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A DIRECCAO GERAL DA COMPANHIA DOS CAMINHOS DE FERRO PORTUGUESES
DESTINADA EXCLUSIVAMENTE AO PESSOAL

Problemas

CORRESPONDENCIA

Neohum dos senhores decifradores desta secgio acertou com a solugio
correta de uma das chiradas publicadas no n.* 122, Esea charada contudo &
anulada pela razio, parece~me, de niio se verificar nos diciondrios adoplados,

E a razio porque na classificacdio do citado ndmero que absizo menciono
ainda aparece o quadro de honra.

Na classificagfio do n.° 121 (m@s de Julho) foi omitido por lapso o prezado
Charadists Brielga com 22 decifrachss (Quadro de honra).

Resultados do n.’ 122
QUADRO DE DISTINCAO

(ostasilva = 9 volos — Produgio n.* 7 J

Outras sotagdes :

Mafistifeles, 8 valos = Produgiio n.® 2
Marcgial, 5 votos — Produgho n o 17

QUADRO DE HONRA — TOTALISTAS

=T

Alerla, Bandarra, Brivlga, Britabranles, Dalotos, Mareial,
Mefigtofeles, Patadino, Profeta v Zéfran Cisco (18)

QUADRO DE MERITO

Marquis de Carinhas, Vigeonde de la Morlidre, i
FViscondr de Combolh, Diabo Vermelho, Manelik, Proste Joido, |
Barrabis ¢ Badamds (V8
Blwintos, Fred-Rico, Vesle-se, Otrebla, P. Régo, Costasilva,
Cruz Kanholo, Rold@o 8 Novata (177,

Solucoes

-4 — Amazonas ; 2 — Megalino ; 3 — Sioba-siba; 4 —
Partida-parda; B — Mercia-mera; 6 — Capote-cate;
7 — Regatas; 8 —Cevo; 9 — Valadio; 10 — Osar;
11 — anulada, 12 — Tartaranha-turtaranhdo; 13
— Balba-ablab ; 14 — Meda-adem ; 15 — residente; 16
Semita; 17 — Mordedela; 18 — Antes que cases vé o
que fazes; 19 — Para grandes males grandes remédios;
20 — Men, égoa, noemi, amdr, iro. .

recreativos
Aditivas

1 — Copo apés copo produz bebedeira — 2-1,
Brielga (T. E )
2 — Foi ferido mortalmente no coragdo quando na
forga da vida construia as espésies de jangada — 2-2
Zéfran Cisco
3 — Se permanece por mais tempo naquela vida a morte
ndio tardaria, visto j4 se sentir muito cansado —2-2.

Zéfran Cisco

Sincopadas

4 — A grainha de uva ¢ uma cousa que & gente des-

preza — 3-4,
Brielga (T. E.)

Duplas
5 — Essa noticia & uma his'éria — 4.
Marqués d: Carinhas
6 — Esta espéeie de carruagem cuja caiza é feita de
verga parece uma espécie de oesto com azag — 3.
Visconde de Cambolh

7 — Um estudante de semindrio fez uma mistura de cal,
saibro e cascalho para construgies — 3

Manelil:

8 — Palha e feno sio bons alimentos pari o gado— 3.

Diabo Vermellho

9 — Hoje todo o peralta sabe francés — 4,

Preste Jodo

10 — No pastel notei uma espé e de perfume — 4.

Mefistifeles

41 — Uma pequena ferida pode produzir a sarna — 3.
Aanelil

(Continua na-outra’pagina interior da capa)
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A propdsito da Torre

QU.-\L de nés—tenha ou nido visitado
Paris — ndo conhece a Torre Eiffel?
Conhecida por uns por, a cada passo, a
terem visto reproduzida em fotografias, em
estampas e até em mil pequenos objectos
de uso corrente; por outros, por a terem
visto de perto e,
mesSmo na sua
maioria, por terem
subido a alguma
das suas trés pla-
taformas; o certo
¢ que ndo existe
talvez, no mundo,
monumento cujo
nome esteja mais
universalmente
espalhado e cujo
elegante perfil
seja mais familiar
a viajantes € a ndo
viajantes.

Viaduto de Garabit

Eiffel

No entanto, ésse conhecimento universal
estd, como € natural, longe de ser perfeito,
e disso facilmente ficaria convencido quem
visitasse a exposi¢do que ha pouco teve
lugar em Paris, no palacio de Chaillot.

Projectos — desde o primeiro, desenhado
por Koecklin, en-
genheiro da casa
Eiffel, simples es-
bog¢o a lapis azul
representando
um pilar que lem-
bra os dos viadu-
tos, e desde o pri-
meiro projecto
completo dife-
rindo sensivel-
mente, em seu
perfil,daquele que
veio a ser adop-
tado— fotografias,
pormenores de
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patente de invengio—em nome de
Eiffel, Koecklin, Nouguier e de Sauves-
tre — diagramas da montagem, projec-
tos varios de adaptagdo da torre a varios
fins, reprodu¢do das primeiras paginas
do «Livro de ouro da Térre», carica-
turas, numerosissimos desenhos; de tudo
se encontrava nesta exposi¢io, onde até
ndo faltava uma sala 1890, reconstituida,
em que os vasos de fléres, os relégios,
as almofadas, os tinteiros, os cinzeiros,
os pratos, as lampadas, os cartazes, os
postais, etc., que nela se achavam dis-
postos, reproduziam todos, mais ou me-
nos, melhor ou pior, o elegante e tdo
conhecido perfil da célebre torre.
Como toédas as grandes obras, a Torre
Eiffel foi censurada, foi combatida, ten-
do-se chegado a formular, em nome da
estética e da beleza de Paris, um protesto
—conhecido pelo «protesto dos 300» —
entre cujas assinaturas figuravam nada
menos do que as de Gounod, Meisso-
nier, Charles Garnier, Sardou, Leconte
de Lisle e Maupassant. Evitar a demo-
ligio da célebre toérre, custou mesmo
grandes esforcos a Eiffel, o qual, em
1910, escrevia s6 ter considerado salva
a sua obra quando a viu utilizada como
posto de T. S. F.
Ela, porém, de tudo e de todos saiu
Paris — A torre Eiffel vencedora, sendo universalmente pro-
‘clamada uma obra prima, obra prima
construcio, dados estatisticos curiosos sobre  essa nascida do viaduto metdlico de Garabit
diversos dos seus elementos, cadernos do e danossa ponte D. Maria Pia, sobre o Douro,
engenheiro Koecklin, cdlculos, medi¢cbes, a ambos construidos por Eiffel, e cujas foto-
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Porto — A Ponte de D, Maria Pia

grafias mostravam, nesta exposi¢io, as di-
versas fases da sua construgio e a sua
beleza quando acabados. Nestas duas obras,
assim como na torre que tem o seu nome,
Eiffel provou bem que, conforme éle afir-
mava, as verdadeiras condi¢coes da forca sdo
sempre conformes as condi¢des
da harmonia, proclamando assim que, na
construgdo, se verifica a existéncia de rela-
¢Ooes estreitas entre as leis da func¢do e as
da estética.

Quem visitasse a exposi¢do, ficaria tam-
bém a saber que a Torre pesa sete milhdes
de quilogramas; que éste péso ¢ inferior ao
de um cilindro de ar da mesma altura (300™)
e de base limitada por uma circunferéncia
passando pelos quatro pés da torre; que
esta custou sete milhdes de francos, quer
dizer um franco por quilograma; que a carga
sobre o solo ¢ de quatro quilogramas por

secretas

cm.®, ou seja aproximadamente a carga trans-
mltlda ao terreno por um homem assentado
numa cadeira; que, se todo o metal da torre
fosse fundido em um bloco quadrado de
iguais dimensdes as do quadrado formado
pelos quatro pilares, ésse bloco teria apenas
6 cm. de altura, o que mostra bem a econo-
mia dos meios empregados na constru¢io
metalica; que, em cada dia e em virtude da
rotagio da Terra, o vértice da torre descreve
uma circunferéncia cujo desenvolvimento
excede em 1884 m. o da descrita pela sua
base durante o mesmo tempo; que a resis-
téncia da torre ao vento é de 300 Kg. por

‘metro quadrado, superior, em metade, aquela

que ela sofre da parte dos ventos mais vio-
lentos; que a sua altura pode variar de 2 cm.
com a temperatura; que o seu vértice é
capaz de fazer oscilagoes maximas de 12 cm.;
que, colocando todos.os rebites da torre
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a seguir uns aos outros, se atingiria uma
extensido de 300 quilometros; que os orificios
em que se encontram alojados todos os
ditos rebites, colocados em linha, dariam um
tubo de 70 quilémetros de comprimento, etc.

Muitos outros dados curiosos poderiam
certamente ser postos diante dos olhos do

publico, para tornar bem palpavel a grandeza
de uma tal obra, mas o que fica indicado,
e tudo o mais que se continha na exposigio,
era suficiente para lhe proporcionar um
conhecimento da mesma obra bem mais
completo do que aquéle de que geralmente
ele dispoe.

D
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RIBEIRINHO

SANTA CRUZ DA TRAPA

(S. PEDRO: DO SUL)

ANy i,

Fotop. do Comercialista Jodo Lapa,
Sub-Chefe do Servigo do Trdfego.
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EM VIAGEM. ..

Na hospedaria da Tia Ambrésia

De 1911 a 1915, estando eu ao servigo da
Gazeta dos Caminhos de Ferro, dirigida pelo
meu satidoso amigo L. de Mendonga e Costa,
tinha também a meu cargo a fiscalizag¢do
dos antncios nas estagoes, de que éle era
concessionario, e por isso tinha que ir com
freqtiéncia a linha. Para as viagens a Beira
havia um excelente comboio, o rapido 535,
que tinha entdo uma carruagem para Medina
e que, portanto me depositava,sem trasbordo,
em Santa Comba, ai pelas onze e meia. Per-
noitava na hospedaria da Tia Ambrosia e
no dia seguinte partia nos comboéios cor-
reios, ao meu servigo de inspec¢do dos anin-
cios, ora para Vizeu, ora para Vilar For-
MoSsOo.

Mas a dormida em Santa Comba era as
vezes muito incomoda, porque na hospeda-
ria havia numerosos quartos com duas camas
e a Tia Ambrésia, quando havia muita gente,
nio estava la com mais aquelas, metia dois
hospedes no mesmo quarto, com esta frase
muito dela: — O Senhor esta com outro.

E nio havia nada a dizer, porque a Tia
Ambrosia nio admitia discussoes.

Um dia fiquei com um negociante de gado
que ia a feira de Tondela ecomprar borregos,
a quem tive que dizer «quem eu era, donde
vinha e por onde ia» e que depois me contou a
sua vida toda, desde o seu casamento com a
filha dum guarda fiscal, até ao entérro da
pobre senhora, ocorrido em dia 13 e sexta
feira. O sono, mais forte, porém, que a sua

memoria, apoderou-se déle e o comerciante
de gado adormeceu. Se, porém, a sua boca se
calou, outro tanto nfio aconteceu ao nariz,
pois até de manhi ressonou a grande instru-
mental.

Mas, como dizem os franceses, «da des-
graga alguém aproveita»: eu, naquela noite,
tive um ideia feliz, que pus em pratica na
minha primeira viagem por Santa Comba
Dio.

Quando a hoteleira procedia a distribui-
¢do dos quartos, eu disse-lhe, com a voz
mais déce deste mundo:

— Oh! Tia Ambrésia, eu nio me importo
ficar com outra pessoa, mas ressono alto e na
altima vez um Senhor que ficou comigo nio
dormiu em toda a noite. ..

Escusado sera dizer que nenhum dos hos-
pedes, que esperavam diante do balcdo, quis
ficar comigo e eu dormi sézinho e regala-
damente até as 7 horas, quando a criada me
foi chamar.

Desde ésse dia passei a ser o hospede que
ressona eaficarsempre sozinho. O diabo é que
o estratagema fez escola e os hospedes passa-
ram todos a dizer a boa hoteleira que nio se
importavam de ficar com outro, mas avisa-
vam-na de que ressonavam muito . ..

Creio que foi devido a isso que a Tia
Ambrosia mandouampliarahospedaria e com
muitos quartos para uma s pessoa . . .

Guerra Malo
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Os grandes meios de transporte

Pelo Sar. Eng, M. Botelho da Costa, Sub-Chefe de Servigo do Movimento
(Continuagdo)

Quasi doze séculos levou, portanto, a nova
atrelagem a ser introduzida na Europa e a
roda, que havia sido descoberta 4 a 5000 anos
antes de Cristo, s6 4 a 3000 anos depois
pode ser convenientemente utilizada na
China e 5 a 6000 anos depois, na Europa.

Muito lento era o progresso dos nossos
antepassados! Que dirdo os nossos descen-
dentes dos progressos de hoje em dia?

Para darmos uma ideia mais precisa da
importancia que teve a descoberta da atre-
lagem moderna, diremos que os regulamentos
sobre transportes terrestres do Imperador
Adriano proibiam carregar com péso supe-
rior ao que hoje corresponderia a 250 quilo-
gramas, os carros de quatro rodas puxados
por dois cavalos; os carros puxados por um
cavalo so, destinados ao trote, ndo podiam
transportar mais de 50 e tal quilogramas,
além do cocheiro. Hoje, dois cavalos puxam
um carro de carga com 2500 quilogramas,
(1o vezes mais), e um s6 cavalo a trote re-
boca um carro com 4 pessoas. i3

sétlot7 L"E""'m
fim dotsthe > Rt

18 28 juum
1830 E"""”
1840M

“ o ’_-"‘"
(84825 (VAN b g
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Fig. 14 — Progressfio das velocidades médias
nos transportes terrestres

E esta, pois, a altura propria para enunciar
uma lei rigorosamente confirmada pelo pas-
sado e que no presente estd fazendo sentir
os seus efeitos, no que se refere ao automé-
vel: — Sendo a estrada ¢ o veiculo fungdo um
do outro, wmas vezes a léenica da estrada pre-
cede a do wveteulo, outras é a déste que precede
a daquela. Qualquer civilizagdo, porém, so pode
considerar-se consolidada, quando o acérdo
entre os dois termos for perfeito ou, pelo menos,
tenda sem cessar para a perfeigdo.

A Historia confirma plenamente esta lei
e foi por nio ter sabido realizar o acordo
reciproco entre o veiculo e a estrada que o
Império Romano sossobrou as invasoes dos
barbaros do Norte.

As célebres vias imperiais com que Roma
cobriu a grande parte da Europa que teve
sob o seu dominio ndo obstaram, nem po-
diam obstar, as invasdes, porque os roma-
nos, falhos de veiculos racionais, nio pude-
ram organizar convenientemente a defesa.
E, no entanto, sdbre essas vias romanas,
lisas e sem poeira, de perfil e de tracado
espléndidos, verdadeiros tapetes de rola-

“mento, como hoje se diz, os nossos melhores

automoéveis teriam podido dar o maximo de
velocidade !

No coméco da Idade Média invertem-se os
papeis. A atrelagem moderna faz a sua apa-
ricio no Ocidente, os cavalos podem ser
atrelados em fila e, aparecendo por essaaltura
também a ferradura, os animais come¢am a
suportar mais longas caminhadas. A veloci-
dade e a capacidade de transporte aumentam
por conseqiiéncia e o veiculo moderno de
trac¢io animal estd inventado. Mas. . . nessa
altura nio ha estradas. Os barbaros haviam
passado sdbre elas e tudo ou quasi tudo
destruido. E mais alguns séculos foram pre-
cisos para adaptar novamente a estrada ao
veiculo aperfeigoado.

Até o século xvi, os carros de passageiros
s6 raras vezes se aventuravam nas estradas,
percorridas qudsi apenas pelas carrogas de
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carga que, pela sua resisténcia, melhor
podiam suportar os grandes solavancos.

Néste século, porém, as estradas come-
caram a ser reparadas e adaptadas a sua
nova fun¢do e a carruagem para transportes
em comum, descoberta ja a mola, comeca de
aperfei¢oar-se progressivamente, desenvol-
vendo-se primeiro o coche publico, depois a
diligéncia e por fim a mala-posta, mais rapida
J4 e que tdo relevantes servicos prestou até o
momento em que o Homem, orgulhoso dos
seus novos inventos, resolveu substituir os
cavalos de carne e 0sso pelos potentes ca-
valos-vapor.

O acdrdo entre a estrada e o veiculo hipo-
movel s6 se conseguiu, porém, no século xjx,
como o demonstra a progressdo das velocida-
des médias de transporte indicada na fig. 14.

Quando, porém, a diligéncia atingiu 12
Km/h, os regulamentos piblicos intervieram.
A cadencia do trote do cavalo nfio podia, de
resto, ir mais longe.

Ora, desde que, em 1690, Denis Papin con-
cebeu a primeira maquina de vapor, come-
caram logo a aparecer solugbes varias de
veiculos mecanicos que, em verdade, s6 ro-
laram na imagina¢do dos seus autores. Em
1769, sob a forma de um veiculo de trés ro-
das, apareceu, no entanto, em Paris um
enorme triciclo, concebido pelo engenheiro
militar francés de nome Cugnot. A experién-
cia oficial do invento foi, porém, muito infe-
lizj o veiculo terminou os seus dias de encon-
tro a um muro, donde foi retirado para figu-
rar no Museu do Conservatério de Artes e Ofi-
cios de Paris, onde hoje pode ser admirado
como o primeiro antepassado de facto, dos
potentes veiculos mecanicos dos nossos
dias.

Passados anos, o inglés Richard Trevithick
concebe e faz construir uma verdadeira loco-
motiva de vapor para estrada e em 1802
fa-la funcionar num percurso bastante ex-
tenso, a uma velocidade superior a das
diligéncias.

As experiéncias continuaram, e chegaram
MESMo a montar-se varios servigos piiblicos
déste novo meio de transporte, mas parece
que houve desde o inicio a intuicdo de que

700 Kg.

1.000 Kqg. |

pedra
600 Kg.

—

1.000 Kg.

es5lrodo de madeira

550 Kg

-

plotaforma de madeira sobre estrado de maderra

170Kg

1.000 Kg. |gordura

-

| -

plataferma de madeira ssbre estrodo ¢ madeira

1.000 Kg y—#—-—' 30Kg
[®)] £l

rélos 7

30Kg.

4.000Kg.
=

Corruagem o eslrada em bom eslado

20 Kg.

rélos sébre carris de madeira

5Kg.

corruagem 3dbre carrls de ferro

Fig. 15 — O triunfo do carril

a locomogdo mecanica por estrada nio seria
filha do vapor.

O Homem, porém, tinha ja a sua disposi-
¢do um invento que ndo devia despresar.
O veiculo ultrapassava de novo a estrada e
para poder tirar déle todo o proveito, for¢oso
foi construir estradas apropriadas, as estra-
das de ferro, que por uma aberrac¢ido dificil
de explicar, tomaram na Europa o nome de
Caminhos de Ferro (*),

E pois ocasiio asada de nos referirmos a
um grafico interessante, onde esta feita a
compara¢iio do esférgo de tracciio necessario
para rebocar a massa de uma tonelada por
escorregamento e rolamento em varias cir-
cunstancias. A éste grafico bem podemos
chama-lo: o #riunfo do carril.

Por éle se vé que o Homem, dominado
desde o inicio pelo pensamento constante
de transportar depressa, foi procurando sem-
pre vencer, embora lentamente, as resis-
téncias que se opunham a satisfa¢io do seu
desejo.

(') Na Ameérica de origem portuguesa, denomi-
nam-se «kstradas de Ferro» e na de origem inglésa,
«Railroads», que significa a mesma coisa,
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Mas. .. a aplica¢do da maquina de vapor,
como é natural, ndo se limitou apenas aos
transportes terrestres. As tentativas de apli-
ca¢io a navegac¢io sdo mesmo anteriores
pois ja em 1783, Claude de Jeoffroy, conse-
guira que um barco a vapor navegasse con-
tra a corrente de um rio e em 1807 Robert
Fulton, saindo das experiéncias estabeleceu
as primeiras carreiras regulares de navega-
¢cao.

Claro estd que nestes primeiros navios o
propulsor era a roda de pas, quere dizer, a
adaptacio mais elementar da roda ao meio
em que o veiculo se deslocava. :O hélice,
adaptag¢do racional da roda as estradas
aquaticas, s6 em

meados do século gm STEE
passado conseguiu || i,
dar foros de garan- |} St 3 -
tia aos navios meca- || | l

nicos.

Nessa época ja o
Caminho de Ferro,
que desde 1825 faci-
litava os transportes
publicos em Inglater-
ra, e que, devido a
George Stephenson
e a seu filho Robert
Stephenson, se de-
senvolvera conside-
ravelmente, tinha tomado grande incre-
mento em todos os paises.

Em meados do século passado, o Ho-
mem conheceu, portanto, os dois primei-
ros grandes meios de transporte que de
uma forma tdo profunda conseguiram modi-
ficar em menos de uma centena de anos, as
condi¢des de vida material e intelectual da
Humanidade inteira!

Nio se conformava porém o Homem facil-
mente com o abandono a que o desenvolvi-
mento dos Caminhos de Ferro condenaria
fatalmente a sua réde de estradas, muito
mais completa do que a réde férrea e sem-
pre mais barata, tanto na construg¢io como
na conservacio, E, de facto, a lei atraz citada

Fig. 16 — Triciclo de Cugnot

exigia para essa estrada um novo veiculo
que a soubesse aproveitar, o que a diligéncia
nio podia fazer, como ja vimos. Por outro
lado, a maquina de vapor enveredara por um
caminho novo, o Caminho de Ferro, ao qual
se adaptava muito melhor e no qual podia
portanto prestar os seus melhores servigos.

Ora desde 1804 que o francés Lebon se
dedicava ao desenvolvimento das aplica¢bes
do gas da hulha, o chamado gas de ilumina-
¢do, mas s6 em 1858, Lenoir inventou o
motor a gas, primeiro antepassado sem
duvida do nosso actual motor de explosio.

A sua carruagem com motor a gas era
muito semelhante, no aspecto, as carruagens

de vapor que, por seu
EET o2 turno, se :1§se111elha-
HEE ij 1 vam muitojainda aos
15 carros puxados por
it cavalos. O exame das
gravuras que repre-
sentam essas carrua-
gens permite confir-
mar o que acabamos

de dizer.
A descoberta de
Lenoir era ja nota-
vel, mas o consumo
consideravel do seu
motor a dois tempos,
mostrava que a ma-

quina nfio era perfeita ainda.

Em 1861, porém, 3 anos apenas apoz a
descoberta de Lenoir, o engenheiro Beau de
Rochas, da Companhia dos Caminhos de
Ferro do Sul (Frang¢a), registou o principio
do ciclo a quatro tempos, porque, dizia éle,
«para que uma mdaquina de explosdo seja
econémica no consumo € necessario que o
incéndio da mistura detonante se faga, nio
quando a mistura esta a pressio atmosfé-
rica, mas depois de se lhe ter dado uma
compressdo prévia, a uma pressio notavel-
mente superior ».

Os 4 tempos sdo, como se sabe, a admis-
sdo, a compressido, a explosio e o escape.

Beau de Rochas abandonou entio a Com-
panhia do Sul (Franga) a-fim-de poder desen-
volver o motor a quatro tempos. A sorte,
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porém, ndo lhe permitiu tirar proveito do
seu formidavel invento que em pouco tempo
caiu no dominio publico, porque o autor nio
teve os meios necessirios para pagar as
anuidades do registo!

E... um belo dia, a fér¢a de lutar con-
tra a adversidade, Beau de Rochas morreu

Fig, 17 — Primeira carruagem com motor a gis, de Lenoir

e com éle se extinguiu a chama de um
grande talento, o inspirado inventor de toda
a técnica das nossas mdquinas modernas.

Quem poderia nessa altura adivinhar que
uns 70 anos mais tarde, o invento de um ferro-
vidrio faria passar o Caminho de ferro pelos
maus bocados por que tem passado!

Estava descoberto portanto o motor de ex-
plosio, estava langada a base do veiculo
moderno de estrada, mas se outro invento
se nio tem realizado, nenhum veiculo, no
mundo poderia ter a0 mesmo tempo a ligei-
reza e a extraordinaria solidez dos nossos
actuais veiculos automoveisi—Referimo-nos,
evidentemente, ao pneumatico e, como o
primeiro pneumético que se inventou foi
para bicicleta, ndo nos parece fora de propo-
sito dizer algumas palavras sobre a historia
do ciclismo.

Em Junho de 1791, nas vésperas portanto
da grande tragédia francesa, um auténtico
brinquedo, o celerifero, que hoje sé serviria
para entreter criangas, teve o condio de
dominar até a mania os adultos, homens e
mulheres.

O celerifero era um carro de duas rodas,

colocadas a seguir uma a outra, no mesmo
plano wvertical, representando, geralmente,
uma figura de animal, carro que se montava
e se fazia mover com os pés apoiados alter-
nadamente sobre o solo. Durante o Terror,
o celerifero desapareceu, mas depois de 1793,
volta a dominar com outro nome. A Revo-
lug¢do achou impréprio o nome de celerifero,
nio se sabe bem porqué, e resolveu cha-
mar-lhe velocifero que etimologicamente
quere dizer precisamente a mesma cousa,
isto €, que transporta depressa. O cavaleiro
que montava o velocifero passou a denomi-
nar-se velocipede.

Este meio de transporte era, porém, muito
incomodo, pois somente com as pernas e
0s pés podia mover-se, travar-se, e virar.
Em 1818, surge, no entanto, uma modifica¢io
notavel, a articulagdio da roda dianteira em
rela¢do ao corpo e a roda trazeira o que per-
mitia ao cavaleiro dirigir o veiculo com faci-
lidade. O velocifero passou entdo a ter o
nome de drésina.

Fig, 18 — Diligéncia a vapor (1824)

E mais umas dezenas de anos se pas-
saram primeiro que se inventassem o0s pe-
dais.

Um carpinteiro de carros de Paris, de
nome Michaux, encarregado de reparar um
velocifero, uma vez feito o consérto, permitiu
a um dos filhos que o experimentasse. O
rapaz achou massador o divertimento e
lembrou-se de lhe adaptar uma espécie de
pedais com o unico intento de poder des-
cangar os pés nas descidas. Foi essa ideia
do filho que lembrou a Michaux a adaptagdo
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Fig. 19 — Celeriferos ou velociferos

a roda dianteira de pedais e manivelas que
a pudessem accionar.

Passava-se isto em 1861 e 27 anos depois,
em 1888, Dunlop efectuava a descoberta no-
tavel do pneumatico para bicicleta, simples
tubo de cauchu que um espesso envolu-
cro de algoddo, também revestido de borra-
cha, protege contra as asperezas do solo.
Ora o pneumadtico, aplicado ao automével,
permitiu aumentar consideravelmente a ve-
locidade pela simples razio de que sub-
traindo o veiculo as vibrag¢ées provenientes
das irregularidades do pavimento deu lugar
a construgio de carros muito mais leves.

Do desenvolvimento do automoével resul-
tou o desenvolvimento do motor de explosio
de fraco péso mas de grande poténcia e, sem
um tal motor nascido do automével e por
conseqiiéncia do pneumatico, nenhum aviio
poderia abandonar o solo. Sem o pneuma-

tico, niio teriamos hoje portanto nem ciclis-
mo, nem automobilismo, nem aviacio!

Descoberto o motor de explosio, o Homem
estava a caminho de realizar o seu sonho
de milénios; poder voar!

Ha 150 anos e tal que o Homem subiu
pela primeira vez no ar; hda 50 anos s6 que
éle sabe dirigir-se nésse elemento e ha 30
anos apenas que o avido evolul correcta-
mente, mas. .. a ideia de navegar ou de se
elevar nos ares por meios mecanicos é tdo
antiga como a propria Humanidade, embora
nas primitivas civilizagdes seja pequeno o
nimero de tradi¢ées que a ela digam res-
peito. A lenda que mais nitidamente se
refere a uma verdadeira tentativa de voo
humano ¢ a de Dédalo e de [caro.

Pai e filho, haviam sido aprisionados por
Minos no Labirinto, donde tentaram esca-
par-se por meio de asas formadas de penas
de aves ligadas entre si com cera. Dédalo
conseguiu atravessar o mar, mas lcaro,
a-pesar-das recomendagdes do pai, subiu alto
de mais e o Sol, fundindo a cera das asas
precipitou-o no Mar Egeu, onde encontrou
a morte. Inimeros sio, porém, os contos anti-
gos e até relativamente modernos onde abun-
dam as divindades aladas e os trajectos
aéreos por meios magicos ou fantasistas. Nio
admira que o Homem, impossibilitado de
utilizar-se de asas para poder realizar o seu
sonho, fizesse voar em todos os tempos o
pensamento !

Os primeiros estudos cientificos sobre o

Fig, 20 — A drésina




































