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PASSEIO A RIO BONITO

Sabado dia 20 de margo, as
9hs da manha partimos do aero-
porto Santos Dumont para mais
um passeio. desta vez a Rio Boni-
to para visitarmos as belas pecas
da colecao do nosso amigo e so-
cio Sebastiao Cardoso. Na saida,

como nao podia deixar de acon-
tecer o carro do Ricardo Haddad
negou fogo. sendo Iogo'atendido
pelo reboque do Automovel Club,
que sempre nos acompanha nas
nossas caravanas. A viagem foi
otima, tudo correu bem.

PARTICIPANTES:

Aproveitp Para agradecer em
nome da diretoria aq sOcio Se-
bastiao pela acolhida, e aos
Clos que Participaram
Seus carrose og Jovando

que cola
Com a sua presenca boraram

Paulo A. M. Marques — FORD 29

Sinval S. Reis Neto — MERCEDES 51
Eduardo Coutinho — VOLKSWAGEM 51
Ricardo Haddad — FORD 38

José Candido Muricy — CADILLAC 38

Fernando Carneiro Ledo — CADILLAC 61 e CHE-

VROLET 55

Adir Farias Brito — JEEP 51

Ony Coutinho —DE SOTO 47

Paulo Pereira Guarana — CHEVROLET 40
José Roberto Bentes — MUSTANG 69
Hildebrando C. Pereira — LANCIA 69
Francisco Arantes P. Pinto — CHEVROLET 55

Enio lvam Bock — BUICK 60

(Ftarlos EduardoK. Fonseca — FORD 67
ernando R. Escobar —

Roberto Diekman — CHEVROLET -

MERCEDES 51
COLABORADORES:
Roberto Machado
Gustavo Seco
José Maria V. da Silva
Armando Maia
Francisco A. Pessoa
Paulo C. Guarino
Celso E. Costae Silva

Passeio a Floresta

O Veteran Car Club programou para o dia 17
de julho um passeio a Floresta da Tijuca.

_ Paraaqueles que acham que suas maquinas
estao em condigoes de fazerem o que costuma-
vam fazer quando novas, o encontro serano Lar-
go do Boticario as 9:00 para saida as 9:30 horas.

Subiremos pelo Cosme Velho até a Rua Al-
mirante Alexandrino e de 14 iremos para as Pai-
neiras e dali para o Alto da Boa Vista até a Praca
Afonso Viseu (praga do Alto).

Para aqueles que prefirirem uma subida
Mmais suave, 0 encontro sera na Praga do Alto da

O RRDIRDOR

DIRETORIA -BIENIO—1981/82

Diretor Pres. ~ JOSE CANDIDO S. MURICY NETO
1.°Vice-Pres. RICARDO HADDAD .
2.°Vice-Pres. FERNANDO CARNEIRO LEAO
1.2 Secretario
2.° Secretario
Diretor Social
Diretor Téc.
1.°Tesoureiro
2.° Tesoureiro

e e ——

ALFREDO RANGEL

LUIZ CARLOS PESTANA
PEDRO PAULO VIOLA -
DARIO DE AVILA MESQUITA

Boa Vista as 10:30 Horas.

Sairerr_ms daPragaas11:00e visitaremos os
pontos mais belos da Floresta, como a Cascatj-
nha, a Capela M/ayrink, etc.

Apds percorremos a F

programou para aqueles que desejarem um al-

MOCO NO restaurante Os Esquilos (preco em tor-
no de 2.500,00 por pessoa).

Aqueles interessados em almogar nos Es-

quilos pedimos telefonar para 264-8822 com Do-
na Marinha.

loresta, o Veteran

WILSON CORREA DE SOUZA NETO |

FRANCISCO JORGE BARBERO

BUICK 1947

Compro carroceria com-
pleta, mesmo podre. Ro-
berto Bentes._Rsua ngﬁrct)g
de Campos, 126 apt.

(—jf IpaneF:'na __ ZC 22.44T1
— Fone 247-9870 — 267-
7253.
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Rudolf Diesel
um génio tragico

A tragédia marcou a vida de Rudolf Diesel, cuja invencao teve
enorme influéncia nos transportes. Tanto a suainfancia quan-
to a juventude, foram dificeis. Quando nasceu, em 1858, seu
pai, de origem alema mas vivendo em Paris, era extrema-
mente pobre. Doze anos depois, a familia transferiu-se para
Londres, pois a guerra francoprussiana tornava impossivel a
vida em Paris.
Rudolf era solitario e taciturno, mas sempre demonstrou inte-
résse pela mecanica, passando longas horas resolvendo
problemas tedricos. Depois que a familia Diesel retornou a
Franga, Rudolf freqlientou o Conservatoire des Arts et Métiers
e comecqu a estudar o que seria sua grande especialidade: a
refrigeragdo. Aos 20 anos publicou um relatdrio sbre o motor
aexplosao.
Nos anos seguintes, ele prosseguiu seus estudos nestes dois
campos: o primeiro sob orientagdo do Professor Linde, em
Berlim — para onde se mudara —, e o segundo, por conta
propria. No setor de motor a explosao, abandonou as idéias
da época e dedicou-se a um motor acionado por amoniaco,
no qual perdeu tempo e dinheiro. Finalmente come¢cou uma
série de experiéncias no sentido de aperfeicoar um motor no
qual a mistura de ar e combustivel explodisse nao por cen-
telha ou outros meios externos, mas pelo extremo calor pro-
duzido por compressao muito elevada. '

O primeiro motor deste tipo — patenteado em 1892 — usou p6
de carvao langado na camara de combustido. O primeiro
passo tinha sido dado, enquanto os adversarios de Diesel
diziam ser impossivel um motor de ignigao por compressao.

Em escala industrial

Experiéncias posteriores com outros hidrocarbonetos,
especialmente o dleo Diesel (como é hoje cqqhec_:ldo) e ga-
solina, obtiveram maior sucesso. Em consequéncia, o pode-
roso grupo Krupps-Essen e MAN entrou em contato com
Diesel o resultado ndo se féz esperar, e em 1893, apareceu o
primeiro motor Diesel. . )

Muitos problemas técnicos tinham sido superados, mas
outros permaneciam. As pesquisas continuaram encorajadas
pelo baixo consumo de combustivel do névo motor — cerca
da metade da quantidade dos motores a gasolina daquele
tempo. ]

A sorte comegou a sorrir para Rudolf Diesel quando seus
motores comegaram a ser cada vez mais usados para fins
industriais e para uso maritimo e estacionario. Diesel cruzouo
Atlantico para langar seu invento nos Estados Unidos, e ra-
pidamente enriqueceu. Com o dinheiro comegou a especular
na bélsa, particularmente em ag¢bes de companhias petroli-
feras — tentou inclusive concorrer com o proprio Rockefeller.

Desaparecimento

Entao, sua prodigiosa inteligéncia comegou a falhar. As pri-
meiras manifestagoes foram um excesso de otimismo e de-
lirio de grandeza. A solugao foi submeté-lo a um rigoroso
tratamento médico. Com isso, os negocios foram negligen-
ciados e comegaram a declinar: sua saide mental estava
irremediavelmente comprometida.

Rudolf Diesel desapareceu de bordo do navio Dresden, na
travessia do canal que separa Antuérpia de Harwich, na noite
de 29 para 30 de setembro de 1913. Tal desaparecimento féz
nascer rumores sobre caso de espionagem comercial e falou-
se inclusive em assassinato — que teria sido cometido por
algum de seus competidores. No entanto, o mais provavel é
que o grande inventor, apesar de invejado e famoso, ndo
tenha conseguido superar seus problemas, e a amargura e
desilusoes finalmente o destruiram.

~ MENSALIDADE
O Veteran solicita aos sécios em atraso
g tlJlJebr:gularizem seus paga‘meptqs ch o

BNy
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BUICK

Uma das fabricas pioneiras do automobilismo americano, a Buick
conquistou prestigio gragas a qualidade de seus produtos, tornando-se
pega fundamental do império do grupo General Motors, ao qual

pertence desde 1908.

No inicio do século, a localidade de Flint, no
Michigan, era conhecida como a “cidade dos
veiculos™, pois ali se concentravam as principais
fabricas de carruagens dos Estados Unidos.

A 19 de maio de 1903 fundava-se em Flint
uma organizagdo que contribuiria em grande
parte para o desaparecimento das carruagens —
a Buick Motor Company. Em mais de setenta
anos de atividades, a Buick e seus produtos se
tornariam famosos ao se colocarem na vanguar-
da da producao de grandes carros de luxo, com
estilo elegante e avangado, caracteristico do pa-
drao americano. Procurando sempre renovar a
tecnologia dos automéveis produzidos em gran-
de série, sem, no entanto, preocupar-se com so-
lugOes revolucionarias, a Buick caracterizou-se
por experiéncias e inovagées que se firmaram

através dos anos, transformando-a numa das fa-
bricas americanas mais conhecidas em todo o
mundo.

O INICIO EM DETROIT

Nascido na Escécia, David Dunbar Buick
chegou a América em 1856, aos dois anos de
idade; sua familia estabeleceu-se em Detroit.
Atraido pelas experiéncias com motores a explo-
sao, em 1901 David deixou a empresa onde tra-
balhava como mecanico hidraulico e passou a
produzir motores numa oficina nos fundos de
casa, auxiliado por seu filho Tom. _

Vendeu seu primeiro trabalho — um motor

de dois cilindros horizontais contrapostos, com
cabecote em L, que a principio idealizara para a
industria nautica — a fabricantes de automdveis.
Apesar disso, inicialmente a pequena fabrica de
David, chamada Buick Auto Vim & Power Com-
pany, produziu motores maritimos e estaciona-
rios para uso industrial: algum tempo depois,
unindo-se a alguns socios, David Buick consti-
tuiu a Buick Manufacturing Company, que tam-
bém teve vida breve. A expansao de seus negé-
cios obrigou-o, em maio de 1903, a solicitar em-
préstimo de Benjamin e Frank Briscoe, ricos in-
dustriais siderurgicos de Detroit, que ja lhe ti-
nham concedido pequenos financiamentos. Para
conceder a quantia pedida por David, os Briscoe
estipularam um contrato segundo o qual assumi-
riam o controle da empresa caso Buick nao pa-
gasse o débito até setembro daquele ano.

Embora o motor construido por Buick fosse
de boa qualidade, sua industria malogrou, fazen-
do com que ele perdesse de uma s vez o patri-

moénio que conseguira juntar aos poucos. Alar-

mados pelos continuos prejuizos, os Briscoe
venderam a Buick Motor Co. a James H. Whiting,
diretor da Flint Wagon Work, importante fabrica
de carruagens localizada em Flint.

Whiting transferiu para 1a a sede da Buick,
com o programa inicial de produzir somente mo-
tores. Contrariando os planos do novo proprieta-
rio, David Buick continuou insistindo na fabrica-
¢ao de carros completos e por alguns meses
OCupou-se em estudar solugoes para o sistema
de transmiss&o. Finalmente, conseguiu comple-
tar o protétipo da présérie que, equipado com
novo motor de valvulas na cabega, cumpriu a
viagem Flint — Detroit — Flint entre 9 e 12 de
Julho de 1904. Um més depois, esse carro, dotado
de carrogaria double phaeton, foi entregue ao
primeiro cliente.

Buick deixa a empresa
Mais uma vez, porém, a Buick declinava, for-
cando Whiting a procurar novos financiamentos.
Obteve-os  de William Crapo Durant, que fizera
fortuna com a industria Durant-Dort Carrlaggﬁ
Work. Embora Durant consentisse em que Buick
detivesse parte das agoes da empresa, a '",CO’_"O
patibilidade entre ambos provocou a demlssie
de Buick, em 1908, quando a firma comegavaa
recuperar. ;
Fésperando tempos melhores, Durant %553_
cara automéveis sem reduzir o ritmo da Pr’os :
- ¢ao: em 1908; a Buick vendeu 8 800 Cartah;ez
dobro do que vendera no ano anteno;‘:lém do
devido a variagao na linha de modelos.
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dois cilindros, fabricaram-se outros quatro tipos,
acionados por trés diferentes motores de quatro
cilindros em linha, respectivamente de 2,7,de 4,2
e de 5,5 litros. O modelo 10, o mais popular da
linha, equiparado em prego ao novo For T, rece-
beu o menor motor de quatro cnllr_wdr_os, e consti-
tuiu, durante dezesseis anos, 0 principal produto

“ Bl:ggs a saida de David Buick, permaneceram
na empresa dois projetistas que trabalhavam
com ele desde o inicio: Walter Marr e Eugene
Richard. Nascido na Franga e diplomado em F!—
ladélfia, Richard entrara para a Buick em substi-
tuicao a Marr, quando este se afastara tempora-
riamente. Embora Marr tivesse iniciado as expe-
riéncias, coube a Richard concluir e patentear o
motor com valvulas na cabega acionadas por va-
retas e balancins. :

Richard também deixou a Buick por alguns
. anos, retornando em 1908, pouco antes do afas-
tamento de Buick. Nesse ano, a Buick fez um
acordo com a McLaughlin Carriage Company, do
Canada, visando ao fornecimento de chassis e
alguns componentes da carrogaria para os car-
ros montados pela empresa canadense. (A marca
McLaughlin desapareceu, logo depois, transfor-
mando-se na Buick canadense.)

O desenvolvimento da Buick deu-se tao ra-
pidamente que, ainda em 1908, tornou-se uma
das quatro maiores industrias automobilisticas
americanas, ao lado da Ford, da Reo e da Max-
well-Briscoe. Procurando maior controle de mer-
cado, Durant pensou num agrupamento de in-
dustrias. Dessa idéia surgiu, em 16 de setembro
de 1908, a empresa que se converteria no maior
grupo industrial automobilistico do mundo — a
General* Motors. Inicialmente, a GM absorveu a
Buick para, logo em seguida fazer o mesmo com
a Oldsmobile, a Cadillac e a Oakland (depois
transformada em Pontiac).

Nos primeiros anos de existéncia da General

Motors, a Buick teve por presidentes C

_ h
Nash (de1910a1 912) e Walter Chrysler (de 181”28:
1920); ambos deixaram depois a fabrica para
produzir seus préprios automoéveis. Por influén-

cia de Chrysler, a Buick retirou-se d
esportivas. _as provas

A Buick de Chrysler

De 1905 a 1911, os carros Buick haviam con-
seguido numerosas vitorias em provas de subida
e em tentativas de recordes. O éxito deveu-se
principalmente ao modelo 10 modificado e ao
tipo 60 Bug, do qual se constriram apenas dois
exemplares: um para o piloto de provas Bob
Burman e outro para Louis Chevrolet (um dos
exemplares do Bug encontra-se no Museu Sloan,
em Flint.) Em 1909, os Buicks conseguiram 166
vitorias, inclusive na prova inaugural da nova pis-
ta de Indianapolis.

Segundo a reformulagao de Chrysler, lan-
gou-se, em 1914 — nesse ano, o volante passou
do lado direito para o esquerdo —, o primeiro
Buick de grande porte, com distancia entre-eixos
de 3 300 mm e seis cilindors fundidos em pares.:
Mesmo sendo o modelo mais luxuoso da linha,
aparecia apenas em duas variagbes de cor: azule
preto, ou apenas preto. Do E 44 Roadster, o mais
leve dos seis cilindros desse periodo, produzi-
ram-se 10 500 unidades numa unica versao. Du-
rante al Guerra Mundial, a Buick tentou sem éxito
a construgao de tratores de lagartas para artilha-
ria e produziu, sob encomenda do governo ame-
ricano, motores aeronauticos Liberty, de doze
cilindros em V. Depois de alcangar o total de 124
834 exemplares vendidos em 1916, a produgao
dos automéveis Buick caiu para 77 691 em 1918.

Entre 1916 e 1920, houve varias alteragoes
nos quadros da empresa: Charles Nash e o proje-
tista Walter Marr pediram demissao, a GM adqui-
ru a MclLaughlin canadense e Walter Chrysler
deixou a presidéncia da Buick.

Scanned by CamScanner



Quando os estoques de carros prontos co-
megaram a crescer assustadoramente, devido a
crise financeira que se aproximava, Durant, para
salvar a situagao da empresa, cedeu 0O controle
acionario aos banqueiros Du Pont, deixando di-
finitivamente a General Motors em 30 de novem-

bro de 1920.

Os novos modelos

Nos primeiros anos da década de 20, o vo-
lume de vendas da Buick superou o de todas as
marcas americanas, 0 que se deveu, em grande
parte, a Alfred P. Sloan, sucessor de Pierre Du
Pont na presidéncia da empresa.

Uma renovacgao estilistica, que se manteria
até 1949, marcou o ano de 1924; os Buick perde-
ram seu radiador de ombros arrendados, que
dava uma lina lisa a carrogaria, e receberam um
radiador modelado, com uma aresta que definiaa
linha de cintura. Também nesse ano se fabrica-
ram os ultimos modelos de quatro cilindors. A
partir dai, até 1930, todos os carros Buick saiam
da fabrica com motores de seis cilindros em li-
nha, com valvulas na cabega, além de freios nas
quatro rodas.

Quando iniciava a produgao de um novo mo-
tor, a Buick cessava definitivamente a fabricagao
dos anteriores. Assim, em 1931, substituiram-se
os motores de seis cilindros, gue, montados em
varias dimensdes, equiparam toda a linha de mo-
delos por mais de vinte anos, conferindo aos
Buick maior elasticidade e aceleragao, embora
aumentassem o peso do automovel. (O motor
Buick de seis cilindros foi o pimeiro da marca a
superaros 100 cv.).

Em 1934, entrou para a firma, como diretor
geral, Harlow H. Curtice, que permaneceria nesse
cargo até 1948. Além de introduzir suspensdes
dianteiras independnetes, pistoes de aluminio e
freios hidraulicos, Curtice decidiu — fato que
provocou muitas discussbes — dar nomes, em
vez de numeros, aos carros. Os primeiros mode-
los dessa fase denominaram-se Special, Century
(que atingia 160 km/), Roadmaster e Limited.

Os novos Buick de 1936 tiveram boa aceita-
¢do, e as vendas continuaram a subir até 1941

(377 428 unidades), ultimo ano de produgio re-
gular antes da Il Guerra Mundial.

Charles A. Chayne, que se tornara enge-
nheiro-chefe da Buick em 1936, equipou os Buick
de 1938 com molas helicoidais traseiras e rede-
senhou os pistoes e a camara de combustao para
aumentar a turbuléncia, o que permitiu obter re-
lagao de compressao mais elevada. Chayne lan-
cou, em 1940, a série Super e, em 1941, um Buick

de oito cilindros, maior, com cilindrada de 5,3

litros, que alcangava a poténcia de 165 cv a 3 800
rpm. :

P Apesar de obrigada a reduzir as atividades
em virtude do conflito, a Buick langou em 1942
outra inovagao estilistica: os para-lamas dian-
teiros prolongavam-se para tras até atingirem os
traseiros. No entanto, a Divisao de Carrogarias
Fisher da GM, que fornecia carrogarias a Buick,
recusou-se a fabricar esse tipo de para-lamas.

Producgao do P6s-Guerra

Além de construir motores de aviagao, vei-
culos antitanques leves, lagartas e municges, du-
rante o conflito a Buick determinou que seus
engenheiros estudassem um tipo de transmis-
sao com conversor de torque. Dessas pesquisas
surgiu a famosa transmissao Dynaflow, oferecida
ao publico, opcionalmente, na série Roadmaster
de 1948.

Em 1949 a Buick apresentou nova linha, a
Roadmaster Riviera — conhecida como hardtop
—, a primeira desprovida de coluna lateral, carac-
teristica posteriormente adotada em larga escala
por toda a industria automobilistica americana.

O Special, nao produzido em 1949, voltou
em 1950 com nova carrogaria e paara-choque
combinando com a grade. Esses novos elemen-
tos formavam um conjunto belo e original.

_ A Buick produziu em 1950 mais de meio m"-
Ihdo de carros, colocando-se em terceiro lugarna
classificagao de vendas, depois da Chevrolete da
Ford. Esse éxito tornou-a ainda mais famosa, 85"
sim como seus produtos. Os bons resultados as-
sumiram maior importancia devido & propria
concepgdo estrutural dos Buick, automovels
grandes e relativamente caros. Além disso, 0 €x!”
to dos Buick estimulou outras fabricas a aumen-
tar também o tamanho de seus carros.
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O motor
a agua
do Sr. ;
Charter ¢!

U m dos sonhos mais freqientes dos projetistas de
automoveis tem sido fabricar um veiculo movido por
motor que utilize substancias fornecidas em abundancia pela
natureza: o ar e a agua, por exemplo. Infelizmente, aguae ar
nao se combinam de forma a fornecer energia util. Nao
obstante, por volta de 1903, foi construido e passeou pelas
estradas dos Estados Unidos um carro movido a agua.

Um estranho velculo

Tratava-se do Charter, um phaeton fabricado apds anos de
experiéncia por James A. Charter.

Deve ficar claro que a expressdo motor a agua foi dada pelo
povo e provavelmente reflete toda a ansiedade popular. De
fato, Charter tinha os pés na terra e falava de seu invento
como motor de agua e gasolina.

De qualquer forma, era um estranho veiculo. Naquela época,
apesar dos consideraveis progressos. feitos desde os pri-
meiros dias de carruagem sem cavalo, a carburagao ainda
estava longe de ser perfeita.

Dispositivos bizarros e estranhos foram inventados para rea-
lizar o milagre da perfeita mistura de ar e vapor de gasolina,
quais quer que fdssem as circunstancias do motor — alta ou

Laboratorio

m carro do futuro tem um fascinio muito maior para os

motoristas do que um calhambeque do passado. Em
1938, a General Motors pediu a Harley Earle C. A. Chayne para
desenharem um carro experimental, o Y, para a Buick, que
forneceu as idéias basicas dos modelos posteriores a 1942.
No final da década de 40, Earl e Chayne foram chamados para
desenhar veiculos experimentais para a Buick e Cadillac.
Ambos os carros incorporaram muitas sugestoes experi-
mentais, mais tarde consideradas Uteis de serem testadas, e a
General Motors chamou-os, com muita propriedade, de “la-
boratério sobre rodas”. Uma condigao basica de seus pro-
jetos era que deveriam ter um estilo que cativasse a imagi-
nacao do publico e fosse compativel com as previsoes alongo
prazo dos engenheiros da companhia.

O ‘‘carro dos sonhos’’

Estes figuram como os primeiros “carros dos sonhos", bati-
zados de O Sabre (Cadillac) e XP-300 (Buick). Para fins publi-
citarios, eles foram enviados a Europa e depois percorreram
os Estados Unidos, onde despertaram grande interésse.

Os elementos mecanicos eram comuns. Além do motor
especial V-8, de 3,5 litros, a caracteristica mais impressio-
nante para a época era o uso geral de servo-mecnismos nas
janelas, antenade radio e capota— fechava automaticamente
quando comecavaa chover.

baixa velocidade, subindo ou descendo rampas, em clima
quente ou frio, imido ou séco, carregando muito péso ou nao.
Ainda hoje, apesar dos grandes avangos tecnoldgicos, esse
problema ainda nao foi resolvido.

James Charter achou que a caburagao poderia ser melhorada
obtendo oxigénio necessario para a combustao, a partir da
agua. Usou uma mistura de duas partes de gasolina parauma
parte de agua.

Mas, a fraquesa de seu motor residia na dificuldade de manté-
lo na temperatura correta, que deveria ser suficientemente
alta para causar a vaporizagao instantanea da mistura liquida
introduzida no cilindro, mas nao tao alta a ponto de provocar
um superaquecimento e a pré-ignigao.

Debaixo dos bancos

O sistema usado por Charter para indicar o superaqueci-

mento no motor também era muito esquisito. Ele colocou o

motor diretamente sob os bancos do motorista e do passa-

geiro. Assim, a propria sensibilidade dos ocupantes mostrava

guando era necessario parar o carro e esfriar o motor antes

que se tornasse superaquecido. Desnecessario sera acres-
- centar que o carro do Sr. Charter teve vida efémera.

sobre rodas

OB uick Yl
experimental,
1938

As carrogarias dos dois carros, contudo, eram diferentes —
embora ambas tivessem elementos comuns que hoje seriam
considerados de gosto duvidoso. O Sabre era um roadster
muito grande, baixo e de aparéncia pesada desde os farois
dianteiros até os rabos-de-peixe traseiros. O XP-300 era mais
suave, era fabricado em liga leve,com muitos detalhes deco-
rativos. L '
Ambos tinham para-brisas panoramicos, uma idéia que allar\gf
a seguranga as vantagens de estilo e que logo (oramArIe;:ms
duzidos em varios modelos fabricados pela Cadillac. gtras
destes modelos, particularmente O Eldorado, usaram O"L:bili-
idéias tiradas desses dois prototipos. Quanto a exequ i
dade de muitas das idéias apresentadas nos carrots)seram
sonhos" de Earl e Chayne, pode-se dizer que eles sou
manter suas rodas firmemente no chao.

— vawnflae
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Na histdria do automével nunca houve uma terminologia
exata para definir os diversos tipos de carrogarias, ou um
modo de diferenciar os tipos de transportes coletivos. Mas o
que ha na verdade € uma certa confusao no uso de alguns
térmos, empregados tanto para designar tipos de carros
quanto para designar carrogarias. Por isso aqui estda um
vocabulario detalhado abrangendo o periodo de 1895, identi-

ficando os varios tipos de veiculos em uso nesta época. Ei-los
em ordem alfabética:

BERLINA — Raramente usado antes da | Guerra. Designa um
carro luxuoso, fechado, em geral com janelas pequenas que
permitem aos seus ocupantes verem sem quase serem vistos..
CAB — Térmo tomado emprestado das carruagens a cavalo e
usado para definir um veiculo onde dois passageiros viajam
num local fechado enquanto o chofer fica afastado, quase

elétricos onde os choferes ficavam sentados no alto, na parte
de tras.

CABRIOLET — Palavra usada para descrever um carro com
capota conversivel, com dois ou quatro lugares.

COUPE — Originalmente um veiculo dividido por um vidro,
fixo ou mével, entre os assentos da frente. O local do chofer
era parcialmente protegido pelo teto, enquanto a parte de
tras, totalmente fechada, era muito luxuosa.
COUPE-CABRIOLET ou DUPLO CABRIOLET — Um veiculo
grande, cuja parte dianteira foi projetada como coupé, en-
quanto a parte traseira tinha a capota conversivel de um
cabriolet. Freqlientemente havia dois lugares suplementares.
COUPE-CHAUFFEUR — Um coupe com o-local do chofer
completamente coberto por um teto fixo, que era uma ex-
tensao do teto do carro.

COUPE DE VILLE — Um coupé com o local do chofer intei-
ramente aberto.

COUPE-LIMOUSINE — Veiculo com a parte traseira total-
mente fechada e com a parte da frente fechada apenas nos
lados. -
BERLINA DUPLA — Uma berlina mais longa, com o local do
@fer fechado, mas separado da parte traseira.

As corrocgarias

sempre do lado de fora, sem protegao. Havia ainda os cabs-

ﬂ

LANDAULET DUPLO — Um landaulet mais |
lugares fixos e mais dois sobressalentes na tr
ficava na frente.

PHAETON DUPLO — Dois lugares, sendo um par
TONNEAU DUPLO — Tonneau mais longo. em qae o o e

. . M que os assen-
tos dianteiros eram completamente separados da parte tra-

seira.

LANDAU — Uma limousine cabriolet na qual somente a ca-
pota atras das janelas traseiras era conversivel.
LAMDAULET ou LANDAULETTE — Um landau pequeno com
apenas dois lugares na parte fechada do teto conversivel.
LIMOUSINE — Um coupé longo com duas janelas laterais na
parte traseira. ,

LIMOUSINE-CHAUFFEUR — Uma limousine com a capota
traseira mais comprida para cobrir o chofer.

PHAETON — Mais um térmo tirado da era das carruagens a
cavalo. Carro leve com grandes rodas raiadas e assento para
duas pessoas, geralmente com capota.

RUNABOUT — Um veiculo esportivo, aberto, geralmente de
dois lugares e de carrogaria simples.

SKIFF ou CAB-SKIFF — Carro esporte aberto, com carrogaria
leve e aerodinamica. '

TONNEAU — Carro aberto com um assento na frente e um
outro semi-circular atras. Uma parte dos assentos ficava
embutida na porta traseira.

GLASS SALOON — Um veiculo amplo, fechado, bastante pa-
recido com a berlina dupla, porém com janelas maiores.

ONgo com dois
aseira. O chofer

SALOON— Q local do chofer ficava na parte fechada do carro
sem separagao dos bancos traseiros. ) .
TORPEDO — Carro-esporte com capd ligado ao para-brisa.

VICTORIA — Outro térmo derivado da era dos Ca"ﬁ'ﬁ; Er:‘\
comprido e luxuoso com o lugar do chofer '-SOI%risa
grande assento traseiro equipado com capo € para- nas'dois
VOITURETTE — Carro de turismo primitivo, com ape
lugares e sem capo.

) 050
WAGON-SALOON — Um saloon particularmente 102
usado nos Estados Unidos para fins civicos € 0 icats-
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