndo dedicam grande espago a eclosdo do
automobilismo no nosso pais. A verdade é que os mais recentes desenvolvimentos ed|tor|a|s
nessa area como sao 08 casos das obras coordenadas por Joaquim Verissimo Serrdo'?, José
Mattoso' ou Rui Ramos'® contornam por completo a importancia do automével no contexto do
desenvolvimento econdmico do pais. Nas obras de Verissimo Serréo e de Rui Ramos ndo ha a
menor referéncia aos automoéveis, nem a sua influéncia no desenvolvimento dos transportes
publicos, na motorizagdo do exército ou dos bombeiros, por exemplo. Na obra de Mattoso, o
periodo considerado possw uma ligeira referenma — conquanto errada — a entrada do primeiro
automovel no nosso pais, fixada em 1893."° H4 ainda duas referéncias importantes aos
automoveis neste trabalho, ambas em legendas de fotografias: uma que ilustra um automével a
atravessar o rio Tejo — presumlvelmente em Vila Franca de Xira — sob o titulo As dificuldades
de guiar em Portugal e uma outra ilustrando o que se supde ser uma oficina, sob o titulo
Montagem de automdveis no Porto.'®

Alguns trabalhos de divulgagédo, como a colectanea Portugal Século XX tratam do tema
automobilismo'® com maior profusdo de informagédo. Mantém-se, infelizmente, a informagao
errada de que o automével chega a Portugal em 1893, “entalado” entre a estreia da iluminagéao
eléctrica em Cascais e a circulagdo dos primeiros carros eléctricos, na cidade do Porto, em
1895. Tratando-se de um livro essencialmente grafico, este volume apresenta algumas fotos e
imagens importantes para a histéria do automdvel no nosso pais como sao os casos das

10 S&0 inlimeras as marcas de automoveis que nasceram nestes paises ainda em pleno século XIX, muitas delas utilizando
motores alemées ou franceses sob licenga. Veja-se, a titulo de exemplo, algumas marcas que nasceram durante o periodo aqui
considerado nos paises referenciados: Antoine (1900-02); Auto Mixte (1906-12); Bastin (1908-09); Dasse (1894-1924);
Dechamps (1899-1906); De Cosmo (1903-1908); Delin (1899-1901); Direct (1904-1905); Excelsior (1903-1932); FIF (1909-1914);
FN (1899-1936); Fondu (1906-1912); Germain (1897-1914); Hermes (1906-1909); Impéria (1906-1949); Jenatzy (1898-1903);
Knap (1898-1900); Koppel (1901-1903); La Gracieuse (1899); Linon (1900-14); Longtin (1902-1904); Lorenc (1903-1904);
Malevez (1902-1904); Mathieu (1902-1904); Metallurgique (1898-1928); Miesse (1896-1926); Minerva (1900-1939); Nagant
(1900-1928); Nordenfelt (1906-1909); Pieper (1899-1903); Pipe (1898-1922); RAL (1908-1914); Rumpf (1899); Springuel (1907-
1910); Van Langendonck (1901-1902); Vincke (1895-1905) e Vivinus (1899-1912), na Bélgica; Altena (1903-06); Anderheggen
(1901-02); Bij’t Vur (1902-05); Eysink (1899-1920); Fossum (1906-1907); Gelria (1900-1902); Leader (1904-1905); Omnia (1907-
1911); Simplex (1899-1914); Spijker (1899-1925) e Van Gink (1899-1900), na Holanda; Ajax (1906-10); Brunau (1907); Berna
(1902-07); Dufaux (1904-1907); Egg (1896-1900); Ernst (1905-1908); Excelsior (1905-1907); Fischer (1909-1919); Helios (1906-
1907); Henriod (1896-1898); Hercules (1902-1903); Lucerna (1904-1908); Lucia (1907-09); Martini (1897-1933); Maximag (1923-
1928); Millot (1906-07); Orion (1900); Popp (1898); Rapid (1899-1902); Safir (1907-1908); Saurer (1897-1914); Sigma (1909-
1914); SNA (1903-1913); Stella (1906-1913); Tribelhorn (1902-1920); Turicum (1904-1914); Weber (1899-1906); Wetzikon (1898)
e Zedel (1907-08) na Suica; Dana (1908-1914); Dansk (1901-1908); Ellemobil (1909-1910) e Thrige (1909-1918) na Dinamarca; e
finalmente Anglada (1904-07); Ardiurme (1905); Bons (1902); Castro (1901-1904); Fénix (1901-1904); Hispano-Suiza (1904-
1944); Hormiguer (1909-1912); Iberia (1907-1908); La Quadra (1899-1901); Salamanca (1904); Sanford (1902); SEAT Catalonia
(1907; Tobajas (1903); Triauto Sanchis (1906); Ultramovil (1902) e Victoria (1905-1907) em Espanha. Ver Encyclopedie de I'Auto
(Paris: ETAI, 1980).

11 Os estudos que tém sido feitos em Portugal na area do automével privilegiam, precisamente, as abordagens economicas e,
particularmente, as questées das dificuldades de afirmagao da indUstria neste ramo. Neste contexto, vejam-se as referéncias a
projectos e a bibliografia em Sousa, Diogo, “Giving with one hand”, 155, 176-180.

12 “If transport history is to be again at the cutting edge of economic and social history, it should be innovative and controversial. It
needs to develop, or borrow from other disciplines, novel theories, techniques and approaches to the subject.” John Armstrong,
“Transport History, 1945-95; the rise of a topic to maturity”, Journal of Transport History, 19 (1998): 103-121, 108.

13 Joaquim Verissimo Serrdo, Histéria de Portugal, 22 edigao (Lisboa: Editorial Verbo, 1989).

14 José Mattoso, Histéria de Portugal, 12 Edigao, 6° Volume (Lisboa: Circulo de Leitores,1990).

15 Rui Ramos, Historia de Portugal (Lisboa: A Esfera dos Livros, 2009).

16 Mattoso, Histéria de Portugal, 22.

17 ldem, 24.

18 Jdem, 29.

19 Joaquim Vieira, Portugal Século XX, Crénica em Imagens, Volume 1900-1910, (Lisboa: Circulo de Leitores, 1993)
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representacdes referentes a concentragio dos concorrentes para a Rampa da Pimenteira;*°
uma ilustragéo publicitaria da “Casa Africana”, onde se documenta uma cliente que se dirige
para o seu automével, onde o motorlsta a espera pacientemente;”’ uma imagem de um
automével imobilizado por um furo;?® uma capa da revista llustragdo Portuguesa de Janeiro de
1910, onde se documentam dois dos mais importantes elementos referenciais do progresso
(um avido e um automovel) uma foto de um automoével * dlstrlbumdo propaganda na Baixa de
Lisboa”** varias fotos da Gincana de Cascals de 1909;® uma imagem publicitaria dos
«Estabelecimentos Jodo Garrido» no Porto;”® uma foto de uma cagada no Gerés, organizada
pelo jornal O Século onde os cacadores se deslocam em varios automoveis; |magens da
utilizacdo do automével em achwdades ludicas (Batalhas de Flores e provas h|p|cas) uma
foto com uma mulher ao volante®® e, finalmente, um antincio dos Armazéns do Chiado onde
estdo ilustrados varios automéveis, um deles claramente com caracteristicas comerciais,
provavelmente o Peugeot que tinha sido adquirido por aquele estabelecimento comercial em
1904.%° Os automdveis merecem dois pequenos textos distintos, um que serve de abertura ao
capitulo “O Triunfo da Tecnologia” e outro, ainda mais redu2|do que constitui um sub-capitulo
denominado “O mundo mais pequeno”. No primeiro texto,*® estdo incluidas diversas afirmagoes
nao fixadas em fontes que estdo manifestamente incorrectas:

Mas o mais visivel sinal do admiravel mundo novo é o automoével, um acontecimento publico
quando surge em algum sitio que o piso permita. Chegado a Portugal na década anterior, ndo
atinge ainda as 150 unidades na viragem do século. (...) Nao existe, na verdade, nem carta de
condugao nem codigo da estrada e a sinalizagdo demora a ser instalada. (...) A primeira carta
das estradas de Portugal é publicada em 1905 pela Colonial Oil Company (depois Vacuum Oil)
a Unica empresa a abastecer o pais de gasolina ao longo de toda a década.’’

Ao contrario do que se afirma, o parque circulante nacional de automdveis nao tinha, na
transigéo dos séculos, um volume de 150 unidades, um valor completamente irrealista. O
ndmero de automéveis no dealbar do século XX ndo deveria ultrapassar as trés dezenas tendo
em conta os testemunhos dispersos e as provas documentais que se conhecem.* Por outro
lado, apesar de ndo estar sistematizado um procedimento normalizado para emissdo de
licengas de condugao, era rigorosamente necessario possuir uma para se poder conduzir, a

2 Jdem, 8-9. A Rampa da Pimenteira foi a primeira prova de montanha que se realizou em Portugal e a primeira competigdo que
teve Lisboa como palco exclusivo. Até ai, a capital tinha apenas servido de destino (Figueira da Foz-Lisboa) ou de ponto de
partida e de chegada (Lisboa-Caldas-Lisboa, Lisboa-Coimbra-Lisboa) de algumas competicdes, ditas “Concursos de
Excursionismo”.

2! |dem, 24. Tratando-se de um automével Berliet, a foto ndo pode ser anterior a 1909, ano em que se iniciou a importacdo desta
marca através de Albert Beauvalet.

22 |dem, 46,47. Os furos nos pneumaticos constituiram durante muitos anos um dos grandes problemas dos automobilistas
pioneiros e era necessario estar bem preparado para, durante qualquer viagem, ter de proceder a sua reparagao.

23 \fjeira, Portugal Século XX, 49. O primeiro «voo» efectuado em espago aéreo nacional e que ficou conhecido como o «pulo de
Zipfel» teve lugar em 27 de Outubro de 1909 nos terrenos do Hipédromo de Belém. Foi efectuado por Armand Zipfel, aos
comandos de um Voisin-Antoinette, equipado com um motor de 40 cv. Voou 200 metros a uma altura méaxima de 8 metros
estatelando-se depois no telhado de uma casa em Pedroucos.

2 ldem, 51.

% |dem, 58, 59. As Gincanas de Cascais tiveram trés edigdes: 1904, 1905 e 1909. Apesar de representarem um espectaculo
elitista nem por isso deixavam de constituir, na perspectiva do automobilista, uma prova de pericia e talento, pois as exigéncias
do regulamento punham a prova a mecanica dos veiculos e a desenvoltura do condutor. Porém, o que a imprensa queria era
assistir a verdadeiras corridas onde a velocidade fosse determinante, como atesta este comentario incluido na revista «Tiro e
Sport» de 30 de Novembro de 1905: “(...) Ndo se pode dizer que este concurso faz parte dos muitos que um Automével Club
deve organizar, pugnando assim pelo desenvolvimento deste ramo de sport, porque na nossa maneira de ver o concurso de
Cascais, longe de ser uma prova cléssica, foi uma variedade de rendez-vous adaptada pela aristocratica colénia balnear, com o
valioso auxilio das entidades dirigentes do automobilismo portugués. (...)".

% |dem, 60. Jodo Garrido, nascido na Azambuja mas fixado profissionalmente no Porto, foi provavelmente o primeiro comerciante
de veiculos motorizados no nosso pais pois no século XIX ja vendia triciclos e pequenos automéveis — denominados
«voiturettesy - naquela cidade.

27 |dem, 106. As famosas “Batalhas de Flores” organizadas na Avenida da Liberdade em que veiculos hipoméveis eram
decorados profusamente com flores foram albergando gradualmente os automéveis como elementos fundamentais da decoragéo
e do espectaculo.

28 Jdem, 116.

2 |dem, 151. A noticia da aquisi¢ao deste veiculo vem relatada na revista “Tiro e Sport” de 31 de Outubro de 1904.

30 Jdem, 51.

31 Em 1906 surge no mercado nacional a gasolina Albin Riviére, que marca presenga de destaque em varias provas desportivas
como o Concurso de Excursionismo Lisboa-Coimbra-Lisboa e a Rampa da Pimenteira.

32 0 exercicio de contabilizagdo dos automdveis importados no século XIX sera efectuado mais a frente neste trabalho.

23



A implantagdo do Automével em Portugal (1895-1910)

qual teria de ser solicitada ao Governo Civil, cabendo a esta entidade efectuar os respectivos
exames que nao tinham, é certo, um formalismo absoluto nem constituiam uma dificuldade
acrescida.® E a circulagdo automével estava regulamentada através de um Decreto publicado
em 3 de Outubro de 1901. Os restantes dados do texto sdo factuais e comprovadamente
correctos. No segundo texto,* confinado exclusivamente ao automobilismo, relevam-se alguns
factos circunstanciais:

Em 1908, um Peugeot de 8 cv custa 2.400$000, 100 ordenados de um trabalhador nao-
qualificado. O automédvel surge como sinal de distincdo de classe. A sua condugdo e
manutengéo sdo operagdes complexas, a obrigar a contratagdo de motorista. Em Lisboa, para
testar um novo modelo sobe-se o trogo final da Rua Barata Salgueiro. O fracasso implica que
ndo serve para a cidade, muito menos para os caminhos de fora. Porque de inovagéo se trata
batem-se recordes sobre recordes. Em 1904, faz-se Paris-Lisboa em oito dias, mas com bom
tempo (de 27 de Maio a 4 de Junho). Trés anos depois, uma prova Paris-Coimbra (1700 km) &
vencida por um Darracq em trés dias, cinco horas e 30 minutos. O mundo esta a encolher.

O salario anual reportado por Vieira, que se calcula serem 288 mil réis, esta em linha com
alguns dos dados avangados por Vilaverde Cabral,® que apresenta o0 caso de um jovem
sapateiro de Lisboa, que auferia um salario anual de 250 mil réis.

A dificuldade de aceder a motorizagdo em automével era 6bvia mas estava loge de ser um
exclusivo nacional. Se nos reportarmos ao prego de um Peugeot Bebé ou de um De Dion
Bouton Populaire, os «best-sellers» mais baratos, disponiveis neste periodo no mercado
nacional, que era de 1.100$00, o racio entre o prego do veiculo e 0 mesmo salario de um
trabalhador ndo qualificado baixava para 45,8. Mas se considerarmos o automével mais barato
a venda entre nés, o Oldsmobile Runabout, proposto por 850$000 réis, o racio entre o preco do
modelo e o salario de referéncia descia para 35,4. Na Alemanha, usando como bitola o popular
e acessivel Benz Velo, esse récio valia 36,7.%* E em Franca, esse racio baixava para 11,5, o
que serve para mostrar de forma clara porque razao as vendas dlspararam de forma
exponencial na prlmelra década do século XX naquele pals ’ Por outro lado, se é verdade que
um automoével nesta época era constituido por um conjunto de mecanismos de alguma
complexidade ndo é menos certo que a generalidade dos compradores assumia a respectiva
condugao e até, nalguns casos, a manutengado. Convira contudo, acrescentar que em meados
da primeira década do século XX ja existiam em Lisboa vérias oficinas de reparagées em
Lisboa, no Porto e em Coimbra, algumas delas sobredimensionadas para o parque automével
circulante de entdo como eram manifestamente os casos da Garagem Beauvalet, nos
Restauradores, e do famoso Auto-Palace — ainda hoje existente na Rua Alexandre Herculano.
Quanto ao recurso a Rua Barata Salgueiro era efectivamente um dos procedimentos habituais
dos importadores de automéveis no |n|C|o do século XX e varias sdao as fontes que o
comprovam. Num artigo do jornal O Século,®® a propésito do desalfandegamento simultaneo de
nove automoéveis De Dion Bouton, despachados para a Sociedade Portuguesa de Automoveis,
a noticia terminava assim: “Como de costume estes automoveis foram, a saida da Alfandega,
subir a parte mais ingreme da rua Barata Salgueiro.”

O primeiro trabalho amplo, rigoroso e documentado, que cita as fontes primarias, e tem
como objecto de estudo parte do periodo aqui referido, foi produzido em Abril de 1953 numa
revista denominada Rodagem de que se conhece apenas o primeiro nimero. A motivacéao de

33 Refira-se a este proposito um episodio relatado por José da Silva Vacondeus: “O meu exame tem uma faceta curiosa. Era
ainda no tempo em que se tiravam as cartas no Governo Civil. Eu fiz exame em Evora e o examinador foi 0 Eng® Camara
Manuel, director de Obras Publicas, que nunca tinha andado de automével. Foi no Verao de 1903. Pediu-me para irmos ao Bairro
da Graga para ver as obras de abastecimento de dgua a cidade. (...) Por acaso deixei o carro encostado a uma barreira e ele
perguntou-me um tanto apreensivo como € que eu ia tirar dali o veiculo visto ndo poder avangar mais para a frente. Respondi-lhe
muito simplesmente que metia a marcha-atras. Muito admirado respondeu-me: «Entéo isto também anda para tras?». Fiquei com
a carta N°2 de Evora. (...)". Vasco Calixto, Fala a Velha Guarda — Volume | (Lisboa: Edicdo do Autor, 1962), 68-69.

34 Vieira, Portugal Século XX, 58.

35 Manuel Villaverde Cabral, Portugal na Alvorada do Século XX — Forgas Sociais, Poder Politico e Crescimento Econémico de
1890 a 1914 (Lisboa: Editorial Presenca, 1988),187.

36 Erik Eckermann, World History of the Automobile,(Warrendale: SAE, 2001), 48.

37 Este valor é calculado com base na informag&o de que o Panhard mais barato, o de 8 cv, custaria ao tempo 6.000 FF e o de
que o salario médio mensal ascenderia a 523 FF. Uma comparagdo mais rigorosa exigiria que se utilizasse neste calculo o valor
de um assalariado com menor remuneracgdo. Mas mesmo que consideremos um salario 70% menor, o racio em questéo passara
para 16.4, o que mantém inalcangavel a vantagem francesa. Patrick Fridenson, Histoire des Usines Renault, 1. Naissance de la
grande entreprise (1898-1939), (Paris: Editions du Seuil, 1998), 20-21.

38 0 Século (Lisboa), 17 de Outubro,1905, 5.

39 Rodagem (Lishoa), Abril, 1953.
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toda a publicacdo centra-se exclusivamente no cinquentenario do Automoével Clube de
Portugal, num texto Unico francamente mais vasto e rico que a propria comunicagao do Clube,
publicada na sua Revista na mesma altura. O autor, Anténio Furtado Dias, desenvolve o seu
trabalho a partir da prova pioneira do Hipédromo de Belém, efectuada em Agosto de 1902,
continuando depois com uma larga inventariagdo dos factos que estiveram por detras da
organizacdo da corrida da Figueira da Foz-Lisboa — em sintese, a propaganda do
automobilismo como factor de progresso e a constituicdo de uma agremiagdo que defendesse
os interesses dos automobilistas, sujeitos a taxas alfandegarias e multas de transito
absolutamente discricionarias e proibitivas.

Se o trabalho de Anténio Furtado Dias se enclausura nesta revista de edicao Unica também
o primeiro livro dedicado ao episddio do primeiro automovel entrado em Portugal, o qual foi
editado em 1955 por Alfredo Duro, constitui a Unica obra completa deste autor no dominio da
histéria do automobilismo nacional. Este pequeno volume*® foi publicado na sequéncia de
trabalhos jornalisticos editados por Duro onde o autor relatava os sucessos da “descoberta” do
primeiro automével importado para o0 nosso pais, o famoso Panhard et Levassor do Conde de
Avilez, apresentando depois inuUmeros factos, todos eles sem recurso a fontes escritas,
constatando-se que ha basicamente um trabalho de recolha de elementos por via oral, através
do testemunho de pessoas que estiveram em contacto ainda com o Conde de Avilez que
morreu novo, em 1901 mas como a fiabilidade da memoria de pessoas com 80 anos necessita
de cotejamento permanente com fontes coevas, néo se estranha que alguns dos factos ai
apresentados estejam distorcidos ou sejam mesmo falsos.*'

Outros livros importantes dedicados a histéria do automobilismo, sdo aqueles que foram
editados por Vasco Calixto, neto de Carlos Calixto, figura que participou de forma
particularmente activa, entre outras, na organizacio da corrida da Figueira da Foz-Lisboa.** No
final da década de 50, efectuou pequenas entrevistas a vérias figuras que estiveram
directamente envolvidas no desenvolvimento do Automoével em Portugal desde importadores a
simples mecanicos, coligindo-as num volume de sua edicdo.”® Embora as entrevistas sejam
particularmente pequenas e sem um modelo pré-definido para obter informagao relevante — a
responsabilidade da qualidade dessa informacdo acaba assim por ser confiada apenas ao
entrevistado — existe ai um conjunto de factos que servem para enriquecer o conteldo de
qualquer trabalho em Histéria do Automével e, em particular, no perlodo do nosso interesse.
Mais tarde, em 1971, Vasco Calixto publica o livro Primeiro Arranque® que constitui a primeira
sumula organizada das provas do automobilismo desportivo organizadas em Portugal entre
1902 e 1940. Apesar da omissdo de algumas provas, e de recorrentemente se omitirem as
fontes primarias, € um trabalho incontornavel por ter sido o primeiro e por continuar a constituir
um precioso auxiliar para a investigacao de outros factos mais circunscritos no tempo ou com
um caracter mais transversal (por exemplo, a carreira de pilotos, resultados das marcas em
provas desportivas nacionais, etc.)

40 Alfredo Duro, Historia do Primeiro Automével entrado em Portugal (Lisboa: Edigbes Catarina, 1955).

41 José Barros Rodrigues, O Trem do Conde - Histéria do Primeiro Automével que entrou em Portugal (Lisboa; Estar, 2003).
Neste trabalho, todos os episddios relevantes destacados por Alfredo Duro sao confrontados com fontes primarias e/ou com
testemunhos de outras pessoas.

42 José Barros Rodrigues, Figueira da Foz-Lisboa (1902) - A Grande Aventura (Lisboa: Estar, 2002).

43 Calixto, Fala a Velha Guarda .

44 Vasco Calixto, Primeiro Arranque (Lisboa: Edigao de Autor, 1971).
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Probably the most effective stimulus to innovation

is the market to be supplied:

both its size and the rate at which it is growing.

A large and rapidly expanding market

creates an environment that is highly conducive

to technological advance and to all forms of innovation,
including the adoption and adaptation of foreign techniques.

A.G. Kenwood e A.L. Lougheed
The growth of the international economy (1820-200),11

2. O nascimento da Industria Automodvel europeia e
0S seus principais marcos até ao inicio do século
XX

Nao é inocente a citagdo que abre este capitulo: a industria automével &, provavelmente,
no conjunto das industrias tecnoldgicas que emergem na segunda metade do século XIX,
aquela que mais se caracteriza pela indefinicdo de resultados econdmicos e pelo facto de estar
quase inteiramente do lado da oferta. Quando os primeiros automoéveis sdo langados, ainda
com propulsdo a vapor, nao ha referéncias para os utilizadores: ninguém em consciéncia pode
saber se os produtos que sdo oferecidos cumprem com a melhor eficiéncia os requisitos
pretendidos. O objectivo, ao andar de automdvel, é chegar ao destino pretendido. Se essa
viagem dura horas ou dias ninguém pode precisar.

A construgdo da histéria do automével — ou da sua industria — nos dias de hoje, revela
algumas dessas dificuldades: embora haja muitos textos escritos sobre 0 assunto a minoria foi
elaborada numa perspectiva contextualizada e pluridisciplinar. Como ressalvava justamente
Patrick Fridenson, “a histéria do automével em Franga esta ainda por fazer e, mais
genericamente, a histéria da producdo automoével nos principais paises europeus, apesar da
sua indesmentivel importancia econdémica, continua & espera de historiadores.”

A generalidade das analises que se ocupam do automével e da sua primitiva concepgao
converge assim num internalismo basico, resumindo-se, na maior parte dos casos, a
inventariacdo de alguns dos factores tecnoldgicos que permitiram desenvolver os primeiros
veiculos automéveis, em particular no ultimo ter¢co do século XIX. Porém, existem diferencas
substanciais entre aqueles que escrevem exclusivamente sobre automéveis e aqueles que,
falando de histéria do automével, o enquadram nos diferentes ambientes de analise: politico,
social, tecnoldgico, etc.

Se nos cingirmos apenas ao contexto meramente tecnologico existe alguma convergéncia
nos diferentes textos consultados quanto aos estimulos que ditaram o nascimento do
automovel tal como ele acabou por acontecer ao longo dos Ultimos anos do século XIX. Patrick
Fridenson®® sugere trés elementos fundamentais: a ineficiéncia do cavalo como elemento de
transporte de pequena e curta distancia, o qual ndo da as respostas que se impéem a
movimentacao de cargas provenientes da longa distancia — que teve um crescimento enorme
gragas a implementacao dos transportes maritimos e ferroviarios, ambos utilizando o vapor
como fonte priméaria de energia; o desenvolvimento da bicicleta, que introduz o conceito de
mobilidade individual acessivel, apresentando novas técnicas de producao e novas tecnologias
susceptiveis de serem também aplicadas ao automdvel; e finalmente, a consolidagdo da

45 “Pourtant, I'histoire de I'automobile en France reste a faire. Il serait plus juste d'écrire qu'a I'exception des Etats-Unis, la
construction automobile dans les principaux pays, malgré toute son importance économique, attend encore des historiens.”
Fridenson, Histoire des Usines Renauit,10.

46 Patrick Fridenson, «Le role de I'industrie automobile dans le développement de la France, de I'Allemagne et de la Grande-
Bretagne au XX siécle», Matériaux pour I'histoire de notre Temps, 47, (1997): 10-13.
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producdo de motores estacionarios de combustao interna — usando gas normalmente como
combustivel — ligeiros, suficientemente potentes e fiaveis.

Para G.N. Georgano,47 0 nascimento do automével sob o ponto de vista «industrial», tal
como € apresentado a partir de 1880, deve-se a existéncia de trés produtos ja industrializados
com sucesso e consolidados na sua cadeia de valor: as carruagens hipoméveis, os motores
estacionarios e as bicicletas.

Por seu turno, nas palavras de Anthony Bird,*® o automével pode ser definido como “o filho
de uma improvavel uniao entre um motor estacionario e um triciclo”. Para Flink, a bicicleta foi
um elemento determinante na afirmagdo do automoével enquanto industria de valor
acrescentado, mais do que o préprio motor a explosdo.*® Por Gltimo, segundo Peter Roberts,®
“o automével é o corolario de uma série de experiéncias em diversos sectores: as locomotivas,
os veiculos hipoméveis e a recente industria da bicicleta”.

De uma forma geral, naquilo que poderiamos definir como os factores tecnoldgicos directos
que influenciaram o nascimento e o incrivel desenvolvimento da industria automével no final do
século XIX, os diferentes historiadores concordam no essencial com a incontornavel
importancia da bicicleta e com a fundamental contribuicdo dos motores estacionarios que,
quando aplicados aos chassis dos incipientes automoéveis de entdo, tinham ja niveis de
fiabilidade e de poténcia suficientes para ndo serem eles a origem dos problemas. Mas, para
além da complementaridade desses factores técnicos atrds referenciados — maturidade
tecnol6gica da bicicleta e boa relacdo peso/poténcia dos motores estacionarios mais fiaveis —
existiram outras varidveis que condicionaram as diferentes velocidades de desenvolvimento
dessa nova industria nos diferentes paises europeus: 0 acesso a recursos naturais, a rede de
estradas, o espirito empresarial dos diferentes povos, o surgimento do petréleo como fonte
energética barata, os processos tecnoldgicos complementares, a receptividade do mercado
potencial, etc.

No que diz respeito, por exemplo, & capacidade empresarial, Fridenson®' destaca de forma
clara a clivagem que existia entre 0s pioneiros alemaes e 0s pioneiros franceses: enquanto os
primeiros eram apenas técnicos na procura incessante de optimizar os seus inventos,”* os
gauleses eram homens de negdécios a procura de novas oportunidades para remunerarem o
capital investido. Por outro lado, o préprio mercado aleméo nido estava ainda totalmente
maduro para acolher esta novidade. A mobilidade estava preenchida pela ferrovia e pelas
bicicletas e a aristocracia continuava distraida nas suas imensas propriedades de Erovincia,
longe da Corte em Berlim, onde se dedicava aos seus cavalos e as suas carruagens.’

A par do caracter empreendedor e do espirito de iniciativa, os franceses tiveram ainda a
seu favor dois factores muito importantes do foro politico e social: por um lado, as leis de
circulagéo — que foram relativamente pouco severas com os novos automoveis, ao contrario do
gue se passou noutros paises — e, por outro, a imprensa — que rapidamente se especializou no
assunto, tomando o partido desta nova industria por ver o largo alcance que ela permitia ao
pais e ao seu desenvolvimento, organizando demonstragdes no terreno que acabaram por

47 G.N.Georgano, Les Voitures de 1886 a 1930 (Paris: Librairie Griind, 1990), 9.

48 Anthony Bird, Antique Automobiles (London: Treasure Press, 1984), 20.

49 “Apart from its impact on road improvement (...) no preceding technology innovation — not even the internal combustion engine
—was as important to the development of the automobile as the bicycle. Key elements of automotive technology that were first
employed in the bicycle industry included steel-tube framing, ball bearings, chain drive, and differential gearing. An innovation of
particular note is the pneumatic bicycle tire, invented by John B. Dunlop in Ireland in 1888. The bicycle industry also developed
techniques of quantity production utilizing special machine tools, sheet metal stamping, and electric resistance welding that would
become essential elements in the volume production of motor vehicles. A number of the more important early automobile
manufacturers were first bicycle manufacturers — among others, Opel in Germany; Clément, Darracq and Peugeot in France;
Humber, Morris and Rover in Great Britain; Pope, Peerless, Rambler, Winton and Willys in the United States.” Flink, The
Automobile Age, 5.

50 “A la fin du siécle dernier I'apparition de I'automobile fut I'aboutissement de nombreuses expériences effectuées auparavant
dans divers secteurs : les locomotives, les voitures a chevaux et I'industrie plus récente de la byciclette ». Peter Roberts, Le
Monde Fascinante des Autos (Paris: Griind, 1978), 7.

51 “Pourtant I'Allemagne a été incapable de pousser son avantage initial. Cela tient a la personnalité des pionniers : ni Benz ni
Daimler ne sont des hommes d'affaires, et tous deux hésitent interminablement sur la meilleure utilisation a donner a leur
invention.” Fridenson, «Le role de I'industrie automobilex,10.

52 Este argumento de Patrick Fridenson embora seja admissivel é, provavelmente, injusto para com Benz que soube, apesar de
tudo, criar um produto, o Velo, que se tornou popular, dando a sua marca a lideranga confortavel na produgéo nos primeiros
tempos da indUstria automovel. Como escreveu G.N.Georgano, Benz vendeu no ano de 1896 um volume superior a produgao
total de todas as marcas do Reino Unido e dos Estados Unidos.

53 “German aristocracy, which kept an eye on the activities of the royal household but otherwise, spent more time on their country
estates than in Berlin, cultivated horse breeding and maintained carriages.” Eckermann, World History, 65.
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contribuir para uma maior aceitacdo das suas caracteristicas junto da opinido publica.* E esse
espirito marcou uma diferenga assinalavel entre os varios paises, como iremos ver mais a
frente. Nas linhas que se seguem procuramos inventariar e caracterizar a maioria dos
principais factores que criaram e potenciaram o desenvolvimento de uma industria automoével
europeia.

2.1 Factores Econdmicos, Politicos e Sociais
2.1.1 A consolidacao das industrias e da rede de distribuicao

As Ultimas ondas da revolugdo industrial, que teve o seu epicentro no Reino Unido,
estenderam-se lentamente pelo resto do mundo, primeiro pela Franga e pela Bélgica, depois
chegando aos Estados Unidos, Alemanha, Suécia, Russia e Japdo. As inovagdes, a sua
producdo de forma industrial e a difusdo pelos diferentes mercados traduziram-se num
crescimento acentuado dos fluxos comerciais entre as diferentes partes do mundo. Como
ressalvam Kenwood e Lougheed:>

Antes de 1870, as industrias inovadoras residiam nos texteis e no ferro, utilizando o vapor
como a nova e eficaz fonte de energia. Porém, depois de 1870, o foco das mudancgas
tecnologicas desviou-se para a producdo do ago, de maquinas-ferramentas, de productos
eléctricos e quimicos. A electricidade era a forma emergente de energia e nos motores de
combustdo interna residia a base dos novos meios de transporte. Como resultado destas
mudangas, verificou-se 0 aparecimento de um numero crescente de bens e servigos, como o
equipamento ferroviario, navios a vapor, produtos eléctricos, instrumentos em ago, maquinas
dos mais variados tipos e uma variedade muito extensa de outros productos manufacturados.
Para além disso, muitos dos artigos que ja se fabricavam anteriormente passaram a ser
produzidos de forma mais barata, nomeadamente o tecido de algodao, o que aumentou a sua
expansao nos mercados internos e externos.

E, efectivamente, no ultimo terco do século XIX que o comércio se expande de forma
quase exponencial. Nao estamos a falar ainda de livre-comércio porque as politicas
proteccionistas exercidas através de pautas alfandegarias severas e arbitrarias se irdo manter
com maior ou menor rigidez na generalidade dos paises ocidentais,*® mas os fluxos comerciais
sdo mantidos através dos empresarios e encorajados por alguns bancos que vém neles boas
margens de lucro.

2.1.2. As alteracoes demograficos: imigracao e emigracao

No século XIX produz-se outro fenémeno fundamental para o incremento dos mercados e,
consequentemente das industrias: o crescimento da populagdo. A melhoria das condigdes de
vida, de higiene, de assisténcia médica e das regras laborais esteve na base de um
crescimento de 900 para 1600 milhdes de pessoas ao longo desses 100 anos — ou seja, mais
de 75%. Para além do crescimento global, registaram-se diversos movimentos de imigragéo —
com a transferéncia de grandes massas populacionais do campo para as cidades, procurando
emprego precisamente nas novas industrias que despontavam — e de emigracao.

A Europa, apesar de ter crescido em cerca de 230 milhdes de pessoas ainda conseguiu
“exportar” mais 123 milhdes de pessoas, sobretudo para a América do Norte (75 M), América

54 “Germany may be the birth-place of the motor car but France was its nursery. The French national temperament at that time
seems to have been particularly well adapted to the new age where in Britain, Germany and America, official opposition combined
with the conservatism of the ‘carriage gentry’ to hinder new locomotion, the French authorities were very much less restrictive and
the French public, in general, less hostile. One of the factors which helped the infant motor car to develop was the growth of a
well-informed and encouraging technical press.” Bird, Antique Automobiles, 36-37.

55 “Before 1870, the important innovating industries were textiles (especially cotton) and iron, with steam the new source of power.
After 1870 the focus of technical change began to shift, as increasing emphasis came to be placed on the production of steel,
machine tools, electrical engineering products, and chemicals. Electricity emerged as a new form of energy and the internal
combustion engine as the basis of a new means of transport. The outcome of all these developments was a flood of new goods,
including railway equipment, steamships, steel and electrical products, plant and machinery of all kinds, and a growing variety of
other manufactured products. In addition, many of the articles already traded internationally became cheaper, especially cotton
cloth. The result was a rapid expansion in foreign trade in manufactures.” A.G.Kenwood e A.L. Loughheed, The growth of the
international economy 1820-2000, (London: Routledge, 1999), 93.

5 “O primeiro [mito] poderia descrever-se como um grupo conservador que romantiza o século XIX e transforma o comércio livre
quase numa doutrina sagrada.” Paul Bairoch, Mitos e Paradoxos da Histdria Econémica (Lisboa: Terramar, 2001), 13.
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Latina (44M) e Oceénia (4M), ao longo do século, o que alterou o “mix” populacional por
continente de acordo com a tabela que a seguir se publica:

Tabela 2.1
Evolugéo da Populagdo mundial por continente

Populacao Distribuicao

(milhdes) percentual
ANOS 1800 1900 1800 1900
Africa 90 120 9,9% 7,5%
Ameérica do Norte 6 81 0,7% 5,0%
América Latina 19 63 2,1% 3,9%
Asia 597 915 65,9% 56,9%
Europa (incluindo Russia) 192 423 21,2% 26,3%
Oceénia 2 6 0,2% 0,4%
TOTAIS 906 1608 100,0% 100,0%

Fonte: Kenwood e Loughheed, The growth of the international economy, 17
2.1.3. As comunicacgoes

O vapor permitiu a expansdo brutal das vias de comunicagdo. Para além das
comunicacdes maritimas e fluviais que beneficiaram desta nova forma de poténcia, os
caminhos-de-ferro foram elementos importantes de difusdo de produtos e bens mas também,
de acordo com alguns historiadores,” um instrumento politico de unido — no caso da Alemanha
e da ltalia — ou de controlo do territério e das respectivas popula¢gdes — como sucedeu nos
Estados Unidos e na Russia. A adopgéo generalizada da ferrovia permitiu ndo s6 acelerar a
distribuicdo dos bens para os diferentes mercados como embaratecer significativamente o
custo de transporte. Mas se 0s navios a vapor obrigaram a alteragbes importantes nos
interfaces com outros meios de transporte, com o desenvolvimento de melhores portos — docas
adaptadas, gruas para carga/descarga, armazéns com novos procedimentos logisticos — e de
canais — é desta época a inauguracao do Suez (1869) bem como a decisao de se construir o
Canal de Panam4, e ¢é ainda no final do século que se estabelecem obras que revelam uma
importancia capital ainda nos dias de hoje como sdo os casos da construgdo da ligagdo do
porto de Roterdao ao mar do Norte e o canal de Manchester — o transporte ferroviario obrigaria,
por sua vez ao desenvolvimento de uma rede de estradas para o transporte de mercadorias de
pequena e média distancia, reforcando a capilaridade da distribuicdo. Para este papel esta
reservado um outro tipo de transporte, “pois o motor de combustio interna oferecia uma
alternativa vidvel para o transporte terrestre, embora a sua capacidade para concorrer com 0
transito ferroviario ndo fosse provével.”58 Na verdade, o motor de combustao nao constituiria
uma alternativa ao vapor das locomotivas, mas sim um instrumento de complementaridade que
ganharia importancia crescente com o correr dos anos.

2.2 Recursos Naturais
2.2.1. O acesso ao carvao

A histéria da Metalurgia é também, em parte, a historia dos processos de obtencéo de altas
temperaturas nos fornos onde sdo depositados os minérios em bruto. Quando se comecou a
produzir metais em maior escala, tornou-se importante localizar as industrias metalirgicas
perto dos acessos ao material combustivel. O fabrico de ferro progrediu enormemente no
século XVI. De acordo com Cottrell,59 “por volta de 1600 existia na Gra-Bretanha cerca de uma
centena de fornos de insuflagdo para producdo de ferro, principalmente na proximidade de
grandes florestas (p.ex. na Floresta de Dean e nos bosques de Sussex), a partir das quais se
podia obter carvao de madeira para combustivel e agente redutor. Contudo, as exigéncias em

57 Kenwood e Loughheed, The growth of the international economy, 13.

% “The internal combustion engine offered an alternative form of land transport, although its ability to compete for traffic with the
railways still seemed doubtful.” Kenwood e Loughheed, The growth of the international economy, 17.

59 Alan H. Cottrell, Introdugédo a Metalurgia (Lisboa: Fundagédo Calouste Gulbenkian, 1975), 188.
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quantidade e, sobretudo, em melhor quahdade do ferro, determinaram alteragcdes importantes
no combustivel utilizado, como salienta Cottrell:*°

O carvado de madeira utilizado nos fornos primitivos era um material caro, cuja obtengao
implicava o consumo de madeiras muito mais necessarias para outros fins, como por exemplo,
a construgao naval. Além disso, como o carvao de madeira € mecanicamente fraco, s6 podia
ser utilizado em fornos pequenos, de cuba baixa (...). Os fornos mais altos, quando cheios
com a carga, ficavam entupidos e impenetraveis a insuflagéo de ar, em virtude de o carvao de
madeira ser comprimido no ventre, na forma de uma almofada compacta, devido ao peso do
material existente sobre ele. (...) Experimentou-se a hulha como uma alternativa em relagédo
ao carvdao de madeira, mas sem grande éxito. A hulha é pesada, carece de porosidade e
resisténcia, e contamina o ferro com enxofre. O passo decisivo consistiu no emprego do coque
e ficou a dever-se a Abraham Darby, em Coalbrookdale (Shopshire) em 1709. O coque é
mecanicamente resistente, leve e poroso, a sua obtengcido é muito mais barata do que a do
carvdo de madeira e contém muito menos enxofre do que a hulha. A fusdo redutora com
coque substituiu rapidamente os métodos anteriores e a industria do ferro deslocou-se entao
das regides florestais para os jazigos carboniferos.

A partir do século XVIII, o material utilizado como combustivel nos altos-fornos ficaria assim
estabilizado com a utilizagdo do carvao mineral. Contudo, no desenvolvimento de agos ligados
— isto é, de acgos que utilizam pequenas proporgdes de outros metais como o Niquel, o Cromio,
o Vanadio e outros — chegou-se a conclusdo que eles ndo podiam ser obtidos pelos processos
normais pelo que se adoptou, em alternativa a coque e com objectivos bem especificos, a
utilizagéo do arco eléctrico como gerador de altas temperaturas, evitando-se assim a presenca
em demasia de oxigénio no interior dos fornos — que conduz, em certos casos, a oxidagoes
indesejaveis no processo de elaboracdo do acgo ligado. Todos estes processos foram
estudados e definidos no principio da segunda metade do século XIX.

2.2.2. Da exploracao do ferro a producao do aco

A utilizagdo do ferro pelo Homem é quase tdo antiga como a dos outros metais mais
facilmente redutiveis como o cobre, o chumbo e o estanho. Na antiguidade, porém, devido ao
seu maior ponto de fusdo, as temperaturas de trabalho obtidas ndo permitiam obter ferro
liquido pelo que os metalurgistas de entao transformavam essa “esponja de ferro, misturada
com escéria (uma espécie de vidro informe, contendo 6xidos e silicatos ndo reduzidos), a qual
tinha de ser compactada enquanto quente e maleavel, sendo batlda ou forjada com martelos, o
que a transformava em algo semelhante ao ferro forjado.”" No século XIV conseguiram-se
temperaturas suficientemente elevadas para obter ferro liquido mas o seu teor de carbono final,
da ordem dos 4%, tornava o metal obtido fragil, necessitando de tratamentos térmicos e
mecéanicos posteriores. Foi no século XVIII que o inglés Cort inventou o processo de
«pudelagem» capaz de reduzir o teor de carbono, obtendo assim um novo produto que
posteriormente se convencionou por chamar de ago-ferramenta. Parte desses avang¢os deveu-
se, por um lado, a introducdo de novos métodos de fabrico e por outro a utilizacdo de outros
materiais combustiveis nos altos-fornos, permitindo ganhos acentuados nas temperaturas de
trabalho, um aspecto fundamental como vimos anteriormente.

E, contudo, em 1856 que a industria do ago se consolida, gracas a intervengéo do inglés
Henry Bessemer que com o seu «convertedor» consegue obter “aco de extraordinaria
qualidade, resistente, ductil, tenaz e nao endurecivel por témpera, embora suscephvel de ser
produzido e enformado mecanicamente por processos econémicos em grande escala.”®® Anos
mais tarde, em 1865-7, os alemaes Siemens e Martin intoduziram um novo processo capaz de
melhorar a eficiéncia e a qualidade do aco obtido pelo convertedor Bessemer.®® E mais tarde,
Thomas e Gilchrist inventaram um processo que permitiu eliminar quase em absoluto o fésforo
residual que prejudicava a qualidade do aco obtida nos processos anteriores. Em 1870, numa
altura em que a Gra-Bretanha era a grande produtora de ago a nivel mundial utilizando
predominantemente o sistema Siemens-Martin, a Europa continental comecga a desenvolver a
sua propria industria do aco, optando pelo processo Thomas. Foi o que se passou, por

60 Jdlemn, 190.

61 Cottrell, Introdugédo a Metalurgia, 9.

62 Jdem, 204.

63 R.G. Bashforth, The Manufacture of Iron and Steel (London: Chapman and Hall, 1956). O processo Bessemer ndo tem grande
capacidade para eliminar o enxofre, ndo tem nenhuma capacidade para eliminar o fésforo, e tem tendéncia para absorver azoto,
0 que se em determinados componentes pode ser Util (nos carris ferroviarios a presenga do azoto contribui para o seu
endurecimento superficial), noutros pode ser extremamente prejudicial.
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exemplo, na Alemanha e em Franga® que entrando mais tarde nesta indUstria acabaram por
beneficiar das recentes evolugdes para acertarem o passo com a concorréncia anglo-saxoénica.

2.2.3. A manutencao dos materiais tradicionais: a madeira e o couro

Um dos aspectos interessantes no desenvolvimento da indUstria automovel pioneira € que
ela ndo provocou descontinuidades nos meios de transporte que acabou por substituir
gradualmente: as carruagens de cavalos Com efeito, durante alguns largos anos, os
automoveis limitaram-se a ser, com mais ou menos sofisticagdes, veiculos hipoméveis na sua
aparéncia exterior — apesar de alguns terem usufruido das Ultimas técnicas de construgao da
bicicleta, com chassis mais leves feitos a partir de tubos soldados — utilizando na carrogaria os
mesmos materiais e, sobretudo, os mesmos “skills” na sua producéo.

A madeira utilizada nos chassis — que era o elemento estrutural mais importante dos novos
automoveis — era essencialmente de freixo e a estrutura era reforgada com barras e esquadros
de chapa de ferro. Na carrocaria, utilizavam-se outros tipos de madeira variando em funcéo das
formas pretendidas. No interior, os bancos eram revestidos a couro, utilizando-se as técnicas
qguase ancestrais conhecidas pelos mestres estofadores, sem alteragdes sensiveis.

2.2.4. A exploracao eficiente do petréleo

Um dos factores determinantes no avang¢o dos motores térmicos nos automoéveis passou
pelo definitivo abandono do gas extraido da hulha em favor de derivados do petrélec. A
prospeccao do petrdleo e a sua destilagdo em produtos combustiveis iniciou-se entre 1850 e
1875,%° durante as quais se fizeram muitas experiéncias com produtos obtidos das recentes
extracgdes efectuadas nos Estados Unidos, efectuadas pela primeira empresa dedicada a esse
negocio, a Seneca Oil Company. A primeira extracgao, efectuada em Agosto de 1859, permitiu
recolher 20 barris de petréleo bruto por dia e uma gama alargada de produtos.66

No contexto dos recursos naturais, o petréleo foi, alias, das matérias-primas que
conheceram uma maior evolugdo no volume de produgéo. Entre 1880 e 1913, a producgéo de
petréleo duplicou a cada 8,6 anos, enquanto o cobre necessitou de 13,0 anos para obter o
mesmo resultados, os fosfatos e o zinco cerca de 16 anos e o chumbo, 20 anos.®’

As melhores propriedades da gasolina68 face ao gas — nomeadamente no que diz respeito
ao poder calorifico, a resisténcia a detonagdo, etc. — constituiram igualmente um aspecto
determinante na forma como o0s motores térmicos se impuseram as restantes formas de
motorizacao pois foi assim possivel aumentar de forma acentuada a relagao peso/poténcia dos
motores. Na realidade, nos tempos pioneiros do automobilismo, a gasolina obtida através dos
métodos de refinagdo da época era de fraca qualidade, com baixa resisténcia a detonacéao e,
por essa razdo, os motores iniciais tinham obrigatoriamente de trabalhar com baixos graus de
compressé\o.69 Esta caracteristica acabou por ser importante na evolugdo dos motores pois 0s
baixos graus de compressao implicavam uma fiabilidade quase irrepreensivel.

2.3 Os Factores Tecnologicos

64 Cottrell, Introdugéo a Metalurgia, 205.

85 P. Magot-Cuvru, Motores Diesel (Sao Paulo: Hemus, 1978), 7. Ha registos de um primeiro pogo em 1846 no Azerbeijéo, pais
que se tornou nos finais do século XIX o primeiro produtor mundial de petréleo.

66 O espectro tao largo de produtos derivados do petréleo causou algumas confusdes no principio dos motores a 4 Tempos. E
também por essa razéo que ndo ha um nome uniforme na Europa para o combustivel utilizado nesses motores pioneiros —
circunstancia que ainda hoje se mantém: na Alemanha é “Benzin”, em ltalia & “Benzina”, em Franga é “Essence de Pétrole” e no
Reino Unido ¢ “Petrol”. Tudo designagdes equivalentes para aquilo que em Portugal ficou conhecido como “Gasolina”

67 Kenwood e Loughheed, The growth of the international economy, 11.

88 “Gasoline was used as the fuel for the first four-stroke (Otto) cycle spark-ignition around 1884, and at that time it was
considered an undesirable by-product of kerosene manufacturing. As the demand for gasoline increased from 1900 to 1920, it
ceased to be a by-product and the more volatile fractions of kerosene were diverted to gasoline.” Lewis M. Gibbs, “Gasoline
Specifications, Regulations and Properties” in The Automobile — A Century of Progress (Warrendale: SAE Press, 1997), 185.

69 “At the onset of the automotive era, the fuel of choice was “stove” gasoline, having ann end point around 94°C and early auto
producers crafted fuel systems for compatibility with this fuel. The early proliferation of automobiles increased demand of this fuel
to such an extent that fuel producers had to make process changes to keep pace. As fractional distillation of crude was the only
refining process of the pre-1913 period, and as crude was in short supply, the only practical option was to broaden the gasoline
cut at the heavy end. (...) The auto industry knew all too well the importance of compression ratio for fuel economy and
performance, but available fuels would not allow knock-free operation with compression ratios exceeding 4:1.” Gordon L.
Rinschler and Tom Asmus, “Powerplant Perspectives” in The Automobile — A Century of Progress (Warrendale: SAE Press,
1997), 14.
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A ideia do «automovel», isto é, de uma viatura capaz de se deslocar pelos seus proprios
meios, sem recurso a factores externos (animais ou os préprios homens que os tripulavam), foi
percepcionada em pleno Renascimento, por visionarios que, gragas as suas capacidades de
conceptualizarem sem restricbes 0 mundo que os rodeava, pensavam ja na possibilidade de se
deslocarem em veiculos autbnomos, sem se preocuparem com 0s procedimentos necessarios
a prossecucao desses ambiciosos objectivos.

2.3.1. A heranca dos veiculos hipomoveis

A invengéao da roda traduziu-se quase imediatamente na definigdo de carros de transporte,
para pessoas e bens desde os tempos mais remotos, normalmente de tracgdo animal ou
humana. A verdade é que entre os veiculos primitivos e as elegantes carruagens dos finais do
século XVIII poucas diferengas se podiam verificar, quer nos processos construtivos, quer na
tecnologia que lhe estava associada. Um veiculo hipomével era normalmente constituido por
um chassis em madeira, ligado a dois eixos com duas rodas cada um. A ligagdo do chassis aos
eixos era ja feita, na sua fase mais desenvolvida através de molas de laminas, normalmente
colocadas em posicéo longitudinal. As estruturas das carrogarias eram igualmente produzidas
em madeira que depois eram revestidas ou com chapas de madeira ou com tela, por métodos
que se foram aperfeicoando ao longo dos tempos. A simples adaptacdo de um motor
estacionario a um veiculo hipomével nao era uma tarefa imediata pois era necesséario modificar
o veiculo de acordo com as novas exigéncias: anteriormente os cavalos eram responsaveis
pela direccdo e pela traccdo e agora era necessario criar novos sistemas que
desempenhassem essas fungbes. Essas modificagdes tinham subjacentes ndo s6 novas
tecnologias como também alguns estudos tedricos: estamos a falar do principio de Ackermann
e do Caster, no caso da direccdo; e no diferencial de transmissédo, no caso do sistema de
traccdo, como iremos ver mais a frente. Tenham os construtores optado pela total continuidade
destes veiculos na execugao do chassis rolante ou tenham eles decidido utilizar os chassis de
tubos ja desenvolvidos nas bicicletas e nos ftriciclos contemporaneos, a verdade é que certos
ensinamentos adquiridos no fabrico das carruagens ficaram ainda durante muitos anos nos
automoveis, como foram os casos das suspensbes e das carrogarias, ndo havendo assim
ruptura nos principais fornecedores destes componentes, que justamente passaram a ter mais
trabalho com o desenvolvimento da nova industria. Alias, foi pratica corrente os construtores de
automoveis do século XIX entregarem grande parte da sua produgao aos clientes em forma de
chassis rolante, isto é, sem carrocgaria, a qual era escolhida posteriormente pelo préprio cliente
numa casa da especialidade. Os primeiros grandes carrocadores de automéveis, como Binder,
Vermont, Belvalette, Mulbacher ou Rotschild, em Franga; ou Cowburn, Windover, Peters,
Wimmers ou Thrupp, em Inglaterra eram ja prestigiosos fabricantes de carrogarias para
veiculos hipomdveis que rapidamente se adaptaram ao novo negécio e com grande sucesso.”
Em Portugal registou-se, alias, o mesmo fenémeno, embora numa escala menor.”’

2.3.2. A importancia da bicicleta

Vimos ja anteriormente a existéncia de uma defensavel unanimidade por parte dos
historiadores sobre a contribuigdo decisiva que a bicicleta deu ao desenvolvimento da industria
automovel. Se sobre esse aspecto ndo ha quaisquer duvidas, as andlises modificam-se um
pouco quando se pretende inventariar e ponderar todas as diferentes areas em que se verificou
uma maior influéncia desse novo veiculo. Para Fridenson,’ a bicicleta trouxe consigo o quadro
tubular — isto é, uma estrutura constituida por tubos de ag¢o soldados entre si, leve e muito

0 Marylian Watney, The Elegant Carriage (London: J.A.Allen & C°, 1961), 27.

™ Varias foram as empresas portuguesas que se dedicavam a construgdo de veiculos hipomdveis nos finais do século XIX que
souberam adaptar-se aos novos tempos, passando a produzir também carrogarias para automéveis. Estdo neste caso, citando
apenas as mais conhecidas, Ferreira & Viegas, Aimeida Navarro, Niels Hansen e Antonio Garcia, em Lisboa; Emidio Quintela e
Romualdo de Vasconcelos, no Porto. Antdnio Garcia, por exemplo, chegou a efectuar um protocolo com a Sociedade Portuguesa
de Automdveis, que se transformou num dos grandes importadores nacionais de automéveis a partir de 1905, trabalhando em
exclusivo para aquela empresa, de que se tornou accionista, alias. Este topico sera estudado mais a frente, no capitulo 14.

72“_a bicyclette, celle qu'on appelle bient6t «la petite reine», développe des techniques novatrices : le cadre tubulaire, les
roulements a bille, la transmission par chaine, les engrenages et enfin les pneus. Sa fabrication promeut la standardisation des
piéces para des machines spécialisées. Sa vente associe des méthodes trés variées : changements réguliers de modéles, réseau
d’'agents et de réparateurs, organisation de salons et de courses, publicité, et la passion du cyclisme est amplifiée par une presse
spécialisée et par des clubs.” Fridenson, Le réle de I'industrie automobile,10.
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resistente — o0s rolamentos de esferas, a transmissdo por corrente, as engrenagens e,
posteriormente, os préprios pneus. O seu fabrico implicou a normalizacdo de pegas, para
posterior manutencao e reparagdo. A sua venda obrigou a criagdo de redes de distribuigéo e
assisténcia, organizacdo de exposicdes promocionais (saldes) e competicbes, a
institucionalizacdo da publicidade e a constante optimizacdo da gama de oferta. Para Bird, que
ressalva também alguns dos aspectos tecnologicos anteriormente descritos, a difusdo da
bicicleta representou, mais que os “gadgets” da tecnologia, o acesso a liberdade de
movimentos a um nivel muito mais alargado de pessoas, preparando de alguma maneira a
opinido publica para a existéncia de veiculos mais sofisticados, equipados com motor.”

A evolugao do conceito de bicicleta foi uma consequéncia directa e indirecta da tecnologia
disponivel em cada momento, exactamente como aconteceria com os automéveis, mais tarde.
No final do século XVIII, o conde de Sivrac construiu um veiculo de duas rodas iguais em
dimenséo, dispostas em linha, com um quadro em madeira, sem direcgdo nem pedais ao qual
deu o nome de Célerifere. Em 1817, Karl Drais registou uma patente de um veiculo de duas
rodas, construido em madeira, com guiador fixo, denominado Laufmaschine.” O proprio Drais
promoveu o0 seu novo invento na Alemanha e em Franga, onde o curioso engenho recebeu o
nome de “Draisienne”. Os entusiasmados utilizadores do veiculo apenas podiam andar
utilizando os pés para se locomoverem nos jardins publicos onde os transeuntes seguiam a
sua marcha com particular atengcéo. Karl Drais trouxe uma nova forma de locomogédo, mas a
“draisienne”, embora tenha tido um sucesso apreciavel,”” rapidamente foi ultrapassada por
propostas mais favoraveis a sua evolucéo.

Figura 2.1 — A “Draisienne”.
Fonte: Tiro e Sport (Lisboa), 15 de Setembro, 1909, s/p.

Ainda em 1818, pouco depois das primeiras demonstragdes da bicicleta de Karl Drais, um
inglés empreendedor chamado Denis Johnson, reformulou-a por completo, criando uma nova
patente: nascia assim o “Hobby Horse”. Esta evolugdo retinha apenas o conceito das duas
rodas: toda a construgéo era metalica, em ferro — um metal que os ingleses dominavam como
ninguém no principio do século XIX — e ganhava um guiador o que facilitava os passeios. Mas
as dificuldades de manter uma viagem mais longa com continuidade acabaram por quebrar o
entusiasmo em torno do “Hobby Horse”: tal como a “Draisienne”, ndo deixou de ser um
“fendmeno social”, efémero no tempo e curto na esfera de influéncia territorial. Porém, as suas
experiéncias deixaram memdrias e ensinamentos que acabaram por influenciar experiéncias

3 “Many a cyclist must have dreamed of the day when some docile little machine, purring away beneath his saddle, would ease
his aching muscles and allow him to conquer even more distant horizons. Although the first motor cars, and motorists, were
generally unpopular the bicycle undoubtedly prepared the public mind, to some extent, to accept the horseless carriage.” Bird,
Antique Automobiles, 20.

74 Serena Beeley, A History of Bicycles — From Hobby Horse to Mountain Bike (London: Studio Editions, 1992), 13.

75 “Although the Draisienne fell out of favour as further technical refinements were introduced, it was a success in its own time.
Drais himself gained considerable social notoriety, which ensured that his vehicles were quickly taken up in other countries, in
particular the United States of America, Germany and Britain.” Idem, 15.
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futuras. O escocés MacMillan, por exemplo, adaptou um sistema de transmissdo da poténcia
humana a roda traseira — desconhecido nos dias de hoje — e passou a deslocar-se com
regularidade. Foi inclusivamente o primeiro “ciclista” a ser multado pela policia por ter
atropelado, sem consequenmas uma crianga numa viagem a Glasgow Mas seria, de acordo
com algumas fontes,”’ o francés Michaux o primeiro a comercializar a primeira antecessora da
bicicleta: duas rodas alinhadas e sistema de pedais aplicado a roda dianteira que era
direccional.

Figura 2.2 — A Bicicleta de Michaux, com as suas rodas assimétricas e os pedais acoplados a roda dianteira directriz.
Fonte: Beeley, A History of Bicycles, 22.

O importante para esta discussdo nao € perceber se foi Michaux, ou o seu assistente
Lallement — que teve um papel igualmente importante ao emigrar para 0s Estados Unidos,
lancando ai a ideia dos velocipedes — ou ainda o espantoso Starley’® — que aplicou pela
primeira vez as rodas de raios a este tipo de veiculos e solucionou o problema dos triciclos
redescobrindo o conceito de “diferencial” — que criaram a bicicleta moderna. A questdo central
é entender que no espaco de duas geragdes, a humanidade tinha criado um veiculo
inteiramente novo, a bicicleta — com os derivados triciclo e quadridiclo — com um potencial de
mercado enorme, o qual foi dando pulos técnicos de relevo, democratizando um conjunto de
sistemas tecnoldgicos que até entdo nao estavam disponiveis ou eram demasiado caros: os
rolamentos de esferas, a corrente de transmisséo, os travoes de maxila, o desenvolvimento da
soldadura” e até mesmo os B)roprios pneus, inventados por Dunlop para resolver o desconforto
da b|C|cIeta do seu filho.®” Os pneus foram inicialmente concebidos para os veiculos
hipoméveis®® mas revelaram todo o seu potencial nas bicicletas e nos ftriciclos e,
posteriormente, nos novos automoveis.®

76 “When he reached the Gorbals, on the outskirts of the city, a huge crowd had gathered and in the mayhem MacMillan knocked
over a child. The next day he was summoned to the Police Court of Gorbals, where he was fined five shillings”. Beeley, A History
of Bicycles, 18.

7 ldem, 19.

8 |dem, 32.

9 “Auguste De Meritens, working in the Cabot Laboratory in France, used the heat of an arc for joining lead plates for storage
batteries in the year 1881. It was his pupil, a Russian, Nikolai N. Benardos, working in the French laboratory, who was granted a
patent for welding. He, with a fellow Russian, Stanislaus Olszewski, secured a British patent in 1885 and an American patent in
1887. The patents show an early electrode holder. This was the beginning of carbon arc welding. Bernardos' efforts were
restricted to carbon arc welding, although he was able to weld iron as well as lead. Carbon arc welding became popular during the
late 1890s and early 1900s. In 1890, C.L. Coffin of Detroit was awarded the first U.S. patent for an arc welding process using a
metal electrode. This was the first record of the metal melted from the electrode carried across the arc to deposit filler metal in the
joint to make a weld”. A History of Welding — From Hepheastus to Apollo”. www.weldinghistory.org (acedido em Junho 2009).

80 Anton Sebastian, A Dictionary of the History of Science (New York: Parthenon, 2001), 43.

81 “Robert W. Thomson (1822-1873) is credited with being the first inventor of the pneumatic tire. The application, of course, was
the horse-drawn carriage. Thomson, evidently, was looking for ways to reduce the pulling effort of the vehicle as well as to
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Figura 2.3 - A Bicicleta de Starley, que prefigura as bicicletas modernas.
Fonte: Beeley, A History of Bicycles, 23.

Quando os automoéveis comegcaram a dar os seus primeiros passos no sentido da
industrializacdo — embora ainda num estado de m&o-de-obra intensiva — muita tecnologia que
era importante para o seu desenvolvimento estava ja4 no mercado.?’ Esse foi um aspecto
fundamental que potenciou a eficiéncia crescente dos novos veiculos. Todavia, para Flink,%* a
maior contribuicdo da bicicleta para a consolidagao da industria automével consistiu no facto de
ter criado uma procura latente, mas muito forte, para o transporte individualizado de longa
distncia, que apenas poderia ser satisfeito com a crescente adopg¢do dos veiculos
motorizados.

2.3.3. As experiéncias do vapor

Depois do aparecimento da maquina de Newcomen, em 1705, vérias foram as ideias para
adaptar essa nova forma de poténcia a outras areas. Todavia, 0 motor a vapor conheceria um
incremento notavel quando no ano lectivo de 1763-64, na Universidade de Glasgow, foi pedido
a Watt para proceder a reparacdo de um motor de Newcomen. Watt ndo s6 reparou o dito
motor como empreendeu um conjunto de investigacdes aplicadas com o objectivo de optimizar
esse motor, de que resultou a adopcdo de um condensador separado e o registo de uma
patente em 1769.2° Com este novo «lay-out», a poupanga em agua utilizada era dbvia e o
sucesso comercial veio naturalmente. Para Joseph Black este feito constituiu um prémio
indirecto pelo conjunto de exgeriéncias e conhecimentos transmitidos ao jovem Watt, no tempo
em que era o seu professor.®

O grosso das experiéncias ocorreu no Reino Unido, sobretudo na Escocia, onde o vapor
teve uma projecgdo publica importante. Estima-se que apenas nos anos de 1870 terdo sido
construidos cerca de 40 propostas diferentes de veiculos usando o vapor como meio de

improve its cushioning and impact absorption qualities.” William J. Woehrle, “A History of the Passenger Car Tire” in The
Automobile — A Century of Progress (Warrendale: SAE Press, 1997), 49-50.

82 “The notion of a detachable tire is what prompted the Michelin brothers to enter the tire business, they responded to the needs
for quickly and efficiently reparing or replacing bicycle tires that had gone flat from punctures. Their patent was granted in 1891
and, with that, tires became their primary business. They pioneered with the first automobile tire in 1895. Edouard Michelin
developed the tire, and his brother André demonstrated the product in a race from Paris to Bordeaux. Their production and
marketing of the tire began in 1896.” Idem, 51.

83 Em 1896, instala-se em Lisboa, na Junqueira, a primeira grande fabrica de bicicletas no nosso pais, sob a iniciativa da
empresa inglesa Humber, que criou uma sucursal portuguesa para o efeito.

84 “The greatest contribution of the bicycle, however, was that it created an enormous demand for the individualized, long-distance
transportation that could only be satisfied by the mass adoption of motor vehicles.” Flink, The Automobile Age, 5.

85 Crosbie Smith, The Science of Energy, A Cultural History of Energy Physics in Victorian Britain (Chicago: The University of
Chicago Press, 1998), 33.

86 Guy Diirrenmatt, Les fréres Serpollet, précurseurs de I'automobile (Pont St. Esprit: La Mirandole, 1997), 19-21.
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poténcia.®” As viaturas de Russell® — que apostou antes de tempo na produgdo de alguns

protétipos de automéveis a vapor, dando aos escoceses também alguma valéncia neste
capitulo — constituiram bons exemplos de veiculos, que se destinavam ao transporte publico,
complementando os transportes ferroviarios que desde o inicio ganharam enorme popularidade
no contexto da média e longa distancia. Contudo, os veiculos produzidos no Reino Unido eram
basicamente grandes carruagens destinadas ao transporte de pessoas e/ou bens. Foi em
Franga que comegaram a despontar os primeiros automdveis a vapor de dimensdes
compactas, gracas aos esforcos ndo conjugados de quatro construtores, trés dos quais com
grandes desenvolvimentos neste ambito: Buffaud — que teve uma existéncia efémera — e,
sobretudo, Amedée Bollée, Serpolet e De Dion Bouton. Os franceses, inicialmente, também
comecgaram a produzir veiculos de grandes dimensdes para o transporte de pessoas mas cedo
optaram por desenhar pequenas viaturas, resolvendo um conjunto de problemas que
eliminavam uma parte substancial das desvantagens do vapor: a autonomia e o tempo de
espera para obter uma pressdo de trabalho no circuito de vapor. Serpollet foi, de longe, o
construtor europeu mais importante na area do vapor, produzindo em vinte anos cerca de
1.000 veiculos.”™ Financiada pelo americano Gardner, a marca Gardner-Serpollet efectuou
varios recordes de velocidade em Franca e em Inglaterra, alcangcando grande notoriedade. O
seu volume anual médio de producgao, obtido nos ultimos anos de vida do construtor — cerca de
100 unidades — era facilmente vendido apesar do seu prego ser trés vezes superior ao dos
pequenos «buggies» a vapor da Locomobile.*® Contudo, a evolugdo acentuada da relagdo
peso/potenma dos motores a explosdo foi relegando os suaves e flexiveis automéveis a
vapor.®

2.3.4. Os motores estacionarios a gas

A histéria do motor estacionario alimentado a combustivel féssil comeca no século XVIII
com as experiéncias do fisico italiano Volta, que descobriu que era possivel efectuar a queima
de gas com uma faisca eléctrica. Em 1807, o suigo Isaac de Rivaz registou a patente de um
motor a explosdo, em que um émbolo era deslocado num cilindro de baixo para cima no seu
curso vertical através da combustdo de uma mistura gés ar, recuperando depois a sua posi¢ao
inicial devido a um contrapeso Muitas outras experiéncias teriam lugar ao longo da prlmelra
metade do século XIX** mas, em 1858, Etienne Lenoir acabaria por langar aquele que é
reconhecido como o primeiro motor a explosao da histéria, trabalhando num ciclo a 3 tempos e
utilizando 0 mesmo gas que era ja utilizado na iluminagdo das grandes cidades: o motor
funcionava como um dispositivo a vapor de efeito simples, sem compressdo. O motor Lenoir
difundiu-se em Frangca nas pequenas industrias e rapidamente conquistou o mercado de
exportacdo.”® Contudo, embora tenha o monopdlio do mercado, ndo pode esconder aos seus
utilizadores as desvantagens que o caracterizam: um barulho excessivo e uma preocupante
falta de fiabilidade quando funcionava muito tempo seguido. A mdustrla estava pronta a acolher
solugcbes mais fiaveis, com uma relagéo peso/poténcia mais favoravel.**

87 Georgano, Les Voitures de 1886 a 1930, 27.

8 Dirrenmatt, Les fréres Serpollet, 41. No total, Russel construiu seis veiculos a vapor destinados ao transporte piblico. Cada
veiculo tinha capacidade para transportar 26 passageiros mas o sucesso era tal que as viaturas chegavam a levar 40 pessoas. O
processo humano da inveja fez com que algumas pessoas com poucos escrupulos colocassem pedras na estrada de ligagéo
entre Glasgow e Paisley. A perda de uma roda determinou a ruptura da caldeira e a morte de cinco pessoas.

89 Georgano, Les Voitures de 1886 a 1930, 28.

9 Flink, The Automobile Age, 6.

91 “Initially the steam engine had some advantages over the internal-combustion engine. It was more flexible with fewer moving
parts and was less critical of exact tolerances to perform at minimal efficiency. (...) These apparent early advantages were more
than cancelled out, however, by the steamer’s liabilities.” Idem, 7.

92“En ce début du XIX siécle, d'autres expériences sur les gaz inflammables furent conduites par I'Anglais Robert Street, par le
Frangais Philippe Lebon, par 'Américain Peter Cooper et par Michael Faraday. " Adriano Zannino, Le Grand Livre de I’Automobile
(Paris: Editions Solar, 1985), 14.

93 “La réputation des moteurs Lenoir s’étendit rapidement. Avant la fin de I'année 1860, la revue Scientific American écrivait :
L’age de la vapeur est révolu — Watt et Fulton seront bient6t oubliés, au train ou vont les choses en France. (...) Les moteurs de
Lenoir connurent une certaine vogue et, entre 1860 e 1865, 143 d’entre eux avaient été installés dans la seule région parisienne.
En Angleterre, la Reading Iron Works for Lenoir Gas Engines les fabriquait sous licence. ” Georgano, Les Voitures de 1886 a
1930, 9.

% Etienne Lenoir chegou a adaptar um dos seus mais pequenos motores, de 2543 cc — com uma poténcia maxima de 1,5 cv as
100 rpm — a um triciclo, com transmissao traseira de duas correntes mas a experiéncia foi frustrante, ndo sé devido ao elevado
peso do motor como também devido a inadaptagéo do seu regime a velocidade do veiculo.
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Seria gracas a perseveranga de Nikolaus Otto que — uma vez definidos os principios
tedricos do Ciclo a 4 Tempos, registados anteriormente por Beau de Rochas — o motor
estacionario a gas mostraria reais possibilidades de se transformar num produto com maior
valor para a industria em expansdo. A sua presenga na exposicao universal de Paris em 1867,
colocando-o em confronto directo com o motor de Lenoir — onde as suas qualidades superiores
ficaram amplamente demonstradas — acabou por transformar o motor de Otto numa referéncia
histérica.*® Otto n&o estava focado em mais nada que nao fosse desenvolver o seu motor com
uma Unica finalidade: a de o tornar o mais popular nas industrias para as quais tinha sido
exclusivamente criado. O veiculo automével ndo estava nos seus planos, mas estava nas
cogitacoes de um dos seus técnicos, Gottlieb Daimler de seu nome. Daimler e o seu
inseparavel amigo e engenheiro Wilhelm Maybach comegaram a optimizar o motor de Otto com
inegavel SUCesso — estes rodavam a 120 rpm mas os motores Daimler rapidamente chegaram
as 750 rpm

Praticamente na mesma altura, um outro técnico alemao, Karl Benz, estava também a
trabalhar na produgdo de motores estacionarios. Comegou por construir motores a 2 tempos
mas depois de descobrir que a solugdo Otto ja ndo estava protegida por qualquer patente,
rapidamente se dedicou aos 4 tempos. Os motores Benz, porém, nao ultrapassavam as 300
rom embora revelassem qualidades suficientes para, durante a Exposi¢ao Universal de 1889,
em Paris, convencer Emile Roger — fabricante de bicicletas e um empresarlo com espirito de
iniciativa — a assumir a distribuicdo dos produtos Benz para Franca.” Dois anos antes,
Panhard e o seu sécio Levassor ja tinham acertado com Gottlieb Daimler as condi¢bes da
licenca para a producéo dos motores V2 Daimler para Franga e para a Bélgica.”®

2.3.5. Os automoveis eléctricos

A descoberta de Oersted, em 1820, de que um condutor pelo qual passa corrente produz
um efeito magnético na sua vizinhanga despoletou um conjunto de experiéncias interessantes,
a mais conhecida das quais levada a cabo por Faraday que conseguiu p6r uma agulha de uma
bussola a rodar continuamente: estava encontrado o principio do motor eléctrico. Em 1831, o
americano Joseph Henry construia o primeiro motor eléctrico, baseado na cinematica dos
motores a vapor.”®

Demorou algum tempo até que o motor eléctrico chegasse a um chassis de um automével
pois s6 entre 1888 e 1890 Magnus Volk, no Relno Unido, e William Morrison, nos Estados
Unidos apresentavam os seus veiculos eléctricos.'® Estes tinham vantagens apreciaveis como
o siléncio e a auséncia de uma transmissdo com caixa de velocidades mas as desvantagens
eram importantes: peso excessivo, preco, autonomia muito reduzida, pouca capacidade para
vencer declives e fracas aceleracdes'” o que fez dele uma proposta de mobilidade mais
direccionada para o uso comercial.'%

Ao contrario do que sucedeu nos Estados Unidos, a viatura eléctrica ndo teve grande
popularidade na Europa. No século XIX iniciaram a sua actividade nesta area 28 marcas
distintas: dez no Reino Unido, dez em Francga, seis na Alemanha e duas na Bélgica. A que
durou mais foi a francesa Krieger, que terminou a sua actividade em 1909. Jeantaud, que lutou
como poucos em prol dos automovels eléctricos, foi forgado a fechar as suas instalagdes em
1906, suicidando-se por essa razao.’

O veiculo eléctrico, segundo Flink, foi a mais conservadora forma de automével, mantendo
quase inalteraveis as silhuetas dos velhos veiculos hipoméveis, revelando vantagens
apreciaveis no uso urbano dado a quase auséncia de ruido, a inexisténcia de emissdes e uma
boa capacidade de controlo dinamico.'®

9 Ainda hoje inimeros construtores, nas especificagdes técnicas dos seus motores, classificam o ciclo Otto como o equivalente
ao ciclo a 4 Tempos.

9% Georgano, Les Voitures de 1886 a 1930, 13.

97 Hartmut Lehbrink, Mercedes- Volume 1 (Kdln: Kénemann, 1997), 9.

9 Benoit Pérot, Panhard, la doyenne d’avant-garde (Paris: EPA, 1979), 16-18.

9 George Basalla, A evolugdo da Tecnologia (Porto: Porto Editora, 2001), 43.

100 Georgano, Les Voitures de 1886 a 1930, 35.

1010 carro eléctrico tinha defeitos graves. Era lento, incapaz de subir montes ingremes e caro em termos de aquisicao e
manutengdo. Acima de tudo tinha uma autonomia limitada.” Basalla, A Evolugéo da Tecnologia, 211.

102 “The question, then, arises of how to explain the phenomenon that the first-generation electric car was primarly used as
business vehicle.” Gijs Mom, Technology and Expectations in the Automobile Age (Baltimore: The John Hopkins University Press,
2004), 32.

103 Serge Bellu et al, 100 Ans de L’Automobile Frangaise (Paris: L'Automobile Magazine, 1984), 23.

104 Flink, The Automobile Age, 10.
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2.4 Os primeiros automoéveis com motor a explosao

Vimos ja que o éxito do belga Lenoir quanto aos seus motores estacionarios despoletou a
oportunidade de efectuar uma experiéncia de locomogéo, adaptando um desses propulsores a
um triciclo. Meia duzia de experiéncias, inconclusivas mas longe de serem dramaticas,
demonstraram que o entusiasmo ndo era suficiente para continuar os testes e a aventura
terminou por ai. Anos mais tarde, em 1883, Edouard Delamare Debouteville adaptou um motor
estacionario a um veiculo hipomével e obtém resultados interessantes, embora sem
continuidade.

2.4.1. A estabilidade em torno da tecnologia

Durante quase uma década, os trés processos de motorizacdo — vapor, eléctrico e
explosdo — conviveram entre si, esgrimindo argumentos e vantagens competitivas. Seria
contudo em 1895, com a grande corrida Paris-Bordeaux-Paris que as dividas em relagédo a
“opgéo do futuro” se iriam dissipar no mercado europeu. Esta competi¢édo foi a primeira grande
corrida de automéveis no mundo. Juntou 19 automoveis, sendo 12 com motor a exploséo, seis
a vapor e um movido a electricidade. A performance esmagadora da Panhard, que efectuou o
percurso de aproximadamente 1200 km a uma média superior a 24 km/h,'® superando os
concorrentes equipados com motores a vapor, daria indicagdes precisas ao mercado sobre o
melhor compromisso para os automoéveis a curto prazo: o motor a explosdo garantia
velocidades elevadas mas, sobretudo, autonomias inalcangaveis pelos seus concorrentes.
Emile Levassor, o piloto do Panhard que conseguiu chegar em primeiro lugar, efectuou o
percurso sem qualquer problema mecénico e a paragem maior durou apenas 22 minutos, para
uma lubrificagido mais apurada e algumas afinacées. ® O jornalista Baudry de Saunier, que ao
tempo escrevia para a revista L’lllustration mas que fundaria uma das mais prestigiadas
revistas de automéveis de todos os tempos — a Omnia, que se tornaria numa referéncia
incontornavel do automobilismo francés — escreveria a propésito do resultado final desta prova
que “o resultado mais importante da corrida Paris-Bordéus-Paris, duma importancia a que
ninguém podia resistir, tinha consistido na demonstragéo decisiva que o motor a petroleo era
francamente superior ao motor a vapor”.'”” Idéntico raciocinio é apresentado por Flink.'”® Os
seis automdveis a vapor inscritos na prova, pertenciam a trés marcas francesas muito
importantes, que dedicaram grande parte da sua investigagdo a optimizacdo de todo o
conjunto: Amedée Bollée, Serpollet e De Dion Bouton. A Ultima, porém, resolveu apostar nos
motores a explosdo, tendo registado a patente do seu primeiro motor monocilindrico em
Setembro de 1895, enquanto as outras duas, embora tenham mantido a produgao, ficaram
confinadas a uma espécie de “ghetto” tecnologico. Na realidade, o vapor na Europa nao teve
continuadores e a falta de investigacdo acabou por determinar o seu fim anunciado. Apos
1895, surgiram apenas sete marcas a apostar no vapor: a Miesse e a Linon na Bélgica, a
Simpson na Escdcia, a Briest Armand e a Negre em Franga, a Breston e a Lifu em Inglaterra.
Com a excepcgéo da Miesse e da Linon, todas elas tiveram uma vida efémera e uma produgao
quase confidencial, ndo representando por isso qualquer tendéncia industrial credivel. A Linon
abandonou a motorizagéao a vapor em 1900 e a Miesse, se produziu veiculos a vapor até 1907,
ja em 1900 tinha aderido ao motor a explosdao que rapidamente representou a esmagadora
percentagem da sua producao.

Quanto a performance do veiculo eléctrico, também ela foi decepcionante. Foi Jeantaud
gue se inscreveu na prova ao volante de uma viatura por si desenhada e construida. A fé era
imensa — a mesma fé que o levou a bater o primeiro recorde mundial de velocidade trés anos
depois a média de 63,158 km/h'® — mas um problema num dos eixos, mais do que a fraca

105 Christian Moity, Les Précurseurs de la Formule 1 - 1895-1949 (Paris : ETAI, 2000), 8.

106 Bird, Antique Automobiles, 20.

107 “ e résultat le plus clair de Paris-Bordeaux-Paris, d'une clairté a laquelle personne ne pouvait résister était la démonstration
décisive dans les formes, du moins ou le progrés les présentait sur route, de la supériorité du pétrole sur la vapeur. " Diirrenmatt,
Les fréres Serpollet,191.

108 “That race [1895 Paris-Bordeaux-Paris], which began on June 11, 1895, underlined both French superiority in automotive
technology and the superiority of the gasoline automobile over not only the horse but steam — and electric — powered cars as
well.” Flink, The Automobile Age,17.

109 Zannino, Le Grand Livre, 124.
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autonomia do sistema, roubaram-lhe qualquer possibilidade de se classificar bem e de obter
notoriedade para os seus automéveis.''°

Na Europa, o assunto ficou relativamente estabilizado, embora se mantivessem sempre
volumes de produgéo residuais de veiculos eléctricos e a vapor. Porém, nos Estados Unidos,
esta tensao entre as trés alternativas de motorizagéo manteve-se até mais tarde, o que justifica
as questdes de George Basalla'"' quando afirma:'"?

No virar do século, ndo era de modo algum 6bvio que o moderno motor de automével — o
motor Otto de combustao interna de ciclo de quatro tempos — venceria 0s seus concorrentes.
Em 1900 foram fabricados 4192 carros nos Estados Unidos. Destes, 1681 eram a vapor, 1575
eram eléctricos e s6 936 funcionavam a gasolina.

2.4.2. As evolugdes tecnoldgicas

Os primeiros automéveis com motor a explosdo eram verdadeiramente simples na sua
concepcgao. Partilhavam em geral um chassis ou quadro muito elementar, constituido por duas
longarinas (vigas longitudinais) unidas por travessas. Este chassis era ou em madeira,
utilizando a técnica dos veiculos hipomoveis, ou em aco, fazendo apelo aos novos recursos
tecnoloégicos introduzidos na industria das bicicletas. Mas os veiculos tinham, apesar de tudo,
algumas diferengas conceptuais entre si, nomeadamente no que diz respeito a implantagao do
motor que constituiu um dos principais problemas de engenharia daquela época. Basicamente,
os construtores daquele tempo optaram por trés implantagbes distintas de motor: Benz colocou
o0 motor atrds em posicao horizontal; Daimler colocou-0 atras mas em posicao vertical e
Panhard, colocou-o a frente em posigcao vertical, prefigurando, embora de forma intuitiva, a
solucao do futuro''®. Ressalve-se ainda, embora sem expressao relevante no desenvolvimento
da arquitectura futura dos automéveis — por se tratar de um protétipo que nao teve qualquer
impacto na industria — que o veiculo dinamarqués Hammel, concebido em 1886, tinha o motor
colocado a frente, em posi¢ao horizontal.

A evolugdo dos motores nestes tempos pioneiros foi gradual e segura. Rapidamente se
mudou o sistema de ignicdo dos tubos de platina para velas alimentadas por um sistema
eléctrico de baixa tensdo, aumentou-se o grau de compressdao do motor, aligeiraram-se as
pecas méveis, melhoraram-se os processos de fabrico e as ligas metallrgicas. Com estes
requisitos, os motores ganharam poténcia a regimes superiores, 0 que 0s tornou mais
performantes mas também mais fiaveis, fazendo com que “nas primeiras duas décadas da
engenharia automoével o rendimento dos motores tenha subido de forma dramatica dos 1,5 kW
por litro, obtidos, em média, em 1896, para os 7,5 kW por litro que os motores tinham no
dealbar do primeiro conflito mundial.”"**

Os primeiros automéveis tiveram ainda que lidar com outros problemas que os veiculos
hipoméveis manifestamente ndo tinham mas que em certas solugées nos veiculos a vapor ja
haviam sido estudadas. Por um lado, foi necessario resolver o problema da transmissdo em
curva. Nestas situagdes, as rodas como recebiam a mesma poténcia deveriam rodar a mesma
velocidade mas na verdade nédo o podiam fazer visto que os raios da trajectoria curvilinea que
percorriam eram diferentes. Foi assim necessario repescar um dispositivo que havia sido
inventado na industria de relojoaria ainda no século XVI, o diferencial, mais tarde adaptado por
Pecqueur, em 1828 na sua carruagem a vapor,115 0 qual permitia que as rodas motrizes
tivessem velocidades diferentes em curva, apesar de receberem a mesma poténcia do motor.

110 “ "excellent ingénieur Jeantaud croyait a I'électricité. Depuis 1894, il livrait des automobiles a accumulateurs. Il avait méme
engagé en 1895 une de ses voitures dans la seconde course de I'histoire, Paris-Bordeaux-Paris. Quinze batteries étaient
disposées sur le parcours, une tous les quarante km. Un accident d’éssieu immobilisa la voiture vingt-quatre heures a Orléans.
Courageusement le pilote continua et il atteignit Bordeaux a une moyenne de 16 km/h, arrét de panne déduit. ” J.A. Grégoire, 50
Ans d’Automobile (Paris: Flammarion, 1974), 77.

11 Qutros autores americanos tém exactamente a mesma perspectiva que Basalla: “By the turn of the century the outcome
remained quite uncertain. Of the 2,370 automobiles in New York, Boston and Chicago combined, 1,170 were steam, 800 were
electric, and only 400 were gasoline. Ultimately there would be more than 100 different makes of electric cars and more than 125
different steamers manufactured in the United States alone.” Rinschler e Asmus, “Powerplant Perspectives”,17.

112 Basalla, A Evolugdo da Tecnologia, 209.

113 Bird, Antique Automobiles, 29.

114 “The first two decades of automotive engineering produced dramatic improvement in combustion, ignition and volumetric
efficiency with specific output rising from approximately 1,5 kW/l in 1896 to an average of approximately 7,5 kW/l in 1914.”
Rinschler e Asmus, “Powerplant Perspectives”, 3.

115 Bird, Antique Automobiles, 19.
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Na direc¢do, depararam-se dois problemas imediatos: um para resolver os problemas da
estabilidade em recta; outro para resolver a estabilidade em curva. Em relacao ao primeiro, os
técnicos rapidamente definiriam e estudaram um parametro, denominado caster, o qual era
directamente responsavel pela estabilidade em recta.'”® Para o segundo problema ja havia um
principio teorico, deduzido por Ackermann, que estabelecia que as rodas directrizes numa
curva deviam definir circulos concéntricos.''” Nos sistemas de direccdo também se registou
nestes tempos pioneiros uma outra evolugéo: a substituicdo da cana de leme pelo moderno
volante. Nos finais do século XIX, a generalidade das viaturas propostas nos catalogos das
marcas tinham ja todos estes sistemas convenientemente desenvolvidos e estudados.

Finalmente, a indUstria dos pneus, que tinha sido estimulada inicialmente pelas bicicletas,
deu também o seu forte contributo para a evolugdo tecnoldgica dos novos veiculos. Os
primeiros automoveis tinham, na maior parte dos casos, rodas de madeira, algumas cintadas a
metal. Depois, sobretudo naqueles que adoptaram os principios de construgcao das bicicletas,
as rodas — sobretudo as de raios — ganharam pneus em borracha maciga, o que melhorou o
conforto. Quando os primeiros pneus com camara-de-ar foram adaptados aos automéveis, o
comportamento dindmico alterou-se substancialmente. Ganhava o conforto mas o desenho do
rasto e a construgao do préprio pneu instabilizava a marcha do veiculo. Além disso a fiabilidade
das camaras era ma, o que provocava inameros furos."® Esse problema sé ficaria melhor
resolvido na segunda década do século XX.

2.4.3. Do artesanato a industria

Com o advento da entrada de novos construtores no mercado, e com a procura num
crescendo imparavel, a producdo da industria automovel aumentou substancialmente ao longo
dos ultimos anos do século XIX. Mas esse incremento na produgdo pouco se deveu ao
desenvolvimento de processos uniformizados em série, ao “taylorismo” que foi utilizado com
amplo sucesso, primeiro nos Estados Unidos e depois nalgumas fabricas da Europa ja na
segunda década do século XX.

E importante referir que houve uma expansdo notavel de producdo de maquinas-
ferramentas auxiliares que permitiram aos operarios executar determinados componentes com
maior precisdo e rapidez. Mas o0 aumento da produgdo passou essencialmente por aumentar a
area Util destinada a Fabrica, com o objectivo directo de contratar mais operarios.

Alguns numeros avangados por Loubet mostram essa correlacdo de uma forma
relativamente clara: em 1898, ano do arranque de produgcdo da Renault, seis operarios
realizaram seis veiculos; em 1900, 110 operéarios produziram 179 unidades e em 1902, cerca
de 500 colaboradores efectuaram um total de 509 chassis rolantes. A tabela de produgéo
dessa marca até 1906 permite-nos tirar algumas conclusées:

Tabela 2.2
Evolugao da Producéo e do Numero de Operarios na Renault

Ano Operaérios Producao Racio Aut./Operario
1900 110 179 1.627
1902 500 509 1.018
1903 600 778 1.297
1904 700 948 1.354
1905 800 1179 1.474

Fonte: Jean-Louis Loubet, Renault — Cent ans d'histoire (Paris: ETAI, 1998), 28.

Dados provenientes de outras fontes confirmam estes ntimeros.'"® No que diz respeito a
Renault, o racio de 1900 em que um operario produziu em média 1.6 automodveis constituiu a

116 Heinz Heisler, Advanced Vehicle Technology (London: Edward Arnold, 1989), 312-13.

17 |dem, 304.

118 Diirrenmatt, Les fréres Serpollet, 195. A primeira demonstragédo publica dos pneus ocorreu na prova Paris-Bordeaux-Paris,
onde os irm&os Michelin inscreveram um Peugeot equipado com eles. Apesar dos reforgos considerados apropriados, o
automével teve 50 furos em toda a prova, ou seja, em média, uma paragem para remendar pneus todos os 24 km! Este Peugeot
equipado com pneus foi denominado de “L‘Eclair’, ndo porque fosse rapido mas porque, literalmente, o automével andava em
ziguezague como um verdadeiro raio!

119 “Among even the larger French producers, at De Dion-Bouton in 1901 some 1,300 workers produced an estimated 1,200 cars;
at Renault in 1902 some 500 workers produced 509 cars and as late as 1913, 3,900 workers produced 4,704 cars. British labour
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melhor performance do construtor neste periodo de analise tendo baixado depois para valores
que em meados da primeira década do novo século oscilavam entre 1,3 e 1,5. Evidentemente
que a producdo dependia de inimeros factores: inicialmente a Renault nao produzia os seus
proprios motores adquirindo-os na De Dion Bouton, o que facilitava o processo de fabrico. E
também o facto de se produzirem um ou mais modelos diferentes afectava a produtividade final
da marca. Mas o caracter quase artesanal das fabricas do século XIX, amplamente ilustrado
nas fotografias que sdo conhecidas, mostra que a industria automovel europeia foi, nos seus
primeiros tempos um factor estruturante de emprego, com um caracter verdadeiramente
exponencial — directamente proporcional a produgdo — embora ineficiente quando comparada
com os modernos métodos de producdo de que se tornou um verdadeiro paradigma a Ford,
nos Estados Unidos, como destaca Patrick Lesueur.'® Admitindo, por simplificacido que essa
produgdo mensal se manteria durante um ano civil, chega-se a conclusdo que cada operario
produzia 296,7 automdveis, anualmente.

Em 1920, no primeiro ano completo da Citroén, que foi uma das marcas pioneiras nos
novos métodos de fabrico, a marca obteve um racio de 2,449 automéveis por operario
enquanto a Renault mantinha, ainda nesse ano, um valor inferior & unidade: 0,926.'*' Este
parametro, juntamente com o preco unitario dos veiculos mostra que a inddstria automovel
europeia, embora tenha evoluido em volume, ndo soube evoluir nem em métodos, nem em
engenharia de produgdo mantendo um caracter de méo-de-obra intensiva que a estrangulou
ainda durante muitos anos.

2.5 As Evolucodes Regionais

Vimos ja que a grande maioria das inovagdes tecnoldgicas que permitiram a industria
automovel europeia nascer, crescer e consolidar-se, tiveram lugar num periodo relativamente
curto de tempo. Nesse intervalo apareceram, em dominios diversos, os rolamentos, as
correntes, 0s pneus, 0 ago barato e de boa qualidade, os derivados do petréleo que permitiram
obter carburantes a pregos muito competitivos — e que favoreceram nitidamente os motores a
explosao — ou a soldadura a arco eléctrico, tudo sucedendo a um ritmo até entdo nunca visto.

Os técnicos dos primeiros automoveis passaram a ter assim um manancial de instrumentos
e tecnologias que Ihes permitiam obter melhores resultados com investimentos mais baixos. De
alguma forma, tecnicamente falando, todos esses recursos estavam ao dispor dos inventores,
técnicos e empresarios dos paises civilizados europeus, em geral. Contudo, o automével nasce
de forma desigual na Europa. Os aleméaes sao claramente os primeiros, com Daimler e Benz,
mas é em Franga que esses novos veiculos vao conseguir encontrar um ambiente favoravel ao
seu desenvolvimento. No Reino Unido, teoricamente uma regido europeia que estaria
preparada para acolher o novo veiculo com entusiasmo, verifica-se um tempo de resposta
aparentemente injustificavel:'?

The internal-combustion engine was first perfected in Germany and France, and it is
unequivocal that Continental automobile manufacturers were at least a decade ahead of their
British and American counterparts in the technological development of the gasoline automobile

A verdade é que algumas variaveis de diversos tipos acabaram por distorcer o aparente
equilibrio civilizacional e econdmico que se registava em alguns dos paises europeus no final
do século XIX, o que acabou por determinar as diferentes velocidades com que eles aderiram e
desenvolveram a nova industria.

2.5.1. Ainiciativa empresarial

Tal como vimos atras, Fridenson'?® ja havia estabelecido uma diferenca fundamental entre
os pioneiros franceses e alemaes. Mas a verdade é que os industriais que se estabeleceram
depois nos outros paises — Reino Unido, ltdlia, Bélgica e o Império Austro-Hungaro, por
exemplo — mantiveram sempre algumas desigualdades nesse dominio. A Franga dos finais de

productivity was even lower. At Austin in 1907 it took 400 workers to produce only 147 cars, and in 1913 some 2,300 workers
produced only 1,500 cars.” Flink, The Automobile Age,19.

120 “A La fin de 1913, le nouveau principe de la ligne d’assemblage (...) est presque une habitude maison. (...) Au mois d'ao(t
1913, 250 ouvriers travaillant neuf heures quotidiennement, durant vingt-six jours produisent 6.182 chassis”. Patrick Lesueur, La
Ford T&A de mon pere (Paris : ETAI, 2002), 15.

121 Jean-Louis Loubet, Renault — Cent ans d'histoire (Paris: ETAI, 1998), 47.

122 Flink, The Automobile Age, 11.

123 Fridenson, Le réle de l'industrie automobile, 11.
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oitocentos tinha mais e melhores empreendedores. Uma exaustiva analise ao registo das
oficinas produtoras de automéveis criadas no final do século XIX, pode-nos ajudar a confirmar
esse facto.'™
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20 #40,0%

0 - - -10,0%

Franca
Inglaterra
Rlemanha

Beélyica

Escdcia
Austria-Hungria
Poryal
Espanha
Dinamarca
Suécia

Grafico 2.1 - Numero de marcas de automéveis, com qualquer tipo de motorizagéo,
criadas no século XIX na Europa, distribuidas por paises de origem
Fonte: G.N.Georgano, Autos — Encyclopédie Compléte (Paris: Editions de La Courtille, 1977).

Essa andlise passa pela identificagcdo de todas as marcas registadas no século XIX,
tenham elas conhecido produgao ou ndo — uma vez que aqui o importante € a decisao de ter
avancado com estudos e investimentos independentemente dos resultados da produgéo. E
uma forma simples de medir aquilo que poderiamos definir como um “indice de iniciativa”, sem
nos preocuparmos com 0O sucesso dessa mesma iniciativa. Das 252 marcas registadas,
provenientes de onze paises europeus — onde se contabilizam as experiéncias nacionais da
Empresa Industrial Portuguesa e da Humber Portuguesa — mais de 40% nasceram em Franca,
0 que é bem revelador da forma como esse pais encarou esta oportunidade industrial e
comercial."® Em Espanha, a iniciativa nesta area concentrou-se em Barcelona, como bem
notou Catalan:'?®

En la peninsula ibérica, el pionero fue Francesc Bonet, quien patenté el primer triciclo movido
por un motor de explosion en el afio de 1889 y lo paséo por el Passeig de Gracia. El ex-
capiton de artilleria y ex-gerente de la Sociedad Eléctrica de Lérida, Emili de la Cuadra fundd
la primeira fabrica dedicada a construir automéviles en la Barcelona de 1898, contando con los
proyectos de motores del ingeniero suizo Markus Birkigt.

Se fizermos a avaliagdo pelo ano de arranque de actividade, observa-se que os alemaes
tomaram a iniciativa com um avanco interessante — se excluirmos desta analise as marcas
francesas que comegaram a langar veiculos a vapor (Buffaud, De Dion Bouton, Amedée Bollée
e Serpollet) — mas tal facto ndo lhes deu qualquer crédito adicional. Na verdade, depois de
Benz e Daimler que apresentaram as suas propostas em 1886, apenas em 1893 surgiu a
terceira marca alema, a Lutzmann, de Dessau. Em Franga — omitindo, como vimos atras, as
interessantes experiéncias do vapor — as marcas arrancaram mais tarde, entre 88 e 89, e todas
elas com tecnologia alema (Roger, Panhard et Peugeof). Tal como na Alemanha, depois
destes pioneiros, também sé em 93 surgiu a segunda vaga, mas duma forma muito mais
intensa do que no outro lado do Reno.

124 G.N.Georgano, Autos — Encyclopédie Compléte (Paris: Editions de La Courtille, 1977). Este livro possui registos de cerca de
4.000 marcas de todo 0 mundo (n&o tem, infelizmente, qualquer entrada dedicada a marcas portuguesas). Desse “portfolio”
seleccionamos todas as marcas europeias cujo inicio de actividade, mesmo que néo se tenha ultrapassado a fase de protétipo,
tenha ocorrido antes de 1900.

125 Para as marcas espanholas aqui consideradas (Bonnet e La Cuadra) ver também Pablo Gimeno Valledor, E/ Automévil en
Espafia - Su historia y sus marcas (Madrid: Editorial RACE, 1993).

126 Jordi Catalan, “La creacion de la ventaja comparativa en la industria automovilistica espariola, 1898-1996", Revista de Historia
Industrial, 18, (2000): 117.

43



A implantagdo do Automével em Portugal (1895-1910)

crescimento exponencial
_ da producio das marcas - -
45 europeias - IEN N
40 -
39 - Fase dominada
30 - pelos pioneiros
alemaes (Benz

25 - e Daimierl e

franceses (Roger,
20 Panhard e

Peugeot)
19
109 _ —
e =~
75 4
f
A - -
\0'_§*r v l/"ﬁ { ) — TN T ﬂl T I'I
[~} P~ (-] [—] - &N (] Ir] (-] ~ [--]
N ESEEEEEENEREN
~

e Fran¢a = Inglaterra = Alemanha™ < _Bélgicd

Grafico 2.2 — Evolug&o do numero de marcas registadas nos quatro mais importantes paises europeus, no contexto da
industria automével. Depois da aposta dos pioneiros, os empresarios esperaram para ver e foi s6 a partir da década de 1890 que
se comegou a observar o «<boom» de marcas e de produg&o.

Fonte: Fonte: G.N.Georgano, Autos — Encyclopédie Compléte (Paris: Editions de La Courtille, 1977).

No grafico que aqui se analisa é possivel ver a evolugdo do nimero de marcas por anos
nos quatro principais paises construtores, sendo possivel distinguir duas fases:'?’

i) Uma primeira, que se desenrola entre 86 e 93 sensivelmente, na qual estédo
apenas presentes 0s pioneiros alemaes (Daimler e Benz) e, mais tarde, os
pioneiros franceses (Roger, com tecnologia Benz; Panhard e Peugeot, ambos com
tecnologia Daimler);

i) Uma segunda, a partir de 94 até ao final do século, em que se da o crescimento
geométrico do nimero de marcas que tentam a sua sorte nos diferentes mercados.

O aparecimento das diversas marcas ao longo dos ultimos anos do século XIX mostra que
em Franga, este assunto foi encarado com entusiasmo, porque havia perspectivas favoraveis
de negdcio. Algumas tiveram possibilidade de aceder ao crédito financeiro de modo a aumentar
a sua capacidade instalada, quer na forma de empréstimos obrigacionistas — 0 que mostra que
a Banca francesa também terd acreditado neste sector de negécio, o que nao teré sido o caso
noutros paises — quer como aumentos de capital social.

2.5.2. A maturidade potencial dos mercados

A receptividade dos novos produtos nos varios mercados europeus teve diferentes
desempenhos, de acordo com os diferentes ambientes que condicionavam esses paises. Mas
a receptividade pode ser claramente aferida pela capacidade de produgédo e escoamento dos
diferentes construtores neste periodo.

A construcdo de uma rede de distribuicao, quer nos paises de origem, quer nos mercados
de exportacao implicou um novo método de racionalizagdo da produgao, pois os elementos da
organizagdo comercial a jusante da fabrica eram “obrigados” a comprometer-se com um
volume de vendas de veiculos para esse ano civil. A sensibilidade destes novos “analistas de
mercado” implicou uma planificacdo mais exigente da producdo e uma relacdo mais estreita
com os fornecedores de componentes mas também garantiu uma melhor gestao de “stocks” e
de méo-de-obra. Os volumes das marcas pioneiras (Benz, Daimler, Panhard et Levassor e
Peugeot) dao-nos bem a ideia da capacidade de recepgdo dos mercados aos novos

127 Historicamente ha uma fase anterior, formada pelas marcas pioneiras do vapor: Amedée Bollée, Buffaud e De Dion Bouton.
Contudo, como n&o tiveram consequéncias na definigdo conceptual do automével nem da sua industria, omitimos essa fase
neste estudo.
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automoveis. E o indicador da produgé@o permite-nos obter um indice de confianga perfeitamente
satisfatério que acaba por funcionar como barédmetro Unico dessa aceitacdo e,
consequentemente, do sucesso desse novo produto. Os numeros de producdo anual obtidos
pelas marcas francesas até ao limite destes anos podem ser observados na seguinte Tabela,
que foi obtida através de fontes diversas:

Tabela 2.3
Evolugao da Produgao das marcas pioneiras francesas e alemas.
Anos Benz Daimler Panhard Peugeot
1890 1 4
1891 6 4
1892 15 29
1893 69 (1) 36 24
1894 67 41 40
1895 135 15 (2) 76 72
1896 181 24 107 90
1897 171 26 237 54
1898 202 57 336 156
1899 572 108 467 323
1900 603 96 639 500
TOTAL 2000 326 1961 1296

Fontes: Para a Benz (até 1893, s6 ha dados acumulados) Hartmut Lehbrink, Mercedes — Volume 1 (KéIn: Kénemann, 1997), 11.
Para a Daimler (até 1895 s6 ha dados acumulados), /dem, 17. Para a Panhard, Benoit Pérot, Panhard — La Doyenne d’avant
garde (Paris: EPA, 1979), 15. Para a Peugeot, Pierre Dumont, Peugeot d’hier et d’avant-hier (Paris: Edifree, 1983), 26

Antes de entrarmos na andlise a que nos propomos convém explicar duas situagdes que se
podem observar nesta tabela de produgcédo e que tém a ver exclusivamente com fendbmenos
endbgenos as préprias marcas.

No caso da Peugeot verifica-se em 1897 uma assinaldvel quebra de produgédo. Na
verdade, 0 aparente sucesso do novo negdcio ndo convenceu os restantes elementos da
familia que sempre olharam para esta aventura de Armand Peugeot com algum desdém,
considerando que se tratava de um capricho que eliminava capacidade produtiva a qual
poderia ser canalizada para outras actividades mais lucrativas. Mas Armand estava
perfeitamente convencido do potencial desta nova indistria e em 1897 nao hesitou em separar-
se da familia, constituindo uma nova empresa denominada Societé Anonyme des Automobiles
Peugeot, transferindo toda a capacidade instalada que estava em Valentigney, para uma nova
fabrica, situada em Audincourt, muito préximo das restantes unidades industriais do grupo.

No caso da Daimler, o problema foi ainda mais complicado pois o préprio Gottlieb Daimler
e 0 seu inseparavel técnico Maybach incompatibilizaram-se com os restantes sécios,
abandonando a empresa até 1895, altura em que sanaram as divergéncias e regressaram aos
seus lugares anteriores.'® Contudo, nestes primeiros anos demonstrou-se que a equipa de
Daimler era francamente melhor a desenvolver motores do que a construir automoveis, como
ressalva Wise:'*®

It was not until the mid-1880’s that the first successful petrol cars appeared, developed
independently by two German engineers, Gottlieb Daimler and Karl Benz. Of the two vehicles,
that of Benz was incontestably superior, for it was designed as an entity, using the new
technology of the cycle industry, while Daimler’s carriage was no more than an adapted horse
vehicle.

Para reforcar a validade deste numeros, sobretudo no que diz respeito as suas ordens de
grandeza dever-se-a referir também os nimeros apontados por Fridenson que apontam para
um parque automoével francés de 300 unidades em 1895 e de 2897 em 1900.'® As producées
acumuladas conjuntas da Panhard et Levassor e da Peugeot, até 1895 e até 1900, ascendem
a 348 e 3257 veiculos respectivamente, valores superiores aos apontados por aquele

128 Hartmut Lehbrink, Mercedes- Volume 1 (K6In: Kdnemann, 1997), 17.
129 Wise, The llustrated Encyclopedia, 12.
130 Fridenson, Histoire des Usines Renault, 19.
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historiador, o que se pode explicar com um balango entre exportagdes e importacdes favoravel
as primeiras — 0 que é, alids, altamente provavel.

O facto que nos interessa demonstrar com estes valores é o de que 0s numeros de
producédo/vendas destas quatro marcas podem-nos dar uma ideia muito aproximada da
evolugcdo do mercado europeu, pelo menos nos primeiros anos, permitindo-nos assim retirar
algumas conclusdes quer sobre a aceitagdo dos produtos, quer sobre 0 aumento da dimenséao
do publico-alvo. O tratamento grafico — a partir de 1895 — dos numeros obtidos na tabela
anterior permite-nos, assim, obter resultados interessantes:
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Grafico 2.3 — A evolugéo da producéo anual das principais marcas francesas e alemas
Fontes: Hartmut Lehbrink, Mercedes — Volume 1 (K8In: Kénemann, 1997), 11,17; Benoit Pérot, Panhard — La Doyenne
d’avant garde (Paris: EPA, 1979), 15 e Pierre Dumont, Peugeot d’hier et d’avant-hier (Paris: Edifree, 1983), 26.

De facto, a progressao da curva azul, apenas constituida pelos construtores pioneiros, tem
um comportamento de crescimento geométrico até 1899. Contudo, a partir de 1900 a curva
inflecte 0 que poderia representar uma certa saturagao do mercado mas a verdade é que na
entrada do século XX comegam a surgir muitos mais construtores com volume, invalidando a
andlise exclusivamente focada nas marcas pioneiras. Com efeito, no final do século XIX
comecam a despontar outras marcas que vao ganhar volume rapidamente, como a Darracq, a
Decauville, a Renault, a Delahaye e, sobretudo a De Dion Bouton. A titulo de exemplo, em
1900 a Darracq — ainda no inicio da sua trajectéria fulgurante — construiria 60 automoveis, ' a
Renault produziu 179 veiculos,'® a Delahaye ter4 montado cerca de 250 unidades'® e a De
Dion Bouton qualquer coisa como 1200 automéveis'** do seu popular modelo monocilindrico,
faltando assim ao volume dos “pioneiros”, por defeito, seguramente cerca de 2000 unidades ao
valor total, contabilizando outras marcas de algum sucesso.'® Flink situa a producao da Franca
em 1900 num volume de 4,800 veiculos, o0 que significa que as outras marcas asseguravam a
seu cargo outras 1000 unidades:'*®

French automobile production consequently jumped from an estimated 320 cars in 1896 to
some 4,800 in 1900 and to 16,900 in 1904, the year that United States production first
surpassed French. Between 1902 and 1907 France produced more cars than all other
European countries combined. France remained the largest automobile producer in Europe
until 1924, after which Great Britain vied for leadership.

O caracter de progressdo geométrica, obtido com a nova curva a trago interrompido a
vermelho, mostra adesao a andlise feita, verificando-se assim que os principais mercados néao
pararam de crescer, de forma sustentada, até ao inicio do século — o que sucedeu igualmente

131 Nick Baldwin, The World Guide to Automobile Manufacturers (London: McDonalds & Co Publishers, 1987), 128.

132 Jean-Louis Loubet, Renault — Cent ans d'histoire (Paris: ETAI, 1998), 21.

133 Georgano, Autos — Encyclopédie Complete, 217.

134 Pierre Boyer, De Dion Bouton - De I'automobile & I'aeronautique (Paris: Retroviseur, 1995), 50.

135 A Decauville, que vinha granjeando notorio sucesso no mercado local e também na exportagao, teve um incéndio na sua
fabrica, que comprometeu as produgdes de 1899 e 1900.

136 Flink, The Automobile Age, 19.
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em Portugal, mas s6 na década seguinte." N&o havendo dados objectivos sobre os diferentes
mercados do Velho Continente, é dificil tirar mais conclusées do que estas: por um lado o
mercado europeu, de uma forma global, incorporou crescimentos geométricos no volume de
automoveis entregues a clientes finais; por outro, tendo em conta o crescimento em volume
das marcas francesas e a aposta predominante dos construtores nos mercados indigenas, a
Franca era até ao século XIX o maior produtor mundial e o maior mercado mundial.

2.5.3. Breve anadlise dos paises construtores

Como vimos atras, foi igualmente a Franga que tinha j& uma industria de bicicletas
particularmente forte, que comegou a organizar provas desportivas, onde as suas marcas iam
demonstrando o seu portfolio de argumentos tecnoldgicos. Por outro lado, a sua rede de
estradas era vasta e tinha qualidade suficiente para poder receber os automoéveis pioneiros
com as suas suspensdes hipoméveis. Esta situaé:éo s6 se inverteria em meados da primeira
década do século XX, como ressalva Fridenson:'

En 1904-1905 la France est détronée, et 'automobile atteint sa vitesse de croisiére. Les Etats-
Unis deviennent le premier pays producteur do monde et esquissent avec Oldsmobile une
orientation de masse. Le parc automobile de Grande-Bretagne (a défaut de sa production)
dépasse celui de France.

O atraso do Reino Unido no contexto da industria automoével europeia é notério — embora a
sua capacidade empresarial se tenha revelado bem cedo. Como justificar este atraso da
grande poténcia industrial do século XIX face aos seus congéneres europeus? Também aqui
ndo ha consensos generalizados, embora as varidveis apontadas pelos historiadores sejam as
mesmas ainda que com ponderacdes de importancia diferentes. Fridenson'® tem uma opinido
diferente da generalidade dos historiadores do automével, valorizando a fraude financeira que
foi esbogcada sobre os construtores britanicos:

La Grande-Bretagne a elle aussi connu un lent démarrage de sa production automobile. La
responsabilité en incombe surtout a une poignée de financiers sans scrupules que ont
accaparé les capitaux disponibles et les brevets a batir des firmes efficaces. Les autres
données qu’on invoque habituellement — la législation imposant jusqu’en 1896 une limitation de
vitesse draconienne, le prestige de la machine a vapeur dans son pays natal — ont eu en réalité
une importance moindre.

Uma ideia diametralmente oposta é aquela que defende, por exemplo, Bird:'*°

If the American industry lagged surprisingly behind France, English backwardness was
positively disgraceful when one considers that the supremacy of Britain in the last century was
based upon the native inventiveness and industrial enterprise. There was little point in devoting
time and money to developing motor cars in Great Britain when motoring was, in effect, illegal.
Since the Acts of 1861 and 1865 (slightly modified by another of 1878) the only commercial
outlet for native inventiveness had been in the field of the heavy steam traction engine which
could operate profitably within the limitations of the 4 mph speed restriction.

Em 1896 entraria em vigor a Locomotives on Highways Act que libertaria, enfim, os
automoveis do homem de bandeira vermelha que se deveria deslocar a sua frente como aviso
aos outros transeuntes da estrada. Para comemorar esta nova lei, um grupo de entusiastas
britnicos do automobilismo langou a ideia da Emancipation Run, disputada entre Londres e
Brighton.141 Mas Bird aborda também a fraude que foi tentada por alguns dos principais
financeiros da época (Lawson, Rucker e Hooley) apropriando-se ilegalmente de todas as
patentes registadas em todo o mundo, de modo a controlarem, mafiosamente, a industria
automovel britanica desde o seu inicio, exigindo royalties a todos os construtores através da
sua empresa, a British Motor Syndicate.'**

137 José Barros Rodrigues, O | Saldo do Porto — 1914 (Lisboa: CEIG, 1988), 12. Em Portugal, o fenémeno de progresséo
crescente do mercado também se registou, embora com nimeros de outra ordem de grandeza, como iremos ver mais a frente.
138 Fridenson, Le réle de l'industrie automobile, 12.

139 Idem, 11-12.

140 Bird, Antique Automobiles, 59.

141 Idem, 60.

142 |dem, 60-61.
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O atraso da Alemanha, depois do avango conseguido logo no principio da década de 80,
também parece dificil de explicar. Os alemaes tinham todas as condi¢des tecnolégicas para
serem 0s lideres no ambito da industria automével europeia. Mas a verdade é que o avanco
tecnologico nao tinha equivaléncia noutros sectores igualmente determinantes para o seu
desenvolvimento. Recuperando Fridenson:'*

Cela tient a la personalité du public allemand: il admire la prouesse technique, mais n'achéte
pas le produit, d’autant que les municipalités allemandes imposent toutes sortes de restrictions
a son usage. (...) Plusieurs obstacles I'ont génée : le mauvais état des roues, I'absence de
soutien des banques, il est vrai liées aux chemins de fer, une industrie mécanique moins
aventureuse qu’en France.

Os outros registos merecem breves comentarios, sendo de realgar a posicao da Bélgica,
que é interessante, ocupando a quarta posicao no ranking por nimero de marcas, a frente do
império Austro-Hungaro, da Suiga ou mesmo da prépria Holanda. Nao sera despicienda nesta
classificagdo o facto daquele pais ter estado na linha da frente da revolugdo industrial na
Europa continental, como vimos atrés. Das 19 marcas aqui referenciadas, nada menos de doze
comecgaram a sua actividade utilizando motores licenciados e outras duas (FN e Pieper) tinham
ja enorme experiéncia na concepgao e execugao de pecgas de precisdo uma vez que o Seu core
business consistia na producdo de armas. Em Itdlia, que se revelaria um dos paises mais
emocionais no contexto da industria automovel anos mais tarde, a dimensao do mercado para
além dos estreitos limites industriais e humanos, foram as principais razdes que condicionaram
0 seu arranque no contexto dos paises construtores, como destaca Enrica Aceti:'**

Nel nostro Paese 'automobile tarda ad affermarsi non tanto per mancanza de interesse quanto
per mancanza delle strutture necessarie ad avviare una vera produzione industriale.

Um ualtimo destaque para a presenga de registos portugueses. Nao constam de qualquer
enciclopédia internacional mas a entrega de patentes de industria de duas empresas e a
realizacdo de pelos menos dois protétipos, realizados pela Empresa Industrial Portuguesa,
entre 1899 e 1901, sob a supervisdo do técnico francés Albert Beauvalet — mais tarde,
importador oficial da Peugeot para o nosso pais — a par dos seis veiculos construidos nas
instalacbes da Parry & Son, sdo factos amplamente documentados demonstrando-se assim
que houve iniciativa, embora ndo materializada em producéo regular.

143 Fridenson, Le réle de l'industrie automobile, 11.
144 Enrica Aceti, Antenate e Veterane (Milano: Editoriale Domus, 1978), 64.
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Thomas A. Edison, in an 1895 interview,

was asked to comment on the future

of automotive propulsion.

His reponse:

As it looks at present, it would seem more likely

that they will run by a gasoline or naphta motor of some kind.

Gordon L. Rinschler e Tom Asmus,
“Powerplant Perspectives” in The Automobile — A Century of Progress, 23

3. O primeiro automoével importado com motor a
explosao

Em 1895, o automdvel era uma experiéncia tecnolégica muito recente em toda a Europa e
nos Estados Unidos. Mas os portugueses ja estavam conscientes da ideia de modernidade — e
sobretudo das suas vantagens praticas e ludicas — que o final do século XIX lhes trouxe. A
introducdo do "americano”, com a consequente definigdo de uma rede de transportes publicos
urbanos, a inauguragéo da luz eléctrica, em Lisboa e noutras cidades portuguesas, substituindo
a vetusta iluminagao a géas, e o aparecimento dos primeiros aparelhos de telefone motivaram
parte de uma clientela especial, formada por alguma aristocracia e pela burguesia
endinheirada, a empatia pelas coisas novas, pela tecnologia e pelo progresso — pelo menos a
ideia dele. Quando Jorge de Avilez importou para Portugal o primeiro automével com motor a
explosao, um Panhard et Levassor o facto ndo constituiu motivo de reflexdo ou de ponderagéo
historica. A consciéncia das vantagens — e desvantagens — do transito automoével chegaria
alguns anos depois, numa altura em que, embora incipiente, existia ja um pequeno “universo”
que gravitava em torno dessas novas “carruagens sem cavalos”, desde os importadores e
retalhistas — que normalmente se confundiam — até a opinidao publica formada pelos jornalistas
e aficionados da causa automével, passando pelo elemento essencial de todo este mundo: o
cliente. D. Jorge, subconscientemente ou mesmo conscientemente — porque é provavel que o
resultado da corrida Paris-Bordéus-Paris o tenha influenciado de alguma forma — fez histéria ao
tornar-se cliente da casa Panhard et Levassor, marca pioneira no panorama da industria
automobilistica francesa — e, necessariamente, mundial. O préprio Conde devera ter ignorado
ou menorizado o facto de alguns meses antes se ter importado para 0 nosso pais o primeiro
veiculo com motor a explosao, uma bicicleta com motor, que foi despachada na Alfandega de
Lisboa em 29 de Julho de 1895.'* Mas as bicicletas exigiam esforco, equilibrio, em suma, uma
boa preparacao fisica que o titular, nesta época, ja ndo ostentava devido a tuberculose que o
iria vitimar pouco tempo mais tarde. Ele sabia que era o primeiro, no nosso pais, a ousar
semelhante atitude mas quem haveria de saber, mais de cem anos depois, que o automovel
ganharia a importancia social, econémica e mediatica que hoje desfruta?

Quem era, afinal, D. Jorge de Avilez? O 4° conde de Avilez — titulo atribuido D. Carlos, por
decreto de 29 de Outubro de 1891 — era um rico proprietario alentejano, com patriménio
distribuido por diferentes zonas do Alentejo: Portalegre, Beja, Ferreira, Santiago do Cacém,
Messejana, Ourique, Mértola, Aimodovar e Castro Verde e era casado com D. Maria Amalia do
Cabo Arce Tomés, denominada como Morgada da Aparica, figura conhecida da pequena
nobreza local, a qual viria a falecer em 1898."%

145 O Velocipedista (Porto), 1 de Agosto, 1895, 1.
146 Afonso Zliquete, Nobreza de Portugal — Volume Il (Lisboa: Editorial Enciclopédia, 1960), 354.
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Jodo Madeira ressalva'*’ algumas das mais importantes facetas publicas do fidalgo. Assim,

para além de par do reino, D. Jorge teve uma intensa actividade politica, tendo sido presidente
da Camara Municipal de Santiago entre 1899 e 1901. J& antes, em 1898, tinha sido nomeado
como representante do municipio para as comemoragbes oficiais do V Centenario da
descoberta do caminho maritimo para a India. Na sua actividade em prol do associativismo é
um dos fundadores, em 1900, do Sindicato Agricola dos Lavradores ao Sul do Sado, entidade
qgue ha-de servir de embrido, alguns anos mais tarde, ao nascimento da Caixa de Crédito
Agricola Mdatuo.

D. Jorge de Avilez interessou-se pelos desportos mecanicos bem cedo e as bicicletas
tornaram-se uma paixao. Efectuava grandes viagens de bicicleta, requisitando para o efeito os
fundamentais preshmos de alguns dos seus criados que corriam a sua frente com paus para
afugentar os caes."® Numa das fotos obtldas L Por Alfredo Duro no seu trabalho dedicado ao
primeiro automével importado para Portugal'*® D. Jorge surge ao lado de um amigo, Anibal
Augusto Rosa, reparando uma bicicleta.

E altamente provavel que o caracter empreendedor de D. Jorge tivesse sido acossado pela
presenca de um francés, Jules Philippe, engenheiro de minas em comissdo de servigo no
Alentejo, cuja convivéncia com os novos automdveis em Franga devera ter induzido a
curiosidade num homem que gostava de usufruir das novidades mecanicas, uma conjectura
com grande probabilidade uma vez que o0 seu nome aparece explicitamente na factura de
fabrica, na condigdo de comissionista, com um valor de 4%.'® Criada a curiosidade, restava o
fascinio da escolha. A influéncia de Philippe também devera ter-se exercido nesse dominio,
privilegiando claramente a oferta francesa. Meses antes da compra, a Panhard et Levassor
tinha dado um passo importante na sua consolidagdo como marca de automdveis ao vencer de
forma categérica a importante prova «Paris-Bordéus-Paris», sobrepondo-se ndo s6 como
marca mas contribuindo também para a implantagdo de uma tecnologia, os motores a
combustao, sobre os outros concorrentes — vapor e electricidade. A leitura de jornais franceses,
certamente acessiveis a D. Jorge, tera igualmente pesado na decisao final pelo que o conde foi
a Franca no final do Verdo de 1895 — ou mandatou alguém em seu nome — e em Setembro
formalizou a compra de um Panhard et Levassor.

Figura 3.1 — Gravura de um dos Panhard et Levassor que participou na corrida «Paris-Bordeaux-Paris», similar a que o
Conde de Avilez haveria de adquirir em Setembro de 1895
Fonte: O Ocidente (Lisboa), 20 de Janeiro, 1897, 12.

A imprensa da época deu algum destaque ao Panhard et Levassor do Conde de Avilez,
muito por "culpa" dos correspondentes que souberam dar ao acontecimento algum destaque. O

147 Jodo Madeira, “Um Conde de Locomdvel”,comunicagéo apresentada ao coléquio Um automével e um Conde em Santiago do
Cacém na viragem do século, Santiago do Cacém, 12 de Outubro, 1995. Jodo Madeira é Membro da Associagao Cultural de
Santiago do Cacém, e um estudioso do conde de Avilez.

148 José Antonio Falcdo,”Os Condes de Avillez e Santiago do Cacém”, comunicagéo apresentada ao Coldquio Um automével e
um Conde em Santiago do Cacém na viragem do século, Santiago do Cacém, Outubro, 1995.

149 Duro, Histéria do Primeiro Automével, 3.

150 Fundagéo Abel e Jodo de Lacerda, Museu do Caramulo.
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Diario de Noticias deu-lhe a primeira pagina mas a generalidade dos diarios lisboetas — O
Século, A Tarde, Diario llustrado, Correio da Noite, O Repdrter — atribuiram-lhe uma
importancia "local", relegando a noticia para as paginas interiores. O Século € o Unico periddico
gue se volta a referir ao Panhard, na sua passagem por Grandola, na edicao seguinte e depois
nunca mais se soube do "trem movido a vapor de petroleo”, de acordo com as palavras da
época.

Em 1953, Alfredo Duro fazia publicar no Norte Desportivo'®' um artigo onde dava conta da
identificacdo do primeiro automével entrado no nosso pais, um Panhard et Levassor adquirido
em 1895 pelo IV Conde de Avilez, D. Jorge de Sousa Feio. Posteriormente, coligiu esse artigo,
acrescentando-lhe notas que visavam rectificar algumas das imprecisdes do texto inicial e
outros elementos entretanto recolhidos, dando a estampa, em 1955, como vimos
anteriormente, um livro intitulado Histdria do Primeiro Automével Entrado em Portugal.'®® Este
documento, embora francamente romanceado e sem o cuidado de fixar quaisquer referéncias
ou fontes, constitui a primeira tentativa de estabelecer um conjunto de factos e datas no
percurso do automével desde que chegou ao nosso pais:'>

Fez no passado dia 12 de Outubro, cinquenta e oito anos que foi despachado na Alfandega de
Lisboa o primeiro automével ligeiro accionado por motor de explosdo: um Panhard et
Levassor, comprado em segunda mao, em Paris, pelo Sr. Conde de Avilez (Jorge). Desse
carro sem cavalos tem-se ocupado a imprensa através dos tempos, em artigos e simples
notas, por vezes destituidas de verdade técnica e histérica. (...) Foi esse automovel
despachado na Alfandega de Lisboa, apds laboriosos trabalhos de classificagdo para fins
pautais. Despachado o veiculo foi este trazido encaixotado numa galera para as oficinas de
carruagens de aluguer de Joaquim Martins Areias, na rua dos Sapateiros, 151 a 153. Aberto o
caixote e preparado o Panhard et Levassor a fim de seguir viagem para Santiago do Cacém,
onde residia o sr. Conde de Avilez (Jorge), no respectivo depésito de combustivel, como
ordenava o fabricante num prospecto que acompanhava o carro, foram vazados uns tantos
litros de petroleo. Porém, por muitas voltas que fossem dadas a manivela, o motor ndo dava
sinais de vida... ndo roncava! Porém, substituindo o combustivel, ninguém quis dar a manivela
do motor com receio de uma explosao! (...) Resolveram chamar um mogo de esquina (...) e
apds meia duzia de voltas o motor do Panhard et Levassor comega a funcionar normalmente.
Iniciou-se a viagem de Lisboa até Palmela, que decorreu sem incidentes, porém, na passagem
daquela vila se ndo fossem os bons travées do carro e o sangue-frio do sr. Conde de Avilez
(Jorge) para evitar de matar um burro, 0 auto ter-se-ia voltado e o condutor e passageiros ndo
sabemos qual teria sido a sorte de todos eles! (Nota — Nao foram os travbes, como
erradamente afirmamos, que evitaram um grande desastre mas sim o burro! Quando o
Panhard descia a estrada a caminho da vila de Palmela, surgiu-lhe pela frente um burro
carregado de canas que, em vez de fugir, enfrentou o automével e aguentou o choque. Claro,
0 burro morreu e o sr. Conde de Avilez (Jorge) pagou ao dono, a Familia Folque de Palmela, o
melhor de dezoito mil réis, quando um burro naqueles tempos custava apenas cinco mil réis!
Portanto, foi este o primeiro acidente de viagao produzido com um automével no nosso pais).
(...) A chegada do Panhard et Levassor a Santiago do Cacém constituiu um sensacional
acontecimento como é de calcular. O sr. Conde de Avilez (Jorge) percorreu, com ele, todas as
vilas e aldeias em redor, provocando grande pasmo e os comentarios das populagdes e dos
seus amigos. Esse célebre automovel foi baptizado pelo povo com o nome de Gasolina.

Nesse tempo ndo existiam mecénicos aptos para afinarem um automoével; apenas se
encontravam ferreiros e estes, quando muito, sabiam ferrar as bestas e substituir, embora mal,
os veterinarios na auséncia destes, porque a técnica mecanica automobilistica era alfabeto
grego... De maneira que o Sr. Conde de Avilez (Jorge) era o «chauffeur» e o mecanico do seu
Panhard, para o que tinha certa arte. Mas um dia, o Panhard teve uma panne dificil de
resolver, que o imobilizou e, por isso, veio para Lisboa, entregue a Empresa Industrial
Portuguesa a fim de ser devidamente reparado.

Estas sdo as informacdes mais relevantes que Alfredo Duro dedicou ao Panhard et
Levassor enquanto esteve na posse do Conde. No texto, sem grandes preocupacbes de
exactidao histérica, resultado do que lhe fora transmitido oralmente por alguns dos
intervenientes em alguns dos episddios relatados — ou pelos seus familiares — constam factos
que constituem ponto de partida para a investigacdo da trajectoria histérica do Panhard no
nosso pais.'** Os factos relevantes que sdo levantados por Duro sd0, assim, os seguintes:

151 Norte Desportivo (Porto), 25 de Outubro,1953 , 4.

152 Duro, Histéria do Primeiro Automével.

183 Idem, 1,7, 8.

154 De acordo com Alfredo Duro, alguns destes factos foram transmitidos oralmente, por testemunhas vivas — ao tempo — destes
primeiros acontecimentos, em particular pelo Sr. Anténio Pedro Franco, funcionario do Conde de Avilez, o qual contava cerca de
80 anos quando prestou as suas declaragdes. Duro, Histéria do Primeiro Automével ,36.

51



A implantagdo do Automével em Portugal (1895-1910)

i) O automovel foi o primeiro importado para 0 nosso pais com motor a explosao

ii) O automovel foi adquirido em Paris

iii) Era uma viatura em segunda méao

iv) Foi despachado no dia 12 de Outubro de 1895 na Alfandega de Lisboa

V) A sua classificagcao para fins pautais foi laboriosa e dificil

vi) Depois do desalfandegamento foi enviado para a oficina de Joaquim Areias, na
Rua dos Sapateiros

vii)  Inicialmente o motor ndo pegava e s6 apds a escolha acertada do combustivel
foi possivel por o propulsor a funcionar normalmente

viii) A viagem comecou no dia 14 de Outubro de 1895

ix) Em Palmela, o Panhard atropelou um burro que morreu no acidente

X) D. Jorge de Avillez teve de indemnizar o dono do burro em 18 mil réis.

xi) A chegada a Santiago constituiu um acontecimento sensacional

xii)  D. Jorge percorreu com o seu Panhard todas as vilas e aldeias em redor

xiii) O povo alcunhou o veiculo de «Gasolina»

xiv)  Contudo, uma avaria maior motivou que o Panhard se deslocasse a Lisboa, a
Empresa Industrial Portuguesa, para ser reparado

Existem duas abordagens a primazia do Panhard (quesito i), escritas varios anos apés a
sua aquisicdo, publicadas na revista O Volante'® e no jornal Guiauto llustrado'® e em ambos
0s casos transcrevendo declaracoes de Albert Beauvalet. Essas declaracdes, contudo, servem
também para elucidar outros factos pelo que as retomaremos um pouco mais a frente. Uma
referéncia muito conhecida ao “Trem do Conde” surge num pequeno texto da autoria de
Francisco de Lima que fez publicar na revista do Automével Clube um artigo com o titulo «O
Automével em Portugal — A sua pré-histéria»:'*’

Foi, portanto, no ano da graca da 1893, nessas condi¢des de estradas e de hospedarias, que
o Conde de Avilez, D. Jorge, mandou vir o "carro a motor mecanico", ainda com rodas de aros
de ferro. O motor era um Gotlieb-Daimler de Canstad, construido pela casa Panhard &
Levassor, motor de dois cilindros em V, com inclinagdo de 15 graus entre os dois. Forga, 1
cav. 3/4! Velocidades de 5 a 20 quilémetros em plano, que o faziam arrastar-se penosamente
na mais pequena rampa. Tentativas até hoje infrutiferas ndo nos permitiram conseguir uma
fotografia da época, nem sabemos se existe. Conseguimos apenas um desenho, dando o
aspecto geral. Era tal a novidade que a Alfandega se viu seriamente embaragada para o
classificar para despacho, acabando, depois de penosas lucubragbes, por o fazer na
designagao de Locomdével.

A primazia do veiculo do Conde de Avilez referem-se igualmente importantes figuras
contemporaneas do Conde que reiteram sem dulvidas a precedéncia do Panhard sobre todos
os outros. Mesmo em data posterior & sua descoberta e definitiva inventariacdo, numa
entrevista, efectuada em 1957 por Vasco Calixto,158 o Dr. Tavares de Mello, instado sobre a
primazia de ter importado o primeiro automovel para o nosso pais, respondeu:

(...) Nao é bem assim e eu Ihe digo. O primeiro carro a motor mecanico entrou em Portugal em

1895, e foi o Conde de Avilez que o importou. Era, porém, um carro com rodas de ferro. (...) ...

em 1897, portanto, em Abril, trouxe meu pai para Portugal o primeiro automével sobre pneus.
Era do construtor de bicicletas e ferramentas “Peugeot”.

Ha um outro depoimento, de Alberto Andresen, publicado na revista do ACP™® em que o
pioneirismo do Panhard do Conde é igualmente confirmado:

Segundo dizia meu pai, quando recebeu o seu primeiro automével Decauville ja existia em
Lisboa um carro-automével na posse de um titular. Este limitava-se a dar nele pequenos
passeios dentro da area de Lisboa. Contudo, ndo possuia pneumaticos sendo as rodas
revestidas com aros de borracha maciga.

155 O Volante (Lisboa), 7 de Agosto,1926, 3.

15 Guiauto llustrado (Porto,) Setembro,1929, 2.

157 Francisco de Lima, “O Automovel em Portugal”, Revista do Automével Clube de Portugal, 4 (1931): 5-7
188 Calixto, Fala a Velha Guarda, 20-21.

159 Revista do Automével Clube de Portugal, 3 (1950): 24-25.
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Constata-se assim que, através de varios testemunhos importantes, o Panhard nunca
deixou de estar identificado como sendo o primeiro automével importado para o nosso pais. A
Unica excepgao neste contexto — curiosamente publicada um pouco antes do texto de
Francisco de Lima'® — ter4 sido dada por Alberto Sanches de Castro, figura emblematica mas
também controversa do mundo automével de entdo. Em dois artigos publicados na revista O
Volante,"®' Castro da a primazia da importagdo a Sebastido Neves, de Viana do Castelo, que
tera trazido para Portugal um automével a vapor de caldeira vertical mas sem adiantar
quaisquer dados relevantes: data, caracteristicas do veiculo ou outros elementos pertinentes,
para além da forma da caldeira.

Em relacdo a aquisicdo do automoével — quesitos i) e iii) — os documentos recolhidos por
Jodo de Lacerda eliminam por completo as duvidas até entio existentes.'® D. Jorge de Avilez,
um dos 76 clientes de 1895, adqumu 0 seu automovel em 13 de Setembro desse ano,
apresentando, de acordo com a factura,'®* as seguintes caracteristicas:

"Voiture a 4 places forme Phaeton, avec pavillon en toile caoutchoutée, glace a l'avant,
garniture maroquinnerie, par moteur a pétrole n°494."

Foram adquiridos ainda dois queimadores e duas correntes de reserva, um tubo de platina
e facturada a pintura do brasao do Conde. No total, feitas todas as contas, o automovel custou
a D.Jorge 5.607,30 francos, ja deduzido o desconto de pronto pagamento cifrado em 2% do
total. Na factura, constam explicitamente os adiantamentos efectuados, ou uma comisséo, na
pessoa de M.Philippe — no valor de 233,60 francos, equivalente a 4% do valor total de factura o
que demonstra a influéncia do amigo francés do Conde de Avilez, o engenheiro Jules
Philippe.'®

O conde de Avilez encomendou o seu automével com tecto amovivel e para-brisas,
conforme atestam as designacdes «pavillon en toile e glace a lavant», antevendo a
necessidade de se deslocar no Alentejo, preservado minimamente das condigcdes
meteorolégicas. Contudo, a meméria do automével baniu de forma definitiva esses acessorios.
Curioso é ainda o facto de D. Jorge de Avilez ndo ter encomendado pecas sobressalentes
referentes ao chassis, suspensdo e rodas, talvez porque esse material pudesse ser
perfeitamente arranjado ou substituido em Portugal, onde a produgéo hipomével tinha ja bons
expoentes. O documento de venda deste automével estabelece factos e datas que durante
algum tempo constituiram verdadeiros mitos na definicdo histérica do Panhard et Levassor,
nomeadamente no que diz respeito a data de fabrico e a hipotética aquisicdo em segunda mao.
Assim, da sua analise é possivel demonstrar que o Panhard foi adquirido novo, directamente a
fabrica, no dia 13 de Setembro de 1895; que o automoével construido em 1895, possuia ainda
um motor P2D, de 2 cilindros em V aberto a 152, com as especificagdes de 1894: didmetro x
curso de 75x146 mm, cilindrada de 1290 cc e uma potenC|a de 3 cv 3/4, ndo beneficiando
ainda do novo motor «Phoenlx» de dois cilindros em linha,'®® mais avancado e mais potente,
introduzido precisamente nesse ano nas linhas de montagem da Panhard et Levassor e,
finalmente, que Jules Philippe, mesmo que nao esteja provada a sua presenca fisica em Paris,
teve papel activo na escolha e na compra do automével, sendo o seu nome mencionado na
factura.

160 Aligs, a esta distancia, parece-nos que o artigo da Revista do Automdvel Clube constitui uma «resposta oficial» ao primeiro
texto de Sanches de Castro.

161 O Volante (Lisboa), 16 de Novembro, 1930, 6 e 12 de Abril, 1931, 7. Nesses textos, sob os titulos «Subsidios para a histéria do
automobilismo em Portugal» e «Apontamentos para a histéria do automobilismo em Portugal» Sanches de Castro langa uma
catadupa de factos, com datas imprecisas e sem fontes, que tornam mais dificil a investigagéo proposta.

162 Arquivos da Fundagao Abel e Jodo de Lacerda, Museu do Caramulo. No final da década de 60, Jodo de Lacerda teve acesso
aos registos das viaturas vendidas pela Panhard durante o século XIX ai constando o processo de venda ao Conde de Avilez,
permitindo assim dissipar todas as dlvidas neste dominio.

163 Gérard Hartmann, Les moteurs d’aviation Panhard et Levassor,
http://www.hydroretro.net/etudegh/moteurs_aviation_panhard_levassor.pdf, 2 (acedido em Maio 2008).

164 Rodrigues, O Trem do Conde, 37.

165 Com grande probabilidade, devera ter sido ele a efectuar todo o negdcio em nome de D. Jorge e té-lo-a acompanhado a
Franga, para a formalizagdo da venda e da respectiva entrega — ou tera sido ele 0 mandatario do Conde para a aquisi¢do do
veiculo. Sendo a engenharia naquele tempo uma disciplina menos especializada do que é hoje, é igualmente provavel que
Philippe, embora trabalhasse em minas, tivesse conhecimentos mecanicos suficientes para que pudesse ter sido ele a iniciar D.
Jorge quer nos rudimentos da mecanica — que lhe permitiam por o automével a funcionar — quer ainda na arte de o conduzir com
relativa seguranga. Por isso, também n&o se estranha que o francés tenha acompanhado o seu amigo fidalgo na primeira viagem
até Santiago do Cacém. De alguma forma, estes facto sdo confirmados pelo depoimento de Manuel Joaquim Alves Dinis JUnior.
Calisxto, Fala a Velha Guarda, 58.

166 Benoit Pérot, Panhard — La Doyenne d’avant garde (Paris: EPA, 1979), 32
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Figura 3.2 — Fac-simile do livro de registos da Panhard et Levassor onde constam os dados referentes ao veiculo do Conde
Jorge de Avilez
Fonte: Arquivos da Fundagao Abel e Jodo de Lacerda, Museu do Caramulo.

Algumas das datas mais importantes, referentes a primeira viagem do carro sao
determinadas pelos préprios telegramas veiculados na imprensa da época. Contudo, a
chegada a Lisboa, no dia 12 de Outubro de 1895 — dia referido explicitamente por Alfredo Duro
como o do despacho de alfandega — um sabado, ndo consta em nenhuma informagéo coeva.
Os documentos da Alfandega, desse ano, estédo perdidos pelo que os registos oficiais ndo nos
podem elucidar sobre a entrada do veiculo em Portugal. Porém, embora nédo exista certeza
absoluta de que o veiculo comprado em Paris tenha viajado para Lisboa por comboio ou por
navio, parece-nos defensavel admitir como mais provavel que o transporte tenha sido feito por
via maritima que era o processo mais usado na época sobretudo para cargas mais volumosas.
Além disso, estando a Panhard sediada em Paris, era relativamente facil — e mais barato —
providenciar um primeiro transporte através do Sena até ao porto de Le Havre e dai despachar
o automével num caixote até Lisboa, aproveitando o fluxo normal de distribuigdo de bens entre
essas duas cidades portudrias. Fixando esse principio, se consultarmos 0s movimentos
maritimos e as consequentes entradas na barra de Lisboa nessa segunda semana de Outubro
— entre 7, uma segunda-feira e 12, um sabado — verificamos que existe apenas uma chegada
de Havre, que entra na barra de Lisboa no dia 10 de Outubro: trata-se do navio francés Ville de
Anvers, um vapor de 269 toneladas, capitaneado por L. Michel.”®” A carga deste navio — que
parou em Lisboa e seguiu para Cadiz — deu entrada na Alfandega de Lisboa no dia 11 de
QOutubro, pelo que, se admitirmos como boa a hipétese altamente provavel do Panhard et
Levassor ter sido transportado por via maritima, a sua entrada oficial no nosso pais teve lugar
no dia 11 de Outubro e ndo no dia 12 como esta tacitamente estabelecido.

Nas diferentes cargas descritas na informacao referente ao movimento maritimo, incluem-
se varias curiosidades: uma caixa de bicicletas para o ministério de guerra, quatro caixas de
velocipedes para a empresa Santos Beirdo & C? mas, obviamente, ndo existe referéncia
alguma ao automével. Na verdade, tratando-se de uma completa novidade, ndo descriminado
na pauta, o despacho de alfandega deve ter resumido o artigo como um “maquinismo” — a
designacdo da época de maquina: uma em nome de Grandella & C? duas em nome de
Mascarenhas & C? e duas em nome de Iglesias & C2 Em qual delas veio o Panhard et
Levassor nao podemos saber mas a nosso ver o primeiro automovel que entrou no nosso pais
foi despachado como uma simples maquina embora, para efeitos da pauta alfandegaria, os
funcionarios a tenham catalogado como veiculo ndo especificado, visto que o Panhard néao
cabia em nenhum dos itens definidos nessas mesma pauta. Quanto aos direitos alfandegarios,
a leitura da Pauta Alfandegaria de 1892 aponta apenas para uma possibilidade quanto a
classificagdo desse "bem": ndo um «locomoével» — tal como Francisco de Lima especulou no

167 Jornal de Comércio (Lisboa), 12 de Outubro,1895, 3.
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seu artigo na revista do Automével Club'® — mas sim um «veiculo nao especificado», pagando
a mais alta taxa dessa tabela tributaria, com um valor de 40% "ad valorem", isto &, sobre o
preco de factura. Em resumo, reportando-nos aos quesitos iv) e v), existem indicios claros de
que o automovel tera sido desalfandegado no dia 11 de Outubro e, em nosso entender, a
classificagdo pautal devera ter sido muito simples visto que ndo sé nao havia outro
enquadramento legal a dar ao Panhard quanto a sua definigho como essa classificagéo era a
mais conveniente para o erario publico.

A transferéncia da viatura para uma oficina na baixa e os problemas registados com o
arranque do motor, em Lisboa, depois das operagdes de desalfandegamento, tém confirmacao
num depoimento de Manuel Joaquim Alves Dinis — outro pioneiro do automobilismo, sécio da
importante Sociedade Portuguesa de Automdveis, uma das grandes empresas importadoras de
automoveis no inicio do século XX e um dos homens que esteve directamente envolvido na
fundagdo do Real Automével Clube — a Vasco Calixto:'®®

Com a minha idade tenho tanta coisa para recordar que no fim de contas ja ndo me lembro de
nada! Mas sobre a pergunta que me fez, ndo lhe vou falar dos primeiros automdéveis que vi em
Portugal, mas sim do primeiro, o que talvez até seja mais interessante para os seus escritos!
(...) Entdo oica. Foi o Conde de Avilez, como talvez saiba, quem trouxe para Portugal o
primeiro veiculo a motor, um veiculo bastante primitivo que nem pneumaticos tinha, mas sim
rodas de ferro. Era um «Panhard et Levassor» que ele foi buscar a Paris com um amigo
francés. Por sinal, ele esteve aqui nesta Rua dos Douradores com esse carro e lembro-me que
uma vez estava a procurar reparar uma avaria, pois aquilo ndo havia maneira de andar. O
amigo francés, ndo me recordo agora do nome dele, comegou a desmanchar, peca aqui, peca
ali, e ja ndo se entendia para por tudo nos seus lugares. Chamaram entdo um técnico dos
representantes que perguntou: "Que carburante lhe meteram?" «No6s deitamos-lhe petréleo!»,
disseram eles. «Entdo, deitem-lhe gasolina e verdo que ele anda logo e ndo era preciso ter
desmanchado nada!», respondeu-lhes o outro. E, esta claro, o carro andou mesmo, pois o
«gato» estava na troca dos liquidos!

Este depoimento foi recolhido em Fevereiro de 1958, numa altura em que o Panhard era ja
minimamente conhecido, estando em exposicdo na Seccdo Regional Norte do Automovel
Clube de Portugal, na cidade do Porto. Apesar de ndo ser totalmente claro no que diz respeito
a altura do episédio, o depoimento deve referir-se a fase de arranque do motor na estreia em
solo patrio pois s6 ai, no inicio, poderia haver dividas em relacdo ao tipo de combustivel a
utilizar. O amigo francés do Conde de Avilez parece-nos 6bvio tratar-se do engenheiro Jules
Philippe. Ficam, no entanto, por esclarecer dois detalhes importantes: a figura do técnico do
representante — até 1902 ndo havia, seguramente, representantes de marcas de automéveis
em Portugal — e a confusdo da rua de recolha do Panhard: enquanto Alfredo Duro a situa nos
Sapateiros, acrescentando inclusive a morada completa e o local, Alves Dinis fala
explicitamente nos Douradores.'”

O técnico do representante podera ter sido alguém que tinha experiéncia de motores de
explosao estacionarios, da marca Panhard ou de outras — por exemplo, a Casa Street
importava ja nesta altura varios motores estaciondrios a gasolina — que devera ter sido
consultado naquela hora de afligdo e ansiedade. Da consulta dos arquivos da marca Panhard,
sabemos, porém, que havia em Lisboa, desde 1891, um motor estacionario daquela marca,
semelhante nas suas caracteristicas ao propulsor na Rua Nova do Almada, encomendado por
A. Séghers, pelo que alguém, habituado a trabalhar com esse motor pode ter sido convocado
para resolver o problema do trem do Conde.

Duro fala depois da viagem Lisboa-Palmela, omitindo datas, horas de passagens e como
se ter4 processado a travessia do Tejo. Embora nenhum texto se refira a forma como o
Panhard atravessou o rio, ha pelo menos duas fontes da época que falam explicitamente do
Barreiro como origem da viagem, o que tem ldgica tendo em conta o servigco de transportes
ferroviarios e fluviais da época. Genericamente, o enquadramento dessa primeira viagem é
facilmente desenhado através da leitura das fontes da época, as de Lisboa e as regionais. Em
16 de 1(31utubro de 1895, publicava o Didrio de Noticias na sua primeira pagina a seguinte
noticia:

168 | ima, “O Automével em Portugal”, 6.

169 Calixto, Fala a Velha Guarda, 58.

170 Geograficamente, a diferenga é quase irrelevante — as ruas da baixa lisboeta s&o paralelas e a separa-las existe apenas a
Rua dos Correeiros — mas no dominio da exactiddo historica a questao é pertinente.

171 Diério de Noticias (Lisboa), 16 de Outubro,1895, 1.
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Setubal, 15, 2h t. - Chegou ontem a noite o trem movido a vapor de motor a petréleo e que
arma em break e phaeton. Era dirigido pelo Sr. Jorge de Avilez. Daqui segue para Sines,
Aguas de Moura, Alcacer do Sal e Santiago do Cacém. A sua marcha a meia pressao vence
15 quilémetros por hora, lutando ainda assim com uma grande dificuldade pela méa construgao
das estradas.

Outros diarios de Lisboa como O Século, a ATarde, o O Reporter e o Diario llustrado desse
mesmo dia inseriam nas suas paginas interiores a mesma noticia — escrita rigorosamente da
mesmanrma — mas a qual eram acrescentados outros detalhes, como foi o caso de O
Século:

Tem sido uma perfeita romaria a ver o carro, e o Sr. D. Jorge de Avilez, dando a todos
minuciosas explicacdes e recebendo todos com maneiras cativantes apesar da sua pouca
saude, ndo se contraria de atender as continuas perguntas que lhe fazem, pelo que estao
todos penhoradissimos com S. Exa. Fazemos votos pelas rapidas melhoras de tao ilustre
fidalgo.

O diario O Século do dia 17 voltava a referir-se ao Panhard de D. Jorge:'"

Grandola, 16, as 10 e 35m. - Seculo-Lisboa. Ontem, as 11 horas e meia da noite, passou aqui
em direcgdo ao Cacém, o carro movido a petréleo, que ha poucos dias foi despachado na
Alféandega, conduzindo o seu proprietario Sr. Conde de Avilez (Jorge) e o engenheiro Jules
Philippe.

Em resumo, o inicio da viagem teve lugar no dia 14. O percurso iniciou-se no Barreiro,
sendo muito provavel que a travessia do Tejo tenha sido efectuada sé na 22 feira e ndo no
Domingo dia 13, seguindo depois para Palmela e Setubal — onde foi necessario pernoitar por
causa do atropelamento de um burro, como iremos ver mais a frente. A chegada deve ter sido
registada na madrugada do dia 16, com passagens certificadas por Alcacer do Sal, as 20h 30m
e Grandola, as 23h 30m, ambas no dia 15. Acompanhou o Conde nesta histérica viagem o
engenheiro Jules Philippe largamente referenciado nas noticias de imprensa.'”

O episddio do burro — que deve ter feito furor na época, sendo motivo de conversa entre as
gentes de Palmela — vem descrito no semanario O Districto, publicado em Setubal. Na sua
edicdo de 20 de Outubro de 1895, um texto na seccdo «Noticias diversas» relatava o
acontecimento com algum pormenor:'’®

Esteve na terga-feira nesta cidade o novo trem movido a petréleo; vinham no referido trem o
seu proprietario, sr. Conde de Avilez e um engenheiro francés, segundo nos consta. Veio
n'uma hora do Barreiro a Setubal por Palmela, onde foi enganado no trajecto a seguir tendo de
descer a calgcada de Palmela, que é muito ingreme. O trem ao chegar ao fim da calgada
involuntariamente atropelou um burro, molestando-o levemente, pelo que diversos sujeitos
fizeram com que o Sr. Conde de Avilez depositasse 40$000 réis, alids ndo o deixariam seguir.
Resolveu aquele cavalheiro depositar o referido dinheiro com a condicao de trazerem o burro
no dia seguinte a cidade, para ser inspeccionado, o que se fez, sendo o prejuizo avaliado em
2$000 réis, devolvendo o dono do burro o resto do dinheiro. O sr. Conde de Avilez partiu para
S.Thiago, no seu trem, percorrendo com antecedéncia algumas ruas da cidade, concorrendo
muito povo a admirar este novo phaeton, o primeiro em Portugal. (...)"

Na edicdo seguinte, 0 mesmo semanario fazia uma pequena correcgao a noticia impressa
uma semana antes:'’®

Na noticia, dada por nés, de ter sido depositada certa quantia por ter o trem movido a petréleo
atropelado um burro na baixa de Palmella escrevemos dez e nao 40$000 réis, como sahiu
publicado.

Com algumas diferengas para a versao de Alfredo Duro, quer no romantismo da descri¢do
do acidente, quer nos valores negociados na indemnizagdo do burro, quer ainda no que diz
respeito ao pormenor da morte do animal — que O Districto explicitamente confirma nao ter
ocorrido — fica claramente demonstrado que o Panhard et Levassor de D. Jorge de Avilez, na

172 0 Século (Lisboa),16 de Outubro,1895, 2.

173 O Século (Lisboa), 17 de Outubro,1895, 2.

174 Alfredo Duro assume também que tera havido um terceiro acompanhante nesta viagem:o fotografo José Benedito Hidalgo de
Vilhena, fotégrafo amador, também morador em Santiago do Cacém. Duro, Histéria do Primeiro Automével 7.

175 O Districto (Settbal), 20 de Outubro,1895, 1.

176 O Districto (Settbal), 27 de Outubro,1895, 1.

56



A implantagdo do Automével em Portugal (1895-1910)

sua viagem inaugural, protagonizou o primeiro acidente rodoviério da nossa historia, felizmente
sem consequéncias de maior, mesmo para o burro. Alids, O Districto ndo mais se refere ao
novo trem movido a petréleo, o que nos faz pressupor que o grande ébice da noticia acabou
por ser, mais o acidente com o burro do que o automével em si. H4 um outro detalhe muito
importante nesta noticia: € que ela afirma explicitamente que o veiculo do Conde é o primeiro
em Portugal. Para contextualizar este comentario parece-nos igualmente ébvio que o jornalista
deve ter recebido a informacao directamente de D. Jorge. Aparentemente, este texto contém
igualmente um outro erro, o qual se prende com o tempo levado na viagem até Palmela, fixado
em apenas uma hora, que nos parece optimista. Outro detalhe interessante no conjunto destes
textos publicados no semanario O Districto prende-se com a origem da viagem na margem sul,
referindo-se o articulista explicitamente ao Barreiro como ponto de partida do histérico percurso
do Panhard et Levassor que o haveria de levar até Santiago do Cacém. Este facto é, alias,
confirmado por outro perioédico regional, a Voz do Sado, publicado em Alcacer do Sal no dia 20
de Outubro — ou seja, no mesmo dia de publlcagao de O Districto. O semanario alcacerense
refere-se assim ao notavel acontecimento:’

Chegou no dia 15 a esta villa e partiu as 8 e meia para S. Thiago do Cacém, o sr. Conde de
Avilez (filho) que do Barreiro veio no seu trem movido a petréleo hd pouco importado de
Franga e construido pela importante casa Panhard & Levassor, de Paris. Juntaram-se muitas
pessoas no caes d'embarque para verem o trem fim de seculo. O trem caminha bem e da as
voltas perfeitamente.

E no mesmo trimensal, na edigao de 30 de Outubro, uma pequena noticia efectuada pelo
correspondente de Grandola, dava conta da passagem do Panhard por aquela vila."”

O primeiro texto introduz duas novidades na viagem do automével, para além de confirmar
qgue a saida na margem sul foi efectivamente o Barreiro. Os dois factos relevantes consistem
na hora de partida de Alcacer do Sal, que se presume ser 20h 30m; e na assercdo de que o
carro atravessou o Sado naquela vila por barco, como parece indicar a referéncia "as muitas
pessoas que se juntaram no cais de embarque”. Um outro elemento interessante desta noticia
€ que ela é a unica — no nosso conhecimento — que se refere de modo inequivoco a empresa
construtora do automovel, a casa Panhard et Levassor, o que ndo deixa de ser curioso, tendo
em conta a natureza da fonte. Acabou por ser o periddico de mais escassos recursos a referir-
se a um “pormenor” que acabaria por se revelar indispensavel no Iéxico do automobilismo: a
marcal

Quanto aos outros quesitos que elaboramos a partir do texto de Alfredo Duro, embora de
mais dificil demonstragdo podem ser debatidos com base no bom senso o que permitira
levantar duvidas pertinentes. Diz-nos Duro que a chegada a Santiago foi sensacional o que nos
parece dificil de ter acontecido. Sabendo-se que a passagem do Panhard por Grandola se
registou as 23h 30m a chegada a Santiago deve-se ter verificado j4 na madrugada do dia 15,
quando todos naquela localidade alentejana estavam a dormir. No dia seguinte, se é verdade
que o Conde rodou com o seu automével nas ruas da sua vila, o espanto deve ter sido grande,
semelhante ao que se havia registado na esteira da sua viagem inaugural. Mas a chegada
devera ter sido anénima e bem sonolenta, depois de dois dias de viagem, cansativos e
carregados de ansiedade.

A noticia que D. Jorge tera percorrido o Alentejo ao volante do seu veiculo, “fazendo
inUmeras wagens desde Santiago do Cacém a Beja, Evora, Portalegre e algumas vezes a
Lisboa e volta”® carece de confirmagdo. Os periddicos regionais coevos — Folha de Beja,
Didrio de Portalegre, Didrio de Evora, O Meridional — sao omissos em relacdo a essas viagens
mas o facto mais perturbador dado em relagéao as eventuais viagens do Panhard depois do seu
trajecto maugural foi dado pelo propr|o Beauvalet numa pequena entrevista publicada no
primeiro nimero da revista O Volante."® Nessa curta conversa, o francés, inquirido sobre se
tinha sido ele a vender o primeiro automdvel em Portugal, responde categoricamente:

Ah, isso ndo. Nao foi. Lembro-me que o Sr. Conde de Avilez teve, ai por 1896, um «Panhard».
Um «Panhard» que sé andou 5 dias... O qué? O senhor admira-se? Pois foi verdade. Fui eu
até que anos depois, em 1900, se a ideia me nao falha, que o pus de novo a andar. A andar
de vez. Estava eu por esse tempo na Empresa Industrial Portuguesa.

177 oz do Sado (Alcacer do Sal), 20 de Outubro, 1895, 1.

178 Passou aqui na terga-feira o carro movido a petroleo do Exmo. Sr. Conde de Avilez (Jorge).Voz do Sado (Alcacer do Sal), 30
de Outubro,1895, 1.

179 Duro, Historia do Primeiro Automovel, 36.

180 “Q Sr. Albert Beavalet, o primeiro vendedor de automaveis em Portugal”. O Volante (Lisboa), 7 de Agosto, 1926, 3.
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A confusdo da data é irrelevante, trinta anos depois, mas a afirmacao de que o automovel
tenha andado pouco tempo — cinco dias apenas — é um dado que dificilmente se prestaria a
confusdo por parte de Beauvalet, indiciando-se assim que o automoével deverd ter feito pouco
mais do que a sua viagem inaugural, como iremos ver mais a frente. Quanto ao facto do
Panhard ter sido apelidado de “Gasolina”, parece-nos de todo irreal, numa altura em que o
nome do combustivel nem sequer era referenciado nos jornais quanto mais no uso comum das
pessoas — veja-se a esse propoésito a confusdo quanto a utilizagdo do combustivel correcto
gerada logo no inicio.

O ultimo facto referenciado diz respeito ao arranjo na Empresa Industrial Portuguesa. As
declaragbes anteriores ja sdo uma clara demonstracado da sua veracidade mas tal observacao
é igualmente confirmada por Albert Beauvalet. Em 1929, na revista Guiauto llustrado™®' e a
propésito de uma polémica estabelecida entre Jodo Garrido (possuidor do Panhard mas sem
saber da sua importéncia histérica) e Beauvalet, sobre a primazia do comércio automével no
nosso pais, o francés, em carta enderegada a redacgao escrevia o seguinte:

Sem desprimor para seu pai, que foi um bom amigo meu, devo dizer que, contratado pela
Empresa Industrial Portuguesa, cheguei a Portugal definitivamente em 31 de Outubro de 1899
(la vao 30 anos) para, nesta importante fabrica, montar uma oficina de constru¢gdo de
automdveis e dirigir a mesma. Ja tinha vindo a Lisboa, em Maio de 1898 para montar a fabrica
de bicicletas Humber, onde o Exmo. Sr. Baerlein, director da EIP, me tinha conhecido, tendo-
me contratado 0 mesmo senhor em Agosto de 1899 na casa Clement em Levallois Perret onde
dirigia a oficina mecéanica da construgdo dos automoveis eléctricos Columbia ali construidos.
Em Outubro de 1899 ja eu ensinava varias pessoas a conduzir e punha a funcionar varios
automdveis, entre os quais um automével Panhard pertencente ao falecido Exmo. Sr. Conde
de Avilez, abandonado havia mais de dois anos numa casa do Patio do Tronco, em Lisboa.

Este texto, escrito trinta anos depois — conforme o préprio Beauvalet faz questdao de
salientar — encerra outro facto importante: o de que o Panhard esteve abandonado um longo
periodo — mais de dois anos, segundo o francés — em Lisboa. Mais do que o tempo de
imobilizagao, o facto relevante nestas declaracées de Beauvalet prende-se, porém, com o
escasso tempo que o automével rodou. Se é normal falhar uma data, parece-nos
inquestionavel que um dado destes é suficientemente relevante para ser esquecido. Na sendo
fulcral que tenha rodado apenas cinco ou seis dias, tera, seguramente, rodado muito pouco
tempo, muito menos do que o previsto e francamente menos do que a expectativa do Conde
antevia. Na analise destes factos e do conjunto de declaragbes conhecidas ha assim uma tese
arriscada que deve ser relevada: a de que o automdvel tera feito a viagem inaugural, umas
voltas de reconhecimento em Santiago e pouco mais.

Com efeito, 0 Panhard et Levassor foi desalfandegado no dia 11 de Outubro de 1895 mas
s6 no dia seguinte foi deslocado para uma oficina na baixa de Lisboa — ficando assim
“implantada” a data de 12 de Outubro como aquela em que o veiculo é formalmente
apresentado. Resolvida a questao do combustivel — que deve ter ainda tomado bastante tempo
aos intervenientes — parece-nos altamente provavel que D. Jorge tenha saido para se
familiarizar com o veiculo nas ruas de Lisboa ou nesse dia 12 ou entdo no dia 13, domingo. A
memoria dessas voltas em plena capital reflecte-se provavelmente nas declaragées de Alberto
Andresen para quem o Conde se limitou a dar apenas alguns “pequenos passeios dentro da
area de Lisboa.”'® No dia 14, saiu o Conde com a sua comitiva para o cais de embarque que o
levou ao Barreiro e a viagem iniciou-se entdo em direccdo a Palmela. O percalgo do burro
obrigou o grupo a pernoitar em Setibal, de onde sairam em direcgio a Santiago, passando por
Alcacer e Grandola, chegando ao destino ja com a madrugada bem adiantada. No dia seguinte,
16 de Outubro, o Conde devera ter dado ainda uns pequenos trajectos por Santiago do Cacém
— pois tanto Anténio Pedro Franco como Anibal Rosa andaram no veiculo.'® Depois, ou o
veiculo ficou parado algum tempo devido aos afazeres do fidalgo e ja nao voltou a trabalhar
quando solicitado ou entdo nessas pequenas voltas desarranjou-se e nao foi possivel voltar a
pb-lo em boas condi¢des de funcionamento. De 12 a 16 de Outubro, perfazem-se exactamente
cinco dias pelo que, provavelmente, Beauvalet tinha razao.

181 Guiauto llustrado (Porto), Setembro, 1929, 2.

182 Revista do Automdvel Clube de Portugal, 3 (1950): 25.

183 Duro, Historia do Primeiro Automével , 36. Antonio Pedro Franco té-lo-a confirmado pessoalmente enquanto no caso de
Anibal Rosa terdo sido os seus filhos a ressalvar esse facto.
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Faz hoje exactamente cinco meses que lhe encomendei o0 meu «phaeton»;
metade do tempo que V. S% me pediu para mo entregar;
pelo que deve estar pelo menos metade feito.

Carta de Oliveira Baptista a Peugeot, 4 de Novembro de 1897

4. A importacao directa de automoveis antes dos
distribuidores “oficiais”

Falar dos automéveis importados directamente antes da formagao e disseminacao das
empresas oficiais de distribuicdo, com contratos de exclusividade para todo o pais ou para
algumas das suas regides, € uma tarefa que envolve a consulta de fontes sem caracteristicas
proprias definidas. Tanto pode surgir em meios especializados, desencontrados no tempo,
como em pequenos textos memorialistas e, por isso, o que se segue é uma tentativa de
depurar, de tudo aquilo que se conhece e que se consegue minimamente abordar com fontes
crediveis e cruzadas, os factos que nos possam estimar o niumero de veiculos com motor que
entraram em Portugal antes da estatistifca oficial que teve inicio em Julho de 1900.

Sanches de Castro, num dos seus artigos em que desfia memorias sobre a histéria do
automobilismo entre nés, comeca por avisar o leitor que “nos apontamentos que vai passar a
papel € possivel que por vezes haja enganos de datas, nomes ou im‘ormag:()es.”184 Mas as
recordacgbes por ele, ou por outros, invocadas, acabam por constituir pistas que nos permitem
construir ideias e cenarios com alguma probabilidade de veracidade. Por exemplo, num dos
seus primeiros artigos memorialistas, aborda um automovel que tem estado escondido na
historiografia — um veiculo a vapor, provavelmente destinado ao transporte de pessoas, e que
tera sido importado ainda no século XIX:'®

Um dos primeiros automoéveis que entraram em Portugal, talvez mesmo o primeiro, deve ter
sido o importado pelo Sr. Sebastido das Neves, de Viana do Castelo. Eu mesmo vi esse carro,
mas informagdes de pessoas do tempo dizem que ele era um carro a vapor com tejadilho e
rodas de carroga e de caldeira vertical alimentada a pa por um homem. Seria uma c6pia do
célebre L’Obeissante que faz parte da histéria do automobilismo mundial?

Embora seja interessante perceber se este veiculo foi importado antes do Panhard et
Levassor do Conde de Avilez, € fundamental integra-lo, desde j&, na histéria do automobilismo
nacional. Uma conhecida intelectual de Viana do Castelo, Maria Emilia Sena de Vasconcelos,
publicou um pequeno trabalho sobre o automobilismo naquela cidade e embora aborde a
actividade de Sebastido das Neves na area dos transportes nao se refere nunca ao tipo de
viaturas por ele utilizadas.'®® Pouco se sabe sobre este automével a vapor que ter-se-a
instalado em Viana do Castelo, pelo que até prova em contrario, o primeiro veiculo motorizado
gue entrou no nosso pais foi a motocicleta importada por Jodo Garrido em 1895, ainda antes
do Panhard et Levassor do Conde de Avilez.

184 Sanches de Castro, “Subsidios para a historia do automobilismo em Portugal”, O Volante (Lisboa), 16 de Novembro, 1930, 6.
185 bidem.

186 “Sem nos determos em pormenor sobre os carrogdes e as mala-postas primitivas, nem sobre as ja versadas diligéncias do
Sebastido [Neves] que cobriram alias percursos muito para além dos limites distritais de Viana e Braga, preste-se no entanto a
devida vénia aos préstimos que tiveram ja como servigos organizados. Mara Emilia Sena de Vasconcelos, Pequena nota sobre o
advento do automdvel em Viana, (Viana do Castelo: Camara Municipal, 1982), Separata do Vol. 60 dos “Cadernos Vianenses”,
60.
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Os Estabelecimentos Joao Garrido terdo induzido involuntariamente nesta histéria alguma
“névoa” pois no seu famoso catalogo de 1903 escreveram que esta "bicicleta com motor” tinha
sido importada em 1894. Mas o filho de Jodo Garrido, em 1929, consultando os seus arquwos
esclarece em definitivo a data de importacdo desse veiculo histérico: Julho de 1895."%" A
imprensa desportiva do Porto deu alguma cobertura a este veiculo e a noticia da sua

importacao pode ser conﬂrmada pelo periddico O Velocipedista que se referiu assim a “bicicleta
com motor a petroleo

O conhecido industrial e comerciante portuense, 0 nosso amigo Jodo Garrido, despachou no
dia 29 do més findo, na Alfandega de Lisboa, uma bicicleta com motor a petréleo e que
chegou ao Porto no dia seguinte, anteontem. O Sr. Garrido vai fazer uma experiéncia publica
deste aparelho em um dos velédromos do Porto. A bicicleta em questdo tem estado exposta
no estabelecimento que o Sr. Jodo Garrido possui a rua Passos Manuel.

A dita demonstragdo publica foi efectivamente efectuada,'® mas de acordo com as

afirmacées de Jodo Garrido Filho, a bicicleta a motor nunca chegou a ser vendida.'®® Ha
igualmente registo de que a empresa Santos Beirdo & Henriques, Lda, conhecida como Casa
Memoria, também tera importado veiculos com motor ainda no século XIX, o primeiro dos quais
terd chegado pouco tempo depois do Panhard do Conde de Avilez. Em 1895, na imprensa
lisboeta divulgava-se a seguinte noticia, sob o titulo “Bicicleta a vapor”:'®’

Chegou ontem de tarde a biciclete movida a petréleo para o nosso amigo Santos Beirdo. E
uma magnifica maquina de 1,5 metros de comprimento, tendo o motor, |Ampadas, valvula de
seguranga, tubos de respiragdo, registo, travdes, etc., colocados na frente do selim. Tem a
forca de 2 e meio cavalos, sendo de grande vantagem para os velocipedistas pois que vence
quase todas as subidas. Acha-se em exposi¢cdo na Casa Memdéria, ao Rossio, da qual é
proprietario o conhecido comerciante Sr. Santos Beirdo. Brevemente far-se-ao experiéncias.

Foi em 1897 — ou seja, uns meses depois de ter sido constituida juridicamente a firma
Automobiles Peugeot e sete anos apds a decisdo do grande grupo industrial em avangar para a
entao recente industria automével — que veio para Portugal o primeiro veiculo daguela marca,
gracas aos esforgos do Dr. Eduardo Tavares de Mello — pai de José Tavares de Mello, que viria
a desempenhar um papel fundamental no desenvolvimento do automobilismo nacional — que o
importou e o poés a andar. O primeiro Peugeot importado para Portugal era ainda um dos
primeiros exemplares de produg¢do daquele construtor: 0 motor era um “2 cilindros” em V da
Daimler, produzido sob licenga na Panhard et Levassor e o chassis, em tubos metalicos
soldados, havia sido produzido na nova fébrica de Audincourt, desenhada de proposno para
esse novo negdcio da familia, de forma a libertar a antiga fabrica de Valentigney.' Parte da
historia da importacdo desse primeiro Peugeot foi transmitida pelo proéprio filho do Dr. Eduardo
Tavares de Mello, em entrevista realizada no final dos anos 50:'

Meu pai, embora formado em Direito, era um artista mecanico, amador invulgar e foi isso que o
levou e me levou com ele em Agosto de 1896 a ver um concurso de automobilismo em Spa,
estancia de aguas termais na Bélgica. Ai apareceu com maior forga, se bem o tenho fixado, o
motor Daimler de 2 cilindros em V, 2 V4 cavalos sobre rodas em borrachas macicas e em
pneumaticos. No ano seguinte, em 1897, portanto, em Abril, trouxe meu pai para Portugal o
primeiro automével sobre pneus. Era do entdo construtor de bicicletas e ferramentas Peugeot.
(...) Era um quadro Peugeot com motor Panhard colocado a retaguarda e com a forga de 1 %
cavalo. Tinha 3 velocidades e marcha-atras. Eu e meu pai exibimo-nos na Foz do Douro nesse
ano e a nossa primeira viagem foi de Coimbra a Guarda. Levamos 16 horas...

187"Foi, de facto, Ferreirinha quem montou em publico a primeira bicicleta automével de motor a incandescéncia (Petrolea)
importada por Jodo Garrido em Julho de 1895!" Guiauto llustrado (Porto), Outubro, 1929, 18.

188 O Velocipedista (Porto), 1 de Agosto, 1895, 1.

189 “Velodromo das Devezas. (,,,) 9° Corrida (original), 10:000 metros; record em bicicleta com motor a petréleo pelo Sr. Benedito
Ferreirinha. Esta maquina, que foi a primeira que se apresentou em publico, deu 50 voltas, percorrendo 10:000 metros em 17
minutos e 1 segundo.” O Velocipedista (Porto), 1 de Setembro, 1895, 1.

190“Tivemos também a representagdo das bicicletas Clément, além de termos sido, como varias vezes o tenho revelado, os
importadores da célebre «Pétrolea», que nunca meu pai chegou a vender... por ndo haver cliente.” Calixto, Fala a Velha Guarda,
120.

191Tempo (Lisboa), 20 de Outubro, 1895, 2.

192 Na realidade, o novo espago de Audincourt serviu fundamentalmente para atenuar as divergéncias no cld Peugeot as quais
obrigaram Armand a separar este negécio dos outros ja consolidados na empresa, encarado pelos restantes membros como uma
futilidade e um capricho.

193 Callixto, Fala a Velha Guarda, 21.
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Ha dois registos muito claros, quase contemporaneos, da Fuegada deste automoével a
Portugal, ambos publicados na revista O Ocidente. No primeiro % escreve-se literalmente o
seguinte:

“(...) e, por curiosidade, mencionaremos que neste momento se encontra na nossa alfandega
geral um veiculo automoével adquirido por um cavalheiro de Coimbra, sobre cuja classificagao
se suscitaram dlvidas, por omissdo da pauta aduaneira, e ndo se saber se devera pagar como
velocipede se como veiculo movido a vapor.
Numa edigdo posterior'®
Peugeot:

volta-se a retomar o tema da inusitada importacdo desse

A carruagem automoével que o Sr. Dr. Tavares de Mello mandou vir de Fran¢a e que importou
em cerca de 1:600$000 réis, incluindo todas as despesas de alfandega, transportes, etc. tem
aqui sido alvo de todas as atengbes. E um carro elegante e com lugares para trés pessoas.
Tem grossas rodas pneumaticas e € movido por motor a petréleo (naphta) cuja despesa regula
por 20 réis a hora. Nas subidas, pode atingir a velocidade de 11 kilometros por hora e em
caminho plano 26, podendo parar facilmente, mesmo na maior velocidade. E esta a segunda
carruagem automével que existe em Portugal sendo muito mais aperfeicoada do que a
primeira que veio, que pertence ao Sr. Conde de Avilez. O Sr. Dr. Tavares de Mello tem a
vantagem de poder reparar qualquer avaria que se dé no seu excelente carro, porque em
obras de marceneria e serralheria € um artista como poucos.

Este automdével é igualmente referenciado num artigo escrito em 1931 na revista do ACP
exibindo até duas preciosas fotografias, uma do chassis completamente despido da sua
carrogaria (datado incorrectamente de 1894) e uma outra, com menos qualidade ilustrando um
dos famosos passeios a Foz a que o decano do automobilismo nacional, José Caetano
Tavares de Mello, faz breve referéncia na sua entrevista. O artigo do ACP esclarece alguns dos
principais aspectos desse automovel:'*

Figura 4.1 — Chassis do primeiro Peugeot importado para Portugal, em 1897
Fonte: Francisco de Lima,“O automével em Portugal”, Revista do Automével Clube de Portugal, 4 (1931): 6

As caracteristicas eram as mesmas do primitivo [Panhard et Levassor], motor em V a 4
tempos, 2 cilindros, ja aperfeicoado, Phoenix Daimler, construido por Panhard et Levassor,
ignicdo por incandescéncia, motor colocado na parte da retaguarda, forga de 1 cavalo e %,

194 0 Ocidente (Lisboa) 20 de Janeiro, 1897, 11.
195 "0 Automobilismo”, O Ocidente (Lisboa), 10 de Margo, 1897, 51.
1% Francisco de Lima,“O automével em Portugal”, 6.
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chassis de tubos de ago construido pela fabrica de bicicletas Peugeot (Audincourt). E curioso
notar que ja este automoével tinha rodas metalicas, embora desiguais, como hoje mais
correntemente é usado nos automéveis. O carter da caixa de velocidades, que tinha ja trés
velocidades e marcha-atras, era uma simples saca de couro afivelada. Arrefecimento primitivo,
ja por circulagdo de &agua, que nalguns tipos, para ser completo, passava nos tubos de
chassis! A embraiagem era feita pela alavanca grande, a direita que, segundo a posigao,
engrenava em uma das trés rodas de velocidades, que eram de bronze. Direcgdo por meio de
uma alavanca, que comandava o eixo da frente, por intermédio de uma corrente e uma roda
dentada.

Ha ainda um outro testemunho deste primeiro Peugeot, também recolhido por Vasco
Calixto em entrevista ao Conde de Vinhé e Almedina:'®’

Quando o Tavares de Mello trouxe para Portugal o seu primeiro carro (...) levou-o para a
Figueira e fui eu e a minha mulher quem primeiro andamos nesse carro. Demos umas voltas
pelo Bairro Novo e foi a admiragéo de toda a gente. Ora isto foi... deixe ver, creio que em
1897.

Ao contrario do que sucedeu com o Panhard et Levassor importado pelo Conde de Avilez,
que tera feito uns pequenos percursos em Lisboa — no dia em que o automovel foi
desencaixotado e preparado para comecar a andar — € a viagem que o levou a Santiago do
Cacém, Eduardo Tavares de Mello fez varias viagens, embora nem todas estejam
referenciadas. Para além da temeraria jornada efectuada muito provavelmente ainda no ano de
1897 entre Coimbra e Guarda, a que José Tavares de Mello faz referéncia, existe registo de
um passeio efectuado em Janeiro de 1902, com a presenca do Dr. Eduardo e do seu
entretanto “desajustado” Peugeot que se vé confrontado com veiculos mais modernos,
apresentando outras evolugdes tecnoldgicas caracteristicas dos automoveis do inicio do século
XX. A noticia desse passeio, alias magnificamente ilustrada, veio a lume na revista A Caca,
num artigo assinado por Zico Pedal, que era afinal o pseudénimo do conhecido José Caetano
Tavares de Mello — que também participou na arrojada viagem embora a bordo de um
Panhard, e ndo ainda de um Darracq, marca que comegaria a importar pouco tempo depois. A
crénica rezava assim:'®

Eu, que folguei sempre com o progresso de qualquer ramo de «sport» no nosso pais, registo
hoje com prazer o passeio de automoéveis, organizado em Coimbra, em que estes se
apresentaram ja num numero regular, visto nele tomarem parte todos os existentes aqui. De
facto, na manha do dia 12 de Janeiro partiram da estrada da Beira em direc¢gdo a Pampilhosa,
0s seguintes veiculos, propriedade dos Exmos. Senhores conde do Ameal (Phaeton Panhard
8 cavalos), Jodo de Menezes (trycicle Comiot 1 cv %), Dr. Ref6ios (Benz 10 cv), Afonso de
Barros (voiturette Richard 3 cv '2), Anténio Rainha (voiture legére Clément, tipo 6 cv) e Dr.
Eduardo Tavares de Melo, decano dos «chauffeurs» em Portugal (Landaulet Peugeot 6 cv).
(...) O regresso, feito rapidamente e com insignificantes «pannes» que o autor destas linhas
era chamado a resolver mostra o aperfeicoamento a que ja chegou a industria de automdveis..

Até ao final do século XIX ha ainda registo de mais trés Peugeot importados para Portugal,
fazendo fé na publicidade que o préprio Albert Beauvalet faria em 1905. Do primeiro, depois do
veiculo pioneiro do Dr. Tavares de Mello, existe abundante informacao pois o seu cliente fez
inimeros contactos por carta ndo sé com a fabricas Peugeot mas também com periddicos
estrangeiros da especialidade e com outros clientes portugueses, dando-nos um testemunho
impressionante das dificuldades que representava, nessa época, ter a coragem de encomendar
um automével e, depois, andar com ele. Com efeito, no final do século XIX, uma extraordinaria
personagem surge no automobilismo nacional. Bernardino de Oliveira Baptista Saraiva era um
proprietario de Vila Nova de Tazem que se apaixonou pelos automoveis. Esta relagao, que teve
tanto de inexplicavel como de emocional, fez com que Oliveira Baptista iniciasse nos principios
de 1897 uma extensa consulta quer a fabricantes quer ainda a portugueses que ele julgava
poderem ser representantes desses fabricantes. Depois de muito porfiar, estabeleceu a
encomenda na Peugeot numa carta'® gue estabelecia assim o perfil do automovel pretendido:

Que tenha quatro lugares, sendo em forma de «break»; isto &, dois lugares a frente voltados
para diante e dois atras «vis a vis» um do outro, e com entrada por detrds, devendo o condutor

197 Callixto, Fala a Velha Guarda, 27.

198 “Automobilismo”, A Caga (Lisboa) Janeiro, 1902, 101.

199 Carta de Oliveira Baptista & Automobiles Peugeot, de 10 de Maio de 1897, Arquivos da Fundagao Abel e Jodo de Lacerda,
Caramulo.
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ocupar o lugar da frente do lado direito; que tenha tejadilho (...) com cortinas de tecido com
borracha, devendo o tejadilho cobrir todos os quatro lugares e as cortinas taparem todo o carro
de modo que a chuva e o vento ndo cheguem as pessoas que forem nele. (...); que as
almofadas e os estofos sejam em marroquim preto; que o motor tenha a forga de 6 cavalos;
que as rodas sejam com pneumaticos; que tenha o «graisseur» Henry.

Em 29 de Maio, a Peugeot estabelece o contrato comercial do automaével, pelo prego de
8010 francos,”® incluindo um desconto de 4%, pedindo para o efeito um avango contratual de
2600 francos sendo a encomenda confirmada por carta®'. O prazo de entrega ficou fixado em
10 meses, 0 que consternou vivamente o Sr. Oliveira Baptista, facto que ele justamente realga
numa das cartas enviadas para Audincourt:**?

Sinto e admiro que V. Exa. ndo possa dar o carro pronto em menos de 10 meses; esse tempo
€ quase uma vida e nao sei se eu ainda viverei esse tempo nem se ao menos ele vird a tempo
de ir nele para o outro mundo.

Nessa mesma carta, 0 pioneiro automobilista conhece as primeiras dificuldades na
definicdo precisa do seu automével, como consequéncia dos ruidos de comunicagdo num
processo negocial efectuado a distancia:**

Recebi a sua carta de 12 do corrente e fiquei surpreendido por V. S2 dizer que o carro que eu
encomendei ndo compreende tejadilho (dois) e que nao sabia de que cortinas eu falo. (...) O
que eu encomendei ndo € um «phaeton» é um «break para quatro pessoas. (...) Se da sua
parte houve esquecimento em incluir na conta o prego do tejadilho e se é preciso aumentar o
preco dele eu sujeito-me a isso. Admiro também que o carro s6 possa subir rampas de 10% na
pequena velocidade, que é de 5 kilometros por hora, porque com essa velocidade sobem os
que tém o motor de 5 cavalos, ora como este tem 6 cavalos parece-me que deve subir com
mais velocidade. Nao sera assim?

No dia 11 de Setembro, Bernardino de Oliveira Baptista Saraiva, dirige nova missiva a
Peugeot:*®*

Desejava saber se a constru¢do do meu carro vai adiantada e venho pedir-lhe o favor de a
activar de modo que esteja pronto sem falta no prazo de dez meses que me pediu, e que finda
em 4 de Abril de 98, pois foi em 4 de Junho ultimo que lhe fiz a encomenda. Lembro-me que,
como eu estou longe, V. S? podera servir primeiro os clientes dai que irdo talvez pessoalmente
pedir para lhes apressar as suas encomendas. Isso seria para mim um desgosto e causar-me-
ia grande inconveniente se dai me falam nao se concluir o meu «phaeton» no prazo marcado,
porque hei-de fazer em fins de Maio uma jornada para a qual o preciso.

Dois meses depois, Oliveira Baptista manteve a sua pressao sobre o construtor francés,
enviando uma nova carta:

Faz hoje exactamenthe cinco meses que lhe encomendei 0 meu «phaeton»; metade do tempo
que V. S? me pediu para mo entregar; pelo que deve estar pelo menos metade feito. Hoje
tenho ainda mais necessidade dele, porque, para aproveitar a ocasiao, ja vendi os cavalos e
as carruagens que tinha e como vivo numa pequena aldeia, onde ndo ha carros de aluguer,
estou privado de meio de transporte.

Enquanto esperava e desesperava pelo seu automovel, Oliveira Baptista fez-se assinante
da revista La France Automobile e encomendou o Petit Cours de Locomotion a Pétrole de
Baudry de Saunier para se inteirar dos «feiticos da mecénica». Mas a parte pratica nao foi
descurada, como este trecho de uma carta bem o ilustra:>®

200 Este prego € incrivelmente alto tendo em conta o valor que o D. Jorge de Avilez deu pelo Panhard et Levassor. Na verdade, o
primeiro automével importado para Portugal custou um pouco mais de 5.600 francos fora impostos, o que ilustra o
aparentemente inexplicavel incremento de prego que os automoveis conheceram nestes primeiros anos de expansao.

201 Carta de Oliveira Baptista a Automobiles Peugeot, de 4 de Junho de 1897, Arquivos da Fundagéo Abel e Jodo de Lacerda,
Caramulo.

202 |dem,17 de Junho de 1897.

203 [bidem.

204 Jdem,11 de Setembro de 1897.

205 Carta de Oliveira Baptista a Automobiles Peugeot, de 4 de Novembro de 1897, Arquivos da Fundag&o Abel e Jodo de
Lacerda, Caramulo.

206 |dem, 4 de Novembro de 1897.
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O Sr. Dr. Eduardo Tavares de Mello, de Coimbra, que este ano lhe comprou um carro, sera o
meu mestre para me ensinar a manobrar com o carro e diz-me que V& S? manda umas
instrugbes para isso. Neste caso rogo-lhe que m’as mande ja para eu ir antecipadamente
estudando a teoria.

O automével, com o nimero de chassis 395, foi efectivamente entregue em Abril de 1898,
fazendo de Bernardino Oliveira Baptista um feliz proprietério de um Peugeot. E fiel, pois em
1904, compraria um novo modelo de 6 2 cv monocilindrico, desta feita a Albert Beauvalet.

Figura 4.2 — O Peugeot «phaeton» importado por Oliveira Baptista, em 1898
Fonte: Arquivos da Fundagao Abel e Jodo de Lacerda, Museu do Caramulo.

Existem dois magnificos testemunhos graficos®®” da dedicacdo de Oliveira Baptista a causa
automovel, ambos referentes a um passeio que se realizou em 1904, de Coimbra a Montemor-
0-Velho e onde estdo reunidos nove automoéveis, entre os quais um Peugeot do pioneiro de
Vila Nova de Tazém. Apesar das duas fotos ndo serem suficientemente explicitas, parece-nos
que o Peugeot em causa é o primitivo adquirido em 1898, embora a carrogaria esteja algo
diferente e as rodas ndo apresentem a normal assimetria entre eixos que caracterizava os
veiculos do século XIX. O detalhe que nos faz supor tratar-se do primeiro Peugeot — e ndo do
segundo, ja encomendado na Agence Générale d’Automobiles — é o sistema de direcgdo que
nao tem volante, facto que em 1904 ja estava definitivamente banido no catalogo da marca de
Audincourt. E a propria forma da carrogaria mais parece uma adaptacdo, mantendo-se a
configuracdo do tejadilho com que o automével foi entregue. Este veiculo histérico foi
recordado cerca de trinta anos mais tarde na imprensa especializada portuguesa,208 que
publicou uma foto de catalogo acompanhada da seguinte legenda:

Automovel Peugeot, adquirido em 1898, directamente na fabrica Peugeot pelo Sr. Oliveira
Baptista de Passarela, Gouveia. Foi o terceiro automével entrado em Portugal. Tinha o motor
atras, debaixo do assento traseiro. A dgua do radiador circulava nas longarinas do chassis. (...)
Devido a sua primitiva mecanica, as «pannes» eram constantes, mas sempre resolvidas,
embora com algumas dificuldades, pelo seu proprietario, Sr. Oliveira Baptista que foi sempre
um grande amador do automobilismo. Possuiu-o muitos anos, embora nos Ultimos tempos nao
fizesse uso dele.

27 A Caga (Lisboa), Junho, 1904, 168-169.
208 O Volante (Lisboa) 15 de Fevereiro, 1933, 8.
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O terceiro Peugeot a entrar em Portugal — confiando na informagéo veiculada nas proprias
indicacbes da publicidade efectuada por Albert Beauvalet — foi para Setubal, ao cuidado do Dr.
Luis Teixeira de Macedo e Castro, em 1899. Desconhecemos, contudo, se este Peugeot foi
adquirido directamente na fabrica ou se ja foi comprado através do primeiro representante
oficial da marca francesa no nosso pais, o famoso ciclista José d’Orey que em 1898 comecou a
vender entre nds as bicicletas daquela marca, anunciando paralelamente tratar-se do Unico
agente em Portugal dos automéveis Peugeot. A quarta unidade — que se encontra actualmente
no Museu do Caramulo — foi também adquirida em 1899 por P. Machado, morador na Rua
Formosa, 121, no Porto. Foi facturado no dia 20 de Setembro de 1899, tendo chegado ao
nosso pais em QOutubro, principios de Novembro desse ano. Este automoével estéd recenseado
nos arquivos da fabrica e de acordo com essa informacgéo trata-se de um Type 16, Vis-a-Vis,
com o numero de chassis 778, equipado com um grande radiador de cor azul e vivos amarelos.
O facto de ndo haver referéncia ao importador e as informagdes do cliente final estarem
registadas na propria Peugeot parece permitir a conclusdo que esta viatura ndo passou pelo
canal de importagdo que na altura seria José Diogo d’'Orey & Comandita — se é que algum
automovel chegou a ser importado pelo ciclista.

Figura 4.3 — O Decauville de Alberto Andresen, rodeado de trés triciclos motorizados num passeio em 1897
Fonte: Revista do Automével Clube de Portugal, 3 (1950): 25.

O terceiro automével a entrar em Portugal terd4 sido o de Alberto Andresen, no Porto.
Tratava-se de um Decauville, outra marca francesa que iniciou a sua produgdo industrial
recorrendo ao licenciamento de outro motor alemao, neste caso da Benz. Num artigo publicado
na revista do Automovel Clube de Portugal, assinado pelo filho do préprio comprador, sdo
descritas em pormenor algumas das peripécias efectuadas nesses longinquos tempos com
esse histérico veiculo:®

O Decauville ja vinha equipado com rodas, calgando pneumaticos sistema Dunlop. Foi
despachado pela Alfandega do Porto em 1897, sendo portanto o segundo automoével a ser
introduzido em Portugal. Mas, a bem dizer, foi o primeiro que transitou nas estradas nacionais
e que deu inicio a este turismo em Portugal. (...) Tinha duas velocidades a frente, mas nao
possuia marcha de recuo... nesse sentido s6 empurrado. Pesando cerca de 180 kg, este
automovel francés era munido com um motor monocilindrico de 3 cv, do fabricante alemao
Benz. A sua inflamagao era produzida por meio de vela de porcelana, a incandescéncia. Por
conseguinte, para pér 0 motor em movimento era mister primeiro aquecer até ao rubro, e por

209 Revista do Automével Clube de Portugal, 3 (1950): 25.
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meio de magarico, a respectiva vela. S6 entdo é que o dito motor ficava em condicdes de ser
posto a girar. A manivela para este fim era introduzida lateralmente, a rectaguarda.

Porém, os relatos da familia Andresen, bem como algumas fotografias que foram
registadas desse passeio, mostram que o Decauville foi acompanhado de trés ftriciclos
motorizados, pertencentes a Carlos Andrade Vilares, Albano Cardoso Lopes e Amadeu Maria
Martins, pelo que estas viaturas devem também ser incluidas na lista das importacées,
provavelmente adquiridos a casa de Silvestre Teixeira.

Um outro automével ainda hoje existente, o Boyer, entrou em Portugal em 1898. Foi
adquirido por um francés que vinha para Portugal, tendo-o despachado por via maritima para o
porto de Leixbes. Ao que parece, a bordo, deixou-se tentar pela realizacdo de um bom negécio
e o automoével foi vendido a Domingos Francisco Guimardes, morador em S. Martinho do
Conde.?"® Anténio Dias Costa, que o adquiriu em 1939, recordou uma histéria curiosa sobre
este automével:*"!

Em 1896, com a idade de 8 anos, fui eu para a escola primaria de Sado Martinho do Conde.
(...) Por ali sé passavam carros de bois e rarissimas diligéncias. Um dia, porém, 0 sossego da
rapaziada e até do professor, foi perturbado pelo matraquear de qualquer coisa estranha a
nossa compreensao que assustadoramente parecia vir ao nosso encontro. Como
impulsionados por uma mola, o rapazio e o professor sairam de roldédo, ficando todos
extasiados ao verificarem que um boélide passava diante da escola para se deter a poucos
metros de distancia. (...) [O] mestre explicou-nos que aquilo se tratava de um “carro tocado a
fogo” cuja descricdo ja ele tinha lido em tempos mas que, segundo a sua opiniao, nao
representava mais que uma curiosa fantasia sem alguma utilizade pratica.

Esse automével, “tocado a fogo” era o Boyer que, quarenta anos depois ficaria na posse
daquele estudante primario, embevecido com o ruido daqueles novos veiculos. Dias Costa, no
desfiar das suas memdrias, fala também de dois automdveis que, provavelmente, terdo sido
importandos antes de 1900:*'

Em 1901 lembro-me muito bem de ver um automével a vapor, aquecido a parafina, muito mais
antigo que o Boyer. E em 1904, durante a inauguracdo de uma escola primaria nas
Necessidades, assisti a chegada de um senhor francés chamado Mouta, que conduzia um
aparelho muito antigo, semelhante a esse a vapor. A inflamacédo era produzida por meio de
uma vela metalica e cilindrica, aquecida inicialmente por um magarico de gasolina até atingir a
temperatura necessaria para o motor pegar. O carro tinha a configuragdo de uma vitéria de
traccdo animal com duas rodas grandes atras e duas pequenas a frente, onde actuava uma
alavanca manual destinada a direccdo. Tinha meia capota em cabedal e assentos vis-a-vis e 0
motor era a rectaguarda.

O primeiro automovel, a vapor, sendo “muito mais antigo que o Boyer’, seria com grande
probabilidade anterior a 1896 e o automoével do Mr. Mouta, pela sua descricao — sobretudo a
direccdo por cana de leme e a ignicdo por incandescéncia — também deveria ser
contemporéneo do primeiro Panhard et Levassor. Contudo, nada mais foi possivel obter sobre
estas viaturas. Parece-nos, no entanto, razoavel admitir que, tanto pela “janela temporal” que é
fixada, como pela inventariagdo das suas caracteristicas técnicas, estes dois automéveis
referenciados na entrevista a Anténio Dias Costa serdo incontestavelmente da dltima década
do século XIX. Porém, nada se sabe sobre a data da sua importagao, que é o critério que aqui
prevalece. E provavel que o primeiro veiculo referenciado, por se tratar de uma viatura a vapor,
fosse um Bollée, tanto mais que Sanches de Castro se refere a um veiculo desta marca
afirmando que “se eu fizer chamada as minhas mais remotas recordacdes, poderei dizer que o
primeiro automével que passou pelos meus olhos foi um Bollée.”"® Outra hipétese pode levar-
nos a crer que o automével de Mr. Mouta possa ser o Decauville de Alberto Andresen, uma vez
gue essa viatura corresponde no essencial a descricao formulada por Dias Costa. Com efeito,
em 1899, é anunciado que Alberto Andresen tinha feito jA uma nova encomenda a Decauville
de um carro automével — mais avancado do que o seu “velho” Decauville de 1897.2'* Isso

210 Jodo Lopes da Silva, Automdveis Antigos em Portugal (Lisboa: INAPA, 1990), 15.

211 Calixto, Fala a Velha Guarda, 132-133.

212 |dem, 133.

213 Castro, “Apontamentos para a histdria do automobilismo em Portugal”. Todavia, este veiculo também pode ser aquele cuja
importagdo Sanches de Castro atribui a Sebastido das Neves.

2140 Sr. Alberto Andresen, importante negociante e industrial portuense, encomendou um carro automével Decauville e espera-o
brevemente.” O Tiro Civil (Lisboa), 1 de Margo,1899, 3.
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implica que seria credivel, por um lado, haver um novo veiculo importado em 1899 e que a
transferéncia de propriedade do anterior automével se tenha consumado, pouco tempo depois.
No sul do pais, as importa¢cdes foram menos numerosas. Conhecem-se as capacidades de
chauffeur do Infante D. Afonso, que ficou conhecido como o “Arreda”, mas ignora-se em geral
que tera adquirido um triciclo Clément,?"® a julgar por um texto publicado em 1899:*'®

Comeca a desenvolver-se nesta cidade [Porto] este novo género de sport e que |a fora esta ja
hoje muito conhecido. Ha& uns 2 meses veio o primeiro tricycle a petréleo para o distinto
engenheiro e capitalista, sr. Carlos Vilares e logo em seguida veio outro para o importante
industrial sr. Amadeu Maria Martins. Estdo a chegar mais dois para os srs. Anténio da Silva
Cunha, dono da importante fabrica Confianga, e Jodo Garrido, conhecido negociante de
velocipedes. Todos estes motocycles sdo da importante fabrica Clément e ja muito mais
melhorados do que o que possui Sua Alteza o senhor Infante D. Afonso.”

Sendo o texto de Margo de 1899 e referindo-se o articulista aos outros veiculos como
sendo mais modernos do que o do Duque do Porto, tudo indica que o Clément de D. Afonso
tenha sido importado ainda em 1898, ano em que 0 seu irmao adquiriu também um automovel
Panhard. Sobre o triciclo do Infante D. Afonso ha também pouca informacgao, sendo relevante
confirmar que este veiculo ndo fazia parte do espdlio da Casa Real, efectuado apoés a
revolugao republicana.

Figura 4.4 - Os triciclos eram, de acordo com a Pauta Alfandegéria vigente até 1907, considerados automéveis
Fonte: Fundag&o Abel e Jo&o de Lacerda, Museu do Caramulo.

Outro dos automdveis importados directamente, de que se conhece relativamente bem a
historia, € o Hurtu, que esteve durante largos anos exposto no Museu do Caramulo. Esse
Hurtu, produzido em 1898, foi importado em 1900, em segunda-mao, por José Augusto de
Carvalho Fonseca, um portugués emigrante no Brasil, que durante uma viagem a Paris
resolveu trazé-lo para Portugal. Expedido para o Porto, foi reparado e afinado nas instalacdes
de Jodo Garrido, na Rua Passos Manuel, uma vez que Carvalho Fonseca desejava leva-lo
para a sua terra natal, Leomil, na Beira Alta. O Hurtu foi primeiro despachado por comboio para
a Régua e ai entao terd iniciado a sua viagem com a primeira etapa a desenrolar-se entre a
Régua e Lamego. Contudo, ao sair de Lamego, o automovel parou e ali ficou, uma vez que nao

215 “L]4 vinha no meio de uma fumarada a imponente motocyclette conduzida sabiamente pelo principe D. Afonso, irméo de Sua
Majestade EI-Rei Dom Carlos.” Jodo Lopes da Silva, Motos Antigas em Portugal (Lisboa: INAPA, 1995), 20. Nesta altura, as
motocicletas podiam ter duas ou trés rodas.

216 O Tiro Civil (Lisboa), 15 de Margo,1899, 1.
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exisitia ninguém naquela localidade que estivesse habilitado a repara-lo. Por essa razao, José
Carvalho Fonseca enviou uma carta para Jodo Garrido onde explicava o sucedido pedindo
uma ajuda técnica:*"’

Pouco tempo estive sem Ihes pedir explicagbes sobre a marcha do automdvel. No percurso da
Régua a Lamego (14 km) sempre a subir, portou-se regularmente — bem entendido na
pequena velocidade, mas notei que ndo funcionava bem pois algumas vezes quis mudar a
velocidade e principiava a jogar e a estremecer muito, de forma que tive de viajar com a
peguena; como o amigo sabe, aquece demasiadamente e, para obviar a este inconveniente,
refrescava-lhe a agua amiude, tanto quanto era possivel. A saida de Lamego, também
subindo, quando lhe deu a mania, parou e ndo mais quis seguir; estaria cansado da viagem
forcada que teve? Creio que ndo; examinei tudo detidamente, tanto quanto a minha pouco
pratica mo permitiu, nada encontrei de extraordinario e, quando o punha a funcionar,
trabalhava bem, mas quando lhe passava a correia de pequena velocidade, dava duas voltas
e parava.

A viatura ter4 estado parada em Lamego, fechada numa loja e regressou ao Porto,
provavelmente rebocada por traccdo animal e depois despachada pela ferrovia. A pouco
venturosa excursdo desanimou o0 emigrante portugués que, ao voltar para o Para, deixou o
Hurtu nas instalagdes de Joao Garrido para que este o vendesse, 0 que aconteceu em Janeiro
de 1902.

Figura 4.5 — O Hurtu entrou em Portugal em 1900
Fonte: Fundagdo Abel e Jodo de Lacerda, Museu do Caramulo.

Ainda em 1899, de acordo com a desclaragbes de Raoul Buisson, grande ciclista
profissional, com varios titulos ganhos na Europa e na América do Sul, primo de Albert
Beauvalet, ter-se-ao importado por sua iniciativa dois automoveis e alguns triciclos a motor,
que serviram essencialmente de suporte a uma escola de conducdo sedeada no campo
Grande, numa casa conhecida como Chalet Raleigh.?'®

217 Jodo Garrido, “Subsidios para a Historia do Automobilismo Portugués: o Hurtu de 1898 — o segundo carro mais antigo
existente em Portugal’, Mundo Motorizado (Lisboa), Setembro, 1966, 3.
218 Agostinho Domingues, Uma grande figura do desporto — Raoul Buisson (Lisboa: Astoria, 1954), 52.
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As importagbes dos Estabelecimentos Jodo Garrido sdo aquelas que oferecem mais
dificuldades, embora haja alguma informacao relevante sobre elas. Na revista “Sombra e Luz”,
publicada no Porto, aparece um pequeno texto, que funciona como suporte de uma fotografia
onde aparece uma voiturette Decauville, onde se pode ler o seguinte:?

Este automovel € munido de um motor de 2 cilindros, de for¢a de 5 cavalos, com resfriamento
de agua. A inflamagéo da gasolina é eléctrica, tem 3 velocidades permitindo fazer com a
pequena as subidas mais ingremes. Tem lugares para trés pessoas adultas e uma crianga,
molas a frente e atras. O chassis € muito sélido e os pneumaticos sdo de 90 mm. Ha ja 6
“voiturettes” em Portugal deste fabricante, mas deste modelo — 0 mais moderno — ha apenas
duas, mandadas vir pela casa Joao Garrido, desta cidade.

Mais tarde, numa polémica com Albert Beauvalet, nas péaginas da revista Guiauto
llustrado,?®® Jodo Garrido — que escreve com seguranca, argumentando que tinha consultado
os documentos do seu arquivo para fundamentar a sua réplica — invoca que a sua casa tinha
vendido duas dezenas de Triciclos e Quadriciclos automéveis, entre 1897 e 1900. Num folheto
editado em 1903, os Estabelecimentos Jodo Garrido anunciavam que tinham vendido se|s
motociclos de mais de um lugar e voiturettes para além de catorze motociclos e motocicletes:*
Se este catalogo confirma assim as duas dezenas de ftriciclos e quadriciclos reclamados por
Garrido na revista Sombra e Luz, ndo nos esclarece, contudo, sobre se no “grupo dos
motociclos e das motocicletas” ha s6 viaturas de duas rodas com motor. Convém recordar,
alids, que a classificagdo da época chama ao motociclo um “ciclo (ordinariamente sobre a
forma de triciclo) a que esta adoptado um pequeno motor que o aCC|ona o qual é posto em
movimento por meio de um jogo de pedais accionado pelo ciclista.”®®* Se nao ha motocicletas
na lista, ter-se-8o0 de acrescentar consequentemente mais algumas viaturas ao conjunto dos
veiculos importados antes de Julho de 1900 mas nesse documento ndo ha mais informagao
que nos permita separar dessas 20 unidades quais 0s que entraram a fronteira a partir de Julho
de 1900.

Duas referéncias finais para dois veiculos de que sabe muito pouco mas que tém
referencnas em textos importantes e datados. A primeira é recolhida num livro de Francisco
Cancio:?

O automobilismo no Século XIX s6 apareceu nos ultimos anos do século. Mas apareceu
excitante... e quase a medo. (...) Quando pelas ruas da cidade passava um destes rarissimos
meios de transporte a multiddo corria para ver... e sorria. Em 1896, fez furor uma
«maquineta»®** de Jorge de Castilho, passeando com o seu amigo, o Bardo da Areia Larga.

Um segundo veiculo, situado em 1900, refere-se a um ftriciclo de distribuicdo, apontado
pela imprensa lisboeta como o Gnico que, entdo, circulava em Lisboa:*

Os automoveis saem por tal prego em Lisboa e séo tdo excelentes as ruas da capital para
esse género de sport que ndo sabemos sendo dum que se tenha domiciliado. E um triciclo
maravilhosamente manobrado que faz a distribuigdo dum estabelecimento da baixa.

Para sistematizar a informacéo dispersa e esparsa sobre a importacdo destes automéveis
construimos uma tabela, que se segue, e para a qual se levaram em linha de conta as notas,
as declaracdes e as noticias que se conhecem sobre esses veiculos, cujas fontes fomos
indicando ao longo deste capitulo.

A necessidade deste exercicio prende-se com o facto de ser interessante ter uma ideia da
ordem de grandeza dos veiculos entrados até Julho de 1900, data a partir da qual ja ha
registos oficiais de importagéo. As linhas com fundo cinzento referem-se a veiculos cujos
dados estao relativamente estabilizados e sobre os quais ndo existem grandes dividas sobre o
seu processo de entrada no nosso pais. Existem, no entanto, incertezas razoaveis sobre os
outros veiculos.

219 Sombra e Luz (Porto), Dezembro, 1900, 85-86.

20 Guiauto llustrado (Porto), Outubro, 1929,18.

221 Estabelecimentos Jodo Garrido, Tabela de Pregos e Descrigédo dos principais modelos 1903 (Tipografia Portuense: Porto,
1903).

22 ( Tiro Civil (Lisboa), 1 de Maio, 1900, 7.

22 Francisco Cancio, Aspectos de Lisboa no Século XIX (Lisboa: Imprensa Baroeth, 1939), 47.

224 Nao existem registos deste veiculo. Presume-se que se trate de um triciclo motorizado.

225 Gazeta dos Caminhos-de-ferro (Lisboa), 16 de Agosto, 1900, 246.
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Tabela 4.1

Reconstituicao da lista de viaturas automéveis entradas em Portugal até Julho de 1900
# Marca Cliente Local Més | Ano | Status Importagdo
1 | Clement Moto Jodo Garrido Porto 7 1895 Novo Jodo Garrido
2 | Bollée (?) Sebastido das Neves Viana do Castelo 1895 (?) ? Directa
3 | Panhard Conde de Avilez S. Tiago 10 1895 Novo Directa
4 | Clement Moto Santos Beirdo Lisboa 10 1895 Novo Santos Beirdo
5 | (?)(Vapor) ? ? 1896 ? ?
6 | Triciclo Jorge de Castilho Lisboa 1896 Directa (?)
7 | Peugeot Dr. Eduardo Tavares de Mello Coimbra 2 1897 Novo Directa
8 | Decauville Alberto Andresen Porto 5 1897 Novo Directa
9 Carlos Andrade Vilares Porto 1897 Novo Dias Teixeira (?)
10 Amadeu Maria Martins Porto 1897 Novo Dias Teixeira (?)
1 Albano Cardoso Lopes Porto 1897 Novo Dias Teixeira (?)
12 Mr. Mouta Varzim 1897 (7) ? ?
13 | Benz ? ? 1897 (7) Novo J. S. Pereira
14 | Panhard 8 cv D. Carlos de Braganga Lisboa 1898 Novo Directa
15 | Peugeot Oliveira Baptista Téazem 4 1898 Novo Directa
16 | Clement Tricycle | Infante D. Afonso Lisboa 1898 Novo Directa
17 | Boyer Domingos Francisco Guimarédes Guimaraes 1898 Usado Directa
18 | Clement Tricycle | Carlos Vilares Porto 1899 Novo Jodo Garrido
19 | Clement Tricycle | Amadeu Silva Porto 1899 Novo Jodo Garrido
20 | Clement Tricycle | Anténio da Silva Cunha Porto 1899 Novo Jodo Garrido
21 | Clement Tricycle Porto 1899 Novo Jodo Garrido
22 | Peugeot Luis Teixeira de Macedo e Castro Setubal 1899 Novo ?
23 | Peugeot type 16 J. Pacheco Porto 10 1899 Novo Directa
24 | Decauville Alberto Andresen Porto 1899 Novo Directa
25 Raoul Buisson Lisboa 1899 Usado Directa
26 Raoul Buisson Lisboa 1899 Usado Directa
27 Raoul Buisson Lisboa 1899 Usado Directa
28 Raoul Buisson Lisboa 1899 Usado Directa
29 | Hurtu José Carvalho Fonseca Leomil 7 1900 Usado Directa

Cf. Fontes indicadas ao longo do capitulo
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A Empresa Automobilista Portuguesa, de Coimbra,

abre dentro de algumas semanas

uma sucursal em Lisboa — na Avenida da Liberdade.

A capital vai tomando o aspecto de uma cidade... do seu tempo.

Os automdveis cruzam frequentemente as ruas e pragas

e 0s estabelecimentos dos teuf-teuf e ateliers de reparagdes multiplicam-se

O Tiro Civil, 15 de Dezembro de 1903, 12

5. O inicio do Comércio Automovel e da sua
legislacao

O comércio automével estruturado, no sentido moderno do termo, isto €, com uma rede
intermediéria de distribuicdo capaz de assegurar a interface entre o construtor e o cliente,
constituindo stocks para acelerar o processo de decisdo e venda, promovendo igualmente a
assisténcia ap6s-venda — incluindo manuten¢des programadas, reparagdes mecanicas e venda
de pegas originais — nasceu em Portugal na primeira metade da primeira década do século XX.
Antes de se atingir essa fase, o comércio automovel entre nés teve alguns operadores distintos
— que acabaram, de alguma forma, por se sobrepor durante algum tempo — constituidos tanto
por simples comissionistas, como por empresas de ramos complementares de mobilidade que
passaram a promover a venda de automoveis. Porém, gradualmente, o negécio comegou a ser
dominado por empresas vocacionadas exclusivamente para a venda de automéveis, embora
sem responsabilidades na globalidade da cadeia de valor, em particular na prestacdo de
servigcos de assisténcia pds-venda. Sobre a evolugdo do comércio automével, existem algumas
fontes coevas que nos dao algumas indicagdes sobre a forma como conduziam o negdcio,
embora seja dificil quantificar, nalguns casos, o volume de transac¢des efectuadas. Hoje, sem
arquivos consistentes que possam retractar essa actividade, podemos colher informagdes na
publicidade que essas empresas efectuavam e nas noticias que foram editadas nos periédicos
da altura.

5.1 Arranque do comércio automovel na cidade do Porto

Este sector de actividade comecgou a ser publicitado no Porto, em 1899, gracas a dois
empreendedores, ambos dedicados ao negécio das bicicletas, através das respectivas
empresas: Jodo Garrido, representante dos velocipedes Clément, e Silvestre Dias Teixeira,
distribuidor das bicicletas Gladiator. Com uma diferenca de semanas, estes dois pioneiros
comecaram a anunciar 0s seus novos produtos na imprensa local. Silvestre Dias Teixeira
falava de “triciclos e automoveis com o novo motor Aster-Gladiator’ em Agosto de 1899°% ¢
umas semanas depois, voltava a referir-se aos “triciclos com o motor a petréleo Aster-Gladiator,
os que melhor resultado tém dado nas estradas portuguesas”. S6 em Dezembro, Jodo Garrido
publica um andncio onde explica que a sua casa é “agéncia de motociclos e automoéveis dos
principais construtores franceses.”’ Nesse mesmo suporte, Silvestre Dias Teixeira vai mais
longe na comunicagéo:

Os Automoveis e Motociclos munidos do motor Aster Gladiator de 2 4 até 12 cavalos de forga
sao0 0s mais aperfeicoados que apareceram ultimamente e os que melhor resultado tém dado
em todas as estradas, conservando sempre boa marcha, devido ao seu excelente carburador

226 A Mariposa (Porto), 13 de Agosto, 1899, 4.
221 A Mariposa (Porto), 3 de Dezembro, 1899, 4.
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patenteado. Esta casa fornece também triciclos automéveis com o antigo motor Dion &
Bouton, com um abatimento de 10% (da for¢a de 1 % até 3 cavalos).

Em Janeiro de 1900, surge aquele que é, provavelmente, o primeiro anuncio publicado em
Portugal, sob a responsabilidade de Silvestre Dias Teixe2i2r8a, onde aparece explicitamente a
gravura de um automovel, um Gladiator, no qual se afirma:

Carros automéveis — Tomam-se encomendas e dao-se todos os esclarecimentos sobre
automobilismo. Correspondéncia directa com os melhores fabricantes franceses, ingleses e
alemaes.

'UI\HiCO DEPOSITARIO EM PORTUGAL
DAS CELEBRES BICYCLETAS

e mais garantia offerecem aos cyclistas, pela SOLIDEZ de
:flaqconstrucggo, LEVEZA de sndamento, ELEGANCIA de seus
quadros e finalmente pelo seu modico prego, para todos os modelos
de 1900, s

BICYCLETAS, MOTOGYCLOS E AUTOMOYEIS

CASA FUNDADA EM 1891

Silvestre Dias Teixeira
: 153, RUA DO SA DA BANDEIRA, 157

MOTOCYCLOS, munidos de motores Aster-Gladiator
ou de Dion Bonton, da forga 2 !/y até 3 cavallos, os melhores até
hoje conhecidos, e preferidos pelos melhores chauffeurs.

Pregos ¢ vantagens excepcionaes.

CARROS AUTOMOVEIS—Tomam-se encommendas e
dio-se todos os esclarecimentos sobre automobilismo. |

Correspondencia directa com os melhores fabricantes france-
zes, inglezes, e allemdies.

Y se e vende bicycletas novas e usadas para
L4 .
homem senhora e creanga, a pregos sem competencia

Sortido complelo de accessorios, algodao,
torgaes, oleos e agulhas para
machinas de costura e meias.

CASA FILIAL

s2-RUA DE CEDOFBEITA—86

(Esquina da travessa de Cedofeita)

DEPOSITO DAS: MACHINAS DE COSTURA «DAYIS»
(K melhor marca americana). Yendas a prestagdes de 500 15, SeManae

Figura 5.1 - Este devera ser, provavelmente, o primeiro anuncio publicado em Portugal em que se representa explicitamente um
automovel, neste caso da marca Gladiator
Fonte: O Campedo (Porto), 7 de Janeiro, 1900, 4.

228 O Campedo (Porto), 7 de Janeiro,1900, 4.
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A familia Dias Teixeira estava claramente envolvida neste novo negé6cio da mobilidade e a
comercializacdo de automéveis era um prolongamento por continuidade da sua primeira
actividade: as bicicletas. Alfredo Dias Teixeira recordou,” alguns anos mais tarde, que em
1893 iniciaram as vendas das bicicletas Gladiator e, pouco depois, motos da mesma marca. Sé
em 1900 comegaram a trabalhar os automoveis Gladiator, que abandonaram trés anos depois
por terem ficado com a representagao da FIAT. Todavia, a existéncia de publicidade nao €
condicdo suficiente para comprovar a venda de veiculos. E o caso do primeiro anincio
conhecido, em Lisboa, em que se faz alusdo a automoéveis, numa breve nota de pé de pagina,
e que foi publicado em 1898, sendo da responsabilidade de José d’Orey, um dos grandes
ciclistas nacionais da altura e representante das bicicletas Cycledor e Peugeot no nosso pais.
Numa das suas inser¢bes tendo como foco principal as bicicletas, pode ler-se em nota de
rodapé: “Unicos agentes em Portugal dos Automdveis Peugeot — José d’Orey & Comandita”. O
gue nado se conhece é o alcance da sua actividade comercial entre nés, neste contexto.

No Porto, Jodo Garrido publicou bastante informagéo sobre a sua actividade comercial. Em
1903, Garrido mandou editar um magnifico folheto onde anunciava as principais novidades na
area automoével, da sua responsabilidade. No texto, o comerciante reclama uma série de
precedéncias: a importagcdo da primeira bicicleta-automével em 1894, o primeiro triciclo
automovel, em 1898 e a primeira voiturette automével, em 1901, dando depois uma lista de
clientes, dos quais dois — o rei € o conde da Penha Longa — eram garantidamente usufrutuarios
das marcas que representava, mas nao clientes da sua casa. Nessa lista, entre automoveis,
motociclos de mais de um lugar e voiturettes, podemos contar, para além dos dois
anteriormente citados, 17 nomes, aos quais se acrescentam mais 14 nos motociclos, 0 que
perfaz um total de trinta e um veiculos vendidos.**

Nos textos sobre importadores de automoveis editados avulsamente nos anos seguintes na
imprensa especializada, nunca se fala de José d’'Orey — nem das eventuais vendas de
automoveis Peugeot sob a sua responsabilidade — tal como também se ignora a actividade de
Jodo Soares Pereira, um inesperado comerciante de automéveis em Viseu. Porém, estes dois

nomes, como outros, sdo citados por Alfredo Duro:**'

O primeiro portugués que no nosso pais se dedicou a propaganda e venda de automéveis foi o
senhor Jodo Soares Pereira, da cidade de Viseu, onde era estabelecido, em 1896, com o
negdécio de venda de bicicletas. Fora o introdutor naquela regido das maquinas Raleigh e seus
acessorios. Era simultaneamente agente para aquele distrito das maquinas de costura
Memoria, Winhon, Seidal e Triester. Em Marco de 1897, segundo um documento oficial em
nosso poder, o senhor Jodo Soares Pereira, que possuia o privilégio para a venda dos carros
automoveis que sejam alimentados com petréleo e movidos sem cavalos, vendeu um destes
transportes para a Africa Ocidental, pelo preco de 3.800 francos. Podemos afirmar, porque
temos as provas na mao que o senhor Jodo Soares Pereira foi o fundador do comércio de
automéveis em Portugal. Seguiram-se-lhe cronologicamente as firmas José Diogo d’Orey,
Santos Beirdo e Henriques (Casa Memoria), de Lisboa; Silvestre Dias Teixeira e Jodo Garrido,
do Porto. Isto é, de 1897 a 1901.

No arquivo do Museu do Caramulo, existe um conjunto de transcrigbes de cartas de um
“promitente-comprador” de um automével, o senhor Bernardino de Oliveira Baptista Saraiva, a
que ja nos referimos anteriormente, que antes de comprar o seu Peugeot contactou o
empreendedor Jodo Soares Pereira em 18 de Abril de 1897, onde se afirmava o seguinte:**?

Dizem-me os senhores Oliveiras e Diogo, de Lisboa, que V2 S2 lhes mandou vir do estrangeiro
um carro movido a petréleo. Se pois, V2 S? é agente de alguma casa construtora desses
carros peco-lhe o favor de me dizer que casa é, e de me enviar os catalogos com desenhos,
precos e mais esclarecimentos, pois talvez resolva comprar um.

No dia 22, Jodo Soares Pereira terd respondido a Bernardino Oliveira Baptista, afirmando
que iria solicitar catalogos a sua representada, a marca Benz. Mas, provavelmente, como 0s
catalogos recebidos estavam em alemao, a partir desta data, Bernardino de Oliveira Baptista
passa a negociar directamente com a Peugeot, em Frangca, com quem acabara por fechar

22 O Volante (Lisboa), 5 de Janeiro, 1928, 13-14.

230 Estabelecimentos Jodo Garrido,4. Ha varios nomes repetidos nas diversas categorias o que faz concluir que algumas pessoas
compraram diferentes tipos de veiculos a Jodo Garrido. Estéo nesse caso Amadeu Martins, um dos inscritos na Corrida da
Figueira e Francisco Moreira da Silva.

231 Alfredo Duro, Histéria do Automével (Lisboa: Tip. Imp. Artistica, 1950), Ill.

232 Cartas de Bernardino de Oliveira Baptista Saraiva, Arquivo da Fundagédo Abel e Jodo Lacerda, Museu do Caramulo.

73



A implantagdo do Automével em Portugal (1895-1910)

negocio. Do que aqui se refere, parece-nos ébvio concluir, em primeiro lugar, que Jodo Soares
Pereira tera vendido efectivamente automéveis em regime de comissionista — conforme se
conclui quer da documentagdo observada por Alfredo Duro, quer pelas cartas de Oliveira
Baptlsta e, em segundo, que tinha acesso directo a alguns fabricantes, muito provavelmente
a Benz.?® Como se referiu no capitulo anterior, também a empresa Santos Beirdo & Henrlques
Lda, conhecida como Casa Memdria, iniciou a importagao de veiculos com motor em 1895,%

que coincide com as declaragbes de Duro.

Antes da viragem do século, sdo estes os Unicos operadores que se conhecem no sector
automével,?* em Portugal, verificando-se assim que Lisboa teve um papel diminuto nesta area
de negécio, até 1902, altura em que as vendas crescem e os representantes sedeados na
capital comecam a surgir. Em 1901, su rge na imprensa da capital um anuncio a um Eduardo
Taborda — Comissdes e Consignacdes,*” localizado na Rua do Arco da Bandeira, 54, 19, que
faz referéncia a venda de automdveis sistema Scott para passageiros e carga, “usados com
grande éxito no exército francés”, mas nao hé registos que assinalem alguma actividade deste
comissionista, materializados em vendas de automoéveis. Taborda, alias, tinha uma area de
actuacao vastissima, que ia das locomotivas aos motores, passando por velocipedes, materiais
para caminhos-de-ferro, ferramentas e acessoérios para a industria e agricultura. Os reflexos do
trabalho na area do comércio automével até meados de 1902, na cidade de Lisboa, sdo assim
praticamente nulos, o que nos leva a concluir que a frase de Joao Garrido (Filho), proferida trés
décadas depois, nao estivesse muito longe da verdade:*

Um dos automéveis anunciados na revista «Sombra e Luz» (...) foi vendido para Lisboa em 21
de Maio de 1901 e la entregue por meu pai. O comprador, ndo tendo encontrado em Lisboa
quem vendesse automoveis, teve de ir ao Porto fazer a aquisicéo.

Outras referéncias mostram o atraso de Lisboa nesta demanda pelo progresso,
destacando-se em particular um texto escrito por José Caetano de Tavares e Mello, filho de
Eduardo Tavares de Mello — importador do segundo automével com motor a exploséo que veio
para Portugal — e ele proprio futuro importador dos automéveis Darracq na cidade de Coimbra,
numa crénica assinada com o seu habitual pseudénimo, Zico Pedal: 2%8

Este nosso passeio, o primeiro no seu género (...) mostrara pelo menos ao pais e
principalmente a Lisboa, onde existem menos automoéveis que no Porto e mesmo em Coimbra,
que o automobilismo (...) tem hoje um fim verdadeiramente econdémico e pratico.

5.2 O despertar do comércio em Lisboa

Lisboa estava efectivamente atrasada face a Coimbra e sobretudo, ao Porto. Na capital, os
primeiros passos sérios dados nesta actividade comegam em meados de 1902. O engenheiro
Leopoldo de Sousa de Cachapuz, italiano de nascimento, mas filho de um portugués natural de
Viseu, iniciou a distribuicdo dos produtos FIAT nesse ano, apenas com um pequeno escritério
de representacdo no Hotel Francfort, na Rua de Santa Justa.®®® Mais tarde, abriria umas
instalagbes integradas, compostas por um espago destinado a exposigdo de automéveis e uma
oficina, sita na Rua 24 de Julho. A presenga da FIAT, no inicio do século XX, teve seguramente
a influéncia directa da Rainha-méae, D.Maria Pia, que no seu propésito de manter a ligacdo a
ltalia, permitiu que o seu nome fosse usado como cliente na publicidade daquela marca e
devera ter influenciado o seu filho D. Afonso a adqurir apenas automéveis italianos.

A casa Street & C?, que tinha actividade desde os finais do século XIX na area dos motores
estacionarios e de maquinas para a industria e lavoura, também enveredou pela distribuigao

233 E interessante verificar que Jodo Soares Pereira ndo estabeleceu contactos com a Roger, marca francesa que, nessa altura,
produzia os automoveis Benz sob licenga e com quem seria mais facil estabelecer contactos por causa das eventuais barreiras
linguisticas.

234 Tempo (Lisboa), 20 de Outubro,1895, 2.

235 A par das empresas registadas, ter-se-do efectuado vendas através de comissionistas que eram entédo conhecidos no
mercado mas que nunca desenvolveram uma actividade integrada. Calixto, em entrevista ao Visconde da Merceana, recordava
um interessante episédio: “Foi um grande carro o meu primeiro automével. Calcule que dava 80 km/h.Isto em 1900 era notavel!
Era um “Isotta Fraschini” de 4 cilindros, ainda de correntes, claro esta. Tinha carrogaria em aluminio e era todo envidragado.
Comprou-0 meu pai ao amigo Carlos de Melo que nesse tempo era o agente da marca”. Calixto, Fala a Velha Guarda, 62. Nao
se conhecem referéncias publicitarias a este Carlos de Melo.

236 O Tiro Civil (Lisboa), 1 de Maio,1901, Suplemento Publicitario, 1.

237 Guiauto llustrado (Porto), Outubro, 1929, 18.

238 A Caca (Lisboa), Janeiro, 1902, 102,

239 O Tiro Civil (Lisboa), 15 de Novembro, 1902, 8.
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dos automoveis da marca Locomobile,?*° que era nessa altura a viatura mais vendida nos

Estados Unidos.?*' Com a mudanca estratégica da Locomobile, que decidiu abandonar a
producdo dos pequenos “buggies” a vapor em favor dos luxuosos automéveis a gasolina, a
Street & C? anunciava ja em 1903 a representagdo de outra marca americana, igualmente
caracterizada pela sua simplicidade de construg¢ao, a Oldsmobile, bem como da marca inglesa
Wo/se/ey Mais tarde, em 1907, passou a distribuir também os veiculos da marca holandesa
Spiker “o Unico carro que nao necessﬂou de mudar qualquer pe¢a durante o percurso de
14.000 km” da prova Pequim- Paris.?*
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Figura 5.2 — Anuincio da empresa Albert Beauvalet & Cta, representante exclusivo da Peugeot para todo o pais
Fonte: Dirio de Noticias (Lisboa), 12 de Margo,1906, 4.

Albert Beauvalet, depois da experiéncia falhada de levantamento de uma industria de
automoveis em Portugal, na Empresa Industrial Portuguesa, ainda no século XIX dedicou-se
definitivamente ao comércio, privilegiando a sua relacdo com alguns dos mais poderosos
industriais franceses da época. O primeiro anuncio publicado por Beauvalet, ainda em 1902,
mostra que o engenheiro francés pretendia de uma forma muito abrangente, efectuar o negécio
de automoveis distribuindo a maioria das marcas francesas — Panhard, De Dion, Dietrich, Mors,
Renault, Serpollet e Darracq — embora fosse claro que a representacdo exclusiva incidia
apenas na Peugeot. Esta ligagdo manteve-se ainda durante muito tempo e na inauguragao das
novas instalagdes da empresa A. Beauvalet & Cta, Ingenieurs, em 1906, deslocou-se a

240 Gazeta dos Caminhos de Ferro (Lisboa), 16 de Outubro, 1902, 405.

211 Também no Reino Unido, a Locomobile teve grande sucesso comercial € no ano de 1900 vendeu cerca de 1400 unidades,
uma das quais ao famoso Rudyard Kipling.

242 Tiro e Sport (Lisboa), 15 de Outubro, 1907, s/p.

243 Novidades (Lisboa), 16 de Outubro, 1902, 3.
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Portugal o proprio Armand Peugeot, 0 que demonstra o crédito que o engenheiro francés tinha
na marca francesa.”** A Peugeot fixou-se no mercado nacional sobretudo pelas boas ligagcdes
de Beauvalet a Casa Real — D. Carlos era cliente da Peugeot, tendo encomendado cinco
veiculos daquela marca®® — e também a aristocracia nacional. A partir de 1904, Albert
Beauvalet passou a inscrever na sua publicidade o nome dos clientes a quem ia fornecendo
automoveis, como forma de potenciar o seu negécio, habito que se manteve ainda durante
algum tempo. O francés tinha muita experiéncia, sabia vender porque dominava por completo a
argumentacdo comercial daquele tempo, e também dedicava muita atencdo a assisténcia
técnica o que, nesta altura, era fundamental para a fidelizagdo dos clientes. Nao admira assim
que em 1902, cerca de 45% do mercado automdvel fosse por ele controlado. A sua actividade
tornou-se crescente e isso permitiu-lhe construir um enorme edificio, onde esteve situado o
antigo cinema Eden, adaptado totalmente as exigéncias do negdcio automével: largo espaco
de exposicao, oficinas completas para mecamca e electricidade, zona de carrocgarias, lavagem,
manutencao e até local para recolhas.?*

Albert Beauvalet teve uma importancia indesmentivel no desenvolvimento do automével
em Portugal. Os seus conhecimentos do negécio e da tecnologia permitiram-lhe manifestar
uma enorme superioridade perante os principais concorrentes da época e s6 o esforgo
concentrado de alguns capitalistas portugueses, unidos em torno da Sociedade Portuguesa de
Automdveis, Ihe haveria de fazer frente, evitando que a actividade do francés se transformasse
num quase monopdlio.

No final de 1906, a propdésito da reportagem sobre o Saldo Automével de Paris, o
correspondente da revista Tiro e Sport destacava exactamente essa “confusdo” que se tinha
instalado entre a marca e o seu representante.®’ Na realidade, os dois nomes quase que se
confundiam. Por um lado, a presenga da Garage Beauvalet em Lisboa era muito forte,
localizada em posigdo central na cidade; por outro, os automoéveis Peugeot estavam
profusamente espalhados pelo pais em geral e pela capital, em particular. Em 1907, o
periddico Os Sports num artigo dedicado ao automobilismo em Portugal, fazia a Beauvalet um
elogio reconhecido:**

O engenheiro Beauvalet, incontestavelmente e sem espirito de lisonja, um entendido no
assunto, soube aproveitar o meio portugués. Inteligente como é, apresenta-lhe no mercado
uma marca, a Peugeot, das de turismo a mais afamada, reclama-a, mostra-a perfeitissima na
aquisicdo, perfeitissima ainda depois de ter rolado milhares de quilometros nas péssimas
estradas do pais e a breve prazo enriquece, forma uma garagem monstra, ampla e apropriada,
na Avenida, enche o mercado com os seus carros, consegue de El-Rei a aquisi¢cdo de cinco
modelos e bate o recorde das vendas repetidas aos clientes, que assim documentam a
exceléncia dos Peugeot.

Fazendo fé nos nimeros que o proprio Beauvalet usava para fazer as suas campanhas de
publicidade a Peugeot tinha vendido até Maio de 1907 um total de 200 automéveis.”
Sabendo-se que o mercado total de velculos vendidos em Portugal entre Janeiro de 1902 e
Maio de 1907 atingiu as 758 unidades,* verifica-se que, mais ou menos a meio de 1907, a
Peugeot tinha uma quota de 26,4% referida ao parque circulante criado nesses anos, o que é

244 “A inauguragdo de ontem foi solene. Os Srs. Beauvalet & Cta. fizeram convites especiais a imprensa e as pessoas que em
Lisboa se interessam pelo automobilismo. A concorréncia foi grande, destacando-se entre ela Mr. e Madame Rouvier, ministros
de Franga, Mr. Armand Peugeot, administrador geral da casa que tem o seu nome e um dos engenheiros mais distintos de
Franga. Mr. Peugeot, que é oficial da Legido de Honra, veio expressamente a Lisboa assistir a inauguragdo da “garage’,
devendo-se a este senhor a iniciativa do automobilismo em Franga.” Diario de Noticias (Lisboa), 7 de Margo, 1906, 2.

245 O QOcidente (Lisboa), 20 de Julho, 1907, 158.

246 “Q «hangar» é todo em ferro e vidro. Foi construido sob a direcgdo de Mr. Lacombe e mede 44 metros de comprido por 22 de
largo. As empenas longitudinais tém 7 metros de alto e a “magistral”’, 11 metros. As oficinas providas dos mais modernos
mecanismos para a execugdo de todos os géneros de reparagdes, por mais dificeis € melindrosas que sejam, estdo instaladas
na parte do poente. O acesso dos carros é feito por um elevador solidamente construido, podendo suportar trés toneladas e
meia, peso muitissimo superior ao que é preciso empregar mesmo com os carros com a sua lotagdo completa, com a carga
maxima. O projecto de obra, que é grandioso, deve-se ao ilustre oficial, Sr. Tenente-Coronel Caldeira Pires que também dirigiu a
sua execucdo. O novo “hangar” que, sem favor, se lhe pode chamar um dos maiores e mais completos do mundo, pode
comportar a vontade 120 automaveis, ficando ainda reservado o espago indispensavel as manobras. Tanto 0 ascensor como as
oficinas sdo movidas por electricidade, com montagem prépria.” Diario de Noticias (Lisboa), 7 de Margo, 1906, 2.

247 “Se alguma das casas se pode mais particularmente distinguir é a dos construtores dos carros Peugeot ou da Garage
Beauvalet como em Portugal se diz.” Tiro e Sport (Lisboa), 30 de Dezembro, 1906, s/p..

248 Os Sports (Lisboa), 21 de Fevereiro, 21, 1907, 2.

249 Os Sports (Lisboa), 4 de Junho, 1907, 3.

250 José Barros Rodrigues, ACAP — 100 anos a tragar novos caminhos (Lisboa: Caleidoscopio, 2010), 10.
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verdadeiramente sintomético da capacidade da marca e do esfor¢o comercial do engenheiro
francés. Todavia, o ambiente jornalistico em torno do mercado automével arrefece um pouco a
partir de 1906. A revista Tiro e Sport, até ai extremamente atenta a todas as movimentacdes
comerciais, deixa de acompanhar as marcas — por razées desconhecidas — e 0 automobilismo
passa a estar presente de forma pontual nos diarios e noutros 6rgdos especializados como a
folha Os Sports. Em Agosto de 1907, numa noticia sobre a vitéria dos automdveis Peugeot em
Franca, na famosa Taga de Imprensa voltava-se a prestar homenagem ao trabalho do
representante da marca em Portugal:®

Em Portugal, a Sociedade dos Automdveis Peugeot é representada pelo nosso amigo
engenheiro Albert Beauvalet, um dos homens que mais tem contribuido para a propaganda
automobilistica no nosso pais, onde a grande marca francesa teve a melhor aceitacdo como
claramente o prova o grande nimero de carros Peugeot que até hoje se tém vendido. Albert
Beauvalet esta tdo convencido que os Peugeot sdo os melhores carros de turismo que tendo-
Ihe pedido muitas casas estrangeiras para os representar ele sempre a isso se tem negado.

Em Novembro de 1908, todavia, o mundo automobilistico nacional era «agitado» com uma
noticia inesperada: a saida do engenheiro francés da Agence Générale d’Automobiles:*®

O engenheiro Albert Beauvalet, um dos mais fervorosos propagandistas do automobilismo e um
dos introdutores desse moderno processo de locomogdo em Portugal, abandona a «garage»
modelar da Praca dos Restauradores onde durante muitos anos documentou a sua actividade e
vastissimos conhecimentos do «métier». J& de ha muito e desde a fundagéo de «Os Sports» que
este jornal conta com a sua amizade nunca desmentida, por isso sinceramente lamentamos o
facto, mas homens da envergadura profissional do engenheiro Albert Beauvalet ndo nasceram
para ficar sempre no mesmo ponto e sdo precisos para espalhar através do mundo uma industria
florescente, Util e pratica. Por isso, a casa «Peugeot» reconhecendo os muitos obséquios que
deve ao seu antigo agente em Portugal, tomou o «trespasse» da garagem em vantajosas
condicdes e encarregou-0 da propaganda do automobilismo em Buenos Aires. Albert Beauvalet
permanece em Lisboa ainda uns cinco meses para encaminhar o novo agente da acreditada
marca.

A partir desta data, a Peugeot desaparece da comunicacdo na imprensa e entra num
“limbo” aparentemente incompreensivel. No principio de 1910,ainda surge nalguns meios um
pequeno anuncio sob o titulo Garage Peugeot em que se escreve: “Automéveis e Voiturettes.
Concertos de carros de todas as marcas sob a direcgao de um engenheiro da Casa Peugeot a
precos sem competéncia. > Sabemos que a Peugeot ainda se encontra nos Praca dos
Restauradores — porque essa indicagdo surge no anuncio mas, nessa altura, a faustosa
garagem ja estava devoluta, para ser transformada em teatro pelos seus novos proprietarios.®
Em meados de 1910, num andncio da Michelin onde se enumeram todos os revendedores
dessa marca de pneus, aparece um Albert Nebelung, como representante da Peugeot, cujas
instalagées estavam sedeadas no Campo Grande, na Rua Ocidental. E um periodo transitério
até que Apolinar Contreras, um galego radicado em Llsboa antigo cliente de Albert Beauvalet,
aceita ficar com a representagdo da marca francesa:®

O Beauvalet, por questdes que ndo vém para o caso, deixou a representagdo. Veio ca um
director francés que me propds o negocio. Encontrei-me com ele no Café Gelo e foi ai que se
resolveu o assunto. Fiquei entdo representante dos automéveis, motos e bicicletas Peugeot e
pouco depois também da «Reo». Mais tarde, dei sociedade ao Joaquim Garrido.

Iniciava-se assim a segunda parte da “aventura” Peugeot em Portugal. Quanto a
Beauvalet, provavelmente nunca pensou em ir para a Argentina e em 1910 ja estava instalado
bem perto da sua antiga garagem, na Rua do Principe — actual Rua 1% de Dezembro —
distribuindo a marca francesa Berliet.

5.3 O papel de Coimbra no desenvolvimento do comércio automovel

Em Coimbra, a empresa Ledo, Moreira & Tavares — mais conhecida pela designac¢éo social
Empresa Automobilista Portuguesa — que havia garantido em 1902 a representagao dos

251 Os Sports (Lisboa), 11 de Agosto,1907, 2.

252 Os Sports (Lisboa), 15 de Novembro, 1908, 1.

253 Tiro e Sport (Lisboa), 15 de Janeiro, 1910, s/p.

254 Marina Tavares Dias, Lisboa Desaparecida — Volume 2 (Lisboa: Quimera, 1990), 42.
255 Calixto, Fala a Velha Guarda, 83.
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automéveis Darracqg e das motos Werner, teve também um papel fundamental no
desenvolvimento do automobilismo pioneiro em Portugal.?** O seu principal sécio-gerente, José
Caetano Tavares de Mello, para além da actividade comercial semelhante a que os outros
importadores exerceram, teve um papel activo no desenvovlimento da comunicagéo automovel,
usando a publicidade como instrumento decisivo do seu crescimento empresarial. Para além
disso usou outro tipo de acg¢des, como 0s recordes,”’ para, com menores custos, capitalizar a
atencdo dos seus clientes e do mercado em geral. Tavares de Mello apostou, sobretudo, na
grande agressividade da sua publicidade. Um dos exemplos desse sentido de oportunidade foi
a viagem que ele empreendeu na Primavera de 1903, em praticamente metade do territorio
nacional, para apresentar o novo modelo da Darracq, aproveitando o facto de ter de se
deslocar a Lisboa para assistir a primeira assembleia-geral do Real Automével Clube de
Portugal, que teve lugar no dia 15 de Abril. Para o efeito, trouxe de Coimbra um Darracqg 20 cv,
convidando a generalidade da imprensa lisboeta para uma primeira demonstragédo das suas
qualidades. Como habitualmente, os mesmos acontecimentos tiveram tratamentos desiguais
por parte dos jornalistas e se o jornal O Século fala timidamente do evento, o Diario de Noticias
dedica-lhe uma coluna inteira da sua segunda pagina:**®

Por convite améavel do Dr. José Caetano de Tavares e Mello da Costa Lobo, director-gerente
da empresa de automoéveis de Coimbra, fomos ontem assistir a experiéncia dum desses
carros, o Unico que apareceu em Lisboa e que os leitores certamente terdo visto ja, pois
distingue-se de todos os outros que ai se tém visto pela elegancia do modelo e por ser pintado
de azul. (...) A tal ponto o automével Darracq esta aperfeigoado que percorrendo na sua
maxima velocidade toda a alea norte do Campo Grande gastou apenas nesse trajecto que €
de um quildmetro e 109 metros, 45 segundos. Realmente € uma maravilha de progresso que
causou a todos que ali iam a mais justificada admiragdo. Pode pois o automével Darracq
percorrer sessenta ou mesmo setenta quilémetros por cada hora e se lhe imprimirem toda a
forca do seu maquinismo ira mesmo mais além. Junte-se a isto a suavidade com que a
carruagem desliza, sem a menor trepidagdo, nem barulho de motor, nem mau cheiro e este
sistema de automovel é realmente de primeira ordem e deverd ser preferido a outros que tém
aparecido, e que sdo muitos segundo nos disseram.

Depois da operacdo de Lisboa, o jovem empresario mandou cartas para os principais
periddicos das localidades por onde pretendia passar, no Alentejo e no Algarve, avisando os
jornalistas da sua intencao de proporcionar viagens de demonstragdo ndo s6 aos profissionais
da comunicagao como também a eventuais interessados na aquisicao de um veiculo, tornando-
se assim interessante seguir o rasto do belo Darracq azul pela planicie alentejana. A primeira
noticia vem de Settbal:*®

Dos Srs. Ledo, Pereira & Tavares de Coimbra recebemos uma amavel carta, convidando-nos
a noticiarmos a chegada do Sr. Dr. Tavares a esta cidade em automoével Darracq, modelo
1903, afim de qualquer pessoa que, porventura, pretenda adquirir uma maquina daquela
natureza tivesse ocasido de apreciar as vantagens que oferecem as desta casa. Por lapso,
decerto, a carta ndo veio datada e também pelo mesmo motivo ndo mencionava o dia em que
o Sr. Dr. Tavares e Mello aqui passava, sucedendo que s6 depois deste senhor se haver
retirado é que a recebemos. A demora aqui do Sr. Dr. Tavares e Mello, director técnico da
Empresa Automobilista Portuguesa, foi muito curta e como a visita ndo fora anunciada
sucedeu que alguns cavalheiros que muito se interessam pelos progressos do automobilismo
em Portugal e outros que tencionam adquirir veiculos daquele género, perderam uma
magnifica oportunidade de examinarem um modelo que se recomenda ndo somente pelos
trunfos alcangados por esta marca em todos os certames e «recordes” realizados no ano findo
como também pela simplicidade e solidez do maquinismo aperfeicoado consideravelmente no
modelo actual, sem que os pregos, por tais motivos, sejam superiores aos de outras fabricas,
pois até se tornam estes automdveis recomendaveis pela modicidade relativa do seu custo.
Sado estas as informagbes que a tal respeito resumimos das lisonjeiras referéncias aos
automéveis Darracq feitas pelos principais periodicos da capital e do norte do pais. A Empresa
Automobilista Portuguesa, que tem a sua sede em Coimbra, tem vendido, dentro de um ano
em Portugal, 25 maquinas, por esta preferéncia notavel do publico se pode avaliar da
superioridade do sistema.

256 A Caga (Lisboa), Junho, 1902, 168-169. Esta revista, onde Tavares de Mello colaborava, tem muita informag&o sobre as
actividades deste bacharel em Direito que sabia de mecanica como poucos.

257 A Caga (Lisboa), Agosto, 1902, 12.

258 Diario de Noticias (Lisboa), 15 de Abril,1903, 2.

259 Revista de Settibal (Settbal), 23 de Abril,1903, 2. A noticia contém um pequeno erro pois a empresa denominava-se Ledo,
Moreira & Tavares.
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Como se pode ler, nem tudo correu bem nesta primeira etapa da operagao e se o texto é
altamente laudatério das caracteristicas do novo Darracq — gragas, certamente, ao briefing
escrito por Tavares de Mello — falhou o aspecto primordial deste tipo de accoes: a
demonstrag@o. Nos periédico O Meridional, publicado em Montemor-o-Novo, e Folha de Begja,
publicaram-se também noticias sobre este “raide”. Aquando do regresso, voltaram a passar de
novo por Beja e Tavares de Mello teve ensejo de convidar o redactor do mais importante
periédico daquela cidade alentejana dando-lhe uma demonstragdo inexcedivel das
capacidades do seu automovel:*®

O Sr. Dr. Tavares de Mello que acompanhado do distinto sportman Eduardo Romero, esteve
em Beja terca-feira passada em automoével Darracq, conforme noticiamos, voltou a esta cidade
sexta-feira Ultima e teve a amabilidade de nos convidar para o acompanhar num passeio e
examinarmos o seu lindo e luxuoso carro, fineza que sobremaneira nos penhora. Como ja
dissemos, este & de um aspecto lindissimo e luxuoso, de assentos espagosos e confortaveis e
a pintura de uma cor alegre. O motor de 20 cv de forga com 4 cilindros, rigorosamente
equilibrados com todas as valvulas iguais, ndo faz mais barulho que uma maquina de costura.
(...) Em marcha é o automével um encanto, excedendo toda a nossa expectativa. Rodando
sobre 0 mau piso das nossas ruas ndo se notam solavancos e néo faz barulho nenhum, sendo
a trepidagéo insignificantissima. Na estrada de Mértola atingiu uma velocidade pasmosa,
adquirindo uma média de 70 km/h. O Sr. Dr. Tavares partiu sdbado para Evora, donde seguira
para outros pontos do pais. Boa viagem!

Tavares de Mello percorreu assim o Alentejo e o Algarve, sempre com 0O mesmo
procedimento tactico de avisar os periddicos locais, dar-lhes abundante informacao técnica e
comercial sobre o novo Darracq, convida-los a passear, de forma a enaltecerem o
comportamento dinamico do automével e obter contactos de potenciais clientes na regiao. Num
anuncio publicado posterlormente Tavares de Mello escreveria o seguinte, dando para a
posteridade um resumo da acgao

Tem sido tal o sucesso obtido por esta marca por nés introduzida em Portugal e para nés hoje
construida em série especial que levou diferentes negociantes a langarem-se apressadamente
no comércio de automoveis, desconhecedores da pratica automobilista e do turismo, em
Portugal. As vitérias obtidas em corridas e dezenas de mil quildmetros percorridos neste pais,
pelos automoéveis Darracq, confirmam este sucesso a que ultimamente se veio juntar o four do
meio e sul de Portugal, ou sejam 2.722 km feitos sobre uma carruagem Darracq 1903,
quildmetros percorridos debaixo dos maiores temporais deste ano e em etapas seguidas que
atingiram por vezes 250 km.

A competéncia técnica, as relagdes privilegiadas com a casa mae, os feitos desportivos, os
recordes — desde as ligagbes entre cidades, as simples facanhas locais, como a subida da
Calgada de Viriato, em Viseu, ou da Calgada da Gloria, em Lisboa — tudo era apontado como
uma indiscutivel mais-valia face a concorréncia. Porém, em Janeiro de 1905, a Empresa
Automobilista Portuguesa alteraria a sua estrutura societaria. Na verdade, a empresa que
cessou formalmente as suas funcoes foi a Ledo, Moreira & Tavares, Lda. Desta cisdo nasceu a
Tavares de Mello, que continuou a sua actividade na venda e assisténcia das viaturas Darracqg,
e uma nova empresa denominada Oliveira & C? — que manteve a designacao comercial de
Empresa Automobilista Portuguesa — com a representacdo da marca Bayard-Clément,
permanecendo nas mesmas instala¢cdes da sociedade inicial, sitas na Avenida Navarro.
Tavares de Mello, por seu turno, deslocava-se para a Avenida de Santa Cruz, na mesma
cidade.

5.4 Alguns operadores de relevo

O Eng® Carlos Carvalho também esteve envolvido neste movimento pioneiro do comércio
automovel. Ainda em 1902, tinha ja alguma actividade na venda de veiculos usados importados
de Frangca e em 1903 chegou a tentar importar automéveis Darracq2 2 _ embora esta marca
tivesse um contrato de distribuigdo exclusivo com a Empresa Automobilista Portuguesa. Nesse
mesmo ano, importa pelo menos uma unidade Decauville®® mas é a partir de 1904 que entra
num processo normalizado de distribuigdo. Em Dezembro de 1903, a imprensa especializada

20 Folha de Beja (Beja), 30 de Abril, 1903, 2.
%1 A Caga (Lisboa), Junho, 1903.

262 A Epoca (Lisboa), 3 de Junho, 1903, 1.

23 O Tiro Civil (Lisboa), 1 de Outubro,1903, 12.
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anunciava os contactos do empresério feitos em Paris, mas ndo elucidava sobre nenhuma
marca em concreto:?**

Ja chegou de Paris onde foi assistir aos preparativos do Saldo do Automdvel, onde ja pode
fazer algumas acertadas escolhas de lindos modelos, género elegante e coémodo, o
engenheiro-chauffeur Carlos de Carvalho. Por todo o més de Janeiro espera receber dois ou
trés carros que fardo sensagéo em Lisboa.

Durante os primeiros meses de 1904, Carlos Carvalho anuncia marcas préprias — Darracq,
Decauville, George Richard, para além dos veiculos eléctricos Mildé, os mais populares da
época nesse género de motorizacdo, e dos automéveis a vapor Century, produzidos no
Estados Unidos — e continua a aproveitar todas as oportunidades de negdcios no sector

automovel. Essa faceta é revelada através de outras noticias sobre a sua actividade
empresarial:**®

Os Srs. Carlos Carvalho & Companhia receberam ha pouco um carro eléctrico, modelo
elegante, que venderam ao Sr. José Joaquim da Cunha, de Arcos de Valdevez. Na mesma
garagem vimos um automével Tony Huber, 14 cavalos. (...) Cremos ser o primeiro que neste
género se tem recebido em Lisboa.

A partir de 1903, os operadores neste sector de actividade sucedem-se, verificando-se que
a distribuicdo continuava a assumir um caracter regional, isto €, havia importadores de uma
mesma marca para o norte e para o sul do pal's.266 Em Lisboa, nesse mesmo ano, aparece a
Almeida Santos, Lino & C? que anuncia timidamente na revista O Ocidente e também em A
Parddia, embora nio se especifiquem as marcas representadas,®®’ limitando-se a empresa a
oferecer “automéveis, maquinas e acessorios” indicando também que efectuam reparagdes em
garagem propria.?®® Ja em 1902, esta empresa tinha feito publicar um tnico antincio,?®® em que
reclamava a exclusividade da representacdo dos automoveis Peugeot, mas esta noticia nao
teve continuidade pelo que o contrato de distribuicdo nunca deve ter sido consumado. Nos
primeiros meses de 1904, a Almeida Santos, Lino & C? com sede na Rua Vasco da Gama,
apresenta-se como representante dos automoveis franceses Ader, construidos pela Societé
Industriele des Telephones de Paris.?’® Porém, surpreendentemente, pouco tempo apds esse
anuncio, o mercado é confrontado com uma alteracdo: Lino e Carvalho associam-se, ficando o
Eng? Almeida Santos de fora da sociedade e os automoéveis Ader passam a ser distribuidos
pela Lino & Carvalho, sedeada nas instalagdes que eram de Carlos Carvalho, na Avenida da
Liberdade.?”

Em 1904, é anunciada em Lisboa a Sociedade Portuguesa de Automoveis (SPA), uma
empresa que teria um papel fulcral no desenvolvimento do automobilismo portugués. Nasce
como uma sociedade por quotas, em 8 de Novembro desse ano, na Rua Jardim do Regedor,
bem no centro de Lisboa e apresenta-se desde logo com as representacdées de marcas bem
diversas: De Dion Bouton, Brazier, Renault e Dietrich, de Franga, e, no principio do ano de
1906, Fiat e Zist,?"* de Iltalia. Em finais de 1906, incorpora a italiana Isotta Fraschinf’® e um

264 O Tiro Civil (Lisboa), 15 de Dezembro,1903, 10.

25 O Tiro Civil (Lisboa), 30 de Abril,1904,15.

26 Esta tendéncia manteve-se praticamente incolume até a Il Guerra Mundial, com excepgao dos importadores instalados
directamente, como foram os casos da Citroén, Fiat, Ford e General Motors, por exemplo, que se instalaram entre nés a partir de
finais da década de 20.

27 A Parédia (Lisboa), 21 de Janeiro, 1903, 1. Nesta revista, um anUncio publicado na prépria capa refere-se explicitamente que
a empresa Almeida Santos, Lino e C? (Engenheiros) negoceia em “automéveis de todas as marcas, barcos de gasolina,
instalages de luz eléctrica e maquinas e seus acessorios”.

28 Revista de Sport (Lisboa), 20 de Setembro,1903, 88. Nesta revista surge uma fotografia com a seguinte legenda: “Automével
Henriod de 8 cavalos, guiado pelo engenheiro Aimeida Santos”. E assim natural que a Almeida Santos, Lino & C? vendessem no
nosso pais alguns destes automdveis franceses.

29 Novidades (Lisboa), 1 de Maio,1902, 4.

210 Gazeta dos Caminhos de Ferro (Lisboa), Maio, 1904, Suplemento Publicitario, VIII.

21 Tiro e Sport (Lisboa), 30 de Maio, 1904, s/p.

212 Nos célebres registos consignados no relatoério do Conselho Superior de Viagéo, publicado em 1932 sob a direcgdo do capitdo
Alves Rodrigues — onde se faz meng&o aos volumes de importagdo por marcas em Portugal, desde o inicio — aparece apenas
uma venda declarada de um Ziist, mas conhecem-se mais viaturas importadas. Revista do Automével Clube de Portugal, 5
(1932): 33-40.

213 A representagéo da Isotta Fraschini s6 se oficializou no final de 1906. Antes, a marca estava confiada a Central Garage de
F.S. Martinho & C?, situada na Rua da Escola Politécnica, conforme a reprodugao de varios anincios da época o demonstram.
Este F.S. Martinho € 0 mesmo Francisco Martinho que esteve envolvido com a SPA nas provas desportivas, mais tarde
assegurando também uma fungao técnica na Sociedade. Tiro e Sport (lisboa), 30 de Novembro, 1906, s/p.
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ano depois a inglesa Napier, a marca inglesa mais conhecida do grande publico e,
seguramente, uma das mais apetecidas tendo em conta a sua grande notoriedade no mundo
desportivo.

Os seus soécios eram o Eng? Julio César de Vasconcelos Correia — um dos mais antigos
automobilistas do pais, engenheiro naval, antigo chefe das construgées navais do Arsenal da
Marinha e perito da companhia seguradora Bureau Veritas — Anténio Maria de Oliveira Belo —
grande proprietario e director das companhias dos Fosforos, Moagens e da Sociedade
Portuguesa de Seguros — Manuel Joaquim Alves Dinis Junior — sécio da firma Alves Diniz
Irmao & C? — Charles Henry Bleck, um inglés, residente em Portugal devido aos seus negocios
(Sociedade Comercial Torlades) — cujo filho, Carlos Bleck, haveria de ser um aviador famoso —
e, finalmente, o Eng® Rodrigo Peixoto, figura grada do RAC e elemento fundamental na
organizagao de inUmeras provas automobilisticas, antigo engenheiro da Companhia Real dos
Caminhos-de-ferro, os quais reuniram entre si o capital social de arranque da empresa, que era
de 15 milhdes de réis. A imprensa especializada da época deu particular destaque a este
acontecimento:*’*

Le progrés marche — lugar comum que tem bastante oportunidade neste momento. Devido a
iniciativa de cinco cavalheiros bem conhecidos na sociedade lisboeta vamos ter em breve uma
garage modelo, reunindo todos os confortos e requesitos necessarios para o fim a que se
destina. As instalagées, sob a direcgdo do distinto arquitecto Ventura Terra, activam-se para
que em Janeiro ja possam ser facilitadas ao publico. O local escolhido ndo podia ser mais
central — rua do Jardim do Regedor, n°20, a dois passos da Avenida. A razdo social ficara
sendo: Sociedade Portuguesa de Automoéveis, Lda., tendo ja o diploma de fornecedora da
Casa Real. E agéncia exclusiva das grandes fabricas De Dion Bouton e Decauville, de Paris,
mas vendera automéveis de todas as fabricas mais importantes, principalmente em segunda
mao, comprados expressamente em Paris e vendidos com responsabilidade completa da
sociedade, que facilitard ao mesmo tempo os seus pagamentos. (...)"

A nova empresa nao se limitou a abrir um escritério de representagcdo com uma oficina. Na
compra de um automoével, novo ou usado, o cliente tinha direito a uma garantia de um ano, a
um curso de aprendizagem destinado ao proprietario e ao chauffeur indicado por ele e todos os
automoveis rodavam 100 quildbmetros, na presenga do cliente, antes de serem entregues.
Concediam crédito e alugavam automéveis por qualquer periodo de tempo — desde horas a
meses.

Em 1907, a Sociedade Portuguesa de Automoéveis, Lda. desenvolve importantes
actividades no sentido da modernizagdo, como consequéncia do incremento notavel do seu
volume de negdcios e nesse dmbito sucedem-se trés acontecimentos fulcrais que demonstram
esse objectivo. Em Maio desse ano, estabelece com Antonio Garcia,””® um dos mais antigos
carrogadores da capital — cujas oficinas estavam instaladas na Rua da Escola Politécnica — um
contrato de parceria em que, na pratica, os clientes da SPA passavam a dispor de uma oferta
personalizada no dominio das carrogarias, podendo a empresa importar os chassis em bruto,
para serem acabados posteriormente em Portugal — o que representava uma comodidade
inequivoca para o comprador, visto que podia definir a mecéanica e a carrogaria pretendida no
mesmo acto de aquisigao.

Esse contrato foi difundido publicamente através de um anuncio conjunto das duas
empresas’’® — publicado, entre outros meios, no jornal O Século — e embora na altura nao
tenha sido divulgado explicitamente, presumia-se que a SPA tivesse entrado no capital da
Anténio Garcia, Lda., facto que justificaria os investimentos efectuados que conduziriam “(...)
ao maior desenvolvimento das oficinas, ampliando as mesmas, e introduzindo maquinismos
novos e os Ultimos aperfeicoamentos aplicaveis a esta indUstria. (...)."*’" Esta presungdo é
claramente reforcada com a divulgacdo de um dos outros acontecimentos que marcaram a
modernizagdo da SPA, nesse ano: 0 anuncio publico dos novos estatutos da Sociedade
Portuguesa de Automéveis, que decidiu mudar a sua estrutura de sociedade por quotas para
uma sociedade anénima de responsabilidade limitada.?”® Embora este acto administrativo s6
tenha sido registado no inicio de 1908 ele havia sido decidido e estruturado em 1907. Com a

274 Tiro e Sport (Lisboa), 30 de Novembro, 1904, 12.

275 Em Lisboa, muitas das pequenas oficinas que se dedicavam ao fabrico, reparagéo e manutengdo de carruagens fizeram a sua
natural reconvers&o para a industria de carrogarias de automéveis e algumas delas com pleno sucesso. Em Lisboa, para além de
Anténio Garcia, existiram, entre outras, as firmas Ferreira & Viegas, Aimeida Navarro, Augusto Filipe Dionisio e Niels Hansen.

216 O Século (Lisboa), 4 de Maio, 1907, 3.

27 |bidem.

218 Os Sports (Lisboa), 13 de Janeiro,1908, 2-3.
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publicacao dos estatutos da empresa procedeu-se também a divulgagéo dos novos socios, que
cresceram em numero, e do capital social que cresceu em volume para os 92.835$000, isto é,
quase 93 milhdes de reis. E nessa lista de novos accionistas surge o nome de Anténio Garcia,
o que reforca o caracter de cruzamento de capitais que esses dois movimentos tiveram.
Registe-se também que nesta transicdo para uma sociedade anénima, os socios pioneiros, isto
€, aqueles que haviam criado a Sociedade Portuguesa de Automdveis quase quatro anos

antes, passaram a

ter uma participagao francamenta mais reduzida no capital social da empresa — Antonio de
Oliveira Belo com 5,4%, Julio César de Vasconcelos Correia com 3,2% e Manuel Alves Diniz

Junior, Charles Henry Bleck e Rodrigo Peixoto apenas com 2,7% cada um.

Sociedade Portugueza

Automoveis Limitada
- AUTO-PALACE

Representantes exclusivos da afamada marea

~ DION BOUTON
T Exposicao de varios typos d'esta

afamada marca despachados hontem
na Aliandega de Lishoa e patentes
ao publico durante alguns dias nas
garages:da rua do Jardim do Re-
gedor.

0s mais simples, mais resistentes, os que mais duram, e s que melhores resul-
tados teem dado até hoje'em Portugal, pois carros ha d'esta marea em servid«
¢o ha cineo annos, e que ainda hoje trabalham normalmente sem nunca
ter sido preciso mudar-lhe nenhuma das suas pegas essenciaes. T

Para avaliar das qualidades excepcionaes d'esta marea pedir informagdes aos
numerosos proprietarios de automoveis de Dion Bouton, chamando a attens
¢Al0 para 08 seguintes factos: :

0 distineto autgiobista 0 Ex™ 8r. D, Antonio Borges de Medeiros (Praia) escolhen
um carro de Dion Bouton 15 cavallos, para fazer a difficil e longa excursio 4 =
que emprehendeu, devendo percorrer n'um espaco de seis ou sefe mezes as Ooupé 10 cavallos 2 oylindros
nidis importantes capitaes da Europa. s

0 Ex™8r. Dr. Anguste de Vasconcellos, dig™ Lente da Eseola Medico .
Cirargica de Lisboa, acaba de fazer sem o mais pequeno incidente
anormal, a longa viagém de LISBOA a VICHY, na sua pequena voi-
turette de L cylindro “Populaire,, de DION BOUTON, devendo n'es-
sa mesma voiturette regressar a Lishoa, em breves dias o Sr. Fran-
ciseo Martinho, que tentara estabelecer o record de PARIS a LIS- &
BOA para automoveis monocylindricos.
G e R R .
Frmeiros DFemis o cassiftacdes og mais apuriaalss concrses 0 ouismo ¢ 0 coLsum, om0
o Seit o Oise, arel, AIX les Balas, Coupe des Pyréndes
ki

U D oWV 1A
= st neaoser

- SOCIEDADE PORTUGUI

2 a 26— Rua

Figura 5.3 — Anlncio da Sociedade Portuguesa de Automdveis
Fonte: O Século (Lisboa), 17 de Outubro, 1905, 8.

O ultimo acontecimento de 1907 — mas também o mais notério e o mais espectacular —
teve como pano de fundo a inauguracao das novas instalacdes da empresa, na Rua Alexandre
Herculano, denominadas Auto Palace e que passaram a constituir um verdadeiro ex-libris do
comércio automével da capital. As instalagdes, construidas de raiz num terreno que era
propriedade de Manuel Joaquim Alves Diniz — o accionista maioritario depois da reconversao
da empresa — foram encomendadas a firma Vieillard & Touzet, que fez o projecto e
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acompanhou a respectiva execug¢do, com um orcamento total de 12,9 milhées de reis.?’®
Durante o ano de 1907, toda a publicidade efectuada pela Sociedade Portuguesa de
Automéveis se referia a “inauguragdo das novas garages da Rua Alexandre Herculano™® que
ocorreria brevemente. A sua inauguracdo deu um contributo significativo a actividade da
empresa pois a sua capacidade instalada aumentava de forma significativa. Victor Mestre, que

estudou este simbdlico edificio, refere-se assim ao Auto Palace:*®'

Este edificio, com 2.200 m2 e com capacidade para 200 automoéveis, dispunha de um elevador
eléctrico (grande inovagado para a época) de acesso a galeria superior; esta com os seus 10
metros de largura, continha os escritérios, saldes de leitura e depdsitos gerais. No piso 0, para
além das oficinas, existiram boxes fechadas para cada cliente e ainda uma escola pratica e
teorica para «chauffeurs» que incluia dormitério.

ke <k < <k EI@

AUTOMOVELS

(LG prari )

=

Auto embareagies

G e =0

MERCEDES

A melhor marca de automoveis e |a preferidal{pelosImais
distinctos “sportsmen.,,

A melhor prova da superioridade d'esta marca [€é (o ser
copiada,’ mas nuncafegualada por todos fos outros}fabricantes.

I \g\"( & ==

| 7o S

- JGENTES EXGLUSIVOS b

| PORTUGAK
HESPANHA

A. & H. BLAGK

¢ o~ D

30 e 32
U4 DA 04 VISTA

LISBOA
Telephone 1026

— 5 Ead, tel, ABLACK
[
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Figura 5.4 — Anuncio da A. & H.Black, distribuidores da Mercedes para Portugal e Espanha
Fonte: Tiro e Sport (Lisboa), Suplemento Publicitario, 19086, s/p.

Ainda em 1904, surgiriam na capital varios novos distribuidores para o sector automével:
Anténio Sarmento, que comeca por distribuir a Richard-Brazie”®* — que no final desse ano
transitara contratualmente para a Sociedade Portuguesa de Automéveis — e a marca Mors,”®
com a qual consolidarda a sua actividade; o Eng? Ricardo O’'Neill, que arrancara com a
importante marca Panhard et Levassor; e finalmente, os irméos Black, que formam a empresa
A & H. Black, situada na Rua da Boa Vista, a qual assegura a representagdo das marcas
Mercedes, Brooke e Delahaye. A partir deste ano, as representagdes em Lisboa e no Porto
comecam a ganhar cada vez maior notoriedade, fruto também do sucesso a montante, com o
aparecimento de novos construtores. Com base nas informagbes recolhidas, é possivel
elaborar uma lista dos importadores surgidos em Lisboa, Porto e Coimbra cujo resumo se
segue:

219 Diario de Noticias (Lisboa), 17 de Julho, 1907, 2.

280 Tendo em conta a sua filosofia de actuagéo no contexto do mercado nacional, a SPA investia muito em publicidade,
normalmente aproveitando os grandes sucessos das suas representadas em corridas de caracter internacional. A competigao era
um dos principais eixos de comunicagdo das marcas no inicio do século XX.

281 Victor Mestre, “A Garagem Auto Palace”, AutoClassico (Lisboa), Maio, 1992, 34-37.

282 Novidades (Lisboa), 3 de Outubro,1904, 3.

283 Novidades (Lisboa), 28 de Setembro, 1904, 3.
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Tabela 5.1

Lista dos Importadores de Automéveis até 1910

Empresa Entidade Morada Marcas
Silvestre Dias Teixeira Familia Dias Teixeira Rua de Sa da Bandeira Gladiator
Jodo Garrido Jodo Garrido Rua Passos Manuel Decauville
Charron
Filial da Casa Lino Rua de Sa da Bandeira Peugeot
Rochet Schneider
o [Empresa Automobiista do Porto Benedito Ferreirinha Rua de S. Lazaro FN
2 Mercedes
8 ||Darraoq
Grande Garagem Automobilista do Porto ||Casal, Irméos & C? Rua de D. Carlos |, 84 [IMinerva
Machado & Brandao Rua do Paraiso ||Peugeot
Motobloc
Empresa Portuense de Automéveis, Lda Rua da Liberdade Hotchiss
Standard
Albino Moura, Lda Albino Moura Rua Rodrigues de Freitas__ |IFord
José da Silva Monteiro José da Siva Monteiro Rua das Flores Benz
Auto Agéncia Bolhdo Rua Fernandes Tomaz Daimler
- Ledo, Moreira & Tavares [[Avenida Navarro Darracq
E Empresa Automobilista Portuguesa Oliveira & C° Avenida Navarro Clemem Bayard
s Hotchkiss
Tavares de Mello Tavares de Mello Avenida de Santa Cruz Darracq
Locomobile
Oldsmobile
F. Steet& C* Sylvester Fish Rua de S. Bento Wolseley
Thornycroft
Spijker
Peugeot
Albert Beauvalet & Cta Albert Beauvalet Praga dos Resiauradores  [Decauville
Serpollet
Rua do Principe Berliet
Leopoldo de Sousa Cachapuz Cachapuz Rua 24 de Julho FIAT
Casa Memdria Santos Beirdo & C° Largo da Rua do Principe  [Clément
. . Henriod
Almeida Santos, Lino & C? Eng® Almeida Sanos Rua Vasco da Gama Ader
Carlos Carvalho Carlos Carvalho Av. da Liberdade Mildé, Century
Lino & Carvalho José Lino e Carlog Av. da Liberdade Ader
Carvalho
Renault
Eng® Julio César Correia, Dietrich
Manuel Alves Dinis Jr,f|[Rua Jardim do Regedor,||Brazier
Sociedade Portuguesa de Automéveis  ||Eng® Rodrigo  Peixoto,J[Rua Alexandre Herculano eflZiist
Charles Bleck e Oliveiral|Rua da Escola Politécnica  [[FIAT
Belo Isotia Fraschini
Napier
Irmdos  Alexandre ¢ . Mercedes
« |IA. &H. Black, Lda } Rua da Boa Vista Brooke
E Henrique Black Delaha
2 ye
= |ICentral Garage Francisco Martinho Rua da Escola Politécnica _[lIsotia Fraschini
Mr. Comtat Av. D. Carlos Brown
Mark Berkeley & C* Largo da Anunciada Dennis
Stand Cudell Rua de Sao Julido Cudell
Ricardo O'Neill, Engenheiros Ricardo O'Neill Av. da Liberdade Panhard
Antonio Sarmento Antonio Sarmento Rua dos Fanqueiros ;';?:rd Brazer
Travessa da Gloria Mototri Austral
Alfredo Kendall Alfredo Kendall Rua d'El Rei Lorraine Diefrich
Casa Columbia Rua Garrett Adler
Eduard Warburg Eduard Warburg Rua da Conceigdo da Gloria [[San Giorgio
Hans Nielsen & Filhos Hans Nielsen Rua do Prior a Lapa Daimler, Horse Shoe

Antdnio Herédia D. Antdnio Herédia Rua de Santa Marta FIAT
The British Automobiles José Garcia Rugeroni Largo de S. Carlos zglzl:}r
Empresa Automobilista Veloz Jaime Veiga Pinto Av. da Liberdade Martni

i 9 ) Brouhot
Auto Lisboa Av. da Liberdade Diatto-Clément
Albert Niebelung Campo Grande Peugeot
Teixeira & Irmdo Lda Irm&os Dias Teixeira Poco do Borratém Gladiator
Garagem Americana Pinto & Oliveira Rua da Trindade Ford
Garagem Parisiense Laurencel & Oliveira Rua Andrade Corvo Mors

Delage

Casal Catald Américo Lopes de Oliveiraj|Largo do Intendente Hispano-Suiza
Bianchi Palace Baptsta, Lda Rua de S&o Bento Bianchi

Cf. Fontes indicadas ao longo do capitulo
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5.5 Electricidade e vapor sem espaco proprio

Confrontando os diferentes mercados europeus e até o mercado norte-americano com o
mercado portugués de automdveis numa perspectiva estrita da analise do peso de cada um
dos sistemas de motorizagdo (motores térmicos, eléctricos e a vapor) verifica-se que apenas os
motores térmicos tiveram preponderéncia, cabendo aos outros dois tipos um papel residual no
desenvolvimento do automobilismo entre nos.

A industria automovel americana, por exemplo, teve uma fase de desenvolvimento
significativamente diferente da sua congénere europeia. Na transicao do século XIX para o
século XX, os americanos tinham mais confianca nos automéveis eléctricos e até mesmo na
tecnologia do vapor do que nos veiculos equipados com motores a gasolina. Com efeito, a
estatistica da industria automével americana de 1900 mostra que nesse ano foram produzidos
4.192 automoveis, dos quais 1681 (40,1%) eram a vapor, 1575 (37,6%) eléctricos e 936
(22,3%) a gasolina. O vapor, liderado pela marca Locomobile — que gozava de grande
popularidade — era ainda a forma de mobilidade individual mais procurada pelo consumidor
americano mas os veiculos eléctricos, pelas suas incriveis facilidades de uso, estavam a pouca
distancia. Contudo, o retrato desse ano, prefigurava ja o crepulsculo desse tipo de motorizagao.
Basalla da-nos um exemplo que ilustra bem a queda abrupta da popularidade do veiculo
eléctrico no outro lado do Atlantico:***

Na exposicdo automével de New York, em 1901, foram exibidos 58 modelos a vapor, 23
eléctricos e 58 a gasolina. Em 1903, o numero de modelos eléctricos e a vapor expostos tinha
descido para 34 e 51, respectivamente, ao passo que os carros a gasolina contavam 168
modelos. Na exposi¢do de 1905 a derrocada foi completa: os 219 modelos de carros a
gasolina expostos excediam o total conjunto de carros a vapor e eléctricos, a razdo de 7 para
1. Infelizmente, é muito mais facil documentar o triunfo do motor a combustao interna do que
explicar o seu éxito.

No final do século XIX, o fascinio pela electricidade era uma realidade incontornavel nos
Estados Unidos e nessa altura todos os grandes investigadores e a generalidade dos opinion
makers apontava para a inddstria automoével como um paradigma dessa nova energia. Por
exemplo, o patrao de Henry Ford, em Detroit, aconselhou-o a deixar de perder tempo com 0s
motores a gasolina pois a electricidade era o futuro®®® e inventores como Elmer Sperry e
Thomas Edison apostaram muito do seu tempo e da sua reputacdo a tentar resolver os
principais problemas dos automéveis eléctricos nessa altura: lentos, com pouca capacidade
para subir grandes declives, uma autonomia reduzida, e caros quer na aquisicdo quer na
manutengao, sobretudo no dominio das baterias. Na Europa, o automével eléctrico teve a sua
clientela, centrada nas grandes cidades europeias planas, pois a existéncia de declives
comprometia a sua autonomia.

Entre nés, os registos conhecidos de viaturas eléctricas, sdo residuais. Em Lisboa, por
exemplo, num total de 643 registos com marca descriminada existem apenas 4 viaturas
eléctricas (3 Cardinet, 1 Krieger) e no Porto encontramos um Unico registo, um automovel
produzido pela Compagnie Frangaise des Voitures Electromobiles. Para estes nimeros terdo
concorrido, decerto, ndo s6 os resultados operacionais dos poucos veiculos importados como
também a rapida consolidagao da opinido publica, potencialmente interessada, que lia artigos
pouco abonatérios sobre as qualidades gerais dos veiculos eléctricos. O versétil Tavares de
Mello, ainda antes de ser importador de automoéveis — e, portanto, sem qualquer interesse
comercial nas suas declaragdes — escrevia ja em 1900:°%

Com relag@o ao motor eléctrico € ele sem duvida o ideal em motores, nada de calor, nada de
cheiro, nada de barulho, mas os seus inconvenientes sdo bem conhecidos de todos; um carro
eléctrico s6 serve para os grandes centros populosos onde haja oficinas eléctricas em que se
possa facilmente carregar os acumuladores. Um provinciano tem pois que desistir de andar em
carruagem eléctrica e mesmo o habitante das grandes cidades nao se podera afastar muito
delas. Jenatzy, um dos principais construtores de carruagens eléctricas munido de mil e tal
quilos de acumuladores ja chegou a percorrer 180 km mas isso é ainda bem insuficiente para
um turista.

284 Basalla, A Evolugéo da Tecnologia, 209.
285 Donn P. Werling, Henry Ford — A Hearthside Perspective (Warrendale: SAE, 2000), 78.
26 O Tiro Civil (Lisboa), 1 de Maio, 1900, 7.
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O vapor era outra das alternativas mas também essa pouco vingou no mercado nacional.
Varios distribuidores apostaram nessa forma de motorizagdo entre noés, com particular
destaque para a F. Street, Lda, que representava a americana Locomobile e com a qual
chegou a participar em competicbes desportivas, anunciando mais tarde um contrato de
distribuicao exclusivo com a inglesa Thornycroft, que também produzia automéveis desse tipo.
Albert Beauvalet, de forma surpreendente, anunciou a representacdo da Serpollet para
Portugal em 1905,%*” numa altura em que o vapor ja estava em fase descendente mas,
aparentemente, sem sucesso. No Governo Civil de Lisboa ha registo de 16 veiculos a vapor (2
Gardner Serpollet, 2 Leon Bollée, 9 Locomobile, 2 Serpollet e 1 Purrey) o que mostra a fraca
percentagem de adesao do mercado a esta forma de motorizagdo e no Porto nao foi registado
nenhum veiculo com essas caracteristicas. Tavares de Mello, no artigo ja anteriormente citado,
também dedicou algumas linhas ao vapor:*®

O motor eléctrico e o motor a vapor (ndo falamos dos ensaios com motores a alcool, acetileno,
ar comprimido e ar liquido, porque ndo tem até hoje aparecido nenhum a nosso ver
verdadeiramente positivo e pratico) tém também sido aplicados com vantagens ao
automobilismo e até relativamente ao motor a vapor apareceu utlimamente uma tentativa
brilhante devido a casa americana Stanley que fez inscrever na corrida de encosta ha pouco
organizada pela “France Automobile” uma pequena carruagem movida a vapor que fez o
percurso de 1800 metros em 3 minutos. Devemos notar, porém, que esta carruagem precisa
de meter agua na sua pequena caldeira de 40 em 40 quilémetros.

Em paralelo, num intervalo muito reduzido de tempo, o motor a gasolina foi-se
desenvolvendo a um ritmo intenso e a evolugao da propria industria do petréleo permitiu obter
combustiveis fosseis baratos e logisticamente acessiveis. A autonomia era brutal quando
comparada com o potencial de um automovel eléctrico e o ruido e o fumo, que antes eram
desvantagens, rapidamente se converteram em simbolos de status e de modernidade.®*

5.6 As estatisticas possiveis

Em 1900, o governo publicou pela primeira vez um decreto-lei que identificava para efeitos
da pauta alfandegaria o conceito de automoével, como “um veiculo de motor mecéanico
destinado a circular sobre as vias publicas, sem carris.?® Isto significa, por um lado, que antes
de 1900 nao h& estatistica oficial de importagdo de veiculos motorizados e que, por outro,
durante alguns anos, nao houve distingdo entre veiculos de duas, trés ou quatro rodas, desde
que tivessem motor. Essa separagido sé teria lugar em 1907.%' Por essa razdo, s6 a partir do
primeiro ano do século XX passa a ser divulgada uma estatistica oficial de importagao de
automoveis no nosso pais que inclui indiferenciadamente, e em coeréncia com a sua propria
definicdo, como vimos atras, também os motociclos e os triciclos.

Os valores anuais de “automoéveis” importados entre 1900 e 1910 — quer completos quer
apenas como chassis rolante — estdo patentes no Boletim de Comércio Maritimo. Entre 1900 e
1910, a Unica distingdo implementada pela autoridade aduaneira prende-se com o facto dos
automéveis serem importados completos ou, em alternativa, sem carrogaria. A partir de 1907, a
estatistica separa os automéveis das motocicletas e dos triciclos a motor. Com os dados ai
publicados, é possivel construir uma evolugdo grafica das importagbes de automoveis,
mantendo a coeréncia dos decretos-lei que lhes serviram de base:

287 Chegou um magnifico automével Serpollet, 10 cavalos, com os Ultimos aperfeigoamentos, condensador moderno, caldeira
reforgada, petit cheval demareur que suprime a bomba, etc. E um carro de bela aparéncia com carrosserie luxuosa da afamada
marca Kellner e é sem dlvida o mais perfeito carro desta marca que tem vindo para Portugal.” Tiro e Sport (Lisboa), 15 de Abril,
15, 1905, 12. Em 1902, Beauvalet ja incluia no seu painel de marcas representadas a Serpollet mas a aposta na Peugeot tirou
protagonismo ao “apoéstolo do vapor”, como era designado Serpollet.

28 ( Tiro Civil (Lisboa), 1 de Maio, 1900, 7.

289 “Speed was a deeply disturbing feature of early motor mobility which threatened to break up the old traffic system. Speed was
regarded as the truly distinctive feature of the new machines, despite being antecipated to a certain extent by the bicycle.” Kurt
Mdser, “The dark side of ‘automobilism’, 1900-30. Violence, war and the motor car’, The Journal of Transportation History 24/2:
244,

290 Diario do Governo, Decreto-Lei de 11 de Agosto de 1900. De acordo com essa regulamentagao, para efeitos alfandegarios, os
automdveis estavam inscritos na Classe V (Aparelhos, Instrumentos, maquinas e utensilios, armas, embarcagdes e veiculos) e
receberam por forga desse decreto os nimeros pautais 420a (Automéveis) e 420b (Chassis).

291 86 com a promulgagao do Decreto-Lei de 14 de Fevereiro de 1907, os veiculos séo discriminados em fungéo do nimero de
rodas, surgindo o niumero pautal 420c¢ destinado a “Bicicletas e Tricicletas com motor, sem pedais ou com pedais que nao influam
no movimento”.
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Grafico 5.1 — Evolug&o do volume das importagdes de automéveis em Portugal
Fonte: Boletim de Comércio Maritimo (Lisboa: Ministério da Fazenda, 1900-1910).

No total, no ambito da pauta aduaneira de 1900, importaram-se 1755 automoéveis, aos
quais se devem acrescentar os 37 motociclos ou triciclos que entraram em Portugal de acordo
com o Decreto de 14 de Fevereiro de 1907 — e que antes estavam incluidos na categoria de
“automoveis”.
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Gréfico 5.2 - Importago de motocicletas e tricicletas em Portugal
Fonte: Boletim de Comércio Maritimo (Lisboa: Ministério da Fazenda, 1900-1910).

Estamos a falar de 1792 veiculos com motor, aos quais se devem somar os cerca de 30
veiculos estimados que se importaram antes do decreto-lei de 1900, quer na fase da
importacdo directa quer ainda fazendo apelo a um importador oficial mas sem classificacao
pautal especifica. Podemos assim estimar em cerca de 1820 o parque circulante potencial de
veiculos com motor existente em Portugal em Dezembro de 1910. Um outro exercicio que
podemos fazer consiste na elaboracdo de um gréfico de frequéncia de vendas, com
periodicidade mensal, estendido a todo o periodo em analise, podendo verificar-se uma clara
curva de tendéncia, cujo gradiente positivo se vai atenuando ao longo do intervalo em quest&o.
E importante perceber que durante esta década os automéveis ganharam um impulso de
“democratizagao industrial” importante, sendo possivel comprar, a partir de 1905, modelos
novos a 1 milhdo e cem mil reis (exemplo para o Lion-Peugeot Bebé — comercializado em 1907
cuja importagao se justificou tendo em conta o sucesso do De Dion Bouton Populaire, também
uma «voiturette» equipada com um motor de um Unico cilindro, cujo prego era semelhante ao
do Peugeot Bebé. Antes, o mercado disponibilizava viaturas por esse prego, ou até mais
baratas, como os modelos mais simples da Oldsmobile que eram propostos a 850 mil réis, mas
as suas caracteristicas de simples buggy afastavam os clientes que aspiravam a um nivel de
conforto superior. Operarios com um nivel de qualificacdo médio tinham saldrios mensais qzue
variavam entre 41,7 e 60,0 mil réis, para um canalizador e um carpinteiro, respectlvamente
que melhorava a taxa de esforgo na aquisicao de automoveis.

292 Cabral, Portugal na Alvorada, 185.
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Grafico 5.3 - Frequéncia mensal do volume de importagdes de automdveis, com uma curva de tendéncia polinomial
Fonte: Boletim de Comércio Maritimo (Lisboa: Ministério da Fazenda, 1900-1910).

As estatisticas de vendas por marca, neste periodo em andlise, ndo podem ser obtidas
com rigor, uma vez que nao existem numeros oficiais. A Unica forma de obter alguns resultados
aproximados consiste em compilar as informacdes relativas a emissdo de licencas de
condugdo, registadas nos Governos Civis, mas mesmo este processo é falivel uma vez que
esses registos incluem veiculos novos e usados e eventuais actos sucessivos de compra e
venda durante a vida Gtil do automoével, que assim pode ser contabilizado mais do que uma vez
na estatistica.

Para além disso, muitos dos arquivos referentes a emissdo de licengas de conducao
perderam-se ou por incéndio, como foi o caso do importante arquivo de Coimbra, ou por
negligéncia. Para este trabalho, tivemos acesso ao registo completo do Governo Civil do Porto
e a informacao incompleta de Lisboa. Optamos, por isso, por quantificar apenas as quotas de
mercado das principais marcas representadas em cada uma dessas areas de influéncia, cujo
resultado grafico a seguir se indica:

PORTO

FIAT
93 Darraca

451 81 Minerva

16

Gladiator
29 36 43 90 Peugeot

Hotchkiss Benz Daimler Charron

Gréfico 5.4 - Distribuico das quotas de mercado (em %) das principais marcas do Parque Circulante do Porto
Fonte: Registo de Veiculos Automéveis, Governo Civil do Porto.

As estatisticas aferidas por marca tém de ser contextualizadas de acordo com o trabalho

dos representantes locais. Nesse ambito, verifica-se que a familia Dias Teixeira, um dos
pioneiros do comércio automadvel juntamente com os Estabelecientos Jodo Garrido, acabou por
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solidificar a sua posicdo com as marcas que distribuia para o norte do pais, a FIAT e a
Gladiator que, juntas, representavam mais de um sexto do mercado sob a algada do Governo
Civil do Porto. E interessante, também, a posicdo da Minerva, que tinha um representante
nacional sedeado no Porto e cujas vendas acabaram por ter reflexo apenas no mercado mais
proximo da sua &rea de influéncia. A Darracq, cujo representante nacional era uma empresa de
Coimbra, tinha um agente importante na cidade invicta, na pessoa do Benedito Ferreirinha,
facto que servird para justificar a posi¢cédo de destaque que ocupa neste “ranking”. A Peugeot,
gue era a marca mais vendida no territério nacional, representada por Albert Beauvalet, em
Lisboa, tinha um agente no Porto que, embora activo, ndo conseguia obter junto dos potenciais
clientes o grau de seducdo que o francés soube exercer na capital. Um dltimo comentério para
a marca mais representativa de Jodo Garrido, a Charron, que atinge os 5,0% do mercado um
nuamero pequeno tendo em conta a notoriedade da empresa e a sua dedicagdo de anos ao
negdcio.

Peugeot
Outros 229
36,5 \
1,0 DeDion
; 22
Diatto-Clement ’
28 32 3g 18 19 FAT

28

Gréfico 5.5 — Distribui¢ao das quotas de mercado (em %) das principais marcas do Parque Circulante de Lisboa
Fonte: Registo de Veiculos Automéveis, Governo Civil de Lisboa.

Em relagdo ao mercado de Lisboa, evidenciam-se dois factos: por um lado, a presenca
dominadora da Peugeot, que possui um quinto do mercado; por outro, a comprovagdo do
sucesso da forte aposta empreendida pela Sociedade Portuguesa de Automdéveis que
agregando todas as suas marcas (De Dion, FIAT,**® Renault, Brazier e Isotta Fraschini) obtém
28,3% de quota de mercado. Resultado interessante é o da Panhard, distribuida pelo
Engenheiro Ricardo O’Neill, enquanto o valor obtido pela Darracq fica aqguém do esperado
tendo em conta a enorme actividade de marketing que Tavares de Mello desenvolveu nos
primeiros anos do automobilismo. Surpreendente é também o resultado da Diatto-Clément,
uma marca que chegou tarde ao mercado, através da Auto-Lisboa, mas que assegurou um
numero interessante de vendas, suficiente para figurar na nona posi¢ao neste ranking.

Quanto aos precos, é sabido que nem todas as marcas 0s comunicavam nos seus planos
de publicidade de imprensa, sendo até mais correcto afirmar que poucos eram os distribuidores
que utilizavam o pre¢o no seu argumentdrio de comunicagao, preferindo falar de resultados
desportivos, ou de turismo, onde destacavam a fiabilidade e o conforto.

Neste dominio especifico, a empresa mais “transparente” era a Sociedade Portuguesa de
Automoveis que publicava extensas listas tanto dos veiculos novos como dos usados que tinha
em stock. Num anuncio publicado praticamente no inicio da sua actividade,”®* a SPA divulgava
0s precos dos veiculos novos das marcas que representava, sendo o mais barato a voiturette
De Dion Bouton Populaire, com um motor de um Unico cilindro e 6 cavalos, proposto a
1.100$000 réis, enquanto o automével mais caro era um Richard-Brazier de 4 cilindros de
40/50 cavalos, com carrocaria Landaulet, que ascendia aos 7.250$000 réis.

293 A Fiat foi representada pela SPA entre 1906 e 1909, sendo portanto pertinente perceber que parte da responsabilidade das
vendas desta marca deve ser atribuida quer a Leopoldo de Sousa Cachapuz, quer a D. Anténio Herédia que asseguraram a sua
representagéo respectivamente antes e depois da SPA.

294 Tiro e Sport (Lisboa), 15 de Margo, 1904, s/p.
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Os pequenos «buggies» a vapor da Locomobile também eram propostos a 1.100$000 réis,
nas suas versdes mais acessiveis, enquanto os automéveis Ader tinham no pequeno 9 cavalos
de 2 cilindros o seu modelo mais barato, que valia 1.950$000 réis. Porém, os automéveis mais
baratos anunciados na imprensa portuguesa eram os pequenos Oldsmobile, uns buggies
semelhantes na sua concepgéo e simplicidade aos Locomobile mas equipados com um motor
a gasolina de um Gnico cilindro, que valiam, na sua versdo mais acessivel, a 850$000 réis.**

5.7 A mulher e o automovel

O papel da mulher na consolidagdo da industria automével nos seus primeiros anos foi
praticamente nulo e a generalidade dos historiadores reconhece que se o automével foi, no seu
inicio, um factor diferenciador de classes, foi também um “contribuinte liquido” para acentuar
diferencas de género.”® O automoével, sendo um factor de mobilidade, era propriedade do
homem uma vez que a esfera de ac¢do da mulher era limitada e sem autonomia visivel. Por
outro lado, sendo um artefacto mecéanico, que exigia manipulagbes — algumas delas
extremamente fisicas — afinagbes e coordenagcdo complexa de varios comandos, estaria
culturalmente ligado ao homem, pois a mulher estariam reservadas, no ambito estrito das
maquinas, outras funcdes confinadas a estética, a sensibilidade artistica ou a manutencao
doméstica.”®

A mulher comega por estar ligada ao automével, no principio do século XX, essencialmente
no campo da publicidade, onde surge como factor emocional de valorizagdo do veiculo e da
respectiva marca. Nao se pode falar ainda de uma mulher aspiracionalmente condutora —
embora, desde o inicio, se tenham celebrizado vérias senhoras ao volante de automoéveis — e
muito menos decisora na compra.?® Mas se em proporgdo o nimero de senhoras, condutoras
de automoveis, era pequeno, o volume absoluto comegou a crescer de forma S|gn|f|catlva tanto
na Europa como nos Estados Unidos, utilizando preferencialmente as viaturas eléctricas,*° que
eram extremamente faceis de manipular e conduzir, ndo produziam cheiros e fumos e a sua
autonomia reduzida ndo causava restricbes uma vez que as suas viagens eram, por norma
pequenas e confinadas ao centro urbano, onde estavam as lojas, os restaurantes e outros
locais de lazer.**® No Reino Unido, em 1903, as mulheres chegaram a criar um clube préprio,
cientes de que o0 seu numero ja proporcionava “massa crltlca suficiente para se
autonomizarem dos homens, agrupados no Royal Automobile Club.*

Porém, embora as mulheres tenham estado, no inicio, afastadas do fenémeno de
desenvolvimento do automobilismo na Europa — quer na concepgao quer na mera utilizagao —
hé& histérias interessantes de senhoras que contribuiram decisivamente para o desenvolvimento
e notoriedade da industria automovel europeia. Bertha Benz, mulher de Karl Benz é uma delas.
O seu marido tinha aperfeigoado um pequeno motor a 4 tempos que pretendia adaptar a um
veiculo. Contudo, a sua paciéncia ia-se esgotando e resolveu efectuar no seu automovel as
ultimas modificagbes que lhe poderiam permitir encerrar de vez o assunto, a bem ou a mal.
Como Karl ficou a dormir, no dia seguinte Bertha saiu sorrateiramente com o veiculo do seu
marido, e na companhia dos seus filhos foi visitar a mae, em Pforzheim, a uma distancia de

295 Novidades (Lisboa), 5 de Margo,1903, 4.

29 “In this early period of automobility, qualitative differences in cars symbolized and legitimated not merely the inequality of class
but the inequality of gender as well.” Gartman, “Three Ages of the Automobile”, Vol 21 (4/5): 174.

297 “In general, automobiles were defined as masculine, both because they provided mobility in the public sphere and because
they were utilitarian and mechanical objects of production. Women were supposed to confine themselves to the private, domestic
sphere and to the nonutilitarian concerns of consumption and aesthetics. Consequently, car ownership and operation were
considered culturally appropriate mainly for men.” Ibidem.

298 4Nomen entered motor transport history more visibly through discussions of advertising and through women'’s history and
cultural history”. Margaret Walsh, “Gendering transport history”, 5.

2%Therefore [the electric car] was especially favored by women drivers who were concerned foremost about comfort and
cleanliness and who had a hard timer either controlling a spirited team or starting a gasoline-powered car with a hand crank and
learning to shift gears. Flink, The Automobile Age,10.

300 “However, even when women in this early period gained access to automobility, gender ideology segregated them in a different
type of automobile, the electric car. Gasoline-powered cars were said to bee smelly, noisy, powerful and difficult to operate and
maintain for women”. Gartman, “Three Ages of the Automobile”, 174.

301 “As senhoras chauffeurs em Londres séo tdo numerosas que acabam de fundar na city o Ladies Automobile Club. Foi eleita
presidente a duquesa de Marlborough; Lady Cecil Scott-Montagu, Lady Beatrice Rawson, a duquesa de Sutherland e mistress
Adair eleitas vice-presidentes e Lady Cantelupe, tesoureira. O novo Clube tem a sua sede no centro de Londres, Picadilly, 110. O
Tiro Civil (Lisboa), 15 de Maio,1903, 5.
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120 km, cumprindo a viagem sem qualquer gercalgo, dando assim a Karl Benz uma resposta
inequivoca sobre o potencial do seu invento.*

Um outro pioneiro aleméo, Gottlieb Daimler, tinha vendido a licenga industrial dos seus
motores a Auguste Sarrazin, que assegurava assim os direitos exclusivos de venda desses
motores para a Franga. Panhard estava interessado em produzir esses motores mas, no inicio
das negociagbes, Auguste Sarrazin morre e € a sua mulher, Louise Sarrazin que, mantendo a
confianca de Daimler, fecha o negédcio, colocando a Panhard et Levassor na antecdmara da
indUstria automével que estava prestes a nascer.’”

Figura 5.5 — A D. Elisa Machado ao volante do seu automével
Fonte: Tiro e Sport (Lisboa), 15 de Dezembro,1905, 1.

Nao foi facil a mulher, nos tempos iniciais do automovel, obter a sua emancipagdo como
condutora. Mesmo como simples passageira, as recomendagfes tornavam as viagens quase
como experiéncias potencialmente traumaticas. Um pequeno texto publicado nessa época304
mostra até que ponto o automobilismo podia ser um “handicap” para o elemento feminino:

Estamos convencidos de que muitas senhoras desistem de se tornar automobilistas porque
com a sua inexperiéncia imaginam ndo poder nunca combater a sujidade em que ficam
quando passeiam de automoével. Em poucas palavras vamos ver se conseguimos expor a
maneira de passear sem que se sofra incémodo algum. Convém sempre tomar o maximo
cuidado com a cor da «toilette». Devemos desistir da cor branca e usar antes qualquer tom
escuro ou um «manteau» que cubra as «toilettes». Esse género de «manteau» é quase
sempre de alpaca no Verdo e pano no Inverno, bastante largos para se poderem vestir por
cima de qualquer «toilette» sem a amarrotar. Convém também usar uns chapéus com molas
que enterrem bem e duma cor que néo se suje depressa, e onde ndo se veja a poeira. Uma
pequenina «toque» é ainda o melhor e o mais elegante. E desnecessério dizer que € preciso
ter alguém que trate do automovel, que o lave e o limpe bem; no entanto, muitas senhoras se
entretém elas proprias cuidando das suas maquinas, sem que o azeite e o petréleo as sujem.
Para isso basta ter sempre o maximo cuidado e conservar num asseio extremo todos os
utensilios que servem para a limpeza do automdvel. Uma senhora deve sempre levar consigo
um pequenino espelho, o qual ja deve ter um sitio especial onde se arrume. (...) As
verdadeiras amadoras do automobilismo guiam elas préprias os seus automdveis e assim
passam dias inteiros completamente entregues ao prazer de correr montes e vales sem ajuda
de «chauffeur». Por dltimo recomendamos a necessidade de maior cortesia para com toda a
gente com quem se tem de tratar. Para que o prazer que sentimos com 0 passeio seja
completo é necessdario que ndao nos pesem na consciéncia avarias que se tenham feito
enquanto passeamos.

302 Friso Wiegersma, La Belle Chauffeuse (Amsterdam: VOC, 1981), 4.
303 Pérot, Panhard, 16-18.
304 “Automobilismo das Senhoras”, Os Sports (Lisboa), 23 de Julho,1906, 2.
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Gradualmente, com a democratizagdo do automével — facilitada pelo incremento da
eficiéncia dos processos de fabrico que tornaram a sua produc¢do mais barata — este, embora
ainda adjudicado a esfera de influéncia do homem, passou a ser também um assunto de
familia e as mulheres passaram a ter alguma capacidade de decisdo em assuntos que
dissessem respeito a segurancga, ao conforto, a acessibilidade e até mesmo a capacidade de
carga.3°5 Essa natural e sensivel evolugdo tecnolégica acabou por dar a mulher uma
emancipagéao inesperada. Como escrevia Valentina de SP, num artigo justamente denominado
«Feminismo e Automobilismo»:**

A maquina libertou a mulher, porque aquela tornou inutil o esforgo muscular e havendo uma
grande quantidade de forgas simples a utilizar que constituem grande parte da humanidade
(...) pode e deve ela agora também entrar na complexidade crescente da actividade.

No inicio do século, sdo muito poucas as mulheres que assumem a sua capacidade de
condugdo de automdveis no nosso pais. A primeira mulher a receber a licenca de condugéo
pelo Governo Civil de Lisboa é a britanica Nemmie George, que recebe o n? 319 e que usa um
automovel eléctrico Cardinet. Seguem-se na lista as seguintes condutoras pioneiras:

Tabela 5.2
Lista das Senhoras com Licenga de Condugao em Lisboa

# |Veiculo Nome
319 | Cardinet Nemmie George
326 | Brazier 16/26 cv D. Gabriela Munré dos Anjos
332 | Leon Bollée 20/30 cv | D. Edeltrudes Camara Rodrigues
343 | Peugeot 28 cv D. Amélia de Oliveira Gomes
381 | Fiat 10 cv Condessa de Carnide
393 | Brouhot 24 cv D. Helena Abecassis
410 | Fiat 16 cv Condessa de Almedina
415 | Fiat 16 cv Condessa de Penha Longa
426 | Fiat 16 cv Maria Augusta de Sequeira Lopes
444 | Fiat 12 cv Condessa de Caria
491 | Mors Lurdes Pinheiro
571 | Darracq 18 cv D. Maria da Silva Aradjo
590 | Panhard 25 cv D. Helena Abecassis
596 | San Giorgio D. Palmira de Jesus Figueiredo
605 | Peugeot 18/24 cv Maria Muschatt Cordeiro Silva
677 D. Laura Belchior
697 D. Maria Sanchez
789 D. Emilia Alves
832 D. Maria Sousa Gomes
833 D. Maria da Conceigéo

Fonte: Registo de Veiculos Automdveis, Governo Civil de Lisboa.

No total, observam-se pelo menos 19 mulheres com licenga de conducdo na area
jurisdicionada pelo Governo Civil de Lisboa, verificando-se que D. Helena Abecassis tinha dois
automoveis registados em seu nome: um Brouhot 24 cv e um Panhard 25 cv. Ha também a
curiosidade de ver agregado a uma senhora um dos poucos automdveis a vapor que vieram
para 0 nosso pais: um Leon Bolllée 20/30 cv registado em nome de Edeltrudes Camara
Rodrigues. No registo do Governo Civil do Porto, a informagao referente as mulheres
condutoras indica-nos um menor nimero de nomes:

305 “As cars were private vehicles suited to individual and family travel, female passengers wanted comfort, safety and
accessibility. As drivers they not only counted as taste makers; they proclaimed their independence and challenged cultural
norms. Driving enabled women to move beyond the confines of domesticity and to contest gender stereotypes”. Walsh,
“Gendering transport History”, 5.

306 Tiro e Sport (Lisboa), 15 de Abril, 1907, s/p.
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Tabela 5.3
Lista das Senhoras com Licenga de Condugao no Porto

# | Veiculo Nome

180 | FIAT 12 cv D. Teresa Freire de Andrade Coelho
219 | Panhard 15 cv D. Maria Emilia Moreira Pereira

238 | Daimler 40 cv Margarida Dummont Vilares

312 | FIAT 28 cv D. Amélia Chambers de Sousa

316 | Panhard 15 cv D. Maria Emilia Moreira Pereira

319 | Motobloc 26 cv D. Laura Julia Vilar Cardoso

369 | FIAT 10 cv D. Emilia Pereira de Oliveira

Fonte: Registo de Veiculos Automéveis, Governo Civil do Porto
5.8 O desenvolvimento das Garagens

O incremento da actividade automobilistica trouxe consigo, concomitantemente, a
necessidade de criar infra-estruturas adequadas para a manutencdo e reparacdo dos
automéveis. Se os acidentes ndo eram ainda frequentes, os incidentes mecéanicos exigiam uma
manutengdo adequada e um cuidado constante com todos os mecanismos e sistemas que
compunham os veiculos. Por essa razdo, se as lojas de automoveis sdo as primeiras
manifestacbes comerciais desta indlstria, as garagens acabam por se tornar numa espécie de
“cartao de visita” da qualidade da organizagéo da marca.

No Porto, como j& indicAmos, o empreendedor Jodo Garrido desenvolveu infra-estruturas
proprias para receber os veiculos por si vendidos e também os que eram importados
directamente pelos clientes. O sitio era designado por Auto-Palace do Porto e estava situado
na confluéncia das ruas Duque de Saldanha e S. Lazaro, sendo anunciado como um “edificio
expressamente construido para este fim.”%" Essas instalagbes mantiveram-se como o niicleo
central da actividade dos Estabelecimentos Jodo Garrido enquanto o centro administrativo da
empresa se manteve situado na Rua Passos Manuel. As oficinas eram chefiadas por Benedito
Ferrelrlnha que foi um dos técnicos mais importantes de motores no principio do século XX em
Portugal ® Porém, Ferreirinha, em finais de 1904 resolve autonomizar-se, criando a sua
propria empresa de representagdo, denominada Empresa Automobilista do Porto, sedeada na
Rua de S. Lazaro, para a qual garantiu as representacées da Mercedes, Richard-Brazier e
Darracq bem como das motos FN, que foi, alias, a marca onde mais investiu.

Em Lisboa, o primeiro esforco para agregar num mesmo espagco a zona de vendas de
veiculos e o local para a sua assisténcia e manutengao foi empreendido, também como ja
referimos, pela Sociedade Portuguesa de Automoveis, que remodelou uma vasta area térrea
na Rua Jardim do Regedor, sob a orientagao do arqunecto Ventura Terra.** O plano de accées
da Sociedade Portuguesa de Automoéveis e a concorréncia despoletada com as suas novas
infra-estruturas levou Albert Beauvalet a redefenir o seu posicionamento no mercado. Havia
alguma agitacdo no mercado pois a entrada de novos importadores e o incremento da oferta
estavam a potenciar as vendas mas também a exigir a necessidade de articular bem os
servicos de assisténcia.

Em Margo de 1906, era inaugurada, com a pompa e circunstancia que a ocasido merecia,
a nova infra-estrutura da Agéncia Geral de Automéveis de Albert Beauvalet. No acto marcou
presenca Armand Peugeot e o Embaixador de Franca, Mr. Rouvier, destacando-se ainda a
presenca da generalidade da aristocracia nacional bem como dos numerosos clientes do
engenheiro francés. O rei, inclusive, compareceu antes da ceriménia, de forma informal. O
edificio impressionou a imprensa, pela sua dimensao e pela sua funcionalidade:*'°

Mr. Albert Beauvalet, o infatigavel engenheiro que toda a Lisboa “sportiva” conhece, inaugurou
ontem a sua nova “garage”, instalada no antigo “terrasse” do Palacio Foz. Beauvalet & Cta.,

307 Jornal de Noticias (Porto), 20 de Maio,1906, 4.

308 “O saudoso automobilista Sr. Benedito Ferreirinha foi (...) quem afinou e reparou na nossa antiga oficina da rua de Passos
Manuel as duas dezenas de Triciclos e Quadriciclos automéveis vendidos pela nossa casa.” Guiauto llustrado (Porto), Outubro,
1929, 18.

308 “E no préximo més de Abril que deve inaugurar-se o Auto-Palace desta nova sociedade. Nas suas luxuosas instalacdes da
rua Jardim do Regedor, 4 a 26, encontrardo os amadores do automobilismo tudo o que a arte e a indUstria tém inventado de mais
convidativo a par das mais apreciaveis comodidades que o progresso aconselha.” Tiro e Sport (Lisboa), 15 de Margo, 1905, 19.
310 Diario de Noticias (Lisboa), 7 de Margo, 1906, 2.
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firma respeitada por todos os automobilistas, esforgou-se para que essa “garage” ficasse sendo
uma das primeiras da capital, ndo desmerecendo os bons créditos da antiga fabrica “Peugeot” de
que é exclusivo representante em Portugal. A inauguracgéo revestiu um caracter festivo e nela
tomaram parte os operarios das vastas oficinas de Mr. Beauvalet. A “garage” € ampla, cheia de
luz e provida com os melhoramentos de um sistema modelar.

A abertura das novas instalagbes de Beauvalet representou um episédio importante no
comércio automovel em Portugal, marcando a cidade de forma indelével e contribuindo para
menorizar o papel dos outros importadores da época, que tinham espagos mais modestos e
com menor notoriedade. Por outro lado, tal como foi adiantado nos textos contemporaneos,
nao deveria haver nessa época muitos edificios desenhados e construidos exclusivamente
para o comércio automovel por essa Europa fora, maiores e com o mesmo grau de
funcionalidade do que a Garagem Peugeot, em Lisboa. Na verdade, com estas novas infra-
estruturas, o francés antecipava-se a movimentacdo que a empresa rival do seu negdécio, a
Sociedade Portuguesa de Automdveis, executaria pouco mais de um ano depois da
inauguragao do edificio Beauvalet. No Verdo de 1907, Lisboa assistia, assim, a inauguragao de
mais um novo edificio vocacionado em exclusivo para o comércio automével, o famoso Auto-
Palace, construido na Rua Alexandre Herculano. O projecto desse novo edificio tera sido
efectuado entre os finais de 1905 e o primeiro semestre de 1906. Na realidade, no final de
Junho desse ano ja o jornal O Século, sob o titulo “Automobilismo — Nova Garagem Modelo”
dava conta, numa pequena noticia, do inicio da empreitada confiada a empresa Vieillard &
Touzet — e nao a Eiffel, como ainda obstinadamente se teima, em algumas fontes®"' —
apresentando entdo um desenho da fachada do edificio, num esforco Obvio de relagbes
publicas da Sociedade Portuguesa de Automoéveis:*'?

Comegaram ontem as obras da nova garagem da Sociedade Portuguesa de Automdveis na rua
Alexandre Herculano, um dos pontos mais centrais da cidade e que mais se presta para um
estabelecimento desta ordem. O projecto é grandioso e vasto, sendo digno dos maiores
louvores a arrojada iniciativa da Sociedade Portuguesa de Automdveis, que vem dotar a cidade
com um novo edificio digno dela e satisfazendo por completo as exigéncias sempre crescentes
do automobilismo. Mede a nova garagem 42 metros, aproximadamente, de frente, por 50
metros de fundo, ocupando por conseguinte uma area de mais de 2000 metros quadrados.
Uma galeria com 10 metros de largo corre ao longo de todo o edificio e é destinada as
dependéncias, salas de espera, de toilette, saldes de leitura, salas de exposi¢cdo e o0 que
necessario ainda se tornar para depésito de automdveis.

No pavimento térreo, destinado propriamente a garagem, havera uma série de compartimentos
onde se poderdo guardar os automéveis depois de limpos e lavados, ficando os proprietarios
com as chaves desses compartimentos, que sdo completamente independentes. A entrada e
saida para a garagem faz-se por trés grandes portas de 5 metros de largura cada uma, com
acesso pela rua Alexandre Herculano. Foi encarregado da construcdo o distinto arquitecto
Fernando Touzet, autor do projecto aprovado.

Quando o projecto do novo Auto Palace foi iniciado, os responsaveis pela SPA ja
conheciam os detalhes do caderno de encargos das instalagcdes de Albert Beauvalet. Sem
comprometer a funcionalidade e os objectivos que deviam presidir a concep¢ao do edificio,
desde sempre se assumiu que o novo Auto Palace devia ser deslumbrante pela capacidade de
servigo mas também revelar-se apelativo visto do exterior. A escolha de Vieiilard & Touzet ndo
foi despicienda para esse objectivo, tendo em conta a experiéncia dos franceses e os trabalhos
anteriormente desenvolvidos.*"

Em 1909, a revista Construgcdo Moderna, dirigida pelo conhecido engenheiro Mello de
Matos iniciou uma série de artigos destinados a fazer a divulgacao do trabalho dos construtores
franceses. O primeiro artigo contemplou precisamente o Auto Palace, que tinha ja ano e meio
de laboragéo e a descrigdo técnica mereceu 0s seguintes comentarios:>"*

311 “Uma segunda raz&o tera a ver com os efeitos da publicidade, o que tem provocado inimeras confusdes, atribuindo-se
frequentemente a Gustave Eiffel todas as obras realizadas pela “Casa Eiffel” — independentemente de terem sido ou nao
concebidas por aquele - facto que também sucedeu por diversas vezes em Portugal, onde ha a tentagao de imputar aquele
engenheiro a autoria de tudo o que é estrutura metalica (ja vimos serem-lhe atribuidos varios viadutos metalicos do caminho-de-
ferro, o elevador de Santa Justa e a Garagem Auto Palace, ambos em Lisboa (...).” José Manuel Lopes Cordeiro, Ponte Maria
Pia: Uma ponte de Eiffel... e de Seyrig, (2009), (2009), www.ocomboio.net/PDF/montpellier/portugais/lopescordeiro.pdf (acedido
em Margo de 2010).

312 0 Século (Lisboa), 28 de Junho, 1906, 5.

313 0 aquario Vasco da Gama é a referéncia arquitectonica que se confirma nos trabalhos posteriores desenvolvidos, muitos
deles com caracter eminentemente industrial como s&o os casos da fabrica “A Napolitana” e da Central Tejo.

314 A Construgédo Moderna (Lisboa), 20 de Janeiro, 1909, 146.
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As paredes em fundagéo, sédo feitas de alvenaria de pedra rija e argamassa hidraulica. As
paredes em elevagdo sao feitas com alvenaria, levando o soco da fachada principal de
cantaria. As asnas e todo o esqueleto da cobertura sdo de ferro laminado, sendo a cobertura
de telhas de Marselha; a cobertura da clarabodia é feita com vidros foscos com ventilagdo. O
primeiro andar (galeria) existe s6 nas partes laterais e posterior, deixando a parte central livre
em toda a altura. Tem a superficie de 971,76 m2 e é feito com vigas de 0,16 m, com
abobadilhas de tijolos furados e ladrilhos mosaicos. O pavimento do rés-do-chao é de betao
hidraulico e betonilha de cimento. Os vaos de portas e caixilhos da fachada principal sédo de
ferro e os restantes de madeira.

Do projecto ressaltam algumas caracteristicas importantes que foram pensadas tendo em
conta a sua utilizacdo, nomeadamente a preocupagao com a obtencao de uma boa luz natural
na galeria, a articulagdo dos movimentos das viaturas no espago interno, e finalmente a
necessidade de escoar os gases de escape, naturalmente acumulados no desempenho das
viaturas durante a fase de diagndstico e mesmo de reparacdo, com a abertura posicionada por
baixo da clarabdia. A fachada, em estilo “Arte Nova”, era reforcada com a presenga de dois
vitrais da autoria de Claudio Martins.

FACHADA PRINCIPAL

Figura 5.6 — A fachada principal do Auto Palace,
edificio projectado exclusivamente para todo o tipo de servigos na area automével.
Fonte: A Construgdo Moderna (Lisboa) 20 de Janeiro,1909, 148.

O aumento do parque circulante e a crescente procura de servicos de assisténcia fez
incrementar também o namero de garagens independentes.Talvez por essa razdo, comega a
publicar-se no final da primeira década do século XX informagéo sobre regras basicas de
assisténcia, destacando-se neste dominio um artigo sobre a construgéo de um fosso para visita
e reparagao de carruagens automéveis:>'®

Abrimos uma excepgéo a regra estabelecida na publicagdo de projectos de construgdo. Em
lugar do projecto de um edificio damos hoje o de um fosso para automéveis, o que tem toda a
actualidade, pois que tal construgao é ainda desconhecida do nosso pais. O desenvolvimento
que tem tomado entre nds o automobilismo obriga ja os hotéis na maioria das nossas cidades
a reservarem instalagbes especiais para automodveis. Contam-se luxuosas garagens em
Lisboa, no Porto e em Coimbra, mas faltam na maior parte das outras terras.

Os dois edificios monumentais, o da Garagem Beauvalet e o0 da Sociedade Portuguesa de
Automoveis, tiveram fins diferentes e periodos de valéncia também distintos. O primeiro, em
consequéncia da saida de cena de Albert Beauvalet como distribuidor da Peugeot em Portugal,
num processo pouco claro e de dificil estudo — uma vez que ndo ha documentos que

315 A Construgédo Moderna (Lisboa), 20 de Outubro, 1908, 74.
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sustentem essa decisdo — foi trespassado para uma sala de espectaculos em 1909.5® O
segundo, manteve-se sempre em funcionamento, entre altos e baixos, e ainda hoje conserva
as suas funcdes de unidade integrada de vendas e assisténcia a automdéveis, tendo
comemorado o centenario da sua abertura.®'’

5.9 Indicadores sobre a construcao de uma estrutura legislativa

As leis que trataram e regularam o automobilismo foram, desde os primeiros tempos,
sempre condicionadoras do seu préprio desenvolvimento. Mas casos houve em que uma lei
severa e mal estudada, como foi o exemplo extremo do Reino Unido, com a sua famosa Red
Flag Act, ndo sé nao regulou uma actividade como a manteve num limbo, tanto sob o ponto de
vista comercial, como industrial.®"® Outro aspecto em que os legisladores europeus
concordaram ao longo dos tempos foi a questédo do proteccionismo do mercado. Em geral, os
paises do Velho Continente defenderam de forma quase permanente a sua industria e neste
dominio foi a Alemanha a que mais se destacou nesse proposito, com taxas ad valorem
aplicadas a importacdo de automoéveis que chegavam aos 45%.%"° Em Portugal, foi, como ja
indicamos, a partir de 1900 que comegaram a surgir os primeiros actos administrativos para
regular os automoveis, com a introducdo de um Decreto-Lei em Agosto desse ano que fixava
pela primeira vez a sua definicdo para efeitos da pauta alfandegaria.

Em 1901, o Estado voltou a legislar sobre esse novo fendmeno que estava a despontar um
pouco por todo o pais. Nao se pode dizer que tenha chegado tarde esse propdsito regulador
pois nessa altura deveria haver pouco mais de 50 automoéveis em todo o pais. Esse mesmo
raciocinio foi desenvolvido pela imprensa que fala do regulamento como uma “providéncia sem
urgéncia por serem ainda bem poucas as aplicacdes deste sistema que existem entre nés”,
acrescentando, porém:**°

Mas o diploma do inteligente titular das Obras Publicas, se ndo é providéncia urgente, é
contudo trabalho utilissimo que fica, e bom é que ele exista para que se saiba por que leis se
deve regular este meio de viagdo quando se instale em certa escala aqui. (...) O regulamento
foi baseado nas mais modernas regras estabelecidas para este fim nos paises em que o
automobilismo estd mais adiantado. E, portanto, o resultado de um estudo feito sobre outros
muitos e minuciosos estudos que recairam sobre casos praticos.

J& em Agosto de 1900, numa sessdo camararia, um vereador tera proposto uma primeira
medida legislativa no sentido de regular o fluxo de automéveis na cidade. Mas a inexisténcia de
um parque circulante significativo tera ridicularizado o autarca que foi, por isso, vituperado pela
imprensa lisboeta:**’

Na sessdo da Camara Municipal de 9 do corrente um vereador, ao que parece, depois de um
pesadelo que teve e em que sonhou as ruas da cidade atulhadas de automotores,
impossibilitando o transito, danificando o ambiente com o cheiro da benzina, pondo em risco
as vidas e os haveres dos cidaddos com as suas correrias desenfreadas em todos os
sentidos, ensurdecendo-os com os sons das suas trompas, levantou-se pressuroso e propds
que se regulamentasse e se estabelecessem licengas para estes carros.

Mas, se os automdveis ja estavam a gerar receitas interessantes nos direitos
alfandegarios, havia que estudar a possibilidade de poderem ainda contribuir para o erario
publico noutros dominios: impostos sumptuarios, licengas de condugéo, licengas de circulagao
e outras taxas que a imaginacao do legislador pudesse conceber. Notava-se, alias, aquilo que
a imprensa definia como uma intencado persecutéria da policia, alicercada em acc¢des de
formagéo e instrugdes regimentais proprias, destinadas a dar aos agentes um procedimento

316 “Em 1909, Beauvalet muda-se para o edificio do Avenida Palace e o stand de automéveis fica destinado ao teatro pelos seus
novos proprietarios.” Dias, Lisboa Desaparecida,148.

317 Alexandre Coutinho, AutoPalace — Um século de vida (Lisboa: Auto Industrial, 2007).

318 "Parliament had passed the Locomotives on Highways Act on November 14, 1896, abolishing the provisions of the Red Flag
Act and establishing a 14 mph speed limit on the open highway.” Flink, The Automobile Age, 21. A Red Flag Act representou o
ultimo obstaculo administrativo imposto pelo governo britanico ao desenvolvimento do comércio, da industria e do trafego
automével. Até entdo, cada veiculo tinha como velocidade maxima o limite de 4 milhas por hora e era obrigado a ser antecedido
por um homem a pé, identificado com uma bandeira vermelha.

319 “A market for cars never had developed in Germany, and a 45-percent ad valorem tariff on motor vehicles effectively sealed
against European competition the huge developing American market.” Idem, 19.

320 Gazeta dos Caminhos-de-ferro (Lisbhoa), 332, 16 de Outubro,1901, 333.

321 Gazeta dos Caminhos-de-ferro (Lisboa), 394, 16 de Agosto, 1900, 246.
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claro para notificar as eventuais transgressdes. Numa circular interna divulgada pela imprensa
de Lisboa, escrevia-se o seguinte:**?

Da Ordem do Corpo de Policia de ontem: «Automoveis — Que se recomende novamente o
rigoroso cumprimento do que foi determinado no Art® 7 da Ordem N? 49 de 18 do corrente, a
respeito do andamento dos automéveis e da obrigacdo que tém de trazer a nota «Lisboa» e o
N® respectivo. Que se lembre que a autuagao é feita em auto de noticia, com testemunhas,
indicando simplesmente o decreto que é transgredido, sem mencionar a importancia da multa,
visto que esta sé pode ser imposta em juizo, com prévio julgamento. Que se tenha esta
determinacdo como muito recomendada porque tomara a responsabilidade aos chefes e
comandantes de esquadras e postos onde nao for rigorosamente cumprida.

A imprensa, e em particular a acutilante revista O Tiro Civil, reagiu de imediato, delegando
no RAC a defesa instransigente dos automobilistas:**®

Entre as numerosas e importantes questdes que a nova associagéo tera de se ocupar logo de
entrada, ndo devera ser esquecida a questao das licengas para «chauffeurs» e a forma como
a policia esta procedendo com os automobilistas. O prego da licenga, que anda por 50$000
réis é de tal forma exagerado que ndo tem similar em nenhum pais estrangeiro. Os vexames
por que a policia faz passar os «chauffeurs» para a fiscalizagdo das mesmas licengas e as
autuacdes que frequentemente estdo sendo impostas por excesso de velocidade — é
verdadeiramente inadmissivel. E tanto mais que os escrupulos, os rigores pelo que toca a
excesso de velocidade, sdo apenas para os automdveis porque os eléctricos, esses podem
andar por ai a 40 km/h, atropelar e matar os transeuntes que ndo ha policia que se importe
com semelhante coisa. Ora isto precisa ter um termo, urge que tenha. Nao queremos que se
deixe que os automdveis andem ai pelas ruas da cidade ensaiando recordes de velocidade
mas o que desejamos € que a fiscalizagado da lei se faga com critério, com urbanidade e com
equidade.

Aos automdéveis exigia-se anualmente um imposto de contribuicdo sumptuaria, de caracter
regional, que valia 30 mil réis em Lisboa e no Porto, 20 mil réis nas terras consideradas de 32
ordem e 15 mil réis para as outras localidades. Depois, cada autarquia cobrava ainda uma
licenga municipal de transito que, no caso de Lisboa, era de 2.500 réis por trimestre.***

A accao do RACP neste dominio foi particularmente incisiva, concentrando-se em aspectos
primordiais destas multas: o seu valor, o tempo de aviso da autuacdo e a severidade das
reincidéncias. O resultado deste laborioso trabalho ficou consubstanciado no decreto de 29 de
Margco de 1909 que atenuou a severidade com que os automobilistas eram tratados.’* Por
exemplo, o novo decreto estabelecia que na primeira reincindéncia a multa fosse duplicada e
s6 nas seguintes houvesse lugar a prisédo correcional de um a cinco dias, enquanto no decreto
de 3 de Outubro de 1901 o automobilista ia parar & prisdo na primeira reincidéncia.**® Como
curiosidade, refira-se que esse “Regulamento sobre circulacdo de automéveis” fixava, como
velocidade méaxima, 10 km/h nas povoacgdes e 30 km/h fora delas. A imprensa referiu-se a
estas alteragdes legislativas:**’

Dissémos no numero anterior que ha as vezes rigor demasiado da parte dos guardas de
policia encarregados de vigiar a velocidade dos automdveis na via publica. A verdade é que o
limite maximo de velocidade fixado em 10 km/h é facilmente excedivel, resultando em segunda
reicindéncia a pena de priséo e, por isso, estamos certos que o Sr. Conselheiro Barbosa du
Bocage, actual Ministro dos Estrangeiros, e que tem sido um activo e prestimoso director do
Real Automoével Clube Portugués, procurara junto do colega das Obras Publicas a necessaria
modificagdo ao preceito estabelecido relativamente a velocidade. No nimero de 31 de Margo
fizemos referéncia a letra da portaria de 27 de Fevereiro Ultimo, assinada pelo Sr. Ministro D.
Luis de Castro, pela qual os automobilistas deixaram de ser vexados com custas e selos de
processo a proposito de multas para que ndo eram avisados. A portaria ndo acabou com esse
vexame, sendo necessario lavrar-se o decreto de 29 de Margo pela pasta das Obras Publicas
e da Justiga, explicando bem que o automobilista deve ser prevenido da multa a pagar dentro
do prazo de cinco dias.

322 O Tiro Civil (Lisboa), 1 de Margo, 1903, 6-7.

323 O Tiro Civil (Lisboa), 15 de Margo, 1903, 6-7.

324 Elisio Mendes, Guia das Estradas de Portugal — Vade Mecum do Automobilista (Lisboa: Livraria Ferin, 1905), 101.

325 Dirio do Governo, 1909.

326 Relatério e Contas do Real Automével Clube de Portugal — Geréncia de 1908/9 (Lisboa: Minerva do Comércio, 1910), 5-6.
327 Tiro e Sport (Lisboa), 10 de Junho, 1909.
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Outra das lacunas legislativas que ficou resolvida com a acgédo do Automével Clube foi a
questdo da ndo uniformizacdo dos numeros de matriculas do veiculos e “dai resultava
aparecerem algarismos muito pequenos que se nao podiam ler com os carros em andamento e
que, por isso mesmo, davam lugar a confusdes deploré\veis.”328 O Decreto de 3 de Outubro era

omisso nesse dominio mas um edital do Governo Civil de Lisboa, s
Automével Clube, acabou por normalizar essa identificagdo obrigatodria,
disposicdes que fixam o tamanho e a colocacdo dos numeros
perfeitamente iguais as que estio adoptadas em Franca.”***
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Figura 5.12 — Fac-simile de uma Licenga de Condugao emitida pelo Governo Civil de Lisboa

Fonte: Arquivos do Automével Clube de Portugal.

328 Relatério e Contas do Real Automével Clube de Portugal — Geréncia de 1908/9, 5.
329 |bidem.
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Fez-se a primeira corrida de automoveis em Portugal;

oxala que desse inicio, como da corrida Paris-Bordéus-Paris,
saia (...) a fundagéo do Automovel Club de Portugal,

cujas bases ja aqui langamos na primeira sess&o.

Carlos Calixto, Relatério da corrida Figueira da Foz-Lisboa, 1902

6. A construcao identitaria do Automobilista

Numa altura em que por toda a Europa se realizavam ja, com grande regularidade, provas
de automodveis que rapidamente adquiriram um estatuto privilegiado perante a opinido publica,
dado o seu caracter de grande novidade, Portugal mal despertava ainda no comércio desse
novo produto e na difusdo das suas apreciadas, ainda que vagamente demonstradas,
vantagens. A verdade é que como o primeiro regulamento de circulagdo automével s6 foi
publicado em Outubro de 1901, s6 ai se definiram as prerrogativas para se organizar uma
corrida de automdveis em estrada aberta. Contudo, num recinto fechado ndo havia restricbes
legais e apenas 0 bom senso e uma elementar prevencao deviam prevalecer.

6.1 A corrida do Hipédromo de Belém como primeira demonstracao publica

Em Portugal, a primeira prova desportiva de automéveis decorreu no més de Agosto de
1902 mas em vez de ligar duas cidades, numa distancia quilométrica razoavel, consistiu
apenas em dez voltas ao improvisado circuito do Hipédromo de Belém, numa disténcia total de
12 200 metros. O Hipdédromo de Belém foi um lugar sui-generis da histéria do desporto em
Lisboa. Foi inaugurado em Junho de 1874 e estava situado a cerca de 500 metros a poente do
Mosteiro dos Jerénimos. Nasceu naturalmente para as diferentes modalidades do hipismo mas
as suas condigdes excepcionais rapidamente o colocaram como cenario privilegiado de outros
desportos. Seria, alias, nos terrenos do Hipdédromo que “voaria” em Portugal o primeiro aviao,
em 27 de Outubro de 1909, quando o francés Armand Zipfel, aos comandos de um Voisin-
Antoinette, equipado com um motor de 40 cv, faria um “salto” de 200 metros, atingindo a altura
maxima estimada de 8 metros, acabando a aventura com uma queda nao programada que
provocaria alguns danos materiais.** Essa estrutura polidesportiva seria, alias, celebrizada por
por Eca de Queiroz em Os Maias:>*'

O hipédromo elevava-se suavemente em colina, parecendo, depois da poeirada quente da
calgada e das cruas reverberagdes da cal, mais fresco, mais vasto, com a sua relva ja um
pouco crestada pelo sol de Junho e uma ou outra papoula vermelhejando aqui e além. (...)
Para além, dos dois lados da tribuna real forrada de um baetdo vermelho de mesa de
reparticdo, erguiam-se as duas tribunas publicas, com o feitio de traves mal pregadas, como
palanques de arraial.

Com o passar dos anos, o hipédromo de Belém foi perdendo a sua importancia. O Jockey
Club transferir-se-ia para o Campo Grande e os cavalos, gradualmente, foram abandonando o
formoso recinto a beira-Tejo. Porém, pontualmente, como foi o caso desta manifestacdo
desportiva de Agosto de 1902, o velho Hipddromo engalanava-se e acolhia de novo um publico
curioso com o inovador programa proposto, organizado pelo Sport Club, o qual apresentava
varios aliciantes: um desafio de futebol, varias corridas de bicicletas, uma prova de motos e,

330 Jlustragdo Portuguesa (Lisboa), 192, (1909), 542-543, Revista Brasil Portugal (Lisboa), 259 (1909): 290-291.
331 Eca de Queiroz, Os Maias (Lisboa: Livros do Brasil, 1978), 314.
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finalmente, uma corrida de automéveis. As provas do Hipédromo tiveram algum impacto no
universo desportivo lisboeta na época. A organizacdo do Sport Club conseguiu um
extraordinario feito ao juntar no mesmo evento as corridas de velocipedes, com as
competi¢cdes consagradas as novas maquinas do século: as motos e os automoveis.

Figura 6.1 — Partida da corrida reservada a motocicletas, no Hipddromo de Belém
Fonte: O Diario (Lisboa), 25 de Outubro, 1902, 1.

Na corrida de motos, participaram seis condutores, destacando-se no conjunto dos
inscritos o dr. Tavares de Mello, fundador da empresa Ledo, Moreira e Tavares, Lda. também
conhecida por Empresa Automobilista Portuguesa, representante em Portugal dos automéveis
Darracq e das motos Werner. Mas ao contrario do que se poderia esperar, este empresario nao
participou no tragado de Belém ao volante de um automdvel, antes optando pela inscrigédo na
corrida de motos, com uma Werner.

Ao organizar o conjunto de provas do Hipédromo, o Sport Club ndo tinha consciéncia que
estava a fazer histéria. Serviu-se desses novos meios de locomocédo como corolario de um
conjunto de manifestagbes desportivas, de forma a atrair pdblico e angariar receita. Os
automoveis apareceram nao como um instrumento de potenciagdo do préprio automobilismo
mas sim como mais uma peca do cartaz desportivo. Por isso ndo tiveram nem mais nem
menos destaque do que os restantes eventos, conforme se pode observar pelas noticias
transcritas de O Século**

Realizaram-se ontem no hipédromo de Belém as anunciadas corridas de bicicletas,
motocicletas e automdveis, promovidas pela direcgdo do Sport Club, cujo produto reverte a
favor da Assisténcia aos Tuberculosos, benemérita instituicdo protegida por sua Majestade a
rainha Senhora D. Amélia. Pelas 4 horas, tendo comparecido o sr. Contra-almirante Capello
que representava suas majestades, comegaram as corridas. (...) As (...) que maior entusiasmo
despertaram foram as das motocicletas e automodveis. Na primeira tomaram parte seis
maquinas, ganhando o primeiro prémio o Sr. Dr. Tavares de Mello, distinto sportman de
Coimbra, que ganhou por uma volta aos seus antagonistas, o segundo — Sr. Candido da Silva
e o terceiro — Sr. Gomes Leite.

No Diario de Noticias, na mesma data333, a corrida de motos era assim relatada:

52 Corrida — Motocicletas, 5 voltas (6.100 m). 12 prémio: objecto de arte conferido pelo sr.
Conde de Tondela; 2° prémio: objecto de arte, conferido pelo sr. Conde de Caria (Bernardo).
Esta corrida foi disputada por cinco “chauffeurs” que se houveram com galhardia,
sobressaindo todavia o dr. Tavares de Mello, de Coimbra, na sua motocyclette Werner, de 2 %
cv de forga, a qual j& ganhou dois prémios nas importantes corridas Paris-Brest e Bordeaux-
Paris. O 2° prémio foi ganho pelo antigo corredor Candido da Silva e 0 32 pelo sr. Gomes Leite.

332 0 Século (Lisboa), 18 de Agosto,1902, 1.
333 Diario de Noticias, 18 de Agosto,1902, 1.
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Em relacdo a corrida das motos, existe uma diferenga significativa que diz respeito ao
nimero de participantes — seis no caso do Século, cinco no caso do Diario de Noticias.
Contudo, outra fonte, o Didrio,** refere-se também a seis motos participantes, facto que é
igualmente confirmado pela noticia mais completa que se conhece desta corrida, transcrita na
revista O Ciclista, que era o orgao especializado da velocipedia portuguesa, no principio do
século. Em ambos os diarios, apenas conhecemos os nomes dos trés primeiros classificados,
omitindo-se assim a identificagdo dos restantes concorrentes e apenas o Didrio de Noticias
refere explicitamente a marca da moto vencedora, uma Werner, ficando também por apurar a
pérp\/{e?iésgscia dos restantes motociclos. Contudo, tal duvida é desfeita através da noticia de O

iclista:

No dia 17 do corrente realizaram-se no Hipdédromo de Belém as corridas velocipédicas e de
automéveis organizadas pelo Sport Club de Lisboa (...). 52 corrida — Motocyclettes, 6100
metros. Esta corrida foi disputada pelos seguintes chauffeurs: Dr. Tavares de Mello, Gomes
Leite, Carlos Mello e Carlos Viegas, em Werner; Candido da Silva, em Clement e Augusto Sa
da Costa, em Minerva.

Ficava assim amplamente confirmada a supremacia do homem de Coimbra no restrito
universo do desporto motociclista nacional e esse facto seria amplamente utilizado na
publicidade que a Ledo, Moreira & Tavares, Lda. efectuaria em torno da sua representada, a
Werner, que era claramente a mais popular entre nés.

Figura 6.2 — Detalhe antes do arranque da primeira corrida de automoveis realizada em Portugal,
no Hipédromo de Belém.
Fonte: O Diério (Lisboa), 25 de Outubro, 1902, 1.

Entre a corrida de motos e a esperada corrida de automoveis, os organizadores fizeram,
judiciosamente, intercalar mais provas de velocipedia. Mas todos sabiam que o espectaculo
mais ansiosamente aguardado seria constituido pela demonstracdo das “carruagens sem
cavalos”, mesmo que o seu numero fosse consideravelmente reduzido. Compareceram a linha
de partida trés concorrentes, todos eles em veiculos diferentes, ndo se sabendo se os trés
automobilistas presentes a partida foram convidados para tal ou se corresponderam a uma
circular genérica de inscrigao efectuada pelos organizadores:

- O americano Abbott, num Locomobile, marca americana com motor a vapor,
representada no nosso pais pela F. Street & C?

- O francés Albert Beauvalet, engenheiro que participou num Panhard, cuja
representacdo era, a época, sua;

- O portugués Alfredo Vieira, ao volante de um Darracq, representada entre nés pela
Empresa Automobilista Portuguesa, de Ledo, Moreira e Tavares, de Coimbra.

334 Diario (Lisboa), 18 de Agosto,1902, 1.
335 O Ciclista (Lisboa), 20 de Agosto, 1902, 1-2.
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Com um perimetro de 1220 metros, o Hipédromo oferecia um piso de condigbes
relativamente dificeis para os automéveis, sobretudo porque antes da sua prova, as corridas de
bicicletas e, particularmente, a de motos tinham ja alterado um pouco a sua regularidade.

Como prova de espectaculo que era, sem grandes preocupacdes de afericao de
velocidade, forgca ou fiabilidade, ficou decidido pela comissdo organizadora — de que era
presidente Luis Sande Junior — que a mesma seria constituida por um total de dez voltas ao
recinto, perfazendo assim a distancia de 12.200 metros. Ao contrario do que se poderia pensar,
os desequilibrios entre os concorrentes revelaram-se notérios e a vitéria do americano Abbott
foi convincente sob todos os pontos de vista, pois 0 condutor do Locomobile cortou a meta com
duas voltas de avango sobre os seus perseguidores. No que diz respeito a corrida de
automoveis, os dois jornais deram igualmente tratamentos diferenciados, sendo o Século mais
comedido no seu comentario, com algumas confusées a parte:**°

Teve finalmente lugar a grande corrida de automéveis na qual tomaram parte as seguintes: do
sr. Street & C? — guiado pelo sr. Abbott, do sr. Beauvalet — pelo sr. Panhard e do sr. Alfredo
Vieira — pelo sr. Darracq. O sr.Street apresentou uma maquina magnifica e muito elegante,
que chegou com duas voltas de avango sobre 0s outros automdveis, causando esta corrida
grande entusiasmo.”

Estranhamente, a imprensa supostamente especializada em automdveis, liderada por O
Tiro Civil, ndo fez qualquer referéncia a esse acontecimento desportivo. O Diario de Noticias
referiu-se assim ao evento:**’

92 corrida — Grande corrida de automoveis: 10 voltas (12:200 m). 12 prémio: conferido pelo
governo de Sua Majestade; 2° prémio: objecto de arte conferido pelo sr. Conde de Valengas;
32 prémio: objecto de arte conferido pelo sr. Ministro do Brasil, dr. Alberto Fialho. Sairam da
meta os seguintes automoveis: The Locomobile, chauffeur, mr. Abbott; Panhard et Levassor,
chauffeur mr. Beauvalet; Darracq, chauffeur, sr. Alfredo Vieira. Ganhou o primeiro prémio Mr.
Abbott no magnifico automével The Locomobile, o qual causou o assombro de todos os
espectadores ndo sé pela pericia do chauffeur como pela regularidade da marcha, velocidade
e siléncio. Sao representantes desta apreciavel marca os srs. Street & C2. O segundo prémio
foi ganho por Mr. Beauvalet (Albert) no “tonneau” Panhard-Levassor e o terceiro, também no
“tonneau” Darracq, pelo sr. Alfredo Vieira. Esta corrida, que sem exagerar podemos classificar
de “clou” da tarde, foi a que despertou maior entusiasmo, sobretudo quando o Locomobile
dobrou os seus concorrentes. Entdo, os aplausos foram estrepitosos, repetindo-se na chegada
a meta, com o avanco de 2080 metros 0 que € para atender, visto que os competidores
também se esforgaram.

O Século, como é visivel, confundiu representantes com representadas e com os proprios
chauffeurs. Mas o Diario de Noticias ja conseguiu definir claramente os papéis das pessoas e
das empresas em causa. O Ciclista, trata também da prova de Belém, nos seguintes termos:**®

O primeiro prémio foi ganho pelo Locomobile com a for¢a de 4 2 cavalos, que chegou a meta
com cerca de 2000 metros de avango. O segundo e o terceiro foram ganhos respectivamente
pelo Panhard e Darracq, também com 4 2 cavalos de forga. Pode dizer-se afoitamente que foi
a corrida que maior entusiasmo despertou atendendo a que foi a primeira que se fez em
Portugal.

A corrida, embora circunscrita, teve repercussdes comerciais importantes e a Locomobile,
que continuava a apostar no vapor como forma de motorizagdo, numa altura em que o motor a
explosdo revelava ja vantagens aprecidveis, aproveitou a ocasido para — através da
publicidade — potenciar as suas vendas no nosso mercado. Mas para além dessa faceta, mais
operacional e pratica, o Hipédromo nao representou mais do que uma mera manifestacao das
potencialidades dos novos veiculos, sem qualquer outro intuito que nao o do espectaculo. A
prova nunca foi citada nas actas que antecederam a realizagdo da prova da Figueira da Foz,
que se organizou nos finais de Outubro, como iremos ver adiante, nem o Relatério da
Comissdo Executiva dessa corrida alguma vez lhe fez mencdo, nem que fosse a titulo de
exemplo. A generalidade da Imprensa praticamente ndo tocou no assunto e, sintomaticamente,
os titulos que acabaram por estar na base da criagao da comisséo executiva da grande corrida
da Figueira — A Epoca, O Tiro Civil e A Caga — apenas se referiram de forma ligeira a

336 O Século (Lisboa), 18 de Agosto, 1902, 1.
337 Diario de Noticias, 18 de Agosto,1902, 1.
338 O Ciclista (Lisboa), 20 de Agosto, 1902, 1-2.
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performance de apenas um daqueles trés automoveis: o Locomobile. A I:‘poca,339 na sua

misséo de elucidar o publico sobre as aptiddes e os curricula dos participantes a corrida da
Figueira, citou Abbott nos seguintes termos.

E um nome célebre na sua arte; ganhou a medalha de ouro, primeiro prémio, nos mil e tantos
kilometros, na Inglaterra, e ganhou, também, o primeiro prémio na pequena corrida realizada
ha tempos em Belém.

A prova dos “mil e tantos kilbmetros” aqui citada referia-se ao Reliability Trial, organizada
no Reino Unido, uma corrida mista que incluia provas de resisténcia, rampa, travagem,
consumo e regularidade.?*° J4 a revista A Caga aflorou de raspdo essa primeira corrida,®' num
artigo dedicado a corrida americana de Brighton Beach, onde justamente se destacaram os
Locomobile:

O automével Locomobile que tdo boa figura fez na primeira e na Ultima destas corridas, tem
como representante em Lisboa a casa F. Street & C? que, na festa desportiva que teve lugar
no Hipédromo de Belém, fez inscrever um carro Locomobile, que despertou grande
entusiasmo pela facilidade com que ganhou duas voltas de avanco. Estes carros nao
produzem trepidacdo nem ruido e, com os Ultimos melhoramentos que tiveram, estdo
destinados a um largo futuro.

A prova do Hipdédromo ficou assim registada por ter sido a primeira. E por ter permitido
constatar que seria, sem sombra de divida, a mais popular de todas as formas de corridas
entretanto criadas — pedestrianismo, velocipedia, motociclismo e automobilismo — pois os
jornais e revistas que se Ihe referem sempre fizeram questdo de destacar que tinha sido essa a
competicdo que maior entusiasmo despertou.

EARRBE NI RRRA

QSCLCOJZTLOM

Automoveis a vapor aperfeicoados. [s-
tes automoveis sdo muito faceis de ma-
nipular, ndo deitam cheiro algum, nio
teem trepidaciio, ndo fazem barulho e so-
bem todas as rampas, mesmo as mais in-
gremes.

O LOCOMORILE sio de grande
utilidade para medicos pois fazem o ser-
vigo de duas parelhas de cavallos e cus-
tam menos da quarta parte para manter.

Primeiro premio na corrida de wuto-
moveis no Hippodromo de Belem.

Primeiro premio, medalha d'ouro na

corrida mternacional de resistencia, In-
glaterra, Setembro 1902, percurso 1.000
kilometros,

Agentes geracs em Portugal

F. STREET & C.*

PALACIO DA PLOR DA HURTA

Rua do Poco dos Negros
LISBOA

Figura 6.3 — Antincio da Locomobile onde se referia o “primeiro prémio na corrida de automéveis do Hipddromo de Belém”
Fonte: A Caga (Lisboa) Outubro, 1902, s/p.

6.2 A corrida Figueira da Foz — Lisboa como ponto de inflexdo da expansao do
automobilismo nacional

A corrida de automéveis do Hipédromo nao teve grande repercussdo, se analisarmos a
prova no contexto exclusivo do desenvolvimento do comércio automével e do préprio
automobilismo. Embora se tenha feito histéria, dando oportunidade a uma pequena
demonstragdo das possibilidades dessas novas estranhas maquinas — muito mais estranhas as
pessoas do que as proprias motos, que se assemelhavam em tudo as bicicletas que eram, ja

3% A Epoca (Lisboa), 27 de Outubro,1902, 1.
340 José Barros Rodrigues, Figueira da Foz - Lisboa (1902) — A Grande Aventura (Lisboa: Estar, 2002), 141.
341 A Caca (Lisboa), Setembro, 1902, 45.
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ao tempo, bem mais populares — a verdade é que a corrida de Belém foi apenas uma espécie
de “abertura” para a “grande representagdo” que estava j4 a ser planeada e que passava
precisamente pela concretizagdo, por um lado, de uma grande corrida que catapultasse o
automobilismo a um nivel elevado de popularidade — sobretudo, através da sua exposicao a
um alvo mais abrangente do que aquele que teve oportunidade de estar no elitista Hipédromo
de Belém — e, por outro lado, através da difusdo da “semente corporativa”, congregando os
automobilistas e as pessoas ligadas a sua industria numa associacao forte, um Automovel
Clube, a exemplo do que tinha sucedido em Franga sete anos atras — com a realizagdo da
prova Paris-Bordéus-Paris. No final do verao de 1902, surgiu no jornal A Epoca um artigo que
consagrava algumas linhas bem explicitas a nova d|SC|pI|na que surgia, entdo, como
catalisadora de progresso e de riqueza, o automobilismo:**

E ja um facto, concretizado na acgdo uniforme, firme, decidida, dum grupo de homens de
vontade, de energia, de rasgada iniciativa. Ontem havia isto: muitos amadores, bons capitais
empregados em boas maquinas, exibi¢cdes bastante frequentes, uma aprendizagem bem feita,
em forma individualista, amadores que se iam tornando profissionais; havia ainda um amor
que ia caindo em paix&o, em vicio. Isto era muito e era pouco. Faltava a unidade, a orientagéo,
o integrar de forcas para os grandes factos de afirmacéo. E um sport e por ai tem de contar
com a alma da gente mais viva, mais dedicada, mais bem disposta para a convivéncia social;
tem de contar com a generosidade, com o cavalheirismo, com a bolsa, porque o sportman
tudo isso tem. E um problema sério de dinamica social e por esse lado ha-de merecer o
cuidado, o zelo, de quantos vivem dentro dessa vasta oficina de interesses, de economias e
de equilibrios sociais. O ciclismo vinha com grandes aspiragbes a resolver salutares
problemas; fez muito, mas menos do que, a principio, se presumia. O automobilismo, embora
ainda no seu periodo germinativo de ensaios e de meias solugdes, ja deixa ver grandes e
sérias vantagens. A locomogao de todas as ordens, a de grandes e pequenos percursos, a
rapida e a vagarosa, a cara e a barata, tém de contar com este concorrente que promete
estabelecer-lhe leis de compensagéo. Assim sendo, e sem maiores explicagées que virdo com
o tempo e em ocasides asadas, Util e urgente era que se cuidasse da unido desses elementos,
e Portugal comparecesse, dignamente como pode sempre fazer, no belo e humanitario
certame.

Estava assim dada a centelha inspiradora para a organizagdo de uma grande prova de
automobilismo, de caracter internacional, no nosso pais. Com efeito, o primeiro grande
acontecimento automobilistico realizado em Portugal teve lugar em 27 de Outubro de 1902
com a realizagao da prova internacional Figueira da Foz-Lisboa, que ligaria aquela estancia
balnear ao Campo Grande, junto a Igreja Matriz. Esta corrida organizada por um grupo de
apologistas do automobilismo teve na sua origem um substancial proposito: polarizar o
fendbmeno automével com o objectivo de criar uma agremiacdo que defendesse 0s seus
interesses, 0 que viria a ser alcangado alguns meses mais tarde com a criagdo do Real
Automovel Clube de Portugal. Nesse dia — uma segunda-feira e ndo um domingo como estava
inicialmente estabelecido, para se evitarem potenciais acidentes decorrentes da maior
concentracdo de pessoas nas feiras e mercados no Unico dia de folga de entdo — realizou-se
em Portugal a primeira verdadeira corrida de automoéveis no nosso pais. Este detalhe da
mudanca do dia da corrida foi decidido quase in extremis, tendo em conta as ?ressoes de
alguns dos governos civis e autarquias cujo territério acolhia a passagem da prova.

Os organizadores da prova, que fizeram a primeira reuniao no principio de Setembro sobre
este tema, em menos de dois meses, anunmaram na, criaram um regulamento especifico que
previa a admissio de trés categorias distintas®** — motociclos, automéveis com menos de 650
kg e automoéveis com mais de 650 kg — definiram o percurso e receberam a inscrigao de
catorze concorrentes entre os quais quatro profissionais estrangeiros:**

32 A Epoca (Lisboa), 9 de Setembro, 1902, 1.

343 Diario de Noticias (Lisboa), 25 de Outubro,1902, 2.

344 No Relatério da Prova, Carlos Callixto fez os seguintes comentarios sobre o seu Regulamento: “Ha ali, certamente, lacunas e
defeitos. E nem outra coisa era de esperar da nossa inexperiéncia. Alguns desses inconvenientes e algumas incorrecgdes ja
agora as conhecemos; outras foram uma consequéncia do meio que nos ndo permitia adoptar todos os rigores numa primeira
tentativa. Assim, na classificagdo dos veiculos, foi-nos impossivel adoptar a norma geralmente seguida no estrangeiro (...).
Atendendo a pequenez do nosso meio, onde ainda o niumero de automdveis ndo é elevado, entendemos dever fazer apenas as
trés categorias, que figuram no regulamento, dando assim margem & admissdo de todos os veiculos.” A Epoca (Lisboa),
Novembro, 1, 1902, 1.

345 “Com a publicagdo do regulamento da corrida e distribuigdo das circulares, a nossa obra, que até entdo estava hesitante,
consolidou-se e assegurou-se; nés proprios que até entdo nos arreceavamos, ndo s6 do éxito como da viabilidade dos nossos
projectos, animamo-nos e enchemo-nos de novo de entusiasmo. Tal foi 0 acolhimento e até, podemos dizé-lo, a agitagédo que
entdo se comegou a manifestar no nosso meio desportivo.” A Epoca (Lisboa), 1 de Novembro,1902, 1.
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1 — Benedicto Ferreirinha, portugués, automdvel Bolide, 2 lugares, 1500 kg de peso, motor da
forga de 30 cavalos.

2 — H.S.Abbot, americano, automével Locomobile, 2 lugares, 400 kg de peso, motor de forga de
5 e meio cavalos.

3 — S. Camargo, americano, automével Locomobile, 4 lugares, 500 kg de peso, motor de 6
cavalos

4 — Eugénio de Aguiar, portugués, motocyclette Werner, 40 kg, motor de 1 % cavalos

5— A Martins, portugués, automével Clement, 2 lugares, 560 kg de peso, motor de 20 cavalos

6 — Giuseppe Bordino, italiano, automével FIAT, 2 lugares, 850 kg, motor de 12 cavalos

7 — A Paula, portugués, motocyclette Buchet, 40 kg, motor de 2 cavalos

8 — F. Martinho, portugués, automével Richard, 4 lugares, 500 kg, motor de 10 cavalos

9 — Baptista, portugués, motocyclette Herestal, 40 kg, motor de 1 % cavalo

10 — Afonso de Barros, portugués, automével Darracq, 2 lugares, 650 kg, motor de 4 cavalos

11 — Trigueiros de Martel, portugués, motocyclette Werner, 40 kg, motor de 1 % cavalo

12 — Dr. Tavares de Mello, portugués, automével Darracq, 2 lugares, 700 kg, motor de 5 cavalos

13 — José Bento Pessoa, portugués, motocyclette Werner, 2 lugares, 50 kg, motor de 2 cavalos

14 — Edmond, francés, automével Darracq, 2 lugares, 650 kg, motor de 8 cavalos, em média

A lista de inscritos merece alguns comentarios. A primeira constatacdo prende-se com o
facto de Albert Beauvalet ndo ter inscrito nenhum automével, nem para si, nem para um dos
seus colegas, clientes ou amigos, como aparentemente se deixava antever numa das actas
das reunioes da comissdo executiva. Com efeito, na reunido de 12 de Setembro eram dados
como certos dois clientes de Beauvalet — Conde de Jimenez y Molina e Luis O’Neill — bem
como ele préprio. E também nesse mesmo dia 12 que Tavares de Mello comparece, pela
primeira vez, nestas reunides pelo que € de supor que a informagao sobre as inscricdes era
anterior e que na reunido ou apoés ela algo haveria de incompatibilizar — ou contribuir para a
formalizacdo dessa incompatibilidade — entre esses dois homens. No Diario, sob o titulo
“Corrida de automéveis”, uma pequena noticia dava conta dessa auséncia:**°

“O distinto sportman Joao Garrido, do Porto, e Albert Beauvalet, de Lisboa, ja ndo tomam parte
nas corridas, que se realizam amanha, da Figueira a Lisboa, em consequéncia de nao terem
chegado a tempo os seus carros. Para o sr. Garrido, esperava-se um automével Clement de
20 cv e para o sr. Beauvalet, um Peugeot de 40 cv, que devem chegar por toda a semana
préxima.”

Outro dos factos interessantes na lista divulgada refere-se a fraca presenca dos
automobilistas do Porto.**” Apenas dois, um inscrito “oficialmente” em representagcdo dos
Estabelecimentos Jodo Garrido, que era o mecanico Benedito Ferreirinha, e outro que
funcionava como elemento oficioso da mesma casa, utilizando um automével Clément,
pertencente a César Marques e conduzido por Amadeu Martins que, por sinal, faltaria as
pesagens, ficando imediatamente desqualificado. Este automével, alids, estaria no cerne de
uma querela, ja na véspera da prova, quando Jodo Garrido, que se havia deslocado para a
Figueira, na companhia de Silva Cunha e Albano Cardoso, pretendeu substituir o Clément N® 5
de Amadeu Martins. Um segundo automével proveniente da cidade Invicta era um Gladiator,
vendido por Dias Teixeira, pertencente a Carlos Vilares, outro dos grandes automobilistas do
Porto.>*

O primeiro “problema” da prova surgiu na noite da véspera. O piloto francés Edmond,
habitualmente inscrito pela fabrica nas grandes competicdes internacionais — chegou a
comandar a prova Paris-Viena realizada nesse mesmo ano®* — treinou intensamente o
percurso e na véspera voltou a fazé-lo na totalidade. Para descansar resolveu regressar de
Lisboa para a Figueira na tarde de 26, no comboio, enquanto os seus colaboradores levaram o
seu automével de regresso. Pediu ao revisor que o acordasse em Alfarelos, onde era
necessario mudar de linha mas ninguém o acordou. Tavares de Mello, representante da
Darracq em Portugal, ndo podia admitir um semelhante revés: no dia da partida, abdicou de
sair com o seu automovel e largou no Darracq especial vindo directamente de Franga para esta

346 O Diario (Lisboa), 26 de Outubro, 1902, 1.

347 A auséncia do nucleo importador do Porto, que esteve presente apenas com Benedito Ferreirinha, pois Amadeu Martins néo
compareceu, é dificil de explicar tendo em conta o seu posicionamento no negdcio e o poder de iniciativa que havia revelado até
entdo. Previsivelmente, terdo decidido participar ja de forma tardia e nunca contaram com a intransigéncia do JUri de Partida,
esperando por isso alguma benevoléncia na autorizagao para uma largada de Ultima hora.

348 Novidades (Lisboa), 27 de Outubro,1902, 2. Os dois automoveis acompanharam a corrida mas enquanto o Gladiator chegou
ao Campo Grande, o automovel de Jodo Garrido teve um acidente na passagem de nivel de Alhandra e ficou imobilizado.

349 Moity, Les Précurseurs, 12
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corrida, apanhou Edmond em Coimbra e o francés foi o primeiro concorrente a chegar ao
Campo Grande. Simplesmente, a Comissdo Organizadora jé tinha decidido desclassificar o
piloto francés por néo ter efectuado todo o percurso, pelo que o Darracq n® 14 tinha partido
“hors-concours”. A partida, ndo compareceram nem o n® 5, Amadeu Silva, nem o n® 13, José
Bento Pessoa, grande campedo de ciclismo e figura grada da Figueira da Foz. Tavares de
Mello ao decidir conduzir o n® 14 para apanhar Edmond, colocou o Darracq n® 12, em que
estava inscrito, também fora da competicdo, pelo que, no momento do arranque da corrida,
apenas dez viaturas podiam disputar a classificacdo final. Depois, ainda na sua fase inicial,
surgiram mais trés desisténcias. Por razées que ficaram por explicar, eventualmente numa
ultrapassagem mal calculada, Camargo, em Locomobile, n? 3, e Trigueiros de Martel, numa
moto Werner, n? 11, colidiram, perto de Montemor-o-Velho, ficando este Ultimo com
escoriagoes varias. Camargo ainda prosseguiu, mas a sua viatura ndo se encontrava em
condigbes, pelo que foi forgado a renunciar a chegar até Lisboa. Ainda antes de Coimbra,
Eugénio Aguiar, n® 4, também em moto Werner, desistiu, ficando a corrida reduzida a metade
dos concorrentes inscritos, poucos quildmetros decorridos sobre o seu inicio.

Figura 6.4 — Um dos concorrentes a corrida da Figueira, o FIAT do Infante D. Afonso
Fonte: Dirio de Noticias (Lisboa), 29 de Outubro,1902, 1.

A chegada a Coimbra, Bordino foi o primeiro, seguindo-se Tavares de Mello, Afonso de
Barros, Anténio Paula, Francisco Martinho, Ferreirinha e Abbott. Baptista, na sua moto FN,
devera ter conhecido problemas neste primeiro trogo, que o obrigaram a perder tempo
consideravel para o grupo da frente: enquanto Bordino, o melhor, demorou cerca de uma hora
para percorrer a distancia entre a Figueira e Coimbra, Baptista, efectuou 0 mesmo percurso em
duas horas.

Na ligacdo entre Coimbra e Pombal, a confiar nos tempos indicados pelos diferentes
telegramas publicados, todos se mantinham na corrida, mas era notério que Baptista
continuava sem resolver as suas dificuldades, efectuando o percurso em 1h 41m. Edmond, que
tinha ja assumido a conducdo do seu Darracq de corrida, estabeleceu o melhor tempo, meia
hora exacta. Performance notavel, nesta ligagcéo, teve-a Benedito Ferreirinha, com o seu Bolide
de 30 cv, que efectuou o segundo melhor tempo, com 49 minutos, sendo seguido por Afonso
de Barros e Bordino.

Nas Caldas da Rainha, com a Filarménica Caldense a executar a musica de fundo para um
cenario inabitual, os concorrentes reabasteceram, na sua grande maioria. A corrida prosseguiu
depois em direccdo a Azambuja e Vila Franca, onde foram apurados igualmente os tempos dos
participantes.

No ultimo trogo, que ligava Vila Franca até ao Campo Grande, ainda sucederiam inUmeros
problemas aos concorrentes. Foi aqui, entre Alhandra e Sacavém, que Benedito Ferreirinha viu
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fugir-lhe a possibilidade de se ver classificado na corrida pois uma avaria mecanica obrigou-o a
perder muito tempo.
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Figura 6.5 - O francés Edmond, em Darracq, na sua passagem por Coimbra
Fonte: O Diério (Lisboa), 29 de Outubro, 1902, 1.

Afonso de Barros teve um problema mecanico na valvula de escape, facto que Ihe roubou
igualmente tempo, mas terminou classificado, isto é, dentro do prazo previsto no Regulamento
da Prova. Baptista, que chegou a Vila Franca ja depois da hora limite, deve ter decidido voltar
para casa e desapareceu, ndo comparecendo no Campo Grande e, aparentemente, nao
avisando ninguém. Dos sete concorrentes que passaram por Coimbra, ao qual se deverd juntar
Edmond apenas Baptista ndo chegou ao Campo Grande — ndo sabemos se voluntaria ou se
involuntariamente. Sem contar com o piloto profissional da Darracg, dos seis que chegaram a
Lisboa, Benedito Ferreirinha, Francisco Martinho e Abbott terminaram para além do limite
imposto pelo Regulamento, pelo que apenas trés concorrentes foram oficialmente
classificados. Por coincidéncia, cada concorrente classificado pertencia a cada uma das
classes previstas pelo Regulamento, pelo que houve Primeiro Prémio para todos. Bordino,
num FIAT do sr. Infante D. Afonso seria o primeiro classificado — e o vencedor da 32 categoria —
Afonso de Barros, num Darracq seria o segundo classificado — ganhando a 22 categoria — e
finalmente, Antoénio Paula, numa motocicleta Martinho, com motor Buchet seria o terceiro
classificado na geral — conquistando a 12 categoria.

A corrida tinha chegado ao fim. Se a desclassificagcdo de Edmond ainda faria escrever
muita tinta®* os objectivos da comissdo acabariam por ser cumpridos de forma gradual. Com
efeito, essa competicdo acabaria por constituir um ponto de inflexdo no automobilismo em
Portugal; nao sé no capitulo desportivo — ficando claramente provado que, sendo um desporto
reservado praticamente as elites, nao deixava de ostentar uma enorme popularidade — mas
também no despertar do incipiente comércio automdvel de entao. Na realidade, até a prova da
Figueira pouca tinha sido a actividade efectuada pelos poucos representantes de marcas de
automoveis que existiam, nesse tempo, no nosso pais. As necessidades e os objectivos da
corrida, mais do que a criacdo do Automovel Club, centravam-se, verdadeiramente, em

350 Este periddico francés nao hesitou em dar uma classificagéo falsa da corrida portuguesa, colocando o francés Edmond na
primeira posigao: “Une premiére en Portugal - “La course Figueira-Lisbonne, premiere course d’automobiles organisée en
Portugal, a remporté le plus grand succés. Le temps était splendide et 'organisation impeccable. Le parcours comportait 207
kilométres. Voici les resultats: 1° Edmond (Darracq) en 6 h; 2° Bordino; 3° Barras; 4° Paula”. Le Velo (Paris), 29 de Outubro,
1902, 1.
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encontrar os caminhos e os instrumentos para converter o automobilismo numa fonte d?
riqueza e progresso para o pais, como bem demonstrava um texto publicado em A Epoca,35
provavelmente da autoria de Zeferino Candido:

Foi um verdadeiro sucesso a corrida do dia 27; em si e nas suas naturais consequéncias. Em
si: pela extensao do percurso que a fez entrar na primeira ordem das que se tém realizado até
hoje; pela qualidade e quantidade dos veiculos onde se acham representadas todas as
classes de maquinas conhecidas em numero suficiente para comparagdes e dedugdes
praticas; pela muito notavel circunstancia de nao se dar um sé desastre com a populagéo que
transita nas estradas, apesar da enorme velocidade dalgumas maquinas. (...) E fora de duvida
que o pais inteiro, em grande parte por intuigdo, mostra pelo facto um vivo interesse que
convém aproveitar em beneficio publico. (...) Ha no automobilismo uma questdo de
velocidade, que interessa principalmente ao sport; uma outra de comodidade, preco,
simplicidade mecénica, que interessa a exploragdo econdémica. (...) Para nés, que desde o
principio encaramos o problema por um lado todo pratico e util, a corrida de 27 foi altamente
sugestiva mas nao definitiva. Parece-nos indicada uma experiéncia com um fim todo pratico.
Em pequeno curso de 20 a 30 kilometros deviam fazer-se viagens em maquinas dos trés tipos,
em condi¢des iguais de aparelho e de carga; pesos, de pessoas e bagagens, e com
velocidades sensivelmente iguais e marcadas numa média convencionada. Essas viagens
deviam repetir-se com alternagdo dos membros do jdri, que deviam, cada um de per si, viajar
em cada uma das trés maquinas. S6 assim se chegaria a obter uma opinido segura, a respeito
das vantagens relativas dos trés sistemas para as Uteis aplicagdes ao nosso pais. A nosso ver,
esta experiéncia devia ser favorecida pelo governo, e um prémio de mérito devia ser conferido
ao sistema considerado melhor.

Esta ideia de progresso econémico associado ao desenvolvimento do automobilismo e ao
consequente incremento da qualidade da rede viaria, estava igualmente patente numa troca de
palavras conduzida entre a A Epoca e a A Vanguarda, um periédico de orientagao republicana,
alguns dias antes dessa mesma prova. A propésito do trabalho de organizagdo empreendido
por A Epoca em prol da prova da Figueira, o jornal A Vanguarda escreveu:*

A Epoca, jornal monarquico, a propésito do que escrevemos sobre o imposto que poderia ser
langado sobre os automoveis que viesse a adoptar-se como meio de viagdo acelerada em
Portugal, dirige-nos a insinuagdo de que, sendo nds republicanos e socialistas — com o que
muito nos honramos — demos a nossa aprovagao a ideia de se criar mais um imposto.

Ora, como esse imposto, decerto que néo iria recair sobre as classes menos favorecidas, que
nao dispdem de recursos para essas fantasias da locomogéo, e como ndo comungamos nas
fileiras dos que, por servilismo, adulam as classes preponderantes — sem a menor insinuagao
no prezado colega — e além disso, como o produto do projectado imposto era destinado para a
reparagao das estradas ordindrias, por onde todos transitam, ndo nos arrependemos nem
temos razéo para nos arrepender do que dissemos sobre o assunto.”

A Epoca, mantendo a sua vocacdo de apostar no automobilismo como factor
inquestionavel de progresso, ndo perdeu tempo a replicar a ideia do imposto especial:353

Logo vimos que havia de ser isso; a Vanguarda ndo conhece o automobilismo, pensa que ele
€ apenas um sport de gente rica e de classes preponderantes. Tao convicto do seu erro, que
classifica 0 automobilismo — fantasia de locomog¢&o. Tao injusto para os que pugnam por este
progresso, que lhes assenta com o moderado qualificativo — aduladores, por servilismo, das
classes preponderantes. Em requinte de cortesia, abre para n6s uma excepg¢édo, como pessoa
presente. O pais, de canto a canto, esta pensando de outro modo, visto que, por toda a parte,
se mostra grande interesse por esta nascente ideia, de substituir a locomocgéao da diligéncia,
mala-posta, trem, etc. de tracgdo animal, por esta — mais rapida, mais comoda e mais barata.
E estas vantagens ndo incidem somente sobre as classes preponderantes, mas sim, e
principalmente, sobre as classes menos favorecidas, as mais prejudicadas, se vingassem 0s
desejos do colega.

O préprio relatério da corrida da Figueira, escrito por Carlos Calixto, coloca também alguma
énfase na necessidade de transformar a energia libertada com a corrida em algo que
promovesse e consolidasse o automobilismo como actividade eminentemente econémica, nas
suas mais diferentes vertentes:***

31 A Epoca (Lisboa), 29 de Outubro, 1902, 1.

352 A Vanguarda (Lisboa), 25 de Outubro,1902, 1.
33 A Epoca (Lisboa), 26 de Outubro, 1902, 1.

34 A Epoca (Lisboa), 1 de Novembro,1902, 1.
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O automobilismo comegou por reconquistar as estradas que o caminho-de-ferro havia roubado
as diligéncias; depois, entrando cada vez mais nos dominios do progresso e da economia, deu
a agricultura os seus poderosos motores; facilitou aos exércitos o transporte rapido e facil das
grandes massas armadas; a ciéncia aerondautica os delicados e fortes motores que, a bem
dizer, resolveram o velho e dificil problema da navegacao aérea, da direcgdo dos balbes; a
industria abriu novos horizontes, rasgou novos campos de acgao, a actividade e inteligéncia
humanas, tdo largamente assinaladas ja hoje, nos Estados Unidos, na Franga, na Bélgica, na
Italia, na Alemanha.

Fez-se a primeira corrida de automéveis em Portugal; oxala que esse inicio, como da corrida
Paris-Bordéus-Paris, que foi também a primeira manifestagdo do automobilismo francés, saia
nao sé a fundagao do Automoével Club de Portugal, cujas bases ja aqui langdmos na primeira
sessdo, mas alguma coisa mais e maior do que isso: a criagdo de uma nova industria e de um
sport que tao Uteis seriam ao nosso pais, pois que o desenvolvimento do automobilismo entre
nds poderia ser um meio de empregar o alcool industrial cuja superabundancia, por mais de
uma vez, tem afligido os nosso governos.

Em Franga e em lItalia tem sido essa uma das razdes principais porque os governos tém
protegido e auxiliado o desenvolvimento do sport automoével, ndo sobrecarregando a industria
com pesados impostos; organizando importantes provas para galardoar o aperfeicoamento
dos motores movidos a éalcool. E Portugal, como um pais essencialmente agricola, podia e
devia seguir o exemplo da Francga e da ltalia.

A verdade é que a corrida despoletou e potenciou o comércio automoével de entédo, de
forma quase imediata, enquanto o Real Automével Club s6 nasceria em Abril de 1903. Como
escreveu Zeferino Candido, a “coisa mais e melhor”, isto é, o comércio, conheceria,
efectivamente, um recrudescimento interessante a partir desse ano, muito por forca de uma
maior agressividade na comunicagdo, em particular, na publicidade publicada na imprensa,
com maior énfase a partir da data da corrida. Para além das empresas do Porto ja aqui
referidas, em Lisboa e em Coimbra surgem novas empresas de distribuigdo. Em Lisboa, a
actividade nesse sector, que até entdo era incipiente e quase anénima, ganha novo animo,
primeiro com o advento da publicidade — que até entdo, praticamente, nao existia — depois com
a entrada gradual de novos operadores no sector. Um dos exemplos mais interessantes que
pode ser abordado neste contexto é a analise da evolugdo do numero de insergbes utilizando
um determinado meio e uma métrica temporal adequada. Um dos diarios mais interessantes
neste contexto é o Novidades, onde o automobilismo apresentava, aparentemente, bom
retorno. O jornal tinha edigbes de quatro paginas, estando a Ultima reservada a publicidade, e
ndo se publicava aos domingos. A evolugdo do nuimero mensal de anuncios referentes a
automoveis e motos neste titulo pode ser representada graficamente como se segue:
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Gréfico 6.1 - Evolugdo do nimero de inser¢des publicitarias no jornal “Novidades” ao longo de 1902
Fonte: Novidades (Lisboa), 1902.

As noticias sobre automobilismo também ganham projeccao, sendo mais frequentes e mais
extensas. Ja ndao ha apenas lugar para noticiar algumas curiosidades sobre automoveis,
normalmente tendo como pano de fundo os paises estrangeiros: debate-se a exploragao util do
automobilismo, nomeadamente os transportes, pugna-se pela utilizagdo do alcool como uma
espécie de combustivel nacional, escrutina-se o estado e a conservagdo das estradas,
especula-se com a integracdo do automével no transporte de mercadorias e passageiros em
complementaridade com a rede ferroviaria, observa-se criticamente a gradual motorizacdo do
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exército, releva-se a importancia do automével como elemento potenciador do turismo e cria-se
uma associacao de defesa dos automobilistas.

6.3 A fundacao do Real Automovel Clube

Como vimos anteriormente, o superior objectivo da organizacdo da corrida da Figueira da
Foz-Lisboa era o de fundar um Automével Clube capaz de congregar os automobilistas e
defender os seus interesses ameacgados de diferentes maneiras: quer pelas enormes taxas de
desalfandegamento; quer pelas exageradas coimas aplicadas em vazios legislativos altamente
convidativos a prepoténcia da policia; quer ainda pelas taxas de circulagdo aleatérias criadas
pelas diferentes autoridades autarquicas da época. A ideia de organizar uma corrida e
aproveitar o fluxo mediético por ela provocado com vista a criagdo de uma associagédo
automobilista ndo era, como ja vimos, nova e limitava-se a seguir um procedimento que ja
havia sido adoptado em Franga, com grande sucesso. Na verdade, a organizagdo da prova
Paris-Bordéus-Paris, em Junho de 1895 assentava no facto de que um dos grandes objectivos
da comissdo organizadora dessa corrida liderada pelo Conde de Dion, era justamente a
fundagcéo do Automével Clube de Franga, o que veio a acontecer em 12 de Novembro desse
ano, ou seja, cinco meses depois da histérica corrida. Como destacou o historiador James
Flink,*® “a seguir a corrida, em 12 de Novembro de 1895, a comissdo organizadora, uma vez
mais sob a lideranga do Conde de Dion, fundou o Automoével Clube de Franga com o objectivo
de encorajar o desenvolvimento do automobilismo e regular as competicées desportivas. No
principio de 1896, o clube tinha ja 422 sécios registados; em 1900, esse nimero ja ascendia a
2261 e o clube estava entao instalado na Place de la Concorde. Entre as suas tarefas, o clube
organizou em 1898 o primeiro Saldao Automoével, sem integrar pela primeira vez as bicicletas,
tornando-o num acontecimento anual que atraia as aten¢des da Europa e dos Estados Unidos.

A histéria da fundacdo do Real Automoével Clube de Portugal (RACP) nao é, porém,
pacifica, nem isenta de dificuldades. Apos o final da prova da Figueira, sentia-se ja que o clima
entre os membros da Comissdo Executiva ndo tinha a fluidez do principio. E em vez de se
aproveitar o entusiasmo que se produziu em favor do automobilismo, nessa precisa altura, a
comissao entrou numa aparente letargia. S6 em Marco de 1903, quatro meses depois da
organizacdo da corrida, um artigo escrito por Carlos Calixto, com o sugestivo titulo “O
Automével Clube de Portugal”, fazia finalmente um ponto de situagdo claro e circunstanciado
em relagdo a questdo da fundacdo do Clube, em se referia o aparecimento de uma nova
comissdo e ao entendimento que entretanto surgira na congregacdo de esforgos dos dois
grupos.®*® Esse entendimento teve lugar numa reunido conjunta entre as duas comissées, a da
corrida da Figueira e a nova, liderada pelo coronel Carlos Roma du Bocage, realizada no dia 20
de Fevereiro, que teve, a julgar pelo teor do artigo publicado por Calixto, um ambiente “leal e
amavel”. A comissdo de Carlos Roma du Bocage — a que Calixto se refere,
subconscientemente como “os representantes do RACP” — tinha enviado um oficio no dia 12 de
Fevereiro provavelmente para o jornal A Epoca dirigido por Zeferino Candido — solicitando uma
reunido, a qual teve lugar no dia 18 na Companhia dos Tabacos, com a presenca de
representantes das duas partes. Essa missiva foi recebida no dia 13 e Zeferino Candido
elaborou prontamente uma resposta, datada de 14 de Fevereiro:**’

Tenho a honra de acusar a carta de V. Exa. de 13 do corrente em que me comunica que um
grupo de automobilistas amadores resolveu fundar o Automével Clube de Portugal, sociedade
para que ja foi solicitado o Alto Patrocinio de Sua Majestade El-Rei e de Suas Altezas.
Entretanto, como o fim do grupo a que pertengco € pugnar pela patridtica causa do
automobilismo portugués, resolveu autorizar-me a comunicar a V. Exa. que se acha pronto a
assumir aos desejos de V. Exas. Da realizagdo de uma conferéncia de trés membros de cada
grupo, tendo para esse efeito dado poderes a mesa que dirige os seus trabalhos, composta
dos Srs. Carlos Calixto, Dr. Henrigue Anacoreta e o abaixo-assinado. V. Exa. se dignara
comunicar-me dia, hora e local para essa conferéncia, bem como os nomes dos trés
delegados, representantes do grupo a que V. Exa. preside.

Carlos Roma du Bocage respondeu rapidamente. E no dia 18, a conferéncia de delegados
tinha lugar nos escritérios da Companhia dos Tabacos. Dessa reunido resultou organizar-se a
tal reunido definitiva, em que a Comissdo da Figueira indicasse as condicbes em que se
poderia estabelecer o programa de acgédo de uma Unica comissao resultante da fusdo das duas

355 Flink, The Automobile Age,18.
3% O Tiro Civil, (Lisboa), 1 de Margo,1903, 5-6.
357 Carta autografa de Antdnio Zeferino Candido, Arquivo do ACP, 14 de Fevereiro, 1903.
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anteriores. Dessa reunido, onde estiveram presentes Zeferino Candido, Henrique Anacoreta,
Anselmo de Sousa, Julio de Oliveira, Eduardo de Noronha, Alvaro de Lacerda e Carlos Calixto,
foram lavradas uma acta e uma carta sendo que a primeira traduz formalmente o acto
administrativo que determina a fus&o dos dois grupos de trabalho:**®

Aos vinte dias do més de Fevereiro de mil novecentos e trés, estando presentes numa das
salas de redacgdo da Epoca os senhores Dr. Zeferino Candido, Anselmo de Sousa, Dr.
Henrique Anacoreta, Eduardo de Noronha, Julio de Oliveira e Carlos Calixto, como
representantes da comissdo fundadora do Automdvel Clube de Portugal, organizadora da
corrida Figueira-Lisboa, o Sr. Zeferino Candido assumindo a presidéncia deu a palavra ao Sr.
Carlos Calixto para relatar o que se havia passado na conferéncia com os delegados da
comissao instaladora do Real Automével Clube de Portugal, em harmonia com o pedido feito
em oficio que esta segunda comissao dirigira a da corrida Figueira-Lisboa. O Sr. Carlos Calixto
comegou por expor que a referida conferéncia tivera lugar no dia 18 do corrente, numa das
salas dos escritérios da Companhia dos Tabacos, entre os senhores Carlos Roma du Bocage,
Dr. Eduardo Burnay e Frederico O’'Neill, como representantes do RACP. O Sr. Carlos Bocage,
que presidia a sessao dos delegados, historiou largamente os trabalhos da comissdo de que
faz parte, afirmando que tendo conhecimento da corrida Figueira-Lisboa ndo soubera,
contudo, que ela fora o inicio dos trabalhos de uma comissao que, ao constituir-se, resolvera
fundar o ACP; que sé mais tarde soube de tal resolugéo e desde entdo procurar com 0s seus
colegas chegar a uma “entente” connosco, visto terem todos intengées comuns e termos nés
tido a prioridade da iniciativa. Nesta conformidade nos dirigira o oficio de 12 do corrente.

O Sr. Dr. Zeferino Candido usando em seguida da palavra, confirmou que a comissdo de que
faz parte se constituiu em 6 de Setembro e nessa sessao, de que foi lavrada a competente
acta que corre impressa, resolveu-se desde logo fundar o ACP e, para facilitar esta iniciativa,
assentou-se também realizar uma corrida de automoveis para a qual foi depois adoptado o
itinerario Figueira-Lisboa. Realizada a corrida com éxito incontestavel, e publicado o respectivo
relatério em cujas conclusdes se propunha: “que o remanescente da importancia das taxas de
inscricdo seja aplicado as despesas da fundagao do ACP e que a distribuicao dos prémios da
corrida Figueira-Lisboa se faga por ocasido da sessao inaugural do ACP” — a comissao
continuou os seus trabalhos, tratando agora da elaboracdo dos estatutos, sendo os fins do
Clube auxiliar e desenvolver o automobilismo como meio de transporte econémico e altamente
vantajoso, como sport essencialmente moderno e como margem para a criagdo de uma nova
industria.

O Sr. Carlos Bocage tomando de novo a palavra afirmou que os fins do Clube que ele e os
seus amigos tencionavam organizar eram exactamente os mesmos, parecendo-lhes contudo
dificil a criagdo de uma industria automobilistica, porquanto outros paises, como a América,
com larga iniciativa e grandes capitais, tém procurado alcangar o mesmo “desideratum”, nao
conseguindo nunca fazer concorréncia a industria francesa. Afirmou uma vez mais a sua
simpatia pelo trabalho e pela comissdo da corrida Figueira-Lisboa, simpatia tanto mais
generalizada em todos os seus amigos, quando é certo que reservavam, desde que pensaram
numa aproximacao das duas comissdes o lugar de vice-presidente da Assembleia-Geral, para
o Sr. Dr. Zeferino Candido.

O Sr. Dr. Zeferino insistiu de novo na probabilidade de se criar uma nova industria que poderia
comegar pelas reparagdes dos automoveis e acabar com a sua construgdo. Agradecendo o
lugar que Ihe destinavam na mesa da Assembleia-Geral do novo Clube, declarou que nao
podia aceitar tal cargo, pelos seus muitos afazeres profissionais, agradecendo contudo a
deferéncia.

O Sr. Bocage replica lamentando a declaragdo do Sr. Zeferino e afirmando ndo ser contrario a
qualquer auxilio que o novo Clube possa prestar para animar qualquer nova inddstria ou de
reparagao ou de construgdo de carros automoveis e terminou por pedir que a nossa comissao
nomeasse trés membros que haviam de entrar na lista dos corpos gerentes do novo clube; ao
que o Sr. Dr. Zeferino Candido respondeu que esta comisséo reuniria hoje 20 e o que se
resolvesse seria comunicado a comissao presidida pelo Sr. Carlos Bocage. Tal foi, nas suas
linhas gerais, 0 que se passou na conferéncia efectuada no dia 18.

O Sr. Eduardo Noronha, usando da palavra, diz que vé com satisfagdo que a comissdo
presidida pelo Sr. Carlos Roma du Bocage presta homenagem aos trabalhos desta comisséao
reconhecendo a prioridade da sua iniciativa e vé ainda com satisfagdo que os fins das duas
comissoes sdo perfeitamente idénticos, devendo por isso fundir-se, para que a sua acgao seja
comum e facil. Sobre o assunto falaram depois todos os membros da comissao, resolvendo-se
por fim:

12— Reclamar para esta comisséo a prioridade da iniciativa da fundacéo do ACP
2°—  Que todos os membros da mesma comisséo (Srs. Zeferino Candido, Anselmo de
Sousa, Alvaro de Lacerda, Dr. Henrique Anacoreta, Eduardo de Noronha e Carlos

358 O Tiro Civil, (Lisboa), 1 de Margo,1903, 6. A carta, escrita pelo proprio punho de Carlos Calixto, existe no arquivo do ACP e
tem a data de 25 de Fevereiro de 1903.
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Calixto) e seus aderentes fiquem fazendo parte do R.A.C.P. como seus socios
fundadores.

32— Que o Sr. Dr. Zeferino Candido, Dr. Henrique Anacoreta e Carlos Calixto continuem a
acompanhar em todos os trabalhos preliminares a comissao presidida pelo Sr. Carlos
Bocage até a eleicao dos corpos gerentes do R.A.C.P. deixando depois ao livre
alvedrio da referida comissao, a escolha dos trés nomes dos membros da comissao
da corrida Figueira-Lisboa que hao-de fazer parte dos mesmos corpos gerentes.

4° — Que esta comissao se dissolva e entregue ao Sr. Carlos Roma du Bocage os fundos
e 0s prémios que tem em seu poder, com o encargo de se realizar uma corrida em
Maio, e de se fazer a distribuicdo dos prémios da corrida Figueira-Lisboa na sesséo
inaugural do novo Clube.”

A “guerra surda” das duas comissdes chegava assim aparentemente ao fim. Mas n&o deixa

de ser motivo de especulacdo a forma pouco ortodoxa como esta histéria se desenrolou. Antes
de entrarmos na andlise de mais factos, a simples leitura desta acta deixa transparecer
clivagens e movimentos menos claros. Partindo do principio que os elementos da “Nova
Comissao”, liderados por Carlos Roma du Bocage, eram homens que pugnavam pelo
automobilismo e, consequentemente, muito atentos a todos os fenédmenos relacionados com
ele — de outra forma seria irrazoavel o seu movimento em prol da fundagao de um Automovel
Clube — que justificagdo podemos atribuir ao facto de ignorarem ou desconhecerem as
intengdes da “Comissao da Figueira” em alavancarem a constituicido desse Clube através da
realizacdo de uma grande prova, a Figueira da Foz-Lisboa? A prova teve uma cobertura
mediatica nunca vista e essa mtengao foi escrita varias vezes na generalidade dos 6rgaos de
comunicacao social da epoca ° Isto demonstra que, durante cerca de dois meses — entre os
primeiros dias de Setembro, altura das primeiras reunidées preparatérias e o dia 27 de Outubro,
dia da corrida — as pessoas directamente ligadas a causa do automobilismo, fossem elas
apenas pertencentes a vertente comercial ou estivessem elas confinadas estritamente ao
dominio do lazer, receberam informagdes escritas e, seguramente, muitas informagées orais
sobre as intengbes e os trabalhos efectuados pela “Comisséo da Figueira”. Nao colhe, assim,
em nossa opinido, que os elementos da denominada “Nova Comissdo” argumentassem
desconhecimento sobre esses objectivos ao ponto de Carlos Roma du Bocage ter afirmado
gue “tendo conhecimento da corrida Figueira-Lisboa ndo soubera, contudo, que ela fora 0 inicio
dos trabalhos de uma comissdo que, ao constituir-se, resolvera fundar o ACP”**° Roma du
Bocage era um homem relativamente ocupado, devido a sua condigdo de militar de carreira,’
e viajava com frequéncia para fora de Lisboa, admitindo-se até que a ele, pessoalmente, lhe
tivessem escapado essas intengbes. Mas a generalidade dos outros membros da “Nova
Comissao” parece de todo impensavel que isso tenha acontecido. Para Anténio Furtado Dias o
problema resume-se a uma vendetta de Albert Beauvalet que tera sido desconsiderado ou,
pelo menos, ndo suficientemente acarinhado pela “Comissdo da Figueira” na condugédo dos
trabalhos que delinearam a corrida da Figueira, abstendo-se assim — ele e os seus
correligionarios — de participar na prova, enquanto promoviam activamente varias ac¢des s para
lhes retirar o protagonismo e o mérito de uma eventual fundagdo de um Automével Clube.?

359 “Fez-se a primeira corrida de automéveis em Portugal, oxala que esse inicio, como na corrida Paris-Bordéus-Paris, que foi
também a primeira manifestagdo do automobilismo francés, saia ndo s6 a fundagdo do Automével Clube de Portugal, cujas
bases ja aqui langamos na primeira sess&o, mas alguma coisa mais e maior do que isso: a criagdo de uma nova industria e de
um desporto que t&o Uteis seriam ao nosso pais, pois que o desenvolvimento do automobilismo entre nos poderia ser um meio
facil de empregar o 4lcool industrial cuja superabundancia por mais de uma vez, tem afligido os nossos governos”. A Epoca
(Lisboa), 1 de Novembro,1902, 1.

360 O Tiro Civil (Lisboa), 1 de Margo,1903, 6.

361 Eduardo Burnay, “Barbosa du Bocage”, Brasil Portugal (Lisboa), 107, 1 de Julho, 1903, 162-3. A proposito de uma
homenagem efectuada pela Sociedade Portuguesa de Geografia a José Vicente Barbosa du Bocage, escrita por Eduardo
Burnay, esta revista publica um artigo que mostra uma fotografia do seu filho, onde consta uma parte substancial do seu
curriculum: tenente-coronel de engenharia Carlos Roma du Bocage, oficial honorério as ordens de SM EI-Rei, antigo deputado e
vice-presidente da Sociedade de Geografia. Por um lado ha um erro: Carlos Roma du Bocage era Coronel; por outro regista-se
uma omissao: ndo se fala da sua fungdo de presidente do Real Automével Clube de Portugal, cargo que havia iniciado
justamente um par de meses antes, em Abril de1903.

32 O Sr. Beauvalet, ao ter conhecimento, particularmente, dos preparativos dos trabalhos do grupo da Epoca para a fundagéo de
um clube automobilistico e realizagdo da corrida de automéveis Figueira-Lisboa, é das primeiras figuras a oferecer os seus
préstimos € a inscrever 0 seu home como corredor e, mais, afirmando conseguir a comparticipagdo na prova dos seus intimos
amigos Srs.Conde de Jimenez y Molina, Luis O’'Neill e Carlos de Carvalho e, por isso, o Sr. Beauvalet foi recebido pelas figuras
do grupo da Epoca de bracos abertos e, assim, assistiu & primeira reunido daqueles senhores realizada nas salas da redaccéo
daquele jornal. Porém, o Sr. Beauvalet, a certa altura, despeitado pelo facto de ndo ver os seus conselhos acarinhados pelo
grupo da Epoca mas sim os do seu inimigo N°1, o Sr. Dr. Tavares de Mello, de Coimbra, ndo s6 ndo toma parte na prova com o
seu Peugeot alegando que este ndo chegara a tempo de com ele poder correr na prova, como se desliga dos homens da Epoca.
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Furtado Dias acresce a esta tese outros argumentos igualmente substanciais: a de que os
elementos da “Nova Comissdo” eram titulares ou capitalistas que tinham j& conquistado o
patrocinio da familia real para a constituicdo do Clube, enquanto os elementos da “Comissao
da Figueira” eram, no essencial, jornalistas. Sabe-se que Luis O’Neill — um dos elementos da
“Nova Comissdo” — era um dos socios comanditarios de Beauvalet na empresa que
representava a Peugeot, tendo investido a soma total de 240 mil réis, uma pequena fortuna na
época.’®

O sucesso da corrida Figueira da Foz-Lisboa — apesar dos desmandos da desqualificacéo
de Edmond — e a aparente cisdo na “Comissao da Figueira”, em que uma parte se colocou
claramente do lado “legalista” da FIAT e a outra, sem querer ultrapassar os aspectos
regulamentares, tentou minimizar a questao da desqualificagdo de Edmond, apadrinhando um
inexistente prémio de velocidade, foram outros dos factos que permitiram que se constituisse
uma nova comissao com pessoas de outra esfera social. Em Novembro de 1902, em resposta
a um postal andénimo que questionava sobre os prémios da corrida, Carlos Calixto escreve num
tom claramente distanciado, como se o0 assunto do ACP néo tivesse rigorosamente nada a ver
com ele e com os homens que com ele formavam a dita “Comiss&o da Figueira”:>**

Também a redacgdo do Tiro Civil foi enviado um bilhete-postal an6nimo — esta espécie de
correspondéncia costuma ser sempre anénima — perguntando quando serdo distribuidos os
prémios da corrida Figueira-Lisboa. Pelo que vemos, o preclaro inquiridor ndo leu o relatério
da respectiva comissao, publicado no ultimo namero do Tiro e na Epoca de 1 do corrente, alias
ja saberia que foi resolvido que a entrega dos prémios aos automobilistas se fizesse por
ocasiao da sessao solene de instalagdo do Automoével Clube de Portugal”.

Este assunto, todavia, tornar-se-ia recorrente e surgiria na ordem do dia como elemento de
friccdo entre as duas facgdes. Logo em Novembro, portanto, a “Comissdo da Figueira” ja
saberia de alguns rumores sobre a constituicAo de um grupo de trabalho, presidido pelo
coronel Carlos Roma du Bocage, pois a forma como se descarta da entrega dos prémios &
reveladora desse estado de espirito. Doutra forma, Calixto nao teria problemas em construir
uma argumentagao que lhe permitisse resgatar o posicionamento original do seu grupo. Um
indicio deste facto pode ser encontrado numa extensa reportagem sobre o ACP, publicada no
final dos anos 20, em que a histéria da fundagéo do Clube é apresentada pelo entdo secretério-
geral Magalhdes Domingues nos seguintes moldes:**®

A ideia da fundagédo de um Automoével Clube no pais partiu de Albert Beauvalet em Dezembro
de 1902. E foi no escritério que Beauvalet tinha entdo (...) que se efectuou, atras de um
biombo vermelho, reliquia piedosamente conservada pelo seu possuidor — a primeira reunido
de automobilistas em que estiveram, além de Beauvalet, Luis O’Neill, coronel Carlos Roma du
Bocage, Dr. Eduardo Burnay, conde de Jimenez y Molina, Manuel de Sousa Brandao, Dr.
Alberto Cardoso de Menezes, D. Antonio Herédia e Luis Teixeira de Aragdo. Trocaram-se as
primeiras impressoes e oito dias depois nova reunido se efectuava nas salas da Companhia
dos Tabacos — estando presentes umas 18 pessoas. E o Dr. Eduardo Burnay apresentou a
primeira proposta dos Estatutos. Passados uns dias houve outra reunido nas salas da Liga
Naval.

Independentemente dos erros histricos desta versdo, nomeadamente a omissdo a
“Comissao da Figueira”, o importante a reter € a confirmacgao de que os trabalhos preparatérios
da “Nova Comissao” comecaram ainda em 1902 e que Beauvalet, tal como Anténio Furtado
Dias sugere, esteve na origem desse movimento — embora nédo tenha integrado, certamente
por opgédo propria, 0s corpos sociais do novo clube. Ora, € igualmente inquestionavel que
Beauvalet, que assistiu pelo menos a uma reunido na redacgéo do jornal A Epoca, sabia das
intengdes do grupo liderado por Zeferino Candido em relagdo a fundagdo de um Automovel
Clube.

Durante trés meses ndo houve contactos formais entre os dois grupos e ninguém deu
qualquer passo nesse sentido. E provavel, contudo, que o espirito cordato e conciliador do
Coronel Carlos Roma du Bocage tenha finalmente convencido os seus pares de que seria mais
util agregar o grupo da Figueira, unindo esforcos numa causa que tinha ainda poucos

E naquele stand (...) se iniciam os primeiros trabalhos conspiratérios contra a obra concebida pelo Sr. Dr. Zeferino Candido e
seus amigos, procurando organizar uma nova comissdo com o fim de fundar o Real Automével Clube de Portugal. Rodagem,
(Lisboa) Abril, 1953, 21-23.

363 |dem, 23.

364 O Tiro Civil (Lisboa), 15 de Novembro, 1902, 12.

365 O Volante (Lisboa), 3 de Fevereiro, 1929, 8.
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apoiantes. Uma das razées que justificam que os grupos sabiam perfeitamente um do outro é o
facto de entre o primeiro contacto e a decisdo final da fuséo ter apenas passado uma semana:
aparentemente, ndo havia surpresas e cada uma das comissdes ja sabia o papel que tinha a
desempenhar nesse ambito. Assim, justifica-se que a “Comissao da Figueira” se tenha limitado
a gerir a situagdo, minimizando os estragos para a sua imagem, impondo que a “Nova
Comissao” reconhecesse a prioridade das suas intengcdes e que os membros dessa comissao
figurassem como socios fundadores do novo Clube, pretensbes essas que foram acatadas sem
desprimor para ninguém — mas certamente com alguma magoa por parte da comissao original
— na ja mencionada reunido de 20 de Fevereiro de 1903. Contudo, a fusdo das duas
comissodes, a que Calixto se refere, seria apenas uma figura de estilo pois, na realidade, o que
se verificou efectivamente foi uma espécie de aquisi¢cao hostil que mudaria o aparente estado
de concérdia celebrado na acta da reunido, elaborada em consequéncia da conferéncia entre
0s dois grupos, aqui transcrita. Ao contrario do que foi lavrado entédo, Zeferino Candido acabou
por aceitar o lugar de vice-presidente da Assembleia-Geral e os restantes membros da
“Comissao da Figueira” foram, por assim dizer, todos “encaixados” em lugares de menor
destaque: Carlos Calixto foi eleito vogal da Direcgéo; Eduardo Noronha, Substituto de Vogal da
Direcgao; Alvaro Pereira de Lacerda e Anselmo de Sousa, Vogais da Comissédo Revisora de
Contas e Henrique da Silva Anacoreta, Suplente de Vogal da mesma Comissao. Tudo isto foi
confirmado na primeira reunidao solene do Real Automoével Clube de Portugal realizada na Sala
Algarve da Sociedade Portuguesa de Geografia. A acta dessa primeira sessao de trabalho, que
teve lugar no dia 15 de Abril de 1903, merece, por isso, transcricao integral:**®

“As 3 horas da tarde, achando-se presentes na Sala Algarve da Sociedade de Geografia de
Lisboa, numerosos aderentes a ideia da fundacdo do Automovel Clube de Portugal, o senhor
coronel Carlos Roma du Bocage expds, em nome da Comissdo Organizadora do mesmo
Clube quais os fins da reunido e pediu a assembleia que nomeasse a pessoa que presidisse
aos trabalhos da reunido. Tendo a assembleia instado com Sua Exa. para continuar
presidindo, o Sr. Carlos Roma du Bocage agradeceu a prova de confianga que acabava de
receber e convidou para secretarios os Srs. Jodo Craveiro Lopes de Oliveira e Carlos Calixto.
Lido o expediente que constava de varias cartas de adesdo a ideia da fundagao do Clube, foi
lido o projecto dos Estatutos informando antecipadamente o Sr. Carlos Roma du Bocage que
Sua Majestade El-Rei o Senhor D. Carlos se havia dignado conceder o titulo de Real ao clube
que se ia fundar, concedendo-lhe antes a honra de ser seu Presidente honorario, conforme o
pedido que lhe havia sido feito pela Comisséo instaladora. Postos a votagédo os estatutos
foram aprovados por unanimidade, sem discussao.

Em seguida, o Sr. Presidente pediu a assembleia que se manifestasse sobre a forma como
deviam ser escolhidos os corpos gerentes. O Sr. Dr. Eduardo Burnay propés que a escolha se
fizesse por aclamagéao e como a proposta fosse aprovada, Sua Exa. indicou para constituir a
mesa da assembleia-geral a seguinte lista:

Presidente: Sua Alteza Serenissima o Senhor Infante D. Afonso.

Vice-Presidentes: Jacinto Parreira e Antdnio Zeferino Candido.

Secretérios: 12 José Jerénimo Rodrigues Monteiro; 2° Jodo Craveiro Lopes de Oliveira.
Vice-Secretarios: Jaime de Vasconcelos Thompson e José Eduardo Abreu Loureiro.
Aclamados estes cavalheiros para os lugares que lhe eram destinados, o Sr. Dr. Eduardo
Burnay propés que na acta da sessao ficasse consignado um voto de profundo agradecimento
a Sua Magestade El-Rei pelas elevadas honras que havia conferido ao clube. Esta proposta
foi aprovada por aclamagao.

Seguidamente, o senhor Carlos Roma du Bocage pediu ao Senhor Jacinto Parreira que fosse
assumir a presidéncia da sessdo, ao que Sua Exa. se escusou, pedindo ao Sr. Bocage que
continuasse dirigindo os trabalhos. O Sr. Rodrigues Monteiro propés para a Direcgéo e
Conselho Fiscal do Clube as seguintes listas, que foram aprovadas por aclamacao:

Direcgéo

Presidente: Carlos Roma du Bocage.

Vice-Presidente: Eduardo Burnay.

Secretario: Conde de Caria (Bernardo)

Tesoureiro: Luis A. Teixeira de Aragéo.

Vogais: Dr. Alberto Cardoso de Meneses., D. Antonio Herédia, Carlos Calixto, Conde de
Jimenez y Molina, J. Luis da Veiga, D. Luis de Castro, Luis O’'Neill, Luis de Sommer, Luis
Strauss, Dr. Manuel Antdénio Moreira Junior e Manuel de Sousa Brandéo.

Substitutos: Alfredo da Silva, Anibal Sanches de Miranda, Eduardo de Noronha, Fernando
Munré dos Anjos, D. Francisco de Almeida, Jodo Catanho de Meneses e José de Mendia.
Comissao Revisora de Contas

Presidente: Lucas Fernandes Falcéo.

Vogais: Alvaro Pereira de Lacerda e Anselmo de Sousa.

366 Actas de Assembleia-geral, (Lisboa: Arquivo do ACP). Nao publicadas.
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Suplentes: Henrique Munré dos Anjos, Henrique da Silva Anacoreta e Manuel Joaquim Alves
Dinis Junior.

A imprensa da capital, no dia 16 de Abril, foi muito parca em informagdes sobre o novo
Clube. O Século publicou uma pequena noticia sobre a formacdo do Clube,*® o Jornal do
Comércio — propriedade de Eduardo Burnay — apresentou a lista global dos corpos sociais
enquanto o Didrio de Noticias indicou os aspectos primordiais da miss&o do novo clube.*® O
diario A Epoca, dirigida por um dos protagonistas, Zeferino Candido, noticiou o acontecimento
com um distanciamento frio, mas paternal, acrescentando um novo reparo ao aspecto
primordial da precedéncia da ideia:**°

Com selecta e numerosa concorréncia teve ontem lugar, na Sala Algarve da Sociedade
Portuguesa de Geografia, a reunido dos soécios fundadores do Automével Club de Portugal.
Sob a presidéncia do sr. Coronel Carlos Roma du Bocage foram lidos os Estatutos, aprovados
sem discussao e eleitos por aclamagao os corpos directores. Votos de agradecimento a Sua
Majestade El-Rei, Principe Real e Infante D. Afonso pelo patrocinio concedido a nascente
sociedade. Vai-se cuidar da aprovagao legal dos Estatutos e depois da instalagdo do Clube.
Fazemos votos pelo futuro desta importante sociedade, que temos na conta de
essencialmente patridtica. O desporto € uma bonita coisa no automobilismo; mas a sua
aplicagdo a viagéo regional € mais do que uma bonita coisa, porque &€ um alto beneficio ao
pais. E nesse sentido € que «A Epoca» se ufana de ser a iniciadora do forte movimento do
automobilismo em Portugal; como continuara a ser forte propagandista de tdo Gtil movimento.

O “espinho” continuava cravado e haveria de |4 continuar durante alguns anos, pois a partir
de entado, os meios da comunicagéo social pertencentes a “Comissao da Figueira” passaram a
assestar baterias sobre o RACP por aquilo que fazia e... pelo que néo fazia. Nesse contexto, a
revista O Tiro Civil liderou claramente o processo de “érgao fiscalizador” pois tanto A Epoca

como a A Cacga, afastaram-se gradualmente dessa luta intestina:*"

E deveras complexa e vasta a missdo que o RACP tem a desempenhar; contudo, sdo tantos e
tao valiosos os elementos que ele ja hoje reline que nao hesitamos em acreditar que a ha-de
desempenhar cabalmente. Entre as numerosas e importantes questdes que a nova
associacao terd de se ocupar logo de entrada, ndo deverd ser esquecida a questdo das
licencas para «chauffeurs» e a forma como a policia esta procedendo com os automobilistas.
O outro assunto de que o novo Clube devera cuidar activamente serda a conservagdo, o
concerto das estradas que estdo em deploravel estado e que constituem um prejuizo
gravissimo para os automobilistas.

O Real Automével Clube de Portugal praticamente ndo produziu trabalho no seu ano de
arranque para além das exigéncias decorrentes da normalizacdo associativa: estatutos,
logdtipo, etc. Com o seu presidente ausente por motivos profissionais, 0s orgaos sociais
andaram basicamente a procura de uma sede, o que se verificou s6 em principios de 1904 com
o subaluguer das instalagbes da Liga Naval, que tinha um edificio no Chiado, com excelentes
caracteristicas e que se coadunava mais com o espirito do clube.®”’

367 O Século (Lisboa), 16 de Abril, 1903, 3.

368 Diario de Noticias (Lisboa), 16 de Abril, 1903, 3.

33 A Epoca (Lisboa), 16 de Abril,1903, 1.

370 O Tiro Civil (Lisboa), 15 de Margo, 1903, 6-7.

37 Actas da Reunido de Direcgéo (Lisboa: ACP), 22 de Novembro,1903.
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Foi em Francga, o grande pais do sport, onde o automobilismo nasceu, é em Franga onde a industria
automovel mais se tem desenvolvido e aperfeigoado, arrastando consigo a Alemanha, a Belgica, a
Inglaterra, a Austria, a Iltalia e a América. (...) Teatro dessa gigantesca luta sdo as grandes corridas
internacionais. (...) Desse choque do interesse, do brio e do trabalho, tem saido o rapido e constante
aperfeicoamento dos motores.

O Tiro Civil, Setembro de 1902, 6.

7. O automovel como elemento desportivo

Até 1910 e a eclosdo do golpe republicano, o automobilismo desportivo nunca atingiu a
expressdo que se julgava estar ao seu alcance. A instabilidade politica, cristalizada no
regicidio, terd contribuido para essa situacdo mas a verdade é que, embora em reduzido
namero, as provas efectuadas caracterizaram-se sempre por uma enorme adeséo popular. O
automobilismo, ndo sendo obviamente um desporto acessivel, tinha uma enorme afluéncia das
massas, que acorriam em ndmero substancial para presenciar in loco essa nova forma de
competicdo. A histéria do automobilismo em Portugal desde o seu despontar até a sua fase de
plena maturidade, é mais fruto de oportunidades do que consequéncia de vontades e a
sequéncia de provas no principio do século XX denotou um grande amadorismo, uma total falta
de planificagao e, sobretudo, uma confrangedora auséncia de objectivos. Ou seja, enquanto na
generalidade dos paises europeus se comegaram a organizar provas com uma periodicidade
regular, no nosso palis organizavam-se as provas possiveis nas estradas possiveis. Razdes de
carécter econémico ditavam, por certo, esse estado de coisas nos principios de novecentos,
mas a verdadeira razdo dessa falta de decisao constituia — como constituiu durante dezenas de
anos — o estado geral da nossa rede de estradas. Trés tipos de provas marcaram as
organizagdes automobilisticas entre 1903 e 1910:

- As gincanas, destinadas a premiarem a pericia de condugéo, numa altura em que a
delicadeza das mecénicas era primordial;

- As provas individuais de velocidade, do tipo quildometro langado ou rampa, organizadas
de forma aberta ou propostas sob a forma de recorde;

- Os concursos de excursionismo, isto €, as corridas “classicas” ligando diferentes
localidades portuguesas.

Dentro deste ultimo grupo, tiveram lugar trés manifestacdes, a primeira das quais em 1903,
praticamente um ano depois da corrida da Figueira. Organizado formalmente pelo periddico
mensal Portugal Chauffeur, editado em Coimbra — e do qual, até agora, ndo se conhecem os
conteudos sendo aqueles que sao citados por outros jornais ou revistas — o Circuito das Beiras
foi a terceira prova com caracter competitivo reservada a automdéveis e motos, no nosso pais.
Antes deste Circuito das Beiras, ja essas provincias tinham albergado uma iniciativa no
contexto da competicdo com veiculos equipados com motor: os motociclos. Na verdade,
embora a imprensa distinguisse, por razdes 6bvias, os automoveis das motos, sob o ponto de
vista alfandegario e regulamentar, ndo existiam diferengas, como vimos. E as motos sempre
estiveram presentes na generalidade dos acontecimentos que marcaram clivagens histéricas
na evolugédo do automobilismo em Portugal: no Hipddromo de Belém teve lugar uma corrida de
motos e na famosa prova da Figueira da Foz, dos catorze inscritos, cinco eram concorrentes
em motos, ou seja, mais de um terco. Foi, contudo, fora da capital e dos seus centros de
decisdo que se resolveu efectuar uma corrida de alguma envergadura, reservada
exclusivamente as motocicletas, ligando Guarda a Coimbra. Como habitualmente, o evento
teve largas repercussdes locais e constituia um espectéculo gratuito para milhares de pessoas
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que se deslocaram a estrada para ver os intrépidos motociclistas a passarem a uma velocidade
inimaginével, com um barulho estrepitoso, deixando atrds de si uma densa nuvem de poeira e
fumo. Participaram apenas cinco motociclistas que se concentraram na Guarda na manha do
dia 21 de Junho: o primeiro era Alberto Baptista Gongalves, provavelmente em Werner, o
segundo, Tavares de Mello, em Werner, o terceiro, José Maria Dionisio, em Peugeot, o quarto,
Francisco Pina e o quinto, llidio Pereira Martins, cujas maquinas nao foram reveladas. As
partidas iniciaram-se as 13 horas, com intervalos de um minuto entre os concorrentes, pela
ordem atras enunciada. Pina e Pereira Martins foram obrigados a desistir e José Maria Dionisio
venceria a competicdo, seguindo-se Tavares de Mello e Alberto Baptista Gongalves. O
resultado do bindbmio Peugeot-Dionisio foi amplamente publicitado pela Filial da Casa Lino,
distribuidor da marca francesa na cidade invicta, que era agente de Albert Beauvalet,
ressalvando-se no texto dessas insercdes que “foi a motocicleta Peugeot de for¢a de 2 cavalos
que ganhou o primeiro prémio em competéncia com outras motocicletas de forca de 3
cavalos!™® Tavares de Mello, que havia participado directamente na contenda, néo se deu por
vencido e resolveu estabelecer nos primeiros dias de Julho um novo recorde Guarda-
Coimbra:*"®

O Dr. Tavares de Mello, um dos nossos motociclistas mais sabedores e distintos, conseguiu ja
bater o tempo gasto por José Maria Dionisio, o notavel corredor portugués e nosso amigo, na
corrida Guarda-Coimbra. O Dr. Tavares de Mello gastou no percurso 3h 59m 32s. O tempo
gasto por José Dionisio, conforme oportunamente dissemos no Tiro Civil foi: 4h 5m 35s 1/5. O
record foi, por consequéncia, batido,pelo Dr. Tavares de Mello, com a sua motocicleta Werner,
em 6 minutos e 4 segundos e 1/5. E natural que a luta nao fique por aqui e que José Dionisio
com a sua motocicleta Peugeot procure reapossar-se do record.

Seguindo as mesmas intenc¢des de afirmagao da marca Werner, Tavares de Mello, voltou-
se para a corrida Figueira da Foz-Lisboa, que tinha sido vencida, na categoria de motocicletas,
por Anténio Paula de Oliveira, numa moto Martinho-Buchet e desafiou Alberto Baptista
Gongalves, um dos participantes nessa corrida a bater o tempo oficial dessa prova, objectivo
que foi igualmente atingido.®”*

7.1 As corridas em estrada aberta

Esta euforia de eventos desportivos em torno das motos teve um epilogo feliz com a
organizagdo, através do periddico mensal Portugal Chauffeur, de uma grande corrida de
automoveis e motos, efectuada sem qualquer consulta e sem qualquer deferéncia para com o
Real Automoével Clube. Esta atitude tem antecedentes e justificacbes que procuraremos
dissecar. A organizacdo de direito cabia, como foi amplamente noticiado pela imprensa da
época, ao Portugal Chauffeur mas a organizacao de facto, isto €, o regulamento, o percurso e
outros detalhes logisticos, estava a cargo de Tavares de Mello. Na sua meméria estava ainda
gravada a humilhacdo da corrida Figueira da Foz — Lisboa que, em condi¢bes normais, seria
ganha por Edmond num Darracq o qual havia sido desclassificado por ndo comparecer na
Figueira para a partida da prova. Esta resolugdo nunca foi bem aceite por Tavares de Mello e
as relagbes com alguns dos elementos da comissdo organizadora da corrida arrefeceram
naturalmente. O representante da Darracq e da Werner comegou entdo a organizar
continuamente eventos automobilisticos e motociclisticos de forma a obter a maior notoriedade
possivel junto da opinido publicada e, em consequéncia, da opinido publica. Sem deixar de
aderir ao Real Automovel Clube, de que foi um dos sécios fundadores — embora sem exercer
qualquer cargo dirigente — tem com o RAC uma relacdo distante. Na sua cabeca esteve
sempre a ideia de organizar uma grande prova de automdveis e motos que superasse em
distancia e impacto mediatico a corrida da Figueira. Para sua comodidade logistica, esse
acontecimento tinha de se desenrolar nas provincias das Beiras, nascendo assim o Circuito
das Beiras que se desenrolaria em trés etapas: Coimbra-Castelo Branco; Castelo Branco-
Guarda e Guarda-Coimbra, num total de 440 quilémetros. Por outro lado, enquanto a corrida da

372 Jornal de Noticias (Porto), 24 de Junho,1903, 4.

373 O Tiro Civil (Lisboa), 15 de Julho,1903, 10.

374 “Qutro record que foi batido durante a passada quinzena foi 0 da Figueira a Lisboa, em motocicletas. O Sr. Paula gastara
naquela corrida 8h 48 m 24s. O Sr. Alberto Baptista Gongalves que no dia 4 se propds bater o tempo daquele distinto chauffeur
de Santarém, gastou 8 horas e 18 minutos. O record foi, por consequéncia, batido em 30 minutos e 24 segundos. O Sr.
Gongalves montava motocicleta Werner de 3 cavalos e foi de uma grande felicidade, pois néo teve panne algum em todo o
percurso. A motocicleta Werner é a mesma em que o Dr. Tavares de Melo bateu o record Guarda-Coimbra. Uma maquina feliz.”
O Tiro Civil (Lisboa), 15 de Julho, 1903, 10.
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Figueira separava os automdveis pela sua tara, o Circuito das Beiras criava trés classes
distintas para os veiculos de quatro rodas (motores monocilindricos, bicilindricos e os
equipados com motores de quatro ou mais cilindros), havendo lugar para a quarta categoria
onde se alojavam todos os motociclos. Como notava a imprensa, o regulamento em pouco
diferia nas suas linhas gerais dos que eram praticados no estrangeiro como o Circuito das
Ardenas, o Circuito do Herol ou o Circuito do Norte. Mas Tavares de Mello, para impedir
eventuais movimentos revanchistas contra a sua organizagdo implementou uma regra que
provocou alguns sorrisos e interrogagdes na época:3

Uma inovagao encontramos, porém, no concurso do Portugal Chauffeur, € a condi¢cdo exigida
de todos os condutores automobilistas serem portugueses. Abstraindo da ficelle patridtica, ndo
vemos razao plausivel para fechar a prova aos estrangeiros. Destarte, chauffeurs
distintissimos como Bordino, Beauvalet, Street, Abbott, Camargo e outros ficardo
impossibilitados de tomar parte no Circuito das Beiras. Contudo, a participacdo desses
homens em tal concurso, além do natural atractivo do confronto com os chauffeurs
portugueses, aumentar-lhe-ia o interesse e o brilho. A cautelosa restricdo ndo tem, quanto a
nés, razao de ser. E néo faltara quem a tome a conta de receio...

Esta blindagem — e outras manobras menos claras a que a generalidade da imprensa foi
fazendo referéncia — acabou por surtir efeito e Tavares de Mello atingiria os seus objectivos
iniciais neste evento pois a lista de inscritos para o Circuito das Beiras era, com uma Unica
excepcao, formada por clientes da Empresa Automobilista Portuguesa, tanto em automoéveis
como em motos. Os inscritos eram os seguintes: Alfredo Lopes Vieira e Anténio de Almeida, na
primeira categoria; Leal Gongalves e Jodo Meneses Parreira, na segunda categoria; Afonso de
Barros, Francisco Martinho, Benedito Ferreirinha e José Tavares de Mello, na terceira categoria
— todos em automdéveis Darracg; e llidio Pereira Martins, Anténio Paula de Oliveira e Amilcar
Pinto, na quarta categoria — os dois primeiros em Werner, o Ultimo em Griffon. Houve ainda
uma tentativa de inscrigéo, para além do prazo, de José Maria Dionisio, o grande vencedor da
corrida Guarda-Coimbra que a organizagdo nao aceitou: o Circuito das Beiras acabou por ter o
seu “caso Edmond”, também, pois Dionisio acabou por correr sem cronometragem oficial
sendo o primeiro a chegar a Coimbra.*”® A exemplo do que se registou na primeira grande
prova nacional, o inscrito llidio Pereira Martins cedeu o seu lugar a Anténio Baptista Gongalves,
o recente recordman da distancia Figueira-Lisboa. Esse precedente ndo havia sido aceite em
27 de Outubro, para grande desgosto de Tavares de Mello — que pretendia fazé-lo ao tomar o
veiculo que pertencia a Edmond para Iho passar a partir de Coimbra — mas neste Circuito a
questao foi aceite pelo Juri que era constituido pelo seu pai, o Dr. Eduardo Tavares de Mello,
pelo Dr. Egas Moniz e por Amilcar de Sousa, director do Portugal Chauffeur. Estas varias
contrariedades acabaram por despertar alguma desconfianga e mesmo ironia sobre a
qualidade da prova, na imprensa lisboeta:*”’

O concurso, ou antes a corrida — de Coimbra a Coimbra — atravessando as Beiras, que fora
anunciada para os dias 29, 30 e 31 de Outubro findo, sob aquela denominagéo, s6 pode
efectuar-se em 3, 4 e 5 do corrente. Aberto o concurso a todos os veiculos accionados por
motor e a todos os condutores, parece que — a avaliar pelo muito que se tem dito acerca de tal
assunto — tais dificuldades, tais entraves foram postos quanto a inscricdo de corredores e
maquinas que, exceptuando a motocicleta do tipo “Griffon”, todas as outras maquinas —
automdveis e motocicletas — as quais coube a dita inscricdo, eram da mesma casa promotora
de vendas, a que ndo é estranha, como se sabe, a Empresa Automobilista. Eram todos os
automdveis do tipo Darracq, de entre eles um poderoso da forga de 80 cavalos, proprio para
as corridas e para esta corrida mandado vir com um chauffeur da casa de Suresnes; e duas
motocicletas — typo Werner — da forga de 4 cavalos. Indubitavelmente, houve em vista o
reclame & Empresa que tentaria demonstrar a resisténcia das suas maquinas, mas o resultado
nao podia ser mais desastroso. Todos os automéveis deixaram a desejar quanto a sua
resisténcia (...) mas como no final ficou apurado que alcangava o primeiro prémio (...) ficou
tudo em familia.

A prova decorreu com algumas dificuldades, uma vez que o percurso era acidentado,
apresentando curvas dificeis e grandes declives e, por outro lado, a distancia era a maior que
alguma vez se tinha efectuado numa competicdo com estas caracteristicas, no nosso pais.
Tavares de Mello terd mandado vir um Darracq especialmente preparado para o efeito — tal

375 O Tiro Civil (Lisboa), 15 de Outubro, 1903, 6.
376 Revista de Sport (Lisboa), 30 de Novembro,1903, 147.
377 |dem, 151.
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como ja tinha feito para a corrida da Figueira — e certa imprensa chegou a atribuir aquele
veiculo uma poténcia de 80 cv. Com a desisténcia forcada de Leal Gongalves, compareceram
sete automoveis Darracq a partida aos quais se juntaram duas motos Werner — entregues a
dois dos mais experientes motociclistas da época, Antdnio Paula de Oliveira e Alberto Baptista
Goncalves, ambos participantes na corrida Figueira-Lisboa, o Ultimo dos quais tinha
estabelecido em 4 de Julho o recorde do primeiro obtido nessa mesma competicdo — € a moto
Griffon®”® de Amilcar Pinto. A desisténcia de Benedito Ferreirinha, ele que tinha feito excelentes
médias até a Covilha, nao perturbou o resultado da Darracq®® e Tavares de Mello ndo esperou
muito para desencadear uma acg¢édo de comunicagao sobre o Circuito das Beiras.

A vitéria nos automdveis acabou por pertencer naturalmente a Tavares de Mello, que
venceu também a 32 categoria. Menezes Parreira ganhou a 22 categoria e Alfredo Vieira — que
foi 0 Unico portugués a participar na simbdlica prova do Hipédromo de Belém — foi o primeiro na
12 categoria. Nas motocicletas, Anténio Paula de Oliveira, que j& tinha ganho a corrida Figueira-
Lisboa seria também o vencedor do Circuito das Beiras e a sua média foi melhor do que a
obtida por Tavares de Mello, no Darracq de 30 cavalos, obtendo assim o primeiro prémio,
oferecido pelo rei.

A segunda “excursdo” teria lugar dois anos depois com a realizagdo da prova Lisboa-
Caldas-Lisboa em 8 de Junho de 1905, desta feita ja com a organizacao plena e legitima do
Real Automével Club, a primeira efectuada pela novel associacdo, depois da experiéncia curta
e contextualmente diferente da Gincana de Cascais de 1904.

Figura 7.1 — O Panhard de Luis O’Neill que esteve presente na prova Lisboa-Caldas-Lisboa
Fonte: Arquivos do Automével Clube de Portugal.

O espirito desta prova ndo assentava na velocidade absoluta mas sim num critério de
regularidade, impondo-se uma velocidade média de liga¢do. Os concorrentes, num total de dez
— todos utilizando automoveis de marcas francesas — sairam do Campo Grande as 6 horas da
manha. Os veiculos estavam divididos em cinco classes diferentes, consoante as respectivas
poténcias — até 8 cv; entre 8 e 12 cv; de 12 a 18 cv; de 18 a 25 cv e, finalmente, mais de 25 cv
— mas nado se registaram inscrigdes na ultima categoria. Os vencedores foram 0s seguintes: na

378 A Griffon foi fundada em 1902 e ganhou uma excelente reputagéo na competigéo logo desde o inicio. A marca foi adquirida
pela Peugeot na década de 20.

378 “Todos os automdveis e motocicletas que partiram de Coimbra chegaram a Guarda, com excepgéo de Benedito Ferreirinha,
do Porto, que ainda na Covilha tinha quase duas horas de avango sobre o terceiro e que, segundo parece, devido a qualquer
desarranjo, resolveu abandonar a corrida na Covilha, apesar dos outros concorrentes dizerem que trés quartos de hora seriam
suficientes para fazer a primeira reparagao. Alguns, porém, dizem que, mesmo sem reparagéo, podia fazer a viagem.” O Tiro
Civil (Lisboa), 15 de Novembro, 1903, 8.
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12, Francisco Martinho em De Dion Bouton; na 22, Conde Gimenez de Molina em Peugeot; na
32, Henrique Burnay em Panhard e na 42 Albert Beauvalet em Peugeot. A imprensa
especializada elogiou largamente o espirito desta organizacio:®

Parece que efectivamente o RAC quer reconquistar o tempo perdido em que nada fez nem
deixou fazer os outros e ei-lo cheio de vida e de boa vontade, divulgando um dos mais
modernos e Uteis sports. A 8 de Junho rompe a sua iniciativa com uma bela e bem organizada
prova de turismo, a Unica que sensatamente se pode dar no automobilismo, que deleita e
instréi, e da qual se obtém verdadeiras e praticas conclusdes sobre o valor das marcas,
quando nos resultados finais entrem sem conta mais elementos além do da velocidade, que
nos parece ser o unico de valor nesta corrida.

O RACP entusiasmou-se e esta atmosfera positiva em torno das provas automobilisticas,
aparentemente, abria espaco para outros cometimentos que acabaram por néo ter lugar. ®1E,
assim, a terceira e Ultima corrida com estas caracteristicas teve lugar entre os dias 25 e 27 de
Maio de 1906, desta feita ligando Lisboa a Coimbra e volta. Dos vinte inscritos, onze
resolveram ndo comparecer por nao concordarem com alguns aspectos do regulamento uma
vez que na altura existiam ainda muitas ddvidas sobre a segmentacdo dos automoveis
destinados as corridas. Uma pequena noticia inserida na rewsta O Tiro Civil da-nos bem conta
das incertezas que ainda entdo perpassavam nos técnicos:*

A questdo da classificagdo dos motores esta sendo objecto de numerosas controvérsias.
Deve-se adoptar cilindragem pura e simples ou o peso? A Camara Sindical do Automovel
estuda de perto este problema e ndo quis tomar qualquer resolugéo sem ter ouvido pessoas
de autoridade no assunto. Assim vai ser convocada uma reunido dos principais construtores
franceses para tratarem definitivamente do assunto e a resolugdo que ai se tomar é
naturalmente a que ha de ser adoptada.

No inicio da competicdo automdével, em que as variaveis que condicionavam a poténcia dos
motores ainda ndo estavam totalmente determinadas, os organizadores das provas dividiam os
concorrentes apenas por intervalos de peso — e, por essa razdo, em algumas provas da
actualidade se conserva o termo “pesagens” para as verificacoes técnicas dos veiculos. Foi o
que aconteceu na prova Figueira da Foz — Lisboa, por exemplo.

No Circuito das Beiras, que foi organizado por Tavares de Melo, praticamente um ano
depois da corrida da Figueira, o regulamento ja ndo contemplava os pesos dos veiculos mas
apenas o numero de cilindros dos respectivos motores. Assim os automoéveis foram divididos
em trés categorias: os monocilindricos, os bicilindricos e os com trés ou mais cilindros. Uma
quarta categoria foi reservada para os motociclos.

Para o “concurso de turismo” Lisboa-Caldas-Lisboa, os veiculos estavam divididos em
cinco categorias distintas, sendo desta feita a variavel de diferenciagéao a “(...) forca maxima do
motor declarada no catalogo da casa construtora, do ano em que o automével foi construido.
(...)",® entendendo-se aqui a expressao “forga como poténcia do motor.

Na prova Lisboa-Coimbra-Lisboa®* — pensado inicialmente como um “Concurso
Internacional de Turismo Porto-Lisboa”®® — o regulamento era muito mais elaborado — e, dai, a
confusdo que originou com muitos concorrentes a desistirem por ndo concordarem com 0 seu
teor ou por, simplesmente, o ndo perceberem. Os automéveis eram decompostos em quatro
categorias, definidas de acordo com a superficie total dos cilindros. Assim, a primeira categoria
estava destinada a veiculos com motores cuja superficie dos cilindros fosse inferior a 86,59
cm2; a segunda para superficies inferiores a 226,19 cm2; a tercelra para superficies inferiores
a 346,36 cm2 e, finalmente, a quarta inferior a 530,92 cm2.%

380 Tiro e Sport (Lisboa), 31 de Maio, 1905, 18.

381 “Ainda no corrente més deve realizar-se uma excurs@o a Tomar e em meados de Julho, um novo concurso entre Cacilhas e
Beja, e no qual, segundo se diz, tomara parte S.A. o Sr. Infante D. Afonso.” A Caga (Lisboa), Junho, 1905, 175.

382 O Tiro Civil (Lisboa), 15 de Novembro, 1903, 8.

383 Tiro e Sport (Lisboa), 15 de Maio, 1908, s/p.

384 Tiro e Sport (Lisboa), 30 de Abril, 1906, s/p. Este Concurso internacional estava inscrito no calendario oficial de provas,
articulado a escala europeia pelos diferentes clubes aderentes.

385 “Tratamos em seguida da organizagdo do Concurso de Excursionismo. Em virtude do mau estado das estradas ndo pode ser
adoptado o itinerario Porto-Lisboa como era nosso desejo e fora anunciado no calendario internacional, mas sim o itinerario
Lisboa-Coimbra-Lisboa.” Relatério e Contas do Real Automével Clube de Portugal — Geréncia de 1906 (Lisboa: Minerva do
Comércio, 1907), 5

386 Tiro e Sport (Lisboa), 15 de Maio, 1906, s/p.
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Figura 7.2 - Instantaneo do Concurso de Excursionismo Lisboa-Coimbra-Lisboa
Fonte: Arquivos do Automével Clube de Portugal.

Para o regulamento da prova Lisboa-Coimbra-Lisboa, o RACP foi-se inspirar nas
tendéncias entdo vigentes no Automével Club francés:®*’ motores limitados no diametro e um
peso minimo definido em fungéo do didametro dos motores ou, mais concretamente, em funcao
da area transversal dos cilindros. Para a primeira categoria o peso minimo era dado por 3,300
kg por cm2; para a segunda o factor era de 2,950 kg/cm2; na terceira, de 2,350 kg/cm2; e na
quarta de 2,150 kg/cm2. Para além disso, ao peso minimo calculado através do algoritmo que
incluia apenas a superficie dos cilindros o regulamento previa o desconto do peso das
carrogarias e a adi¢ao, para o caso dos veiculos abertos, ou subtracgédo, no caso de veiculos
fechados, do peso da capota, sendo que esses pesos eram igualmente definidos
diferentemente consoante a categoria. Nos abates dos pesos das carrocgarias, os valores eram
de, respectivamente, 75, 200, 375 e 450 kg. Os pesos das capotas a adicionar para veiculos
abertos valiam, de forma crescente para cada uma das categorias, 30, 50, 70 e 80 kg. E os
pesos a deduzir no caso de carrogarias fechadas eram de 0, 150, 200 e 250 kg. Por outro lado,
cada categoria tinha uma velocidade média de percurso (25, 30, 25 e 40 km/h).

Obviamente, para quem estava habituado a varidveis simples e imediatamente
mensuraveis como eram o0s casos do peso total, do nimero de cilindros ou da poténcia
declarada dos motores, este regulamento era particularmente confuso e dificilmente dominavel
por um automobilista comum. E os concorrentes, desconfiando das formulas e da aparente
complexidade dos célculos, protestaram, resultando desse protesto a auséncia de onze dos
vinte inscritos, como vimos atras, o que retirou algum brilho & competicio.*®

Embora a questao técnica de se ter fixado como Unica varidvel diferenciadora o didmetro
dos cilindros dos motores nao se tenha revelado feliz, a verdade é que este regulamento visava
estabelecer para cada veiculo um determinado handicap de modo a equilibrar a competigao,
independentemente das caracteristicas do veiculo (a exemplo do Golfe). Os calculos das
superficies dos cilindros nao foram inocentes, pois as categorias estavam desenhadas para
albergar, na primeira, os monocilindros, na segunda os bicilindricos, e nas terceira e quarta
categorias, motores de quatro cilindros. Nesse caso, as superficies podiam ser facilmente
transformadas em diametros maximos, que valiam, respectivamente 105, 120, 105 e 130 mm.

387 Tiro e Sport (Lisboa), 15 de Maio, 19086, s/p.

388 Em Junho estava igualmente prevista a realizagdo de uma Prova de Consumo entre Lisboa e Caldas, mas o regulamento
ditou, desta feita, a sua anulagao. No seu Relatorio de Gestdo do ano de 1906, o RACP escreveu o seguinte: “A prova de
Consumo que se devia efectuar na estrada de Lisboa Caldas da Rainha, chegou a estar organizada; elaborou-se € publicou-se o
programa que foi largamente discutido e até chegaram a estar comprados os prémios, um dos quais era generosamente
oferecido pela Associagdo Comercial e Industrial das Caldas da Rainha, onde a nossa iniciativa despertou um verdadeiro
entusiasmo. Aberta, porém, a inscrigdo apenas se inscreveram dois automéveis, quando o minimo que haviamos fixado no
regulamento era de doze; entendemos por isso de bom aviso e em harmonia com aquela prescrigéo regulamentar, ndo efectuar a
prova. Relatério e Contas do Real Automével Clube de Portugal — Geréncia de 1906, 5.
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Com base nestes dados é possivel definir, a titulo de exemplo, os pesos a transportar para
cada uma das categorias, em fungao do tipo de carrogaria, tendo em linha de conta que o
denominado Peso Regulamentar era aquele que era obtido multiplicando o factor de cada
categoria pela superficie dos cilindros e os abonos eram os pesos da carrogaria abaixo da
capota que deviam ser descontados. No caso dos veiculos de carrocaria aberta, que eram a
esmagadora maioria, os valores obtidos eram os seguintes:

Tabela 7.1
Calculo dos pesos a transportar para Veiculos Abertos na Prova Lisboa-Coimbra-Lisboa
Categoria Diadmetro (mm) Cilindros Peso Carrogaria Abonos Pesoa

Regulamentar Aberta Transportar
18 105 1 285,747 kg +30 kg -75 kg 240,747 kg
28 120 2 667,261 kg +50 kg -200 kg 517,261 kg
32 105 4 813,946 kg +70 kg -375 kg 508,946 kg
42 130 4 1.141,478 kg +80 kg -450 kg 771,478 kg

Fonte: Tiro e Sport (Lisboa), 15 de Maio,1906, s/p.

Assim cada veiculo concorrente devia transportar pessoas, bagagens, ferramentas, pegas
sobressalentes e lastro se necessario para perfazer o peso calculado. Este regulamento abriria
uma clivagem nos automobilistas portugueses. Todavia, ndo foi por isso que a prova deixou de
contar com a enorme adesao popular que caracterizou desde sempre estas manifestacdes. No
percurso Lisboa-Coimbra os concorrentes passaram por Santarém e, na volta, a caravana
utilizou um tragado diferente, passando por Torres Vedras. No final da primeira etapa, o Infante
D. Afonso comandava, no seu FIAT. Mas o regresso acabou por ser critico para todos os
concorrentes, pois todos eles foram vitimas de diferentes avarias.*®*® O vencedor seria D.
Antonio Praia, um condutor experimentadissimo que um més antes havia chegado de uma
aventura fabulosa, ao percorrer quase 40.000 quildmetros pela Europa, num raide
extremamente exigente, de que falaremos mais a frente. Aparentemente, o facto de ter feito
uma viagem de oito meses ndo o cansou € um més depois, com 0 mesmo inseparavel De Dion
Bouton participou numa prova desportiva, conseguindo alcancar a vitoria.

O Real Automoével Clube ndo desanimou com o veto de um numero significativo de
automobilistas ao Concurso de Excursionismo Lisboa-Coimbra-Lisboa e manteve na sua
calendarizagado, dentro dos mesmos moldes, a prova Lisboa-Caldas da Rainha — dando
seguimento a edi¢do efectuada em 1905 — embora desta feita com uma énfase especial na
componente de consumo, o que motivou, de novo, a elaboracdo de um regulamento especial.
Porém, o boicote manteve-se e desta feita a prova nem se chegou a realizar.*®® A verdade é
que o Automovel Clube acabaria por desistir de organizar provas de grande distancia,
compreendendo assim a vontade soberana dos seus s6cios que ndo queriam regulamentos
complicados e de dificil interpretac;:élo.391 Somente seis anos depois, em 1912, se voltaria a
organizar uma prova com estas caracteristicas, desta feita com a cidade do Porto a constituir o
centro nevralgico da sua logistica, numa corrida denominada Circuito do Minho

7.2 As Provas de Pericia

No principio do século XX, as gincanas de automéveis serviram de instrumento privilegiado
para acontecimentos sociais elitistas. Mas a verdade é que, apesar da aparente frivolidade,
uma gincana automovel no inicio de 1900 era, para o condutor, uma grande faganha, tendo em
conta as Obvias limitagbes mecanicas dos automoéveis de entdo. Equilibrar um veiculo numa
espécie de balancga, ou fazer provas de pericia em torno de obstaculos, com as embraiagens
ainda revestidas a couro, os sistemas de direccdo de pequena estabilidade e as transmissdes
sem qualquer tipo de sincronizagdo, era um feito digno de registo nos tempos pioneiros do

389 O Século (Lisboa), 28 de Maio, 1906, 1.

3% Qs Sports (Lisboa), 12 de Agosto, 1906, 2.

A prova de Consumo que se devia efectuar na estrada de Lisboa a Caldas da Rainha chegou a estar organizada; elaborou-se
e publicou-se 0 programa que foi largamente discutido e até chegaram a estar comprados os prémios, um dos quais era
generosamente oferecido pela Associagdo Comercial e Industrial das Caldas da Rainha, onde a nossa iniciativa despertou um
verdadeiro entusiasmo., Aberta, porém, a inscri¢do apenas se inscreveram dois automéveis quando o minimo que haviamos
fixado no regulamento era de doze; entendemos por isso de bom aviso e em harmonia com aquela prescrigdo regulamentar,néo
efectuar a prova. Relatério e Contas do Real Automével Clube de Portugal — Geréncia de 1906, 3-4.
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automobilismo. Em Agosto de 1904, a revista Tiro e Sport, sabendo de antemao que o Real
Automével Clube tinha j& a vontade de organizar a sua primeira Gincana em Cascais,
desenvolveu um extenso arti%o sobre as diferentres modalidades do automobilismo, onde
explicava o que era a Gincana:>*

O que e a Gincana? Perguntara o leitor que, de certo modo ja faz ideia do que seja o Raly
Paper mas que ndo estéd ainda familiarizado com o nome estrambdlico de Gincana. E uma
simples diverséo, € o automobilismo alegre, como as corridas negativas, de fitas e de bolos, ja
tdo vistas e sabidas, o sdo para a velocipedia. E uma questdo de nome, a simples
concretizagdo numa palavra (...) de um certo nimero de exercicios de destreza que séo
conhecidos pelas designac¢des que vamos enumerar, procurando ao mesmo tempo explica-los
com a singeleza que o caso requer — e que alias tem uma certa oportunidade visto que,
segundo cremos, tal diversdo serda dentro em pouco inaugurada em Lisboa, pelo Real
Automovel Clube de Portugal que, para o efeito, esta escolhendo local apropriado em Sintra, a
linda estancia primaveril ou em Cascais, a praia aristocratica e mundana.

Contudo, a imprensa da época, que estava dvida de grandes emoc¢des semelhantes as que
caracterizaram a corrida da Figueira, sentia-se um pouco frustrada por ver que o esfor¢o de
organizacdo do Real Automével Club pouco mais produzia do que uma simples gincana. Em
resumo, o que os amadores do automobilismo desejavam nessa altura era ver mais provas, de
preferéncia que conciliassem velocidade e resisténcia e ndo apenas demonstracbes de pericia
sem grande emocgao. Apesar disto, a verdade é que a organizagao das Gincanas acabou por
constituir uma possibilidade adicional de ver em actuacdo alguns dos mais interessantes
automoveis de Lisboa. Por essa razao, as trés edicdes da Gincana de Cascais, efectuadas em
1904, 1905 e 1909 merecem um lugar de destaque na histéria do automobilismo desportivo
nacional.

Figura 7.3 - Os jardins da Parada em Cascais serviram de cenario as trés edi¢des da Gincana,
que tiveram lugar em 1904, 1905 e 1910
Fonte: Arquivos do Automével Clube de Portugal.

A primeira organizag&o reuniu onze concorrentes nos jardins da Parada e o vencedor seria
o irm&o do Rei, demonstrando-se assim que o Infante D. Afonso era mais do que um obstinado
condutor que frequentemente perturbava o povo de Lisboa com os seus gritos de “Arreda”.
Esta prova acabou por constituir a primeira manifestacdo formal do automobilismo desportivo
organizada integralmente pelo Real Automével Club.*

392 Tiro e Sport (Lisboa), 15 de Agosto, 1904, 9.

393 “O concurso, que certamente tera repeticdo, pelo agrado que despertou, terminou despois das 6 horas e em muitas provas a
enorme assisténcia manifestou por tal forma o seu entusiasmo que ¢ justo dizer-se que o certamen, que foi uma novidade para o
nosso meio desportivo, alcangou verdadeiro sucesso. (...) Os prémios aos vencedores serdo distribuidos no Sporting, na proxima
quinta-feira. (...) Concluido o concurso, foram todos os automéveis que neste tomaram parte em passeio pela estrada da «Boca
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Em 1905, desta feita com dezasseis concorrentes, voltou a organizar-se uma nova
Gincana, para o qual foi constituido um jari, presidido pelo préprio Rei, de que faziam parte o
Coronel Duval Teles, o major Garcia Guerreiro e o0 marqués de Alvito. O vencedor desta edigao
seria o francés Albert Beauvalet, representante da Peugeot e fornecedor da Casa Real. Tal
como foi referido pela imprensa da época, “(...) a chuva miida e pertinaz metia medo a
assisténcia que ja era numerosa (...)”394 mas nao conseguia arrefecer o entusiasmo que
reinava nos concorrentes. Para além da vertente técnica, que consistia em dominar o
automovel em posicdes mais ou menos delicadas, o aspecto comico era altamente valorizado
pelos espectadores, como o mesmo jornal reflecte.

Finalmente, em 1909, disputar-se-ia a ultima edicdo da Gincana de Cascais. Catorze
concorrentes marcaram presenca e a vitoria pertenceria a D. Anténio Herédia, num FIAT. A vila
que D. Luis escolhera como residéncia de Verao ndo mais assistiria a manifestacdes desse tipo
e uns anos mais tarde seria o Estoril palco de novas provas com essas caracteristicas.**

Confinados ao espaco disponivel na famosa Parada do Sporting de Cascais, o0s
organizadores da prova, mandatados pelo Real Automdével Club, tiveram de adaptar o que de
positivo se fazia na Europa com o objectivo de tornar a Gincana interessante ndo sé para os
concorrentes como também para os assistentes. Por isso, para além das o6bvias dificuldades
gue eram naturalmente amplificadas pela técnica incipiente desses automoveis pioneiros, com
as suas direccoes pesadas e as suas transmissdes lentas, era necessario acompanhar a
pericia da conducao com situagdes caricatas que fossem compreensiveis para a multidao que
seguia as provas mas nao tinha a nogao da relatividade e, sobretudo, da dificuldade de alguns
dos obstaculos, como passar por um portico cheio de guizos sem os fazer tocar ou transportar
em marcha, passando gor cima de madeiras, uma bandeja, sustentada por uma senhora, com
copos cheios de agua.**

7.3 O fascinio da velocidade

As provas de velocidade sempre foram uma das grandes aspiragcdes de um nucleo de
sécios do Real Automovel Clube, sobretudo os que pertenciam a “Comissao da Figueira” e
usavam o Tiro e Sport como arauto dos seus desejos e das suas expectativas. Em 1905, essa
revista publicaria um cartoon glosando com a hipétese que circulou no meio automobilista de
se organizar um “km de arranque” no Campo Grande.

A proposito ‘da corrida do kilométro no Campo Grande. 100 4 hora!!!

Figura 7.4 — Caricatura de Bordalo Pinheiro, a propésito da prova de km de arranque no Campo Grande
Fonte: Tiro e Sport (Lisboa), 30 de Junho, 1905, 9.

do Inferno». Finalmente, foi uma festa espléndida, que fez sucesso entre todos que se dedicam e cultivam o sport, e que agradou
extraordinariamente a todas as pessoas que tiveram o prazer de a ela assistirem. Pelo éxito obtido, foram os seus promotores
muito felicitados.” O Século (Lisboa),16 de Outubro, 1904, 4.

394 Diario de Noticias (Lisboa), 1 de Novembro, 1905, 4.

39 “De Lisboa foram assistir & Gincana todos os automobilistas, os quais atraidos pelo interessante programa, ndo temeram a
viagem pela estrada que vai até Cascais, que é uma lastima e que demonstra o pouco cuidado que entre nos ha por esse ponto
importante de desenvolvimento do turismo. O automobilismo tem progredido em terras portuguesas mercé do nosso espirito
desportivo e ndo porque ele tenha sido protegido com a eficacia desejada e necessaria. Faltam as boas estradas e excedem as
que estdo intransitaveis.” O Século (Lisboa), 14 de Novembro, 1909, 4.

3% O Século (Lisboa), 16 de Outubro, 1904, 4.
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E no principio de 1906, surgiu a hipdtese de efectuar uma prova langada na Valada, em
plena leziria ribatejaba, apesar do estado da estrada ndo ser o mais recomendavel quanto a
regularidade. O estado da rede viaria, “as ruas que arrepiam”**’ eram os obices ao
desenvolvimento de provas com essas caracteristicas. Porém, apds algumas abordagens da
comissdo organizadora com as “forcas vivas” locais foi possivel reparar, sem grandes
delongas, o percurso seleccionado pelo que o entusiasmo regional acabou por superar todas
as dificuldades e, assim, a primeira prova de velocidade efectuada no nosso pais disputar-se-ia
no dia 18 de Marco de 1906, em Valada do Ribatejo, embora inicialmente estivesse aprazada
para o dia 4 desse mesmo més, conforme o regulamento entao publicado.398

Figura 7.5 - Detalhe da chegada de um dos concorrentes da corrida da Valada, organizada em 18 de Margo de 1906
Fonte: Arquivo Fotografico da Camara Municipal de Lisboa.

Essa competicdo conseguiu juntar ndo sé um apreciavel nimero de concorrentes como
também um numero consideravel de espectadores provenientes dos mais diferentes estratos
sociais. Aparentemente, a escolha de Valada do Ribatejo para a realizagdo duma prova com
estas caracteristicas deveu-se ao facto da localidade ribatejana, de um modo simultaneo,
possuir uma estrada com uma excelente morfologia para uma prova de quilémetro langado e
estar suficientemente perto de Lisboa, para atrair concorrentes e publico. Sobre as
caracteg{gticas da estrada, leia-se o que o jornal O Século escreveu, em comentario a
corrida:

A estrada da Valada é uma das mais pitorescas do pais. Principia na estacdo do Reguengo,
da linha-férrea do Norte, e cortando campos feracissimos prolonga-se até Santarém sem ter
uma subida &spera nem uma curva apertada em demasia. (...) E pois magnifica para ser
percorrida em automéveis e, como logo ao principio possui uma extensa recta que a vista a
custo abrange, foi certamente por esse motivo que o Real Automével Clube a escolheu para a
corrida de ontem.

A realizagdo da prova da Valada constituiu, assim, um marco no panorama do
automobilismo nacional e a sua organizagdo, apesar das limitacdes decorrentes das suas
caracteristicas de curta duragdo despertou uma onda de entusiasmo sem precedentes,
sentimento que se fez sentir na generalidade da imprensa da época. O nimero de inscritos
constituiu um verdadeiro recorde atingindo o valor final de 30 veiculos, entre automoéveis e
motocicletas, registando-se a participacdo especial, ndo sujeita a inscricdo, do piloto
profissional francés Raoul Buisson. O vencedor da competicdo seria José de Aguiar — ultimo

397 Tiro e Sport (Lisboa), 15 de Janeiro, 1906, s/p.
3% Tiro e Sport (Lisboa), 15 de Fevereiro, 1906, s/p.
3% O Século (Lisboa), 19 de Margo, 1906, 1.
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inscrito na lista oficial — conduzindo o potente FIAT de Charles Henry Bleck, que percorreu os
1000 metros da estrada da Valada no tempo de 43,3 s, a média de 82.568 km/h, valor que foi
homologado oficialmente pelo Automével Clube.**

Depois do fracasso de implementar entre nés os regulamentos técnicos inspirados pelo
ACF, o RACP anunciou que a sua estratégia para o automobilismo desportivo concentrar-se-ia
em organizar um maior nimero de provas, mais curtas e mais faceis a nivel logistico.””’ Essa
ideia basica da entidade responsavel pelo automobilismo em Portugal focava-se, assim, na
intencdo de organizar apenas provas de Quildmetro, nas suas mais diferentes vertentes: de
Arranque, Langado ou em Rampa. Era uma decisdo Obvia que assentava nas constantes
dificuldades que as organizagdes enfrentavam quando pretendiam fazer competigcbes de maior
distancia: a qualidade das estradas, os licenciamentos junto das autoridades locais, a
coordenacdo dos servicos de policia, a logistica e até os préprios regulamentos. A experiéncia
traumatica do Lisboa-Coimbra-Lisboa influenciou enormemente, pela negativa, o
desenvolvimento do automobilismo desportivo nacional pois o Real Automével Club viu-se
confrontado com a situacao de se transformar num clube Automével sem automobilistas. Na
realidade, a onda de contestagdo dos automobilistas ao elaborado regulamento daquela prova
constituiu um choque inesperado e o RACP teve de recuar nas suas intengbes. Esse facto,
juntamente com a agitacao social que se viveu antes e depois do regicidio, acabou por justificar
o hiato de quatro anos em provas automobilisticas de estrada, entre a Lisboa-Coimbra-Lisboa,
em Maio de 1906 e a Pimenteira, em Julho de 1910. Infelizmente, a ideia das provas curtas
também nado se concretizou, pelo menos com a frequéncia com que o RACP pretendia, apesar
das potenciais condi¢cdes de organizagdo de rampas no nosso pais. Experiéncias bem
conhecidas da Europa acabaram por ndo ter reflexo em Portuzgal e assim a primeira rampa sé
seria organizada em 1910, na Estrada da Cruz das Oliveiras.*

Figura 7.6 — Aspecto da Rampa da Pimenteira, realizada nos arredores de Lisboa em Julho de 1910
Fonte: Arquivo Fotogréfico da Camara Municipal de Lisboa.

O Real Automével Club abriu as inscricbes a concorrentes em automoveis e em motos,
havendo a registar a presenga de veiculos que, na época, ostentavam ja niveis de poténcia
relativamente altos.*®® Apesar do reduzido niimero de provas efectuado no principio do século
passado, havia j& um lote de automobilistas desportivos capaz de polarizar as ateng¢des da

400 \er, por exemplo, Tiro e Sport (Lisboa), 31 de Margo, 1906, s/p.

401 Relatério e Contas do Real Automével Clube de Portugal — Geréncia de 1908/9, 12. Nas intengbes consignadas para 1910,
expressas no Relatdrio de Geréncia de 1909, escreve-se explicitamente o seguinte: “Por Ultimo € nosso desejo efectuar duas
provas em estrada como a corrida do kilémetro e uma corrida de encosta”.

402 As rampas teriam o seu expoente maximo em Portugal na década de 30, criando-se inclusivamente o primeiro Campeonato
em 1935.

403 Os Sports llustrados (Lisboa), 6 de Julho, 1910, 5.
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imprensa desportiva da época, encontrando-se nesse conjunto homens como José de Aguiar,
elemento da Sociedade Portuguesa de Automoéveis e vencedor do Quilémetro Lancado da
Valada do Ribatejo; Estévao de Oliveira Fernandes, segundo classificado nessa mesma prova;
Angel Beauvalet, filho de Albert Beauvalet, para além de Joao Dotti Junior, Jorge Burnay, Luis
Laurencel e George Bleck. Estévao Fernandes, vingar-se-ia do 2° lugar da Valada, vencendo
esta primeira edicdo da Pimenteira.**

A circunstancia de se disputar nos arredores de Lisboa, mesmo que ainda
consideravelmente longe do centro, fez levar as encostas de Monsanto uns largos milhares de
pessoas que puderam assistir a performance dos automoveis e das motos que confirmaram a
sua inscricdo. A revista Tiro e Sport, acompanhou a prova:*®®

A concorréncia foi enormissima tanto ao longo do percurso como nos pontos altos das
imediagdes. Junto as tribunas também a assisténcia foi numerosa fazendo ali a elite e o
«rendez-vous» da semana. O servigo de policia foi bem desempenhado, ndo tendo havido,
quer por incuria, quer por imprudéncia, o mais leve desastre. Quanto a corrida cada um
empregou 0 maior esfor¢o que podia dispor. (...) Muito entusiasmo, musica, etc. Os socorros
médicos estavam devidamente organizados. (...)"

A rampa da Pimenteira encerrava assim um capitulo na histéria do automobilismo
desp%teivo. E as corridas de automéveis ficariam arredadas da capital durante mais alguns
anos.

7.4 Demonstracoes, recordes e publicidade

Ainda no principio do século comecgou a ser frequente revelar-se na imprensa os passeios
efectuados pelos intrépidos automobilistas de entdo. Um vibrante entusiasmo esteve patente
nessa forma de comunicacdo a imprensa das distancias e, nalguns casos, dos tempos
efectuados, e consequentemente das médias horarias obtidas em determinadas viagens. Em
Abril de 1903, os irméos José e Antonio Mendia, telegrafaram para os principais diarios de
Lisboa dando conta que haviam coberto a distancia de Lisboa a Coimbra em apenas 4 horas e
35 minutos, “(...) pois que tendo saido de Lisboa as 8h 25 da manha, haviam chegado a
Coimbra & 1h da tarde. (...)*”” Na verdade, o entusiasmo dos automobilistas levou-os a
empolar o seu feito. Tavares de Mello, ao tempo representante da Darracq, cuja empresa,
como vimos anteriormente, estava sedeada em Coimbra, contestou imediatamente esse
resultado, chegando a oferecer um prémio de um conto de réis se os intrépidos motoristas
repetissem a facanha, mas os irmaos Mendia repuseram a verdade esclarecendo que havia um
engano nas contas e que afinal tinham levado quase 11 horas! A confusdo tinha sido gerada
provavelmente nas redacgdes dos jornais que em vez de escreverem 7h da tarde escreveram
1h, causando alguns embaracos aos orgulhosos clientes dos Peugeot 10 cv.

A ultrapassagem de obstaculos naturais, em particular as rampas das diferentes cidades,
foi também motivo de acgdes especiais de comunicagao quer por parte dos importadores quer
através de simples amadores do automoével. Cada cidade definiu o seu “lugar méagico” para
servir de “altar” aos “deuses da mecénica”. No Porto era a Corticeira, em Viseu era a Calcada
do Viriato e em Lisboa, comegou por ser a Rua Barata Salgueiro.*® Por exemplo, nos
principios de 1903, a revista O Tiro Civil, no seguimento das excelentes relagdes criadas entre
alguns dos membros da Comisséo Organizadora da prova da Figueira e a FIAT, publicou uma
noticia, designada por “Notas Soltas”. Nessa altura, os automéveis eram adaptados como
veiculos de decoracdo dos desfiles carnavalescos e Anselmo de Sousa, director da Tiro e
Sport, utilizou um FIAT 12 cv, cedido pelo proprio Leopoldo Cachapuz, representante da marca
em Lisboa. Junto com o FIAT, Cachapuz, para prevenir eventuais situagdes delicadas, cedeu
também o piIotoProfissional Bordino, o vencedor da corrida Figueira-Lisboa, e um mecénico, o
senhor Piedade:**

404 Apesar do sucesso desta organizagéo, a segunda edigao apenas teria lugar em Julho de 1913.

405 Tiro e Sport (Lisboa), 31 de Julho, 1910, s/p.

406 Os Sports llustrados (Lisboa), 16 de Julho, 1910, 4. No final da reportagem da prova, Estévao Fermnandes — o vencedor —
alvitrava que o ACP devia organizar um circuito ligando as povoagdes de Salvaterra, Coruche e Almeirim ou, em alternativa,
Sintra, Belas e Péro Pinheiro ou ainda Ericeira, Mafra, Lourel.

407 O Tiro Civil (Lisboa), 1 de Abril, 1903, 6.

408 Os carros com os pneumaticos daquela época escorregavam muito e as vezes nos queriamos ir para um lado e iamos para
outro. Lembro-me até que a primeira coisa que se fazia para experimentar um veiculo era subir ali a Rua Barata Salgueiros. Se o
carro vencia a rampa, a coisa estava boa, mas se ficava ca em baixo, ndo servia. . O Volante (Lisboa), 5 de Novembro, 1957, 11.
409 O Tiro Civil (Lisboa), 1 de Margo, 1903, 6.
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Na segunda-feira de Carnaval, o automoével do nosso amigo o senhor Sousa de Cachapuz,
gentilmente posto a disposigdo da nossa redacgéo, nos trés dias de Carnaval, subiu a enorme
rampa do fim da rua Barata Salgueiro, a Avenida da Liberdade, conduzindo sete pessoas: o
nosso director, sr. Anselmo de Sousa com suas trés filhas, o nosso redactor gerente, sr.
Eduardo Noronha, o sr. Piedade, empregado da garage FIAT e o distinto e habil chauffeur sr.
Bordino, que dirigia 0 magnifico automével. Nao podemos saber ao certo a cota do nivel desta
rampa porque no-la ndo disseram mesmo onde ela deve ser sabida, mas podemos assegurar
que nao é inferior a 18 ou a 20%. Ao chegar ao cimo da enorme rampa, todos os passageiros
do belo automdvel soltaram entusiasticamente um «Bravo FIAT, Bravo Bordino»
acompanhado de muitas palmas!

Contudo, os espiritos mais radicais passaram a exigir a subida da Calgada da Gléria como
a prova maior da superioridade das carruagens sem cavalos nesse principio de século. E
muitos foram os que levados por essa efémera gloria se deixaram seduzir pelo declive daquela
agreste encosta tdo conhecida em Lisboa. Os primeiros que resolveram correr o risco de
cumprir semelhante faganha foram os responsaveis pela Locomobile em Portugal, a empresa
F. Street & C2 A Locomobile era uma importante marca americana, que chegou a liderar o
mercado no outro lado do Atlantico, e que apostava exclusivamente no vapor, produzindo uns
buggies de pequena dimensao e muito faceis de conduzir. Uma das caracteristicas do “vapor”
era o elevado binario que permitia a estes automdveis prescindirem, por exemplo, de uma
caixa de velocidades, e a for¢ca que manifestavam permitia-lhes encarar com tranquilidade o
objectivo a que se propuseram. Os Locomobile subiram a dita Calcada e durante uns largos
meses esse foi o principal destague da sua publicidade no nosso pais: para além de
recordarem que os seus automdveis “ndo tinham trepidagdo, nem mau cheiro nem faziam
barulho”, os Locomobile eram apresentados como os “(...) Unicos automdveis que sobem e
descem a Calcada da Gléria (Elevador) (...)".*"

; AUTO i
LOCO m O b l I e Néo gen? L{:I!:"iﬂ(}?f O;N}iEtlppml [r};EuAcLheim.

Néio fazem barulho
Unicos antomoveis que sohem
e descem a Calcada da Gloria (Elevador)
0 typo novo de 1903
tem entre outros, os seguintes aperfeicoamentos:
Bombas de ar ¢ agus a vapor, Lubrificador
aulomatico, Machioa fechada. Poeumaticos aperfeigondos muito faceis

de tivar & pir, Bodas de madeira, Oaldeira maior,
Depositos maiores de sgua o gezoline. Chumaceiras de roletes.

Pregos Rs. 1.100$000 a 3.150$000.
Agentes geraes em Portugal

F. STREET & C.°
Ruoa do Poco dos Negros—LISBOA

Figura 7.7 — Subir a Calgada da Gléria era um argumento comercial no comércio automével do principio do século XX
Fonte: Gazeta dos Caminhos-de-ferro (Lisboa), Suplemento Publicitario de 1903, s/p.

A exclusividade da Locomobile despertou nos outros importadores um sentimento de
resposta e em 1904, Tavares de Melo, resolveu efectuar uma experiéncia para a qual convidou
varios érgéﬂs de comunicagéao social. Centenas de pessoas juntaram-se ao longo da Calgada
da Gloria:

O carro tem um motor de 8 cv e a capacidade para 4 passageiros podendo ainda admitir mais
um com sacrificio da comodidade dos que vao no assento anterior. Mas nas experiéncias
andaram sempre com 7 pessoas na subida e 5 na descida. O arranque foi suave e a subida
morosa, obedecendo os varios aparelhos com docilidade ao comando do condutor, o préprio
Sr. Tavares de Melo que é um automobilista distinto. Durante a carreira facilmente se mudou
de direccao, para evitar as irregularidades do pavimento, que sédo muitas e para desviar dos
ascensores, que continuavam o seu movimento ordinario, subindo-se sempre suavemente. Na

410 Ver, por exemplo, Gazeta dos Caminhos-de-Ferro (Lisboa), suplementos publicitarios do ano de 1903.
411 “Automobilismo”, Gazeta dos Caminhos-de-Ferro (Lisboa), 16 de Maio, 1904, 171.

129



A implantagdo do Automével em Portugal (1895-1910)

descida, além de iguais evolugbes fizeram-se duas paragens, uma delas violenta, as quais
bem demonstraram a eficacia dos potentes freios do veiculo.

Este feito da Darracq foi |gualmente comentado por outros 6rgaos especializados, como
foi o caso da revista Tiro e Sport''? que acrescentou um “detalhe” importante relativo a esta
operacao: é que Tavares de Melo tinha aplicado ao seu Darracq de 8 cv uma espécia de caixa
redutora de sua invengao que permitia ndo s6 adaptar melhor a poténcia do motor a ingreme
subida lisboeta como também beneficiar do efeito de «travao-motor» nas descidas. Depois do
sucesso das sucessivas subidas e descidas, um dos elementos da comitiva, o Dr. Mario
Duarte, tera posto em causa a eficiéncia da aplicagcao da dita caixa nas viagens normais, isto é
sem declives acentuados, € 0 representante da Darracq efectuou nova demonstracao
concludente, desta feita nas ruas de Lisboa.*'® Este aparelho foi posterlormente apresentado
pelo proprio Tavares de Melo, sob o pseudénimo de Zico Pedal: “N&o tenho pretensdes de
chamar invengéo ao meu desmultiplicador mas sim denomina-lo uma feliz adaptagéo baseado
no prlnc4p|o de mecanica de que o que se perde em velocidade se ganha em forga e vice-
versa. Para além da intengéo 6bvia e defensavel de promover a comercializagao deste seu
dispositivo, Melo pretendia também demonstrar que os automéveis de motores mais pequenos
também podiam fazer grandes feitos. Em 1957, Tavares de Melo recordaria este
acontecimento de forma completamente diferente, descrevendo-o como uma desilus&o:*’

Nesses tempos que ja la vao houve um homem ca na nossa terra que queria construir um
balédo-dirigivel. Chamavam-lhe o «Ferramenta» e morreu numa das suas experiéncias. Ora eu,
pela mesma data, pensei subir a Calgada da Gléria de automoével. Construi um
desmultiplicador especial e com um carro de um s6 cilindro... e com 8 pessoas la dentro, dei
comego a minha tentativa. Calcule que tive uma assisténcia de mais de mil pessoas. Pois o
carro comegou a subir, isso é verdade. Mas muito antes do meio da rampa... em vez de subir,
comegou a recuar, a recuar e nada feito. Desse episddio nasceu uma frase: afinal o automével
do Dr. Tavares de Melo é como o baldo do Ferramenta.

E dificil explicar esta contradicao. Decerto que o episédio recordado por Melo é verdadeiro
mas, muito provavelmente tera contecido antes do dia 8 de Maio de 1904, na jornada de
sucesso que foi testemunhada ndo s6 por diversos érgdaos de comunicagdo social como
também pela multiddo presente, havendo pois, como muitas vezes acontece em histérias
recordadas muitos anos depois, uma amalgama de acontecimentos diferentes.

Um pouco mais de um ano apds as facanhas do Darracq, a ainda recente Sociedade
Portuguesa de Automéveis entendeu promover a sua marca mais vendida, a De Dion Bouton, e
0 seu modelo mais acessivel, 0 monocilindrico Populaire, efectuando uma subida a Calcada da
Gléria em que “os trés carros subiram e desceram a calgada, sem o minimo esforco em 12
velocidade num andamento regularissimo superlor contudo, ao dos elevadores”.*'®

Ha ainda registo de mais duas subidas a famosa calgada, todas elas realizadas como um
corolério de demonstracdo das qualidades dos automoéveis em causa. Em Outubro de 1905,
Francisco Martinho, da Sociedade Portuguesa de Automdveis, resolveu aproveitar uma viagem
técnica a Franga para, no regresso, como iremos ver mais a frente, fixar o recorde Paris-
Lisboa. A chegada ao Campo Grande, (...) o arrojado recordista, ndo contente com a aturada
prova que acabava de dar, e para mostrar a pouca fadiga dum semelhante four de force,
empreendeu a dificultosa sub|da da calgcada da Gldria, vencendo a rampa com a mesma
facilidade dum caminho plano.” " Em 1906, depois da prova do km da Valada, a equipa que
ficou na segunda posigdo, formada por Estévao de Oliveira Fernandes e José da Silva
Vacondeus, ao volante de um raro Zist, resolveu mostrar as propriedades do seu, potente
veiculo com uma subida a velha calgada. Vacondeus recordou o espisédio, mais tarde:*

Houve farta concorréncia de publico para admirar o espectaculo e conseguimos superar por
quatro vezes a ladeira, aguardando a altura em que os elevadores estivessem um ca em baixo

412 “Automobilismo — Ascensao Darracq”, Tiro e Sport (Lisboa), 15 de Maio, 1904, 6.

413 “E o Sr. Tavares de Melo, que prega mais pela acgdo que pela palavra, levou-nos em corrida vertiginosa e por entre nuvens
de po, até a entrada do Campo Pequeno, voltando ao ponto de partida em menos de vinte minutos, provando-nos deste modo
que o andamento nada soffia com a introdugéo do simples e pequeno aparelho da sua invengéo”. “Automobilismo”. Gazeta dos
Caminhos-de-Ferro (Lisboa), 394, 16 de Maio, 1904, 171.

414 “Automobilismo — Uma carta interessante”, Tiro e Sport (Lisboa), 15 de Julho, 1904, 8-9.

4150 Volante (Lisboa) 25 de Setembro, 1957, 9.

416 “Automobilismo — Uma prova interessante”, Tiro e Sport (Lisboa), 30 de Julho, 1905, 27.

417 Tiro e Sport (Lisboa) 31 de Outubro, 1905, 18.

418 O Volante (Lisboa) 5 de Maio, 1959, 8.
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e o outro 1a em cima. Depois deixdmos o nosso Zist a descansar e numa voiturette De Dion
Bouton voltamos a subir a calgada...

Um dltimo episédio destas demonstracées de automéveis em declives pronunciados foi
dado pelo representante da Ford no Porto, Albino Moura, que com um Model T, subiu a até
entdo considerada instransponivel rampa da Corticeira, uma escarpa com uma inclinagéo de
29%, com uma extensdo de 300 metros, que o popular automdével americano percorreu em
cerca de 32 segundos.*"®

7.5 Os recordes em estrada aberta

O espirito das primeiras corridas de automéveis era o de unir duas localidades, fixando,
para os devidos efeitos, um tempo de referéncia — e, consequentemente, um marco a nivel da
velocidade média — nessa mesma distancia. Apds as corridas, muitos outros automobilistas
utilizavam os tempos oficialmente obtidos pelos concorrentes para estabelecerem novas
marcas e novos recordes. O primeiro valor de referéncia, embora ndo homologado, efectuado
ao volante de um automdvel teria lugar em Junho de 1903 e estaria ligada a Darracq de
Tavares de Mello. Com efeito, logo a seguir a viagem do Conde da Penha Longa, que
participou na prova Paris-Madrid reservada a turistas, um grupo de automobilistas portugueses,
liderados por Francisco Sousa Martinho, deslocou-se até Paris para levantar na propria fabrica
um automével Darracq de 24 cv que tinham comprado a Empresa Automobilista Portuguesa.
Acompanhavam Francisco Martinho o seu irmao Joaquim, Silvério Fragoso e Paula do
Nascimento. Se a imprensa de Lisboa s6 da conta da viagem depois de ela ter comegado, no
dia 18, os periddicos da cidade invicta ddo a noticia com antecipagédo, certamente porque
Tavares de Mello mantinha um fluxo constante de comunicacdo para a imprensa daquela
cidade, informando sobre as actividades das marcas que representava.

Figura 7.8 - Francisco Martinho, ao volante do Darracq com que fixou o primeiro recorde Paris-Lisboa, em Junho de 1903
Fonte: Arquivos do Automével Clube de Portugal.

Com base nessas informagdes, o Jornal de Noticias, em Maio, sob a designacdo de
“Automobilismo” publicou uma série de pequenas noticias, todas elas relativas a Darracq, e
todas elas, seguramente, redigidas por Tavares de Mello onde se noticiavam varios factos: a
aquisicao de um camido daquela marca para a empresa de téxteis Matos & Cunha, de
Manteigas; a compra do rei Eduardo VII, depois da sua passagem por Paris, de um Darracq de
40 cv e o0 anuncio da intengdo da Empresa Automobilista Portuguesa fazer deslocar um
Darracq monocilindrico de 8 cv a Lisboa para subir e descer a Calgcada da Gléria. Uma ultima
informagéo divulgava a compra de um automovel Darracq por parte de Francisco Martinho, em
que este se propunha ir a Paris recolhé-lo, “transportando-o por estrada até Lisboa, fazendo

419 Jlystragdo Portuguesa (Lisboa), 16 de Maio, 1910, 638.
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assim um percurso de 1.800 km.”?® Antecipadamente, Martinho, que teve um papel muito
activo no desenvolvimento do automobilismo portugués,**' devera ter pensado em dedicar a
viagem ao Real Automdével Clube uma vez que algumas pessoas dos corpos sociais estiveram
presentes a sua chegada 2 A viagem foi logo publicitada pela empresa Ledo, Moreira &
Tavares. Sob o titulo “Paris-Lisboa — Automével Darracq 24 cavalos em 7 dias com 4 pessoas
sem 0 mais Eequeno desarranjo”, a insercdo publicitaria evocava as dificuldades transpostas
pelo grupo

Se no ano seguinte nao ha noticia de movimentagdes importante neste ambito, o ano de
1905 é fértil na obtencao e, nalguns casos, homologacao de recordes de ligacao entre cidades
portuguesas, ou mesmo estrangeiras. O excursionismo entra na moda, com cronometragem ou
sem ela, e os excursionistas fazem questao de enviar telegramas para os meios dando conta
dos detalhes das viagens. Caetano da Silva Pestana, no seu Renault, resolve no final do verao
de 1905 efectuar algumas excursées mas cronometradas com rigor, fazendo com que a
preocupagao pelos tempos obtidos prevalecesse sobre as ocupacgdes ludicas do simples
turismo. A sua primeira ideia foi confrontar o resultado por si obtido com o tempo estabelecido
pelo vencedor da corrida da Figueira, cinco anos antes — fixado em 7h 29' 25". O Tiro e Sport
fez eco desse acontecimento, embora cometendo um erro aritmético ao indicar que se “(...)
venceu o percurso de 266 km em 7 horas (... )”424 quando, na realidade, o tempo obtido tinha
sido de 7h 40m, calculado em fungédo dos tempos parciais indicados pela prépria revista. A
excursdo de Caetano Pestana continuou depois e os tempos obtidos foram enviados por
telegrama ap6s as chegadas aos destinos finais. O automobilista fez, assim, os trajectos
Guarda-Covilhd em 4h 55m, Covilha-Oliveira do Hospital em 5h 40m e, finalmente, Oliveira do
Hospital-Figueira da Foz em 5h 31m.**®

No mesmo més de Setembro, a conjuncao de vontades diversas possibilitou uma vez mais
a Sociedade Portuguesa de Automdveis a possibilidade de organizagdo de um evento com
notoriedade para a sua estratégia de comunicacdo com o publico. Um conhecido médico de
Lisboa pretendia assistir a um congresso médico na Bélgica, utilizando para o efeito o seu
automovel, uma voiturette da De Dion Bouton tendo a empresa disponibilizado um motorista,
Francisco Martinho, que levaria depois o carro a fabrica para uma revisao, propondo-se no
regresso estabelecer o recorde Parls Lisboa, por ele préprio ja fixado em 1903, de forma
oficiosa, num automével Darracq.**®* Com a melhoria das estradas e o progresso das
mecanicas dos automoéveis, o resultado de 1903 seria facilmente ultrapassado, obtendo
Martinho o tempo final de 62 horas e 15 minutos:*

O recente recorde Paris-Lisboa foi estabelecido pelo habil chauffeur Francisco Martinho, em
uma voiturette Populaire De Dion Bouton. Partindo de Paris no dia 12 e chegando a Lisboa no
dia 19, tirou uma média de 34 km/h o que, num percurso tao longo, é ja uma performance
digna de registo, se quisermos langar em conta o dificil trajecto em estradas portuguesas.

O Dr.Tavares de Mello inicia nesse ano a sua saga de recordes em estrada aberta.*® Em
12 de Agosto estabelece uma nova marca ligando Valenga do Minho a Lisboa em 14 horas e
40 minutros.*® Este recorde teve a rodea-lo uma polémica intensa pois quando instado a

420 Jornal de Noticias (Porto), 15 de Maio, 1903, 2.

421 Francisco Martinho era um activista notavel e um elemento particularmente dedicado & causa do automobilismo. Na realidade,
participou na primeira corrida organizada em Portugal, a famosa corrida da Figueira, quer como piloto quer como construtor visto
que era de sua concepgao a moto vencedora conduzida por outro santareno, Anténio Paula de Oliveira. Participou também no
Circuito das Beiras. Depois, instalou-se em Lisboa como importador da marca Isotta Fraschini, entrou posteriromente para os
quadros de um novo importador denominado Sociedade Portuguesa de Automéveis, efectuou outras faganhas excursionistas —
fixando novamente o recorde Paris-Lisboa em 1905 — e chegou a construir o seu préprio automével no ano de 1907, com o qual
bateu o record dos 5 km no Velédromo de Lisboa.

422 O Tiro Civil (Lisboa), 1 de Julho, 1903, 6.

423 A Caca (Lisboa) Julho, 1903, s/p.

424 Tiro e Sport (Lisboa), 15 de Setembro, 1905, 16.

425 Tiro e Sport (Lisboa), 31 de Outubro, 1905, 18. A primeira informag&o foi publicada na edigdo de 30 de Setembro, mas as
somas dos tempos estavam mal calculadas pelo que foram apresentadas novamente no dia 31 de Outubro.

426 Tiro e Sport (Lisboa), 30 de Setembro, 1905, 15.

427 Tiro e Sport (Lisboa), 31 de Outubro, 1905, 17-18.

428 J4 em Julho de 1902 tinha logrado bater o recorde Porto-Lisboa numa motocicleta Werner e em 1903 estabeleceu o recorde
Guarda-Coimbra, também em motocicleta.

429 Alguns anos mais tarde, o periddico especializado “O Automobilista” editaria varias tabelas de distancias e tempos, que
haviam sido elaboradas pela Unido Velocipédica Portuguesa, referentes aos recordes nacionais do automobilista beirdo, obtidos
tanto em automédvel como em moto, a partir da qual é possivel estudar os tempos e as velocidades nos trogos intermédios dessa
sua primeira faganha. O Automobilista (Lisboa), 2 de Outubro, 1910, 2.
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cronometrar esta prova, o Real Automoével Clube de Portugal recusou-se, argumentando tratar-
se de uma “prova industrial”’, ndo querendo por isso a associacao automovel colar-se ou
sancionar qualquer evento com caracter promocional organizado por qualquer importador, o
que foi vivamente contestado por alguma imprensa:**

Da fiscalizagdo da prova encarregou-se a Unido Velocipédica Portuguesa a qual nao
regateamos o0 nosso elogio, sentindo apenas a invasdo de atribuicbes que ela decerto ndo
provocou mas que nos leva a duvidar da existéncia de uma sociedade automobilista em
Portugal. Era efectivamente ao Real Automével Clube de Portugal que pertencia a fiscalizagao
deste recorde, facto que nao se deu, ndo porque o Dr. Tavares de Mello lha n&o oferecesse em
primeira mao, como nos afirmaram, mas porque a sociedade ndo a aceitou, motivando —
segundo consta — esta resolucdo, o ser o Dr. Tavares um industrial, como representante em
Portugal da marca Darracq! Custa-nos francamente a acreditar na razdo alegada, a ndo ser
que acreditemos antes na completa desorientacdo dessa sociedade, da qual tanto havia a
esperar. Entdo o RACP recusa-se a auxiliar, regulamentar e julgar provas industriais, as unicas
que poderdo concorrer para o desenvolvimento e consequentemente para o aperfeicoamento e
barateamento da industria, o que imediatamente se reflectira num enorme beneficio para o
sport automobilista? Nesses casos quem ha-de julgar em Portugal essas provas, a Unido
Velocipédica ou o Real Ginasio?”

Em 2 de Agosto de 1906, Tavares de Mello dando seguimento a sua estratégia publicitaria
empreende uma viagem entre Coimbra e Pedras Salgjadas, para a qual voltou a pedir
cronometragem oficial que, desta feita, Ihe foi concedida.**' Como habitualmente, o empresario
divulgava as suas actividades nado s6 junto da imprensa das grandes cidades, como também
na regional:**?

O Sr. Dr. Tavares de Mello ofereceu ao Elite Sport Clube do Porto a etapa Coimbra — Pedras
Salgadas sobre um automével Darracq. Essa etapa efectuou-se na 52 feira, 2 de Agosto,
saindo de Coimbra as 4 horas da madrugada, com um itinerario de 300 km aproximadamente,
chegando a Régua as 8,20 da manha e as Pedras Salgadas as 10,40, gastando no percurso 6
horas e 40 minutos, somente. O itinerario seguido foi Coimbra, Bugaco, Mortagua, Santa
Comba, Tondela, Viseu, S.Pedro do Sul, Castro Daire, Lamego, Régua, Vila Real e Pedras
Salgadas.

A Ultima aventura do empresario beirdo, neste dmbito, teve lugar um ano depois, com a
ligacdo inédita de Paris a Coimbra. Tavares de Mello tinha ja negociado com a Darracq a
construgdo de uma série especial do modelo 25 cv, com especificagbes préprias para o
mercado nacional, o qual receberia a marca Tavares. A eventual necessidade de uma ida a
fabrica de Suresnes para acompanhar os Ultimos passos da montagem desse veiculo e
levanta-lo para o trazer para Portugal inspirou-lhe a ideia de efectuar uma nova viagem de
demonstragao, para a qual solicitou ao RACP a certificagdo da sua marcha, de forma a vincular
o] tgmptla4303btido a um recorde. A noticia do recorde espalhou-se em geral pela imprensa
nacional:

O Sr. Dr. Tavares de Mello, que ja era um notavel chauffeur, porque o tem demonstrado nas
suas provas de turismo e nas de velocidade como o recorde batido o ano passado no
Vel6dromo de Lisboa e o recorde Vigo a Lisboa, acaba de chegar a Coimbra depois de ter
percorrido 1081 quilometros, a o partir de Paris, sempre numa marcha de turismo durante 3
dias e 4 horas. E assim, além-fronteiras, o Sr. Dr. Tavares de Mello afamou a automobilidade
portuguesa apesar de ter encontrado, de quando em vez, a lama dos caminhos porque os
aguaceiros lhe prejudicaram a sua excelente prova de turismo que outros mais ousados nao
tém ainda tentado por desconhecerem a utilidade de um automével.

A noticia tem algumas incorrecgdes — o recorde ai relembrado como de Vigo a Lisboa foi
efectivamente o de Valenca a Lisboa e a distancia esta errada pois foram 1.801 km e nao
1.081 — mas o feito de Tavares de Mello teve eco no publico que dedicava maior atengcao aos
acontecimentos automobilisticos da época. Mais tarde, aproveitando a onda do recorde Paris-
Coimbra, surge em meios muito especificos uma campanha de publicidade anunciando os
automoveis Tavares, aureolados com o feito de terem percorrido aquela distancia em trés dias

430 Tiro e Sport (Lisboa), 30 de Agosto, 1905, 15.

431 O Automobilista (Lisboa), 23 de Outubro, 1910, 2. Esta tabela também foi publicada em A Caga (Lisboa), Fevereiro, 1907,
111.

432 O Conimbricense (Coimbra), 4 de Agosto, 1906, 1.

433 Os Sports (Lisboa), 7 de Julho, 1907, 2.
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e 4 horas, complementando com a seguinte frase: “Entrega rédpida de chassis de 25
cavalos”.***

7.6 O recorde Lisboa-Madrid

Como vimos anteriormente, muitos foram os recordes estabelecidos nos primeiros quinze
anos do nosso automobilismo. Alguns deles, naturalmente, foram efectuados uma Unica vez e
depois esquecidos. Contudo, a ligacdo Lisboa-Madrid teve a antecedé-la um elemento
dramatico novo: um desafio formulado pelo representante da Napier em Lisboa aos outros
importadores da capital.”*® Em finais de Janeiro de 1909, um Napier de 40 cv langou-se a
estrada, ligando Cacilhas a Madrid, com um caderno de marcha que se previa relativamente
apertado. A maquina estava bem preparada, oferecendo um conjunto de solu¢des mecénicas
fidveis gracas ao seu excelente motor de seis cilindros. Mas qual a logica por detras deste
desafio? No dia 26 de Janeiro de 1909, no jornal Século, um anuncio de grandes dimensoes,
publicado estrategicamente na ultima pagina, chamava a atengdo dos leitores, com o seu titulo
em grandes letras que dizia “MUITA ATENCAO — NAPIER” e a seguir fundamentavam-se de
uma forma nao totalmente explicita as razées que impunham a The British Automobiles*® —
representante da marca inglesa entre nés — o langamento deste particular desafio: “Que havia
quem dissesse que a Napier fazia uma comunicagdo espalhafatosa” e “que havia quem
aceitasse qualquer desafio imposto pela Napier, desde que em condigées idénticas.”*’

Nessas circunstancias, o representante da Napier anunciava que, tendo uma viatura a
disposi¢éo para o efeito, propunha um desafio, num percurso de 2.000 km, sem especificar
qual, demonstrando que o seu veiculo alcangaria maior velocidade gastando menos
combustivel, menos éleoc e menos pneus! Obviamente, ndo era definido neste andncio a quem
se referiam as afirmagbes expressas por terceiros. Mas havendo duas empresas de grande
dimensdo em Lisboa — a Sociedade Portuguesa de Automoéveis e a Albert Beauvalet & Cta. —
facil € de entender quem eram os principais visados naquelas expressoes. Na realidade, Albert
Beauvalet usava na sua comunicagcdo alguma forma de condenagdo dos anuncios
espalhafatosos que falavam exclusivamente dos resultados da competicdo, afirmando
inclusivamente que “as corridas apenas serviam para atirar poeira a cara dos clientes.”® Mas
Beauvalet ja estava na fase de trespasse do negécio Peugeot, procurando outra marca para
trabalhar — seria a Berliet, com que firmaria contrato alguns meses depois — e,
consequentemente, era a SPA o verdadeiro alvo desta operagdo. Um desafio ao lider fazia
todo o sentido e servia para dar notoriedade a marca — que era 0 que ela precisava nessa
altura crucial de relangamento comercial, dando continuidade aos procedimentos de marketing
impostos pelo patrdo da marca, Sellwyn Francis Edge.**

Na edicado seguinte, a Napier dava mais pormenores sobre a natureza do percurso mas,
propositadamente, ainda nao falava em Madrid, por certo para evitar que eventuais adversarios
tivessem ocasido de estudar e preparar a viagem. As condi¢cées do desafio requeriam que os
concorrentes se apresentassem as 15 horas do dia 28 no Largo do Quintela, com destino a
Cacilhas seguida de uma viagem de 1.000 a 2.000 km. Os desafiados sabiam, contudo, que o
percurso passaria por Espanha pois a empresa afirmava explicitamente: “Também teremos
muito prazer em conduzir a qualquer destino, em Espanha, alguém que esteja para comprar
um carro e queira saber o que vale um Napier”.**°

A forma como o desafio foi colocado revela que a British Automobiles interessava nao
haver respostas positivas e dai a evidente cortina de fumo em relagédo as condigées do desafio

3% 0s Sports (Lisboa), 25 de Julho, 1907, 4.

435 O Século (Lisboa), 26 de Janeiro, 1909, 8.

436 Um ano depois da SPA ter conseguido a representagéo da Napier para Portugal, a marca inglesa mudava de maos, desta
feita para a The British Automobiles, de José Garcia Rugeroni.

437 0 Século (Lisboa), 26 de Janeiro, 1909, 8.

438 Em varios anuncios publicados ao longo de 1907 e 1908, Albert Beauvalet centrava a sua comunicagao em dois eixos: tinha
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(Lisboa), 25 de Abril, 1907, 4.

439 David Venables, Napier — The first to wear the green (Sparkford: Haynes, 1998), 34.
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proposto. A divulgacdo desses pressupostos acabou por ser feita pelos jornalistas que
recolneram as informagbes complementares e publicaram-nas nos seus orgaos de
comunicacao. No jornal O Século do préprio dia 28 surgia assim a pequena local:

“Parte hoje as 8h da manha o director da llustracdo Portuguesa que fara a viagem de
automével, um magnifico carro Napier, de 40 cv, com pneumaticos anti-derrapantes
Kempshall, conduzido pelo sr. A. Garcia Rugeroni. O itinerario sera Lisboa, Barreiro, Elvas,
Badajoz, Merida, Talavera, Navalcarnero e Madrid, contando os excursionistas chegar ainda
hoje a capital de Espanha, aproximadamente as 11h da noite, estabelecendo entre as duas
cidades um record de excursionismo.”

A operagao estava bem montada pelo representante da Napier. A presenga do director da
llustracdo Portuguesa daria a cobertura necesséria ao evento e a notoriedade pretendida. Nao
foi por isso irrelevante o facto dos anuncios do desafio terem sido publicados em O Século,
pois esse plano faria parte do conjunto de contrapartidas muatuas entre a empresa editorial e a
The British Automobiles, Lda. A publicacdo da reportagem do “recorde transformado em
passeio”, como lhe chamou Carlos Malheiro Dias — e que s6 teve lugar na edicao de 12 de Abril
de 1909 — demonstra claramente que esta operacao tinha sido montada, pelo menos, em
Qutubro e que, em pleno Casino do Monte Estoril, José Garcia Rugeroni tera convidado o
jornalista e escritor para o acompanhar a Madrid de automével. Malheiro Dias aproveitou e
levou também consigo o fotdégrafo Arnaldo Fonseca que fez publicar varias fotos da viagem
naquela revista.**

e

Figura 7.9 — O Napier da “The British Automobiles, Ltd” a caminho de Madrid
Fonte: llustragdo Portuguesa (Lisboa), 12 de Abril, 1909, 462.

Para a Sociedade Portuguesa de Automéveis, este desafio tal como tinha sido estruturado
pela The British Automobiles nao era atraente, mas alguns dos seus responsaveis terao
pensado numa forma de dar a volta a questédo e arranjar uma boa polémica que acabasse por
resultar a seu favor. Por essa razdo, mantiveram-se calados, ndo compareceram no Largo do
Quintela a hora anunciada, como se pretendia, e terdo planificado a viagem Lisboa-Madrid hors
concours nos seguintes termos

i) escolheram para este desafio o mais acessivel e 0 menos potente dos automoéveis
disponiveis no seu catalogo, a voiturette da De Dion Bouton, a Populaire, com um
motor de um Unico cilindro e 8 cv de poténcia, eliminando-se assim eventuais
comparagdes mecéanicas com o potente Napier.

i) elegeram uma viatura usada — e ndo um automével novo — para efectuar o percurso.
Acresce que a viatura em questdo era bem conhecida dos automobilistas de Lisboa,
denominada carinhosamente por “Catarina” pelos funcionarios da SPA*® pelo que a
atmosfera de sucesso estava de antemao criada: um eventual fracasso da voiturette

441 0 Século (Lisboa), 28 de Janeiro, 1909, 4.
442 |lystragdo Portuguesa (Lisboa), 12 de Abril, 1909, 457-464.
443 0 Volante (Lisboa), 25 de Novembro, 1954, 4.
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seria compreensivel — era um automével pequeno, pouco potente, e com uso —
enquanto uma vitéria seria transformada rapidamente em gléria da marca e do
representante;

iii) destacaram para esta comissdo de servigo dois experimentados elementos da casa:
José de Aguiar, que ja havia vencido o Quildmetro Lancado da Valada; e Joaquim
Correia, que além de chauffeur era um mecéanico experimentadissimo, tendo
acompanhado D. Antonio Praia na sua excursao a volta da Europa, entre 1905 e 1906;

iv) partiram com algumas horas de atraso, sem alaridos, mas fortemente concentrados na
condugédo e no ritmo cadenciado da marcha;

v) informaram-se junto do Real Automével Club sobre quais os procedimentos
necessarios a homologagédo do recorde, os quais exigiam um caderno de marcha
carimbado pelas estacdes dos correios e de telégrafos de algumas das localidades de
passagem bem como pelos postos alfandegarios.

No dia 31 de Janeiro “estalava a bomba” na imprensa portuguesa com a Sociedade
Portuguesa de Automoéveis a publicar um anudncio de grandes dimensées, também na ultima
pagina, com o titulo “RECORD LISBOA-MADRID” onde de forma aparentemente ingénua, a
Sociedade Portuguesa de AutomOveis remetia para as comunicag¢des anteriores da Napier,
dizendo resumidamente que “sabia que um automovel Napier novo partiria de Lisboa no dia 28
de Janeiro, as 3 horas da tarde, para estabelecer o record Llsboa Madrld e que o representante
dessa marca desejava o confronto com carros de outras casas * Sem afirmar explicitamente
que tinha aceite o desafio, o antincio referia ainda o seguinte:**

A Sociedade Portuguesa de Automoveis aproveitou a ocasido para mais uma vez provar de
forma pratica e indiscutivel as qualidades dos carros que recomenda para Portugal. Nessa
conformidade escolheu o carro de menor forga nas suas garages, uma «voiturette» De Dion
Bouton, 8 cv e 1 cilindro, com perto de dois anos de servigo diario e constante, bem conhecida
em Lisboa, e que andou fazendo o seu servigo habitual até ao meio-dia de 28 de Janeiro, dia
da partida

O anuncio publicava depois as tabelas de marcha dos dois automéveis, sintetizando as
horas de partida e chegada de cada um: “Uma voiturette De Dion Bouton saiu de Lisboa 4
horas depois de um automoével Napier, 40 cavalos — 6 cilindros, e chegou a Madrid meia hora
antes do referido carro.”*® Estava instalada a polémica. O Napier da The British Automobiles,
guiado pelo condutor inglés Cundy, levava consigo Garcia Rugeroni, Carlos Malheiro Dias e o
fotografo Arnaldo Fonseca e o propésito da marcha deixara de ser o de obter o melhor tempo
possivel, pois aparentemente ndo havia nenhum veiculo que tivesse aceite o desafio. José
Garcia Rugeroni teria mesmo abandonado a ideia estrita do recorde, convertendo-o numa
excursdo rapida, pois houve o intuito de recolher informagdes variadas durante a viagem,
conforme o atestam as inumeras fotografias publicadas, que exigiram paragens no percurso,
suficientemente inibidoras de qualquer tentativa séria de recorde.

A Sociedade Portuguesa de Automdveis, naturalmente, continuou a publicar os seus
anuncios, sempre na perspectiva de fixagdo do recorde Lisboa-Madrid, revelando alguns
detalhes da viagem, com transcrigdo de telegramas, pormenores da tabela de marcha dos dois
veiculos, etc. Uma vez que o jornal O Século havia sido contemplado com o exclusivo da
operacdo desenhada por Rugeroni para a sua marca Napier, o Diario de Noticias tomou
claramente o partido da SPA e na sua edicdo de 4 de Fevereiro era publicada a seguinte
noticia, sob o titulo bem elucidativo “Uma vitéria do automobilismo portugues De Lisboa a
Madrid, uma «voiturette» De Dion Bouton e dois «chauffeurs» portugueses”:

A caminho de Madrid se puseram no dia 28 de Janeiro, as 9 horas e 10 minutos da noite, dois
rapazes que a Sociedade Portuguesa de Automdveis estima afectuosamente pelas suas
excelentes qualidades e méritos profissionais, os srs. José de Aguiar, gerente, chefe mecanico
da mesma sociedade e Joaquim Correia, chefe dos «chauffeurs» daquele mesmo
estabelecimento, um dos que mais honra a capital e que tem a sua frente, Bleck, Peixoto,
Anténio Praia e um grupo de homens de uma energia e boa vontade dignas de registo. A
pequenina «voiturette» de 8 cavalos e 1 cilindro, marca «De Dion Bouton», propunha-se pois
fazer uma marcha de resisténcia entre Lisboa e a capital do vizinho reino, Madrid, e as 9 horas

444 0 Século (Lisboa), 31 de Janeiro,1909, 8.
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e 10 minutos da noite de 28 largava no vapor «Lisbonense» para Cacilhas, seguindo dali por
Vendas Novas a Badajoz, onde chegava pelas 7,45 da manha seguinte. Outro automével
havia partido com o mesmo destino, na mesma tarde, em viagem de reprovar a pericia dos
seus «chaffeurs» e baseada na velocidade compativel com as suas forgas, ver a resisténcia
do seu motor, comprovar a pericia dos seus «chauffeurs» e bater o primeiro record Lisboa-
Madrid, 700 e tantos quilémetros.

Por seu turno, O Século manteve uma postura diametralmente oposta neste conflito:**®

Sobre o pretendido «match» entre a «voiturette» Dion e o carro Napier, a verdade é que nao
se pode tomar a conta de «record» a viagem do Napier. O sr. Rugeroni Garcia ignorava que o
seu desafio tinha sido aceite. Nessa ignorancia estava em Setlbal, onde se demorou seis
horas. Demorou também duas horas em Elvas e quatro em Badajoz. Em todas as povoagdes
de Espanha parou para visitar monumentos e tirar fotografias. Em Trujillo, demorou duas horas
e vinte minutos. Assim, toda a ideia de «record» deve ser afastada da discusséo. O que é
evidente é que o carro Napier caminhou pouco mais de catorze horas, desde Cacilhas a
Madrid. Consta que o sr. Rugeroni Garcia vai desafiar a Sociedade Portuguesa de Automoéveis
para decidir o assunto, tomando para base da viagem o periodo de catorze horas. Para esse
«record» o sr. Garcia utiliza um novo carro Napier.

As duas empresas mantiveram ainda durante algum tempo uma acesa troca, quer de
acusacoes quer de novos desafios, para surpresa da generalidade do publico que acompanhou
esta impressionante contenda. O assunto manteve-se na ordem do dia, sobretudo entre o0 meio
automobilista durante algum tempo mas acabou por cair no esquecimento.

7.7 A presenca dos automoveis nos Velodromos

No principio do século XX um dos desportos mais populares em Portugal era o ciclismo, a
par das corridas a pé — definidas na época como pedestrianismo — e das provas de natagao,
que uniam frequentemente as margens do Rio Tejo, normalmente entre o cais das Colunas e
Cacilhas — embora outros percursos tivessem sido utilizados. A popularidade do ciclismo era
imediatamente mensuravel nao sé pelo nimero de praticantes — estimados em cerca de 6.000
no final do século XIX**® — como também pela elevada assisténcia que se dignava acudir as
ruas por onde circulavam os «<homens do pedal». A pratica do ciclismo de lazer, alias,
expandiu-se de forma notavel no principio do século XX, contrariando o vaticinio de um dos
especialistas da época, Félix Bermudes, de que “os pregcos exagerados das bicicletas e a
natureza acidentada do nosso solo atrofiavam a tendéncia e a aspiragao de desenvolvimento
do ciclismo” entre nés.**° Na realidade, entre 1900 e 1910 importaram-se para Portugal mais de
28.000*" bicicletas as quais se devem juntar aquelas que foram produzidas pela Humber na
sua fabrica da Junqueira. Esta conjuntura permitiu encarar com alguma seguranga o
levantamento de empreendimentos nesta area desportiva e a inauguragédo de velédromos foi
tendo lugar em diversos locais do pais. Em Lisboa, as actividades ciclisticas iniciaram-se no
Vel6dromo do Jardim Zoologico, que foi inaugurado em 15 de Agosto de 1904.%% Mas este
espaco era acanhado e ndo tinha condi¢cdes para acolher grande publico pelo que investidores
privados decidiram construir um novo Velédromo em Palhava, “feito a semelhanga dos
estrangeiros e que é um dos melhores do mundo.”**

O Vel6dromo da Palhava rapidamente se popularizou convertendo-se num espacgo para 0s
passeios de domingo, para se assistir in loco as diversas provas que normalmente tornavam
repleto o programa desportivo. As corridas de bicicletas tornam-se num dos polos atractivos do
local, mas demorou pouco para que fossem perdendo a exclusividade de utilizagdo da pista. A
partilha do Velédromo com os pedestrianistas e, sobretudo, com os motociclistas constituiu,
pouco tempo depois, um facto consumado que apenas serviu para enriquecer ainda mais os ja
atraentes programas de Domingo.

A importancia do Velédromo como local de &mbito desportivo e ludico fez deslocar até nos
diversos campedes de outros paises europeus, tanto nas bicicletas como nos motociclos. Os

448 O Século (Lisboa), 4 de Fevereiro, 1909, 2.

4490 numero total de ciclistas matriculados esparsos pela superficie civilizada do globo, é de 5.102.000. O contingente fornecido
pelo nosso pais para esta avultada cifra € a modesta parcela de 6.000.” Félix Bermudes, “Ciclismo”, O Sport Velo (Lisboa), 14 de
Janeiro, 1897, 3.
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seus nomes foram cabec¢a de cartaz para demonstracdes e duelos empolgantes, de onde os
portugueses saiam frequentemente como vencedores. Um dos ciclistas mais famosos desta
época, José Bento Pessoa, vence diversas corridas contra desportistas estrangeiros,
nomeadamente o italiano Conelli.*** Outros estrangeiros como Wirth, Corda, Foutellier e
Bouisson deslocam-se até Lisboa para disputarem corridas nas mais diversas modalidades,
com os seus adversarios portugueses como Luciano Pinto e Anténio Lopes, entre outros. A
abertura da pista do Velédromo as motos alterou um pouco a espectacularidade até entédo
reservada as bicicletas. O desenvolvimento de novos motores mais potentes e o
aperfeicoamento das técnicas de condugédo colocaram novos desafios ao local desportivo e
ludico preferido dos lisboetas. Nesse dominio, Couto Junior e Inocéncio Pinto, dois dos nossos
primeiros motociclistas, destacam-se dos demais e, a falta de concorréncia, digladiam-se entre
si na busca dos melhores resultados.**® Esta condescendéncia a mecanizag¢do mais nao fez do
que abrir as portas a uma iniciativa que muitos julgaram temeréria mas que teve o mérito de
explorar e divulgar o automével como um meio de espectaculo indoor.

A primeira experiéncia utilizando automéveis na pista de um Velédromo ocorreu nas
Caldas da Rainha, em Setembro de 1904 tratando-se apenas de uma demonstragéo executada
por Tavares de Mello, uma vez que a chuva inibiu o objectivo de um recorde, que estava
pensado desde o principio da organlzagao desse evento desportlvo ®0 espectaculo esteve
marcado para o dia 4 desse més, organizado pelo préprio Tavares de Mello e pelo Visconde de
Sacavém (José) e compreendia quatro corridas de motocicletes, uma corrida com entraineur
em motociclete, uma corrida de bicicletas “a excluir’, uma corrida de automdveis e uma corrida
de motocicletas com arriere-train.**’ A chuva, contudo, impediria que o acontecimento
desportivo tivesse tido lugar no dia 4 e, posteriormente, também no dia 15, data alternativa
arranjada pela organizacdo. Apesar das condi¢des climatéricas e do estado molhado da pista,
Tavares de Mello ndo perdeu a ocasiao para efectuar uma demonstra¢do das qualidades dos
automéveis que representava e deu 10 voltas ao velédromo em bom ritmo mas sem medir o
tempo obtido.

Figura 7.10 — Belard da Fonseca em acg&o no Veldédromo de Lisboa, no recorde dos 10.000 metros
Fonte: llustragdo Portuguesa (Lisboa), 9, Il Série (1906): 288.
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456 Diario de Noticias (Lisboa), 5 de Setembro,1904, 4. O espectaculo tinha como sempre objectivos comerciais mas a receita de
bilheteira destinava-se na integra a favor do Hospital Real das Caldas da Rainha.
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Em Lisboa, a cedéncia da pista do Velédromo de Palhava aos automéveis s6 foi
combinada em finais de Margco de 1906, através dos auspicios de Fernando Bellard da
Fonseca que, animado pelas perspectivas das corridas velocipédicas e pelo seu espirito
empreendedor e aventureiro, resolveu criar um recorde dos 10 km, desenrolado no perimetro
da pista cimentada.

O anuncio das intencdes de Bellard da Fonseca despoletou uma série impressionante de
comentarios, uns favoraveis pelo arrojo, outros descrentes pelo perigo e pela ousadia. O jornal
O Século escrevia assim:**®

O recorde automobilista do distinto e arrojado «sportman» Bellard da Fonseca tem sido a nota
dominante de todas as discussdes no nosso meio desportivo. Uns dizem, pelo conhecimento
de experiéncias analogas nos velédromos estrangeiros, que a execugado desse recorde é
perfeitamente compreensivel e facil; outros, que sdo o0 maior niUmero e certamente o0s
melhores avisados, afirmam que o recorde estabelecido numa pista como a do Velédromo de
Lisboa, constitui um arrojado empreendimento, de funestas consequéncias a menor indecisao
no manejo do volante do automével. Confirmam estes «sportmen» a sua opinido, lembrando
que sao insuficientes as rectas da pista do velédromo para langar o automovel e
excessivamente inclinadas as viragens. O caso é que nao se fala noutro assunto. O interesse
tem sido tal que ao velédromo concorrem, todas as tardes, centenas de pessoas, esperando
ver os treinos e calculando a facilidade de execucdo da arrojada e temeraria experiéncia
desportiva. (...) O sr. Bellard da Fonseca calcula obter uma média superior a 50 km/h,
velocidade exagerada para o veldédromo e que na passagem pelos «relevées» parece maior,
tornando o espectaculo emocionante e terrivel.

Num De Dion Bouton de 16 cv, Fernando Bellard da Fonseca deslocou-se ao Velédromo
no dia 15 de Abril de 1906, disposto a percorrer 10 km ao longo da pista a uma velocidade
média superior a 50 km/h. Para o efeito, seriam descritas 30 voltas, fiscalizadas e homologadas
pelo Real Automoével Club de Portugal, que elaborou para este tipo de manifestagbes
desportivas um regulamento especial. Apesar de ndo ter atingido o seu objectivo — ultrapassar
os 50 km/h de média geral — Bellard da Fonseca foi efusivamente saudado pelos presentes. As
primeiras voltas, descritas a um ritmo inferior aquele que estava definido, prejudicaram a
prestagdo do automobilista mas as ultimas voltas foram efectuadas com um grande a vontade
e a llustragcdo Portuguesa dava como certa a média da ultima volta do percurso, estimada em
57 km/h**° O tempo total para a cobertura dos 10 km foi de 12’ 32", 0 que perfaz uma média de
47,90 km/h ou seja, apenas um pouco abaixo daquilo que estava previamente especificado
como objectivo.*®® Contudo, apenas uma semana depois do feito de Bellard da Fonseca,
Tavares de Mello desafiou o lisboeta na sua propria terra e ao volante de um Darracq de 20 cv
faria 15 voltas no tempo de 5’ 16,2”, & média geral de 56,93 km/h.*’

Ainda em 1906, no dia 22 de Junho, aproveitando a organizagdo de um grande evento
desportivo no Porto, realizado pelo Real Velo Clube no Vel6dromo Maria Amélia, Raul Buisson,
ciclista profissional, efectuaria uma performance em automoével, depois de ter vencido todas as
corridas em que participou quer em bicicletas quer em motocicletas.*®® A imprensa do Porto
acompanhou a faganha mas limitou-se a enunciar os valores obtidos — 6 minutos e 40
segundos — sem 0s comparar com o0s resultados obtidos em Lisboa.*® A verdade é que,
mesmo admitindo que tenha havido um engano na tipografia e os minutos gastos tenham sido
5 e ndo 6, Buisson esteve, mesmo assim, bem longe do tempo obtido por Tavares de Mello,
dois meses antes.*®*

No dia 21 de Novembro de 1907, Francisco Sousa Martinho efectuou uma nova corrida de
demonstragdo, na forma de tentativa de recorde dos 5.000 metros, interessado que estava em
publicitar ao maximo o automével que construiu, uma voiturette denominada FSM. O seu
tempo foi de 5’ 22,0”, ou seja, uma velocidade média de 55,90 km/h, uma performance inferior
a de Tavares de Mello. Mas, a exemplo do que havia sucedido com Buisson no Velédromo

458 O Século (Lisboa), 16 de Maio, 1906, 4.

459 llustragdo Portuguesa (Lisboa), 9, Il Série, (1906) 288.

460 Este recorde foi homologado pelo RACP.

461 O Século (Lisboa), 23 de Abril, 1906, 4.

462 Agostinho Domingues, Raoul Buisson — Uma grande figura do desporto (Lisboa: Astoria, 1954) 55.

463 Jornal de Noticias (Porto), 23 de Junho, 1906, 2.

464 Registe-se como curiosidade que durante a corrida de motocicletas disputada nesse mesmo dia, na mesma distancia mas
utilizando uma moto Peugeot de 12 cv, Buisson fez o tempo de 4’ 59”, a uma média de 60,2 km/h. Em Abril, contudo, Inocéncio
Pinto ja tinha feito no Velddromo de Lisboa o tempo de 4’ 34” e néo tera feito melhor porque um dos pneus se furou e nas duas
Ultimas voltas o motociclista teve de abrandar o seu ritmo. Ver Tiro e Sport (Lisboa), 30 de Abril, 1906, s/p.
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Maria Azgsélia, a imprensa lisboeta referiu-se sempre ao tempo de Martinho como um novo
recorde.

995,90
52,94

90,00 1790

40,00 -
Belard daFonseca  Tavares de Mello Raoul Buisson Francisco Martinho
(15.04.1906) (22.04.1906) (22.06.1906) (21.11.1907)

Grafico 7.1 — Resumo dos tempos obtidos em pistas de Velédromo
Cf. Fontes indicadas ao longo do capitulo.

485 Djrio de Noticias (Lisboa), 22 de Novembro, 1907, 4.
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Tanto na cidade como no campo, para divertimento ou negdcio,
0 automdvel é uma preciosidade

com a qual as pessoas que estao costumadas a andar nele
podem dificilmente passar.

Para as pessoas ricas

ndo ha maneira mais confortavel e divertida

de gozar as belezas campestres.

Os Sports, 23 de Julho de 1906, 2.

8. O automovel e o turismo

Sendo um automével um “sistema” ainda relativamente desconhecido e, de alguma forma,
complexo — embora com motores muito fiaveis pois tinham pouca poténcia e rodavam a baixa
rotagéo — um simples passeio no principio do século XX constituia uma verdadeira aventura e,
como tal, era noticia. O turismo automoével nascia assim, ainda incipiente e reservado a uma
elite que, contudo, partilhava com entusiasmo as suas experiéncias, alterando os objectivos
das viagens e da sua extensdo de acordo com o novo paradigma tecnolégico.466

Essa nova forma de turismo passou a ter um enquadramento diferente uma vez que o
“auto-turista”, ao contrario do turista convencional, tinha orgulho na forma como efectuava as
suas viagens visto que, para la do acesso privilegiado ao lazer, elas representavam um avanco
da tecnologia e uma demonstragéo da sua domesticacao.

Ha até um sentimento indisfarcavel de quem escreve sobre essas pequenas ou grandes
viagens em veiculos motorizados que o turismo é um mero pretexto para viajar de automével,
considerado entdo como a “expressao da vida de hoje” em que “a borracha, o aco ductil, o
estofo acariciante entram nele como principais componentes da sua seducgao”. " Nao se
estranha, assim, poder ler nos mais variados tipos da comunicagdo escrita desta época os
relatos de viagens de automobilistas dando conta, de forma sintética ou exaustiva, dos tempos
de viagem, da descricdo quer das estradas quer dos locais visitados e, ainda, dos eventuais
percalcos sofridos.

8.1 O inicio do “auto-turismo”

E basicamente em 1902 que se comecam a divulgar os simples passeios de automével
como um facto eminentemente jornalistico. Uma das primeiras noticias nesse ambito, alias
magnificamente ilustrada, veio a lume na revista A Caga, num artigo assinado por Zico Pedal
de que ja aqui fizemos referéncia. *®

Em Setembro desse ano, na companhia de Huberto Marinho Alves, Carlos Vilares, um
dos automobilistas pioneiros na cidade do Porto, deu uma demonstracdo da sua aptiddo como
chauffeur, efectuando uma excursao a Vigo, como preparagdo de uma viagem mais folgada a
San Sebastian e Biarritz.**®

Até meados da primeira década do século XX, as viagens em automével eram, assim,
noticias cativantes e até com alguma dose de ingenuidade para a generalidade da opiniao
publica. As excursdes feitas pelos felizes proprietarios de automdéveis eram documentadas
pelos préprios que forneciam aos jornais e revistas da época elementos dessa mesma viagem
como distancia, tempo, percurso e até algumas fotos de circunstancia, ndo junto a
monumentos ou a paisagens deslumbrantes, mas do grupo excursionista, sorridente e

466 “Les voyages changent comme changent les techniques”. Catherine Bertho-Lavenir, La roue et le stylo: comment nous
sommes devenus touristes (Paris: Editions Odile Jacob, 1999), 9.

467 llustragdo Portuguesa (Lisboa), 24 de Setembro, 1906, 237.

468 A Caca (Lisboa), Janeiro, 1902, 101.

469 O Tiro Civil (Lisboa), 15 de Setembro, 1902, 7.
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orgulhoso, junto do veiculo. O novo meio de turismo aparecia assim junto dos leitores como um
sonho normalmente intangivel para a maioria mas que podia ser observado nas ruas das
diversas urbes, bem como nas estradas que as ligavam entre si. Porém, a partir de certa altura,
a ingenuidade dos primeiros automobilistas é ultrapassada pelos interesses comerciais das
marcas que viam nestes relatos de turistas satisfeitos um instrumento de marketing para a
divulgacao dos seus produtos.470 Ao interesse dos automobilistas em apresentarem ao publico
os relatos das suas viagens, passa a sobrepor-se a intengdo da generalidade dos importadores
de automdveis que estimulava e orientava essa publicagdo com o objectivo comercial claro de
divulgar as boas caracteristicas de fiabilidade e conforto dos automéveis por si distribuidos. Por
ser a marca com maior quota de mercado em Portugal, nessa altura, e por ter entre a sua
clientela nomes sonantes da sociedade portuguesa, a Peugeot tinha alguma preponderancia
neste ambito sendo natural que a maioria das noticias sobre as viagens dos automobilistas
dessa marca se tornassem frequentes e, de alguma forma, constituissem um assunto mundano
da imprensa mais especializada. Numa mesma edigdo da revista O Tiro Civil sao
documentadas nada menos de quatro viagens envolvendo automéveis Peugeol‘:471

Ja regressou a Lisboa o Sr. Conde de Molina que fez uma grande excursao pela provincia no
seu automovel Peugeot de 8 cv, visitando Caldas, Leiria, Coimbra, Porto, Valenga do Minho,
Braga, Luso, Bugaco, etc., fazendo um percurso de mais de mil e duzentos km, sem o menor
incidente desagradavel. (...) O Sr. Jodo Luis da Veiga que tinha ido para as Pedras Salgadas
no seu automoével Peugeot de 18 cv e quatro cilindros também ja regressou a Lisboa. (...)
Encontra-se de passagem nesta cidade o Sr. Norberto Pedrosa, que veio da Chamusca no
seu automovel Peugeot, que estd na garagem da casa A. Beauvalet & Cta., para lhe ser
colocado um tejadilho, seguindo depois para a Figueira da Foz. (...) Realizou-se no dia 28 o
passeio oficial de Cascais a Sintra no qual tomou parte o almirante da esquadra inglesa, sendo
o meio de condugéo escolhido o automével, que foi fornecido pela casa A. Beauvalet & Cta.,
guiado pelo engenheiro Beauvalet.

A partir de 1906, contudo, estas viagens deixam de ser noticia. O parque circulante
existente em Lisboa e no Porto ja atingia as centenas de unidades e deslocar-se de automoével
entre duas povoagbes distantes j& ndo constituia qualquer desafio para os automobilistas de
entdo, nem uma novidadeJ)ara a opinido publica. A evolugéo da viagem em automével tinha-se
tornado num facto vulgar:*"?

A nacionalidade progride, ndo ha duvida. Em 1899 ainda a passagem dum automével
provocava na cidade um ajuntamento maior que o da procissdo da Salde; dez anos
decorridos sobre essa data, a nossa provincia, a amena e bucolica provincia dos poetas
inspirados, atira de vez em quando a sua pedrada aos veiculos auto-motores, mas isso é
ingenuidade campesina que mal ficaria verberar com rudeza.

Serd, provavelmente, por essa razao que, s a partir dessa data, o automével deixa de ser
o centro das atencbes para passar a dar espago a prépria viagem. Surgem assim, relatos
circunstanciados de percursos em automével que se podem perfeitamente catalogar nas
descricOes classicas de viagens, feitas indiferentemente por qualquer meio de transporte —
automovel, diligéncia ou comboio.

Com a abertura de um maior nimero de representagdes de marcas no nosso pais, 0s
importadores convidavam frequentemente os jornalistas para se deslocarem com eles, tirando
notas e fotos do percurso mas também gabando as qualidades dinamicas dos veiculos.

4700 nosso amigo Carlos Carvalho, distinto engenheiro chauffeur e co-proprietario da auto-garage da Avenida, 87-H, acaba de
fazer uma excurséo de dez dias acompanhado do Sr.J. d'Oliveira e cinco pessoas de familia, visitando os principais e mais
interessantes pontos do pais em um automével Ader, 4 cilindros, 15 cavalos, sem em todo este percurso ter sofrido a mais
pequena avaria ou panne e, facto mais notavel ainda, nem mesmo romper um pneumatico, ndo obstante o péssimo estado em
que por quase toda a parte encontrou as estradas, que ele nos diz serem mais caminhos para cabras do que para gente. Diz-nos
mais que, s6 devido a estrutura desta marca especial de automoveis, que tem 0,30 metros do chéo aos eixos e direcgéo, ele
conseguiu vencer as dificuldades que se Ihe apresentaram nas estradas de Montemor, Albergaria, Espinho, Vila da Feira e,
seguidamente, em parte da estrada da Pévoa a Ponte de Lima e Braga. Fez também a ascengdo do Bugaco, onde néo havia
estrada, para assistir a missa campal por ocasiao das manobras militares. Fomos ver o automével no momento da sua chegada
a Lisboa e realmente é para admirar o bom estado em que ele se nos apresentou a vista.” Tiro e Sport (Lisboa), 30 de Setembro,
1905, 12.

471 QO Tiro Civil (Lisboa), 1 de Abril, 1903, 6.

472 Os Sports (Lisboa), 7 de Margo, 1909, 1.
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Numa viagem efectuada entre Lisboa e Batalha, num imponente Mercedes, o jornalista
aliava o prazer de uma tirada num dos automéveis mais imponentes e seguros da epoc4a gom
descrigbes pertinentes sobre as paisagens, a gastronomia e a sociabilidade das pessoas.
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Figura 8.1 — O Delegado do Procurador da Coroa em Barcelos, Dr. José Maria de Magalhaes Pinto Ribeiro,
num passeio que efectuou pelas estradas do Minho em 1907
Fonte: Arquivo do Automével Clube de Portugal.

Qutras wagens com descrigbes turisticas exaustlvas foram Publicadas na Gazeta dos
Caminhos-de-Ferro,*”* na llustragdo Portuguesa ® ou em O Auto,*”® por exemplo. Alias, seria
precisamente em 1906 que nasceria entre nds a Sociedade de Propaganda de Portugal, 477
uma entidade que pretendeu federar o turismo nacional mas cujo papel entre os automobilistas

473 “Nas Caldas da Rainha, cuja civilizagdo os caldenses tém aprimorado talvez pelo convivio com os lisboetas que as
frequentam anualmente, j& o carro era conhecido. Quantos cavalos? Perguntava o Sr. Gorjdo do Bombarral num sorriso de
simpatica amabilidade; 28/32 respondemos; ao que ele retorquiu: «com tal poténcia e a marca que o subscreve é de se lhe tirar o
chapéu». Cumprimentos e despedidas, apartamo-nos, ele no seu Bayard em visita vigilante &s propriedades que possui € nds
para Alcobaga, descobrindo novas paisagens dum bucolismo interessante, ora no fundo vale onde a junta vai lavrando a geira do
péo de trigo, onde o regato serpeia € o rouxinol trina seus madrigais nas ramadas do salgueiro, ora visando na encosta o
rebanho que se apascenta, com a vigia do pastor comendo a ragéo enegrecida, enquanto la no alto do cume o moinho vai
rodando no fabrico da farinha cujo pdo tem alvura. Eram ja horas de almogar: quase uma hora post meridium como diria um
qualquer inclinado a cronologia. Dirigimo-nos ao Hotel Galinha de sugestivo nome; mas preferimos uma deliciosa agorda de p&ao
alcobacense, came fresca de suino creado ali ao pé da porta. Boa pitanca, acepipe gostoso, conforto gastrico que nos animou
até a Batalha. (...) Ja em Lisboa eram 10 horas da noite, a uma mesa de restaurante, contavamos as impressdes de viagem, a
nossa boa disposicéo de espirito, a nenhuma fadiga mercé das qualidades do Mercedes, o rei dos carros e o carro dos reis,
quando findo o jantar, agradecemos a Henrique Black a sua gentileza, consentindo no convite do seu afamado chauffeur Viegas
que nos proporcionou um dos mais lindos passeios de Inverno em um dia primaveril e de sol radioso para doirar as paisagens
encantadoras que avistdmos.” Tiro e Sport (Lisboa), 15 de Janeiro, 1906, s/p.

474 “Em automavel. Notas de uma Excursdo”. O.S. Gazeta dos Caminhos-de-Ferro (Lisboa), Abril, 1905, 275-276.

475 Carlos Malheiro Dias, “De Lishoa a Madrid a 50 km a hora”, llustragéo Portuguesa (Lisboa), 12 de Abril, 1909, 457-465.

476 “tinerario”. O Auto (Porto), 1 de Setembro, 1908, 7-8.

477 Ana Cardoso de Matos e Maria Luisa F.N. dos Santos, Os guias de Turismo e a emergéncia do Turismo contempordneo em
Portugal (dos finais do século XIX as primeiras décadas do século XX), (Evora: CIDEHUS, 2004).
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foi sempre secundarizado gragas aos esfor¢cos do Real Automoével Clube que assumiu nesse
contexto um papel agregador mais forte.

8.2 As infraestruturas rodoviarias

Logo apds a primeira grande corrida de automoéveis realizada entre nés, que ligou a
Figueira da Foz a Lisboa, varios tinham sido os comentadores que se haviam manifestado
sobre a qualidade das nossas estradas. A questdo do estado das estradas no principio do
século XX tinha dois aspectos caracteristicos estruturais: em primeiro lugar, a rede rodoviaria
destinava-se essencialmente a veiculos de tracgdo animal e, como tal, menos exigentes sob o
ponto de vista da regularidade do piso e da sua rigidez; em segundo, ndo havia — seguramente
pela maior resiliéncia da tracgdo animal — uma estrutura de conservagdo com planos de
intervengao periodicos e programados. Zeferino Candido, director do jornal A Epoca e um dos
grandes inspiradores daquela corrida, achava que o crescimento do fluxo automdvel nas
estradas nacionais obrigaria o Estado a implementar um programa de manutengdo que
faciltaria a mobilidade de todos os tipos:*"®

Nao se deve perder de vista o grande fim. Portugal, no ponto de vista da sua viacdo, esta
ainda bem atrasado e a melhoria nesse servigo importava logo no aumento da riqueza. Temos
as grandes artérias nas vias-férreas e podemos considerar-nos muito regularmente servidos
nesse sistema primario. Temos estradas boas, quanto aos seus leitos, com pontes e viadutos,
desde o 6ptimo até ao mau. A conservagao é que varia muito, chegando ao horrivel. Mas em
pouco tempo e com pouca despesa podem ficar boas, até de primeira ordem. A questao é
que, também, essas estradas sirvam para alguma coisa que exija a sua conservagao. E o que
pode e deve fazer a locomogao por automével. Este problema se for estudado e encaminhado
com sabedoria, patriotismo e absoluta imparcialidade, se a politica ndo entrar nele, e consentir
que ele se resolva no terreno das coisas graves e Uteis, sera de molde a fazer-nos dar um pulo
de corga no caminho do progresso real. Vamos a ver.

As primeiras viagens efectuadas em Portugal utilizando automéveis constituiram
seguramente verdadeiras aventuras. A comegar pelas dificuldades mecanicas relacionadas
com o arranque e com a condugado do veiculo, acrescentadas pela qualidade das estradas,
nalguns casos intransitaveis, pelos constantes furos dos pneus, pelas frequentes avarias
mecanicas, pela inexisténcia de gasolina na generalidade do territério nacional, pela auséncia
de indicacOes nas estradas e pela falta de condi¢cdes de acolhimento (restauragdo e camas),
em particular no interior do pais. As estradas mantiveram-se ainda durante algum tempo como
um dos maiores obstaculos ao excursionismo automobilistico nacional. Na realidade, no
principio do século XX, ao aumento do parque circulante e da expansao do nimero de viagens
entre nds, contrapunha-se a qualidade das infraestruturas rodoviarias portuguesas. Como
ressalvava a revista O Auto:*"®

O que é facto é que a rede de viagdo ordinaria entre nds é ndo so6 deficiente mas acha-se na
sua maior parte em condigbes vergonhosas. Sé quem nao viaja pelo pais ignora a verdade
destas palavras e s6 quem alguma vez pensa em visitar regides, que nado sejam
imediatamente servidas pelas linhas-férreas, vem ao conhecimento das dificuldades e perigos
que corre quem se aventura a tal empreendimento.

Mas a verdade é que houve progressos na rodovia tanto na qualidade como na sua
extensdo. Em 1908, a imprensa*® analisou um relatério da Fazenda em que se dava conta da
evolucao estatistica da rede rodovidria nacional desde 1852, em que havia apenas 218 km de
estrada “macdamisada”, até 1906, em que as estradas do continente a cargo do Estado se
elevavam a 10.552 km, sem contar com as municipais na extensdo de mais 3.802 km. As
estradas em “macadame”, aportuguesamento de McAdam, eram entdo as que ofereciam
melhor qualidade, uma propriedade reconhecida em geral no continente europeu.*®’
Considerando o valor global de todos os tipos de estradas, Portugal apresentava em 1906 um

478 A Epoca (Lisboa), 29 de Outubro, 1902, 1.

478 O Auto (Porto), 1 de Setembro, 1908, 8.

480 Relatorio apresentado as Cortes no dia 28 de Janeiro de 1907.

481 Geoff Timmins, “Paving the Way, Advances in road building techniques in Lancashire (1770-1870)", The Journal of Tranport
History 26/1 (2005):19.
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valor de 641,8 habitantes por milha de estrada,482 um valor semelhante em ordem de grandeza

ao que os Estados Unidos apresentavam dois anos antes e que era de 492 habitantes por
milha.**® Efectivamente, o problema da qualidade das estradas nessa altura nio era
exclusivamente nacional pois no mundo ocidental, no final do século XIX e principios do século
XX, a rede de estradas estava Ionge de se encontrar ajustada as necessidades da mobilidade
proporcionada pelos automéveis.*®

O engenheiro Melo de Matos produziria em 1908 um extenso relatério sobre as estradas
portuguesas orientado sobretudo sob o ponto de vista técnico do planeamento e da construgao
e nao tanto a nivel da manuteng:é\o.48 Nesse trabalho, em que se desenvolvia um retrato
histérico quer da rede rodovidria quer das leis que foram sendo produzidas para o seu
planeamento e execugéo, Matos critica a “voga que se deu em Portugal a favor dos caminhos-
de-ferro que desviou muito a aten¢do do governo e dos préprios engenheiros do servigo das
estradas e por isso € que a média do com4primento das estradas construidas nao conta mais
que 13 km/km2 e 2,219 km/mil habitantes”.*® Nesta perspectiva, Melo de Matos advogava que
“Portugal, embora bastante acidentado, devia evitar fixar em mais de 5 centimetros por metro
as inclinagées das rampas e declives das estradas reais e distritais e que essas mesmas
estradas deviam manter pelo menos uma largura de 6 metros e um raio minimo de
concordancia das curvas de 30 metros” de forma a produzir uma rodovia mais extensa com
bons factores de construgéo e de segurang:a.4

8.3 A institucionalizacao do turismo automével

Em 1908, a revista O Auto recordava os primeiros tempos das epopeicas viagens no nosso
pais utilizando esse meio de locomogao, mostrando como era dificil o turismo automoével nos
seus primeiros anos:*®®

Se por milagre da Providéncia, o motor resistia ao esforgca da abalada e o carro se punha em
marcha, o viajante sentia dentro em pouco a sensacdo de ir sentado sobre uma panela a
ferver, porque o andamento da maquina nao deslocava o ar suficiente para o resfriamento do
motor. (...) E quando depois dum arriscado passeio de 10 ou 12 km, em luta com a manivela,
em luta com o motor, empurrando 0 carro nas subidas e com 0s 0ssos num feixe pela
exuberancia das covas nas estradas e pela falta de molas no veiculo, nos refugidvamos em
um reparador descanso, ainda sonhavamos com as maravilhas do progresso, espantados de
que houvesse cérebros que concebessem tais maravilhas, bragos que tao satisfatoriamente as
executassem. (...) Lembra-nos, se por acaso nos aventurdvamos ao mar largo das estradas,
em uma distancia fabulosa de 50 ou 60 km e tinhamos de pernoitar no sertdo, por falta de
gasolina, liquido absolutamente desconhecido onde sé era conhecida a existéncia do vinho
verde, das condi¢des de conforto, de limpeza, de sociabilidade em que isso era feito.

A necesssidade da articulacdo com a ferrovia foi estudada pelo Real Automével Clube pois,
em certas ocasides, “0s automobilistas, querendo furtar-se aos incomodos e, por vezes, aos
perigos das estradas detestaveis nos arredores das cidades, desejam fazer transportar os seus
carros nos caminhos-de-ferro.”®® Negociagées laboriosas com a Companhia Real dos
Caminhos-de-Ferro Portugueses, determinaram uma reducdo interessante no preco da
tonelada por km que era de 126 réis e que desceu para metade ap6s os contactos bilaterais.**

482 Eugénia Mata e Nuno Valério, Histdria Econdémica de Portugal — Uma perspectiva global (Lisboa: Editorial Presenga, 1994),
249. Para o célculo deste racio foi considerado o Quadro 1 relativo a populagéo portuguesa em 1906, de 5,758 milhdes de
habitantes.

483 “At the national level, a petition to Congress (...) resulted in 1893 in the creation of the Office of Public Roads and conducted
the first census of American roads in 1904 — revealing that only 7 percent of American roads were surfaced, that one mile of
improved road existed for every 492 inhabitants, and that most of this mileage was of poor quality.” Flink, The Automobile Age, 9.
484 “Early in the nineteenth century John L. McAdam and Thomas Telford in Great Britain developed new techniques of highway
design and construction that made possible much smoother, tougher road surfaces and easier grades. But this “highway
renaissance” soon collapsed under competition from the steam locomotive running on fixed rails. Interest in improved roads was
heightened in France and revived in Great Britain and the United States by the bicycle craze of 1880 and 1890s.” Idem, 3-4

485 A Construgédo Moderna (Lisboa), 10 de Outubro, 1908, 70-71.

486 A Construgédo Moderna (Lisboa), 20 de Outubro, 1908, 75.

487 A Construgédo Moderna (Lisboa), 10 de Novembro, 1908, 94-5.

488 O Auto (Porto), 1 de Setembro, 1908, 1.

489 Relatério e Contas do Real Automével Clube de Portugal — Geréncia de 1908/9, 3-4.

490 [bidem.
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Figura 8.2 — Passeio efectuado nos arredores de Coimbra, em Janeiro de 1902
Fonte: A Caga (Lisboa), Janeiro, 1902, 101.

O incremento da frequéncia das viagens em automoével pelo pais e as dificuldades
encontradas pelos automobilistas quer na identificagcdo das estradas correctas quer no aspecto
determinante do abastecimento de combustivel, criou uma necessidade no mercado. Por
exemplo, um dos nichos emergentes de mercado no seio dos automobilistas era o da caca
selvagem.”’ E em 1905, Elisio Mendes, sécio do Real Automével Clube, preparou uma
resposta condigna a essa necessidade, publicando um Guia das Estradas de Portugal — Vade-
Mecum do Automobilista.**® Esta obra, mais do que um mero guia de viagem com informagdes
Uteis para o turista, era uma verdadeira “biblia” para o automobilista pois para além das
indicagOes sobre as localidades — estradas de acesso, distancias, populagao, altitude, estadia,
monumentos e curiosidades — dedicava consideravel espago a reparagdo de automoéveis — num
capitulo denominado “Desarranjos nos automoéveis: seus remédios” — aos pneus e as
indicagbes Uteis sobre a forma de conduzir do excursionista, para além de abordar
exaustivamente o regulamento oficial sobre a circulagdo de automéveis e dados gerais sobre a
fiscalidade e outros regulamentos que afectavam os veiculos no principio do século XX. A
introducao de Elisio Mendes a este trabalho é bem elucidativa sobre os amplos objectivos da
sua publicagao:**

O Guia das Estradas comecou a ser organizado sem aspiragées a publicidade. Era apenas
simples trabalho de diletante de automobilismo para seu uso particular. Sendo, porém,
mostrado a outros diletantes do mesmo sport, logo decretaram, sem apelagdo nem agravo,
que fosse dado a estampa. (...) Assentou-se entdo que conviria dar-lhe maior
desenvolvimento, adicionando-lhe vérias informagées de utilidade ao fim de que era destinado.
(...) Dados estatisticos modernos e completos sédo escassos entre nds e, sem eles, dificil é
arquitectar um trabalho expurgado de erros e lacunas. (...) Aproveitaram-se em todo o caso as
melhores fontes de informagdo oficial publicadas. Foram elas o Guia ltinerario de Portugal,
organizado em 1884 pelo ministério das obras publicas e a Carta do Servigo do Estado-Maior.

Elisio Mendes tinha consideravel experiéncia de turista*** uma vez que vivera no Brasil,
onde fundou a Gazeta de Noticias do Rio de Janeiro e terd dado “a volta ao mundo mais do
que uma vez”.*** Mas a sua morte em Junho de 1909 impediu-o de renovar o seu primeiro Guia
de Estradas, actualizando-o e modernizando-o. O livro apresentava no fim uma Carta de
Portugal — publicada em 1903, para uso nas escolas — e um mapa com a indicagdo das

491 “A nossa fotografia representa uns «touristes» que nao hesitam diante da neve em prosseguir as suas excursdes em
automével e as suas cagadas.” Tiro e Sport (Lisboa), 31 de Dezembro, 1904, 9.

492 “Ha tempos que as excursdes estdo na moda e que os excursionistas nos tém proporcionado o ensejo de ocupar-nos de suas
interessantes viagens. Somente, as belezas destas excursdes narradas de corrida pelos interessados e sem que o jornalista que
tem de seguir em espirito o proprio excursionista tivesse, por assim dizer, os conhecimentos técnicos ou topograficos do pais
percorrido, eram sempre vagas, para ndo dizermos platonicas. Hoje, gragas ao precioso Guia das Estradas de Portugal, de que é
autor 0 nosso amigo e antigo assinante Elisio Mendes, ja podemos, abrindo um dos seus bem elaborados mapas sobre a nossa
secretaria, seguir a narragao detalhada, sem receio de enganos; assim como 0s excursionistas, que as vezes se viam seriamente
embaragados no meio de uma encruzilhada ou atalho, munidos do precioso Vade-mecum ja podem seguir avante o seu caminho
sem receio de retroceder.” Tiro e Sport (Lisboa), 15 de Dezembro, 1905, 12.

493 Mendes, Guia das Estradas de Portugal, V.

494 Quando, dando seguimento aos estatutos aprovados em Abril de 1903, o Real Automével Clube constituiu as primeiras
comissdes de trabalho, cerca de um ano depois, Elisio Mendes foi nomeado vice-presidente da Comisséo de Excursionismo,
juntamente com o Dr. Alfredo Cunha, sendo presidente o Marqués de Lierta. A comiss&o era ainda composta por Carlos Campos,
José Eduardo de Abreu Loureiro, Anténio Sarmento, Albert Beauvalet, Dr. Catanho de Menezes, conde de Beiroz, Domingos
Pinto Barreiros, E. Maya Cardoso, Eduardo Tavares de Mello, Henri Burnay e Jodo Reynolds. Tiro e Sport (Lisboa), 15 de Maio,
1904, 7.

495 Brasil Portugal (Lisboa), 16 de Junho, 1909, 147.
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principais estradas de Portugal e Espanha, datado de 1905. No principio de 1910, o Real
Automével Clube anunciava igualmente a sua intencdo de desenvolver um Guia ltinerario
Oficial, similar ao de outros que todos os clubes congéneres publicavam anualmente, “com
numerosissimos quadros com as distancias kilométricas entre as terras de todas as regides do
pais, verdadeiros itinerarios de viagem, acompanhados dos necessarios esclarecimentos sobre
os hotéis, depositos de venda de gasolina, de éleos, de pneumaticos, de pecas sobressalentes,
as serralharias e todas as leis acerca da circulagdo automobilista, etc.”**®

Figura 8.3 — Uma viagem de automével no principio do século XX exigia roupas adequadas
que eram vendidas directamente pelos importadores de automoveis
Fonte: Arquivo Fotografico Municipal.

Por seu turno, a consolidacdo de uma rede de distribuicdo de combustivel comeca a
verificar-se em 1905, numa altura em que a marca com maior notoriedade neste dominio é a
Auto Gazo, produzida pela Colonial Oil. Para além de anuncios divulgando os diversos pontos
de venda espalhados pelo pais,*®” a Colonial Oil aposta na competicdo para divulgar a sua
marca e patrocina diversas ac¢des, nomeadamente a edicdo de mapas de estradas destinados
a automobilistas. Em 1906, surge também com alguma forgca no mercado a gasolina
“Carburine” da empresa Albin Riviére, a qual manterd uma actividade regular, em directa
concorréncia com a Auto Gazo.**®

Em complementaridade com o Vade-Mecum de Elisio Mendes, o Real Automével Clube
comecgou a estabelecer um caderno de encargos préprio com vista a dotar a rede de estradas
nacionais com placas de identificagdo de localidades e a respectiva distancia, procedimento
que ja havia sido adoptado em alguns paises europeus, solicitando para esse efeito uma
conferéncia com o ministro das Obras Publicas, Comércio e Industria do 55° Governo
Constitucional.**® No intuito de contribuir para a melhoria da rede viaria nacional, 0 RACP

49 Relat6rio e Contas do Real Automével Clube de Portugal — Geréncia de 1908/9, 12.

497 Jornal de Noticias (Porto), 22 de Julho, 1906, 6.

498 Tiro e Sport (Lisboa), 31 de Maio, 1906, s/p.

499 %0 Sr. Conde de Molina deu conta de uma conferéncia que tivera com o Sr.Ministro das Obras Publicas, Conselheiro Malheiro
Reyméo, sobre a colocagdo de placas nas estradas, com as distancias quilométricas, acrescentando que o Sr.Ministro das Obras
Publicas lhe dissera que estava resolvido a comegar a colocagdo das chapas quanto antes, dispondo de uma verba de 1000
libras ou pouco mais para esse importante melhoramento. O modelo das chapas a optar sera escolhido de acordo com o Real
Automével Clube de Portugal e com a Unido Velocipédica Portuguesa. Deveriam ainda ser colocados sinais indicando aos
automobilistas e velocipedistas os perigos e obstaculos mas isso fica para depois pois que, na verdade o0 mais urgente é a
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desenvolveu assim um importante documento, que foi apresentado ao ministro das Obras
Publicas — que era entdo D. Luis de Castro sécio-fundador do clube. Esse documento tinha
sido aprovado em reunido de direccdo®® de 28 de Dezembro de 1908 e nele se destacavam
varias prlorldades para os itinerarios que deviam ser reparados e convenlentemente
sinalizados,”®" A imprensa também fez eco desse esforco do Automével Clube:>

Em 4 de Fevereiro, o RACP enviou ao Sr. Conselheiro D.Luis de Castro, entdo ministro das
Obras Publicas, uma bem elaborada representacédo assinada pelo Sr. Conselheiro Barbosa du
Bocage, sobre a conveniéncia de se tratar da conservagao dos principais itinerarios, quer sob
o ponto de vista do trafico internacional, quer no que respeita as excursdes dentro do pais.
Sado em numero de nove os itinerarios apontados e estamos certos de que o Sr. Conselheiro
Barbosa du Bocage, digno presidente do RACP, aproveitara a sua passagem pelas cadeiras
do poder para conseguir que se mantenham em estado conveniente de conservagdo as
estradas indicadas que constituem os principais itinerarios do pais, atendendo-se também a
uniformidade de marcacédo quilométrica (resolvida no congresso de Paris) ndo esquecendo
também a ligagao da capital do pais ao Algarve, que néo existe ainda por uma simples falta de
15 km de estrada.

A actividade do RACP néao se cingiu apenas a sensibilizacdo do governo na questao da
sinalizacao das estradas. Foi a associagdo portuguesa, representada pelo seu presidente,
Coronel Carlos Roma du Bocage e pelos Condes de Olivais e de Jimenez y Molina, que coube
um inovador papel no contexto europeu no sentido de elaborar um conjunto de normas
destinadas a facilitar o fluxo mternamonal de automoveis, uniformizando procedimentos e
eliminando burocracias mdesejavels ® No preambulo que acompanhava o documento dessas
propostas, apresentado ao congresso dos AutomOdveis CIubes Reconhecidos, que teve lugar
em Paris em 1 de Dezembro de 1908, podia ler-se o segumte

Nao se ignoram as negociagdes que se entabularam, tendentes a realizagdo em Paris duma
conferéncia diplomatica, cujo fim seria faciltar a circulagdo internacional das carruagens
automdveis, ja pelo estabelecimento de acordos, visando a unificagdo das medidas de ordem
geral a seu respeito, ja pela unificagdo na indicatéria das estradas; ja, finalmente, pela
codificagao e publicidade dos regulamentos privativos, adoptados para cada pais.

As medidas apresentadas eram ambiciosas, prenunciando o futuro do turismo internacional
em automével: simplificacao e unificacdo das formalidades aduaneiras para os automéveis de
turismo; entrada livre para combustivel e 6leos contidos nos reservatorios; entrada livre para
pelo menos quatro pneus e doze camaras-de-ar; adop¢do de uma taxa Unica razoavel,
permitindo uma permanéncia de trés meses em cada pais; generalizagdo do regime dos
tripticos; faculdade de pagar as taxas de entrada no consulado do pais, no fim da viagem;
fronteiras abertas a toda a hora do dia e da noite; isencdo de visita aduaneira para os
automoveis de turismo; validade para todos os paises da permissdo de conduzir e dos
numeros de policia dos paises de origem; unificagdo dos regulamentos para as luzes e para a
velocidade nos caminhos e nas cidades e vilas, permitindo a liberdade absoluta nas estradas
com o0 maximo de responsabilidade; supressédo absoluta da pena de prisdo, a menos de morte
ou ferimentos graves causados por imprudéncia; unificacdo, tanto quanto se possa fazer, das
regras de estrada e codificagdo das regras estabelecidas pelos paises de or| em,
estabelecidas pelos paises que a tal ndo aderirem; sinais de estrada uniformizados, etc.’® Era
um plano de acgdes vasto e que, no reflexo da imprensa nacional, teve um extraordinario
acolhimento, no congresso que se realizou no dia 1 de Julho de 1909, onde foi discutido
acaloradamente e com todo o detalhe, embora a sua implementacao durasse ainda varios

colocagéo das chapas com as distancias quilométricas.” Actas das Reunides de Direc¢do do RACP, Arquivos do ACP, Sessao de
2 de Janeiro de 1908.

500 “Falou-se depois largamente da conveniéncia de pedir ao governo a reparagao das estradas de penetragdo em Portugal eda
constru¢do de uma ponte em Barca d’Alva, e bem assim da colocagéo da balizagem destas estradas.” Actas das Reunibes de
Direcgéo do RACP, Sessao de 28 de Dezembro de 1908, Arquivos do ACP.

501 Relatério e Contas do Real Automével Clube de Portugal — Geréncia de 1908/9 (Lisboa: Minerva do Comércio, 1910), 7-9
502 Tiro e Sport (Lisboa), 30 de Junho, 1909, s/p.

503 “Celui qui aujourd’hui franchit une frontiére européenne ne perd généralement pas plus de temps que devant un feu rouge
(aprés le traité de Schengen méme moins). A 'aube du XXeme siécle, le passage d’'une frontiére dans une automobile était une
longue affaire : la voiture devait étre pesée, dédouannée et munie de plombs ; il fallait remplir de nombreux formulaires et
d'ailleurs, seules les postes de douane importants étaient autorisés a le faire.” Christoph Maria Merki, “ L'Internationalisation du
trafic routier avant 1914”, Relations Internationales, 95 (1998): 329.

504 Tiro e Sport (Lisboa), 30 de Novembro, 1908, s/p.

505 Tiro e Sport (Lisboa), 30 de Novembro, 1908, s/p.
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anos. Em Outubro de 1909, uma Conferéncia diplomatica internacional,506 realizada em Paris,

reunindo delegados da Alemanha, Austria, Bélgica, Estados Unidos, Franga, Gra-Bretanha,
Espanha, ltalia, Montenegro, Ménaco, Holanda, Portugal, Russia, Roménia, Hungria, Sérvia,
Suécia e Suica “estabeleceu a criagdo para todos os estados de certificados internacionais
para a circulacdo de automéveis, dispensando a adopcdo dos ftripticos que o referido
certificado substituia perfeitamente”.*®” No congresso de 1 de Dezembro de 1908, as diferentes
associagdes de automobilistas na Europa decidiram também adoptar os principais sinais de
transito definidos em Francga, colocados em postes com 3,70 metros de altura ao solo.>%®

CASSIS VIRAGE

Figura 8.4 - Sinais propostos pelo ACF e adoptados pela generalidade dos paises da Europa, entre os quais Portugal
Fonte: Tiro e Sport (Lisboa), 31 de Janeiro, 1909, s/p.

8.4 Livros de viagens em automével

As viagens de lazer efectuadas no territorio nacional geraram poucos textos memorialistas.
Os portugueses, provavelmente, preferiam ler o que de melhor se escrevia sobre esse assunto
na Europa.509 Quando o automével se comegou a generalizar, ao longo da primeira década do
século XX, os relatos de viagens eram circunspectos e limitavam-se a indicar as localidades
atravessadas e o tempo efectuado entre elas, que passava por ser o grande desafio dessa
nova espécie de turista, fascinada com a velocidade proporcionada por esse novo veiculo.
Porém, em 1909, o jornalista Eduardo de Noronha publicou um livro, provavelmente o primeiro,
que embora ficcionado relatava as viagens do seu autor através do territério continental, em
automével.’™® Neste livro, faz-se uma descricdo cirtrgica das principais regides de Portugal
continental, com apontamentos histéricos, orograficos e sociais relevantes e sao publicadas 50
fotogravuras dos locais mais representativos para além de algumas explicagdes técnicas sobre
automoveis. A ficcdo engendrada por Noronha é simples: o jovem Alvaro de Castro, filho de
Mario da Silva Castro, um inteligente e rico industrial, tinha sido aprovado no exame do
segundo grau de instrugao primaria com distingdo e como prémio recebeu do pai a promessa
de realizagdo de uma viagem de um més, em automovel — conduzido por Jodo Teixeira, 0
explicador pessoal de Alvaro — para “conhecer algumas das terras mais interessantes do nosso
lindo Portugal”.”"

506 O Governo portugués esteve representado pelo Eng® Mendes Guerreiro.

507 Relatério e Contas do Real Automével Clube de Portugal — Geréncia de 1908/9, 9.

508 Tiro e Sport (Lisboa), 31 de Janeiro, 1909, s/p.

509 Muitas das viagens realizadas deram origem a relatos em que se descrevem varios pormenores sobre 0s espacos visitados.”
Cardoso de Matos e Santos, Os guias de Turismo, 2.

510 Eduardo de Noronha, Do Minho ao Algarve — Viagem Pinturesca e Aventurosa através de Portugal, (Porto: Magalhées &
Moniz, Lda — Editores, 1909). Este livro foi aprovado em concurso, aberto em 19 de Outubro de 1908 e escolhido pelo Governo
para ser distribuido como prémio aos alunos das escolas primarias. Eduardo Noronha foi um dos mais importantes jornalistas na
transigao do século XIX para o século XX. Nasceu em Lishoa, em 1860 e faleceu em 1948 aos 88 anos de idade. Escritor e
jornalista prolifero, autor de mais de cem obras, foi secretario da redacgéo do jornal Novidades e colaborou com outros
periodicos como “A Tarde”, “A Tribuna” e o “Diario de Noticias”. A carreira militar de Eduardo de Noronha, iniciada aos 20 anos,
foi um marco decisivo para a sua experiéncia enquanto cidaddo pois este homem prolifico comegou logo por se distinguir como
cronista das campanhas militares onde participou. No principio do século XX era colaborador da revista «Tiro Civil» e foi nessa
qualidade que integrou a famosa Comissdo Organizadora da corrida Figueira da Foz — Lisboa, que se disputou em 27 de Outubro
de 1902, presidindo ao Juri de Partida. Noronha publicou ainda um outro livro, com o titulo De Automdve”, uma simula de
contos, uns originais e outros traduzidos, mas em que apenas um, chamado “Ceci tuera cela — Queixumes de um Ginete” fala do
automovel e do seu “conflito emocional” com o cavalo.

511 Noronha, Do Minho ao Algarve, 59
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PICK-NIKS

Hontem e hoje

Figura 8.5 — Esta gravura reflecte a evolugao social de dois séculos de forma caricatural. Em 1900, é o automével o suporte da
mobilidade dos turistas e ao longe as arvores fogem assustadas pela nova méquina.
Fonte: A Parddia (Lisboa), 29 de Setembro, 1904, 8.

8.5 A seducado do Grand Tour

Entre Agosto de 1905 e Abril de 1906 um grupo de trés portugueses langou-se numa
fantastica aventura. Um aristocrata, D. Anténio Medeiros (Praia e Monforte) e o seu amigo,
Augusto d'Ornellas Bruges, juntamente com o chauffeur Joaquim Correia efectuaram, durante
aproximadamente oito meses, uma extraordinaria excursdo em automével que os fez percorrer
praticamente todas as grandes cidades da Europa, ligando Lisboa a Constantinopla. Com
efeito, D. Anténio Praia resolveu em pleno Verdo de 1905 preparar um automoével De Dion
Bouton com o objectivo de unir por estrada as principais capitais e cidades da Europa. O plano
inicial ndo contemplava as ilhas britdnicas, a Escandinavia e o Império Russo. Porém, o
tracado definido pelos dois aventureiros era ambicioso: Madrid, Paris, Bruxelas, Amsterdao,
Berlim, Viena, Budapeste, Belgrado, Sofia, Bucareste e Constantinopla, na primeira etapa — ou
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seja o percurso de ida — estando o regresso previsto com passagem por Atenas, Népoles,
Roma, Milao, Turim, Berne, Nice, Barcelona, Sevilha e Lisboa.

.

HES PANHA
"’(’h‘ﬁ,‘/

Figura 8.6 — Plano Inicial da viagem, desenhado por D, Antonio Praia
Fonte: A Caga (Lisboa), Janeiro, 1906, 90.

Nao existem hoje registos sobre a origem da ideia desta excurséo. Terd sido o aristocrata a
propor a Sociedade Portuguesa de Automéveis este périplo europeu, pedindo-lhe apoio
logistico e técnico, ou tera sido aquela empresa, importador oficial da marca De Dion Bouton a
aliciar D. Ant6nio Borges de Medeiros a empreender semelhante maratona? H& detalhes que
indiciam que a Sociedade Portuguesa de Automéveis tera tido um papel importante no apoio
técnico a esta expedicdo. Em primeiro lugar, o automaével escolhido, um De Dion Bouton 15 cv,
de quatro cilindros, tinha matricula francesa (416-E6) o que faz supor que este veiculo tera sido
importado, com o apoio da fabrica, para este objectivo. Por outro lado, aparece como
mesperado terceiro elemento da equipa um funcionario da SPA, o chauffeur Joaquim
Correia,” que para além de dominar a condugéo dos automoveis deste tempo, tinha também
conhecimentos mecanicos suficientes para poder eliminar alguns percalgos na estrada de
forma a n&o necessitassem de recorrer a uma oficina.

A prova disso é que o De Dion Bouton foi carregado com mais de 400 kg de pecas e
componentes, considerados suficientes para a grande maioria das eventuais reparagdes que
fossem necessérias para qualquer contrariedade registada ao longo percurso. A imprensa
confirmard, no final da viagem, que a inclusdo de Joaquim Correia na comitiva tinha sido
determinada por razbes técnicas e que a sua presenca “foi, mcontestavelmente pela sua
dedicacdo e competéncia, um valioso auxiliar dos excursionistas.”'® Por outro lado, convira ter
em conta que a De Dion Bouton ja estava habituada a este tipo de raides pois de forma directa
ou indirecta, a marca ja tinha efectuado, até esse momento, expedigbes com larga distancia,
nomeadamente a Volta a Franga, em 1901, uma Volta a Europa em 1902 e um circuito euro-
africano em 1903, com 6.250 km,”'* liderado pelo experiente piloto Cormier.”’

512 Num artigo dedicado a este automobilista escreve-se textualmente o seguinte : "Joaquim Correia, incontestavelmente o
«chauffeur» portugués que mais quilémetros tem percorrido, mostrando por vezes aos estrangeiros que tem profundo
conhecimento do seu métier, o que de sobra provou na sua viagem com D. Antonio Praia a todas as capitais da Europa, (...)
conseguindo Correia remover todos as dificuldades que se Ihe apresentaram e obtendo um grande éxito. (...) Na Sociedade
Portuguesa de Automéveis tem Correia um lugar de destaque, sendo geralmente estimado por superiores colegas e
subordinados, pelo seu fino trato e cativantes maneiras.” O Automobilista (Lisboa), 18 de Setembro, 1910, 1.

513 A Caca (Lisboa), Maio, 1906, 155.

514 Boyer, De Dion Bouton, 63.

515 “Como acima dizemos, a casa De Dion Bouton organizou o Circuito da Europa e da Africa, que esta sendo feito por Cormier.
O notavel chauffeur ja entrou em Espanha, montando a Populaire De Dion; dali seguira para Madrid, Cartagena, Algéria, Oran,
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A unido de grandes cidades europeias com um veiculo motorizado era ja o leit-motiv das
célebres corridas de automdveis do principio do século e o0 seu paradigma seria a realiza¢do da
impressionante maratona “Paris-Pequim”. Porém, ja em 1902 dois espanhéis uniram Gijon a
Moscovo, em automovel, perfazendo 12 000 quildmetros e a imprensa nacional também nao
deixou passar sem uma referéncia especial viagens semelhantes realizadas no continente
americano, anunciando no verdo de 1903 o novo recorde da travessia dos Estados Unidos,
costa a costa em 61 dias, num automoével de 12 cv, feito cometido por Thomas Fitch e Marcus
Krarup

As ligacbes do Atlantico ao Pacifico na América do Norte constituiram, alias um bom
pretexto para se efectuarem longas viagens de automdével, mas neste caso, claramente, com
um pretexto de tempo minimo — e eventualmente com um caracter comerC|aI para as marcas
de automdveis utilizadas — e, portanto, sem qualquer objectivo turistico.’

No principio do ano de 1905, o francés Jules Rasson — engenheiro mecanico da marca
Clément — empreendeu uma iniciativa semelhante ao volante de um automével Bayard-
Clément de 24 cv. Partiu em Abril de 1905 tendo percorrido toda a periferia mediterranica. Foi a
Coimbra, onde estava localizado o importador da marca, a Empresa Automoblllsta Portuguesa,
tendo sido recebido com pompa e C|rcunstan0|a no dia 29 de Outubro.”'® Esteve em Lisboa nos
primeiros dias de Novembro desse ano®® e tera percorrido um somatério de 25.000
quilémetros, o que nao deixa de ser uma performance notavel.

Como vimos anteriormente, estas viagens, efectuadas no principio do século XX, embora
se demarcassem por utilizar automéveis como instrumento Unico de mobilidade, nao tinham
todas o mesmo denominador comum. Certas expedi¢cdes tinham um objectivo exclusivo de
marketing dos respectivos construtores de automdveis que pretendiam promover os seus
produtos e demonstrar as suas catacteristicas de conforto, fiabilidade e, nalguns casos, de
rapidez. Outras constituiam adaptagdes bem sucedidas das viagens pioneiras, com objectivos
puramente turisticos assumindo em exclusivo uma “forma privilegiada de lazer e ampliagdo dos

conhecimentos sobre a historia, a sociedade ou o patriménio dos diferentes espacos
geograficos”.”*

A viagem de D. Anténio Praia tinha, por isso, uma vertente diferente pois assimilava a
dicotomia entre uma necessidade comercial definida por uma marca de automoéveis e uma
certa sedugcdo pelas grandes excursdes, realizadas nos séculos anteriores, tendo como
objectivo a Europa Continental, conhecidas por “Grand Tour’. A Sociedade Portuguesa de
Automdveis ndo se eximiu assim a publicar anincios a anunciar a V|agem bem como, depois, a
congratular-se com o resultado obtido pelos automobilistas portugueses.®

O que tera levado este titular a avangar para tdo temerosa epopeia é dificil de explicar®®
mas uma pequena noticia publicada no Tiro e Sport de Dezembro de 1904 em que se
reportava uma aposta efectuada entre dois franceses, Fournier e Dertelle — em que o primeiro
tera assegurado que conseguiria efectuar uma viagem pela Europa em apenas um més, num
automovel — podera ter tido um efeito potenciador no espirito do aristocrata.’

Tunes, Messina, Napoles, Roma, Florenga, Bologna, Innsbruck, Breguez, Mulhouse, Namur, Bruxelas, Reims e Paris.” O Tiro
Civil (Lisboa), 15 de Novembro, 1903, 9.

516 O Tiro Civil (Lisboa), 15 de Setembro, 1903, 8.

517 “Chapin’s feat was also a prelude to three successful crossings of the American continent by automobile in 1903. The first was
made by Dr. H. Nelson Jackson, a physician from Burlington, Vermont, and his chauffeur, Sewall K. Crocker. They travelled from
San Francisco to New York in a new Winton in sixty-three days. Transcontinental tours under the auspices of their manufacturers
by a Packard and a curved-dash Olds followed. The reliability of the moderately priced light car was now established in the mind
of the public. In 1904 several thousand American took automobile vacations, marking the inauguration of long-distance touring by
the average motorist.” Flink, The Automobile Age, 32.

518 O Século (Lisboa), 31 de Outubro, 1905, 4.

519 Tiro e Sport (Lisboa), 15 de Novembro, 1905, 7.

520 Cardoso de Matos e Santos, Os guias de Turismo, 2.

521 No antncio da SPA publicado nesta edigéo, podia ler-se no seu extenso texto o seguinte: “Para avaliar das qualidades
excepcionais desta marca, pedir informagdes aos numerosos proprietarios de automéveis DION BOUTON, chamando a atengéo
para os seguintes factos. O distinto automobilista, o Exmo. Sr. D. Antdnio Borges de Medeiros (Praia) escolheu um carro De Dion
Bouton15 cavalos para fazer a dificil e longa excurséo que empreendeu, devendo percorrer um espago de seis a sete meses as
mais importantes capitais da Europa.” llustragdo Portuguesa (Lisboa), 6 de Novembro, 1905. Suplemento Publicitario, s/p.

522 Qs dinamarqueses, também ‘isolados” da Europa Continental pela interposigdo de um Unico e grande pais, terdo efectuado a
sua primeira excursao pan-europeia apenas em 1907, quando Frederik Bagge, em Julho desse ano, circulou pela Alemanha,
Austria e Suica num périplo de 5.000 quilémetros. Sobre esta viagem ver
http:/ivbn.aau.dk/files/19133182/the_construction_of_a_danish_automobile_culture.pdf (acedido em Margo de 2010).

523 Tiro e Sport (Lisboa), 31 de Dezembro, 1904, 9.
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Figura 8.7 - Fotografia da partida dos trés portugueses que efectuaram a volta & Europa continental,
entre Agosto de 1905 e Abril de 1906
Fonte: Tiro e Sport (Lisboa), 15 de Setembro, 1905, 15.

A partida deu-se no dia 30 de Agosto de 1905, sem grandes ecos na imprensa da época.
Porém, as noticias foram aparecendo, sobretudo nos meios onde o automobilismo tinha um
tratamento natural de destaque como eram os casos das revistas Tiro e Sport e A Caca. Na
primeira revista, o assunto ¢ enquadrado na rubrica “Excursdes™** e é um pretexto para
justificar esta moda das viagens automobilisticas como uma “modificagéo de caracter”:

“(...) O que é certo e bem certo é que o nosso sangue tem sofrido uma radical modificacao.
De morosos e calmos que éramos tornamo-nos fogosos e irrequietos, e nao sera para admirar
se um dia, em vez das rapidas rodas dum automovel que nos arrastem em vertiginosa carreira
por montes e vales, nos pusermos a fantasiar as velozes asas dum Icaro para fendermos o ar
em busca de desconhecidas regides. (...)"

Na realidade, as excursdes turisticas em automével tinham ja enorme aceitagdo entre os
privilegiados automobilistas portugueses do inicio do século XX. A possibilidade de efectuar
grandes distancias de uma s6 vez, sem as paragens inevitaveis para descansar os animais
como sucedia num vulgar veiculo hipomével, trouxe a esses novos turistas um conjunto
inusitado de sensacgdes, "vendo com os seus olhos, palpando com as suas maos as exéticas

524Tiro e Sport (Lisboa), 15 de Setembro, 1905, 15.
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maravilhas que outrora s6 pintadas ou descritas se podiam admirar”.’*® As primeiras noticias
sdo telegréficas, talvez porque a excitacdo da viagem ainda ndo disponibilizasse tempo
necessario para grandes reflexdes e descricdes pormenorizadas dos locais visitados: “De
Badajoz, em 31 de Agosto, as 11h e 25 minutos da manha — Chegamos ogtimamente.
Partimos hoje. De Madrid, no dia imediato, as 11 e 50 da tarde — Chegadmos bem”.>*® Na revista
A Caga s6 alguns meses depois®™’ a viagem ¢é aflorada com o detalhe que merece:

E com o mais legitimo orgulho que nos ocupamos hoje da sensacional excursdo automobilista
do nosso distinto compatriota e sportman enragé, o Sr. Antdnio Borges de Medeiros (Praia e
Monforte) que no seu magnifico automével De Dion Bouton, de 15 cavalos, percorre a Europa
ha mais de quatro meses. O automoével de 4 cilindros, com a nova embraiagem metalica, ia
munido de pneumaticos de tipo de corrida da fabrica Dunlop, considerados hoje como os mais
resistentes e superiores as outras marcas. (...) Hoje que a sua viagem vai ja bastante
adiantada, procuraremos tanto quanto possivel dar uma noticia mais desenvolvida da
digressdo automobilista mais sensacional que se conhece e levada a efeito por um nosso
compatriota, tanto mais que, com a sua realizagédo, bate o record na Europa. Antonio Praia
saiu de Lisboa, da garage da Sociedade Portuguesa de Automdveis, com sede na rua de
Jardim do Regedor, no dia 30 de Agosto, pelas 3 horas da madrugada, em companhia do seu
particular amigo e excelente companheiro de viagem, Sr. Augusto Bruges, levando, como
«chauffeur», Joaquim Correia, «chauffeur» daquela casa. Além dos trés passageiros o
automével levava em bagagens, ferramentas e sobressalentes um peso superior a 450 kg.

No dia seguinte a partida, a comitiva, no seu De Dion Bouton, chegava a Badajoz e a 1 de
Setembro cumpria-se a chegada a primeira capital que constava do plano inicial: Madrid. Sem
compromissos de espécie alguma, o trio automobilista tem apenas como preocupagado maior
cumprir minimamente o seu plano diario de quilometragem. O caminho até Paris decorreu
normalmente e a partir da “cidade luz” a comitiva é confrontada com cenarios diferentes e
estradas que provocam alguma admiracao, ora pela negativa como no percurso Paris-Bruxelas
devido aos seus “pavées em géssimo estado”, ora pela positiva como as “larguissimas e em
geral boas estradas alemas”.*

Em Novembro, D. Antbnio Praia atravessava o coragdo da Europa Central sendo
particularmente bem recebidos em Viena — uma das capitais do Império Austro-Hungaro. A
passagem pelo vasto territério do Império Otomano correm perigo de vida, nomeadamente na
Sérvia e na Bulgaria, nessa altura vivendo periodos de grande agitacédo. Salteadores hungaros,
herzegovinos e bulgaros sucedem-se em frustradas tentativas para impedirem a marcha dos
aventureiros portugueses. A imprensa, que a pouco € pouco comegou a acompanhar a viagem
com redobrado interesse, antecipava as dificuldades que os portugueses iriam encontrar nas
etapas seguintes, ligeiramente atenuadas pelo facto de a sua frente viajar o inglés Jefferson
que ia “aplanando algumas destas dificuldades”.**°

Também a revista A Caca focou com particular detalhe a travessia desse “barril de pélvora”
que sempre constituiram as regides inquietas e inseguras dos Balcés, relatando a traicdo do
guia local que acompanhava os portugueses o qual se preparava “de acordo com os bandidos
da Macedonia (...) lhes entregar os excursionistas que se veriam na dura contingéncia de pagar
pelo seu resgate a importancia de 180 contos™.**® A chegada a capital do Império Otomano
acabou por se fazer sem mais percalgos utilizando os servigos logisticos do “Expresso Oriente”.
Por telegrama sdo expedidas as impressdes sobre o bastido oriental da Europa:531

Panorama admiravel, mas tudo o que se pode imaginar de mais imundo e duma extraordinaria
pobreza. O hotel é ordinarissimo e com respeito a pregos podemos também servir-nos do
superlativo carissimo. O que mais nos deu no goto foi ver os soldados de galochas, chapéus-de-
chuva e «pardessus» a moda da Europa. O viajante ndo pode abandonar nem o revélver nem o
passaporte e, se quer visitar Scutari, Stambul ou Pera, precisa requisitar tropa que o
acompanhe. A porta do hotel estdo dois guardas armados dos pés a cabega.

Traumatizado com a viagem através da zona balcanica, D. Anténio Praia resolve alterar o
seu plano inicial, ndo arriscando uma nova passagem pelos paises dessa regido. Parte da

525 Tiro e Sport (Lisboa), 15 de Setembro, 1905, 15.
526 |bidem.

527 A Caca (Lisboa), Janeiro, 1906, 89.

528 Tiro e Sport (Lisboa), 30 de Novembro, 1905, 12.
529 |bidem.

530 A Caga (Lisboa), Janeiro, 1906, 89-90.

531 Tiro e Sport (Lisboa), 15 de Janeiro,1908, s/p.
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viagem de regresso é entdo efectuada por via maritima, num_ barco que os conduz a Trieste
onde chegam no dia 24 de Dezembro, provenientes de Atenas.*®

A alteragé@o do plano inicial de visita a diversas ciadades italianas nao retirou nem briho
nem capacidade de observacdo a caravana portuguesa que retomou a sua toada turistica,
parando em dlferentes cidades e, nalguns casos, contactando as comunidades portuguesas ai
instaladas.’®® A travessia da peninsula italica é, entédo, redefinida para recuperar o percurso
inicial. Depois de se langarem para o sul, em direccdo a Napoles, comegam a subir para
cumprirem a passagem, de alguma forma protocolar, por Roma e acompanham a costa até
Nice onde se acomodam durante alguns dias para presenciarem, nessa cidade, as famosas
festas do Entrudo.

Se na ida as dificuldades tinham sido corporizadas pelos saqueadores eslavos, o regresso
conheceria também alguns obstéculos importantes, embora de outra natureza. Na verdade,
durante a travessia dos Pirinéus, abateu-se sobre a expedigdo uma enorme tempestade de
neve, que obrigou os portugueses a abandonarem a viatura e a recolhe la algumas horas mais
tarde com a ajuda de camponeses cataldes e de bestas de carga:’

Uma das etapas mais dificeis e arduas da audaciosa jornada, ja hoje célebre nos anais do
sport automobilista foi, sem davida, a travessia dos Pirinéus. (...) Quando o automoével chegou
porém a 1300 metros acima do nivel do mar, desencadeou-se uma tormenta de neve. O
automoével caminhava com extrema dificuldade. As rodas traseiras do veiculo resvalavam
constantemente na neve. A certa altura, o carro ficou encravado no gelo, em plena montanha
num sitio ermo, a beira de um precipicio e a quatro quildmetros da povoagao onde os viajantes
projectavam descansar. Tornava-se necessario tomar uma resolugdo. O Sr. Augusto Bruges
partiu a pé para Mont-Louis, de onde mandou, algumas horas depois, quatro cavalos para
arrancar o automével do fundo do atoleiro de neve. (...). Foram necessarios quatro cavalos
para arrancar o automével ao seu carcere de gelo. E esses pobres animais de carga
conduziram a passo, até Ribas, onde ja ndo havia neve, aquela maravilha da mecanica,
orgulho da civilizagdo contemporanea, que desde Lisboa, através de toda a Europa, vinha
devorando 38 000 quilémetros com o Unico impulso do seu motor de gasolina. (...)

Depois do ultimo esforco empreendido na travessia dos Pirenéus, “a comitiva fez o
aprovisionamento de agua e gasolina em Ribas, continuando a viagem até Barcelona,
atravessando Vigne, Granollers, Montmeld, sempre por estradas intransitaveis. De Barcelona a
Sevilha e desta cidade a Lisboa a viagem correu sem incidente algum digno de registo.”* No
dia 23 de Abril de 1906, D. Antbnio Praia, Vasco d'Ornellas Bruges e Joaquim Correia
chegavam a Lisboa, estando uma importante comitiva a aguarda-los no local reservado pela
capital a este tipo de cometimentos relacionados com o automével: o Campo Grande. As
noticias da sua chegada foram unénimes no enaltecimento da tenacidade e resiliéncia do
magnifico trio de automobilistas que mostraram uma enorme complementaridade entre si. A
chegada, ao contrario da partida, foi amplamente coberta pela imprensa da época e
praticamente todos 0os meios da época se referiram ao assunto:>*°

De regresso da sua interessantissima viagem em automével chegou ontem a tarde a Lisboa, o
Sr. Anténio Borges de Medeiros (Praia e Monforte) acompanhado do Sr. Vasco Bruges, seu
companheiro em toda a viagem. Foi em fins de Setembro que o Sr. Anténio Praia saiu de
Lisboa, tendo o «Século» publicado algumas curiosas noticias dessa longa viagem.

Em Lisboa, preparava-se uma entusiastica recepgdo ao Sr. Anténio Praia mas como a sua
chegada foi antecipada dois dias e como ndo houve tempo de avisar os automobilistas que a
preparavam, apenas quatro ou cinco automéveis foram ao Campo Grande aguardar a
chegada do De Dion Bouton do Sr. Anténio Praia. Eram 4h 40m quando o Sr. Anténio Praia
chegou a entrada do Campo Grande, recebendo uma calorosa ovagéo das pessoas presentes.

Ao contrario de outros episddios importantes do automobilismo nacional, a viagem de D.
Anténio Praia foi profusamente documentada com fotografias e textos — enviados por carta ou
telegrama — facto que permite reconstituir com grande detalhe o percurso e a generalidade das

532 “Por telegrama expedido de Trieste em 24 de Dezembro Ultimo, sabe-se que este arrojado sportmen ja fez a sua entrada
nesta cidade austriaca. Esta finalmente livre de todo o gravissimo perigo que correu no pais de bandidos e brevemente teremos
a satisfagdo de vé-lo entre nds.”, Tiro e Sport (Lisboa), 15 de Janeiro,1906, s/p.

533 Os Sports (Lisboa), 15 de Fevereiro, 1906, 2.

534 Jlustragdo Portuguesa (Lisboa), 8, (1906): 254-255.

535 A Caca (Lisboa), Maio, 1906, 155.

536 O Século, (Lisboa), 24 de Abril, 1906, 5. A data da partida esta obviamente errada, o que se compreende pois a generalidade
da imprensa passou ao lado do acontecimento no seu inicio s6 se apercebendo da dimenséo epopeica da viagem mais tarde.
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aventuras vividas. Mas o projecto de um livro de memorias, aparentemente, nunca deve ter
saido dos inumeros rascunhos efectuados pelos excursionistas.

40:000 kilometros uewdos.i'
s

em estrada

r’um autemowvel

pp DION BOUTON

Estd em exposicdo na garage da Sociedade Perliuguezs de Avlomaveis
Limitada, R. do Jardim de Regedor, 4 & 26, junta & Avenida da Liberdade, o
automavel de IS cavallos, 4 cylindros, d'esta afamada marca, pestencente
an ex.” sr. D Antonio Borges de Medeiros (Praia & Monferie), & ein que esle
distincto automobilista acaba de visitar as principaes cidades da Europa,
fazendo um percurss ¢e approximadamente

40:000 KILOMETRES

A mais extraordinaria viagem que até heie se lam faito em sufomavel
A maior prova de resislencia @ que € pessival sejeiiar um antenove!

Este longe perevrss foi faile com provmatioos

EBE E EgpE™

Prego do automovel 15 cavalles, 4 eylindros, com car-
rosserie double phaeton

28008000 REIS
Agentes exclusivos para Fortugal:
Sociedade Portuguecza de Auw.
tomoveis Limilada
—— FOAMECEDORES DA CASA REAL ——

§ 4 26, Rua do Jardim do Regedor, 4 a 26

Figura 8.8 — A “Volta & Europa” tinha também um designio comercial
que foi aproveitado pelo representante da marca em Lisboa
Fonte: O Século (Lisboa), 25 de Abril, 1906, 4

O Real Automével Clube de Portugal ndo fez qualquer referéncia a esta excurséo nas suas
actas relativas as reunides de Direccao — no periodo em que ocorre a excursao, a direc¢cao do
Clube apenas reuniu por trés vezes, duas em Janeiro e outra em Fevereiro de 1906 — mas o
Relatério de Geréncia desse ano tem uma mengao extensa a epopeia empreendida pelos trés
portugueses:>>’

Depois de realizada a corrida do quildémetro, chegava a Lisboa, de regresso da sua
interessantissima viagem em automével, através a Europa, o nosso consécio e hoje colega de
Direcgéo, o Sr. Anténio Borges Coutinho Medeiros. Um grupo de sécios do RACP promoveu
em sua honra um banquete, entendemos do nosso dever associarmo-nos oficialmente a essa

537 Relatério e Contas do Real Automével Clube de Portugal - Geréncia de 1906, 4-5.
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festa e oferecer-lhe uma plaquette de prata e ouro. Esse objecto de arte, entregue em sesséo
magna presidida por Sua Alteza o Senhor Infante D. Afonso, que mais uma vez quis honrar-
nos com a sua presenga, como 0 mais distinto automobilista portugués e um dos maiores
amigos do nosso Clube.

O jantar teve lugar em Maio, no Hotel Avenida Palace®® e a entrega da plaquette pelo
Duque do Porto encerrava assim a fantastica aventura empreendida pelos portugueses que
calcorrearam a Europa continental num automoével durante quase oito meses. D. Antonio Praia
foi um homem discreto® e a sua conduta antes, durante e apds a sua viagem pautou-se pelo
recato e pela auséncia de declaragdes susceptiveis de o tornarem numa personalidade publica.
Foi director do Real Automével Clube a partir de 1906, nomeado logo ap6s a sua chegada,® e
a sua devogdo ao automobilismo manteve-se viva durante muito tempo. Mas antes da
excursdao nao se conhece qualquer envolvimento seu com as questdes candentes do
automobilismo, excepto a sua admissdo como sécio do Automével Clube. Porém, a vontade de
empreender grandes viagens de automdvel ndo terminou ai. Depois de ter realizado a volta a
Europa continental e de ter participado e vencido o Concurso de Excursionismo Lisboa-
Coimbra-Lisboa, D. Anténio Praia meteu-se, ainda nesse ano de 1906, em nova aventura,
embora mais limitada em que realizou uma outra excursdo, desta feita por terras
portuguesas:>*'

Regressaram anteontem a Lisboa os senhores Ant6nio Praia e Artur Barbosa, que
percorreram varios pontos do pais numa «voiturette» De Dion Bouton, indo de Lisboa a Elvas,
Badajoz, Portalegre, Castelo Branco, Guarda, Mangualde, Luso, Coimbra, Caldas, Mafra e
Sintra. A viagem efectuou-se sem o menor incidente, afirmando os excursionistas terem
encontrado no Alto Alentejo e nas Beiras éptimas estradas.

Trés anos mais tarde, o comendador José Pacini, empresario do teatro S. Carlos,
juntamente com o chauffeur Artur Capristano, empreenderia também uma extensa viagem,
embora com ambigdes francamente mais comedidas nos seus objectivos, que eram puramente
turisticos e restringidos aos paises latinos. Essa excursao foi efectuada no més de Maio de
1909 mas s6 em Outubro a imprensa deu conta dos seus pormenores:>*?

A nossa Revista foram oferecidos os principais detalhes referentes & grande viagem que o Sr.
Comendador José Pacini fez ha pouco no seu expléndido automével FIAT de forca de 15/20
cv. (...) A partida de Lisboa teve lugar no dia 27 de Maio do corrente ano, pelas 7 horas e meia
da manh@, sendo o itinerario seguido o seguinte: Lisboa, Leiria, Coimbra, Bugaco, Figueira de
Castelo Rodrigo, Barca d’Alva, Viladoginho, Salamanca, Valldolid, Burgos, Vitoria, San
Sebastian, Biarritz, Bordéus, Angouléme, Poitiers, Tours, Paris, Avalon, Monte S. Bernardo
(2.200 metros), descida ao Vale d’Aosta, Streza, Peglie, Arona, Allegio, Novara, Murtara,
Alessandria, Valencia, Novi Sarroval, Ronco Serivia, Génova, Pelie, San Remo, Savona, Nice,
Palonza, Bourbon e Paris.

No universo restrito das grandes viagens é historicamente interessante também fixar que
na corrida New York-Paris, que se disputou no ano de 1908, um portugués, o Visconde de
Cabrela, esteve inscrito mas, por razdes desconhecidas, ndo chegou a participar.

Finalmente, no dmbito daquilo das grandes viagens domésticas, dever-se-& igualmente
destacar a viagem empreendida pelo importador da Ford no Porto, Albino Moura, que com

538 Tiro e Sport (Lisboa), 15 de Maio, 1906, s/p.

539 Tiro e Sport (Lisboa), 30 de Janeiro, 1906, s/p. Curiosamente, numa altura em que os portugueses se encontravam em plena
excursdo, em Janeiro de 1906, era divulgada uma ideia do Conde De Dion de um circuito europeu, sem caracter competitivo mas
apenas de indole turistica, “unindo Paris a Berlim, Viena e Mildo, atravessando a Franga, a ltalia, Austria, Alemanha e Bélgica,
quadro da mais gigantesca prova de turismo que se pode imaginar, comportando aproximadamente 5.000 km. Até que ponto o
Grand Tour de D. Anténio Praia tera influenciado o industrial, ele que estava certamente a par da execugéo da excursdo, ndo s6
por ser uma personalidade francamente interessada no fenémeno automével mas também por estar ao corrente de que a
expedigao portuguesa era feita num dos seus automdveis.

540 “Foi lida uma carta do Sr. Teixeira de Aragéo pedindo a demissao de tesoureiro e de sécio do clube. Sobre este assunto
resolveu-se: aceitar a demisséo pedida; chamar o primeiro dos vogais suplentes mais votados a preencher a vaga deixada na
Direcgéo pela saida do Sr. Teixeira de Arag&o. Verificou-se que o vogal a quem competia chamar era o Sr. Antonio Borges
Coutinho de Medeiros, a quem se oficiou para o supramencionado fim.” Actas de Direcgdo do RACP, 21 de Maio de 1906.

541 Os Sports (Lisboa), 23 de Agosto, 1906, 2.

542 Tiro e Sport (Lisboa), 15 de Outubro, 1909, s/p.

543 Tiro e Sport (Lisboa), 20 de Fevereiro, 1908, s/p.
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mais trés companheiros empreendeu entre 1 e 10 de Outubro de 1910 uma volta de
propaganda comercial ao pais, numa operacio denominada Circuito de Portugal.>**

Figura 8.9 — Tragado do “Circuito de Portugal”, realizado nos primeiros dias de Outubro de 1910
Fonte: Primeiro de Janeiro (Porto), 11 de Setembro, 1910, 4.

544 Primeiro de Janeiro (Porto), 11 de Outubro, 1910, 4.
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La famille royale de Portugal comptera bient6t
ses membres n’étant pas chauffeurs.

Le Roi Don Carlos, son frére le duc d’Oporto
et la reine-mére forment déja un trio peu banal.

Le Vélo, Setembro de 1902, 1.

9. Os automoveis e a familia real

A familia real aderiu desde o primeiro momento a causa do automobilismo. Se D. Carlos
sempre manifestou predisposi¢cdo para contactar com as novas tecnologias (nomeadamente as
relacionadas com a oceanografia ou até a fotografia, a que se dedicou com entusiasmo) o seu
irmao, o Infante D.Afonso adoptou de tal forma o automével como meio de transporte préprio
gue ganhou uma alcunha prépria por isso.

A familia real participou no desenvolvimento do automobilismo nacional de diversas
maneiras: primeiro através da aquisicao de vérias viaturas ao longo dos anos; depois com o
patrocinio dado pelo rei a generalidade das provas organizadas, quer através da doacédo de
tacas quer através da sua presenca como espectador ou como elemento do juri; finalmente,
pela forma como o automével entrou naturalmente no protocolo real tornando-se um elemento
de transporte para os diferentes elementos da familia e dos seus convidados.

O primeiro automével adquirido pela Casa Real foi um Panhard & Levassor, de quatro
cilindros, em 1898, numa altura em que haviam em Portugal muito poucos veiculos com essas
caracteristicas. A confirmacao desta aquisicdo € dada por diferentes fontes, quer através da
imprensa coeva, quer por consulta do imobilizado das Cocheiras Reais, efectuado apés a
revolugéo republicana, como iremos ver mais a frente. D. Carlos aderiu & causa automobilista
numa altura em que o automovel era, em Portugal, quase um ilustre desconhecido. Nao se
sabe como é que o rei se iniciou na condugédo de automdveis mas existe a probabilidade de ter
aprendido em Paris, reforcando depois 0s seus conhecimentos com o proprio irmédo que teve
como instrutor o famoso ciclista Raoul Buisson, primo de Albert Beauvalet. Com efeito, a
convite deste Ultimo, Buisson deslocou-se a Portugal, em 1898, numa altura em que ja era um
consagrado campedo de ciclismo participando em varias provas no Velodromo de Algés e
deixou-se seduzir pelo pais, onde ficou durante alguns anos. Quando tomou essa decisdo, o
ciclista francés encontrou a sua oportunidade de negécio, ensinando os particulares a andarem
de bicicleta, de triciclo e até de automével. Ele préprio o recordou numa entrevista:>*®

Quando vim a Portugal em 1899 trouxe de Franca dois automdveis e diversas bicicletas e
triciclos a motor e instalei-me no Campo Grande com uma casa da especialidade a que dei o
nome de «Chalet Raleigh». Foi ali que ensinei o rei D.Carlos a andar de bicicleta e D.Afonso a
conduzir automoveis.

O segundo automdvel adquirido por D.Carlos foi um Charron, Girardot et Voigt. Apesar de
haver um representante oficial da CGV em Portugal — os Estabelecimentos Jodo Garrido, Lda,
no Porto — o rei aproveitou uma viagem a Paris, em Setembro de 1902, para visitar essa fabrica
de automéveis. O Conde da Penha Longa, mandatado para organizar esta expedigcao — e ele
proprio cliente da marca — levou D. Carlos, primeiro ao faustoso stand da Charron, Girardot et
Voigt, situado na Avenida da Grande Armée onde a comitiva foi recebida pelo préprio Charron
e, depois, por insisténcia do monarca, a fabrica de Puteaux. Estes factos foram publicados no
Le Velo, sob o titulo “Don Carlos chauffeur”, em que o perioédico relata com o devido detalhe o
programa da visita, coroada com a ordem de compra do monarca.’*® Todavia, este Charron
haveria de conhecer diversas dificuldades ainda antes de entrar ao servigo. Em primeiro lugar,
a sua construcao tardou desusadamente, mesmo para os canones habituais de producao desta

545 Calixto, Fala a Velha Guarda, 38.
546 | e Velo (Paris), Setembro, 1902, 1.
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época, talvez por ter sido produzido com esmero adicional, tendo em conta a natureza do
cliente. Em Agosto, o automovel foi enf|m dado por terminado e a este facto deu a imprensa
francesa, uma vez mais, algum destaque:>*

Lembram-se que S.M. o rei de Portugal, quando esteve em Paris, no Outono passado, dignou-
se visitar minuciosamente uma das nossas grandes fabricas de automoéveis. O rei foi
conduzido pelo conde da Penha Longa aos estabelecimentos da «Charron, Girardot & Voigt»;
maravilhado dos processos de fabrico desta casa, encomendou imediatamente uma
carruagem; € essa carruagem que estd pronta para ser entregue que, a convite do Mr.
Girardot, ontem admiramos. A carrogaria € duma elegancia notavel e a parte mecanica uma
pura maravilha. O motor com as suas valvulas comandadas mecanicamente e intermutaveis, o
seu carburador simples, resume 0s progressos mais importantes conhecidos até hoje. A
industria francesa automovel ficara dignamente representada em Portugal e a escolha do rei
esta amplamente justificada pela perfeicdo do fabrico que os construtores atingiram.

Depois, ou 0 automoével néo foi produzido de acordo com as especificagbes iniciais, ou o rei
entendeu que haveria lugar a nova modificacdo de forma a adequar o veiculos aos objectivos
propostos. A verdade é que o Charron ainda haveria de ser razoavelmente transformado (...)
por operarios portugueses, debaixo da direc¢do do nosso amigo e conceltuado engenheiro
Albert Beauvalet, nas vastas oficinas da Agence Générale d’Automobiles.**

Uma das razbes do atraso pode ser assacada a escolha da carrocaria. Com efeito, na
visita as instalagfes industriais da CGV é muito provavel que nao houvesse qualquer carrogaria
para mostrar ao rei, o que era natural nesta altura visto que as fabricas construiam
essencialmente os chassis rolantes que eram acabados posteriormente pelas casas
carrogadoras. Sabe-se que D.Carlos, aconselhado por Charron, encomendou varios estudos a
alguns carrocadores franceses que tabalhavam para a sua marca: Rotschild e Milbacher.
Alguns destes estudos chegaram até nés e estao conservados no espdlio do Arquivo Histérico
do Pal4cio Nacional da Ajuda.**

Um catalogo de 1905 da Charron, Girardot & Voigt, guardado nesse arquivo, possui duas
referéncias claras ao CGV do rei. A primeira diz respeito a um comentario publlcado no proprio
catalogo, dando conta da satisfacio de D.Carlos com este seu automével.”® Esta nota vem
assinada pelo secretario do rei, Luciano Silva. Ainda no interior do catalogo, a CGV destaca os
principais clientes por pais e em relagdo a Portugal, para além do proprio rei, sdo assinalados
outros d0|s nomes: o Conde de Penha Longa e Jodo Garrido que era o importador oficial da
marca.>' O primeiro, alids, € citado, falando da sua experiéncia de acompanhamento da
famosa corrida Paris-Madrid. Depois disso, D. Carlos, que se apaixonara deflnltlvamente por
este novo tipo de locomogado, encomendou pelos menos cinco automéveis Peugeot:>** um 10
cv de 2 cilindros em 1903, um 12 cv de 4 cilindros em 1904, um 18/24 cv de 4 cilindros em
1905, um 20 cv de 4 cilindros em 1906 e um 50/60 cv, também de quatro cilindros, um ano
depois.

Em 1905, o rei confirmou a encomenda em Paris de um Mercedes em data que nao é
totalmente clara. Num pequeno diario anénimo, existente nos arquivos do Palacio da Ajuda —
provavelmente escrito pelo Secretario do Rei — encontramos um_ texto com o titulo “PARIS —
PASSEIOS (Junho e Julho 1905)” como seguinte teor telegrafico:®

“(...) Charley da casa Mercedes. Vimos automével maquina Mercedes para escolher de
diversas formas, fechada, quatro lugares, aberta para o lado. Encomendou uma grande neste
género com «strapontins». Fomos duas vezes a garage Rotschild — carrosserie — falou-se a
[nome omisso] e encomendou-se de combinagdo com Charley. Fomos duas vezes. Em Paris
alugou-se um automével fechado, quatro lugares, bom, Mercedes, na casa Mercedes, Campos
Elysées a Charley por 100 francos por dia. Serviram diversos «chauffeurs» e no fim um vapor
novo chamado [nome omisso, provavelmente um Gardner Serpollet] que foi muito bom.

547 Monde Sportif (Paris), transcrito na revista Tiro e Sport (Lisboa), 1 de Setembro, 1903, 13.

548 Tiro e Sport (Lisboa) 15 de Agosto, 1904, 14.

549 Arquivo Histérico do Palacio Nacional da Ajuda (AHPNA), 4.1.1.

550 “Sa Majesté le roi du Portugal est trés satisfait de la voiture 20 chevaux que vous Iui avez livrée.” Catélogo Charron, Girardot
et Voigt, AHPNA, 6.2.2. 21.

551 Para além da rede de agentes em Franga, e do importador portugués Jodo Garrido, no Porto, a CGV tinha distribuidores em
Inglaterra, Londres (London Motor Garage), Holanda, Gravenhage (Holland Automobile), Italia, Mildo (Rag. Gino Molinari) e
Estados Unidos, Nova lorque. Este facto majora a importancia da empresa portuguesa no contexto da distribuigao automovel
internacional no principio do século XX.

552 O QOcidente (Lisboa), 20 de Julho, 1907, 158.

553 Diario Anénimo, AHPNA, S.2. (99).
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E, contudo, muito provavel que o hiato entre a intengdo de compra manifestada pelo rei
veiculada pela imprensa em Outubro de 1904 e a decisdo de encomenda tenha sido imposto
pelo préprio distribuidor francés para que, aproveitando uma visita oficial a capital gaulesa, se
fizesse um exame minucioso da carrogaria a executar bem como decidir sobre outros detalhes
importantes do automével. Contudo, embora todas as referéncias indiquem que este Mercedes
tenha constituido um compromisso de compra claro do rei, o veiculo acabou por ser registado
em nome do seu irmao, o Infante D. Afonso, com o nimero de matricula 463.

Figura 9.1 — D. Carlos ao volante de um dos seus Peugeot
Fonte: Arquivos do Automével Clube de Portugal.

Existe um outro automével atribuido ao rei mas que se trata de um equivoco: € um
Napier/'San Giorgio. Na verdade, existe uma fotografia no arquivo do ACP que se tem
reproduzido em varios suportes ao longo dos tempos, em que se vé o rei ao volante de uma
viatura que, pela sua configuracéo, se assemelha a um Napier. Também nos arquivos do ACP
se encontra o catalogo de uma marca italiana, a San Giorgio, marca italiana de vida efémera,
sediada em Génova, que produzia modelos da Napier sob licenga — tecnicamente dirigida por
Arthur McDonald, antigo piloto dessa marca, que se deslocou para Itélia para empreender esta
aventura.”™* As carrocarias eram efectuadas em Pistoia, também com uma licenga, da empresa
francesa Kellner, e esta unidade industrial estava igualmente sob a algada de McDonald. A San
Giorgio viveu entre 1906 e o final da primeira década do século XX e teve uma representacéo
em Portugal, a cargo de Eduardo Warburg. Uma das novidades trazidas por esta marca na
area comercial foi a sua inovadora garantia de trés anos.

A questdo que se levantou durante alguns tempos era a de saber se essa viatura, atribuida
a D. Carlos, era um Napier ou um San Giorgio. O catadlogo anteriormente citado contém essa
mesma fotografia, com a seguinte legenda: “O Rei D. Carlos de Portugal ao volante de um San
Giorgio.”®*® Porém, o catalogo n&o afirma que o rei era o seu possuidor. Nao sendo impossivel,
parece-nos contudo altamente improvavel que D. Carlos tenha optado por uma marca
desconhecida quando existiam ja relagbes comerciais importantes com a Sociedade
Portuguesa de Automoveis, que era em 1907 a importadora da Napier. Nao é despicienda a
eventual pressdo da mée no sentido de adquirir produtos italianos como sucedia com o Infante
D. Afonso, que foi sempre fiel & FIAT, mas se D. Carlos nunca teve isso em conta aquando da

554 Nick Baldwin et al, The Worl Guide to Automobile Manufacturers (London: MacDonalds & Co, 1987), 357.
555 Catélogo San Giorgio, Arquivos do Automével Clube de Portugal
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aquisicao dos seus automoveis franceses porque razao haveria de ceder depois, adquirindo a
copia de um automével quando podia ter o original, representado por uma sociedade idbnea e
conhecida? No espélio das Cocheiras Reais, ndo existe qualquer referéncia a uma viatura
deste tipo que, aparentemente, nunca tera pertencido a Casa Real, pelo que o mais provavel é
que este automovel, fotografado com o rei no assento do condutor, seja o San Giorgio,
registado no Governo Civil com o N2 449, adquirido pelo Marqués de Faial, um dos aristocratas
mais préximos da corte.

Existem mais dois automéveis recenseados nas Cocheiras Reais, como iremos ver mais a
frente, mas dos quais ndo existe muita informacao: trata-se do Brouhot 28/40 cv que se
presume estivesse ao servigco da rainha D. Amélia bem como duma voiturette De Dion Bouton.

Figura 9.2 — Esbogos do carrogador francés Miilbacher encomendados por D. Carlos para o seu automével CGV
Fonte: Arquivos Histéricos do Palacio Nacional da Ajuda.

9.1 A figura do infante D. Afonso

O segundo membro da familia real a aderir a causa do automobilismo foi o Infante D.
Afonso, o “Arreda”, alcunha que ganhou junto do povo lisboeta por proferir constantemente
essa expressao sempre que andava de automével. O Duque do Porto comprou um FIAT 12 cv
em meados de 1902, um automdvel que viria a tornar-se famoso ao vencer a famosa prova
Figueira-Lisboa, disputada em Outubro desse ano. Contudo, 0 seu primeiro veiculo tera sido
um triciclo Clément, a julgar por um texto publicado em 1899:>%°

Comeca a desenvolver-se nesta cidade [Porto] este novo género de sport e que la fora esta ja
hoje muito conhecido. Ha& uns 2 meses veio o primeiro tricycle a petréleo para o distinto
engenheiro e capitalista, sr. Carlos Vilares e logo em seguida veio outro para o importante
industrial sr. Amadeu Maria Martins. Estdo a chegar mais dois para os srs. Anténio da Silva
Cunha, dono da importante fabrica Confianga, e Jodo Garrido, conhecido negociante de

556 O Tiro Civil (Lisboa), 15 de Margo, 1899, 1.
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velocipedes. Todos estes motocycles sdo da importante fabrica Clément e ja muito mais
melhorados do que o que possui Sua Alteza o senhor Infante D. Afonso.

De acordo com os registos do Governo Civil, o Infante D. Afonso tinha quatro veiculos em
seu nome: trés da marca FIAT e um, como vimos anteriormente, da marca Mercedes. O
segundo FIAT era um 16/24 cv (registado com o nimero 132)>°” e o terceiro, um 24/40 cv (com
0 numero 464). Porém, a faceta mais conhecida de automobilista do irm&o do rei era a sua
paixao pela velocidade, o que o fez ganhar fama de condutor irresponsavel e com um cadastro
de acidentes relativamente volumoso.

Figura 9.3 — Caricatura do “Arreda” no jornal “Novidades”
Fonte: Novidades (Lisboa), 3 de Janeiro, 1903, 1.

557 Na lista do Governo Civil este FIAT esta incorrectamente registado como se tivesse apenas 10 cv.
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A paixao de D. Afonso pelo automobilismo era de tal forma intensa que nao se coibiu de
participar em algumas das provas desportivas que se organizaram entre nés nessa época. O
Duque do Porto participou nas trés edigdes da Gincana de Cascais — vencendo a de 1904 e
terminando em terceiro lugar na de 1909 — concorreu no Quilémetro Langado da Valada do
Ribatejo — sétima posicdo da geral e vencedor da respectiva classe — e tomou lugar no
Concurso de Excursionismo Lisboa-Coimbra-Lisboa, onde obteve a quarta posicao final. *8 Foi
também presidente do Juri da Rampa da Pimenteira, organizada em Julho de 1910, e exerceu
o cargo de presidente da Assembleia-Geral do RACP até Outubro desse mesmo ano. A
imprensa deu particular destaque as iniUmeras viagens de D. Afonso quer as integradas no
protocolo de Estado, quer os passeios diletantes. Os seus acidentes, contudo, tinham
repercussdes consideraveis, acabando por constituirem quase casos politicos, provocando
clivagens entre os jornalistas republicanos e monarquicos. No Verdo de 1906, o infante teve
um desastre perto de Cascais, que foi incrivelmente propagado na imprensa lisboeta:**®

Ha muito tempo que ndo tinhamos entre ndés um desastre sério a lamentar no sport
automobilista. Sua Alteza o Senhor Infante D. Afonso passou pela viragem de Abucharda, ou
Abruchada, como quiserem, e tanto bastou para que os jornais gemessem durante dois dias
com a inconveniéncia de se fazer uma curva a grande velocidade. A primeira vista parece
efectivamente que o desastre resultou de circunstancias idénticas aquelas que vitimaram o
principe Eugénio Murat.

Mas o rol de acidentes e de incidentes com o irmao do rei comegara muito antes. J4 em
1903, a imprensa satirica dedicava-se com regularidade a criticar a condugao de D. Afonso nas
estradas nacionais. Em A Parddia, por exemplo, publica-se um desenho representando um
homem com duas pernas de pau e duas muletas que ostenta o letreiro:>® “Esmagado pelo
automével «<ARREDA» Unica marca que opera rapidamente e com éxito. Evitar falsificagdes.”

o ATTOLIOYVEILS

EHAMDD PELo
AUToMIVEL

“ARREDA'

Bicw mariy  qug
tpera. raplda iy

o’ dam paila

Figura 9.4 — “Cartoon” da revista “A Parddia” sobre as aventuras automobilisticas do Infante D. Afonso
Fonte: A Parédia (Lisboa),17 de Setembro, 1903, 8.

558 “Era, alids, um bom volante, o Infante, segundo sempre ouvi dizer a um dos seus ajudantes, o capitdo José Sena,
companheiro durante muitos anos das suas viagens pelas estradas do pais ou do estrangeiro.Muitas vezes assistidos pelo seu
«chauffeur» Luis Francisco, o «Ponta da Unhay, mecanico seguro, também.” Vasconcelos, Pequena nota sobre o advento do
automovel, 57.

559 Os Sports (Lisboa), 30 de Agosto, 1906, 1.

560 A Parodia (Lisboa),17 de Setembro, 1903, 8.
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E seguro afirmar-se, todavia, que a exposicdo publica do irmao do rei ao volante dos seus
veiculos motorizados, para o bem e para o mal, contribuiu para o refor¢o da popularidade do
automovel nos diferentes estratos sociais e nas mais diversas regides do pais, pois o Duque do
Porto deslocava-se pelo pais com frequéncia, sempre ao volante de uma viatura.

Nos restantes membros da familia real, havia uma adeséao clara ao automével. A Rainha-
Mae, embora ndo conduzisse, preferia este meio de locomogdo quer para as suas viagens
protocolares quer para os passeios ludicos. Por seu turno, a Rainha D. Amélia era uma
observadora atenta da industria automovel, acompanhando D. Carlos nas suas visitas a
empresas de venda ou a Salées em Paris. Em Dezembro de 1904, D. Carlos e D. Amélia
deslocaram-se a Paris onde visitaram o ja célebre Salon Automobile. A sua visita ao espacgo da
Peugeot foi um acontemmento que envolveu a apresentagéo pessoal a D. Carlos de Armand
Peugeot por Albert Beauvalet.*®

Por outro lado, a rainha também via o automdvel como um meio expedito de se deslocar
quer nas suas viagens de assisténcia social quer em passeios. As revistas da época referiram-
se a essas viagens de forma recorrente, mostrando o automével como elemento fundamental
de mobilidade:

Quinta-feira passada, 21 do corrente, S.M. a Rainha D. Maria Pia foi almogar ao seu «chalet»
do Monte Estoril, sendo o trajecto feito em automével. Acompanhavam Sua Majestade, além
dos dignitarios de servigo, as Exmas. Sras. Marquesa de Belas e suas interessantissimas
filhas D. Maria Pia e D. Eugénia Castelo Branco, e o Sr. Marqués de Castelo Melhor,
conduzidos pelo engenhelro «chauffeur» Mr. Beauvalet num dos seus melhores automoveis
Peugeot, da forca de 12 cv.

No dia 11 do corrente foi S.M. a Rainha Senhora D. Maria Pia passear as quintas do Alfeite, do
Infante e da Bacalhoa, sendo o almogo na primeira e nesta uUltima que teve lugar um «pic-nic»
que terminou pelas 8 V2 da noite, hora a que Sua Majestade que estava acompanhada pelo
Senhor Infante D. Afonso, voltou para Lisboa. A viagem foi em automéveis, sendo o de Sua
Majestade, guiado pelo Senhor Infante D. Afonso e o outro em que iam os dignitarios guiados
pelo engenheiro A. Beauvalet da Agence Générale d’Automobiles, a que o mesmo carro
pertence. No dia 13 também Sua Majestade foi em passeio a Quinta da Penha Longa, em
automédvel da casa A. Beauvalet & Cta. Guiado pelo engenheiro A. Beauvalet. Nos dias 15 e
17 por ocasido da estada do Sr. Duque d’Orleans em Lisboa, foi S. Majestade a Rainha
Senhora D. Amélia passear a Sintra e & Quinta da Bacalhoa, tomando parte no passeio dois
automdveis da Agence Générale d’Automobiles, sendo um guiado pelo «chauffeur» Delaunay
e outro pelo engenheiro A. Beauvalet, socio-gerente desta importante casa.

No passeio do dia 17, em que também tomou parte um automével Peugeot desta casa, era
guiado pelo mesmo Sr. Beauvalet. No dia 20 fez Sua Majestade a Rainha Senhora D. Amélia
um pequeno passeio a Carcavelos e Estoril, em automével tambem da Agence Générale
d’Automobiles e igualmente guiado pelo sécio-gerente Beauvalet.*®

Os principes também viajavam e conduziam — sobretudo na pacatez das estradas da
provinc;iee}1 — as viaturas que estavam ao servi¢o da casa real como é referido na imprensa da
época.

9.2 O inventario das Cocheiras Reais

Um dos documentos mais interessantes existente no espoélio do Arquivo Histérico do
Palacio Nacional da Ajuda é um livro do Arrolamento Judicial do Palacio das Necessidades,>®
onde estavam parqueados todos os veiculos da casa real, carruagens e automéveis. Através
deste documento é possivel comprovar a existéncia de determinados automéveis mas nao de
todos os que foram adquiridos para o servico das Cocheiras Reais, pois o inventario nao
integra o CGV — embora nao haja duvidas que foi comprado e que circulou vérias vezes — nem
o primeiro Peugeot. Em contrapartida, aparece um segundo Peugeot 50x60 de 4 cilindros,
provavelmente aquele que foi recebido por D. Manuel Il em Junho de 1908.°® No dominio
estrito dos automoveis, o inventario elaborado identifica os seguintes veiculos e carrogarias:

%1 Tiro e Sport (Lisboa), 31 de Dezembro, 1904, 10.

562 Tiro e Sport (Lisboa), 30 de Janeiro, 1904, 12.

563 Tiro e Sport (Lisboa), 15 de Maio, 1904, 7.

564 0 Século (Lisboa), 22 de Agosto, 1906, 1.

565 | jyro de Arrolamento Judicial do Palacio das Necessidades, AHPNA, 4.1.1. Cx.2 1° Vol.
566 Os Sports (Lisboa), 14 de Junho, 1908, 2.
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Tabela 9.1
Inventario dos automdveis da casa real

NO Inv. Descrig&o resumida

Carrosserie com capota de lona com quatro almofadas e encostos forrados de “chagrin” vermelho,
1553 | tapete da mesma cor e um assento mével de palhinha, pintada de vermelho e preto. Pertenceu ao carro
“18x24” Peugeot.

1554 | Automével Brouhot de “28x40”, quatro cilindros, com carrosserie fechada, pintada de castanho e preto

1555 Uma carrosserie aberta, pintada de vermelho e preto, com capota de couro da Russia, castanha, e 0s
encostos e duas almofadas forradas de chagrin da mesma cor. Pertenceu ao carro Brouhot “28x40”

1556 Um automédvel Peugeot de “50x60”, quatro cilindros, com carrosserie fechada, pintado de vermelho e
preto.

1557 | Um automével Peugeot “28x40”, quatro cilindros com carrosserie fechada pintada de vermelho e preto

1558 | Um automével Peugeot “50x60” quatro cilindros com carrosserie aberta pintada de vermelho e preto.

1559 | Uma carrosserie fechada pintada de...

1560 | Um automdvel Mercedes, quatro cilindros, com carrosserie fechada, pintada de vermelho escuro.

1561 | Uma “voiturette” De Dion Bouton de um cilindro com carrosserie aberta pintada de vermelho e preto.

1562 | Um automovel FIAT de quatro cilindros com carrosserie encarnada

1563 | Uma carrosserie fechada, pintada de vermelho e preto

1564 | Um automével Panhard de quatro cilindros, com carrosserie aberta pintada de vermelho

1565 | Um automével FIAT de quatro cilindros 28x40 com carrosserie fechada pintada de vermelho e preto

1567 | Um automével Peugeot 18/24 quatro cilindros com carrosserie fechada pintada de vermelho e preto

1568 | Um automével Peugeot de 12 cv, quatro cilindros com carrosserie aberta com capota de lona.

Fonte: Livro de Arrolamento Judicial do Palacio das Necessidades, AHPNA, 4.1.1. Cx.2 1° Vol

Com base nestes elementos e também na informagao recolhida em outras fontes, é
possivel esbocar o nimero de viaturas que esteve em uso na familia real — embora alguns
deles possam nunca ter sido propriedade do Estado mas sim do morgadio da Casa de
Braganca, identificando as suas principais caracteristicas mecanicas, o utilizador predominante
e até o numero de matricula. Esse nimero de matricula corresponde ao Registo que aparece
na Tabela que a seguir se publica e que consta da Lista de Licengas de Condug¢ao do Governo
Civil de Lisboa. O facto de a generalidade dos Peugeot que aqui aparecem referenciados terem
um numero de matricula tdo alto deve-se ao facto de eles nunca terem sido registados em
nome de D. Carlos e s6 terem recebido um registo, apds o regicidio, mas ja em nome de D.
Manuel:

Tabela 9.2
Inventéario das viaturas automéveis adquiridas pela casa real
Marca Modelo Data | Utilizador | # Registo | Inventario
Clément Tricycle 1898 | D. Afonso - N&o
Panhard 4 cilindros 1898 | D. Carlos 1 Sim
FIAT 4 cilindros 12 cv 1902 | D. Afonso 2 Sim
Peugeot 10 cv 2 cilindros 1902 | D. Carlos - N&o
cav 20 cv 4 cilindros 1902 | D. Carlos - N&o
Peugeot 12 cv 4 cilindros 1903 | D. Carlos - Sim
FIAT 16/24 cv 4 cilindros D. Afonso 132 Nao
Peugeot 18x24 4 cilindros 1904 | D. Carlos 624 Sim
Peugeot 28x40 4 cilindros 1905 | D. Carlos 625 Sim
Peugeot 30 cv ? 626 Né&o
Mercedes 40 cv 4 cilindros 1905 | D. Afonso 463 Sim
Peugeot 50x60 4 cilindros 1906 | D. Carlos 627 Sim
Brouhot 28x40 4 cilindros ? 628 Sim
De Dion Bouton | Voiturette 1 cilindro ? 629 Sim
De Dion Bouton | Voiturette 1 cilindro ? 630 N&o
FIAT 18x24 4 cilindros 1906 | D. Afonso 464 Sim
Peugeot 50x60 4 cilindros 1908 | D. Manuel Il - Sim

Fonte: Livro de Arrolamento Judicial do Palacio das Necessidades, AHPNA, 4.1.1. Cx.2 1° Vol e Lista de Registo de Licengas de
Condugao do Governo Civil de Lisboa
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Porque a verdade ¢ esta:

néo sdo inventores ou artistas

capazes de se nobilitarem pelo seu mérito
0 que entre nos falta,

mas sim quem aparega com a sua fortuna
a proteger os que trabalham e estudam.

Diario de Noticias, 20 de Setembro, 1910, 1.

10. Os protétipos e a ilusao de uma industria
automovel

A ideia de criagdo de uma industria automével em Portugal, com as vantagens que dai
poderiam advir, ndo sO na perspectiva da balanga comercial como também na inevitavel
alavancagem que essa indUstria poderia trazer a nivel de emprego e de incremento da
capacidade de mobilidade motorizada, despertou algumas opinides apaixonadas entre os
observadores directos desse fenémeno, na época.

10.1 A ilusao de uma industria automovel

No principio do século XX, a propésito da publicagdo do primeiro regul5ar7nento de
circulacao automével, a Gazeta dos Caminhos-de-Ferro reflectia sobre essa lacuna:

Temos, além disso, a falta de fabricas destes veiculos, o que representa duas novas
dificuldades: primeira, porque hd que manda-los vir do estrangeiro, onde as fébricas estéo
sobrecarregadas de encomendas, algumas com trabalho garantido ja para dois a trés anos;
segunda, porque o prémio do ouro, os direitos aduaneiros e do selo tornam carissima a
aquisicdo e uso destes carros. E ainda a falta de fabricagdo portuguesa representa uma nova
dificuldade, por se carecer de quem substitua de momento qualquer peca, proceda a
reparagbes ou se encarregue de qualquer modificagdo, sem se recorrer a industriais
inteligentes, ndo ha duvida, mas que ndo sendo essa a sua especialidade, ndo podem
satisfazer com prontiddo e economia aqueles requisitos. (...) Eis porque ha muito esperamos,
com ansiedade, que uma fabrica de Lisboa que sabemos esté construindo alguns carros (...)
apresente a sua obra e que ela seja boa e pratica, e adaptavel, tanto em custo do veiculo
como no da sua exploragao.

Em 1903, numa altura em que ja eram do dominio publico algumas tentativas infrutiferas
de levantamento de uma industria automével em Portugal, havia ainda portugueses que
acreditavam ser esse 0 caminho a tomar pelo pais. Na reunidao de “fusdo” das duas comissoes
destinadas a criar o Real Automével Clube de Portugal, que teve Iugar em 20 de Fevereiro
desse ano, esse assunto ainda tinha for¢a para ficar lavrado em acta:

Realizada a corrida com éxito incontestavel, (...) a comissdo continuou os seus trabalhos,
tratando agora da elaboragéo dos estatutos, sendo os fins do Clube auxiliar e desenvolver o
automobilismo como meio de transporte econémico e altamente vantajoso, como sport
essencialmente moderno e como margem para a criagdo de uma nova industria. O Sr. Carlos
Bocage tomando de novo a palavra afirmou que os fins do Clube que ele e os seus amigos
tencionavam organizar eram exactamente os mesmos, parecendo-lhes contudo dificil a criagdo
de uma industria automobilistica, porquanto outros paises, como a América, com larga
iniciativa e grandes capitais, tém procurado alcangar o mesmo “desideratum”, nao
conseguindo nunca fazer concorréncia a industria francesa. (...) O Sr. Dr. Zeferino insistiu de

567 Gazeta dos Caminhos-de-Ferro (Lisboa), 16 de Outubro, 1901, 333.
568 O Tiro Civil (Lisboa), 1 de Margo, 1903, 6.
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novo na probabilidade de se criar uma nova industria que poderia comegar pelas reparagoes
dos automoveis e acabar com a sua construgao

A verdade é que ja em 1896 — quando em Portugal existia um Unico automével, que
provavelmente ja ndo andava, o Panhard et Levassor do Conde de Avilez — uma empresa
nacional de capitais ingleses, a Humber & Company Portugal Limited apresentou junto das
autoridades oficiais portuguesas um requerimento para “construcdo de vehiculos de todos os
systemas e feitios, movidos por motores automaticos, dentro e fora das povoagées”.*®® A
precocidade deste pedido € tanto mais significativa quanto se sabe que a Humber tinha
justamente iniciado a produgéo de motociclos no principio desse ano, nas suas instalagées em
Inglaterra — o0s quais estiveram presentes na International Horseless Carriage Exhibition
merecendo criticas muito favoraveis — e estava a langar uns curiosos friciclos fortemente
inspirados nos franceses da Leon-Bollée.*”

Os objectivos deste requerimento acabaram por nunca serem revelados pois a Humber
desistiria pouco depois da sua inten¢cdo, avangando contudo para a construgdo local de
bicicletas, produzidas na sua fabrica da Travessa da Guarda, n? 21 a Junqueira. O registo da
marca ocorreu em 5 de Agosto de 1896 e, sem perder tempo, a empresa de capitais
britanicos®”' formalizou junto das autoridades portuguesas, em Setembro desse ano, uma
autorizagéo para poder produzir veiculos de todos os sistemas e feitios, movidos por motores
automaticos, uma vez que a produgao de bicicletas ja estava salvaguardada. Da mesma forma
surpreendente com que este pedido deu entrada no Instituto de Propriedade Industrial,
verificou-se que, pouco tempo depois, a propria Humber desistia da sua intengéo, ficando no ar
a duvida sobre qual a gama de produtos que iria ser produzida na nova fabrica da Junqueira:
as motos com motores Pennington ou os triciclos vendidos em Inglaterra como Coventry-
Bollée? E se a produgéo tivesse tido algum sucesso seria possivel esperar que a Humber
produzisse em Portugal o seu Phaeton de dois lugares, com direcgéo vertical, o0 seu primeiro
automovel produzido em 18997

Seria trés anos mais tarde, em Junho de 1899, que daria entrada o primeiro requerimento
de uma empresa de capitais portugueses — a Empresa Industrial Portuguesa — com o objectivo
de produzir automoveis no nosso pais. O texto da peticdo oficial era muito semelhante ao da
Humber mas com uma nuance interessante. Com efeito, a EIP solicitava autorizagdo para o
“fabrico de veiculos de todos os systemas e feitios movidos por motores automaticos,
vulgarmente conhecidos por automobiles”.>"

A Empresa Industrial Portuguesa, cujo accionista principal era o Conde de Burnay,
contratou ainda nesse ano de 1899 um técnico francés, Albert Beauvalet, que tera trazido
planos e processos de fabrico da sua terra natal. Uma das jéias da coroa do empoério de
Henrique Burnay, conjuntamente com a CUF e a Companhia dos Tabacos, era a Empresa
Industrial Portuguesa, um dos grandes baluartes metallrgicos nacionais na transi¢cdo do século
XIX para o XX. Em anincios publicados durante o ano de 1900,>® a Empresa Industrial
Portuguesa apresentava o seu imenso portfolio industrial que passava pela fundicéo, forja,
caldeiraria, construcéo civil e mecénica, material agricola, galvano-plastia, moldes e instalagao
de motores, entre outros. A producdo de automoveis faria sentido sob o ponto de vista do
know-how da empresa que pretendia alargar o mais possivel a sua produgdo a uma gama de
produtos que tivesse uma cadéncia regular e ndo dependesse de caprichosas e nao planeaveis
solicitagcoes exteriores.

569 Boletim da Propriedade Industrial (Lisboa),1896, 167.

570 Encyclopedie de I'Auto (Paris: ETAI, 1980), 332-333.

571 David Culshaw e Peter Horrobin, The Complete Catalogue of British Cars (1895-1975) (Dorchester: Veloce Publishing, 1997).
163-4. Thomas Humber fundou a sua prépria empresa em 1868, na cidade de Sheffield, com o objectivo de produzir bicicletas. O
sucesso indesmentivel da sua gama de produtos foi-se traduzindo pela necessidade constante de incrementar a produgao, que
se reflectia na abertura crescente de novas fabricas. Com efeito, até 1889, a Humber abriu sucessivamente as linhas de
produgéo de Nottingham, Beeston, Wolverhampton e Coventry o que aumentou e muito a sua capacidade instalada. Consolidado
0 negacio das bicicletas, a Humber comegou a estudar outras possibilidades de incrementar o negécio e a ideia de produzir
motociclos afigurou-se naturalmente como o corolario l6gico a seguir. Na realidade, essa ideia rapidamente se mostrou como
uma via muito interessante, susceptivel de aumentar o valor acrescentado da sua produgao visto que, literalmente, se tratava de
adaptar um motor estacionario a uma vulgar bicicleta — aumentando a facturagéo e as margens! As motos constituiram
igualmente um sucesso e apesar da saida de Thomas Humber da empresa em 1892 a expanséo do negécio ndo parou. Um dos
passos imediatos constituiu a abertura de fabricas de bicicletas no estrangeiro. A maior de todas foi a de Westboro, em
Massachussets, nos Estados Unidos, que, em 1894, produzia 150 unidades por semana, um nimero interessante para a época.
Dois anos depois, a Humber passava a produzir uns triciclos fortemente inspirados nos modelos de Leon Bollée.

572 Boletim de Propriedade Industrial (Lisboa), 1899, Patente de IndUstria N° 167, 120.

573 Anuario Comercial de Portugal (Lisboa), 1900, 78.
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Existem varias referéncias que comprovam a producdo de protétipos e a execugédo de
varios testes. A comegar pelo proprio Beauvalet, o técnico francés recrutado por Baerlein,
administrador da empresa, que o confirmou em textos escritos publicados pela imprensa, cerca
de 30 anos depois dos acontecimentos. Na revista Guiauto, o francés escreveu o seguinte:>"*

[Clontratado pela Empresa Industrial Portuguesa, cheguei a Portugal definitivamente em 31 de
Outubro de 1899 (la vao 30 anos) para, nesta importante fabrica, montar uma oficina de
construgcdo de automoveis e dirigir a mesma; ja tinha vindo a Lisboa em Maio de 1898 para
montar a Fabrica de Bicicletas Humber, onde o Exmo. Senhor Baerlein, director da EIP me
tinha conhecido, tendo-me contratado o mesmo senhor em Agosto de 1899 na casa Clement
em Levallois-Perret, onde dirigia a oficina mecéanica da constru¢cdo dos automdveis eléctricos
Columbia ali construidos

Outro testemunho deve-se a Sanches de Castro que, em algumas memdrias avulsas,
afirmou o seguinte:*”

Constava nessa altura que Beauvalet tinha vindo para Portugal para construir um automével
na fabrica de bicicletas Humber, a Junqueira, que depois tinha ido para a Empresa Industrial,
mas que o carro ndo tinha dado resultado e que... tinham enterrado o “aborto” num buraco da
fabrica.

Um outro depoimento foi prestado por Carlos Santos, socio da empresa C. Santos Lda e
presidente do ACP nos anos 30, que foi funcionario da Empresa Industrial Portuguesa no inicio
do século XX e testemunhou varios testes dinamicos dos protétipos:>”®

Lembro-me muitissimo bem de ver um carro do tipo dos do Darracq subir com grande ruido a
rua Luis de Camdes a Santo Amaro sucedendo-se 0s estoiros e as descargas, a velocidade
era da ordem dos 10 km/h.

Estas informacgdes, desencontradas no tempo e produzidas em fontes diversas, permitem-
nos, com alguma seguranga, assegurar os seguintes factos:

i) Albert Beauvalet veio para Portugal, no final do século passado, com a missao
especifica de projectar e construir um automével destinado a ser produzido em
Portugal.

i) Beavalet veio a convite de Fernando Baerlein, director da Empresa Industrial
Portuguesa, uma fabrica com uma grande capacidade instalada, sedeada em Santo
Amaro.

i) Beauvalet trouxe consigo outro francés, eventualmente, um engenheiro, de seu
nome Clavet.

iv) O veiculo EIP foi construido e chegou a rodar, conforme demonstra o depoimento de
Carlos Santos.

v) O EIP seria similar ao Darracq da época o que faz algum sentido tendo em conta a
excelente imagem que essa marca francesa tinha na altura. Contudo, seria
expectavel que a viatura produzida fosse similar a um Clément ou a um Gladiator,
produzidos em Levallois-Perret e com os quais tanto Beauvalet como Clavet estariam
mais familiarizados

Tendo em conta a dimenséo potencial do mercado e as caracteristicas da propria producao
desta época, que recorria intensivamente a mao-de-obra com alguma qualificacdo, seria
expectavel ter um volume de fabrico da ordem das 20/30 unidades por ano. Todavia, foi assim
que alguns anos antes se iniciaram outras marcas, sobretudo em Franga, com produgdes
anuais na casa das dezenas de veiculos. E certo que para alguns observadores mais
informados sobre o assunto, como era o caso da Associacdo dos Engenheiros Civis
Portugueses, o baixo volume seria sempre um O&bice na perspectiva da amortizagdo dos
capitais necessarios nesse investimento.>”’ Mas esta questéo seria essencialmente pertinente

574 Guiauto llustrado (Porto), Setembro, 1929.

575 O Motor (Lisboa), 10 de Julho, 1928, 4.

576 Calixto, Fala a Velha Guarda, 172.

577 “Sendo muitos os tipos de motores e de aparelhos privilegiados nem os podemos construir nem temos o direito de exigir dos
proprietarios desses privilégios o estabelecimento de oficinas em Portugal para um limitado consumo” “Associagdo dos
Engenheiros Civis Portugueses — Representagdo a Camara dos Senhores Deputados®, Revista de Obras Publicas e Minas,
Tomo XXXVIII (1907): 274-275.
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no dominio da construgdo de motores e transmissoes, onde 0s capitais eram necessariamente
mais avultados, tendo em conta as exigéncias de constru¢do e, portanto, mais dificeis de
serem ressarcidos com volumes baixos. Nao se sabe o que tera acontecido entre o pedido de
patente de industria, registado em 1899 e o os principios de 1901 mas, por despacho
ministerial de 13 de Marco desse ano, era recusada a patente de nova industria a Empresa
Industrial Portuguesa.578 Para Alfredo Duro, a decisdo de ndo avangar com a producdo de
automoveis por parte do Conde de Burnay deveu-se “por incompeténcia dos técnicos e
caréncia de matérias-primas.”’® O fracasso desta industria ndo implicou a resignacdo da
familia Burnay que manteve sempre o interesse por esse sector de negécio. Na primeira
reunido da direccao do Real Automdvel Clube, Eduardo Burnay manifestava a sua confianca
de que “0 nosso Clube pode dar lugar a criacdo de uma nova industria em Portugal — a do
fabrico de automoéveis™® argumentando ainda que “se hoje as nossas oficinas se empregam
apenas nas reparagdes dos motores, é muito possivel que amanha se empreguem no
fabrico”.*®’

Em 1901, em contra-ciclo com o processo da EIP, Lisboa é outra vez agitada com a
perspectiva de uma industria automoével. Com efeito, sob o sugestivo titulo “Automdveis
portugueses”, a Gazeta dos Caminhos-de-Ferro, publica uma noticia em que a possibilidade de
producao de veiculos volta a estar na ordem do dia:**?

Disseram os jornais que no dia 14 se faria uma experiéncia de veiculos automdveis feitos em
Lisboa. (...) Esses automéveis sdo o produto da industria nova que os jornais disseram ha
tempos o sr. Alfredo de Brito fora estudar ao estrangeiro, e a sua construgao é feita por conta
de uma sociedade formada, além do sr. Brito, pelos senhores Cannel, da casa Parry & Son,
Henrique Taveira, Jacinto de Almeida e Carlos Alves.
Estdo construidos seis carros mylords para duas pessoas com motor Mors, modificado, de
dois cilindros e for¢a de 4 cavalos. Este sistema de motor € o mais acreditado e o que tem
ganho as grandes corridas Paris-Lyon, Paris-Bordéus, Paris-Nice e agora o notavel desafio
Paris-Berlim. O combustivel é o stiline, éter de petréleo, inflamado por electricidade produzida
por um dinamo que, durante a marcha, carrega acumuladores que sédo postos em acg¢ao para
subir as rampas mais fortes, do que resulta que nunca falta a forca motriz em qualquer
acidente do caminho, mesmo em rampas até 15 por cento. Tém os carros trés velocidades, 10,
20 e 30 km/h e dois freios, sendo um mecanico e outro de pedal.

Este facto é igualmente confirmado por Armando Adao, motorista profissional, que

recordou também esses automdveis em breve entrevista publicada na Revista do ACP:*®®

Por exemplo: uma tentativa para a inddstria nacional de automoéveis que falhou
estrondosamente (...) Estdvamos ai em 99. Eu era ao tempo empregado da casa Parry & Son
e foi 14 que se efectuou essa tentativa. Chegou a Lisboa um francés, engenheiro ou coisa
parecida, com os respectivos desenhos. A coisa comegou a tomar vulto e o que € certo € que
se construiram dois automoéveis. Foram s6 até Cascais porque o francés era homem de
poucos recursos € trouxe-nos o pior que havia. Se tivesse sido coisa de jeito talvez que a
industria tivesse pegado a valer logo nessa ocasido.

Mas a verdade é que as experiéncias efectuadas com estes veiculos nao tiveram
continuidade e a Parry & Son acabou por desistir de investir mais neste sector de actividade,
seguramente frustrada com os resultados obtidos.*®*

O rei D. Carlos, que acompanhou seguramente os bastidores e os procedimentos oficiais
de todos estes processos, tera sentido necessidade de, sem justificar a decisdo do governo,
mostrar a sua solidariedade institucional quando, em Setembro de 1902, por ocasido de uma
visita a fabrica de automéveis Charron, Girardot et Voigt tera respondido ao Sr. Charron,
perante o jornalista do semanério Le Velo publicado em Paris, que lhe perguntava sobre a
possibilidade de produzirmos automéveis no nosso pais que “nao acreditava na possibilidade

578 Boletim de Propriedade Industrial (Lisboa),1901, 116.

579 Duro, Historia do Automével, |l.

580 Actas das Reunides de Direcgéo, 18 de Abril, 1902, Arquivos do Automével Clube de Portugal.

51 [bidem.

582 Gazeta dos Caminhos-de-ferro (Lisboa), 16 de Julho, 1901, 218.

583 Revista do ACP (Lisboa), Janeiro, 1931, 16.

584 “Anos depois, outra firma das mais antigas e importantes do meio metallrgico de Lisboa, os engenheiros Parry & Son, fazem
construir motores de explosdo a gasolina, de forca de seis cavalos para automéveis e indUstria, sem resultados satisfatérios sob
0 ponto de vista econdmico.” Duro, Histéria do Automével, Il.
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de se criar uma industria automovel, pelo menos por agora, faltando a generalidade dos
elementos necessarios para se atingir esse objectivo.”?°

10.2 Os prototipos

A par das tentativas de implementar uma industria automével nacional — embora a escala
de producgdo anual de algumas dezenas de unidades — alguns portugueses tentaram desenhar
0s seus proéprios prototipos, seduzidos pelas potencialidades e pelos desafios propostos por
esses novos veiculos. O primeiro exemplo veio do Porto, através da perseveranca de Joao
Garrido que, como vimos anteriormente, comegou por vender motociclos e triciclos e que no
dealbar do século XX iniciou, juntamente com Silvestre Dias Teixeira, o comércio automével em
Portugal, assegurando a representacdo de algumas marcas francesas como a Decauville, a
Clément, a Boyer e a Charron, Girardot & Voigt. O seu entusiasmo pelas maquinas e a
contribuicdo de um grande mecéanico, Benedito Ferreirinha, resultaram na construgdo de um
chassis rolante, equipado com motor, a que Jodo Garrido chamava a “Cama de Ferro”. A
demonstragdo desse facto foi dada por varios testemunhos. Na revista Guiauto llustrado, por
exemplo, a propésito de uma homenagem péstuma a Benedito, escreveu-se o seguinte:*®

Foi ele [Benedito Ferreirinha] quem primeiro em Portugal se abalangou a construir um carro,
ainda que com motor estrangeiro, tendo concebido e executado um — cujo esqueleto ainda
hoje se pode ver na garagem do Sr. Jodo Garrido Junior — que por gracejo recebeu dos
automobilistas da época o0 nome de «Cama de Ferro».

A verdade é que esse chassis rolante chegou a ter uma carrogaria, do tipo vis a vis,
“parecida com a do Decauville que o Manuel Ferreira vendeu para Lisboa em troca do Panhard
et Levassor que pertenceu ao Conde de Avilez.”®®” O chassis era em tubo de ferro soldado, a
transmiss&o era por correia, ndo tinha caixa de velocidades e o motor era um Aster. Os pneus
e as rodas eram semelhantes aos dos triciclos e quadriciclos Clément — marca representada
por Jodo Garrido — isto é, muito semelhantes aos utilizados pelas bicicletas.

Uma nova tentativa — esta documentada pelo pedido de patente — foi protagonizada por
dois homens, Anténio Machado da Cruz e Joaquim de Sousa Mesquita que em Fevereiro de
1901 divulgaram o seu projecto de “carroga automovel” com um objectivo claro de veiculo de
trabalho, equipado com uma generosa caixa de carga e com os dois eixos colocados
praticamente nas extremidades do veiculo.”®® O motor, um menos habitual V4, estava colocado
ligeiramente atras do eixo traseiro e o sistema de direc¢édo ainda era de cana de leme e ndo de
volante como estava ja consagrado nessa altura. Numa altura em que tudo num automoével era
novidade e carecia de testes e experiéncias ndo deixa de ser curioso que, para efeitos de um
processo de patente de um automdvel, dois portugueses tenham aparentemente estudado um
propulsor de 4 cilindros em V, colocado atras do eixo traseiro. Porém, o motor em V nédo era
propriamente uma novidade. O primeiro automével importado para Portugal, o célebre Panhard
et Levassor, tinha um motor V2, com um Aangulo muito estreito, que mais tarde seria
abandonado a favor de um 2 cilindros em linha — o Phoenix da Daimler. Ja nessa altura, em
Franca, as marcas Mors e Ader especializaram-se na produgdo de motores em V, propondo
diversas cilindradas com 2 e 4 cilindros. O motor é interessante porque possui uma arquitectura
muito semelhante a dos motores V8 que surgirdo na América trés décadas depois. O angulo de
abertura é de 902 e possui uma Unica arvore de cames central que comanda as hastes de
abertura das valvulas de admisséo e escape. Mas o motor ndo era o objecto da patente. Na
realidade, o seu conceito e a sua tipologia, constituem uma cépia declarada do motor Mors de
idéntica arquitectura sendo até mais credivel admitir que os autores da patente tenham optado
por utilizar o motor dessa marca francesa no seu conceito de carrogas automéveis.

José Augusto Pimentel, um antigo mecénico automoével das Caldas da Rainha, publicou em
1999 um livro de memérias em que faz uma abordagem genérica ndo s6 dos locais como

585 | e Velo (Paris), 20 de Setembro, 1902, 1.

586 Guiauto llustrado (Porto), Outubro, 1929, 18.

587 O Volante (Lisboa), 5 de Maio, 1962, 3-6.

588 Boletim de Propriedade Industrial (Lisboa), Abril, 1901, 123, Patente N° 3607, Classe XIV. Nesta patente, os requerentes
reivindicavam as seguintes novidades: “1° - Uma carroga de madeira e ferro, de quatro rodas, com lugar a frente para condutor,
funcionando por sistema automével, sendo 0 motor de petroleo, gasolina, etc, colocado por baixo do leito da carroga e junto as
rodas traseiras, fechado por baixo da madeira com portas laterais, para facil exame em caso de reparagéo, e facilitar a visita
fiscal as portas da cidade. 2° - Novo sistema de conduta eléctrica para condugéo de electricidade de baixa tensao e facil
isolamento. 3° - Acendimento rapido do motor por meio de um pequeno dinamo. 4° - Novo sistema de direcgao por um guido, que
faz mover as rodas por meio de um jogo de alavancas.”
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fundamentalmente das pessoas que estiveram envolvidas no negécio automoével naquela
estancia termal, tdo ligada a histéria do automobilismo nacional. Neste livro, Pimentel revela
um veiculo automédvel que foi construido nas Caldas, provavelmente na primeira década do
século XX, por José Francisco Curica, um serralheiro nascido em Lisboa mas que se
estabeleceu por conta prépria naquela cidade. O seu espirito inventivo e a sua natural
habilidade cedo o motivaram a desenvolver sistemas e mecanismos de sua iniciativa e a ideia
de construir um automovel acabou se realizar. Curica “meteu méaos a obra e com a ajuda de
seu filho conseguiu um veiculo com as caracteristicas do automével da época. S6 que o
combustivel em vez de gasolina (...) foi substituido por cascalho dos pinheiros e assim mais se
poderia chamar um carro a vapor.”® Aparentemente tratava-se de um triciclo — ou de um
quadriciclo com a via traseira bastante mais estreita que a dianteira — com o condutor e
passageiro dispostos em tandem numa estrutura muito simples mas o resto das suas
caracteristicas, nomeadamente o motor e o processo de combustdo, ndo mereceram nenhuma
referéncia.’®
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Figura 10.1 — O FSM de Francisco de Sousa Martinho
Fonte: Dirio de Noticias (Lisboa), 21 de Novembro, 1907, 4

Ha também registo de um automével que tera sido produzido em Viana do Castelo,™"

iniciado pelo dono de uma fundi¢do, Jodo Moreira, tendo sido terminado pelo engenheiro Jodo
Branco, entre 1905 e 1906:°%

Feitos os seus desenhos, procedeu-se em combinagdo com Jodo Moreira a execugédo dos
moldes para todos os orgéaos, cilindros, carters, etc. etc., isto da parte mecanica pois que, por
outro lado, encetavam também a constru¢do da carrogaria, um torpedo de 5 lugares, de linha
elegantissima para aquele tempo. A oficina onde toda esta obra se realizava era a chamada
Fundigdo do Moreira, junto a ponte em Viana do Castelo. Era uma fundigdo especializada em
potes de ferro para cozer caldo verde e, fora os seus fornos, tinha um torno mecéanico movido
por um motor a gas, construido e desenhado por Jodo Branco, e as rudimentares ferramentas
de forja e bancada. Foi com estes apetrechos sumarios que se construiu inteiramente em
Portugal um automoével de 4 cilindros e de 12 cv de poténcia que chegou a circular pelas
estradas do Minho.

589 José Augusto Pimentel, Oficinas de Automéveis nas Caldas da Rainha (1920-1987) (Caldas da Rainha: Patriménio Histérico —
Grupo de Estudos, 1999), 16.

590 E muito provavel que este veiculo utilizasse um motor de combustéo interna queimando “gas pobre” utilizando o principio dos
“gasogénios” que se popularizaram a forga no nosso pais durante a segunda guerra mundial.

591 Nas memdrias de Maria Emilia Sena de Vasconcelos, ndo ha qualquer referéncia a este automével, mas Jodo Branco ¢ citado
como um habil mecanico vianense, (...) personagem curiosa, sempre de boina e gravata a «Levalliere». Vasconcelos, Pequena
nota, 58.

592 Sanches de Castro, “Subsidios”, 6.
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Um outro protétipo interessante foi o de Francisco Sousa Martinho. Martinho,
provavelmente o mesmo técnico que desenhou e produziu o motociclo vencedor da corrida
“Figueira-Lisboa”, que ficou para a histéria como uma Martinho-Buchet, apresentou em 1907,
em pleno Velédromo de Lisboa, uma voiturette desenvolvida por si. A noticia, veiculada na
imprensa da época, era elucidativa:*®

Dos nossos homens de «sport» um dos que mais conhece o automobilismo é Francisco
Martinho. Como «chauffeur», & primoroso. Como mecanico, é habil e inteligente. Com uma
vontade enorme de triunfar, apesar do meio rotineiro da nossa terra Ihe impedir os seus
desejos, Martinho trabalha e consegue. E a nota principal do automobilismo em Lisboa deu-a
ele com a construcdo da sua elegante «voiturette» com a qual no domingo se estabeleceu o
«recorde» dos 5 km em pista.

Em “O Século™ também vem uma referéncia a voiturette de Martinho, como tendo sido
toda construida em Lisboa nas suas oficinas, o que “honrava sobremaneira a indlstria
nacional.” Ao contrario de outros automoveis portugueses desta fase, mesmo sendo um
protétipo, esta “voiturette”, de caracteristicas modernas,* foi registada no Governo C|V|I de
Lisboa, com a marca FSM, tendo o niimero de matricula 405, em nome do seu construtor.*

O ultimo protétipo deste periodo surgiu em 1910. Foi com o titulo “Uma revolugdo no
Automobilismo” que a generalidade da imprensa lisboeta apresentou nas suas paginas, a
noticia de um revoluciondrio automoével portugués, que prescindia dos motores convencionais
para usar como for¢ga motriz o ar comprimido. Esta fonte de energia nao era propriamente
desconhecida dos técnicos de automobilismo dessa epoca "eatéo proprio Tavares de Mello,
num artigo escrito em 1900, ja a tinha elencado, embora classificando-a de pouco interessante,
colocando-a ao lado das propostas sem futuro como os “motores a alcool, acetileno, ar
comprimido e ar liquido, porque ndo tem até hoje aparecido nenhum a nosso ver
verdadeiramente positivo e pratico”.

Figura 10.2 — O automével a “ar comprimido” de Alberto Antunes
Fonte: Arquivos do Instituto de Propriedade Industrial.

593 Os Sports (Lisboa), 28 de Novembro, 1907, 1.

594 0 Século (Lisboa), 14 de Novembro,1907, 4.

595 Os Sports (Lisboa), 28 de Novembro, 1907, 1. O motor era de quatro cilindros separados, com a forga de 16 cv as 800 rpm. A
ignicao era de alta tensdo, da Siemens-Bosch. Caixa de trés velocidades com Marcha-atras, sendo a 32 em «prise directa». A
suspensdo era de molas de cinco laminas em ago «silex» e 0 peso do conjunto néo ultrapassava os 700 kg.

59 Registo de Licengas de Condugéo, Governo Civil de Lisboa. O funcionario acrescentou zelosamente a frente da marca FSM a
expresséo “indeterminado”.

597 Horst O. Hardenberg, “Pneumatic Locomotion”, The Middle Ages of the Internal-Combustion Engine (1794-1886) (Warrendale:
SAE, 1999), 201-204.

59 O Tiro Civil (Lisboa), 1 de Maio, 1900, 7.
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O invento foi apresentado por Alberto Antunes, antigo motorista da Casa Real, funcionario
da Empresa Automobilista Veloz e inventor. Antunes j& havia surpreendido o meio
automobilista de Lisboa com um dispositivo de assisténcia a travagem, usando o ar comprimido
como fonte de energia.599 O sucesso desse sistema levou-o a pensar que poderia generaliza-lo
a locomogdo do préprio automével.’”® Aproveitando um chassis usado, alterou-o
profundamente de modo a instalar a paraferndlia de sistemas que tinha inventado para atingir
0s seus objectivos de transporte barato, silencioso e simples:601

Na industria automobilista hoje assaz aperfeigoada e desenvolvida, uma grande revolugéo vai
sem duvida operar-se. Que em Portugal ndo ha engenhos, que ndo hé inventores, que nao ha
artistas — € facil ouvir dizer-se. E, todavia, a revolugdo que anunciamos na industria de
automéveis vai ser causada por um inventor portugués, modesto, operario, estudioso e cheio
de talento, o senhor Alberto Antunes, j& muito conhecido no mundo automobilista por um outro
importante melhoramento. Referimo-nos ao travdo de ar comprimido, conhecido por travao
automatico, hoje consagrado no estrangeiro e aplicado ja em Portugal em doze carros, com
excelentes resultados. Mas deixemos este engenho notavel do distinto artista a que a
imprensa da capital se referiu com elogios, quando do seu aparecimento e experiéncias, e
falemos do novo invento, incontestavelmente superior aquele porque o habil operario néo se
propbds agora modificar ou aperfeigoar qualquer aparelho ou engrenagem dos automoveis
existentes, mas apresentar um modelo de carro perfeitamente original movido por um sistema
completamente novo. Trata-se do invento de um carro alimentado com ar comprimido,
adquirido pelo proéprio carro por meio de trepidacdo e impulsos. Este sistema que tem sido a
preocupacao de muitos engenheiros estrangeiros, cujos trabalhos nesse sentido ndo tinham
ainda passado de teorias, coube ser descoberto e posto em pratica pelo nosso compatriota,
que se apressou a fazer registar ja, em todos os paises, o invento, e que teve a gentileza de
nos convidar a assistir a uma das muitas experiéncias que com éxito completo tem feito com o
carro da sua invengao.

O carro das experiéncias, salvo a carrogaria e o chassis, foi todo construido nas oficinas da
Empresa Automobilista Veloz, mas os resultados obtidos foram decepcionantes uma vez que a
autonomia era extremamente reduzida e o protétipo seria rapidamente esquecido.

10.3 A criacdo de uma marca portuguesa

Em 1907, Tavares de Mello, distribuidor exclusivo para Portugal dos automéveis Darracq
desde 1902, resolveu, provavelmente estimulado pelo préprio Alexandre Darracq, criar a sua
propria  marca, denominada Tavares, com uma gama de automdveis que eram
fundamentalmente modelos Darracq com especificagbes claramente estudadas para as
acidentadas estradas portuguesas nos dominios da suspensao e da transmissao, baseados no
versatil e fiavel modelo de 25 cv.

José Caetano Tavares de Mello, um dos pioneiros do automobilismo nacional, embora
bacharel em Direito era um excelente mecénico autodidacta. Em 1902 estabelece com a
Werner (marca francesa de motociclos) e com a Darracq (marca francesa de automoveis) um
contrato exclusivo de distribuicdo para Portugal, através de uma empresa sedeada em
Coimbra, a Empresa Automobilista Portuguesa de Ledo, Moreira & Tavares. Mais tarde, entra
em conflito com os seus sécios e estabelece-se individualmente, mantendo as mesmas
marcas. Em 1905, apresenta um sistema de transmissédo acoplavel as caixas de velocidade
dos automoveis para obter mais for¢ca nas ingremes subidas portuguesas e ainda nesse ano
mostra claramente a sua apeténcia para inovar ao langar a moto Tavares, que é provavelmente
uma Werner com um completo caderno de encargos elaborado pelo proprio Tavares de
Mello.%%? Entusiasmado com este lancamento, Tavares de Mello devera ter contactado a
Darracq para lhe propor 0 mesmo conceito nos seus automoveis. Esta “metamorfose” ndo era
nova e varios foram os exemplos desta migracdo de marcas na industria automoével da Europa
no principio do século XX, em particular no Reino Unido, o que serviu, de alguma forma, como
recuperacao do atraso relativo dos britanicos neste dominio: 03

59 Este invento foi registado no Instituto Nacional de Propriedade Industrial, com o N° 7015, no dia 20 de Outubro de 1909,
recebendo a designacgao comercial de “Travéao Alberto”.

600 Registado no Instituto Nacional de Propriedade Industrial, com o N° 7047, no dia 24 de Novembro de 1909.

601 O Século (Lisboa), 20 de Setembro, 1910, 1.

602 Portugal Chauffeur (Coimbra), Janeiro, 1905, 1.

603 Flink, The Automobile Age, 20.
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Most of the early British cars, explains S.B. Saul®®, were adaptations or superficially modified

versions of French models. The British Talbot, for example, was assembled from Clément parts
made in France; the Siddeley was a British-designed radiator attached to a Peugeot chassis.
De Dion-Bouton engines and Lacoste and Batemann chassis equipped with single-cylinder
engines were exported from Paris and widely used by British makers, who attached their own
bodies and sold the cars under their own names.

Porém, neste caso, a ideia devera ter sido pensada dentro da cultura da prépria marca, isto
é, assimilando as diferentes experiéncias europeias estabelecidas através da produgdo sob
licenga dos produtos Darracq em diversos paises europeus. Alexandre Darracq, um industrial
de éxito, sempre tentou o desenvolvimento do seu negocio através da criagdo de sociedades
nos diferentes mercados europeus com vista a producao dos seus automovels sob licenga. Foi
0 que sucedeu na Alemanha, num acordo estabelecido com a Opel ® em ltdlia com a criagéo
da S/AD Societa Italiana Automobili Darracq) futuro embridao da ALFA e, mais tarde, da Alfa
Romeo;®® e em Espanha, com o estabelecimento da Sociedad Anonima Espafola de
Automoviles Darracg, em Vitoria.?*® Em Portugal, talvez devido a falta de mao-de-obra
especializada e a auséncia de tradicdo em engenharia automével entendeu-se que a expansao
da Tavares se quedaria apenas ao nivel das adaptacbes mecanicas e do marketing
estabelecendo-se uma marca propria para consumo local. Em Maio de 1906, depois do
conturbado Concurso de Excursionismo Lisboa-Coimbra-Lisboa, Tavares de Mello comecgou a
intitular os seus automoéveis como Darracq-Portugal, facto que se comprova através de um
texto de publicidade redigida, na imprensa lisboeta. Ao mesmo tempo, Tavares de Mello
manteve a politica de agressividade comercial que o caracterizou nos tempos iniciais da
Darracq, propondo recordes e publicitando-os na imprensa portuguesa. Foi o que aconteceu
em Julho de 1907, em que o empresario efectuou o recorde Paris-Coimbra, homologado pelo
Real Automével Clube de Portugal e com o qual fez uma intensa campanha publicitaria aos
seus Automdveis Tavares. Nos finais de 1906, surge na imprensa uma campanha de
publicidade que aborda tanto os automoéveis como os omnibus Tavares de Mello®® e em 1908
ha um registo fotografico de um autocarro de transporte de passageiros da marca Tavares,®
com uma poténcia de 25 cv, destinado a carreira Régua-Lamego. Porém, gradualmente, os
Tavares deixaram de aparecer na imprensa naC|onaI A verdade é que as autoridades
portuguesas nunca homologaram a marca Tavares,®'® nao havendo assim reg|sto estatistico de
guantos modelos terdo sido vendidos sob essa marca. Por outro lado, o proprio Tavares de
Mello ndo tera atribuido grande importancia a esse esforco de criagdo de uma marca
portuguesa de automdveis pois cinquenta anos mais tarde, em entrevista sobre o seu famoso
recorde Paris-Coimbra, referiu-se ao seu automével como um Darracqg e ndo como um
Tavares.”"

Apenas na Peninsula Ibérica, estes “embrides industriais” concebidos pela marca francesa
ndo teriam continuidade. Nos outros paises, a generalidade das fabricas criadas nesse ambito
prosperaram e ganharam vida propria, em particular a Opel — que se autonomizou criando a
sua propria gama depois de ter obtido massa critica com a comercializagdo dos Darracq — a
Societa ltaliana Automobili Darracq que mais tarde haveria de ser adquirida para gerar a ALFA
— Anénima Lombarda Fabrica Automobili — que daria lugar a Alfa Romeo e até a Sunbeam que
beneficiaria das infra-estruturas da Darracg no Reino Unido.

10.4 Os carrocadores
Como se viu anteriormente, a heranga hipomovel esteve bem presente no desenvolvimento

inicial da nova industria automoével. Para adaptar os novos motores térmicos de pequenas
dimensdes — mas também de pequena poténcia — as estruturas rolantes, era necessario

604 S B.Saul, “The Motor Industry in Britain up to 1914”, Business History, 5 (December 1962): 22-38.

605 David Burgess Wise, The lllustrated Encyclopedia of Automobiles (London: New Burlington Books, 1987), 257.

606 Peter Hull, Alfa Romeo (New York: Ballantine Books Inc., 1971), 10-11.

607 N. Baldwin et al., The World Guide to Automobile Manufacturers (London: Facts on File, 1987), 128.

608 Jlystragdo Portuguesa (Lisboa), Suplemento Publicitario de 1908, s/p.

603 A Caga (Lisboa), Junho, 1908, 175.

610 Com excepgao dos antncios inseridos pelo proprio Tavares de Mello, a imprensa em geral nunca se referiu aos seus
automdveis como sendo da marca Tavares. A Unica excepgdo € O Automobilista (Lisboa) de 16 de Outubro,1910,1 num artigo
em que evoca o “distinto chauffeur amador”, referindo-se aos seus importantes recordes, em particular, “o de Paris-Coimbra,
1801 km em 77 horas e 29 minutos num carro Tavares de Mello double phaeton 20 cv, 4 cilindros, partindo de Paris a 28 de
Junho de 1907 e chegando a Coimbra no dia 1 de Julho.”

611 Calixto, Fala a Velha Guarda, 22.
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recorrer a solugdes simples e ja testadas. Por essa razdo e para nao comprometer a fiabilidade
dos seus produtos, os primeiros construtores recorreram as solugdes preconizadas pelas
industrias hipomével e de bicicletas. Assim, para manter a simplicidade, os primeiros
automoveis eram basicamente estruturas rolantes equipadas com um motor, integrando
simples bancos para transporte do condutor e dos eventuais passageiros. Nao havia margem
para pensar ainda na forma de construir uma proteccdo a volta do condutor e dos passageiros
pois isso dispersava o talento e implicava maior peso, o que dificultava a tarefa desses
automéveis pioneiros.

Alguns historiadores do automével como Georgano realcam essa faceta hipomovel dos
primeiros automoéveis, acrescentando que o0s primeiros prototipos, mais do que veiculos
hipoméveis, eram constituidos por motores assentes numa estrutura com rodas sem qualquer
tipo de carrogaria, como eram os casos do triciclo de Benz, de 1886, ou do Stahlradwagen da
Daimler, de 1889. Assim, so a partir de meados da década de 1890 é que se comegam a usar
diferentes carrocarias e, ai sim, vém ao de cima a heranca e a cultura da construgcédo
hipomével, apostando-se inicialmente apenas em carrogarias abertas, por razdes de peso, uma
vez que as poténcias dos primeiros motores eram fracas.

ldéntica opinido &, alias, formulada por Anthony Bird:®'® os primeiros automéveis eram
essencialmente estruturas rolantes rudimentares equipadas com pequenos motores térmicos
estacionarios, um pouco mais rapidos do que os utilizados na industria, de forma a evitar
complexidades desnecessarias que pudessem comprometer o objectivo principal. Sé mais
tarde, no principio da década de 1890, resolvidos os principais problemas mecéanicos de
adaptacao dos motores e assegurado um comportamento dindmico minimamente eficaz, é que
a producdo de carrogarias comecgou a dominar a industria automével daquela época. E a
influéncia cultural dos carrocadores de hipomoéveis era tdo grande que o binémio forma-
funcionalidade das carruagens, com referéncias histéricas de séculos, se manteve também nos
primeiros automoveis, distinguidos como vulgares veiculos de traccdo animal: Phaeton,
Cabriolet, Victoria, Dog-cart, Brougham, Landaulet, etc. Contudo, a verdade é que as
exigéncias dos novos clientes e o aumento das distancias percorridas obrigaram os
construtores a desenvolverem a sua oferta no sentido de proporcionarem maior conforto,
seguranca e higiene. O automobilismo deixava lentamente de ser um “assunto exclusivo de
homens” para passar a ser cada vez mais um “assunto de familia”. Circular sob chuva ou a
mercé de um sol inclemente, sujeito a poeira e aos gases de escape, nao era agradavel para
ninguém e, consequentemente, cada vez menos tolerdvel para os ocupantes dos veiculos.
Aceti realca a evolugdo que os principais carro¢adores foram levando a cabo ao longo da
primeira década do século XX em que as questdes estéticas conviviam com a neceSS|dade de
proteger o condutor e os passageiros, proporcionando-lhes um conforto acrescido.®

Até a década de 20, o manual de procedimentos de uma carrogaria para automovel em
pouco diferia daquele que era usado nas carruagens produzidas a partir do século XVII. ®15 por
essa razdo, as empresas que se dedicavam a produgéo de carruagens acabaram por integrar
naturalmente a cadeia de valor da nova industria, adaptando-se a construgao das carrocarias
gue eram posteriormente montadas nos chassis rolantes dos automoéveis.” >~ Na Europa, nomes

612 “On a souvent dit que les premiéres autos n'étaient que des voitures sans chevaux. Il est plus exact de dire que les véhicules
pionniers furent des moteurs sur roues sans aucune carrosserie proprement dite. Cette considération s’applique certainement au
tricycle de Benz de 1886 et au «Stahlradwagen» Daimler 1889, méme si la premiére voiture de Gottlieb Daimler de 1886 avait été
une charrette hippomobile modifiée. Il fallut attendre le milieu des années 1890, époque ou les constructeurs commencérent a
proposer différentes carrosseries, pour voir les traits caractéristiques des voitures hippomobiles transférés a I'automobile, Au
début il s’agissait toujours de carrosseries ouvertes car le moteur étant de faible puissance, aucun constructeur sérieux ne I'aurait
chargé du poids supplémentaire d’une carrosserie fermée. “ Georgano, Les Voitures de 1886 a 1930, 79.

613 “The bodywork of the earliest experimental motor cars was a mere afterthought, little more than a seat perched a-top the
machinery and when the car developed into na article of commerce, in the early 1890’s it was natural that the coachwork and
fittings should follow established carriage patterns as closely as possible. Various mechanical details, however, obtruded
themselves, and these dictated changes and finally demanded the evolution of quite new body styles which had little but their
names — Phaeton, Cabriolet, Victoria, Dog-cart, Brougham, Landaulet — in common with the carriages on which they were based.”
Bird, Antique Automobiles, 135.

614 “Ancora pili importante fu I'apporto dei carrozzieri, il cui lavoro de «vestizione» dei telai non doveva soltanto rispondere ai
canoni estetici del momento ma aveva anche un profondo significato tecnico, soprattutto nell'ambito della sicurezza e del comfort,
essendo appunto la carrozzeria I'involucro protettivo di conducente e passegeri.” Aceti, Antenate e veterane, 180.

615 “Dans les années vingt, les plus belles carrosseries étaient encore construites selon les méthodes traditionnelles remontant au
XVIII? siécle. ” Georgano, Les Voitures de 1886 a 1930, 197.

616 ” Body-engineering techniques for cars were literally carried forward from the days of the horse-drawn carriage. People were
accustomed to instruct builders of carriages to design and create special bodies for them to meet their requirements. These
coachbuilding skills, and also the personal customer contacts of the relevant companies, were carried over directly to the new
horseless-carriage era”. Karl E. Ludvigsen, “A Century of Automobile Body Evolution”, The Automobile, 76.
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como Kellner, Rothschild, Binder, Mulliner e Hooper, por exemplo, mantendo a sua produgao
hipomével, criaram também sec¢des ou departamentos que passaram a dedicar-se a industria
automovel, utilizando os mesmos procedimentos, as mesmas técnicas de enformacao de
chapa ou de tratamento da madeira, as mesmas ferramentas, as mesmas maquinas e, na
maior parte dos casos, as mesmas pessoas.617 A construgdo duma carrogaria obedecia assim,
por inteiro, as regras que durante dezenas — e nalguns casos centenas — de anos foram
prescritas na definigdo dos veiculos hipomdveis. Tudo comegava com um desenho a escala
natural, em grandes folhas verticais, onde se definia a volumetria e se desenhava a estrutura
principal em madeira. Realizado esse esqueleto em madeira, reforcado nas zonas mais
solicitadas pelos esforgos exteriores por esquadros em ago, era a vez de se realizar a
cobertura da carrocgaria, justaposta sobre esse esqueleto, a qual utilizava folhas de madeira,
folhas metdlicas de grande maleabilidade ou ainda lona de alta resisténcia.®'®

Em Portugal, essa capacidade de adaptagao foi semelhante aquela que se verificou no
restante continente europeu. Com efeito, no nosso pais, muitas das pequenas oficinas que se
dedicavam ao fabrico, reparacdo e manutencdo de carruagens fizeram a sua natural
reconversao para a industria de carrogarias de automdveis e algumas delas com pleno
sucesso, a exemplo do que sucedeu noutros paises europeus.®’

Figura 10.3 - Produg&o artesanal de uma carrogaria, nas instalagdes da empresa Ferreira & Viegas, Lda
Fonte: llustragdo Portuguesa (Lisboa), 311 (1912), 189.

Em Lisboa, para além de Anténio Garcia & Filhos, existiam, entre outras, as firmas Ferreira
& Viegas, Almeida & Navarro e Niels Hansen. No Porto, destacaram-se a Fabrica de
Carrogarias Emidio Quintela, a Oficina de Carruagens Romualdo de Vasconcelos e Alfredo de
Oliveira Gomes.**°

Num artigo da /lustragdo Portuguesa, faz-se o historial muito resumido desta actividade
emergente, que aumentava o valor acrescentado nacional das importacdes de automéveis:**'

A construgao de carrogarias em Portugal data de 1903, mas foi em 1905 que ela comegou a
desenvolver-se. Foi o agente de automoéveis, Mr. Albert Beauvalet, ao tempo com a
representagcdo da Peugeot, quem |lhe deu o maior impulso. Foi ele quem mandou construir a
primeira limousine que, por sinal, foi comprada pelo Consul da Dinamarca. A constru¢éo dessa

617 “The motor car designers at first had no option; they hat to go to the established carriage builders. Similarly the carriage
builders felt obliged, rather reluctantly at first, to provide the coachwork for the noisy stinking contraptions they so much despised.
So we find very early in the business such famous names as Kellner, Rothschild, Mulliner and Hooper associated with the motor
trade.” Bird, Antique Automobiles, 135.

618 “|n Britain, for example, Hooper & Company was founded in 1805. For more than 130 years, it held the warranty to supply
coachwork to the British Royal Family. Britain’s Barker was founded in 1710. Its first car body was constructed for Charles Rolls in
1905. The Mulliner line stems from the coachbuilding business of Arthur Mulliner, founded in Northampton in the 18t century. In
1900, H.J. Mulliner broke away from the family business to found a car body-building company in London.” Georgano, Les
Voitures de 1886 a 1930, 204.

619 | udvigsen, “A Century of Automobile Body Evolution”, The Automobile, 76.

620 José Hipolito Raposo, Carros de Cavalos em Portugal — Século XIX (Lisboa: INAPA, 1995). Todas elas, de alguma forma,
estiveram envolvidas na produgao de veiculos hipoméveis dos mais diferentes tipos. Outras empresas referenciadas neste livro
como Anastacio Fernandes (Lisboa), Brazéo (Elvas), F.J.Oliveira (Lisboa), Gomes de S. Roque (Lisboa), José Luis de Sousa
Junior (Lisboa), J.Monteiro Peste (Santarém), JSB (Portalegre), J.Oliveira (Porto), Silvério Henriques (Tomar) e V.H. Fabido
(Porto), poderéo ter tido alguma intervengéo em carrogarias de automdveis, sobretudo na area da manutengéo.

621 Jlystragdo Portuguesa (Lisboa), 311 (1912): 189-191.
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limousine foi entdo entregue as oficinas de José Maria: a obra saiu cuidada, com artistica
configuragédo, com o exigido conforto e comodidade. Os operarios portugueses afirmaram-se
capazes de beneficiar o automobilismo com um auxilio poderoso ao seu desenvolvimento e
vulgarizagéo.

Este cbnsul da Dinamarca, C. E. Waendel, adquiriu efectivamente um Peugeot, um 18/24
cv de 4 cilindros, de acordo com os registos do préprio importador, no ano de 1906. Tinha a
licenga de conducao N? 195 passada pelo Governo Civil de Lisboa. Porém, antes dessa data,
seguramente que se produziram carrogarias para automaveis entre ndés — até mesmo antes de
1903, suposta data de arranque, como se indica no artigo citado — pois, embora poucos,
importaram-se chassis nus, que seguramente receberam a intervengédo de algumas empresas
especializadas. Na realidade, de acordo com o gréfico que se segue, e que se refere a
importacdo de automdveis sem carrogaria, até 1903, inclusive, vieram para Portugal seis
chassis rolantes mas é a partir de 1906 que se generaliza a importagdo de veiculos nessas
condic¢des, contribuindo para o florescimento da industria nacional de carrogarias.
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Grafico 10.1 — Evolug&o das importagdes dos “chassis sem carrogaria” para Portugal
Fonte: Boletim do Comércio Maritimo

Em particular, ressalve-se que o peso dos chassis rolantes vai crescendo entre 1906 e
1910, até se consolidar numa percentagem perto dos 15% da importacdo total de automoveis,
0 que demonstra que, se por um lado, havia procura no mercado pelas carrogarias nacionais —
fosse por uma questédo de personalizagao propria, fosse pela mais ponderosa razao do prego —
por outro, havia também uma resposta adequada através das empresas que trabalhavam no
mercado dessa época. No total, entre 1900 e 1910, importaram-se 165 chassis pelo que, nesse
intervalo de tempo, foram efectuados pelo menos 165 trabalhos neste dominio. Porém,
seguramente que alguns dos automéveis que foram importados com carrogaria também terao
sido alvo de intervengdes das empresas carrogadoras portuguesas, ndao sé por eventual
necessidade, quer por via de acidentes ou incidentes que tenham concorrido para a inutilizagdo
das carrogarias primitivas quer ainda por simples ostentagcéo e, neste Ultimo caso, constituiam
verdadeiras obras de arte sobre rodas,622 como também na procura de alguma versatilidade,
proporcionando aos utilizadores uma carrogaria para Inverno e outra para Verdo ou, ainda,
para actualizar o design e a comodidade de uma viatura ja com alguns anos de uso.?®

Embora ndo haja estatisticas sobre as marcas dos chassis importados, o facto da
Sociedade Portuguesa de Automoéveis ter uma oficina de carrogarias nas suas préprias
instalacdes, sob a responsabilidade de Antonio Garcia, devera ter estimulado, sobretudo por
parte da sua organizacdo de vendas, a aquisicdo de viaturas em chassis simples, o que
aumentava o volume de negécios da empresa e a margem bruta gerada por negécio.®**

622 “Their bodies, in particular, were works of the coach-building art, produced in elaborate styles to match the tastes of the upper
classes’, Gartman, “Three Ages of the Automobile” ,171.

623 “Dai vem que um carro antigo pode ser transformado num carro novo com todas as exigéncias do progresso, com toda a
elegancia das modernas carrosseries, sem a necessidade de fazer a encomenda no estrangeiro o que a tornaria muito mais cara
e ainda muitas vezes com o perigo de nao satisfazer os desejos do comprador.” llustragédo Portuguesa (Lisboa), 311 (1912): 189-
191.

624 Na sua reunido de 4 de Margo de 1907, o RACP pés-se claramente do lado dos importadores em detrimento dos construtores
de carrogarias, ao propor ao governo um requerimento para que “na préxima reforma das pautas néo sejam aumentados os
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Nao existem muitos dados sobre as empresas que construiam carrogarias em Portuegzal no
principio do século XX e sdo raras as noticias sobre a sua actividade e produco.®® Na
publicidade que cada uma das empresas efectuava na imprensa da época, algumas delas
falavam de prémios conquistados em exposicoes, destacando-se assim a pericia dos artifices
que se ocupavam da producdo desses trabalhos especiais. As empresas mais importantes a
laborar neste sector estavam, obviamente, sedeadas em Lisboa e no Porto,*”® mas ha também
surpreendentes registos de produgdo em centros populacionais de menor dimensdo como
Portalegre e Tomar.%’

A fabrica de Emidio Quintela, fundada em 1899, estava sedeada na Rua Alferes
Malheiro,126 a 138, no Porto, e sempre se destacou pela elevada qualidade dos seus
produtos, tendo sido agraciada com um Grand Prix no Concurso Internacional de Madrid — a
Unica empresa carrogadora a receber semelhante distingdo — e tendo obtido ainda um Grand
Prix e uma Medalha de Ouro na Exposicéo do Rio de Janeiro de 1908.%%

A “Oficina de Carruagens”, foi fundada em 1860 por Teixeira de Vasconcelos na Rua da
Restauracao, 438, também no Porto, tendo-se posteriormente transferido para a Rua Nova do
Palacio. Como o proprio nome da empresa indica, a casa comegou por se dedicar as
carruagens de tracgao animal e tinha, como especialidade, a constru¢do do break-tonneau. Em
1908 ou 1909, ja sob a direcgdo de Eduardo Romualdo de Vasconcelos, reorientou-se, com
sucesso, para a industria automével. Numa entrevista ja publicada no inicio da década de
1930, invocava-se alias essa longa experiéncia como garantia de qualidade.629

A Ferreira & Viegas, que sucedeu a empresa de Augusto Filipe Dionisio, construtor
exclusivo de veiculos hipoméveis, reclamava-se como a “primeira casa construtora de
carrogarias para automoveis em Portugal” e anunciava “executar com perfeicdo todos os
trabalhos pertencentes a carruagens e automoveis”.®*° Contudo, fica também claro, nesse
anuncio, que o peso da producdo e manutencdo em veiculos hipomdveis continuava muito
elevado pois a Ferreira & Viegas anunciava que também vendia trens novos e usados, assim
COmo arreios e seus pertences.

A Niels Hansen & Filhos é outro dos nomes em destaque neste sector. Tera tido uma
producgao importante no dominio dos veiculos hipoméveis®' mas, como outras empresas deste
sector, tera sido tentada a aproveitar a sua experiéncia no dominio das carrogarias automoveis,
sendo da sua autoria, entre outros, o trabalho que foi desenvolvido para o Peugeot 50x60 de 4
cilindros, que foi entregue a D. Manuel Il em Junho de 1908.°** Em 1907, a empresa fez
publicar uma série de pequenos anuncios, sob o titulo “Automobilismo” em que informava a
representacdo de duas marcas de automoveis: a inglesa Daimler e a americana Horse Shoe.
As especificagbes dos veiculos comegcavam exactamente pela descricdo das respectivas
carrogarias: o Horse Shoe era proposto como double-phaeton com entrada lateral, enquanto o
Daimler “fornecedor da S.M. o Rei Eduardo VIl e da alta aristocracia inglesa” estava disponivel

direitos de importag&o dos automéveis ou de pegas de rechange” uma vez que tal “aumento seria prejudicial para o
automobilismo portugués pois s6 se poderiam importar chassis”. Acta da Reunido de Direccdo de 4 de Marco de 1907, Arquivos
do ACP.

625 Jlustragdo Portuguesa (Lisboa), 311 (1912), 189-191. No final do artigo, fala-se que a produgéo de carrogarias em Portugal
atingia nessa altura um volume anual médio de 40 unidades.

626 A acrescentar a lista que se segue, embora nestes casos nao haja registo de produgéo para automéveis, dever-se-ao ter em
conta ainda as fabricas de José de Oliveira e Silva, na rua Duque de Loulé, e de Anténio Monteiro da Fonseca, na rua de
Entreparedes.

627 Raposo, Carros de Cavalos, 104. Assinale-se nesta referéncia os nomes de Bessa (Cartaxo), Brazao (Elvas), Monteiro Peste
(Santarém), JSB (Portalegre) e Silvério Henriques (Tomar) embora néo seja claro qual o periodo em que executaram a
respectiva produgao.

628 Regina Maria Seixas Santos, Portugal na Exposigédo Nacional do Rio de Janeiro em 1908 — Significados e intengdes, (Tese de
Mestrado, Porto: Faculdade de Letras da Universidade do Porto, 1999), 183. A presenca das empresas Niels Hansen & Filhos,
de Lisboa, e de Quintela, do Porto é confirmada na Relagdo de Industrias Diversas, embora ndo se faga meng&o aos prémios
obtidos. Os trabalhos expostos eram carruagens e nao carrogarias de automéveis e o Jornal do Comércio, do Rio de Janeiro,
citado nesse trabalho, destaca essa presenga: “Ha ainda barcos de regatas e lindas carruagens”.

629 “ [Comecei a trabalhar no ramo automével em 1908 ou 1909, n&o recordo agora a época precisa. Apareciam entdo os
primeiros carros que causavam surpresa e obinham éxito... dentro de todas as imperfeigdes inerentes as primeiras
tentativas.Tive o pressentimento do grande futuro que estava reservado a essa nova invengao do homem e dediquei-me ao
assunto (...) Fui o proprietario do primeiro Panhard que veio ca para o Norte; havia sido pertenga de um brasileiro que mo
vendeu. Com esse carro fiz aturados estudos.Foi entdo que me dediquei a mecanica do automével, bem como a construgao de
rodas, molas e carrosseries.” O Volante (Lisboa), 25 de Dezembro, 1931, 18.

630 O Automobilista (Lisboa), 25 de Setembro, 1910, 6.

631 Raposo, Carros de Cavalos. De entre os veiculos cuja construgéo é referenciada nesta obra, os construtores portugueses
mais citados s&o Antonio Garcia & Filhos e Hans Nielsen & Filhos.

632 Os Sports (Lisboa), 14 de Junho, 1908, 2.
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em versdes Limousine, Landaulet e My/ord.633 Embora o dito andncio ndo especifique, & muito
provavel que as carrogarias propostas fossem da sua exclusiva responsabilidade, tanto a nivel
de desenho como de produgéo. Os registos de licengas de condug¢do do Governo Civil de
Lisboa confirmam o facto de que pelo menos um Horse Shoe, com a poténcia nominal de 12
cv, tera sido importado pela empresa, tendo sido registado com o N? 364 em nome de Alfredo
Carlos Frederico Hansen, Rua do Prior, 35. Ha igualmente confirmacdo de que terdo sido
vendidas duas unidades da marca Daimler, um de 40 cv, com o n°311, em nome de Domingos
Joaquim da Silva, e outro de 55 cv, com o n? 560, para o cliente Eugénio José Ferreira.

Executam-se com perfei¢io N'este estabolerimento
’ vendem-se trens novos ¢ usados
todos os trabalhos pertencentes e s o

& e aut cis
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Figura 10.4 — AnUncio da empresa Ferreira & Viegas
Fonte: O Automobilista (Lisboa), 25 de Setembro, 1910, 6.

Tabela 10.1
Lista de Empresas Carrogadoras de Automéveis
Empresa Morada Local
Antonio Garcia Rua da Escola Politécnica Lisboa
Ferreira & Viegas Rua S&o Sebastido da Pedreira Lisboa
Almeida & Navarro Rua da Palma Lisboa
Niels Hansen & Filhos Rua do Prior a Lapa Lisboa
Eduardo Romualdo de Vasconcelos Rua da Restauragao Porto
Alfredo de Oliveira Gomes Campo 24 de Agosto Porto
Emidio Quintela Rua Alferes Malheiro Porto

Cf. Fontes indicadas ao longo do capitulo.

633 O Século (Lisboa), 14 de Novembro, 1907, 6.
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E a cada instante outras medonhas maquinas passavam,
vitdrias e phaetons a vapor,

com uma complicagédo de tubos e caldeiras,

torneiras e chaminés,

rolando numa trepidagéo estridente e pesada,
espalhando um grosso fedor de petrdleo. (...)

Eca de Queiroz, A cidade e as Serras

11. Da diabolizacao ao Servico Publico

A circulagdo de automéveis na rede viaria nacional na transigdo do século XIX para o
século XX trouxe novos desafios a sociedade e colocou questdes que até entdo nido faziam o
minimo sentido aos fluxos de mobilidade existentes. Na perspectiva da sociedade e, sobretudo,
das grandes urbes, o automdvel trouxe problemas que sofreram uma espécie de
reparametrizagdo, em particular devido a variavel “velocidade” que se iria alterar de forma
particularmente sensivel. A ma imagem que se generalizou em torno destas “carruagens sem
cavalos”, que largavam fumo sem pudor e que emitiam ruidos estranhos, agravada pelo
crescimento ndo estimado do numero de acidentes,634 alguns deles mortais, colocou sobre 0s
automobilistas epitetos indesejaveis que s6 com o tempo foram sendo integrados como
fazendo parte de uma nova realidade, em particular com o surgimento de movimentos
culturais®® que os aglutinaram e que faziam da velocidade e da mecanica os seus “centros
emocionais de gravidade”, como foi o caso particular do movimento futurista. Eca de Queiroz,
gue nao viveu o tempo suficiente para assistir ao desenvolvimento dessas maquinas, também
se referiu ao automovel em termos muito pouco elogiosos:636

Nas ruas nao se véem sendo homens de camisola de malha e mulheres de cal¢des pedalando
furiosamente em velocipedes: as carruagens ja ndo tém cavalos, sdo todas «automobiles»,
fazem um barulho horrendo e deitam um cheiro abominavel a petréleo

Para além das dificuldades naturais impostas pela propria complexidade da mecénica — a
fase do arranque, o perigo das irregularidades transmitidas ao eixo dianteiro, o controlo da
ignicdo do motor, as passagens de caixa, os furos, etc. — os automobilistas pioneiros lidaram
ainda com outros problemas complicados de resolver, relacionados em particular, com a
travagem e com a estabilidade da direccdo — um problema novo e que nunca havia sido
estudado, por ndo ser necessario, nas carruagens com traccdo animal. Esses novos
procedimentos, de algum modo, conferiram ao motorista um estatuto de heréi, fazendo parte
de uma elite muito restrita que convivia diariamente com a “violéncia moderna” e com a
“velocidade inebriante”.®*’

634 Os acidentes em automovel constituiam um trabalho jornalistico com grande impacto na sociedade de entéo e varias foram as
reportagens, incluindo fotografias das viaturas acidentadas, que foram sendo publicadas na generalidade da imprensa nacional.
635 “Parts of the avant-garde as well as the cultural mainstream shared the motion that aggression was by no means deplorable
but noble, valid and necessary. They shared a pose of ‘heroic acceptance’ of even enthusiasm for violence, struggle, triumphant
victory and lethal defeat. (...) Expressionists, Dadaists, Futurists and others developed different cultural patterns of a violent
aesthetic.” Moser, “The dark side of «automobilism»”, 241.

636 Carta a Condessa de Sabugosa de 21 de Janeiro de 1897 in A. Campos Matos, Dicionario de Ega de Queiroz (Lisboa:
Caminho, 1988), 118.

837 “The need to develop new personal qualities in order to cope with road traffic and high speeds was widely discussed.
Independence was required as well as resourcefulness, calm behaviour under stressful conditions, coldbloodedness, fast
reactions, the ability to concentrate and to anticipate other ‘road users’ moves. Lastly it was necessary to learn to cope with the
multitasking of the three distinct functions: handling a machine, driving and participating in road traffic. In short, good automobilists
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11.1 O caracter “demoniaco” do automoével

Na realidade, nos tempos pioneiros do automobilismo, a seguranca era um assunto
exclusivamente confinado ao condutor. Assumia-se que o0s construtores de automoéveis
produziam carruagens fiaveis, equipadas com travoes, sistema de direccao, iluminagéo, rodas
e suspensdes capazes de proporcionarem ao seu operador a realizagdo de todas as manobras
sem percalgos. Aos construtores nunca eram assacadas culpas pelos acidentes rodoviarios
que, naturalmente, eram atribuidas em exclusivo a temeridade ou a insensatez dos
automobilistas.®*® Se os problemas estritamente técnicos foram ultrapassados em alguns anos,
gragas aos progressos tecnolégicos que se verificaram nos ultimos anos do século XIX — e,
sobretudo, nos primeiros do século seguinte — a velocidade, contudo, passou a ser a variavel
critica do automobilismo e a maior responsavel ndo s6 pelos despistes sem intervencao de
terceiros como também pelos atropelamentos. Por oposigdo aos movimentos panegiricos
dessa nova forma de locomocgado, desde o inicio que o automével teve também os seus
detractores e as publicagbes satiricas que proliferavam na transicdo do século XIX para o XX
utilizaram-no como elemento civilizacional negativo, um verdadeiro “porta-voz” da morte. Por
exemplo, o Século llustrado, recreando uma conversa de médicos, lamentando-se de nao
terem pacientes que lhes dessem trabalho, inventava o seguinte dialogo:®*

- A verdade é que todos os microbios e mais artefactos que inventdmos ndo chegam para dar
que fazer a todos nos.

- Que se inventem mais micrébios? (...) Nao pode ser: ja temos o microbio da constipagéo, do
reumatismo, da dor de dentes, dos calos agravados. (...) Proponho por isso que fundemos
uma companhia de automéveis.

Noutra edi¢do, numa conversa entre o “Século XX” e a “Morte”, o primeiro vangloriava-se
dos progressos da civilizagdo como “fornecedores” privilegiados do segundo:**°

Entao quem é amiguinho? Ele é o belo do regicidio, as guerrazinhas no sul de Africa, as ricas
matangas dos cristdos, as lindas cambalhotas de baldo, a corridinha de automdveis para o
outro mundo... Com dois anos e meio nao se pode ser mais civilizado.

A “corridinha de automoveis para o outro mundo” a que o texto se referia era a tristemente
famosa corrida Paris-Madrid que teve lugar em Junho de 1903. Os preparativos da prova e o
enorme entusiasmo que a sua organizagdo despoletou foram amplamente divulgados na
imprensa portuguesa:**'

Séo 277 os veiculos que, segundo a Ultima nota publicada, estdo inscritos para a grande
corrida Paris-Madrid. E esta simples informag¢édo pode dar ideia do entusiasmo com que essa
prova foi acolhida pelos industriais e pelos chauffeurs. Sé na inscricdo privilegiada entraram
232 automoveis, isto é, mais 14 do que na corrida Paris-Viena e mais 61 do que na corrida
Paris-Berlim. Ora, como a inscrigdo fecha definitivamente hoje, € bem de crer que a esta hora
aquele numero esteja em 350. Muitos chauffeurs, bem como jornalistas, cronometristas,
comissarios, etc. tém nas Ultimas semanas andado e estudando a estrada, principalmente a
parte que vai da fronteira francesa até Madrid. Segundo a opinido geral, a estrada é boa desde
Burgos até Duefas, razoavel até Valladolid; em compensagéo, encontram-se espléndidas
linhas rectas, por vezes de 30km,o que facilita as maiores velocidades.

De forma definitiva, as inscricdes fecharam com o impressionante nimero de 316
concorrentes — dos quais compareceram 275, sendo 112 automdveis pesados, 64 leves, 40
“voiturettes” e 59 motociclos. A prova seria um verdadeiro pesadelo organizativo, devido a uma

had to develop human ‘nerves’ to their fullest potential. Thus the enthusiastic supporters of automobilism modernised Nietzsche
by creating a ‘super human’ at the steering wheel.” Méser, “The dark side of «automobilism»”, 244-245.

638 “In the early days, transportation safety was considered the domain of the driver. It was assumed that automobile
manufacturers had given the operator the appropriate tools for driving safely, such as reliable and durable brakes, steering,
lighting, wheels ans suspension systems. (...) Automobiles were not much of a bother on the road at first with their rudimentary
braking and steering apparatus. (...) Gradually, however, vehicle speeds began to increase, and with this increase came a
proliferation of wealthy “playboy” drivers who drove their high-powered vehicles with reckless abandon. In those early days, it was
they who gave the automobile a bad name, especially among farmers.” Anthony J. Yanik, “The First 100 Years of Transportation
Safety”, The Automobile,123.

639 Século llustrado (Lisboa), 30 de Janeiro, 1902, 7.

640 Século llustrado (Lisboa), 23 de Junho, 1903, 8.

641 O Tiro Civil (Lisboa), 15 de Maio, 1903, 5.
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sequéncia anormalmente alta de acidentes mortais, provocados pela total incompatibilidade
entre o desenvolvimento tecnolégico dos motores — que no espago de um ano ganharam niveis
de poténcia inimaginaveis — e os restantes érgdos dos veiculos, como a direc¢ao, a suspensao
ou a travagem. Para além disso, o publico que seguiu de forma apaixonada esta competicao,
nao percebeu a severidade e os perigos potenciais do espectaculo e muitos espectadores
foram colhidos por automoéveis por ndo estarem habituados as velocidades incomensuraveis
que eles podiam obter.

A corida dautomcve’s de Pars-Badrid

Figura 11.1 - llustragéo da corrida Paris-Madrid, publicada no Jornal de Noticias.
Os acidentes constituiram o tnico motivo de interesse para a generalidade da imprensa nacional
Fonte: Jornal de Noticias (Porto), 5 de Junho, 1903, 1.

Os relatos da época ndo podiam ser mais dramaticos: na estrada que ligava Paris a
Bordéus estima-se que tenham estado presentes trés milhées de espectadores. A partida, na
“cidade-luz”’, nada menos de 100.000 pessoas compareceram para ver de perto aquelas
“méaquinas diabolicas”.®** Com as partidas dadas com um minuto de diferenca, durante quatro
horas e meia, aproximadamente, 0s curiosos tiveram sempre algo que ver. Louis Renault, que
alcancou a lideranga logo nos primeiros quildmetros obteve, no trogo entre Paris e Chartres,
uma impressionante média de 146 km/h, num automével com apenas 30 cv mas extremamente
leve! Ninguém estava preparado para isto: nem os automoéveis, nem os pilotos, nem os
espectadores, nem as estradas. Em breve comecaria a trabalhar a fria “ceifeira da morte”:**

Quando Marcel Renault tentava ultrapassar Léon Théry, em Couché Verac, perdeu a
visibilidade devido ao pé, saiu de estrada e embateu numa arvore, a quase 130 km/h,
capotando a seguir. O mecanico ficou gravemente ferido e morreu no hospital passado pouco
tempo, o mesmo acontecendo ao piloto. O piloto inglés, Lorraine Barrow, ao tentar desviar-se
de um céo, também embateu numa arvore (...) e, apesar de ter sobrevivido ao acidente, o seu
mecanico Pierre Rodez morreu. Philipp Stead e Joseph Saleron correram taco-a-taco durante
250 km (...) e acabaram por colidir. Ambos os carros ficaram destruidos e Stead gravemente
ferido. (...) Ao aproximar-se de uma passagem de nivel demasiado depressa Leslie Porter
acabou por desviar o Wolseley para um descampado. O carro capotou por diversas vezes,

642 Moity, Les Précurseurs, 15.
643 lvan Rendall, A Bandeira da Vitéria (London: George Weidenfeld and Nicolson, Ltd, 1993), 32.
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bateu numa casa e incendiou-se. Nixon, o seu mecénico morreu no desastre. Delainey
capotou, Gras embateu violentamente numa cancela de passagem de nivel, Beconnais e
Jeandre colidiram entre si. A direcgédo do carro do Tenente-Coronel Mark Mayhew partiu-se, o
carro bateu numa arvore e o piloto ficou caido na valeta bastante ferido.

A chegada a Bordéus, os primeiros concorrentes ndo se aperceberam da extensdo e da
enorme gravidade do que estava a acontecer. As noticias, entretanto, iam chegando, quer aos
pilotos, quer, sobretudo, as autoridades, que ficaram estarrecidas com a sucessao de mortos e
de feridos. O governo francés mandou imediatamente suspender a competicdo, no que foi
acompanhado pelo governo espanhol que adoptou idéntica postura. Na imprensa generalista
portuguesa, os automdveis voltaram, uma vez mais a servir de pretexto as piores noticias. O
Jornal de Noticias, no Porto, ndo se alongou muito sobre a prova mas fez publicar um simples
desenho com um acidente, acompanhada da seguinte legenda:®*

A nossa gravura representa um desses muitos incidentes que espalhou o luto pela Franga,
quando da ultima corrida de automoveis entre Paris e Madrid, corrida que ficou muito
tristemente assinalada no sport com o horrendo nome de Corrida da Morte. Este € o acidente
de Libourne em que o automével de Lorraine-Barrow se esbarrou com uma arvore, ao dar uma
curva. Ficou tudo estilhagado. Junto aos destrogos da maquina, esta o cadaver do desgragado
maquinista.

O novo Sport

i

—Pma vmgem explend.lda, meus ¢aros. Noventa Lﬂometros 4 hora; e nem um incidente nof,avei 011' é ver&ade ape-
1ag morreu uma creanga £ PN 3 Rt

Figura 11.2 - Os acidentes em automéveis tornaram-se, em 1903, um dos temas preferidos da opinido publica
Fonte: Jornal de Noticias (Porto), 7 de Junho, 1903, 1.

644 Jornal de Noticias (Porto), 5 de Junho, 1903, 1.

184



A implantagdo do Automével em Portugal (1895-1910)

Dois dias depois, 0 mesmo diario voltava ao assunto, desta vez pelo lado do humor, talvez
aquele que provocava maior corrosao junto da opinido publica. Na primeira pagina inseria uma
gravura caricaturada, sob o titulo “O novo Sport” em que um automobilista, conversando com
outras pessoas, exultava pela qualidade da sua viagem em automével, “uma viagem
expléndida, noventa quildbmetros & hora e nem um incidente notavel’l, pois apenas tinha morto
uma crianga.

Estes acontecimentos tinham, obviamente, enormes repercussbes nos leitores, cuja
esmagadora maioria ndo sé néo tinha acesso a essa nova forma de mobilidade como agora se
via confrontada com esta sua nova faceta: ndo bastava ser um “brinquedo de rico”, era afinal
um “instrumento letal”. Um dos exemplos mais eloquentes da rejeicdo que o automovel
conheceu neste periodo no nosso pais foi a sequéncia de textos e caricaturas que a popular
revista A Parddia dirigida pelos irmaos Rafael e Gustavo Bordalo Pinheiro fez publicar nas
edicoes seguintes a suspensao da corrida Paris-Madrid. Na capa da edi¢éo de 4 de Junho de
19083, surgia uma caricatura brutal, sob o titulo “A corrida dos Auto-Mortos” em que surgia um
automovel conduzido por um esqueleto humano, com o “capot-motor” transformado num
ostensivo caixao. A legenda reforcava a imagem negativa do automoével: “A 150 km/h — O
triunfo da morte!”

A CORRIDA DOS AUTO-MORTOS

it 3, e

]

A 150 kilometros & hova[—0 trinmpho da mests

Figura 11.3 — A «Corrida dos AutoMortosy, foi o titulo escolhido por Bordalo Pinheiro para a corrida Paris-Madrid
Fonte: A Parédia (Lisboa), 4 de Junho, 1903, 1.

Nessa mesma edicdo, era publicada uma pagina inteira dedicada ao tema, sob o titulo
“Automobilismo e amor-préprio”, assinado por Jodo Rimanso, onde o automével e os
automobilistas eram arrasados e, noutro local, num outro texto, mantém-se o libelo acusatério
contra a corrida:**

Na corrida de Paris-Madrid, até Bordéus, conta mais, este precioso género de sport, um
chauffeur assado, outro partido, dois gravemente feridos e uma mulher morta. Esperamos que
até Madrid ndo diminuird nem o nimero de mortos nem o interesse pela corrida. Esperamos
em Deus que o interessante divertimento ainda ha-de fazer concorréncia com a tuberculose.

645 Jornal de Noticias (Porto), 7 de Junho, 1903, 1.
646 A Parodia (Lisboa), 4 de Junho, 1903, 8.
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Para la vai indo. Escrevéramos a nota supra quando um jornal da tarde nos traz mais
pormenores da sensacional corrida. Pelo visto, ha mais cadaveres: ai uns cinco ou seis. Fora o
que se nao sabe. Como se vé, a corrida comegava a ter um interesse de coisa excepcional!
Como para todos os bons divertimentos ha sempre um desmancha-prazeres, o ministro
francés do interior manda proibir a continuagdo da brincadeira. O que admira é que ha tanto
tempo se permita, como entre nds, o abuso das grandes velocidades e sobretudo que se
tolerem esses corredores dentro duma cidade, a ndo ser, rigorosamente, no andamento de um
cavalo a passo. Em Franga, os ministros tratam estas coisas a sério. Em Portugal s6 se cuida
de politica e outras bugigangas.

INGENUIDADE DE CREANCA

~—OQlha, rapaz, aquillo é que é o grande bicharoco que come as pessoas!. ..

Figura 11.4 — O automével era apresentado como “o bicharoco que come pessoas”
Fonte: A Parddia (Lisboa), 4 de Junho, 1903, 6.

Se a imprensa vocacionada para a critica de costumes ndo teve duvidas em atacar o
automével e os automobilistas, apresentando-o como um flagelo horrivel que merecia severa
repressao, os 6rgaos de comunicacao social que tinham defendido o automobilismo como um
factor de progresso econémico tentaram suavizar os enormes danos causados pela corrida na
opinido publica portuguesa. A revista O Tiro Civil esteve, naturalmente, na vanguarda desse
movimento:

Ha mais de um ano que o Automével Clube de Franca com louvavel empenho de auxiliar e
proteger o desenvolvimento do sport e da industria automobilista, trabalhava dedicadamente,
inteligentemente, para organizar a grande corrida Paris-Madrid. (...) Perante uma multiddo
imensa de trezentas mil pessoas, entusiasmada, delirante de alegria, alinham-se cerca de
trezentos veiculos. (...) Mal, porém, se recebem os primeiros telegramas comegam a chegar
informagbes de desastres os mais lamentaveis, de mortes de acidentes de toda a ordem que
afligem e preocupam a principio e por fim horrorizam e apavoram. (...) A indUstria que até
agora se tem deixado dominar exclusivamente pela cegueira de fazer motores cada vez mais
rapidos poderé cuidar de fazer maquinas cada vez mais Uteis e mais praticas. Porque a
verdade é esta: os automéveis de 90, 100 e 120 cavalos que podem atingir velocidades de
120, 130 e até 140 km/h, ndo séo praticos, ndo tém uma utilidade imediata.

Porém, passada a onda de choque gerada pela corrida, os automdveis comecaram a ser
gradualmente assimilados pela sociedade. Os inUmeros relatos de longas viagens, feitas em
seguranca e com maior comodidade e rapidez trouxeram ao automobilismo uma nova imagem,
simbolicamente interpretada pela imprensa com a alegoria do Ano Novo de 1905, publicada

647 O Tiro Civil (Lisboa), 1 de Junho, 1903, 6.
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pela llustragdo Portuguesa, em que uma formosa e ingénua crianga — o Ano Novo — se faz
deslocar tranquilamente de automével.®*

Figura 11.5 — A reconciliagdo da sociedade civil com o automoével:
0 Ano Novo desloca-se numa dessas novas viaturas, com toda a seguranga
Fonte: llustragdo Portuguesa (Lisboa), 2 de Janeiro, 1905, 1

As viagens efectuadas em automoéveis, se despoletavam um receio sincero pela
imprevisibilidade de movimentos, pela velocidade, pelo risco de atropelamento, inspirava
também um desmedido fascinio. O jornalista Alfredo Mesquita, em 1906, numa altura em que a
convivéncia entre os cidadaos e os automdveis, ndo sendo pacifica nem inusitada, era pelo
menos regular e tendencialmente normalizada, escrevia o seguinte:**

Tem o automével o que quer que seja de sofa alado, esvoagando rasteiro, cortando o ar rés-
vés com a terra. Alia regalos de indoléncia e nevroses de velocidade; e tudo na sua aparéncia
faz crer que nao ha viatura mais célere, nem mais confortavel nem que oferega mais
seguranca.

As paisagens urbanas acomodaram o automovel e este foi sendo, a pouco e pouco,
“domesticado” pelos fluxos citadinos e pelas delicadas regras de artérias cada vez mais densas
e cadticas.

11.2 A integracao do automaével nos servicos publicos de transporte

A par do lazer, ou daquilo a que também poderiamos chamar o turismo diletante, em que o
prazer de condugdo das novas maquinas se sobrepunha ao prazer da viagem, alguns dos
construtores de automoveis tiveram também, praticamente desde o inicio, uma preocupacao de
adaptar os novos veiculos a uma fungdo eminentemente racional, em particular ao transporte
publico ou privado de mercadorias e bens. Por razdes inerentes a arquitectura do préprio
sistema a vapor — volumoso e pesado, logo indicado pera veiculos de médio e grande porte —
os primeiros automdveis a vapor tinham um fim essencialmente pratico, como foram os casos
das realizagdes de Amédée Bollée, com o seu L’'Obeissante, um veiculo apresentado em 1873,

648 Jlustragdo Portuguesa (Lisboa), 2 de Janeiro, 1905, 1.
649 Alfredo Mesquita, “Do Omnibus ao Automével”, llustragéo Portuguesa (Lisboa), 24 de Setembro, 1906, 237.
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de 4,5 toneladas, que transportava até 12 pessoas.®® Quando a motorizagdo de combustao

interna se comegou a disseminar, sobretudo a partir da década de 1890, alguns produtores de
veiculos mantiveram alguma preocupacdo com o interesse publico dos seus projectos. Por
exemplo, a Panhard et Levassor, uma das pioneiras na industrializacdo do automovel,
concebeu logo em 1893 um veiculo de caracteristicas comerciais com uma plataforma de
carga localizada atras do banco do condutor, destinada ao transporte de mercadorias.®

Das mercadorias aos passageiros, pouco tempo passou e quase na fronteira do século XX
comegam a surgir pelos grandes paises da Europa, servigos de transporte com automéveis de
grande porte equipados com motores a gasolina, destinados a competir com os veiculos a
vapor, com o0s veiculos eléctricos e com os proprios veiculos de traccdao animal. As
experiéncias de Siegerland, na Alemanha, (1895), Versailles, em Franga, (1897) e Liverpool
(1899), no Reino Unido, foram abandonadas por razées semelhantes: as caracteristicas dos
motores revelavam-se totalmente inadequadas face as condigdes de trabalho em estradas que,
em certos casos, se encontravam longe das melhores condi¢des e os custos de exploragao e
manutengdo eram demasiado altos para gerarem resultados positivos.®

Em Portugal, de forma natural, a generalidade dos automobilistas pioneiros adquiriram o
seu primeiro automovel com um objectivo estritamente ludico. Em 1901, fruto do conhecimento
de experiéncias levadas a cabo um pouco por toda a Europa, ja se tinha uma ideia clara de que
o} transpgsge de passageiros e mercadorias em automovel seria um processo complementar da
ferrovia:

O automdével é ja um belo sistema de viagao de grande vantagem para ligar o caminho de ferro
as povoacodes. A via férrea ndo pode ir a toda a parte; para, no seu trajecto, servir de perto
todas as localidades que irradiam para um e outro lado, teria que serpentear duma a outra,
alongando o percurso. (...) Para isso € o automdvel um elemento de inapreciaveis qualidades.
Nao precisa de construgdo de linha nem de estagdes nem de pessoal do movimento e via,
nem de sinalizagdo, nem de mil exigéncias inerentes as vias férreas. E, ndo obstante pode
numa marcha mais que regular completar aquelas, pode subir rampas que a forgca animal s6
vence em demorado andamento e com reduzida carga; pode, com o seu reduzido gasto de
traccéo, baratear os transportes e promover o seu desenvolvimento.

A partir de 1902, varios foram os empresarios portugueses que encararam a possibilidade
pratica de explorarem o automével na sua vertente comercial, quer como transporte de
mercadorias quer como instrumento de mobilidade de pessoas. Alids, a publicagdo do primeiro
regulamento sobre circulagdo de automoveis, em Outubro de 1901, continha ja um pre&dmbulo,
redigido pelo ministro da tutela, Manuel Francisco de Vargas, que explanava 0 grande potencial
de desenvolvimento do automobilismo na vertente dos transportes publicos:®

Os maravilhosos progressos da mecénica, revelados pelos mais engenhosos inventos, estdo
sendo evidenciados por forma especial na aplicagdo de motores mecéanicos de variadissimos
tipos aos veiculos que circulam nas estradas ordinarias e nas ruas das cidades. A industria
dos transportes esta destinada a sofrer profunda transformacao pelo emprego dos automéveis
que, sem exigirem a dispendiosa construcdo de linhas privativas ou de faixas de rodagem
apropriadas e de material especifico de tracgdo, permitem o emprego de grandes velocidades
em veiculos que tém em si, concentrados em pequeno espago, tanto os aparelhos que
produzem ou armazenam energia, como os que a transformam em movimento.

Em 1902, no rescaldo da corrida Figueira—Lisboa, Zeferino Céndido em artigo de fundo
publicado no seu jornal A Epoca, falava do desenvolvimento do automobilismo, ndo como
instrumento exclusivo das elites mas como elemento fundamental de uma rede de segundo
nivel de transportes, de forma a complementar a rede de caminhos-de-ferro que tinha
progredido enormemente com o advento do “fontismo.”

650 Diirrenmatt, Les fréres Serpollet, 51.

651 “The incentive to develop gasoline-powered commercial vehicles originated in France,the world leader in road transport at the
turn of the century.In 1893,Panhard et Levassor introduced a camionnette a pétrole, based on its Daimler-license motorcar — the
world’s first gasoline fueled delivery wagon.” Eckermann, World History of the Automobile, 65.

652 |dem, 67.

653 Gazeta dos Caminhos-de-Ferro (Lisboa), 16 de Outubro, 1901, 333.

654 Jdem, 335.

85 A Epoca (Lisboa), 29 de Outubro, 1902, 1.
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No contexto estrito do desenvolvimento do “automobilismo préatico” cedo se destacou Julio
César Vasconcelos Correia®® quer pelos seus trabalhos de reflexdo tedrica quer ainda pelos
testes no terreno que efectuou. Engenheiro naval de formagéao, ja em 1901 tinha redigido uma
extensa memoria, apresentada ao governo de entao, presidido pelo conselheiro Hintze Ribeiro,
onde desenvolvia um projecto de transportes utilizando a rede viéria existente, com automoveis
especialmente adaptados para esse fim, acomodando pessoas e mercadorias, que servisse
complementarmente o que os comboios ja desempenhavam nas grandes distancias. Para esse
efeito, estudou as melhores praticas dos paises europeus e analisou um conjunto de dados
que lhe permitiu a elaboragdo de um relatério onde se fazia um estudo completo dos servigos
de viagdo existentes no pais, indicando tempos e custos de exploragdo com particular detalhe,
propondo alternativas modernas, com veiculos motorizados. Demonstrava-se assim que era
possivel acelerar a viagao terrestre e melhorar os indicadores econdémicos das regides servidas
por essa forma de transporte, reclamando para o operador regional o exclusivo durante um
periodo de tempo relativamente alargado, de forma a remunerar com maior seguranga 0s
capitais empregues nesse investimento.®®’
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Figura 11.6 — O projecto do Eng® Julio Vasconcelos Correia para transporte misto de passageiros e mercadorias em automéveis
Fonte: Arquivo do Instituto da Propriedade Industrial, Patente 4092.

A par deste trabalho de pesquisa, consubstanciado na publicacdo da meméria descritiva,
Julio Correia teve ainda ensejo de avancgar para uma patente directamente relacionada com
esta forma de exploragdo comercial dos automoéveis. Tratava-se esse registo de patente de
uma carroga automovel com um “(...) sistema de caixas, adaptadas a leitos automéveis afim de
transportar em estradas ordinarias sem via prépria, passageiros e mercadorias em comum g)
o qual foi registado em Outubro de 1902 e que utilizava como meio de propulsio o vapor.®®® Os

656 Julio Vasconcelos Correia esteve envolvido no arranque da Sociedade Portuguesa de Automéveis como socio capitalista, nos
finais de 1904, e assegurou durante largos anos a responsabilidade do Servigo Técnico a Clientes nessa empresa.

657 Julio César de Vasconcelos Correia, Meméria sobre Viagéo Publica em Portugal por meio de Automéveis (Lisboa: Edigdo do
Autor, 1901). Esta meméria foi citada por Jodo Lopes da Silva, Automéveis Antigos em Portugal (Lisboa: INAPA, 1990), 18-22.
658 Boletim da Propriedade Industrial (Lisboa), Outubro, 1902, 261. Pedido de Patente N°4.092. As novidades reclamadas eram
as seguintes: “1°- De uma caixa inferior que assenta sobre 0 leito da viatura e nesta caixa se arrumam se arrumam as
mercadorias que podem ser de grande peso. 2° - De caixas destinadas ao alojamento de passageiros, que se colocam sobre
aquela. 3° - As mercadorias arrumam-se assim na parte mais baixa da viatura e os passageiros na parte mais elevada, ou seja,
exactamente o contrario do praticado até hoje. 4° - Todas estas caixas s&o removiveis com a maior facilidade pelo simples
desaperto de alguns parafusos, facilitando assim todas as combinagdes precisas, servindo sempre 0 mesmo leito. 5° - Para
conduzir passageiros e mercadorias, liga-se ao leito a caixa destinada a estes e, por cima, a destinada aos passageiros de 12 e
22 classe. 6° - Para transportar s mercadorias conserva-se a caixa destas e retiram-se as de passageiros. 7° - Para conduzir s6
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desenhos que acompanham o processo mostram-nos uma carrogaria alta, num veiculo de
grandes dimensdes, que permite acomodar num primeiro plano a zona de carga — ilustrada
com generosas pipas — e uma zona para passageiros num segundo plano, mais elevado. Os
pormenores em relagao a propulséo séo deliberadamente escamoteados porque esse nao era
o objectivo da patente

O conjunto dos trabalhos deste engenheiro empreendedor teve seguramente repercussoes
nas esferas executivas do pais e tera sido analisado pelo Governo que tera dado instrugdes
para acompanhar as iniciativas empresariais neste dominio. Ainda em 1902, surgem
noticiadas, pelos menos, duas intengbes de investimento nesta area de neg6cio. A primeira
surge em Coimbra, a propdsito da organizacao da corrida da Figueira:®®

Cremos ser em Coimbra a primeira terra do pais onde vao estabelecer-se carreiras diarias de
automdveis para transporte de passageiros dentro deste distrito e o de Leiria, o que é um
melhoramento de incontestavel importancia para os povos que ficarem dentro da area da sua
carreira, sendo esta cidade a primeira a lucrar com tdo proveitosa inovagao, por cujo motivo
fazemos votos fervorosos para que a Empresa Automobilista aqui estabelecida ndo descure as
obras para a sua definitiva instalacdo.

Nao ha seguimento desta noticia mas o mais provavel é que as experiéncias nao tenham
dado os resultados esperados e s6 mais tarde, como iremos ver mais a frente, a cidade
universitéria passasse a usufruir dessa comodidade. A segunda noticia, também publicada em
1902, é um libelo laudatério a aplicagao dos automoéveis aos transportes publicos, numa altura
em que mesmo as experiéncias europeias nao eram ainda muito numerosas:®

Ora, é justamente para isto, para suprir a falta e a deficiéncia dos caminhos-de-ferro que os
automéveis podem e devem servir. Uma carreira regular, bem montada e bem dirigida de
omnibus com motor a alcool ou a esséncia supre todas as faltas e todas as deficiéncias dos
comboios.

Logo no principio do ano de 1903, surgiu na imprensa uma nova noticia sobre a intengéo
de explorar um conjunto muito vasto de percursos, em todo o pais, do Algarve ao Minho, com
essa forma acelerada de wagao

Uma grande empresa automobilista acaba de se fundar em Lisboa, propondo-se prestar
valiosos servicos a varios pontos do pais ligando, por meio de carros automdveis, para
transporte de passageiros e mercadorias, varias povoagdes entre si e outras com as estagdes
dos caminhos-de-ferro. (...) A companhia é composta exclusivamente de elementos
portugueses, sendo o seu capital de 600 contos. O motor da tracgao sera, ao que parece, a
gasolina. E o iniciador desta empresa o Sr. Costa Santos, conhecido representante de casas
estrangeiras.

Contudo, ndo se registaram mais noticias sobre estes investimentos. Em Maio de 1903 de
novo o Engenheiro Julio Vasconcelos Correia era entrevistado para o jornal Novidades®®®
que relatava uma viagem experimental que havia feito pelo pais, de forma a comprovar a
exeqU|b|I|dade do seu projecto, apresentado um par de anos antes, num fundamentado
relatorio.®® Para o efeito adquiriu na De Dion Bouton, em Paris, um “automével-omnibus”, o
“primeiro a entrar no pais com motor a gasolina e aplicagdes de borracha nas rodas”, segundo
as suas proprias palavras > A viagem demorou 22 dias, sete dos quais para descanso A
partida teve lugar em Lisboa, no dia 19 de Abril e a viagem prosseguiu pelas Caldas da Rainha,
Coimbra, Porto, Barcelos, Ponte de Lima, Viana do Castelo, Caminha, Valenga, Mongao, Arcos

passageiros, retira-se a caixa das mercadorias e arma-se s6 com a dos passageiros. 8° - Num caso singular de afluéncia
extraordinaria de passageiros, a caixa de mercadorias podera lojar passageiros de 32 classe, armando ali bancadas.

659 Os planos do veiculo que acompanharam o processo de registo de patente, revelam uma proposta que se assemelha a do
grande «Obéissante» desenhado por Amedée Bollé em 1873. Ignora-se a trajectoria historica deste «Obéissante» portugués
mas, muito provavelmente, nunca devera ter saido do papel para onde entrou, por exigéncia do Instituto de Propriedade
Industrial.

660 O Conimbricense (Coimbra), 28 de Outubro, 1902, 2.

861 O Tiro Civil (Lisboa), 15 de Dezembro, 1902, 6.

662 Gazeta dos Caminhos-de-Ferro (Lisboa), 1 de Fevereiro, 1903, 42.

663 Novidades (Lisboa), 31 de Maio, 1903, 1.

664 “Pojs creia que ninguém como eu estudou tdo profundamente este ramo do progresso humano. Fui de propésito ao
estrangeiro, a Franga e a Espanha, principalmente; vi as carreiras entre os Pirinéus, de Pamplona a Estella e Irun. Estudei
também as carreiras de automoveis da Corunha.” Novidades (Lisboa), 19 de Maio, 1903, 1.

865 [bidem.
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de Valdevez, Braga, Cabeceiras de Basto, Vila Pouca de Aguiar, Pedras Salgadas, Vidago,
Chaves, Mirandela, Braganc¢a, Murc¢a, Vila Real, Régua, Lamego, Trancoso, Celorico da Beira,
Guarda, Covilh3, Castelo Branco, Sertd, Tomar, Santarém e regresso a Lisboa, num percurso
que totalizou 1.700 km. A marcha média diaria era de 100 km e nalguns dias atingiu os 140 km,
estando o omnibus sempre carregado com sete pessoas e as respectivas bagagens, num peso
total de 2,2 toneladas. Esta viagem foi documentada graficamente na Revista de Sport onde
surge uma foto desse peculiar De Dion Bouton com a seguinte legenda:®®

Omnibus De Dion Bouton de forga de 8 cavalos e um cilindro, pertencente ao engenheiro
naval Julio César de Vasconcelos Correia, acompanhado pelo General Aimeida e General
Alves, sendo chauffeur Laurencel, da casa De Dion, que se ocupou no estudo de transportes
em automoével. Viagem de experiéncia feita em Maio de 1903, percorrendo 1.700 km sem
outro inconveniente que o mau estado da estrada. A viagem realizou-se pelas provincias do
norte de Portugal.

O texto da legenda refere-se explicitamente a presenca dos generais Lobo Alves e Isidoro
Almeida mas nao fala de Julio Costa Santos, o capitalista que teria constituido uma empresa
de transportes com o capital de 600 contos, anteriormente citado, que também participou nesta
viagem experimental®®’ e que, tudo indica, se deve ter entendido com Jilio Correia para o
arranque de uma nova empresa com estas caracteristicas. No final desse mesmo ano, o
Novidades voltava ao assunto, desta feita para anunciar, finalmente, que “o governo lhe tinha
dado o exclusivo da concessdo para estabelecer carreiras de viaturas automdveis para
transporte de passageiros e mercadorias nas estradas das provincias do Minho, Tras-os-
Montes e Beiras que mais directamente sirvam tanto as redes ferroviarias como as povoacgoes
daquelas regides do pais”.®®®

Em meados de 1904, surgem novas noticias referentes a projectos de “carreiras
automoveis”,*® pensadas exclusivamente num conceito intermodal, de forma a servir as
populagées em complementaridade com os fluxos da ferrovia e absolutamente regulados pelos
horarios dos proprios comboios. Por outro lado, regista-se que houve também por parte das
autoridades o cuidado em fixar precos maximos semelhantes aos que ja eram praticados pelo
servigo de carruagens previamente instalado.

Figura 11.7 - Veiculo da “Companhia Portuguesa de Transportes em Automéveis”
que fez varias experiéncias ao longo de 1903
Fonte: Revista de Sport (Lisboa), 5 de Agosto, 1903, 41.

666 Revista de Sport (Lisboa), 5 de Agosto, 1903, 41.

867 Novidades (Lisboa), 19 de Maio, 1903, 1.

668 Novidades (Lisboa), 30 de Dezembro, 1903, 1.

669 Gazeta dos Caminhos-de-ferro (Lisboa), 1904, 109-110.
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Estas noticias e as diferentes experiéncias efectuadas em varias regides do pais, nao
confirmam a tese de Afonso Lopes Vieira que aponta a exigua rede de estradas e o caracter
eminentemente rural da populagéo portuguesa no principio do século XX como causas de uma
circulagcdo escassa, '~ e para a predominancia das viagens de curta duragao a pé ou utilizando
traccdo animal. A nosso ver, a circulagcdo era escassa devido apenas a inexisténcia de uma
oferta adequada a uma procura latente e potencialmente desconhecida. Os primeiros estudos
de transporte publico motorizado faziam apelo a uma avaliagdo cuidada dos fluxos de
mobilidade das pessoas, favorecendo assim as deslocagbes que eram entdo feitas nos
habituais servigos de dligéncia, com maior perda de tempo. A construcdo desta rede de
transportes de dois niveis despoletaria, ahas um efeito colateral importante promovendo uma
nova dinamica na mobilidade do emprego.’”' Nao surpreendeu, por isso, que em 1905, se
tenha inaugurado, com amplo sucesso, uma linha de transportes publicos,? utilizando
automoveis especialmente adaptados para o efeito e de novo da marca De Dion Bouton, numa
“triangulacé@o geografica” que unia Almada, Cacilhas e Cova da Piedade, garantindo também a
correspondenma com 0s transportes fluviais entre Cacilhas e Lisboa, assegurados pela
“Parceria dos Vapores Lisbonenses”:®

Inaugurou-se a semana passada o servigo de carreiras de automéveis entre Cacilhas, Cova da
Piedade e Almada, organizado pela Empresa de Automéveis Aimadense, a testa da qual estéo
os conhecidos e importantes capitalistas Serras e Luis Fernandes. E este um importante
melhoramento para as povoagdes da margem sul do Tejo pois ndo se limita a este pequeno
percurso, o trajecto a percorrer pelos automdveis da Empresa Almadense. Tendo ja carros
encomendados, conta-se em pouco tempo comegar com as carreiras entre Cacilhas,
Sezimbra, Azeitdo e Setubal, ficando assim substituidas as antiquadas diligéncias que
actualmente fazem essa carreira. Esse servigo é feito por modernos automéveis De Dion
Bouton, do modelo mais aperfeicoado e moderno, e deve ser motivo de orgulho para o nosso
pais o saber que se estd dando aplicagdo pratica a este novo invento, ao mesmo tempo que
no estrangeiro se faz o mesmo, o que em geral ndo tem acontecido até aqui, aonde s6
tardiamente se imita o que de Util ha 1a por fora. Nenhuma divida ha que, em breve, teremos
em Portugal a maior parte dos nossos servigos de diligéncias substituidos por servigcos de
automdveis, visto ja ndo haver as legitimas apreensdes que ha pouco anos ainda existiam no
espirito de pessoas ou empresas querendo entrar nesse caminho.

Para a obtengéo desse sucesso comercial conjugaram-se varios factores: uma escolha de
trajectos curtos, sem grandes declives que fizessem perigar quer a mecanica quer a
estabilidade dos veiculos, pre¢os adequados, qualidade, velocidade e conforto por oposi¢ao
aos meios até ai considerados tradicionais de transporte. A qualidade das estradas era
fundamental e, por essa razéo, este servigo chegou a ser temporariamente suspenso em Maio,
devido & urgéncia de obras de reparagdo nos trocos utilizados pela empresa.t™ A afluéncia de
pubhco era tal que, como bem notava a imprensa, era necessario utilizar servi¢o de policia para
organizar as entradas nos omnibus, confirmando-se assim o sucesso da iniciativa da Empresa
Almadense.®’

670 Antonio Lopes Vieira, “Os Transportes Rodoviarios em Portugal (1900-1940)", Revista de Historia Econémica e Social 5
(1980), 57-94.

671 “Moreover it suggests that the changes in the location of industrial jobs between 1890 and 1950s were related to the availability
of transport at decreasing cost,and other positive externalities if an institutional nature at the beginning of the period.” Maria
Eugénia Mata, “As bees atracted to honey — Transport and Job mobility in Portugal (1890-1950)", The Journal of Transport
History, 3rd Séries, 29/2 (2008): 173

672 A antecipagdo desta inaugurag&o ja havia sido revelada pela Gazeta, com uma noticia muito completa sobre este assunto:
“Realizou-se ja a primeira experiéncia de um omnibus automével adquirido pela Sociedade Portuguesa de Automéveis e que se
destina a fazer carreiras para transporte de passageiros entre Cacilhas, Costa de Caparica e Sesimbra. Saiu 0 omnibus das
garagens da Sociedade Portuguesa de Automéveis, na rua Jardim do Regedor, guiado pelo chauffeur Laurencel, contramestre
na fabrica De Dion, levando além do sr. Serra e de alguns amigos, os srs.engenheiro Julio de Vasconcelos e Carlos Bleck,
directores da Sociedade Portuguesa de Automdveis, agentes exclusivos da casa Dion Bouton. O omnibus carregado com 18
pessoas foi direito a Algés, estrada da Circunvalagao, Benfica, Avenida e Campo Grande onde andou na fila. A Sociedade
Alamadense esta a espera de outro automovel igual a esse para imediatamente inaugurar as carreiras para Sesimbra.” Gazeta
dos Caminhos-de-Ferro (Lisboa), Fevereiro, 1905, 71.

673 Tiro e Sport (Lisboa), 15 de Margo, 1905, 19.

674 “Logo que estejam concluidos os arranjos a que se esta procedendo em varios pontos da estrada, recomegaréo as carreiras
de automdveis entre Cacilhas, Caparica e Vila Nova, que ha tempo foram interrompidas.” Gazeta dos Caminhos-de-Ferro
(Lisboa), Maio, 1905, 362.

675 Tiro e Sport (Lisboa), 31 de Margo, 1905, 13.
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A experiéncia da “Outra Banda”, como lhe chamou o Novidades,®”® colheu noutras regides,
a avaliar pelas noticias sobre novas concessées de transportes que se foram sucedendo. O
Alentejo, por exemplo, com as suas caracteristicas morfologicas proprias despertou o sentido
de |n|0|at|v% de Pedro Pais Barreto, que tinha a visdo estratégica de ligar verticalmente essa
provincia:

Acabam de ser encomendados pelo Sr. Pedro Pais Barreto um automével Peugeot de 10/12
cavalos, 2 cilindros, para seu uso particular e quatro automéveis da mesma conceituada marca
para o servigo de diligéncias entre Poceirdo e Sines com escala por S. Tiago e Alcacer do Sal,
cujo servico vai ser de grande utilidade para aquelas regides.

Os automoveis Peugeot destinados ao transporte de passageiros e mercadorias entre
Poceirdo e Sines chegaram nos finais de Janeiro de 1906 e terao sido registados numa nova
sociedade denominada Empresa de Carreiras Sines-Poceirdo.6”® A par da planicie alentejana,
que era um atributo importante no sucesso da utilizagdo da viagdo automével, por ser
claramente menos exigente para as mecénicas e permitir, a0 mesmo tempo, velocidades
comerciais muito interessantes para a época, existia também um espaco de exploragédo
comercial permitido pela ferrovia, que tinha sido construida sem um plano integrador que
articulasse as diferentes linhas construidas e planificadas, conforme justamente se destacava
no preambulo do decreto de 6 de Outubro de 1898, citado por Maria Fernanda Alegr|a

A escolha das linhas a construir tem sido deixada ao critério individual de cada um dos
ministros que tém gerido a pasta das obras publicas. E assim que passados quarenta anos
desde o inicio da construcdo da rede sul, ainda ndo esta oficialmente determinada a ligagao a
estabelecer entre esta e a explorada pela Companhia Real dos Caminhos de Ferro
Portugueses.

A escolha do Poceirao era 6bvia uma vez que era nessa localidade que se encontrava uma
estagéo ferroviaria de grande importancia regional, local de intersecg@o da linha do Alentejo
com a estrada que passava por Moita e Aguas de Moura, a via mais rapida para avancar por
estrada para o litoral alentejano, contornando o estuario do Sado. Sabe-se, inclusivamente, que
antes da entrega formal desses veiculos, eles foram testados nos préprios trajectos onde iriam
ser utilizados, obtendo-se assim valores de consumos e de duragdo das viagens que
perm|t|ram optimizar o respectivo plano de negbcios da empresa e comprovar 0s parametros
minimos de rendibilidade da empresa

Ja chegaram os quatro automéveis Peugeot que Albert Beauvalet & Cta encomendaram com destino a uma
empresa que estabeleceu o servigo de carreiras entre Sines e Poceirdo. A “Agence Generale d'Automobiles”
estudou o tipo10/12 cavalos, a que mandou aplicar uma carrosserie que permite transportar 8 pessoas dentro e 2
fora, em cujos carros se observam todas as condi¢des para obter bons resultados, 0 que se conseguiu como o
demonstraram as experiéncias feitas na viagem Lisboa-Alcacer, em 28 de Janeiro, as quais deram o seguinte
resultado: trajecto entre Cacilhas e Setlbal de 1 hora e 30’; Setubal a Alcacer em 1 hora e 45', 0 que da uma
velocidade média de 28 km/h e 0 consumo dos trés carros foi em média de 18 litros de gasolina para cada um, em
todo o percurso. S&o estas as bases que devem ser meditadas por todas as empresas que se dedicam a este
género de locomogao, pois a medida que se apresentam as vantagens aqui obtidas vé-se o imenso prejuizo que
dé&o os outros carros destinados a grandes lotagdes.

E provavel, contudo, que a pressdo da procura registada em Setubal, tenha feito nascer
uma outra carreira, entre aquela cidade e Sines,”®' servindo assim as populagées da peninsula
setubalense, embora a custa de sobreposicbes com a carreira Poceirdo-Sines a partir de
Aguas de Moura. Durante algum tempo, estas noticias tiveram impacto na imprensa

676 “A Qutra Banda, com o novo omnibus-automovel, ndo cedeu a um mero capricho de luxo e de ostentagdo. Reconheceu
apenas 0 que la fora ja o é de sobejo: a necessidade de adoptar o meio de condugao mais pratico, mais comodo, 0 meio que ndo
tardara dentro em pouco a ser justamente considerado o ideal em veiculos de passageiros.” Novidades (Lisboa), 17 de Fevereiro,
1905, 2.

677 Tiro e Sport (Lisboa), 30 de Agosto, 1905, 16.

678 Tiro e Sport (Lisboa), 15 de Janeiro, 1906, s/p.

679 Maria Fernanda Alegria, A Organizagdo dos Transportes em Portugal (1850-1910) — As Vias e o Tréafego (Lisboa: INIC, 1990),
295.

680 Tiro e Sport (Lisboa), 30 de Janeiro, 1906, s/p.

681 “Comegou no 20 do més passado o servigo de automéveis entre Setlbal e Sines, facilitando a viagem a quem de Lisboa,
Alentejo ou Algarve se dirija para Alcacer do Sal, Grandola, Santiago ou Sines. Os automoveis acomodam 18 passageiros com
as respectivas bagagens e fazem o percurso de 110 km com a velocidade média de 18 km/h.” Gazeta dos Caminhos-de-Ferro
(Lisboa), 16 de Janeiro, 1906, 26.
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portuguesa destacando o nascimento de servigos — ou 0 andncio da respectiva concessao —
em varias regides do pais como no triangulo Oliveira de Azeméis, Estarreja e Murtosa,®®
Aveiro e ilhavo,?®® Beja,?®* Lousa, Gois e Arganil,*® Braga®® ou, ainda, Ponta Delgada®®’ mas
depois, naturalmente, foram perdendo actualidade e pertinéncia, tendo em conta a sua
disseminaco regular por inGimeras regides do pais.®®

Figura 11.8 - Instantaneo da carreira Régua-Lamego, em 1908
Fonte: A Caga (Lisboa), Junho, 1908, 175.

11.3 Transportes publicos urbanos

Se o0 nascimento de linhas de servicos de transporte em automoéveis, em
complementaridade com a rede ferrovidria existente, revelou uma natural expansao, tanto nos
pedidos de concessdo como também na execucdo desses pedidos e a sua rendibilidade
acabou por ser incrementada num processo de “tentativa-erro” com as experiéncias efectuadas
sobretudo ao nivel da mecénica e da capacidade de transporte de passageiros, 0s servicos

682 [bidem.

683 [bidem.

684 “Nesta garage [Sociedade Portuguesa de Automdveis] foram recebidos ha trés dias 3 omnibus De Dion Bouton, destinados
para empresas de carreiras estabelecidas em Aveiro € em Beja.” Tiro e Sport (Lisboa), 15 de Dezembro, 1905, 12.

685 “ ogo que seja aberta a exploragao a linha férrea de Coimbra a Lous4, sera estabelecido um servigo de carreira de
automdveis entre Lousd, Gois e Arganil.” Gazeta dos Caminhos-de-Ferro (Lisboa), 1 de Abril, 19086, 126.

686 “Existem servicos de carruagens da Companhia Carris e da empresa Franqueira & Irmé&o, sedeados no Campo de Santa Ana
e no Café Central. Existem igualmente automoveis para digresséo.” Leonildo Mendonga e Costa, Manual do Viajante de Portugal
(Lisboa: Tipografia da Gazeta dos Caminhos de Ferro, 1907) 190-194.

687 “Foi inaugurado no dia 5 deste més em Ponta Delgada um servigo de automdveis, com grande regozijo dos habitantes que
estavam ansiosos por verem realizado aquele importante melhoramento.” Gazeta dos Caminhos-de-Ferro (Lisboa), 16 de
Agosto,1906, 258.

688 Em 1906 inauguraram-se os transportes publicos em Coimbra e em 1908 estava estabelecida a carreira Lamego- Régua. Em
ambos 0s casos, os veiculos utilizados eram os Darracq-Tavares, desenvolvidos por Tavares de Melo. Calixto, Fala a Velha
Guarda, 23; A Caga (Lisboa), Junho, 1908, 175. Num antincio publicado em Dezembro de 1906, no Suplemento Publicitario da
llustragdo Portuguesa, aparecem ja os Omnibus Tavares que “faziam servigo permanente dentro de Coimbra, onde as
inclinagBes atingem 14%”.
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urbanos tiveram dificuldades adicionais, sobretudo nas grandes metropoles, onde a existéncia
de uma rede de transportes de superficie, electrificada, e até mesmo a rede subterrdnea, com
0 nascimento dos chamados “comboios metropolitanos” colocou entraves ao plano de negécios
das promitentes empresas de transporte em automdveis. Para além disso, os transportes de
superficie assegurados por carruagens alnda dlsputaram aos automdveis uma fatia
consideravel de mercado durante algum tempo.®® Em certas condicées, em partlcular em
grandes cidades sem declives acentuados, o desenvolvimento tecnoldgico dos proprios
construtores, que estudaram e conceberam veiculos com grande capacidade de transporte,
gracas a adopgao generalizada de compartimentos com dois andares, estimulou o crescimento
de empresas de transporte publico em automoéveis. Varios foram os construtores que
apostaram neste segmento. Algumas marcas alemas como a Daimler, a Bissing, a Stoewer, a
Diirkopp ou a Scheibler fizeram dele um dos seus core business, contribuindo para a excelente
|magem e tradicdo da industria automével germéanica neste sector desde o inicio do século

Em Berlim, a ABOAG (Allgemeine Berliner Omnibus Aktien Gesellschaft) iniciou as suas
fungoes de transporte com veiculos de dois andares produzidos pela Daimler, em Novembro de
1905 e em Paris a CGO (Compagnie Générale des Omnibus) inaugurou o seu servico em
1906, com veiculos Brillié-Schneider, também de dois andares. Em 1905, a Stoewer tinha ja
recebido uma encomenda de 200 unidades para o servigo de transportes de Londres.*®

Entre nds, foi no final do ano de 1904 que se iniciaram os servigos de transporte publico
em Lisboa, através da iniciativa da Companhia dos Ascensores Mecanicos de Lisboa. As
primeiras experiéncias tiveram como objectivo perceber se era possivel adaptar os omnibus
produzidos pela De Dion Bouton,®® que apresentavam, como caracteristicas técnicas, uma
poténcia entre 15 e 20 cavalos, espago para 16 pessoas e capacidade para subir rampas de
treze por cento com a carga completa.

A Sociedade Portuguesa de Automoveis, distribuidora dessa marca, decidiu apostar em
forca neste segmento de negécio e importou duas viaturas com essas caracteristicas para
efectuar os testes pretendidos nas dificeis ruas de Lisboa, auspiciando a entrada da ¢ 3pltal do
pais “na corrente civilizadora provocada pela aplicagdo generalizada dos automdveis. "69

Os testes devem ter sido conclusivos pois, passado pouco tempo, a Companhia dos
Ascensores Mecanicos de Lisboa adquiria as duas unidades, o que também foi relatado pela
imprensa da capital:***

Ficaram hoje instalados na casa de automéveis da rua do Jardim do Regedor os dois
automédveis mandados vir expressamente para servico da companhia dos ascensores
mecanicos de Lisboa e destinados as carreiras da Estrela e S. Jodo dos Bemcasados, etc.
Vimos os dois carros: sdo pintados de amarelo canario e fechados, dando ideia das antigas
diligéncias. A entrada dos passageiros efectua-se pelo lado esquerdo de uma plataforma que
os automéveis tém na rectaguarda, como nos carros eléctricos. Os assentos e encostos dos
passageiros sdo estofados e forrados de chagrin preto.

A partir deste momento, porém, deixam de existir quaisquer referéncias ao comportamento
dos automoveis enquanto servigco publico. Vasco Calixto, sem especificar a fonte da sua
afirmagao, jUStIflca 9 insucesso da experiéncia com a qualidade dos veiculos, “primitivos e
sujeitos a avarias.”® Lisboa, pelas suas caracteristicas geograficas, seria sempre uma cidade
dificil para implementar uma motorizacao eficiente nos transportes publicos, através do recurso
aos “automéveis-omnibus”, sobretudo com a tecnologia do principio do século XX, mas as
necessidades de estabelecer liga¢des rapidas entre localidades, promovendo também a
intermodalidade com outros meios de transporte, manteve-se candente e o colapso da
experiéncia lisboeta ndo arrefeceu os animos noutras regides do pais.

689 “It took time for the horseless carriage to displace the horse, even in great cities like London.” Brian Laban, Cars — The Early
Ears (K6In: Kiinemann Verlagsgesellschaft, 2000), 62.

69 Eckermann, World History of the Automobile, 66.

691 Eckermann, World History of the Automobile, 68-70.

692 Na primeira lista de pregos publicada na imprensa pela Sociedade Portuguesa de Automdveis, aparecem explicitamente trés
modelos de Omnibus construidos pela De Dion Bouton: 0 mais pequeno para 6/8 passageiros com motor de 2 cilindros € 10
cavalos, por 3.100$000 réis; um segundo, de 8/10 passageiros, motor de 2 cilindros e 12 cavalos pelo valor de 3.250$000 réis;
um terceiro modelo, comportando 12/14 passageiros, equipado com um motor de 15 cavalos e 2 cilindros, por 3.500$000 réis; e,
finalmente, o maior, com lotag&o para 16/18 passageiros, de 4 cilindros e 15 cavalos, por 3.850$000 réis. Tiro e Sport (Lisboa),
15 de Margo, 1904, s/p.

693 Novidades (Lisboa), 25 de Novembro, 1904, 2.

694 Novidades (Lisboa), 29 de Novembro, 1904, 2.

69 \Vasco Calixto, As Rodas da Capital — Histéria dos Meios de Transporte da Cidade de Lisboa (Lisboa: Junta Distrital de Lisboa,
1967), 101.
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11.4 Taxis e Veiculos de Aluguer

Vimos ja que os automdveis eléctricos ndo tiveram grande aceitagdo em Portugal, em
particular nas grandes cidades onde a sua eventual utilizagdo estaria menos afectada pela
reduzida autonomia e pelas dificuldades de carregamento das baterias. Poder-se-ia pensar que
essas motorizagdes menos convencionais teriam sido afectadas pelo facto de ndo terem tido o
suporte logistico e comercial de um grande importador que, pela sua capacidade de influéncia,
pudesse alargar a incipiente carteira de potenciais clientes a favor dos eléctricos. Mas esse
facto é, de alguma forma desmentido pela experiéncia de Albert Beauvalet, o0 maior importador
do pais, com a marca Peugeot, cuja aposta nos “vapores” Serpollet redundou num fracasso.
Por outro lado, os profissionais também nao se deixaram entusiasmar por essa opgao,
seguramente informados quer pelos especialistas que iam publicando alguns resultaos obtidos,
sobretudo em Francga, quer pelas experiéncias efectuadas nas cidades, onde os constantes
declives e o0s arranques e travagens frequentes obrigavam a consumos exagerados e,
consequentemente, a reduzidas autonomias.

Os taxis iniciaram o seu servico em varias grandes cidades do mundo ocidental ainda no
final do século XIX, fazendo uso quase exclusivo da motorizagao eléctrica, Eor razbes estritas
de fiabilidade e, também, devido ao conforto e a facilidade de utilizagdo.”™™ Esta inovadora
forma de transporte colectivo era, aSS|m geralmente conhecida pelos servigos prestados, quer
na Europa, quer nos Estados Unidos.®’ Os taxis equipados com motor a gasolina surgem nas
principais cidades europeias em meados da primeira década do século XX. O caso mais
conhecido é o de Paris, com o Iangamento da Compagnie Francaise des Automobiles de Place,
fundada em Dezembro de 1905.”" Esta empresa, ou melhor, a sua estrutura societéria, estaria
ainda na base da expanséo desta actividade em Londres, com a fundagado da General Motor
Cab Company, e em Nova lorque, com a criacdo da New York Motor Cab Company.®®® Nao se
julgue, contudo, que a expansao consideravel da oferta dos taxis e a crescente simpatia do
mercado pela modernidade dos automoveis, tenham contribuido para uma “morte” rapida do
servico convencional de fiacres e tipdias, utilizando traccdo animal. Segundo Mom,’® em
Londres, sé em 1910 o nimero de taxis ultrapassou o nimero de carruagens de praca e em
Paris essa inflexdo historica registar-se-ia apenas um ano depois.

Em Portugal, ndo se tendo verificado a adesdo a esta nova indlstria por via dos
automoveis eléctricos, pelas razdes atrds indicadas, a introducao deu-se gradualmente, pouco
tempo depois de se comegarem a conhecer 0os bons resultados obtidos na capital francesa,
cujo fluxo de informagéo devera ter chegado por vérias vias ao longo do ano de 1906. Porém,
ndo existem muitas referéncias na imprensa ao servigo de taxis que ter4d comegado em Lisboa,
ainda de forma |nC|p|ente e desregulada sob o ponto de vista legislativo, entre 1906 e 1907.
José Hipdlito Raposo " aflora muito superficialmente o inicio deste sector de actividade,
afirmando que ele tera comegado em 1907, citando algumas das marcas que foram utilizadas
pelos motoristas de entdo. Vasco Calixto pouco mais adianta:”

Foi em 1907 que Lisboa teve os seus primeiros taxis. Ndo se pagava qualquer contribuicéo,
bastava tirar a carta de condugéo e ir para a praga, obtendo-se depois uma licen¢a na Camara
Municipal. Os primeiros automéveis de aluguer a aparecer foram quatro carros com
estacionamento no tabuleiro superior da estagdo do Rossio mas, dentro em pouco, outros
surgiram em frente do Teatro Nacional e do lado oriental da praga, pois muitos foram os que

69% “It should be remembered, however, that during the period up to the beginning of the twentieth century not a single large scale
taxicab experiment on the basis of the petrol car was initiated, simply because that type of vehicle was considered too unreliable.”
Gijs Mom, “Costs, Technology and Culture. Propelling the early taxicab (1900-25)", The Journal of Transport History, 24/2 (2003):
200.

697 “_ ead cab fever” affected Europe as well as the United States, with electric cabs of English and French make plus a few Pope-
Columbias being put into service in London (1897), Paris (1898) and Berlin (1899).” Flink, The Automobile Age, 9.

69 “Renault’s success was due particularly to the Compagnie Frangaise des Automobiles de Place (CFAP),which started a taxi
service in December 1905.” Mom, Costs, Technology and Culture, 200.

69 “As in London, the same financial group tried to get a foothold in New York City as the New York Motor Cab Company,although
instead of Renaults the competing Darracq marque was chosen.” Mom, Costs, Technology and Culture, 201.

700 [bidem.

01 José Hipolito Raposo, “Breve apontamento da Evolugéo dos Transportes de Lisboa”, in Lisboa em Movimento (Lisboa: Livros
Horizonte, 1994), 175-197, 194-195. As marcas citadas s&o a Brazier, De Dion Bouton, FIAT e Hudson. Se em relagao as trés
primeiras ndo ha incoeréncia tendo em conta a sua presenca fundamentada no mercado nacional, a presenga da americana
Hudson nesta lista € um erro pois a marca sé na década de 10 comegou a ser importada regularmente para Portugal.

702 Calixto, As Rodas da Capital, 110.
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tal industria tentou, contando-se entre eles, alguns antigos cocheiros, resolvidos a trocar os
cavalos de carne e 0sso0 pelos esperangosos cavalos-vapor.

Usando noticias coevas sobre o assunto e cruzando-as com textos memorialistas e
documentos oficiais de registo e controlo, podemos obter conclusées mais fundamentadas
sobre o desenvolvimento dos taxis em Lisboa. Como se viu atras, tendo o servigo de taxis de
Paris iniciado a sua actividade em Dezembro de 1905, nos meses seguintes ja haveria
informacdes de diversos tipos sobre a fiabilidade e, sobretudo, sobre a rendibilidade desse
novo negécio, numa altura em que os automdveis com motor a explosdo apresentavam ja
niveis de durabilidade compativeis com uma utilizagao profissional intensiva. Logo em Julho de
1906 faz-se eco de que tera havido a solicitacdo de duas licengas para automoveis de praca,
pelos senhores Coelho de Almeida e Martins, o que tera provocado um movimento corporativo
por parte dos proprietarios dos veiculos hipomdveis de aluguer, que até ai monopolizavam
esse tipo de transporte.””® Mais tarde, nesse mesmo ano, a imprensa antecipava a
demonstragdo de projectos nesta area:’®*

Lisboa civiliza-se e progride a olhos vistos. Trata-se agora da fundacdo de uma empresa para
aluguer de automOveis. Assim, todos poderdo experimentar as delicias da moderna
locomocao, até agora apenas privilégio dos mais abastados. A marca dos carros, consta-nos
que serd a conhecida Gladiator e a testa da empresa esta um dos mais conceituados
chauffeurs de Lisboa, muito estimado no mundo sportivo.

Sendo a noticia de 30 de Novembro, néo fica claro se a empresa mencionada conseguiu
ainda comecar a trabalhar no més de Dezembro desse ano. Por outro lado, infelizmente,
também nado é referido o nome do “conceituado chauffeur’ que liderava o projecto, o que
permitiria retirar outras conclusées desta noticia. Contudo, outras informagbes de diferentes
origens permitem-nos estabelecer com alguma certeza as principais variaveis desta questao,
como iremos ver mais a frente.

Existem duas memdrias importantes sobre este assunto, escritas ambas no inicio da
década de 30, e que, apesar de estarem mais préximas no tempo, ndo sido totalmente
esclarecedoras nem em relacdo as datas de inicio de actividade nem aos intervenientes desse
sector. Armando Adao deu uma entrevista a Revista do ACP onde evocou recordacgbes
importantes da sua vivéncia no mundo automobilistico do inicio do século XX. Quando lhe
perguntaram se se recordava da data em que apareceram os primeiros carros de aluguer em
Lisboa respondeu que teria sido por 1907 ou 1908. “Os primeiros foram os Darracq de Tavares
de Mello, de Coimbra, e os Peugeot 10 cv de Ismael de Carvalho. Os chauffeurs eram o José
Calixto e o Jacinto. Faziam praga a porta da estacdo do Rossio mas a freguesia primava pela
auséncia.””® Sanches de Castro, num dos seus artigos de divulgacdo da histéria do
automobilismo em Portugal recorda:’*®

Os primeiros carros de aluguer em Lisboa foram postos pela Empresa Geral de Transportes,
em 1906. Eram dois Peugeot — um de 16 cv, 4 cilindros, entrada por tras, azul e vermelho, e
um outro de forma de carrogaria igual, pintado de vermelho, mas s6 de dois cilindros. O prego
do aluguer era de 4.000 réis a hora. O local de estacionamento era na parte superior da
estagdo do Rossio. Logo a seguir o ex-chauffeur Viegas, que mais tarde havia de ser, com
bastante honra, o primeiro carrossier portugués, em categoria e importancia de trabalho,
alugava trés Gladiator num escritério da Rua de Sao Julido. Foram estes locais primitivos que
depois deram lugar a varias pragas, nas quais a industria de automoveis foi sempre precaria.
Pouco tempo duraram estes empreendimentos; e foram substituidos pela primeira praga junto
a estagdo do Rossio na parte de baixo. Havia para alugar: Peugeot de dois cilindros, Brazier, e
outras marcas mais. Passou depois a praga para em frente ao Teatro Nacional, reforgada com

703 Nesta noticia é igualmente publicada a proposta de tabela tarifaria do Sr. Coelho de Almeida e que era a seguinte: “De dia -
uma ou duas pessoas dentro do recinto da Circunvalag&o até 900 metros, 200 réis; por cada 300 metros a mais 30 réis. Qualquer
numero de pessoas fora do recinto da Circunvalagao ou mais de duas dentro do mesmo recinto, até 750 metros, 20 réis, e por
cada 200 metros a mais, 30 réis. De noite — de 1 de Abril até30 de Setembro das 12,30 até as 6 horas da manhé e de 1de
Outubro a 31 de Margo, das 12,30 até as 7 horas da manhd, até 600 metros, 200 réis e por cada 200 metros a mais 30 réis. De
dia ou de noite acresce aos pregos indicados a quantia de 600 réis por hora ou 20 réis por cada dois minutos sempre que 0
automével tenha marcha reduzida ou paragens a ordem do passageiro. Pela passagem das portas da cidade, entrada ou saida,
paga-se mais 100 réis; indemnizagao da volta para o carro deixado fora das portas, 200 réis. Gazeta dos Caminhos-de-Ferro
(Lisboa), 6 de Junho, 1906, 189.

04 Tiro e Sport (Lisboa), 30 de Novembro, 1906, s/p.

705 Revista do ACP (Lishoa), Janeiro, 1931, 16. Armando Adao foi entrevistado por ter sido um dos fundadores e o primeiro
presidente da Associagao de Chauffeurs.

706 Castro, “Apontamentos para a Histéria”, 7.
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um carro holandés Spyker e até por um monocilindrico Bebé Peugeot, propriedade do corredor
de motocicleta Futcher e conduzido pelo chauffeur Henrique de Alenquer. Voltou de novo o
estacionamento para em frente a estagcdo do Rossio e apareceram ai os primeiros palhinhas
de Lisboa — uma série de Brouholt com carrogaria Landaulet, propriedade dum antigo
chauffeur Silva.

Retomemos o tema da noticia do Tiro e Sport de finais de 1906. Na Lista de Licencas de
Conducao do Governo Civil de Lisboa, surgem trés Gladiator, com 0s numeros de matricula
223, 224 e 225, todos eles registados em nome de Frederico Gaspar da Costa com morada na
Rua de Sao Julido. Sanches de Castro evoca nas suas memoérias a existéncia de trés viaturas
de aluguer da marca Gladiator, com um escritério na Rua de Sao Julido, o que nos permite
reconstituir, com base nos elementos investigados, que Frederico Gaspar da Costa tera sido o
capitalista que formou e financiou a empresa de aluguer de veiculos, onde o chauffeur Viegas —
que comegou por ser um motociclista de grande nivel, defensor acérrimo do associativismo,
exercendo as, funcdes de presidente da comissdo de Excursionismo na Unido Velocipédica
Portuguesa ” motorista profissional ao servigo da empresa A & H. Black Lda e, mais tarde, um
dos responsaveis pela criagdo da empresa de carrogarias Ferreira & Viegas — tera sido um dos
motoristas havendo, por isso, a forte probabilidade de que o servigo de taxis em Lisboa tenha
mesmo comegado em Dezembro de 1906.

O prego invocado por Sanches de Castro remete para um aluguer mais estrutural, isto é,
para médias e grandes viagens enquanto Armando Ad&o fala de um valor da ordem da “coroa”,
ou seja de 500 réis, por corrida. Num anuncio da Garage Parisiense,”®® de Luis Laurencel — um
mecanico francés que veio trabalhar para a Sociedade Portuguesa de Automoveis e que
depois abriu 0 seu proprio negécio — a empresa comunicava que tinha “automoéveis de aluguer
em Garage e na Praga (taximetro) com chauffeurs fardados e de inteira confianga” sendo os
precos 0s seguintes: os primeiros 900 metros, ou frac¢do, 250 réis; cada 300 metros a mais ou
fraccado, 50 réis; tempo de espera, a cada 5 minutos, 50 réis; e bagagens, cada volume até 30
kg, 100 réis.

Na citada lista de Licencas de Conducao do Governo Civil de Lisboa, existem ainda quatro
empresas com veiculos licenciados, cujos nomes remetem de forma inequivoca para uma
actividade nesta area de aluguer de viaturas: a ja citada Empresa Geral de Transportes, com
sede na Rua da Alfandega, 62 a 64, e que dispunha de seis veiculos Peugeot e um Rigolet; a
Empresa de Carruagens de Luxo, com sede na Rua do Instituto Agricola, 3 a 5, que tinha ao
servico um De Dion Bouton e um Cardinet,”® a Empresa de Automoéveis de Aluguer, situada no
Largo de Stpehens, que dispunha de seis unidades Diatto-Clement; e, finalmente, os j& citados
Gladiator pertencentes a Frederico Gaspar da Costa. Infelizmente, a lista ndo disponibiliza a
data de emissdo das respectivas licengas, pelo que por aqui também nao podemos concluir
nada sobre o inicio da actividade de cada uma das empresas. De referir ainda que o citado
Ismael de Carvalho aparece na lista do Governo Civil como possuidor de um Darracq e de um
Oldsmobile — o que contradiz com a afirmacao de Armando Adao que lhe atribuia a posse de
veiculos Peugeot. Trés notas sdo ainda necessérias para complementar esta informagéo: em
primeiro lugar, o facto de em Lisboa néo ter colhido o exemplo de Paris, onde a Renault se
tornou verdadeiramente esmagadora entre o parque circulante de taxis daquela cidade; 1% em
segundo, destaque-se que, apesar de tardia, a capital portuguesa também registou uma
experiéncia de um taxi eléctrico, o Cardinet proposto pela Empresa de Carruagens de Luxo; e,
finalmente, o desconhecimento da natureza do veiculo Rigolet que aparece registado em nome
da Empresa Geral de Transportes e que se pode tratar de um Riegel, uma adaptagdo de um
veiculo hipomovel através da substituicdo do eixo dianteiro que passava a integrar um motor a
explosao de dois cilindros e 10 cv.

Na cidade do Porto, h& referéncias sobre a existéncia de uma viatura de aluguer logo em
1906, um Decauville, fruto da iniciativa da empresa de Jodo Garrido que, em 1910,
disponibiliza um Charron de 12 cv equipado com taximetro,”'' ano em que em Lisboa também

07 “Nas corridas que no proximo dia 19 do corrrente se devem realizar no velédromo do Jardim Zoolégico, 0 nosso bom amigo e
distinto motociclista Carlos Ferreira Viegas, presidente da comissao de excursionismo da UVP, ensaiara o recorde dos 5 km em
motocicleta.” O Tiro Civil (Lisboa), 1 de Abril, 1903, 6.

708 O Automobilista (Lisboa), 25 de Setembro, 1910, 5.

708 O Cardinet era uma viatura eléctrica construida pela Compagnie Frangaise des Voitures Electromobiles, especializada na
produgéo de automdveis para aluguer.

™0 “Thanks to the sales of its taxicabs, Renault had come the largest French manufacturer by 1907.” Mom, Costs, Technology
and Culture, 200.

™1 Silva, Automéveis Antigos, 26.
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deverio ter sido adoptados.”? Estes dispositivos de controlo de distancia ja eram conhemdos
dos veiculos hipoméveis de praga e haviam sido introduzidos nos taxis de Paris, em 1904."

E importante assinalar que os chauffeurs profissionais, cientes das dificuldades e das
particularidades da sua profissdo, resolveram assomar se no dia 18 de Outubro de 1907,
criando para isso a “Liga dos Chauffeurs de Portugal

Em 1905, por ocasido do langamento da nova empresa importadora e distribuidora de
veiculos, a Sociedade Portuguesa de Automéveis, surgiu uma série de anuncios de divulgacéao
na imprensa onde, para além da lista de precos dos veiculos novos, apareciam indicagdes de
“alugueres de automdveis ao més, por dia, meio-dia ou a horas”, ® nao se especificando,
porém, nem 0s pre¢os nem se estas formas de aluguer incluiam ou ndo o motorista.

11.5 Outros servicos publicos

Existem vérias referéncias dispersas a entrada gradual de veiculos motorizados em
diferentes vertentes dos servicos do estado, nomeadamente, no Exército, nos Bombeiros,
nalguns Servigos de Saude e também na distribui¢do dos Correios.

O Exército tera iniciado a sua motorizagdo ainda em 1902, tendo sido firmado em
Novembro um contrato com a FIAT para o fornecimento de viaturas com caracteristicas
variadas. A marca italiana teve, assim, um papel primordial na motorizagdo do nosso exército,
no inicio do século XX. Para além das viaturas de transporte de altas patentes, existem varias
referéncias a aquisicdo por parte do Arsenal do Exército de outras viaturas daquela marca
italiana, nomeadamente dois fourgons de 24 cavalos, e um de 16 cv destinado ao transporte
de oficiais.”'® No ano seguinte, as aqU|S|goes efectuadas a FIAT mantiveram-se, cumprindo o
plano de aquisicdes entretanto acordado’'’ na sequéncia das excelentes relagées mantidas
pelo representante da marca a época, o Engenheiro Leopoldo de Sousa Cachapuz com as
autoridades militares.

Este contrato com a FIAT teve a participagdo directa de um director desse construtor,
Enrico Marchesi, que aproveitou a sua estadia entre nds, necessaria as conversagbes com 0
Ministério da Guerra, para assistir a corrida da Figueira. O contrato previa fornecimentos
parcelares de automéveis em diferentes tipologias. Com o fim da representacdo de Cachapuz
da marca FIAT — que passou a ser distribuida pela Sociedade Portuguesa de Automéveis, no
sul do pais, enquanto no Norte essa responsabilidade estava confiada a Teixeira & Irméo — o
construtor italiano perdeu a lideranga no fornecimento de material ao exército portugués.

No principio de 1903, o exército promoveu ainda testes com outro tipo de veiculos,
nomeadamente com os Locomobile a vapor, mas os resultados nao terdo correspondido as
exigéncias do caderno de encargos imposto pelas chefias militares.’

O protocolo com a marca de Turim, geralmente aplaudido pelo progresso que poderia
trazer ao funmonamento da maquina militar, foi criticado pela forma como foi conduzido, sem
concurso.””® Mas o papel dos automoveis no exército recebeu variadissimos elogios e teve um
acolhimento unanime de aprovacao, merecendo reflexdes e analises comparadas por parte da
imprensa especializada da época, que via nessa capacidade de motorizagdo das forgas
armadas um factor de modernidade que podia e devia traduzir-se por um incremento da sua
eficiéncia:’

Agora mesmo encontrdmos nos jornais estrangeiros o extracto de uma notavel conferéncia
que o Coronel Crompton fez acerca dos meios de transporte empregados pelo exército inglés
na guerra do Transvaal, em que afirmou terminantemente que o emprego dos automdveis deu
0 mais brilhante resultado no transporte néo s6 de soldados como das mais pesadas pegas de
artilharia, assinalando assim as enormes vantagens que o novo sistema de locomogéo pode
prestar na guerra. Quanto aos servigos que ele pode prestar aos exércitos em tempo de paz,
ai estd o resultado dos estudos que o general alemdo F. Otto acaba de fazer sobre as
vantagens de uma organizagdo automoével bem pensada, no exército alemao.

2 Calixto, As Rodas da Capital, 111.

3 Mom, Costs, Technology and Culture, 201.

™4 Os Sports (Lisboa), 20 de Outubro, 1907, 3.

5 Tiro e Sport (Lisboa), 15 de Margo, 1905.

6 Tiro e Sport (Lisboa), 30 de Novembro, 1904, 12.

7 Tiro e Sport (Lisboa), 15 de Junho, 1905, 16.

8 Q Tiro Civil (Lisboa), 30 de Margo, 1903, 4. Nesta edigdo surge uma Unica foto com a seguinte legenda: “Na Estrada Militar —
Locomobiles da casa F. Street & C? em experiéncias.”

9“0 automobilismo no Exército Portugués”, O Tiro Civil (Lisboa), 15 de Novembro, 1902, 6.

20 |bidem.
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No primeiro grande exercicio militar realizado nos arredores de Lisboa, esperava-se que a
componente da motorizacao tivesse ja algum peso na logistica geral das tropas e nas tacticas
que se pudessem desenvolver para incrementar a eficiéncia da maquina de guerra. Porém, os
unicos veiculos utilizados tiveram fins bem diferentes das expectativas sendo usados néo para
a eficiéncia logistica mas apenas “(...) para conduzir ao campo das manobras o ministro da
guerra, 0S seus ajudantes e os seus convidados, ou o chefe de Estado e a sua familia”.”*’

A primeira experiéncia de utilizagdo de veiculos automoéveis em teatro de guerra tera
decorrido em Mogambique, em 1905, para onde “nove veiculos de transporte, destinados ao
transporte de feridos, de correspondéncia e de provisdes de boca” foram enviados com esse
ObjeCtIVO
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Figura 11.9 - O tractor idealizado por Carlos Roma du Bocage,
que foi adoptado pelo Exército para reboque de pegas de artilharia
Fonte: Jornal de Noticias (Porto), 22 de Junho, 1905, 2.

Carlos Roma du Bocage, primeiro presidente do Real Automével Clube de Portugal e oficial
superior do exército tinha, por ineréncia da sua posicao de coronel, muitas solicitacdes fora de
Lisboa, assistindo no terreno as principais movimentagées logisticas do exército. Como
engenheiro, desenhou um “tractor” inovador destinado a rebocar varias pecas de artilharia, que
seria produzido para o Exército portugués em Paris, na casa Schneider-Canet durante o
segundo semestre de 1903. Nao é provavel que Roma du Bocage tivesse tido acesso as
especificagdes do tractor encomendado pelo exército alemao para, transporte de mantimentos
destinado ao seu corpo colonial sedeado na regido da Namibia,’®® pelo que seria uma peca
com alguma dose de originalidade. Sobre a utilidade para rebocar pecas de fogo deste tractor
denominado train Rochet Canet-du Bocage, foram publicados dois artigos na Revista de
Engenharia Militar:"®

A aplicacdo dos automéveis aos usos da guerra e 0s seus constantes aperfeigoamentos e
progressos faziam prever o seu emprego para dar mobilidade as bocas de fogo na defesa de
um campo entrincheirado sobre as vias de cintura e reparo, dispensando linhas-férreas. O
nosso camarada, o Sr. Coronel Bocage, possuido desta ideia e entusiasta por ela, delineou e
conseguiu realizar em Franga este ano as primeiras experiéncias nesse sentido, organizando
um comboio formado por quatro bocas de fogo nos seus reparos, rebocado por um tractor a
alcool e que foi denominado train Rochet-Canet-du Bocage.

As experiéncias, com o tractor puxando os seus obuses, embora dentro do ambito possivel
de informagdes classificadas, foram amplamente divulgadas pela imprensa naC|onaI 0 que se
justifica tendo em conta o interesse do proprio exército na sua dlvulgagao °® Também a

21"0s automadveis no Exército”. O Tiro Civil (Lisboa), 15 de Setembro, 1903, 8.

72 Gazeta dos Caminhos-de-ferro (Lisboa), Maio, 1905, 362.

723 “Beginning 1903, Lt. Col. Edmund Troost commissioned NAG to build tractor-trailers to a design by engineer Joseph Vollmer.
(...) These so-called DURCH trailer trains, rolling on iron tires could move 20 tons of pay-load.Propelled by 45 cv engines their top
speed was 10 km/h.” Eckermann, World History of the Automobile, 70.

724 “Baterias Moveis de Praga”, Revista de Engenharia Militar (Lisboa), Outubro, 1902, 433-440.

7% |lystragdo Portuguesa (Lisboa), 25 de Janeiro, 1905, 179; A Caga (Lisboa), Dezembro, 1904, 75.
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imprensa generalista deu partlcular atengao a esta reestruturagdo do exército, louvando a
reformulacado do material rolante:"

A nossa gravura representa a bateria de quatro obuses com que ha poucos meses ainda, foi
dotada a nossa artilharia e que se destina ao servigo de defesa terrestre e maritimo do Campo
Entrincheirado de Lisboa. Esta bateria € a Ultima palavra da técnica moderna em construgao
de bocas de fogo, sendo movida por tracgdo mecanica do sistema Schneider-Canet-Bocage.
(...) O nosso material de artilharia sofreu uma substituicdo completa ficando com o melhor
material da actualidade. (...) Nenhum pais possui melhor material, mais aperfeicoado nem tao
moderno.

Outras adaptagdes aos servigos publicos do Estado, demoraram mais algum tempo. Como
sempre, a opiniao publica, que lia as revistas e se actualizava sobre as ultimas novidades do
sport, estava familiarizada com os desenvolvimentos que se verificavam nos principais paises
da Europa. Por exemplo, na revista O Tiro Civil, que no |n|C|o do século XX tinha ja uma coluna
regular sobre o automobilismo, podia ler-se o segumte

A policia e a corporacdo de Bombeiros, em Viena de Austria, j4 adoptaram para o seu servico
0s automoveis eléctricos. As bombas e os carros conduzindo bombeiros assim como o
transporte de presos e de autoridades policiais, tudo é feito em automéveis. Quando veremos
isto em Portugal? La para o ano 3000.

Nao seria tao tarde como previa o jornalista, pois em 1905 é noticiada a “(...) aquisicao da
primeira viatura automoével, da marca Richard-Brazier, para condugéo do pessoal superlor aos
fogos”, iniciando-se uma nova etapa na motorizacdo dos Bombeiros de Lisboa.”® Acrescem,
ainda em 1905, a aquisicdo de um *“auto-pronto socorro” Brazier com bombas Delahaye, o
primeiro automével operacional dos bombeiros e, em 1909, a compra do primeiro “Auto-
escadas” Renault.

No ambito do sistema de Saulde, saliente-se a abertura de espirito demonstrada pela
administracdo dos Hospitais de Lisboa, que ndo hesitou em recorrer a motorizagdo por
automéveis para melhorar os seus servigos. A primeira encomenda consistiu num veiculo
“adoptado para o serwgo de cidade e, especialmente, para servi¢o de médicos™’?® seguindo-se
um outro destinado a optimizagéo da logistica da rede hospitalar, preE)arado para fornecer os
géneros necessarios ao bom funcionamento das diferentes unidades.”

Finalmente, no contexto da distribuicdo de bens pereciveis realce-se a adesao, primeiro,
dos grandes armazéns retalhistas e, mais tarde, dos empreendores grossistas que recorreram
a veiculos de dlstnbwgao na area alimentar, com repercussées importantes na melhoria da
satde publica:"

Ultimamente chegaram um elegantissimo automével de 10 cavalos, 2 cilindros, e uma «voiture
de livraison» que se acham patentes nas vastas garagens do Palacio Foz. O carro para
distribuicdo € uma novidade, entre nés, estando-lhe reservado um largo futuro, pois substitui
vantajosamente a traccdo animal para as entregas domicilidrias que o0s primeiros
estabelecimentos da capital estdo pondo em uso.

Em relacdo a utilizacdo de automéveis pelos servigos de policia e de distribuicdo postal no
nosso pais a informagéo coeva é escassa e nao da uma perpectiva do grau de abrangéncia da
sua utilizagdo. Porém, no que diz respeito a distribuicdo do correio ha alguns pequenos
apontamentos que nos indicam que este servico dever ter sido testado entre nds ainda na
primeira década do século XX. As primeiras experiéncias de distribuicdo urbana de correio na
Europa através de automovel ter-se-ao iniciado em 1899, em Berlim, expandindo-se para Paris
um ano depois.’* Em ltalia, o servigo postal interurbano por automoével tera sido adoptado nos
finais de 1904:"

O Governo italiano resolveu fazer a distribuicdo postal nas principais cidades por meio de
automéveis de grande velocidade, assim como nas terras que ndo sdo servidas por caminho

2% Jornal de Noticias (Porto), 22 de Junho, 1905, 2.

27O Tiro Civil (Lisboa), 15 de Janeiro, 1901, 5.

728 Ménica Almeida, “O Servigo de Incéndios em Lisboa entre 1850 e 1920”, in Lisboa em Movimento, 267-315, 284.
2 Tiro e Sport (Lisboa), 30 de Margo, 1905, 13.

730 Tiro e Sport (Lisboa), 15 de Abril, 1905, 12.

731 Tiro e Sport (Lisboa), 31 de Outubro, 1904, 13.

32 Q Tiro Civil (Lisboa), 15 de Novembro, 1900, 7.

733 Tiro e Sport (Lisboa), 31 de Dezembro, 1904, 9.
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de ferro. Para esse fim acaba de fechar contrato com a importante fabrica FIAT de Turim para
a aquisicdo das viaturas necessarias. Por ca, o progresso € de caranguejo e se alguma coisa
se tem feito é apenas devido a iniciativa particular. Até ja se diz que no Ministério da Guerra se
vai ordenar a suspensao do servigo de automoveis por... ser caro!

Em Portugal, para além da utilizacdo dos comboios nocturnos, o servigo postal devera ter
aproveitado a capilaridade criada com a criagao de “carreiras de automdéveis” regionais para
promover a distribuicdo do correio, facto que se pode inferir da seguinte noticia publicada no
final de 1906:"%*

Ha em Sines um vivo descontentamento por circular o boato de que o correio vai deixar de ser
feito por automdveis voltando a fazer-se por carros de tracgdo animal como antigamente. A
confirmar-se tal boato, dizem dali que as povoagdes que vao sofrer a perda de tdo importante
melhoramento manifestardo aos poderes publicos o seu descontentamento.

Nao havendo outras referéncias sobre o arranque da distribuicdo motorizada do correio
entre nés, poder-se-a considerar que esse servigo tera comecgado pelo menos em 1906.

734 Os Sports (Lisboa), 23 de Dezembro, 1908, 2.
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Mas nao desesperemos do futuro.

Quem nos diz a nés que nédo teremos ainda
o Rossio coalhado de automdveis,
sendo-nos possivel tomar um deles

e mander bater a toda a forca

para a Porcalhota ou para os toiros?!

Gazeta dos Caminhos de Ferro, 1 de Maio de 1901, 140.

12. Conclusoes

Os veiculos com motor a explosao iniciaram a sua trajectoria histérica em Portugal no ano
de 1895. A primeira motocicleta tera sido importada em Julho desse ano para o Porto e o
primeiro veiculo de quatro rodas chegou ao nosso pais no dia 11 de Outubro, iniciando poucos
dias depois a primeira viagem realizada entre nds, a caminho de Santiago do Cacém. Durante
cerca de cinco anos, os automdéveis mantiveram-se marginalizados, quer das entidades
legislativas, quer da prdpia opinido publica, que Ihe dedicava a espagos algumas linhas, sem
grandes preocupagdes de continuidade. Entre 1900 e 1902, porém, o automobilismo aparece
com mais frequéncia na imprensa nacional, com noticias que aparecem em meios de
comunicagéo relacionados com os desportos mais sofisticados — caga e ciclismo, por exemplo.
E, ainda, o tempo da pedagogia e de falar das experiéncias no estrangeiro, em particular em
Franga onde essa industria teve um desenvolvimento notavel. Desde essa altura até 1910,
Portugal assistiu ao desenvolvimento da “automobilidade”, primeiro com temor da nova
“maquina assassina” mas, gradualmente, integrando-a nos seus diferentes niveis sociais e
econdémicos. Esta evolugao, quando comparada com os paises europeus de referéncia neste
dominio, é timida na frequéncia, no volume e na intensidade. Ou seja, se nos reportarmos, por
exemplo a competigao, enquanto em 1902, entre nés se disputaram apenas duas corridas de
automoveis, em Franca ter-se-do disputado umas dezenas; se no nosso pais o numero de
concorrentes foi sempre diminuto (trés, numa, doze noutra) em Franga havia corridas de
automoveis com centenas de inscritos; enquanto em Portugal, as provas disputadas variavam
entre os 12 km do Hipédromo e os cerca de 300 km da corrida da Figueira, em Franca, as
corridas chegavam a atingir alguns milhares de quilometros e a distdncia média era de umas
centenas. Este exemplo, aplicado aqui apenas a competicao, poderia ser estendido a outros
aspectos importantes do desenvolvimento do automobilismo entre nés: industria, comércio,
turismo, transportes e outros, e ai seria imediato concluir pela nossa condigado periférica
incontornavel. Com o reino vizinho, porém, a comparacdo é menos desfavoravel, o que nos
permite concluir que, com a excepg¢do da industria automoével, Portugal ndo assumiu um
comportamento ultra-periférico como iremos tentar demonstrar, seguidamente.

12.1 O comércio automovel e a sua envolvente

O comércio automovel no nosso pais comegou, em bom rigor, nos finais do século XIX, no
Porto, mas é a partir de 1902, sobretudo com a ressonancia que a corrida da Figueira da Foz a
Lisboa teve na sociedade urbana portuguesa que ele sofre um novo e irreversivel impulso.
Primeiro em Coimbra, gragas ao espirito empreendedor e visionario de Tavares de Mello que,
tendo convivido com o Peugeot do seu pai, importado logo no principio de 1897, se familiarizou
de tal modo com essas maquinas que, apesar de bacharel em Direito, se tornou num dos
maiores especialistas de mecanica automdvel no nosso pais. Isso estimulou-o a preencher um
vazio no mercado, passando a importar em meados de 1902 as marcas francesas Darracq
(automoveis) e Werner (Motocicletas). Porém, é s6 com a abertura do mercado de Lisboa que
0 comércio automével sofre o seu derradeiro impulso, primeiro com a entrada do francés Albert
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Beauvalet que constituiu a Agence Générale d’Automobiles, representante da Peugeot, e
posteriomente com a Sociedade Portuguesa de Automoveis, que lanca entre nés a De Dion
Bouton. Os numeros de registos em Lisboa foram obtidos através de uma coépia de um ficheiro
do Governo Civil, existente nos arquivos do Automével Clube de Portugal e que esta
infelizmente incompleto — a cépia chega, apenas, a meados do ano de 1909 — e impreciso —
pois nenhum registo tem associada uma data e, nalguns casos, nem a marca do automovel
ficou definida. Os nimeros obtidos na zona jurisdicionada pelo Governo Civil de Lisboa — a
qual, na altura, compreendia também o distrito de Setdbal — mostram um comportamento tipico
de mercados ainda pouco maduros, observando-se, por um lado, uma grande atomizagdo — o
automoével surgiu para alguns novos comerciantes como um suposto e falso meio de
enriquecer rapidamente — e, por outro, uma notdria concentracdo de uma fatia substancial do
parque circulante em apenas duas organizagbes: a Agence Génerale d’Automobiles e a
Sociedade Portuguesa de Automoéveis que juntas detinham mais de 50% do sector.

No Porto, o registo do Governo Civil estd intacto e apenas al uns veiculos nao foram
correctamente identificados em algumas das suas caracteristicas.””> Aqui, o fenémeno de
atomizagdo existe, embora em menor escala, mas observa-se uma menor concentragdo em
organizagcdes comerciais de maior dimensao. Os grupos distribuidores aparecem, alias, de
alguma forma equilibrados, embora se verifique um predominio da empresa de Dias Teixeira,
que assegura quase 17% do total, seguindo-se Benedito Ferreirinha, com a marca Darracq, a
Casal & Irmao, com a belga Minerva e a EPA, Lda, que tinha a seu cargo as marcas Hotchkiss
e Daimler. O pioneiro Jodo Garrido destaca-se com a marca Charron mas ndo mostra um
volume preponderante sobre os seus concorrentes, talvez devido a saida de Ferreirinha da sua
organizagdo. Em ambos os casos (Lisboa e Porto), verifica-se uma tendéncia clara para a
apeténcia pela estrutura regional o que demonstra algumas das assimetrias reveladas com as
duas marcas mais vendidas no pais: a Peugeot, que tinha mais de 20% no mercado de Lisboa,
ndo ultrapassava os 5,5% no Porto; a De Dion Bouton, que atingia os 11,0% em Lisboa, tem
uma quota irrelevante no Porto.

O recenseamento efectuado em Lisboa permitiu-nos seleccionar pelo menos ftrinta
empresas dedicadas a importacdo de automdveis e no Porto foram recenseadas dez — faltando
pelo menos uma, que distribuia a marca francesa Chenard et Walcker, e que néo foi possivel
identificar. Era um namero anormalmente alto, tendo em conta os volumes de vendas tipicos
desta época, o que explica também a volatilidade de algumas delas que terdo vendido no seu
historial menos automdéveis que os dedos de uma mao.

Em Espanha, o comércio automével comega também, de forma timida, nos finais do século
XIX. O primeiro veiculo motorizado surge em 1891, ,em Gijon, e em 1895 aparece em Madrid o
primeiro automével importado para solo espanhol.”® Em 1898 surgem as primeiras “lojas” de
automovels na cidade de Barcelona, representando as marcas Panhard et Levassor e
Diirkopp.”” Mas o mercado cataldo era, nos finais de 1905, mais pequeno do que o de Lisboa,
sendo um pouco mais de cem os automobilistas recenseados na provincia de Barcelona, nessa
altura.”

Os registos dos Governos Civis de Lisboa e Porto permitem também identificar as viaturas
a vapor e eléctricas que foram vendidas nos principais mercados regionais, constatando-se
assim que estas formas de motorizagcdo nao tiveram relevancia no desenvolvimento da
mobilidade em Portugal, ao contrario do que sucedeu, por exemplo, nos Estados Unidos, onde
0os motores a explosdo demoraram mais a conseguir a hegemonia que ja se verificava na
Europa. Nem mesmo nos taxis, onde os automoéveis eléctricos t|veram um papel de alguma
relevancia — a até mesmo tardia como sucedeu no caso de Amsterddo’® — as duas maiores
cidades portuguesas foram “acolhedoras” para essa forma de motorizagao, certamente devido
aos elevados gradientes das ruas que roubavam autonomia aos veiculos e,

735 A analise dos registos de veiculos na area do Governo Civil do Porto permite ndo s6 separar os resultados por anos e até por
meses — de forma a verificar se é possivel obter conclusdes sobre sazonalidade — como também segmentar a informagé&o,
decompondo os veiculos entre automoveis e motos, por um lado, e tratar os automéveis pela poténcia fiscal, nimero de lugares
e numero de cilindros.

736 “E| primer cotxe comercializat que va circular per Espanya de qué hi ha constancia ho va fer a Gijon el 1891, mentre que el
1895 “Ricardo Campo introduce en Madrid el primer automovil, una maquina rara feticha, antiestética, un triciclo carretilla con
motor”, segons el descrivia la revista Stadium I'any 1916.” Gabriel Pemau et al, RACC- Cent anys de passi6 (1906-2006)
(Barcelona: RACC, 2006), 25.

737 “"any segiient apareixen les primers botigues de cotxes. El concessionari de Panhard et Levassor, proprietat dels senyors
Comte | Viladomat, (...) I'alemanya Diirkopp, que dirigeix Otto Streitberger.” Pernau, RACC, 25.

738 |dem, 23.

739 Mom, Costs, 203.
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consequentemente, rendibilidade ao negécio. Do outro lado da fronteira, os automoéveis a vapor
e eléctricos também tiveram, aparentemente, pouco impacto. Sabe-se que o primeiro
automovel que chegou a Barcelona — para além do ftriciclo Bonnet que foi construido nessa
cidade em 1890 — era um Leon Bollée, a vapor, que foi trazido por um industrial francés de
nome Delarge. No final da sua estadia, apds alguns meses, o gaulés tentou vender o seu
automovel mas por falta de comprador reenviou-o de novo para Paris.”*

Existe muito pouca informagéo sobre a contribuicAo da mulher no desenvolvimento do
automobilismo nacional e, ao contrario do que sucede noutros paises europeus, nao ha registo
da participacao feminina em competicées automoveis entre nés. Ha algumas noticias, umas de
consideragao pratica — mas mais na éptica de passageira e menos na de condutora que dizem,
sobretudo, respeito a «toilette» — e outras de consideragao filoséfica e sdo raros, ou
inexistentes, os testemunhos das experiéncias de condugao efectuadas pelas senhoras que
adquiriram junto das autoridades competentes a necesséria autorizagdo para circularem nas
ruas das cidades e nas estradas. Dos registos oficiais, foi possivel apurar os nomes de 19
mulheres em Lisboa e 6 no Porto que tinham licenga de conducao. Na Catalunha, por exemplo,
o numero de mulheres condutoras deveria ser da mesma ordem de grandeza do de Lisboa pois
em 1915, o Automével Clube local contava com 14 sécias.”'

12.2 A inconsisténcia do desporto automovel

O desporto automovel constituiu, entre nés e neste periodo de analise, uma manifestacéo
residual. Para isso contribuiram varios factores: a inexisténcia de uma industria nacional que
pudesse estimular a competicdo, em diversos niveis, com terceiros; a enorme repercussao
negativa que a prova Paris-Madrid, disputada em Junho de 1903, teve na opinido publica
portuguesa; os problemas no arranque e na consolidacdo do Real Automével Clube; as
dificuldades de encontrar estradas que se adequassem as exigéncias de uma prova automovel,
mesmo com 0S pouco exigentes requisitos de seguranca da época; o periodo de instabilidade
politica que sobreveio a partir da constituicdo do governo de Jodo Franco, em Maio de 1906,
até ao golpe republicano, intercalado pelo regicidio; e, finalmente, a auséncia de “gentlemen
drivers” cuja capacidade de inciativa pudesser ter sido suficientemente polarizadora para o
incremento do desporto automével entre nés, nesta época. O desporto iniciou-se formalmente
com a realizagdo de uma pequena prova que teve lugar no Hipédromo de Belém, em 1902.
Teve o mérito de ser a primeira demonstragdo da capacidade desses novos veiculos em
efectuar corridas semelhantes as que o publico ja conhecia — nomeadamente com bicicletas —
mas para os amadores do automobilismo desportivo ndo teve qualquer interesse e para os
comerciantes ndo trouxe nenhum cliente. A corrida da Figueira, que se realizou em Outubro de
1902, essa sim, foi um marco no automobilismo nacional. Pensada como uma prova de
velocidade semelhante as que se disputavam na Europa, nessa altura, essa competicao teve
varios méritos: foi a primeira grande corrida automével disputada na Peninsula Ibérica, teve um
caracter internacional o que fez deslocar até nés um piloto de alguma relevancia no contexto
automobilistico europeu, o francés Edmond, que trouxe um Darracq de competicdo
desenvolvido pela prépria fabrica, facto que despoletou a cobertura de alguns periodicos
franceses e agitou a imagem do automovel entre n6és como nunca anteriormente tinha sido
feito, criando o “caldo de cultura” que permitiu ao comércio automovel sair do ghetto em que
até entdo parecia estar mergulhado, como se demonstrou pelo evolucdo do numero de
insercdes publicitarias — que cresce sobretudo a partir de Outubro de 1902, data de realizacao
dessa prova. A consolidagéo das inser¢oes publicitarias ao longo de 1903 demonstram que o
automobilismo nacional precisava de um acontecimento que |he servisse de catalisador.
Porém, o sucesso que a corrida da Figueira conheceu — também a custa da polémica
relacionada com a desclassificagcdo de Edmond — se teve o mérito de libertar o comércio, ndo
teve reflexos no desenvolvimento desportivo. Em 1903, realiza-se apenas uma prova e essa
com caracteristicas muito especiais por se tratar de uma competicdo de propaganda a uma
empresa distribuidora — a Empresa Automobilista Portuguesa, de Coimbra, dirigida por Tavares
de Mello — que reuniu apenas automéveis Darracq e motocicletas Werner (as marcas
representadas por aquela empresa) a partida da prova.742 Em 1904, se exceptuarmos a
Gincana de Cascais, ndo se registou nenhuma competicdo automoével entre nés e em 1905, o
Real Automével Clube conseguia finalmente avancar para a organizagdo de uma prova com

740 Pernau, RACC, 25.

™1 “La dona es va incorporar a I'automobil quasi de forma simultania a 'home. L’any 1915 el RACC tenia catorze socies.” Idem,
71.

72 A (nica excepgao foi a presenga de uma moto Griffon, que a organizagdo nao conseguiu impedir.
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uma distancia razoavel, entre Lisboa e Caldas, com regresso a Lisboa, com um ojectivo de
regularidade, isto é, o critério que prevalecia era o de respeitar uma velocidade média,
diferente de classe para classe, e ndo o de andar o0 mais rapido possivel. Este objectivo
regulamentar coadunava-se com o espirito dos nossos automobilistas amadores e a relativa
euforia registada com a prova Lisboa-Caldas-Lisboa fazia antever bons auspicios a tarefa de
organizar provas com caracteristicas semelhantes. A imprensa “especializada”, contagiada por
esse entusiasmo, chegou a falar da realizagdo de uma prova “Cacilhas-Beja” aprazada para
Julho — que néo foi sequer aflorada nas reunidées de Direcgdo do Real Automoével Clube — mas
nem essa nem outras provas foram organizadas nos meses seguintes. Tudo se concentrou no
anuncio formal do RACP que pretendia efectuar um grande Concurso de Excursionismo,
inscrito, alids, no calendario internacional de provas de 1906, fixado pelo AIACR, que uniria as
duas maiores cidades do reino.”*® Ndo sabemos se por imposicdo dos regulamentos
internacionais ou se por excesso de zelo do nosso Automével Clube, o regulamento desenhado
para esta prova que, entretanto, se estenderia, apenas, até Coimbra, era muito técnico e
complexo, com férmulas aparentemente destinadas a equilibrar todos os automoéveis em
contenda. No dia da partida, nas famosas “pesagens”, cerca de metade dos concorrentes, ao
receber os seus lastros de peso impostos pelo regulamento, desisitiram de participar. E em
Junho, na tentativa de reedicdo da prova Lisboa-Caldas-Lisboa, desta feita com alteragdes
regulamentares do mesmo teor do Concurso Lisboa-Coimbra-Lisboa, com algoritmos
complicados e um clausulado néo linear, inscreveram-se apenas dois concorrentes, pelo que a
mesma foi suspensa. O RACP percebeu a mensagem mas nao quis aderir aos objectivos mais
simples dos automobilistas amadores e até 1910 nao organizou mais nenhuma prova com
estas caracteristicas excursionistas.

Para contornar as dificuldades de organizacdo das provas de longa distancia (elaboracao
de regulamentos controversos, uma laboriosa escolha de estradas — que normalmente, exigia
um grande esfor¢o de doutrina junto das autoridades de forma a tratar do seu arranjo e
manutengao — e os aspectos logisticos de controlo e cronometragem espalhados por distancias
consideraveis) o Real Automével Clube decidiu estrategicamente apostar nas corridas de 1.000
metros, de arranque, langados ou em encosta. A ideia surgiu em 1905 — e teve honras de
caricatura por parte de Rafael Bordalo Pinheiro — mas sé foi aplicada em Margo de 1906, na
estrada da Valada do Ribatejo, um troco que passou no “crivo de avaliagdo” dos homens do
RACP que avaliaram e hierarquizaram varias hipéteses, recaindo a sua escolha na hipdtese
ribatejana. A prova, conhecida como o Quilémetro da Valada, disputada em 18 de Margo de
1906, foi um sucesso. Parecia assim que o Real Automoével Clube tinha encontrado uma
“férmula” que poderia replicar com a periodicidade que desejasse. Mas a verdade é que,
apesar disso, ndao houve mais nenhuma prova com essas caracteristicas, certamente porque
as condicdes politicas motivadas pela entrada em cena de Jodo Franco — que tomou posse a
19 de Maio de 1906 — se deterioraram, afastando a ideia de organizar provas que pudessem
servir de cenario a manifestacdes de outra indole. Depois do Concurso de Excursionismo
Lisboa-Coimbra-Lisboa, de Maio de 1906, apenas em Julho de 1910, o RACP voltaria a
organizar uma verdadeira corrida, desta feita os “1.000 metros de encosta”, nos arredores de
Lisboa, na Estrada da Pimenteira, e também com um indesmentivel sucesso popular.

Quando se compara o “cartaz” do automobilismo desportivo realizado entre ndés com as
provas organizadas nos paises de referéncia, Portugal surge como um mercado ultra-
periférico, como ja vimos anteriormente. A competicdo nacional rapidamente se converteu a
utilizagéo das viaturas de todos os dias, quer em provas de excursionismo com velocidades
médias pré-definidas, quer em corridas curtas de apenas mil metros. A comparag¢do com o que
se passou em Espanha mostra que o pais vizinho, neste contexto, tem também um
comportamento ultra-periférico, embora por razbes diversas das que se observaram intra-
muros. Também ai se tinha decidido usar uma grande prova de automoveis para formalizar o
arranque do Automdvel Clube nacional e o cenario escolhido tinha sido a corrida Paris-Madrid,
realizada em Junho de 1903. Porém, por razdes ja anteriormente evocadas, essa corrida ndo
chegou sequer a entrar em solo espanhol e a “contaminagdo” que provocou na imagem do
automobilismo, se em Portugal teve um impacto negativo, em Espanha teve repercussdes
dramaticas introduzindo constrangimentos sérios na organizacdo de competicoes
automobilisticas.”** Em 1906, no calendario oficial de provas dos AIACR, que englobava

3 Tiro e Sport (Lisboa), 20 de Abril, 1908, s/p. O Concurso Internacional de Turismo Porto-Lisboa, designagao com que foi
registado, surgia no calendario oficial entre o conhecido Targa Florio e a Taga de Ouro realizada no autédromo de Mildo.

744 “Espanya es va incorporar tard al concert automobilistic internacional, tant esportiu com industrial. Estava previst que el RACE
s'ocupés de la part espanyola de la Cursa Paris-Madrid de 1903, que incloia un final d'etapa a Vitoria. Pero, a causa dels
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competicdes de automédveis, motos e barcos com motor, a Franca liderava com dez eventos
inscritos, seguida da Itélia e do Reino Unido com trés, da Bélgica com dois e de Portugal e
Alemanha, com um. A publicagdo deste calendario na imprensa portuguesa terminava
afirmando que, “como se vé, os automoveis clube da Europa tém todos a sua corrida ou
concurso menos o de Espanha que, por ora, ainda ndo organizou coisa que tenha constado.”’*°

Na realidade, o reino vizinho comecou por aderir ao automobilismo desportivo com
pequenas provas reservadas a um pequeno niimero de concorrentes,’*® semelhantes no seu
espirito a que foi organizada no Hipédromo de Belém. Em 1902, falou-se numa grande corrida
“Paris-Barcelona” mas o estado das estradas levou ao fracasso dessa iniciativa. Antoni Viada
escreve entdo a frase que pairaria sobre o automobilismo espanhol de competi;;éo durante
algum tempo: “Mientras no tengamos carreteras no hay que pensar en carreras”.”*’ O estado
geral das estradas e a memdria da corrida “Paris-Madrid” fizeram assim com que a primeira
grande prova internacional de automéveis organizada dentro das suas fronteiras, tivesse lugar
apenas em Maio de 1908, com o nome de “Copa Catalunya”, reservada a voiturettes.”*®

Da mesma forma, sob o ponto de vista do associativismo automével, Portugal também
esteve acompanhado pela Espanha quer na constituicdo dos respectivos clubes (ambos em
1903) quer na adeséo a federagdo dos Automdveis Clubes que ocorreu em 1904 e onde as
associagdes peninsulares também marcaram presenga.

12.3 O automodvel no turismo e nos transportes publicos

O automével permitiu aos turistas com maior capacidade financeira desenvolver a sua
apeténcia pelo conhecimento de outros locais com a vantagem de tornar a viagem ela propria
como um novo foco de interesse e de entusiasmo. No principio do século XX, em Portugal,
estavamos ainda bem longe da massificagdo do turismo e do lazer. Contudo, parace razoavel
admitir-se que a chegada do automoével permitiu, por um lado, transferir uma parte substancial
dos turistas que ja utilizavam o combéio ou a carruagem, desta feita para as suas viagens em
automovel e, por outro, atrair uma percentagem interessante dos novos automobilistas para o
turismo. O balangco deve ter sido positivo para o incremento dos fluxos de visitantes nas
diversas regides nacionais, como se atesta pelos inimeros relatos de viagens, algumas com
centenas de quilémetros, efectuadas no interior do perimetro nacional. O fenémeno de viajar
de automdvel tornou-se numa “moda” acessivel a poucos, mas partilhada por muitos nas
descricdes frequentemente publicadas na imprensa nacional, ora como pequena noticia ora
como grande reportagem, exclusivo desse titulo para o seu fiel publico. O excursionismo
automovel trouxe uma liberdade até entdo inacessivel: a carruagem de trac¢ao animal nao
permitia nem as velocidades médias nem as distancias percorridas pelos automoéveis; e os
combdios ndo permitiam aos seus utilizadores uma utilizagao absolutamente versatil e flexivel
como a do automével, proporcionando-lhes paragens onde desejassem, pois estavam
constrangidos a “rigidez” do carril.

O incremento do transito automével despoletou necessidades e incrementou alguns nichos
de mercado. No primeiro caso, inscreveu-se a exigéncia de melhorar o estado geral das
estradas, que requeriam manuteng¢des baratas mas que ndo eram executadas uma vez que 0s
veiculos de traccdo animal superavam essas dificuldades com alguma desenvoltura. A
orientacdo também se tornou fundamental, quer através da colocacdo de placas com a
direccdo e a distancia as localidades quer através da publicacdo de mapas de estradas e de
Guias de Viagem, com indicacdes Uteis para os automobilistas. Por exemplo, a logistica dos
reabastecimentos de combustivel era uma aventura nos primeiros anos do século XX e sé em
meados da primeira década desse século se comegou a publicar uma lista com os revendores
desse precioso liquido.

A partir de 1905, sensivelmente, as viagens domésticas, com maior ou menor extensao,
generalizaram-se e deixaram de ser assunto de imprensa para passarem a constituir um mero

nombrosos accidents mortals sobrevinguts, a la cursa es va interrompre en arribar a Bordeus i es van acabar per sempre les
curses entre ciutats per carretera oberta.” Pernau, RACC, 58.

75 Tiro e Sport Lisboa), 30 de Abril, 1908, s/p..

746 “També esta documentada la celebracio d’una cursa el 10 de desembre del 1899, organizada per la revista Los Desportes i
patrocinada per I'Ajuntament, sobre un circuit de quatre quilometres i amb la participacio de cinc cotxes. O la pujada en costa des
del Parc de la Ciutadella fins a I'hotel Casanovas, al Guinardé, I'any 1900. En aquest cas, la participacié va ser més nombrosa,
d’uns deu vehicles.” Pernau, RACC, 26.

7 |dem, 57.

8 |dem, 58.
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negocio. As viagens internacionais, embora feitas em menor nimero — e algumas delas longe
da publicidade — passaram a ser um novo foco.

Em Espanha, o fendmeno do “turismo automével” teve uma evolugdo comparavel. Ha
relatos de viagens quer regionais quer mesmo internacionais, e em todas elas ha queixas
sobre o estado geral das estradas. Mas, mesmo em condigbes desfavoraveis, a nova forma de
turismo n&o deixou de se desenvolver, um pouco por todo o lado:"*®

Perd va ser 'automobil el que va fer possible, I'esclat definitiu del turisme, un fenomen que en
algunes zones, hauria de transformar de manera profunda i definitiva el paisatge o0 maneres de
viure ancestrals. A Catalunya, hi ha constancia de I'arribada dels primers automoébils a la Costa
Brava I'any 1907, tot i que de ben segur que hi ha precedents anteriors que la premsa no va
recollir.

Mas o apoio aos automobilistas turistas parece ter chegado um pouco mais tarde do que o
registado em Portugal. Duas notas indicam-nos o avango do nosso pais sobre, em particular, a
Catalunha: por um lado, o primeiro mapa publicado, sob a responsabilidade do Automoével
Clube local, surgiu apenas em 1916, quando em Portugal um completo Vade Mecum foi
editado em 1905; e por outro, s6 em 1917 os automobilistas cataldes puderam comegar a
beneficiar de condigées especiais de transporte em combdio para outras regiées de Espanha’
— quando no nosso pais essa regalia tinha ja sido alcangada em 1909, através das
negociagdes do Real Automével Clube de Portugal.

A adaptacdo dos automéveis aos transportes publicos € outro dos aspectos em que
Portugal revelou um comportamento quase em linha com as melhores praticas europeias. A
experiéncia da Companhia dos Ascensores Mecanicos de Lisboa, em finais de 1904, ainda por
cima no cenario geograficamente dificil da capital portuguesa, teve um caracter extremamente
inovador, tanto mais que as principais experiéncias urbanas em Franga e na Alemanha apenas
tiveram lugar algum tempo depois: a ABOAG, em Berlim, em Novembro de 1905 e a CGO, em
Paris, em 1906.

E nesses anos que se comecga a desenvolver o transporte publico automdével em diversas
regides do pais com uma preocupacao evidente e 6bvia de complementar o transporte de
grande distancia ja assegurado pela ferrovia. Nos casos conhecidos, as autoridades nacionais
obrigaram sempre os operadores, por um lado, a articularem os seus horarios com os dos
principais combdios e, por outro, a regular os pregos pela bitola dos trens de traccao animal. A
primeira empresa a apresentar uma oferta consistente e com sucesso foi a Empresa de
Automoéveis Almadense, que no primeiro trimestre de 1905 abriu os primeiros servigos de
transporte no tridngulo Almada, Cacilhas, Cova da Piedade com a vantagem de proporcionar a
intermodalidade com o transporte fluvial da “Parceria”.

Em Espanha, os transportes publicos de média distancia terdo sido implementados logo no
principio do século XX, como o atestam os testemunhos de Julio Vasconcelos Correia que se
refere & carreira de Pamplona, Estella e Irun e a linha da Corunha. E em Barcelona, numa
l6gica de desenvolvimento urbano exclusivo, o servico de transportes em automoével tera
comegado em 1906.”%

12.4 O papel da Industria automaovel

Portugal poderia ter tido uma indUstria automével competitiva e capaz de sobreviver a
concorréncia feroz de outros paises nesse dominio? E uma questao de dificil resposta embora
se antendermos ao enquadramento econémico, aduaneiro, financeiro, comercial e tecnologico
seja possivel afirmarmos que as condigbes embriondrias para esse desiderato estavam
criadas.

Em primeiro lugar, havia empresarios financeiramente saudaveis, e com um sentido de
aproveitamento das vérias sinergias das industrias que entdo possuiam, que se mostraram
receptivos & ideia de produzir veiculos motorizados no nosso pais. Utilizar como “plataforma
industrial” a grande Empresa Industrial Portuguesa, do poderoso Henri Burnay, ou a H. Parry &
Son, também com grande experiéncia metallrgica, era uma ideia qua fazia todo o sentido, uma

79 Pernau, RACC, 56-57.

750 |dem, 83.

751 “Ja el 1917, I'ansia viatgera dels automobilistes obliga el RACC, a gestionar la concessio, per part de les companyes
ferroviaries, de condicions avantjoses per als socis que, a estiu, volen embarcar el seu vehicle en trens que es dirigeixen al nord
d’Espanya.” Idem, 93.

752 “E| vehicle, de la companyia La Catalana, comunicava el 1906 el barri amb la plaga de Catalunya. Es un dels primers serveis
d’autobus urba que van funcionar a Espanya. “ Idem, 49.
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vez que o0s processos de construgdo de componentes e a formagao necessaria a sua execugao
ja existiam nessas unidades industriais. A qualidade dos procedimentos e a existéncia de
alguma mao-de-obra qualificada neste dominio terd4 contribuido, seguramente, para que a
marca de bicicletas Humber tivesse dado “luz verde” a producao dos seus produtos em Lisboa,
um privilégio que foi dado a poucos paises entre os quais ndo se contava a Espanha.753 A
experiéncia recolhida na construgdo dessas bicicletas, que envolvia a manipulagédo de tubos
metdlicos com a respectiva soldadura, da produgdo de rodas de raios, da montagem de
rolamentos e da construgdo e montagem de transmissdes por correntes, dava bons indicadores
sobre a existéncia de procedimentos adequados, operarios experientes € maquinas-ferramenta
ajustadas a producao de chassis de automoveis ligeiros. Alias, no dmbito do chassis, o Unico
tépico em que nao havia experiéncia, tanto a nivel de desenho como na execugdo em pequena
série, era na definicdo cinematica da direcgdo com duas rodas, mas um engenheiro com um
minimo de experiéncia e com acesso a literatura variada que havia na época sobre esse
assunto, facilmente contornaria essa aparente dificuldade.

Um aspecto positivo, que poderia ter contribuido para a consolidagdo da industria
automovel portuguesa no principio do século XX, residia na opcao — clara no caso da Parry &
Son, omissa na Empresa Industrial Portuguesa — de importar motores completos ou de os
produzir localmente sob licenca, colocando-se assim de lado o aspecto mais diicil de planificar
sob o ponto de vista industrial, que residia naturalmente na concepgdo, produgdo e
desenvolvimento do conjunto motor-caixa de velocidades. Com um propulsor e uma
transmissao previamente testados por anos de utilizagao noutros modelos, prontos a utilizar
numa producdo de pequena série, sem necessidade de ajustamentos e de constantes
processos de optimizagdo que introduziriam sobrecustos incomportaveis para a exploragao
econdémica do projecto, os construtores portugueses teriam apenas de se concentrar na
qualidade dindmica do chassis e na sua qualidade de construgdo. Se para os empresarios
ligados a Parry & Son, a escolha tinha recaido na marca francesa Mors, para a Empresa
Industrial Portuguesa ndo ha nenhum indicio, através dos inumeros testemunhos recolhidos,
sobre a proveniéncia dos propulsores utilizados nos protétipos.

Outro factor relevante para a aposta na producdo local assentava precisamente na
natureza da propria industria automovel de entdo, alicergada ndo em maquinas-ferramentas
complicadas e em sequéncias industriais que exigiam cadeias de produgédo rigorosas € caras,
mas sim em processos quase artesanais, de operarios com grande qualificacdo e, sobretudo,
elevada capacidade de resolver problemas com inovacgao e criatividade on job. O exemplo da
Renault, neste dominio, é esclarecedor. Tendo iniciado a sua actividade em 1898, utilizando
motores da De Dion Bouton, produziu apenas seis automdveis nesse ano com seis operarios
qualificados.””* Os nimeros dessa altura, como vimos no Capitulo 2, apontavam para racios
“produgé@o anual de veiculos/operarios” que variavam entre 0.6 e 1.6, dependendo de varios
factores enddgenos e exdgenos. A vantagem deste processo — que era obviamente caro e
induzia precos altos nos produtos finais mas que era comum a todas as industrias europeias da
época — era a sua extrema flexibilidade, ideal num mercado longe da maturidade e numa
economia débil como era a portuguesa. Na industria francesa, o problema dos construtores era
encontrar operarios suficientes para executarem a produgéo contratada com as suas redes de
distribuicao; em Portugal, a producado poderia ser adaptada a procura, de modo muito rapido e
sem problemas de sobrecustos. Sendo um mero “apéndice” de uma grande empresa
metallrgica, a produgdo de automéveis na EIP ou na Parry & Son tinha condigbes para crescer
e até autonomizar-se ou entdo para encerrar por falta de mercado, sem que as restantes
actividades ficassem prejudicadas e sem que o balango da empresa reflectisse, no caso do
malogro da operacgéo, perdas substanciais.

Falta-nos falar de um ultimo tépico que favoreceria naturalmente a produgéo de automéveis
em Portugal: a experiéncia de producao de carrogarias de automoveis, num prolongamento por
continuidade da actividade anteriormente exercida pelos carrogadores de veiculos hipoméveis
— que continuaram a trabalhar, pois continuou a registar-se procura desses veiculos durante
varios anos. A qualidade do artesdo portugués e o caracter da producdo de pequena série
faziam dos construtores nacionais de carruguagens verdadeiros embaixadores de uma certa
“arte” nacional, que proporcionou alguns prémios internacionais. Adaptar carrogarias
desenhadas localmente aos chassis produzidos pelas empresas metallrgicas seria assim uma
tarefa bem simples para quem lidava com esses desafios de uma forma regular.

753 Para além das fabricas inglesas de Beeston, Wolverhampton e Coventry, a Humber criou filiais produtivas na Suécia, em
Malmd, na Dinamarca, em Copenhagen, na Russia, em Moscovo e, finalmente, em Portugal, em Lisboa.
754 Loubet, Renault, 28.
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O que terd falhado, entdo, havendo tantos factores positivos que poderiam estimular a
consolidacdo da uma industria automével nacional? Em nosso entender, o fracasso deveu-se
as razdes habituais que determinaram insucessos de implementacdo de outros sectores de
actividade entre nés: a fuga ao risco dos empresarios portugueses, apostados em exigir ao
Estado um proteccionismo indefensavel através da concessdo de monopdlios por um prazo
dilatado. Anténio Furtado Dias, no seu trabalho publicado na revista Rodagem aflora
tenuamente a questdo da rentincia da EIP ao fabrico de automéveis em Portugal:’>®

Regressou o Sr. Beauvalet, entdo, a Franga, de onde voltou, em fins de 1899, contratado para
a Empresa Industrial Portuguesa do Sr. Conde de Burnay, afiim de fazer parte da equipa de
mecanicos que deveria dirigir a construgdo de automoéveis naquele estabelecimento fabril. Por
factos que guardamos para outro artigo, a Empresa Industrial Portuguesa, contrariada pelo
Governo, foi forgada a abandonar o projecto.

Infelizmente, ndo houve mais nenhum artigo de Anténio Furtado Dias, e os factos que
ditaram a rendncia da empresa metalurgica nunca foram divulgados. Mas, conhecendo-se a
natureza de Henri Burnay e, sobretudo, as caracteristicas dos seus negdécios, parece-nos
razoavel admitir que o Governo de entdo tenha negado a EIP qualquer forma de monopdlio,
exigido pelo banqueiro para avancar com o investimento. Os documentos da época apenas
falam em “recusa de patente de industria”, ndo dando quaisquer pormenores sobre as razdes
da decisdo. Sob o ponto de vista politico, o Estado poderia ter contornado a criagdo de um
monopodlio com duas medidas que eram habituais nesta altura, por essa Europa fora: por um
lado, o desenvolvimento de um proteccionismo selectivo no capitulo das taxas aduaneiras dos
automoveis, incrementando a diferenca de impostos entre os veiculos completos e os
conjuntos motor/caixa de velocidades destinados a montagem nacional — estimulando assim a
producéo de chassis rolantes e das respectivas carrogarias; por outro, orientando as vendas de
veiculos a organismos do Estado ou de Servico Publico, através de mecanismos preferenciais
de concurso.

Em Espanha, o nimero de experiéncias é francamente maior e, sobretudo, consequente.
Sem considerar a experiéncia pontual de Bonnet que construiu um triciclo equipado com um
motor Panhard que havia adquirido em Paris — iniciativa que é em tudo semelhante a do
veiculo denominado “cama de ferro”, produzido por Jodo Garrido e Benedito Ferreirinha, no
Porto, e que estava equipado com um motor Aster — o reino de Alfonso Xlll teve capacidade
para gerar marcas e produzir automéveis na primeira década do século XX. De entre as
marcas mais conhecidas, cite-se pela importancia e notoriedade, a Hispano-Suiza que, entre
1904 e 1910 tera produzido cerca de 370 unidades de oito modelos diferentes. %% Neste
dominio da indUstria automével, apesar das varias tentativas, Portugal caracterizou-se por um
comportamento ultra-periférico, e a produgéo obtida, nesses casos, limitou-se a execugao dos
protétipos e ndo devera ter ultrapassado as 8 unidades, mesmo que no sector das carrogarias
tenha havido uma producéao interessante, bem adaptada ao volume do mercado.

12.5 A clivagem republicana

E licito discutir de que forma o golpe republicano de 1910 alterou o percurso da
automobilidade em Portugal e se a clivagem de regime introduziu alguma rutura ou algum
progresso significativo na sua evolug&o. E indiscutivel que, nos primeiros tempos, o automovel
foi visto pela imprensa republicana como “fantasias da locomogdo das classes
preponderantes”,757 um mero capricho de ricos que, como tal, merecia ser taxado de forma
severa. A adesdao da familia real e de alguns dos principais titulares portugueses ao
automobilismo constituiu, por outro lado, uma forma de conotar esse novo meio de transporte
com a aristocracia, criando um incontornével estigma social e politico aos novos veiculos.

De uma maneira geral, as familias reais europeias aderiram com entusiasmo a causa do
automobilismo, ndo sé patrocinando grandes manifestagbes desportivas — o que aconteceu
com o Imperador Guilherme II, na Alemanha’® — como também usufruindo dos prazeres de
condugao desse novo veiculo, quer na vertente turistica, quer no ambito da competigao pura

755 Rodagem (Lisboa), Abril, 1953, 12.

756 Emilio Polo, La Hispano-Suiza, The Origins of a Legend (1899-1915) (Madrid: Wings & Flags, 1994), 500-501.

757 A Vanguarda (Lisboa), 25 de Outubro, 1902, 1.

758 “A célebre prova automobilista para disputar a taga Gordon-Bennett esta oficialmente autorizada. No ano de 1904 sera, como
se sabe, disputada na Alemanha. No dia 4 de Setembro, um aviso oficial foi remetido ao «Automobil Club» declarando que o
imperador Guilherme Il dava autorizag&o para fazer correr a taga Gordon-Bennett em 1904.” O Tiro Civil (Lisboa), 15 de
Setembro, 1903, 8.
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como foram os casos do Principe Henrique, irméo ma|s hnovo de Guilherme Il ou do proprio
principe de Gales antes de se tornar no rei Eduardo VI — a exemplo do que sucedeu entre
nés com o infante D. Afonso. Em Portugal, a pequena familia real era aficionada pelos
automoveis quer na perspectiva de utilizador activo quer como passageiro e do que se conhece
da rainha Mae, D. Maria Pia até ao mais jovem membro, o infante D. Manuel, todos eles se
apaixonaram pelos designios da condugao automovel, quer como condutores (com a excepgao
das senhoras) quer como passageiros.

D. Carlos consentiu em tornar-se o Presidente Honorario do Real Automével Clube de
Portugal, enquanto o seu filho era declarado Vice-Presidente Honorario e o seu irméo
Presidente efectivo e perpétuo da Assembleia-Geral. Teve ainda ensejo de efectuar diversos
estudos para o emblema do Clube, um dos quais seria aprovado e produzido para os sécios,
Poucos clubes e associagdes tiveram esse privilégio, mesmo que tenham recebido, através de
decretos régios, o epiteto de Real na sua designacao.O rei esteve presente na recep¢ao da
maior parte dos eventos automobilisticos desportivos em Lisboa, no Campo Grande, foi
presidente do Juri nas Gincanas de Cascais de 1904 e 1905, marcou presenga na famosa
corrida da Valada e ofereceu tacas para algumas das competicdes automéveis realizadas entre
nés, nomeadamente o Circuito das Beiras, que foi organizado a revelia do Automoével Clube.
Nao querendo, certamente por razdes de Estado, participar em corridas, ndo deixou de lhes
prestar o seu patrocinio ou o seu apoio explicito. Mas na vertente comercial, também se
mostrou atento ao fenédmeno, criando um elo forte com Albert Beauvalet, representante da
Peugeot no nosso pais, a quem adquiria automéveis e a quem igualmente distinguiu com a sua
presenca protocolar no dia da inauguracao oficial das novas instalagdes da Agénce Générale
d’Automobiles, no dia 6 de Marco de 1906, onde conviveu com Armand Peugeot, que se
deslocou a Portugal também para estar presente nesse evento. Adq7umu 0 seu primeiro
automovel em 1898, um Panhard et Levassor do qual se conhece pouco™" e, posteriormente,
adquiriu — para a Casa Real ou para a Casa de Braganca — outros automdveis entre os quais
se contam um Charron e cinco Peugeot. Conduzia com regularidade, em visitas protocolares
ou em deslocagdes privadas. Para tratar da sua diabetes, a conselho do médico da Corte,
Mello Breyner, viajou em 1906 para as termas das Pedras Salgadas, onde passando bem e
sempre contente, (...) passeou a pé, a cavalo e de automovel pela reglao Acompanhou a
possibilidade de se criar uma indistria automoével nacional, expressando a opinido de que
Portugal néo teria entdo condigbes para entrar nesse designio. Contudo, sabemos que muitas
das opinides oficiais do rei eram meras transcricbes governamentais pelo que desconhecemos
se D. Carlos apoiaria ou nao, per se, a producao de automadveis entre nés.

O automobilista mais popular da familia real, foi o infante D. Afonso, Duque do Porto,
cognominado pelo povo de “Arreda’. Personalidade pouco conhecida e voluntariamente
remetida a sombra do irméo, D. Afonso refugiou-se, talvez em demasia, num papel protocolar
de subalternidade, sendo considerado “um homem bondoso, simpatico, de maneiras um pouco
rudes, sem preocupacdes politicas, sempre dado a vida ao ar livre e pouco amigo de
ambientes palacianos.”’® Ter-se-4 iniciado nos veiculos motorizados com a aquisicdo de um
triciclo motorizado Clément, com o qual ganhou a sua alcunha nas ruas circunvizinhas ao
Palécio da Ajuda, onde residia. Mas foi ao volante de um FIAT que mais se destacou entre os
passeios e as deslocagbes aos exercicios militares, realizados por todo o pais. Como
presidente da Assembleia-Geral do Real Automével Clube, teve ensejo de presidir a apenas
duas sessoes, assinando como “Afonso Henriques, Duque do Porto”.”®® Era bom condutor, mas
a sua ousadia em determinadas situagdes, que lhe custaram acidentes e atropelamentos,
deteriorou-lhe a reputagdo. E, contudo, inegavel que contribuiu para a popularidade do
automobilismo entre nés.

Até Julho de 1910, com a realizacao da Rampa da Pimenteira, tudo o que poderia ter sido
organizado no dominio automobilistico, foi executado, com maiores ou menores dificuldades.
No contexto da criagdo de um novo mercado, foi neste periodo que nasceram as primeiras

759 “Early royal motorists included Prince Henry of Prussia, younger brother of Kaiser Wilhelm Il (...) and the Prince of Wales later
King Edward VII) who made his first run in 1899 in Mr. John Scott Montagu’s new 12hp Daimler.” Laban, Cars, 39.

760 Qs arquivos da fabrica sdo omissos em relagéo a esta aquisigdo pelo que a viatura pode ter sido adquirida a um
concessionario ou a outro tipo de intermediario.

761 Rui Ramos, D. Carlos (Lisboa: Temas & Debates, 2007), 309

762 Zuquete, Nobreza de Portugal, 104

763 Das seis sessdes de Assembleia-Geral que tiveram lugar entre 1903 e 1910, o Infante D. Afonso néo presidiu naturalmente a
primeira, que teve lugar no dia 15 de Abril de 1903justamente realizada para constituir os corpos sociais, tendo marcado
presenca na de 13 de janeiro de 1906 e na de 4 de Margo de 1907. Faltou, posteriormente, as sessdes de 1 de Fevereiro de
1908, de 5 de Margo de 1908 e de 21 de Fevereiro de 1910.
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representacdes de construtores de automéveis, iniciando-se o comércio automaovel. Criaram-se
as primeiras oficinas, primeiro modestas e sem grandes recursos, técnicos € humanos, mais
tarde amplas com mecéanicos formados nas proprias fabricas e tanto em Lisboa como no Porto
chegaram a ser construidos de raiz edificios desenhados exclusivamente para servir os
clientes de automéveis em todos os pontos da cadeia de valor desse novo negécio. O
candidato a automobilista em meados da primeira década do século XX podia assim dirigir-se a
um ponto de venda — depois de ter sido aliciado pela publicidade crescente, a partir de 1902,
que era publicada nos principais periodicos das grandes cidades — analisar os catalogos,
verificar e discutir as caracteristicas técnicas do veiculo pretendido, ensaiar um automével com
caracteristicas similares, formalizar a encomenda, negociar se necessério as condigbes de
crédito, ter aulas de condugdo para aperfeicoar as suas capacidades e até escolher uma
carrogaria personalizada, efectuada entre os diversos artifices disponiveis nas cidades de
Lisboa e Porto. Mais tarde, com a chegada da viatura e ap6s a legalizagao da mesma, o cliente
teria sempre o apoio da assisténcia técnica da empresa vendedora que, no momento da
entrega, ainda tentaria propor-lhe um conjunto importante de acessérios nao sé para a viatura
como também para o condutor e restantes passageiros.

Observando o automoével num contexto intrinsecamente pratico, € também nesta altura
que, com pouco tempo de atraso em relagdo as melhores praticas europeias, se comegam a
desenvolver as suas potencialidades nas areas do transporte publico — quer alterando a sua
morfologia, adoptando carrocgarias tipo omnibus com capacidade para acomodar mais de uma
dezena de pessoas, quer alugando 0s seus servigos urbanos e interurbanos sob a forma de
taxi — dos servigos publicos de bombeiros e de distribui¢cdo postal, bem como do Exército, com
inUmeras aplicagoes.

A estrutura legislativa, de montante a jusante, € também criada durante o periodo de
estudo, desde a adaptagao da pauta alfandegaria, até a regulagdo das posturas de transito,
passando pela criacdo de um conjunto fiscal ainda incipiente, mas ja severo e eficiente, que
previa taxas de circulagdo, impostos sumptuarios e outros.

A criagdo de um nucleo associativo do automobilista, denominado Real Automével Clube
de Portugal, pensado também como o corolario de uma grandiosa corrida, de caracter
internacional, como tinha sucedido em Franca em 1895, teve repercussdes importantes nao sé
a nivel nacional — tendo o clube exercido em diferentes periodos da sua histéria inicial uma
pressdo importante quer no melhoramento da rede viaria quer no aligeiramento das leis de
circulagdo — como também internacional, patente quer na sua integragéo na federacdo mundial
de clubes logo a partir de 1904 (AIACR) quer nos numerosos reflexos de uma participagéo
empenhada e proactiva no desenvolvimento do turismo automovel europeu, com propostas de
aligeiramento da carga burocratica e legislativa que foram bem acolhidas pelos seus pares. O
turismo, a par do desporto, seria, alids, uma das preocupacgdes do Real Automoével Clube, que
estimulou a publicacdo de mapas e informagdes de interesse para o automobilista. Esta
preocupagao era importante, pois o turismo automovel teve um desenvolvimento interessante
nos primeiros anos do século XX, pelo que os aspectos logisticos se tornaram relevantes. A
competicdo automével teve um pequeno papel neste contexto. Fracassado o modelo de
“handicaps” nos concursos de excursionismo que o RACP, inspirado pelo seu homélogo
francés, tentou implementar entre nés, a partir de 1906, apenas as provas de km — uma
lancada, em 1906, e outra em encosta, em 1910 — tiveram definitivamente repercussédo quer
nos automobilistas quer na populacdo que acorreu aos milhares para presenciarem esses raros
eventos.

Os republicanos nao fizeram do automobilismo nem uma prioridade, nem uma bandeira.
Logo em Dezembro, sob a tutela do Ministério do Fomento, é fundada uma Associa¢do da
Classe dos Industriais de Veiculos e Actividades Correlativas mas a sua criagcao resultou mais
por obrigagdo das autoridades governamentais do que por necessidade dos importadores.
Com efeito, em 1914, por ocasido da organizacdo do primeiro Saldao automovel realizado em
Portugal, na cidade do Porto, um grupo de empresarios do comércio automaovel, encabecados
por Albert Beauvalet, sentiu necessidade de lancar a ideia de formagdo de uma Céamara
Sindical de Vendedores de Automoéveis, provando-se assim que a velha Associacao de Classe
pouco mais tinha representado que um diploma oficial do ministério. Até 1914, para além da
organizagao do Saldo automével — que ja em 1907 tinha sido colocada a hipétese de realizar
em Lisboa um evento com essas caracteristicas, seduzindo os expositores que haviam estado
em Madrid para se deslocarem até nés’® — a republica ndo trouxe nada de significativamente
novo neste dominio. Em 1911, reformou o c6digo e alterou o sistema de registo automével, que

764 Os Sports (Lisboa), 17 de Maio, 1907, 2.
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deixou de estar adjudicado aos Governos civis para passar a circunscricdes administrativas
mais amplas — Norte, Sul, Madeira e Agores — 0 que obrigou a novos nimeros de matricula.
Porém, as alteragdes introduzidas nao subverteram o espirito da anterior legislagdo, nem o seu
largo alcance:’®®

Mais importante é verificar que desde o principio, desde 1901, o legislador afirmou conhecer a
existéncia do risco inerente a circulagdo automovel e justificou varias solugbes com base na
necessidade de garantir patamares adequados relativos ao que hoje designamos por
prevencdo e seguranga rodovidria. (...) E com uma clareza cristalina, logo em 1901, o
legislador identifica areas em que é, ainda hoje, exigida a sua intervengao, designadamente, a
verificagcdo das caracteristicas técnicas e do estado de conservagao dos veiculos, a formacéao
dos condutores, as regras de transito. (...)

O Automével Clube ndo se limitou a perder o estatuto de Real: perdeu também quase toda
a estrutura dirigente que tinha desenvolvido a associagdo internamente e lhe tinha conferido
prestigio externo. Por essa razdo, o ACP, entre 1911 e 1925, apenas organizou duas provas,
sendo as restantes concebidas e levantadas por outras organizagdes, espalhadas pelo pais.”®®

12.6 Desenvolvimentos futuros

O presente trabalho termina em conjugacdo com o fim da Monarquia e ndo com outras
datas posteriores que pouco acrescentariam, em conteldo e em factos relevantes, aos marcos
que aqui foram tratados. Contudo, a sua estrutura abre campo para desenvolvimentos futuros
que merecem reflexdo. Na area dos transportes publicos, por exemplo, em que nos limitamos a
assinalar o nascimento de algumas linhas e as suas principais motiva¢des e constrangimentos,
ha trabalho a desenvolver, sobretudo a nivel da imprensa regional, de modo a poder estudar
com maior detalhe a valéncia de cada uma das carreiras que entretanto foram nascendo: a
intermodalidade, a evolugdo dos passageiros e da carga transportada, bem como dos pregos
praticados, etc.

Na area da publicidade automoével, ha igualmente um trabalho intenso de pesquisa com
vista a identificacdo dos planos de publicidade das principais marcas/empresas, determinando
aquilo que tecnicamente se denomina por share of voice, em paralelo com a quantificacdo do
namero de noticias sobre automobilismo e do seu peso relativo no contexto noticioso dos
diferentes periodicos, de forma a calcular aquilo que se designa por share of news.

A representagao do automoével na imprensa € outro dos temas que apresenta um potencial
interessante de investigacdo, sobretudo porque este dominio tem varias adjacéncias com
outras areas da histéria, em particular a econémica e social. Politicos a conduzir automoveis,
com maior ou menor desenvoltura, em fungéo das afinidades partidarias do jornal ou da revista,
passou a constituir um instrumento de comunicagdo que chegava bem a opinido publica.

A questdo da industria automovel € um assunto que merece igualmente atengédo, embora a
auséncia de arquivos especificos da Empresa Industrial Portuguesa e da H. Parry & Son
dificulte a obtencao de informacdes relevantes para além daquelas que foram surgindo, de
forma esporadica, na imprensa. O mesmo se aplica a industria de carrogarias, ligada
umbilicalmente as dos veiculos hipoméveis, onde a informagao também escasseia.

No turismo ha necessidade de complementar as pesquisas efectuadas, comparando o que
se fez entre n6s com as melhores préticas francesas neste dominio sobrevalorizando, entre
outros, os estudos de fomento do turismo internacional em automével, liderados pelo RACP,
sobretudo na dptica do impacto que essas propostas tiveram nos delegados dos outros clubes.

Em 1907, escrevia-se assim na imprensa desportiva portuguesa:767

A filosofia do automobilismo, pois porque tudo nele se desenvolve, para quem investigar bem,
consignada no fendmeno social que exprime uma evolugdo quase fundamental da nossa raga,
é um esforgo nao atendido para a acgdo, alguma coisa enfim de historicamente estranho que
se pode chamar a falta de um outro vocabulério no dicionario, a automobilidade. (...) O homem

765 | uis Miguel Pereira Farinha, “O Cddigo da Estrada de 1928” (Relatorio publicado em 10 de Agosto de 2008),
www.ansr.pt/Portals/0/not/Cod28.pdf (acedido em Margo de 2010).

766 “Em 1910 é proclamada a republica. A mudanga de regime trouxe as incursGes monarquicas e outras convulses internas que
abalaram a estrutura pacifica do pais. Estes acontecimentos levaram as cadeias e ao exilio prestigiosas figuras da fidalguia e de
politicos monarquicos e entre elas encontrava-se grande nimero de elementos dirigentes do ACP.” Rodagem (Lisboa), Abril,
1953, 2.

767 Os Sports (Lisboa), 7 de Agosto, 1907, 2.
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que sobre um carro docil passa e vai onde bem lhe apetece porque Ihe agrada, salvo de
qualquer jugo e plenamente responsavel de sua vontade, aparece de tal modo feliz as pesadas
sujeigdes do pacto social que ndo pensa sequer nas Utopias do ideal terrestre cantado pelos
poetas. Ele é a iniciativa, € livre.

A partir do principio do século XX, inegavelmente, o automoével trouxe varias iniciativas e
introduziu maior liberdade de movimentos na sociedade portuguesa. A automobilidade, esse
“vocabulo historicamente estranho”, como referia o jornalista, foi introduzida no nosso pais,
moldada por um contexto préprio e pelos constrangimentos de um pais longe do centro de
gravidade do continente. Foi isso que procuramos abordar neste trabalho, numa procura, tao
profunda quanto possivel, orientada em busca das “utopias do passado” convertidas em
realidades tangiveis do presente.
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