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Para a afirmacédo inicial deste ramo da Técnica
que constitui a Electrotecnia contribuiu, também,
0 desenvolvimento criado pela  simples
experimentacdo de novas maquinas, ou de novas
montagens com a utilizagdo de aparelhagem
eléctrica ja conhecida, mas aplicada agora em
novos dominios.

Uma aplicacdo das maquinas eléctricas no
accionamento de um aerdéstato dirigivel, embora
efectuada de uma forma expedita e pouco
estudada, encontra-se apresentada num projecto
submetido em 1885 a Academia Real de Ciéncias
de Lisboa por Cypriano Jardim []. Este texto
técnico — como eco do trabalho desenvolvido em
Franca no dominio do accionamento de aerdstatos
e como noticia da aceitagdo das realidades da
Electrotecnia em Portugal nessa época —
constitui um facto importante da Histéria da
Electrotecnia.

A Histéria da Aerostacdo recebeu em
momentos  importantes o  contributo  de
portugueses: com o0 anuncio em 1632 pelo P.
Francisco de Mendonga da possibilidade da
navegacdo aérea, com a experimentacdo em 1709
de Bartolomeu de Gusmdéo, com a repeticdo em
Lisboa em 1784 pelo P. Jodo Faustino da
construcédo e da subida de Montegolfieres, e com a
formacdo de aeronautas portugueses a partir de
1884. Em 1794 iniciaram-se em Portugal as
ascensbes em baldes tripulados sendo de notar
que, com a devida propaganda, em 1883 subiu um
baldo tripulado levando como passageira uma
actriz conhecida, [?].

Mas, enquanto que em Portugal a aerostagdo
era tratada como entretenimento social, em Francga
promovia-se 0 desenvolvimento deste meio de
transporte para fins cientificos e militares.
Iniciou-se essa ac¢do com os trabalhos dos irmaos
Montgolfier em Junho de 1783, continuando em
Novembro desse ano com uma ascensdo em baléo
cativo de Pilatre de Rozier que se tornou assim o
primeiro aeronauta, efectuando-se, logo no més
seguinte, a primeira viagem em baldo livre.

Mas ¢é ja nos fins do século XVIII que o general
Meusnier estabelece os principios fisicos, quanto
ao equilibrio e a propulsdo, a que deve obedecer
um aerdstato dirigivel. A partir dai realizam-se as
primeiras viagens com um aerdstato com o
propulsor accionado por um motor a vapor
(Henry Giffard, 1852), ou accionado pela forca
muscular humana (Dupuy de Ldme, 1872), ou
por uma maquina dinamo-eléctrica (Albert e
Gaston Tissandier, 1883) e (Renard e Krebs,
1884).

Os diversos periodos de guerra, ou de
perturbacdo social, que se viveram durante este
periodo de desenvolvimento da aerostacdo,
serviram para demonstrar a importancia social e
militar da utilizacdo dos baldes.

O projecto de Cypriano Jardim, aparece na
sequéncia das noticias daquelas experiéncias
francesas, e demonstra cabalmente a forma como
eram valorizados e tratados nesta época o0s
conceitos de prioridade e gloria da descorberta, de
justificacdo e prova cientifica de uma realizacéo

técnica, de aplicacdo da Electricidade, e de
amadorismo diletante.
A Aerostacao em 1884

Quando o P. Bartolomeu de Gusmao

apresentou a sua “maquina de andar pelo ar”
perante a corte portuguesa em Agosto de 1709, as
duas experiéncias efectuadas, e 0 seu resultado,
mostraram claramente os problemas que iriam ser
a causa de muita experimentacdo no seculo
seguinte.

O pequeno baldo apresentado a corte por
Bartolomeu de Gusméo tinha a forma de uma
calote esférica, ou de uma concha alongada, e era
constituido por papel armado montado sobre um
recipiente de barro com combustivel a arder.

Surge nesta descricdo o problema construtivo
da forma a dar ao aerostato, [*]. Os primeiros
construtores franceses de aerdstatos Montgolfier e
Charles (1783) adoptaram a forma esférica, mas,
quando mais tarde (1784) se p0s o problema de
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aperfeicoamento do aerdstato, Meusnier adoptou
uma forma alongada no sentido do movimento,
com o que procurou diminuir a resisténcia do ar
ao movimento [2].

Para além da forma do aeréstato, existiu,
também, o problema construtivo de escolha do
tipo de gas que enchia o baldo. Se o pequeno baldo
do portugués padre Gusmdo era cheio com ar
aquecido pelo combustivel a arder que
transportava, e mais tarde a Montgolfiere era
igualmente cheia de ar quente, ja a Charlotte
(1783) de Charles e Robert era cheia com
hidrogénio. Mas existe referéncia a utilizacdo de
gas de iluminacdo no enchimento do baldo de
Giffard (1851).

Na sua ansia de esconder o0s principais
aspectos do seu invento, Bartolomeu de Gusméo
dotou os desenhos da sua “Passarola” com uma
barquinha em forma de uma passaro, de tamanho
exagerado relativamente ao volume do baldo, que
Ihe proporcionava um leme de direc¢do na cauda,
permitia a sua deslocagdo na auséncia de vento
através da actuacdo de varios foles manuais
escondidos no corpo, e com as asas mantinha o
equilibrio da barca [“]! Sem ter a preocupacdo de
que esses elementos produzissem um efeito Gtil,
prenunciavam 0S principais aspectos
intervenientes na direccdo dum  aerdstato
construido com uma forma dotada de estabilidade
dindmica: um propulsor e um sistema de
accionamento.

Mas as experiéncias cientificas de Bartolomeu
de Gusméo com o seu pequeno baldo nédo tiveram
sequéncia em Portugal [7], e foi no estrangeiro
que foram apresentadas as ideias com que se
procurou resolver o problema da direccdo dos
aerdstatos — partida de uma localidade e regresso
a essa mesma localidade — e foi no estrangeiro
que  ocorreram as principais viagens
experimentais.

No ano de 1784 o general Meusnier elaborou
um projecto de navegacdo aérea [?]. Nesse projecto
apresentou trés ideias que, depois, viriam a ter
uma grande aplicacdo: a adopg¢do de uma forma
alongada, segundo a direccdo do movimento, para
0 baldo; a adopgcdo como propulsor duma hélice
vertical; e o balonete, ou bolsa de ar, que, colocado
no interior do baldo, permitia manter a forma
exterior do baldo, mantendo lisa a superficie do
involucro, apesar das alteracbes volumétricas do
hidrogénio durante a viagem. Destas ideias,
consagradas em projecto fundamentado e
dimensionado para um aeréstato capaz de
transportar trinta homens, apenas ficou um

registo escrito e profusamente ilustrado na
biblioteca do quartel deste militar inventor, néo
tendo sido feita qualquer aplicagéo.

Foi em 1851 que Henry Giffard requereu uma
patente de invencdo sobre a aplicacdo do vapor a
navegacdo aérea, onde apresentou os calculos de
um aeréstato a vapor com hélice. Comecou por
desenvolver um motor a vapor, muito leve mas
rodando a elevada velocidade, e em 1852 construiu
0 primeiro aerostato a vapor. Era uma nave
alongada com 44 m de comprimento e 12 m de
diametro méaximo. Seis metros abaixo da
barquinha estava uma plataforma com um motor
a vapor de 150 kg de tara, que accionava um
propulsor que formava uma hélice com dois
elementos planos, com 3,4 m de didmetro e que
rodava a 110 rotagdes por minuto. Com este
aerostato cheio de gas de iluminacdo, embora nédo
pudesse vencer a velocidade do vento, pode fazer
diferentes manobras de movimento circular e de
desvio lateral, em relacdo a linha de vento, ['].

O accionamento da hélice do aerostato por
uma maquina a vapor apresentava alguns

inconvenientes: a presenca de um material em
combustdo, o carvdo, muito perto do gas
combustivel de enchimento do baldo, e a

diminui¢do continua do peso global do aerostato
devido ao consumo da &4gua em vapor liberto para
a atmosfera a saida do motor e devido ao consumo
de carvéo na fornalha.

Perante estes inconvenientes, e perante a
necessidade de furar de noite e por via aérea o
cerco de Paris em 1870, Dupuy de LOome propods a
construgdo, o Estado pagou-o, e em 1872 foi
experimentado um aerostato alongado com 36 m
de comprimento e 15 m de didmetro maximo,
cheio de hidrogénio. Tinha uma hélice vertical de
propulsdo com 9 m de didametro, que era accionada
pela for¢ca muscular de oito homens, viajando na
barquinha. Embora, ocupando tanta gente, este
aerostato ndo podia manobrar contra o vento, mas
podia desviar-se da linha do vento sobre acc¢do do
propulsor.

Ficou demonstrado que o0s aérostatos
alongados eram estaveis no ar e que tinham
possibilidade de desenvolver uma velocidade
prépria sobre a ac¢do de uma propulsor mecanico
— podia-se dirigir um aerostato. S6 que o motor
de accionamento apresentava inconvenientes que
nao permitiam aplicar um motor com a poténcia
necessaria ao desenvolvimento de uma velocidade
superior a do vento forte.

E durante este periodo (1871) que T. Gramme
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anuncia a sua maquina magneto-eléctrica de
corrente continua. E é neste periodo de 1872 a
1881 que esta em pleno desenvolvimento a
maquina dindmo-eléctrica [?]: maquina de
Gramme, reversibilidade de funcionamento da
maquina, maquina Siemens e a sua aplicacao
como motor em traccao eléctrica.

Apercebendo-se do desenvolvimento alcangado
pela maquina eléctrica, em 1881 Gaston
Tissandier requereu uma patente de invencao
sobre a aplicacdo da electricidade a navegacéao
aérea. Nesse mesmo ano apresentou na Exposicdo
Internacional de Electricidade de Paris um
pequeno aerostato alongado com 35 m de
comprimento, com 1,3 m de didmetro maximo,
cheio de hidrogénio. Na barquinha deste pequeno
baldo colocou um minusculo motor eléctrico do
tipo  Siemens, construido de  propdsito,
alimentado por dois acumuladores de Planté
ligados em série e regulado por um simples
comutador, [?]. Este baldo permitiu efectuar
numerosas experiéncias e demonstracdes durante
a Exposicdo, provando que este tipo de motor
funciona sem a presenca de material em
combustdo, oferece um peso constante e é de facil
conducdo.

No entanto, surgiam também alguns
problemas na utilizagdo do accionamento com
motor eléctrico do propulsor de um aerostato
dirigivel: o problema dos aspectos construtivos do
motor eléctrico que afectam o seu peso, o problema
da alimentacdo em energia desse motor e o
problema da aparelhagem de controlo do
funcionamento do motor.

Com o auxilio de seu irm&do Albert e de varios
engenheiros, Gaston de Tissandier comecou por
estudar todos estes problemas, tendo chegado a
solugdes proprias que, em 8 de Outubro de 1883
Ihe permitiram fazer uma viagem num aerdstato
por si construido, fazendo frente a corrente aérea
provocada pelo vento desse dia, além de
permanecerem parados sobre o bosque de
Boulogne, e de provocarem a movimentagao
lateral do aerdstato relativamente a linha de vento
[°]. Em 26 de Setembro de 1884 realizaram uma
segunda experiéncia, também bem sucedida.

O motor eléctrico foi construido segundo um
modelo da empresa Siemens com quatro bobinas
indutoras, trinta e seis bobinas no induzido e
escovas com calagem variavel. O induzido tinha
um pequeno diametro relativo ao comprimento.
As pecas metéalicas eram em a¢o fundido, e
estavam montadas sobre madeira. O veio do motor

estava ligado a hélice vertical de 2,85 m de
didametro através de um redutor mecanico (10/1).
Com uma tensdo de alimentacdo de 40 V, e uma
corrente de carga de 45 A, o motor eléctrico
apresentava um rendimento em poténcia de 55%.

Fig. 1 — Montagem experimental dos irmdos Tissandier

A fonte de energia eléctrica passou a ser uma
pilha de bicromato de potassio, que mostrou
funcionar de uma forma continua e constante
durante duas horas e meia ["]. A pilha era
formada por vinte e quatro elementos ligados em
série, e agrupados em quatro conjuntos de
elementos.

Embora no modelo experimental de 1881
tivesse sido utilizado um comutador na conducao
do motor, o controlo da tensdo de alimentacdo
passou em 1883 a ser feito pelas diferentes
combinac@es dos elementos da pilha através de um
comutador de godés com mercurio, 0 que permitia
obter quatro velocidades de rotacdo para a hélice.

Uma conclusdo promissora para a aplicacdo
das maquinas eléctricas é apresentada pelos
irm&os Tissandier: tendo o propulsor do aerdstato
um peso total correspondente a trés homens era
capaz de fornecer de uma forma regular durante
trés horas consecutivas o trabalho de doze a
quinze homens.

Enquanto que o aerdstato de Tissandier tinha
a hélice colocada na retaguarda relativamente ao
movimento, em 9 de Agosto de 1884 os capitées
Renard e Krebs realizaram uma experiéncia
aerostatica em que o aeréstato possuia na frente
uma hélice vertical com accionamento eléctrico, o
que Ihes permitiu atingir uma velocidade prdépria
superior a anteriormente atingida por um
aerostato. Desta forma foi possivel fazer regressar
0 aerdstato ao ponto de partida, [“].
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O motor eléctrico utilizado pelos capitées
Renard e Krebs, uma maquina de Gramme, tinha
uma poténcia e um rendimento superior aos
anteriormente utilizados, a alimentacdo em
energia também era feita por uma pilha, mas deste
material eléctrico ndo existe uma descricdo
pormenorizada devido ao caracter militar desta
experiéncia. [Estes oficiais realizaram outras
experiéncias aerostaticas: em 12 de Setembro e em
9 de Novembro de 1884.

N
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8 |2 /58| ¥
AEROSTATOS <o | 88|z 7| @3
DIRIGIVEIS LS x é 9| B -
0] z @ <
5 [ z
o i
Comprimento (m) 44 36,1 28 50,4
Altura (m) 12 14,8 9,2 84
Capacidade (m3) 1600 3454 1060 1864
Diametro da hélice (m) 34 9 2,85 7
NUmero de rotagoes 110 21 120 46
Velocidade (m/s) 2as3 2,6 3ab5 | 55a9
Peso do motor por cavalo 290 1200 186 7

No final de 1884 estava demonstrado que era
possivel a navegacdo aérea com aerostatos
alongados e com a hélice vertical accionada por
um motor eléctrico. Embora todas as experiéncias
tivessem sido realizadas com tempo calmo,
antevia-se ja a realizacdo de viagens comerciais
com um grande aerostato, que pudesse elevar um
sistema de
accionamento muito
potente, que permitisse
desenvolver uma
velocidade constante de

Aditamento e algumas figuras, da autoria do
oficial do exército Cypriano Jardim. Este
projecto, dirigido a Academia Real das Ciéncias
de Lisboa estd datado de Maio de 1885.

O texto apresentado estd escrito num estilo
préprio da época, que em certos pontos € pomposo
ou rebuscado, mas as suas consideracfes de
caracter  fisico ndo tém  fundamentacdo
experimental ou mesmo cientifica, resultando
apenas da deducdo e do raciocinio do autor. Como
projecto ndo estd perfeitamente estruturado. Em
tudo é manifesta a falta de capacidade de
avaliacdo das dificuldades de concretizagdo de um
projecto resultante de uma ligeira e acritica
concepcdo mental.

Mostrando conhecer 0 estado de
desenvolvimento da  aerostacdo  francesa,
principalmente através da leitura de revistas, o
autor critica, com pouco critério, os trabalhos
feitos e, de uma forma confusa e superficial, vai
propondo solugdes para o problema da manobra
do aeréstato de forma a aumentar o tempo de
viagem. Incidentalmente utiliza como motor de
accionamento um motor eléctrico alimentado por
pilhas.

O inicio do Projecto de Aerostato Dirigivel de
Cypriano Jardim, datado de Maio de 1885,
consiste numa noticia dos trabalhos feitos pelos
investigadores franceses salientando as
realizacbes importantes para 0s problemas de
navegacdo aérea encontrados. Mostra ter ja
conhecimento da primeira viagem de Renard e

Krebs, em Agosto de
1884 e toma como
definitivo a
possibilidade de
alcancar sempre a

15 m/s e assim viajar
com qualquer tempo.

velocidade  necessaria
para contrariar a accdo
dos ventos normais.
Por isso, nesta fase do
projecto pretende
apenas preocupar-se

O Projecto de
Cypriano Jardim
Em apéndice ao

Jornal de Ciéncias
Matematicas Fisicas e

com o0 problema de
aumento da duragdo da

viagem, ja que, nos
trabalhos até entdo
publicados, apenas

Naturais de Agosto de
1888 [1] estd publicado

um Projecto de
“Aerostato  Dirigivel”,
com Suplemento,

Fig 2 — Desenho de Cypriano Jardim anexo ao Suplemento (Maio

existiu a preocupacao
de assegurar viagens
com uma extensdo de
duas a trés léguas de
marcha.

1885) [1]
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A duracdo duma viagem de aerostato estava
condicionada nao s6 pelo tempo de actuacdo do
sistema de accionamento, mas também pela
duracdo do lastro e do hidrogénio que eram
libertados do baldo nos momentos de subida e de
descida da nave.

Para solucionar este problema Cypriano
Jardim propde a utilizacdo de uma hélice
horizontal, colocado por debaixo da barquinha,
também accionada pelo motor do aerdstato e
necessitando de uma pequena forca motriz. Esta
forca motriz obrigaria a um aumento da poténcia
do motor e portanto do seu peso, no entanto o
peso global inicial viria reduzido devido a
inexisténcia do peso do lastro.

Mostrando o conhecimento de principios da
Mecénica, que ndo invoca directamente, o autor
deste projecto propunha-se contrariar a reac¢do do
aeréstato ao movimento da hélice horizontal
através da utilizacdo de uma pequena hélice
vertical de eixo perpendicular ao eixo da
barquinha (hélice compensadora), ou apenas pela
utilizacdo do leme do aerostato. Admite, também,
a hipotese de utilizar o vapor na obtencdo de forca
motriz, sugerindo a utilizacdo do escape do vapor
de um motor de accionamento a vapor como forma
de regular a direccdo de todo o sistema, sem
adoptar e dimensionar uma solucdo definitiva.

Ndo mostrando qualquer sentido de
concretizacdo das propostas feitas, Cypriano
Jardim ainda acrescenta um novo metodo de
propulsdo do aerostato no intuito de “simplificar
o problema”. Consistia no abandono da hélice
vertical propulsora, transmitindo-se 0 movimento
rotativo ao préprio baldo, considerando ainda que
a sua forma alongada “...presta-se ao resultado
teoricamente”.

Ressalvando, na sua invocagdo final aos
Académicos, a pretensdo de apresentar um
projecto perfeito, e servindo-se de uma exaltacéo
dos valores nacionais, através da invocacdo da
prioridade dos trabalhos do padre Gusmao,
esclarece querer trazer a patria a gloria de ser o
primeiro a resolver o problema. E, neste pedaco
final de texto, escrito no bom estilo solene e
enfatico dessa época, o autor ndo especifica qual é
0 problema; ele, que tinha aflorado tantos
problemas no seu texto.

Alguns dias depois Cypriano Jardim juntou a
este Projecto um Suplemento, em que introduz no
sistema uma nova simplificacdo: suprime a hélice
de elevacdo e a hélice compensadora, ficando todas

as diferentes tarefas a ser desempenhadas pela
hélice propulsora, que pode ocupar no espago
todas as posi¢cBes intermédias da horizontal a
vertical. Para isso descreve, com o auxilio de uma
figura e sobre a forma de um esbogo, um sistema
mecanico com um arco de circulo dentado e um
carreto sobre o qual assenta o motor eléctrico, o
que obriga o eixo do hélice a descrever, também,
um arco de circulo.

Naquele Suplemento de Maio de 1885 o autor
ja considera, embora nao justifigue, que é
utilizado no accionamento da hélice dGnica um
motor eléctrico, a que facilmente inverte o sentido
de rotacdo pela actuagdo de um comutador. Os
esbogos apresentados nas figuras anexas ao texto
sdo muito rudimentares!...

Mas, em 1885 j& em Lisboa tinham ocorrido
alguns acontecimentos publicos envolvendo a
aplicacdo da Electricidade.

Ao terminar o texto do seu Suplemento o autor
escreve sobre “uma experiéncia publica, que em
breve tencionamos fazer,...”.

No Aditamento Descritivo, que foi apresentado
a Academia em Junho de 1886, o autor do projecto
depois de invocar o Projecto e o Suplemento
entregues no ano anterior, propde-se descrever o
sistema mecanico e aproveita para dar noticia dos
resultados de wuma experiéncia aerostatica
realizada em Franga. Em 19 de Maio de 1886
tinha-se realizado em La Villete a ascensao
cientifica do baldo Meteoro, tendo-se realizado
durante a viagem uma experiéncia sobre o
“emprego d’ um novo propulsor a hélice, sistema
Lhoste, aparelho que permite aos aeronautas subir
e descer & vontade, sem perda de gaz, nem alijamento
de lastro”.

Narrando a noticia, imediatamente Cypriano
Jardim reivindica a concretizacdo da sua ideia
exposta no projecto anteriormente enviado a
Academia, mediante algumas citacdes dos seus
textos. Junta, agora, em anexo desenhos
esclarecedores mostrando que o “sistema pode
satisfazer todas as condicbes de movimento”.
Antes de iniciar a fase descritiva do seu sistema
mecanico, Cypriano Jardim anuncia que conserva
inteiro e inabalavel o principio exposto ha um
ano, “para o qual devo julgar segura a prioridade
como invengdo portuguesa”, anuncia que
descrevera pormenorisadamente como o sistema
funcionard dentro das leis da mecénica, e anuncia
que espera que Ihe comuniquem “se do estudo dele
podera resultar para o seu inventor a gloria que a
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estas horas a Franca quer conceder a um dos seus
cidadéos”

O sistema mecéanico de alteracdo da posi¢do do
eixo da unica hélice do aeréstato, anteriormente
descrito de maneira sumaria, é agora descrito
num texto esclarecedor e é acompanhado de trés
figuras. O movimento de elevacéo, que resulta da
possibilidade do eixo da hélice alterar a sua
posicdo relativamente a horizontal (elevacdo), é
obtido pela alteracdo da posicdo da caixa que
contém o motor e esta ligada a um meio circulo
dentado. A posicdo do meio circulo resulta da
actuacdo de uma manivela sobre um parafuso sem
fim que contacta com os dentes do arco de circulo.
Embora os desenhos sejam claros, nada esta
dimensionado, nem estdo especificados 0s
materiais a utilizar. Ndo esta provado que o apoio
da caixa no arco dentado tivesse resisténcia
mecanica para aguentar os esforcos aplicados
durante a actuagdo do sistema.

A alteracdo da direccdo do eixo da hélice
relativamente ao eixo do aerostato (direc¢do) esta
assegurada pelo encaixe dos veios em dois arcos
de circulo e pelo apoio do caixilho numa
corredica. O conjunto é movimentado pela ac¢do
de uma corda presa nas extremidades dos eixos e
que se enrola num tambor, movido por uma
manivela. O sistema, tal como foi desenhado,
permite uma variagdo de 22,5° para cada lado do
eixo do aerostato. No terceiro desenho é ainda
apresentada a ligacdo em fio resistente entre o
movimento horizontal e um desvio em sentido
contrario do leme de lona na outra extremidade
do aerostato.

Cypriano Jardim declara que o sistema
descrito permitird que o aerostato vire todo numa
curva de pequeno raio, “o0 que até entdo ainda néo
fora alcancado”. O Aditamento termina com o
pedido que a Academia aprove 0 principio
apresentado e sem que haja qualquer tratamento
do sistema de accionamento da hélice, que neste
texto é considerado sempre um sistema eléctrico.

Estes documentos de Cypriano Jardim foram
analisados por uma comissdo de Académicos [“]
que elaborou um parecer que teve as suas
conclusbes aprovadas por unanimidade em Julho
de 1888. O Parecer publicado é formalmente
correcto, mas somente toma uma posi¢cdo vaga, e
cautelosa, sobre as prioridades do autor do
projecto: “a ideia apresentada pelo senhor
Cypriano Jardim de dar movimento aos baldes
por meio de dois hélices fixos e de eixos
ortogonais entre si, ou de um sé hélice de eixo

variavel em inclinacdo e direccdo, é verdadeira e
em parte justificada pelas experiéncias de Van
Hecke [*], e julga que ela pode ter Gtil aplicacdo
ao problema da navegacdo aérea”. Na parte
opinativa do parecer nada € referido quanto ao
sistema eléctrico de accionamento da hélice.

Comentarios

A analise deste Projecto, Suplemento,
Aditamento, assim como no Parecer que mereceu a
Academia Real de Ciéncias de Lisboa permitem
elaborar alguns comentéarios de insercdo de todas
essas consideracBes no ambito da Histéria da
Electrotecnia.

1°) — Foi relevante, e pioneiro, o trabalho de
Gaston de Tissandier e de seu irmédo Albert na
aplicagdo do motor eléctrico no accionamento da
hélice propulsora de um aer6stato com a
finalidade de conseguir a sua direccdo e permitir
a navegacdo aérea. O estudo desta aplicacdo
passou pela experimentacdo de varias solugdes e
pelo envolvimento de Electrotécnicos renomados
[¥]. O resultado foi a constatacdo experimental de
que o motor eléctrico era vantajoso para a
navegacdo aérea, essencialmente devido ao baixo
valor da razdo entre o peso e a poténcia
desenvolvida, sendo considerado, por isso, um
motor verdadeiramente leve.

2°) — A aplicacdo do motor eléctrico no
accionamento do propulsor de uma aerostato
permitiu estudar os aspectos construtivos do
motor de forma a diminuir o peso global do
motor, conservando um rendimento elevado, e
permitiu eliminar problemas de funcionamento,
como a ma comutacdo, que poderiam ser causa de
um grave acidente durante a viagem. Também se
iniciou aqui a experimentacdo sobre as fontes de
alimentacdo em energia eléctrica transportadas
pela propria nave, tendo-se passado dos
acumuladores para as pilhas, mas sempre com
insatisfatorio  resultado devido a pequena
autonomia conferida ao aerostato.

3°) — No contexto global das experiéncias
feitas em Franca, o trabalho apresentado por
Cypriano Jardim em Lisboa aparece como um
trabalho diletante, desprovido de senso préatico e
que procura assegurar a primazia de meros
valores subjectivos. Embora escrito numa
linguagem caracteristica da sociedade da época,
falta-lhe a justificacdo cientifica ou o sentido de
concretizacdo material para as suas propostas se
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poderem tornar uma realizagdo. As solucdes
propostas ao longo do trabalho sdo
suficientemente genéricas para poderem vir a ser
concretizaveis, mas sdo expostas de uma forma téo
simples que dificilmente seriam uma solugdo
viavel, mesmo na forma como sdo esbocadas nas
figuras que integram os documentos oferecidos a
Academia Real de Ciéncias de Lisboa.

4%) — Constituindo a documentacdo oferecida
por Cypriano Jardim a Academia um testemunho
importante da forma como era encarada a
Electricidade e as suas aplicagbes na forca motriz
em Portugal e em 1885, pode-se detectar que
comega por considerar 0 accionamento por um
motor eléctrico da mesma forma que o
accionamento por um motor a vapor. SO a partir
do Suplemento ao Projecto, e depois de ja se terem
realizado mais experiéncias em Franca, € que 0
motor eléctrico é adoptado como solugdo, sem
andlise ou discussao.

Na aplicacdo da Electricidade na aerostacdo o
autor ndo antevé qualquer dificuldade ou
problema, pelo que ndo procura uma solucéo.
Apesar dos problemas detectados com a
alimentacdo em energia, principalmente, quando,
Se procuravam meios para conseguir uma viagem
aérea longa, como se propunha Cypriano Jardim.

No controlo do motor eléctrico Cypriano
Jardim refere-se apenas ao uso de um comutador,
0 que demonstra a sua falta de sensibilidade
perante o problema de seguranca criado pela
abertura de um circuito de maquina eléctrica perto
de um volume consideravel de gas combustivel.

Nestes diferentes aspectos detectados nos
escritos de Cypriano Jardim é notoéria uma
aceitacdo da Electricidade pela sociedade de
Lisboa sua contemporanea [*], e a admissdo
implicita de que as aplicacdes da electricidade em
forca motriz eram seguras. Verifica-se ainda o
desconhecimento, ou a ndo deteccdo, de alguns
problemas, como o da utilizacdo prolongada das
pilhas e dos acumuladores, que mais tarde se
verificaria serem de dificil resolucéo.

Como caracterizagdo da vivéncia técnica no
fim do século XIX em Portugal, e de uma forma
acessoria como referéncia a aplicacdo do motor
eléctrico na navegacdo aérea, estes documentos
oferecidos por Cypriano Jardim a Academia Real
das Ciéncias de Lisboa constituem um testemunho
muito importante.

MVG

1] Cypriano Jardim; “Projecto de Aerdstato
Dirigivel”, Jornal de Ciéncias Matematicas
Fisicas e Naturais, XLVIII, p. 247-272, Lisboa,
Agosto de 1888

[] Tedeschi de Bettencourt in Verbo,
Enciclopédia Luso-Brasileira de Cultura; |,
500-506; 1X, 1400-1402;

[?] os desenhos da “Passarola” de Bartolomeu
de Gusméo sdo considerados algo fantasiosos, ou
mistificadores, com fins de camuflagem [2]

[] Rémulo de Carvalho; “Histéria dos Baldes”,
Coimbra 1953

[F] a 12 experiencia (3 de Agosto) saldou-se
pelo incéndio do pequeno baléo; a 22 experiéncia
(5 de Agosto) teve éxito tendo-se elevado o baldo
dentro de uma sala a 4,5 m; e a 3% experiéncia (8
de Agosto), realizada ao ar livre, teve um éxito
relativo; alguns autores referem wuma 4@
experiéncia (8 de Outubro de 1709)!...

[F] trabalhos relembrados por Laussedat; “Sur
les tentatives effectuées a divers époques pour la direction
des aérostats”, Comptes Rendus des Séances de
I’Academie des Sciences, XCIX, p. 413, Paris,
1884

[] Gaston Tissandier; “La
Aérostats” conférence de 3 Mai 1883

[?] segundo a designacdo de Werner Siemens
(1867) uma maquina dindmo-eléctrica era uma
maquina em que 0 campo magnético indutor era
criado por um electroiman

[°] G. Tissandier; “Sur I'application des moteurs
eléctriques et des piles secondaires de M. G. Planté a la
direction des aérostats”, Comptes Rendus des
Séances de I’Academie des Sciences, 1 de Agosto,
Paris, 1881

[] A. et G. Tissandier; “Expérience d’un
aérostat eléctriqgue a hélice”, Comptes Rendus des
Séances de I’Academie des Sciences, 15 de
Outubro, Paris, 1883

1 cada elemento estava contido num
recipiente com 4 litros de capacidade, tinha doze
laminas de zinco alternando com treze laminas de
carvao numa solucdo de acido crémico (100 partes
de 4gua + 16,6 bicromato de potéassio + 37 acido
sulfurico).

[4] Ch. Renard A. Krebs; “Sur un
aérostat dirigible”, Comptes Rendus des Séances de
I’Academie des Sciences, 18 de Agosto, Paris, 1884
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[*] faziam parte desta  comissdo:
Francisco Ponte Horta, José Maria da Ponte
Horta, Frederico Augusto Oom, Luiz Porfirio da
Motta Pegado (relator)

[*1 “Rapport sur un Mémoire de M. le
docteur Van Hecke*, Comptes Rendus des
Séances de I’Academie des Sciences, T. XXIV, p.
68, Paris, 1847

[*] com Gaston Tissandier colaboraram
G. Planté, G. Trouvé, E. Hospitalier, Raffard, G.
Boistel

[*] em 1879 o Chiado tinha sido
iluminado com arcos eléctricos, assim como foi
utilizada luz eléctrica numa representacdo em S.
Carlos; realizaram-se as Conferéncias do Palacio
do Duque do Cadaval sobre as aplicacbes da
Electricidade  apresentados na  Exposicao
Internacional de Electricidade de Paris em 1881;
em 1882 utilizou-se iluminacdo eléctrica durante a
Exposicdo Rectrospectiva de Arte Ornamental.
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