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			Este trabalho é uma atualização do livro O Mundo da Bicicleta, editado em 2007, que não teve o seu lançamento ao público, pois, três meses depois de ser finalizado, sofri um acidente motociclístico, que me deixou cerca de dois anos inativo, semi-impossibilitado. Ao tentar distribuí-los em livrarias, em 2010, houve uma recusa, pois foi considerado de publicação antiga (2007).


			Este trabalho é dirigido especialmente a todos que, de alguma maneira, contribuíram para o aperfeiçoamento do ciclismo esportivo e da bicicleta e, mais uma vez, a todas as pessoas que sempre estiveram ao meu lado, dando apoio para sua elaboração.


			Cesar Conceição dos Santos


		




		

			Autor


			Foi declarado pela ONU, em 2018, que o dia 3 de junho é o Dia Mundial da Bicicleta. Até então, essa comemoração ocorria em 19 de abril, em memória da viagem de Albert Hofmann, que morreu quando voltava de bicicleta para casa, sob os efeitos de uma nova substância, o LSD (droga). Era a intenção desse dia lembrar que a bicicleta é uma “droga” que nos deixa felizes.


			Tudo isso nos informa o quanto a bicicleta significou para a humanidade, por meio de sua mudança provocada pelo seu desenvolvimento. Tais mudanças aconteceram na sociedade, na tecnologia e no mundo.


			A vida sobre duas rodas sempre foi o meu sonho, fui ciclista amador, que nunca esteve em nenhuma equipe e para pedalar sempre treinava entre o horário de trabalho e estudo. Escolhi o ciclismo por várias razões, inclusive pela sensação de liberdade e o contato com a natureza. O amor pelo ciclismo veio ao assistir a uma competição na Quinta da Boa Vista, no Rio de Janeiro, e depois da aquisição da minha primeira bicicleta, confesso que passei a gostar mais do asfalto e a treinar quase todos os dias. Competi algumas vezes e principalmente na Copa Itaú de Ciclismo, mas sem sucesso, pois me faltava treinamento.


			Atualmente, continuo aficionado por competições de estrada e velódromo, ciclismo em geral, somente não suporto os assuntos que envolvem futebol, que é o único esporte a ter valor no Brasil. No ciclismo, apesar de conseguir acompanhar todo o calendário mundial de competições de estrada, minha preferência são as Grandes Voltas, Tour de France, Giro d’Italia, e a Vuelta a España, também gosto de acompanhar as clássicas. Sou colecionador de selos de ciclismo, de livros e revistas e procuro ler os diversos artigos que tratam do ciclismo ou da bicicleta.


			Como diz o provérbio: “todas as pessoas deveriam plantar uma árvore (fiz isso várias vezes), ter um filho (tenho dois) e escrever um livro”, ações que implicam em deixar a nossa marca para além de nosso tempo de vida, em uma tentativa de contribuir para o desenvolvimento da humanidade, e tento concluir as três tarefas. Escrever este livro e deixar minhas ideias registradas para a posteridade é um grande desafio traduzido em texto e, ao conseguir executar esta tarefa, certamente darei continuidade e criarei novas obras.


			Considera-se que as bicicletas usadas para o ciclismo possuem vários benefícios sociais, econômicos e ambientais. Políticas públicas que incentivam o ciclismo utilitário têm sido propostas e implementadas por razões que incluem: melhorias na saúde pública, redução de congestionamentos de tráfego e da poluição do ar, melhoria da segurança de tráfego, melhoria da qualidade de vida, melhoria da mobilidade e também da inclusão social, além de benefícios para o desenvolvimento infantil.


			Em um local como o Centro de São Paulo, por exemplo, segundo o mais recente Relatório de Atividades Operacionais da CET, a velocidade média dos carros em horário de pico em 2016 era de apenas 15 km/h. O fato é que um ciclista, ao pedalar tranquilamente, consegue fazer de 20 a 15 km/h.


			Nesse sentido, o Australian Bureau of Statistics, com a pesquisa “Pedal Power”, mostrou que os australianos compraram mais de 11 milhões de bicicletas entre 2000 e 2010, contra os 9 milhões de veículos vendidos no mesmo período, e contou com o incentivo do uso de bicicletas como meio de transporte pelo governo da Austrália, por meio de um plano estratégico governamental. Com dados valores, podemos matematicamente afirmar que há uma bicicleta para cada dois habitantes australianos e, após uma década de investimentos efetivos, o ciclismo está associado a um método de locomoção entre as cidades da Austrália.


			É necessário haver uma consciência de todos, autoridade e população, da importância da bicicleta também como meio de transporte. Existia, por parte de algumas pessoas, a intenção de elevar o índice do ciclismo e incentivar a população a diminuir a utilização do automóvel com o uso da bicicleta, pondo em prática os objetivos da Secretaria de Transportes e da Federação de Ciclismo do Estado do Rio de Janeiro. Houve algumas promoções, como a do “Um Dia sem Carro”. Tal evento, de caráter mundial, foi realizado em mais de 50 países, a mais de 20ª edição.


			O “Dia Mundial sem Carro” era um movimento que começou a ser popularizado em algumas cidades da Europa nos últimos anos do século XX, espalhou-se pelo mundo e ganhou, a cada edição, mais adesões nos cinco continentes. Tratava-se de um manifesto reflexivo sobre os gigantescos problemas causados pelo uso intenso de automóveis como forma de deslocamento nos grandes centros urbanos e um convite ao uso da bicicleta como meio de transporte sustentável. Nosso país realizou a primeira edição do evento no ano de 2005.


			Em diversas ocasiões, os motoristas de veículos motorizados não respeitam a distância de 1,5 metros que se deve manter, por lei, das bicicletas ao ultrapassá-las. O Programa Brasileiro de Mobilidade por Bicicleta, de 2004, é um ponto crítico com a lentidão na sua expansão da malha cicloviária no país, fazendo parte da Política Nacional de Mobilidade Urbana.


			Para uma cultura maior e também uma maior democratização da bicicleta, devem existir, em uma grande cidade, faixas para bicicletas com rotas que identificam o fluxo de ciclistas, uma rede de ciclovias urbanas para interligar cidades, locais em que as pessoas possam caminhar ou usar o transporte público.


			O ciclismo não deve ser visto como uma mera prática, um passatempo de família ou simplesmente um esporte. O fato é que esse movimento pode provocar impactos com reflexos na economia por meio do surgimento de produtos e serviços para atender ao consumo dos ciclistas.


			Este livro trava um compromisso para tornar o ciclismo e o uso da bicicleta uma escolha muito atraente.


			Sigo o dito que concerne ao povo, o qual faz parte da sabedoria popular, de que toda pessoa tem de gerar um filho, plantar uma árvore e escrever um livro durante a vida para considerar-se uma pessoa realizada.


		




		

			
O livro


			Este livro não tem a ambição de criar mecânicos, mas pode servir para esclarecer os usuários sobre os termos, as abreviaturas e outros padrões técnicos utilizados no diz respeito à bicicleta.


			A ideia inicial seria expor o único veículo de transporte não poluente e econômico, um eficiente aparelho para exercícios físicos e que circula pelas cidades de todo o mundo.


			Decerto, existe certa polêmica a respeito do mérito da invenção deste maravilhoso engenho mecânico, a bicicleta, sendo essa uma discussão bastante longa. Não há uma definição exata sobre o surgimento da bicicleta como meio de locomoção, porém, após vários anos de estudo sobre o ciclismo, senti-me obrigado a defender uma data de origem para nortear meu livro, dessa forma atribuí ao francês De Sivrac o mérito pelo invento. Ele criou o primeiro veículo, o celerífero, que aparentemente deu início efetivo à história da bicicleta em 1790. Contudo essa é a minha visão e entendimento, fatos que me obrigam a seguir os apontamentos e entendimentos de várias fontes que externam a sua visão. Logo, se neste trabalho for encontrado um texto apontando outro inventor, o que pareça ser um ato de antagonismo, entendam que não é!


			Cabe ao alemão Karl Freiherr Drais von Sauerbronn, com ônus da sua criação, a draisienne, a segunda forma de bicicleta com uma adaptação que, acima de tudo, era um veículo dirigível, pois tinha movimento na direção. Estou, de certa forma, contrariando uma significativa fatia de historiadores e defensores da tese de que o seu inventor estaria também entre um escocês ou inglês, e tal escolha foi uma decisão após ler os vários possíveis debates entre autores sobre o assunto. A bicicleta é a responsável por vários avanços que tornaram possíveis as atuais comodidades e segurança, inclusive dos modernos automóveis, pois é graças à bicicleta que o automóvel teve origem; os pneus; as câmaras de ar; os freios a disco, tambor e hidráulicos; eixo cardan; câmbios de marchas etc. Em livros com o tema “a invenção da bicicleta”, dependendo do autor, o crédito do invento pode mesmo ser dados a De Sivrac e acredito que os outros somente aperfeiçoaram o veículo, tendo como base o grau de capacitação técnica da época.


			Realmente não espero grande sucesso nacional com o livro, uma vez que vivemos em um país que não respeita e valoriza a meritocracia, e sim as pessoas que aparecem muito na mídia. Apesar disso, farei a minha parte.


			O livro também tem o propósito de expor o papel da bicicleta nos âmbitos social, econômico, ambiental, esportivo e cultural para ser discutido em todas as cidades. Deve-se definir qual o papel da bicicleta nas áreas urbanas, tornar a bicicleta como agente de incremento econômico na promoção do turismo e, acima de tudo, o ciclismo de competição deve ser discutido.


			Nestas páginas, serão apresentados os aspectos mais relevantes a serem abordados no ciclismo, bem como aspectos relacionados às características do condutor em geral. A prática do ciclismo em um ambiente competitivo é muito seletiva, não está aberto a qualquer pessoa.


			[image: ]


			A bicicleta serviu como meio de transporte desde o século XVIII e em 1895 foi quando surgiu a União Ciclística Internacional (UCI), e o ciclismo se organizou como esporte. Em número de competições, reúne disputas diferentes: individuais e equipes, de velocidade, contra o relógio e perseguição; e nas diversas modalidades: de estrada, competições, de velocidade e contra o relógio, no mountain bike e no ciclocross. Historicamente, os países europeus constituem como maiores potências do ciclismo. 


			Seguindo o desenvolvimento da bicicleta, esta pesquisa traz uma descrição da bicicleta no esporte e este trabalho tem o objetivo de levar embasamento teórico e técnico sobre o objeto de estudo para que se compreendam as constantes referências a regras, locais, modalidades, peças e materiais. A única certeza que temos é que a história da bicicleta está incondicionalmente ligada à história do ciclismo.


			A bicicleta necessitou de muitas décadas para desenvolver-se e aprimorar-se até atingir o atual estágio evolutivo e desde o início da popularização da bicicleta, quando esta era pouco mais que um artigo exótico, as pessoas começaram a pedalar por distâncias cada vez maiores, como meio de transporte, a passeio e em competições. Existem grandes controvérsias entre historiadores no que tange a apontar se verdadeiramente o ciclismo surgiu com a primeira bicicleta ou posteriormente, mas sem sombra de dúvidas, o assunto mais debatido é a definição da data do surgimento da primeira bicicleta e seu inventor.


			Pela primeira vez na história (séc. XIX), uma pessoa numa bicicleta podia ir mais longe a um dia do que em qualquer outro meio de transporte por terra. As competições ganharam impulso internacional a partir de 1903, quando houve a primeira edição da Tour de France, e até hoje levam milhões de pessoas às ruas na França, nos países percorridos e em todo mundo via televisão.


			O ciclismo é um esporte de competição de bicicleta cujo objetivo dos participantes é chegar em primeiro na chegada ou cumprir determinado percurso no menor tempo possível. Nasceu na Inglaterra, em meados do século XIX, e se iniciou como esporte na época em que o aperfeiçoamento do veículo possibilitou o alcance de maiores velocidades.


			O ciclismo é regido por diversas regras. Geralmente, enquadra-se em quatro categorias: competições em estradas, competições em pistas, competições de montanha (mountain bike) e BMX e é praticado com diversos tipos e modelos de bicicletas.


			No mountain bike existem várias categorias que são divididas em mais ou menos radicais, são elas: cross country, em todo o tipo de terreno, de preferência no monte, seja a subir plano ou a descer; o free ride, com um andamento mais extremo, em que se dá preferência a saltos e descidas; o down hill, que é a versão mais extrema e perigosa do MTB, o qual consiste somente em descer, normalmente a velocidades altas, sendo praticado tanto no monte quanto em cidade (o chamado down town). Em Lisboa, o mais famoso evento dessa disciplina é o Lisboa Down Town, que se realiza anualmente em maio e consiste na descida da encosta do Castelo de São Jorge até ao arco da Red Bull.


			Este trabalho parte do princípio de que existe uma carga de custos humanos envolvidos em competições de estrada de longa duração devido à posição do homem sobre a bicicleta, ao prolongado tempo sobre a mesma, ao esforço exigido durante esse tempo, às superfícies das estradas por onde trafegam (alguns estudos mostram que vibrações que envolvem todo o corpo provocam carga excessiva na espinha lombar) ao material empregado nas bicicletas e ao incorreto ajuste das partes da bicicleta.


			O ciclismo é sinônimo de aventura, independentemente de campeonatos e torneios, é comum amigos com interesses afins se reunirem para fazer longos passeios de bicicleta, quer no monte ou em estrada aos locais mais inóspitos e selvagens, regado a muita amizade e solidariedade. O praticante do ciclismo se chama “ciclista”. Em termos de saúde, o ciclismo é uma atividade rítmica e cíclica, ideal para desenvolvimento dos sistemas de energia aeróbica e anaeróbica, dependendo do tipo de treinamento aplicado. Além disso, desenvolve o sistema cardiovascular dos praticantes, sendo ainda indicado por médicos especialistas como ótimo exercício para queima de gordura corporal e desenvolvimento de resistência de força muscular de pernas em treinamentos.


			O mundo moderno inventou também o ciclismo estático, ou seja, a prática do ciclismo em bicicletas ergométricas e em locais fechados, casa, academia, clube etc., um exercício aeróbico alternativo e seguro, ideal para indivíduos que desejam maior segurança, sustentação e facilidade de manejo do que o ciclismo de estrada ou de pista. O ciclismo estático é indicado para pessoas que apresentam determinados tipos de lesões de joelhos, quadris, coluna e que não podem caminhar, tais como grávidas, idosos com osteoporose e principalmente obesos.


			O esporte é, sem dúvida, apaixonante. Com um dia de vitórias e outro de derrotas, o ciclista comemora o menor êxito e sofre diante do mais trivial contratempo mecânico. Foi luta do ciclista consigo mesmo ou contra muitos adversários igualmente aptos, enfrentando competições duríssimas e sempre com a marcação do relógio.


			A arte de andar de bicicleta, somente não realizada por 1% dos brasileiros adultos, e o nome genérico de tudo que se relaciona com o esporte de competições de bicicleta, ou ainda esporte derivado do uso da bicicleta, dá-se o nome de “ciclismo”. É um esporte em que as qualidades técnicas da bicicleta são tão importantes quanto às aptidões físicas dos praticantes, que são conhecidos como “ciclistas”. Nele, dois ou mais ciclistas tentam chegar primeiro à determinada meta ou cumprir determinado percurso em melhor tempo. Na Europa, é considerado como um esporte nobre.


			O conjunto homem-bicicleta é o mais eficiente meio de locomoção conhecido, visto que nenhum organismo vivo ou veículo motorizado desprende igual ou menor quantidade de energia para deslocar a mesma massa em igual distância. Um homem, ao caminhar, gasta cinco vezes mais energia. As bicicletas aproveitam a energia do ciclista de modo tão eficiente, que se tornaram o meio de transporte básico em muitas cidades do Leste Asiático.


			A velha bicicleta, que sofreu um grande aperfeiçoamento em 1813, quando recebeu o nome de “draisienne” pelo seu criador, o barão alemão Karl Freiherr Drais von Sauerbronn , não contava ser a responsável por todos os avanços que tornaram possíveis as atuais comodidades e segurança dos modernos automóveis. Dessa forma, a bicicleta foi que deu origem aos pneus, câmaras de ar, freios a disco, tambor e hidráulicos, eixo cardan, câmbios de marchas etc.


			As bicicletas atuais permitem a utilização de câmbios com uma ou mais marchas. São feitas sob medida, com um tipo de construção especial, que inclui tubo de liga metálica e pneus com fios de seda, o que implica maior resistência, com menor peso.


			A bicicleta esportiva permite que ciclistas desenvolvam velocidades inacreditáveis para um veículo de propulsão muscular. Houve um grande progresso nas bicicletas atuais, possibilitando atender a todas as exigências das máquinas em competições (quedas, subidas, chuvas, curvas, terrenos acidentados e pisos diversos), ou seja, mais eficiência em condições variadas e adversas. Atualmente, não basta usar o material mais avançado, o mais leve, o mais resistente, para moldes de peças preexistentes; na verdade, o design dos moldes é que depende do material a ser utilizado. Todas as peças são feitas para aproveitar melhor as propriedades das ligas dos metais.


			Poucos esportes se aproximam, na Europa, à popularidade do ciclismo. As competições são assistidas por multidões, que se colocam às margens dos longos percursos através de cidades e lugarejos, e os vencedores são aclamados como heróis nacionais. As competições têm lugar em estradas ou velódromos, sendo os últimos pistas apropriadas, com 333,333 metros de extensão, de modo que três voltas completam um quilômetro, podem ser ou não cobertos e apresentam piso de madeira. Possuem inclinação nas curvas, nas quais o ciclista pode atuar sem o risco das estradas. O ciclismo é classificado por alguns ciclistas como difícil, perigoso e ingrato.


			Por ser um esporte caro, mediante os padrões de vida do brasileiro, e levando-se em consideração que o Brasil não produz um material apropriado de primeira qualidade, os ciclistas brasileiros precisam buscá-los em outros países. No ciclismo profissional, as principais competições do calendário são a Tour de France, Volta da Itália, Volta da Espanha e o Grande Prêmio das Nações, anualmente corrido na França, e as Clássicas. No amadorismo, destacam-se as competições dos Jogos Olímpicos e dos Jogos Pan-Americanos (para os países situados na América). Em 31 de maio de 1867, teve origem a primeira competição ciclística experimental, realizada em Paris, nela foi declarado como vencedor James Moore.


			O ciclismo mundial é repleto de nomes lendários como: Eddy Merckx (o maior de todos e considerado como um dos dez maiores ciclistas do século), Bernard Hinault, Francesco Moser, Jacques Anquetil, Fausto Coppi e Sean Kelly. O Brasil, ao seu modo, também possui seus heróis: João Massari, Cláudio Rosa Anésio Argenton, Luiz C. Flores, Renan Ferraro, Mauro Ribeiro, Cássio de Paiva Freitas, dentre outros.


			Este trabalho parte do princípio de que existe uma carga de custos humanos envolvidos em competições de estrada de longa duração devido à posição do homem sobre a bicicleta, ao prolongado tempo sobre a mesma, ao esforço exigido durante esse tempo, às superfícies das estradas por onde os ciclistas trafegam, visto que alguns estudos mostram que vibrações que envolvem todo o corpo provocam carga excessiva na espinha lombar ao material empregado nas bicicletas e ao incorreto ajuste das partes da bicicleta.


		




		

			
Prólogo


			As bicicletas podem ser consideradas como anciães, face aos seus mais de 200 anos de surgimento, e já foram utilizadas por milhões de pessoas no mundo, não somente por constituírem um meio de transporte mais barato, mas também como esporte, lazer e forma de atividade física. Realmente é um dos maiores inventos depois da roda e, em antiguidade, antecede os motores a vapor e a explosão, além de ser considerado como o “primeiro veículo mecânico” para o transporte individual.


			Seria bom frisar inicialmente que muitas das informações contidas neste livro são voltadas para quem se utilizar das bicicletas de forma mais constante: esportistas e usuários diários. Quem pensa em manter a saúde e fugir do trânsito, com certeza já pensou em ter uma bicicleta. No entanto para isso se torna evidente que buscar as verdadeiras e corretas medidas na relação entre corpo humano e equipamento é o ideal, sendo possível, se necessário, regular a bicicleta nas medidas que permitam pedalar sem ocasionar maiores danos físicos.


			Ao longo de seus mais de duzentos anos de existência, a bicicleta esteve presente em todos os momentos significativos da história da humanidade; seja na paz ou na guerra, nas atividades de transporte e de lazer, na medicina e na ciência, além de conduzir diariamente bilhões de pessoas espalhadas pelo mundo.


			A bicicleta, por ser muito popular, transformou-se em meio de transporte, especialmente nas pequenas cidades. Desde o início da popularização da bicicleta, quando era pouco mais que um artigo exótico, as pessoas começaram a pedalar por distâncias cada vez maiores, como meio de transporte e em competições. Esse veículo de propulsão humana, que atualmente briga por espaço nas ruas das cidades embora seja precursora de vários itens das vias de transportes, nasceu antes do carro. No início, era apenas lazer, porém depois da devastação deixada pelas duas grandes guerras, especialmente na Europa, a bicicleta passou a ser vista como meio de transporte. E o ciclismo se tornou também em importante esporte. No século XIX, uma pessoa numa bicicleta podia ir mais longe em num dia do que em qualquer outro meio de transporte por terra. As competições ganharam impulso internacional e, em 1903, houve a primeira edição da Tour de France, e até hoje levam milhões de pessoas às ruas em todos locais por onde passam.


			O conjunto homem-bicicleta é o mais eficiente meio de locomoção conhecido, visto que nenhum organismo vivo ou veículo motorizado desprende igual ou menor quantidade de energia para deslocar a mesma massa em igual distância. Um homem, ao caminhar, gasta cinco vezes mais energia. As bicicletas aproveitam a energia do ciclista de modo tão eficiente, que se tornaram o meio de transporte básico em muitas cidades do Leste Asiático.


			Para os especialistas em Educação Física, praticamente não existe qualquer diferença entre pedalar na rua ou numa bicicleta ergométrica, já que o ganho de saúde é o mesmo e pedalar numa ergométrica ajuda a deixar o coração mais forte, além de contribuir para diminuir as taxas de triglicérides e colesterol no sangue, prevenindo assim problemas como hipertensão, diabetes e doenças cardiovasculares. Também é um excelente exercício para aumentar a resistência e ampliar o condicionamento físico, bem como fortalecer e desenvolver os músculos das pernas, coxas e dos glúteos e ser uma excelente atividade para emagrecer devido ao gasto calórico, que é alto, variando entre 300 e 600 kcal.


			Classificado por alguns ciclistas como difícil, perigoso e ingrato, o ciclismo é um esporte caro mediante os padrões de vida do brasileiro e levando-se em consideração que o Brasil não produz um material considerado como de primeira qualidade, o que provoca a necessidade de buscá-los em outros países para revenda no Brasil.


			Os aperfeiçoamentos técnicos converteram a bicicleta num eficaz meio de transporte e fez do ciclismo um esporte amplamente difundido no mundo. Houve um grande progresso nas bicicletas atuais, as quais possibilitam atender a todas as exigências das máquinas em competições (quedas, subidas, chuvas, curvas, terrenos acidentados e pisos diversos), isto é, mais eficiência em condições variadas e adversas. Atualmente não basta usar o material mais avançado, o mais leve, o mais resistente para moldes de peças preexistentes; na verdade, o design dos moldes é que depende do material a ser utilizado. Todas as peças são feitas para aproveitar melhor as propriedades das ligas dos metais.


			Poucos esportes se aproximam, na Europa, à popularidade do ciclismo. As competições são assistidas por multidões, que se colocam às margens dos longos percursos através de cidades e lugarejos, e os vencedores são aclamados como heróis nacionais. As competições têm lugar em estradas ou velódromos, sendo os últimos pistas apropriadas, com 333,333 metros de extensão, de modo que três voltas completam um quilômetro, podem ser ou não cobertos e apresentam piso de madeira. Possuem inclinação nas curvas, nas quais o ciclista pode atuar sem o risco das estradas.		     [image: ]


			Os ciclistas fazem como os nadadores, também depilam o corpo, e a diferença é que no ciclismo os atletas são obrigados a raspar braços e pernas para facilitar o atendimento médico em eventuais acidentes.


			No ciclismo profissional, as principais competições do calendário são a Tour de France, Volta da Itália, Volta da Espanha e o Grande Prêmio das Nações, anualmente corrido na França, e as Clássicas. No amadorismo, destacam-se as competições dos Jogos Olímpicos e dos Jogos Pan-Americanos (para os países situados na América).


			O ciclismo mundial é repleto de nomes lendários, como: Eddy Merckx (o maior de todos e considerado como um dos dez maiores ciclistas de século), Bernard Hinault, Francesco Moser, Jacques Anquetil, Fausto Coppi e Sean Kelly. Como foi visto, o Brasil também possui seus heróis: João Massari, Cláudio Rosa Anésio Argenton, Luiz C. Flores, Renan Ferraro, Mauro Ribeiro, Cássio de Paiva Freitas, dentre outros.


			O ciclismo é um esporte que consome 8 mil calorias diárias durante uma competição, que é quatro vezes mais que uma pessoa sedentária gasta, fato que explica a importância dada pelos médicos de equipes europeias à questão alimentar. A alimentação pode ser considerada como a peça-chave para o cuidado e a preparação de cada ciclista, por isso os alimentos básicos da dieta de um ciclista se constitui em massas e carnes, que todos devem comer nos 365 dias do ano. Alguns preparadores europeus permitem até mesmo o consumo de vinho e cerveja, em quantidade moderada, junto às refeições.


			Em dezembro de 2011, a empresa dinamarquesa de consultoria especializada na utilização da bicicleta, a Copenhagenize, publicou um ranking na internet enumerando as 20 melhores cidades do mundo para o uso da bicicleta como transporte. Para chegar a essa relação, 13 critérios de avaliação foram utilizados:


			

					Grupos organizados que lutam pelos direitos dos ciclistas.


					A cultura da bicicleta.


					Infraestrutura e facilidades.


					A organização de um sistema de compartilhamento ou aluguel de bicicletas.


					A divisão dos gêneros dos ciclistas.


					O uso de outros modos de transporte.


					A segurança dos ciclistas.


					As políticas públicas sobre o meio ambiente.


					O ciclismo, a aceitação social dos ciclistas, o planejamento urbano e ter pouco trânsito nas cidades.


			


			Nesse ranking, a única cidade brasileira na lista é o Rio de Janeiro, na 18ª posição. Contudo não podemos afirmar que exista a cultura da bicicleta no Brasil, dado que ainda é muito residual o seu uso como meio de transporte pelas pessoas. O item da infraestrutura e facilidades no Rio de Janeiro é algo ainda em fase de projetos, pois, na verdade, existem ciclovias incompletas, a possibilidade de entrada portando bicicletas no metrô etc., mas é bom citar que muito depende da boa vontade e do interesse dos nossos políticos.


			
Relação do ranking das cidades:


			1. Copenhagen (Dinamarca) — a bicicleta é o principal meio de transporte de 90,2% da população e até os táxis aceitam transportar as magrelas. A cidade também foi a primeira do mundo a organizar um sistema público de uso colaborativo das bicicletas.


			2. Amsterdam (Holanda) — 	a população que está em 89,3%, é a primeira cidade do ranking de cidades amigáveis para os ciclistas e onde as bicicletas representam até metade de todo o transporte feito na cidade. A cidade tem uma extensa malha de ciclovias e sistemas de aluguel de bicicletas. O planejamento urbano a favor das bicicletas começou ainda na década de 1970.


			3. Utrecht (Holanda) — 	detém uma marca de 88,4% da população que utiliza a bicicleta. A cidade mais populosa da província homônima, nos Países Baixos, sendo a quarta mais populosa cidade do país, com mais de 335 mil habitantes.


			4. Antuérpia (Bélgica) — 	com marca de 73,2%, a é cidade conhecida como centro mundial de lapidação de diamantes e por seu porto, um dos maiores do mundo, localizado nas margens do rio Escalda. Sua área total é de 204,51 km², dando uma densidade populacional de 2.308 habitantes por km². A área metropolitana, incluindo a zona exterior suburbana, cobre uma área de 1.449 km², com um total de 1.190.769 habitantes.


			5. Estrasburgo (França) — 	situada no leste da França, na margem esquerda do rio Reno, capital da região administrativa de Grande Leste e do departamento do Baixo Reno, tem o registro de 70,5%.


			6. Bordeaux (França) — 	com mais de 236 mil habitantes, enquanto a área metropolitana de Bordeaux-Arcachon-Libourne conta com cerca de 1.105.257 residentes. É atravessada pelo rio Garona. Registra a marca de 68,8% das pessoas que utilizam bicicleta.


			7. Oslo (Noruega) — 	a capital e maior cidade da Noruega, localiza-se no sudeste do país e detém os estatutos de comuna e condado simultaneamente.


			8. Paris (França) — 	com 61,6%, conta com um serviço público de aluguel de bicicletas desde 2007. O Vélib, como é chamado, registrou mais de 100 milhões de viagens feitas com bicicleta e mais de 180 mil ciclistas inscritos. 20 mil bicicletas estão divididas em 1,8 mil estações.


			9. Viena (Áustria) — 	com mais de 1,8 milhão de habitantes, dos quais 60,7% utilizam bicicleta de acordo com dados da Eurostat, é a cidade mais populosa na Áustria, contando ainda com 2,6 milhões de habitantes em sua região metropolitana, o que equivale a cerca de um quarto da população total do país.


			10. Helsinki (Finlândia) — 	com mais de 620 mil habitantes, é a capital da República da Finlândia e a maior cidade do país, detendo um percentual de 59,8%.


			11. Bremen (Alemanha) — 	com o percentual de 58,9%, é uma cidade do noroeste da Alemanha, capital do estado de Bremen, o menor dos estados federais alemães, do qual fazem parte apenas a sua capital homônima e a cidade portuária de Bremerhaven, um país ou território que pertence a outro país, situado na foz do Weser, no Mar do Norte, a 60 km da capital.


			12. Bogotá (Colômbia) — 	na américa do Sul, é a capital e maior cidade da Colômbia, sendo administrada como o Distrito Capital, embora muitas vezes seja considerada parte de Cundinamarca, um departamento da Colômbia. Além de Bogotá, Cundinamarca também possui outros 115 municípios, os quais são divididos em 15 províncias.


			13. Barcelona (Espanha) —	a capital da comunidade autônoma da Catalunha, no Reino de Espanha, bem como o segundo município mais populoso do país, com uma população de 1,6 milhão dentro dos limites da cidade. Tem o registro de 57,4%.


			14. Liubliana (Eslovênia) —	com 57,1% de pessoas andando de bicicleta, é a capital e maior cidade da Eslovênia, com cerca de 272 mil habitantes.


			15. Berlim (Alemanha) —	a cidade é plana, o que facilita o uso das bicicletas para transporte. O governo trabalha agora com campanhas de incentivo do uso da bicicleta como transporte e, em 2012, a cidade contou com locais exclusivos para trânsito e estacionamento de ciclistas. Detém 53,3%.


			16. Tóquio (Japão) —	a capital do país e de uma das 47 prefeituras do Japão, possui 55,4%, com mais de 13,4 milhões de habitantes, cerca de 11% da população do país. A região metropolitana de Tóquio possui mais de 37 milhões de habitantes, o que torna a aglomeração de Tóquio, independentemente de como se define, como a área urbana mais populosa do mundo.


			17. Taipei (Taiwan) —	a capital e um município especial de Taiwan, situada no extremo norte da Ilha Formosa. A cidade é um enclave do município de Nova Taipé e tem 54,5% de seus habitantes utilizando bicicleta.


			18. Montreal (Canadá) —	com 53,3%, a cidade tinha uma população em 2016 de 1.704.694 habitantes, sua área metropolitana registrava uma população de 4.098.927 e a aglomeração urbana 1.942.044, incluindo todos os municípios da Ilha de Montreal.


			19. Vancouver (Canadá) —	a cidade portuária costeira no oeste do Canadá, localizada na região de Lower Mainland, na província canadense da Colúmbia Britânica. Com sua cidade mais populosa da província e oitava mais populosa do Canadá, o censo de 2016 registrou 631 mil pessoas na cidade, dos quais 53,6% andam de bicicleta.


			20. Hamburgo (Alemanha) — 	o número de pessoas que usam a bicicleta como meio de transporte é de 52,7% e cresce cada vez mais, além de ter um serviço organizado de compartilhamento de bicicletas.


			Ainda poderíamos citar as cidades de Munique (Alemanha), Dublin (Irlanda), Budapeste (Hungria), Portland (EUA), Guadalajara (México), Estocolmo (Suíça), Londres (Inglaterra), São Francisco (EUA), Nova Iorque (EUA).


			
O nome “bicicleta” nos idiomas de outros países:


			Albânia — biçikletë


			Alemanha — fahrrad


			Árabe — bisiklaat; bisiklaataat, darraga


			Armênio — hes’elaniv


			Brasil — bicicleta


			Camarões — pating bamileke


			China — zì xíng ché


			Coreia — cacénke; cha-jan-go


			Croácia — bicikl; kotac; kotur


			Dinamarca — cykel


			Escócia — da’chasach; ceffyl; heaarn; deurod


			Eslovênia — bicykel; dvojkolo


			Espanha — bicicleta;


			Esperanto — biciklo


			EUA — bike; bicycle


			Finlândia — polkupyörä


			França — bicyclette; velo


			Grécia — podi’laton


			Havaí — ks’a paikikala


			Holanda e Reg. Flamenga Bélgica — fiets


			Hungria — kerékpar


			Índia — saaikil


			Indonésia — sepéda


			Irlanda — rothar; gearram; iarainn


			Itália — bicicletta


			Japão — jitensha


			Latvia — devritenis


			Língua latina — birota


			Lituânia — devratis; zvakutes


			No hebraico — ofanaim


			Norueguês — sykkel


			Paraguai — chiba


			Polinésia Francesa — pere o’o taatahi


			Polônia — rower


			Roma — bicicleta


			Romênia — velo; bicicletta


			Rússia — velasipyéd


			Sérvia — bicikl


			Suécia — cykel


			Sul da Tailândia — beskal


			Tchecoslováquia — bicikl; dviratis; kolo


			Turquia — bisiklet


			Ucrânia — rover; veloseped


			Vietnã — xe dap


		




		

			
Etimologia


			Bicicleta — fr. bicyclette (1880) palavra formada de bi “dois” + cycle “roda” (< gr. kúklos “círculo”) + suf.dim. -ette; esses el.comp. encontram-se na faport.; ver bi e cicl(o); f.hist. 1897 bicyicleta, 1899 biciclêta. Sufixo feminino. Veículo constituído por um quadro (20), montado em duas rodas, ordinariamente grandes, alinhadas uma atrás da outra e com raios metálicos, e que é dotado de selim e manobrado por guidão e pedais. [Sin.: gangorra (PE), camelo (gír., RJ), e ginga (moç.)]. Substantivo simples. Do bi, do latim bis, duplamente mais o grego kyklos, roda, pelo francês bicycletta — Biciclo.


			Bicicleta — veículo com duas rodas presas a um quadro, movida pelo esforço do próprio usuário (ciclista) através de pedais. Foi inventada no século XIX, na Europa. Com cerca de um bilhão de unidades em todo o mundo, a bicicleta é usada tanto como meio de transporte no ciclismo utilitário quanto como objeto de lazer no cicloturismo e para competições desportivas de ciclismo.


			Quem primeiro usou na escrita foi o Journal de Paris, em 27 de julho de 1789, o mesmo que também utilizou o termo “triciclo”. Trata-se de um veículo leve, de duas rodas geralmente de igual tamanho, normalmente a de trás funciona como motriz e é acionada por uma corrente ligada a um conjunto dentado e pedais. O trecho do Novo Dicionário Internacional Websters conceitua uma bicicleta como: “um veículo que tem duas rodas, uma atrás da outra, uma manivela de direção e um assento de sela ou assentos e normalmente tem propulsão pela ação dos pés do ciclista nos pedais”. Essa é a definição utilizada no referido dicionário, mas não serve para todas as máquinas relacionadas diretamente no desenvolvimento da bicicleta, uma vez que existem máquinas com duas ou mais rodas ou mesmo com pedais acionados com as mãos.


			A bicicleta afetou consideravelmente a história tanto no campo industrial como no cultural. No início, a bicicleta se inspirou em tecnologias preexistentes. As bicicletas estiveram presentes na maioria dos principais momentos históricos ao longo dos últimos 150 anos, desde a Guerra Civil Americana até a Greve Geral do Reino Unido e a crise da OPEP. Há várias hipóteses de quando e por quem a bicicleta foi inventada e elas vêm desde o século IV a.C., quando se criou veículos autoimpulsionados, passando por Leonardo da Vinci, cujos desenhos de 1490 são alvo de especulação entre historiadores sobre sua autoria, e a máquina do Dr. Richard, de 1696, que tinha quatro rodas, era de construção rudimentar e inspirada nos triciclos usados nas paradas de carnaval italiano. Esse último, apesar de ser um quadriciclo, é um dos primeiros exemplos de veículos impulsionados pela força humana (NIEROP et al., 1997).


			Numa rua congestionada, pode tomar o caminho através do tráfego, margeando a longa fila dos automóveis. Uma pessoa, de bicicleta, pode locomover-se, em média, à velocidade de 16 a 20 km/h. Na Europa, a bicicleta é, ainda hoje, o veículo mais difundido, sendo na Inglaterra, França, Alemanha, Holanda, Itália e Bélgica um importante meio de transporte, algo que somente pode ser visto no Sul do Brasil, em locais com traços europeus, principalmente em Santa Catarina, onde é muito utilizada pela população.


		




		

			
História da bicicleta e do ciclismo esportivo


			O objetivo deste capítulo é examinar o papel da bicicleta com seu desenvolvimento histórico, suas tecnologias e seu efeito na nossa sociedade por meio de uma ordem cronológica dos fatos e eventos mais significativos que levaram à evolução da bicicleta através da tecnologia. Contudo expor um veículo com mais de duzentos anos em poucas linhas não é tarefa muito fácil. Outro fato é a difícil tarefa de promover uma afirmação histórica, visto que muitos autores europeus e pesquisadores do tema ciclísticos registram suas posições pessoais e a invenção e o inventor ficam cercados de discussões.


			Como acontece com qualquer invenção popular, a bicicleta passou por muitas modificações antes de assemelhar-se à bicicleta de hoje.


			Não há uma definição exata sobre o surgimento da bicicleta e não é raro encontrarmos citações cronológicas que diferem muito para um mesmo fato. Outro grande problema é o registro de patentes que, em alguns casos, geram conflitos com relação ao inventor, datas e locais. Entretanto de forma lógica, nem mesmo a de Leonardo di Ser Piero da Vinci; ou simplesmente Leonardo da Vinci (nascido em Anchiano, 15 de abril de 1452 — tendo morrido em Amboise, 2 de maio de 1519), o qual foi um polímata nascido na atual Itália, uma das figuras mais importantes do Alto Renascimento, que se destacou como cientista, matemático, engenheiro, inventor, anatomista, pintor, escultor, arquiteto, botânico, poeta e músico, e ainda conhecido como o percursor da aviação e da balística; é inquestionável Muitos acreditam que essa conhecida figura desenhou um veículo, datado de aproximadamente 1490, que é descrita por muitos como uma bicicleta. Apesar de alguns autores defenderem que realmente Leonardo da Vinci, ou um dos seus discípulos, concebeu um projeto muito semelhante à bicicleta tal como a conhecemos, a legitimidade histórica do desenho do Codex Atlanticus é muito contestada e até considerada como fraude. Porém apesar da antiguidade desse relato, encontrados em Codex Atlanticus, coleção de documentos do inventor, somente encontrado em 1966 por monges italianos, no entanto existem dúvidas com relação a sua veracidade, com esta imagem sendo introduzida por um monge que era seu aluno.


			Falar a respeito da matéria da história da bicicleta é um tanto complexo, pois há vários estudos, muitas cópias e poucas definições razoáveis que podem ser aproveitadas. A ideia de um veículo com duas rodas, propulsionado por esforço muscular, é bastante antiga, contudo o crédito da invenção da primeira bicicleta não está condensado por todos os estudiosos do assunto.


			Alguns historiadores creditam como provável o seu surgimento em um dos períodos da Pré-História. Os registros que poderiam ter marcado o ponto inicial de sua criação foram deixados por um morador de cavernas há 4.000 anos, no continente asiático. Sumérios, hititas e caldeus conheceram a roda por meio de um disco de madeira. O domínio da metalurgia acontecia no Oriente Médio, com o cobre e o ferro na Idade do Bronze, passando pelos egípcios e romanos, até os ingleses com a máquina a vapor.


			Documentos e testemunhos antigos revelam os antigos anseios do homem em libertar-se da ajuda animal como tração. Sua representação foi encontrada na China, atribuída ao antigo inventor chinês Lu Ban, e na Índia, entretanto o que mais impressiona são os registros encontrados em baixos-relevos, hieróglifos figurativos — desenhos primitivos — no Egito de Ramsés II (Luxor e Heliópolis, antigas cidades), na Babilônia e em afrescos de Pompeia. Tais acontecimentos apontam que a bicicleta nasceu há mais de 2.500 anos.


			Um vitral é hoje muito famoso pelo fato, pode ser visto na igreja inglesa de Stock Poges e é considerado como um símbolo da antiga ideia da bicicleta. Isso significa que já existiam brinquedos de duas rodas e existem referências em pinturas feitas em vasos, murais e relevos. Talvez houvesse a transmissão de alguma cultura falada sobre veículos de duas rodas e é muito possível que alguns desses brinquedos existiram realmente, mas não há uma documentação sequer e não deve ter influenciado as ideias e projetos posteriores.


			Grande parte dos que pesquisam a bicicleta como veículo de transporte e de atividade física e esportiva conceitua o notável artista e inventor Leonardo da Vinci, que viveu de 1452 a 1519, como o seu criador. Um desenho de 1420 retrata um veículo em forma de caixa, com quatro rodas, que o autor Dr. Giovanni di Fontana dizia ser um veículo que se movia sozinho. Alguns atribuem a ideia da bicicleta a Leonardo da Vinci, pois um dos seus esboços, de 1490, retratava um veículo muito semelhante à bicicleta e existe, inclusive, a teoria de que tal desenho é de autoria do seu aluno, Giacomo Caprotti, em 1493. A notícia de dado esboço semelhante a uma bicicleta foi descoberta durante o período de restauração de dez anos do Codex Atlanticus, na década de 1970, que não era visto há 500 anos. Mas, desde 1998, Hans-Erhard Lessing, professor de física, afirma que ela é uma fraude e se inclina para a opinião mais popular de que a bicicleta se originou nos anos 1800, na Alemanha. 		      		       [image: ]


			O desenho combina meios de transmissão de força em roldanas, desenvolvidas com o princípio da corrente que até hoje impulsiona todas as bicicletas. Teoricamente, pode ter sido o primeiro homem conhecido a desenhar uma bicicleta, no entanto o projeto ficou somente no papel e, nos dias atuais, é motivo de descrença quanto à sua originalidade. A máquina que está descrita no papel preconizava uma máquina dotada de pedais com tração por meio de corrente. Os manuscritos em que o projeto foi encontrado foram restaurados por monges italianos em 1966.


			Muitos historiadores colocam em dúvida a legitimidade de seus desenhos, entre eles Robert Van Der Plas, famoso autor de vários livros sobre bicicleta. Van Der Plas afirma ainda que nem mesmo De Sivrac teria construído um invento parecido com o descrito neste livro. Apesar disso, os registros das primeiras patentes e dos primeiros modelos construídos datam dos finais do século XVIII e do princípio do século seguinte. Esses modelos representavam veículos de duas rodas em linha, com um assento entre elas e um guiador à frente, mas ainda sem pedais. Além disso, um filósofo inglês, Roger Bacon, no século XII, dizia que haveria no futuro uma máquina que se movimentaria apenas com a força humana.


			No século XVI, um jesuíta italiano, Frei Ricius, que voltava de uma viagem da lendária China, alegou ter visto, nas terras antigas, uma máquina parecida com uma carroça. Tal máquina era impulsionada por alavancas, sob a força dos pés de seu condutor, e possuía duas rodas de bambu.


			Excluindo os mencionados fatos, há uma grande polêmica entre alguns pesquisadores europeus sobre o mérito da invenção do “engenho”, precursor da bicicleta, que está focada nos franceses, alemães, escocês e ingleses (De Sivrac, von Drais, MacMillian e Michaus).


			Não obstante a essas polêmicas, deve-se levar em conta o fato de que, na época em que foi criado, não existia nada que tornasse viável o movimento central. O primeiro ancestral da bicicleta de duas rodas, uma atrás da outra, unidas por uma viga em que se podia sentar e era, na verdade, um “cavalo” de madeira, no qual o cavaleiro impulsionava seus pés para trás contra o solo, não somente para dar propulsão ao veículo adiante, mas também para ajudar-lhe a manter o equilíbrio. A máquina não tinha um sistema de direção, somente uma barra transversal fixa à viga que servia para apoiar as mãos. A brincadeira consistia em empurrar ou deixar correr numa descida para pegar velocidade e, assim, tentar manter-se equilibrado, de maneira muito precária, por alguns metros.


			Pelos desenhos existentes, sabe-se que era muito pesada e rígida, e com o piso irregular das ruas e estradas de terra, devia pular e socar o passageiro. Como não tinha freio e sistema de direção, quem a experimentou descobriu o “prazer” do medo de um tombo ou colisão iminente e praticamente inevitável.


			A verdade é que só aparecerá documentação sobre a existência de competição de veículos de propulsão humana após a Renascença, e a maioria deles eram pequenos veículos de três ou quatro rodas.


			O modelo mais antigo de que se tem grande documentação e é geralmente reconhecida como a origem da bicicleta atual é a draisienne, do barão alemão Karl Friedrich Christian Ludwig Drais von Sauerbronn, engenheiro florestal prussiano, cuja grande paixão era a mecânica. Ele a apresentou em 1817, em sua cidade natal. A draisienne, que tem seu nome derivado da palavra “Drais”, parte da composição do título que recebeu das autoridades prussianas em reconhecimento pelo seu trabalho: Barão von Drais.


			Tecnicamente, era dotada de uma estrutura em madeira, porém bem mais complexa que a criada por De Sivrac, incluindo traves, forquilhas e uma manivela de guia conectada à roda dianteira. Esse tipo de direção permitiu o cavaleiro a manter o equilíbrio sem necessariamente ter que tocar o solo.


			[image: ]Porém havia uma grande vantagem sobre a antecessora, que era o fato de ser dirigível tanto nas retas como nas curvas. A matéria-prima utilizada era madeira, com apenas 10% restantes de outros materiais correspondentes a pregos, grampos e aros que envolviam as rodas.


			1418: Surge um veículo de quatro rodas, construído por um cidadão conhecido por Dr. Giovanni di Fontana. Esse veículo de quatro rodas utilizava um sistema não detalhado que nos obriga a entender que era um sistema com uma corda conectada por engrenagens nas rodas. Tal dado não é comprovado cientificamente, mas parece ter sido o primeiro homem que deu poderes a um quadriciclo ou a um embrião do mesmo.


			1642: Desenhos de vitral em uma igreja com bicicleta. Na região de Stokes Poges, em Buckinghamshire, Inglaterra, na janela de uma pequena igreja construída naquele ano, há o desenho no vitral de uma pessoa ou um anjo sentado num instrumento, um cavalo-marinho de rodas, usando os pés para impulsioná-lo.


			1655: Cientes de que a história do triciclo, veículo de transporte de três rodas, correspondia a um período ainda mais distante desde a descoberta da primeira bicicleta e que sua origem se baseou mais nas carruagens padrão, apenas miniaturizadas e depois reforçadas com mecanismos adicionais que lhe permitiam uma propulsão mais fácil e fornecida pelo condutor. Dessa forma, os primeiros registros históricos de um triciclo vêm da segunda metade do século XVII, um século e meio antes da invenção da primeira bicicleta de duas rodas, a qual não tinha propulsão, do Barão Karl von Drais e quase dois séculos antes da primeira bicicleta acionada por corrente produzida em massa (“boneshaker”, da Michaux Company). O primeiro triciclo foi feito por um relojoeiro alemão chamado Stephan Farffler, que devido à sua deficiência física que o impedia de andar, concebeu uma pequena carruagem para uma pessoa. Sua invenção apresentava rodas de madeira, posicionadas uma na frente e duas atrás, com um mecanismo simples em torno da roda dianteira que lhe permitia girar a manivela e transferir sua força para a roda.


			1680: Triciclo se torna um estilo de bicicleta que passa a ter um relativo retorno aos nossos dias, como uma forma popular de transporte, recreação e exercício em todo o mundo. Para os idosos, os triciclos oferecem uma ótima experiência de ciclismo sem o impacto em seus corpos, têm estabilidade muito melhor do que as bicicletas de duas rodas e podem suportar uma carga mais pesada ou mais ampla. Outro fato se verifica com os ciclistas que não podem usar um selim de bicicleta estreito tradicional, incluindo ciclistas idosos ou pessoas com deficiência, portanto ficam mais confortáveis em um assento vertical de um triciclo, pois esses assentos são significativamente mais largos e acolchoados.


			[image: ] Os registos apontam que o primeiro triciclo foi construído na Alemanha, no ano em questão, quando foi criado por um alemão deficiente físico, de nome Stephan Farffler. O objeto era operado por engrenagens e manivelas, assim oferecia ao ciclista uma nova forma de mobilidade e liberdade. Farffler morava perto de Nuremberg e que queria ser capaz de manter sua mobilidade para ir até sua relojoaria, na cidade de Altorf, próximo a Nuremberg. Dessa forma, conseguiu criar um veículo que, na verdade, era uma cadeira com rodas tracionadas por propulsão manual através de manivelas. O pequeno triciclo era extremamente baixo, com as manivelas adaptadas na roda dianteira para serem acionadas com as mãos. Pode-se dizer que foi o embrião dos atuais veículos em que o ciclista se posiciona para a locomoção na horizontal, que recebeu o nome de “brike”.


			Farfler imaginou um sistema de engrenagens movido por uma manivela que, segundo ele, poderia fazer o triciclo andar. Pelo projeto, o veículo seria acionado com as mãos, no entanto a ideia não chegou a ser posta em prática, ficou no papel. O alemão utilizou o seu veículo, sem as ideias inovadoras, até os últimos dias da sua vida e faleceu em 1689. Ainda se conhece, da mesma época, um projeto de monociclo de autor desconhecido, bastante complexo, do qual restam apenas os desenhos.


			Várias outras referências de veículos de propulsão humana são encontradas até 1800, todas construídas na forma de carruagem.


			1690: O primeiro veículo movido por um mecanismo que pode ser considerado como pedais primitivos, na verdade, eram alavancas e teve como criador o Dr. Elie Richard e o matemático Jacques Ozanam.


			1761: Ano da bicicleta de Kassler.


			[image: ]A bicicleta saiu do papel somente no século XVII, para ser mais preciso, no ano de 1761, com um exemplar que pode ser visto em um museu da Alemanha, o Deutsches Museum di Monaco. Trata-se de um modelo chamado “bicicleta de Kassler” e que, até os dias atuais, ainda gera uma série de dúvidas quanto ao ano de sua fabricação, seu inventor e sua nacionalidade, pois alemães e franceses pretendiam o reconhecimento pelo invento, razão pela qual os franceses afirmam que ela foi exportada da França.


			Apesar das informações atuais favorecerem os alemães, muitos estudiosos discutem o crédito do invento aos franceses e que ele teria sido exportado para a Alemanha. Entretanto os franceses alegam que ela foi exportada da França.


			1789: Dois inventores franceses, chamados Blanchard e Maguire, desenvolveram um veículo de três rodas, movido a pedais, o qual chamaram de “triciclo”, o que levou o Journal de Paris a cunhar as palavras “bicicleta” e “triciclo” e publicá-las em 27 de julho para diferenciar os dois tipos de veículos.


			1790: A história da bicicleta começa concretamente nesse período, quando os registros ficam mais precisos. O conde francês Conde J. H. De Sivrac, da Idade Média, construiu o primeiro veículo de madeira, que, na verdade, era um brinquedo movido com duas rodas, que teoricamente e aparentemente deu início efetivo à história da bicicleta, adotando a denominação de “celerífero”, derivado das expressões latinas celer (rápido) e fero (transporte). Na verdade, a data não consta no Atlas Histórico Mundial. Implementou um celerífero com um sistema de direção — guidão —, que permitia fazer curvas e, com isso, manter o equilíbrio da bicicleta quando em movimento, além de instaurar um rudimentar sistema de frenagem.


			Em alguns livros que tratam da evolução histórica da bicicleta, a sua invenção é atribuída ao Barão von Drais, nome importantíssimo no processo de evolução do referido veículo. De Sivrac é considerado criador de um veículo primitivo, sem movimento de direção, o que o desqualificaria para o título de inventor da bicicleta.


			Convém citar que se trata de um veículo muito primitivo, em que as duas rodas eram ligadas por uma trave de madeira e movidas por impulsos alternados dos pés sobre o chão. Isso no período em De Sivrac a criou.


			Monsieur Sivrac elaborou um protótipo, o primeiro modelo do celerífero. Era uma máquina estranha, composta basicamente por uma viga e duas rodas. Após a Revolução Francesa, em 1789, os registros começaram a ficar mais precisos e já se passava um ano do início do acontecimento quando o conde, um nobre francês e um membro da aristocracia francesa, a classe mais desacreditada naquele período, idealizou-a.


			Embora algumas informações não sejam absolutamente concretas, nesse mesmo ano surgiu uma ideia que leva a crer que começou, nessa época, a história do ciclismo. A invenção e inventor são cercados discussões, pois em um museu da Alemanha há esse modelo, chamado “bicicleta Kassler”.


			[image: ] O invento, que fez sua primeira aparição nos jardins do Palácio Real no mês de junho, passou despercebido, talvez pela sua construção tecnicamente simples para a época. Era uma espécie de cavalo de madeira, construído com cravos de ferro. Parecia uma máquina estranha, composta por uma viga e duas rodas, com seis raios unidos por uma viga entre as patas do cavalo, com aproximadamente 70 cm de diâmetro e um apoio para as mãos, que muito se aproxima, na forma, dos atuais guidões. Na extremidade dianteira, havia uma cabeça muito parecida com as carrancas, assemelhando-se a uma cabeça de cobra ou dragão.


			O veículo, nobre e simples, era um rudimentar protótipo daquilo que seria no futuro a bicicleta. Apesar do título, fazia parte de uma classe mais desacreditada naqueles momentos, ao que parece apenas para divertir-se.


			Na parte superior da trava dianteira, estava colocado um pedaço de madeira roliça que servia de apoio para as mãos, citado no meio do plano do pequeno banco. Sob ponto de vista da ergonomia, podemos afirmar que, para o condutor, não era muito cômoda a posição.


			O condutor e veículo se moviam com os pés apoiados no solo, mediante forte impulso para frente. Possuía um selim rudimentar no meio do plano, onde as rodas eram presas. Apesar de ser muito primitivo, o condutor com largas passadas atingia a velocidade média de oito quilômetros por hora.


			Um detalhe era que não existia uma direção móvel e nem freios, certamente o veículo somente andava em linhas retas. Na verdade, era muito desconfortável e pouco seguro, por isso não despertou interesse e caiu no esquecimento. Foi considerado, por alguns historiadores, o mais antigo ancestral da bicicleta de hoje. Existem afirmações de que o veículo atingiu certa popularidade e, como não foi patenteado, apesar de ser desconfortável e perigoso, foi copiado e levado para outros pontos da Europa, assim recebeu novos nomes: velocífero e velocípede. O veículo foi reconhecido por muitos como o protótipo da bicicleta que hoje conhecemos e recebeu o nome de “celerífero”.


			1797: Nesse ano surgiu outros exemplos dos primeiros triciclos que vieram da França, quando dois inventores franceses criaram o primeiro dispositivo de três rodas que poderia ser movido por pedais, ao qual também deram o nome de “triciclo”.


			1880: Dos anos de 1880 a metade de 1900, as bicicletas eram equipadas de acordo com o ofício dos condutores: bicicleta do barbeiro; bicicleta do sapateiro; bicicleta do amolados de facas, tesouras etc.


			1884: O inglês Thomas Stevens (nascido em Berkhamsted, Hertfordshire, em 24 de dezembro de 1854, e tendo morte em Londres, em 24 de janeiro de 1935) se tornou a primeira pessoa a dar a volta ao mundo em uma bicicleta. Tendo pedalado em uma Penny-Farthing Ordinary, de abril de 1884 a dezembro de 1886. Em seguida, fez uma busca a Henry Morton Stanley, na África, para investigar os ascetas indianos e se tornou gerente do Garrick Theatre, em Londres. Os ascetas, pessoa boa, homem santo ou Sadhu (em sânscrito) são pessoas desprovidas de bens materiais e isolados da família original, com o objetivo de alcançar a liberação de suas almas. Caracterizam-se por vestirem uma simples roupa alaranjada, dedicando-se à meditação, ioga, ao canto de mantras ou à contemplação.


			1811: Ocorreu a primeira proibição imposta ao veículo. Ele não era dirigível por falta de um movimento na direção, tornando-o inviável como meio de transporte. Na Itália, o Diretor-Geral da Polícia de Milão, entendendo ser o veículo perigoso aos pedestres, proibiu seu uso e restringiu sua utilização em torno dos muros ou em praças afastadas do centro da cidade.	     	      [image: ]


			1812: Na sua juventude, o inglês George Stephenson trabalhou numa mina de carvão como operador de máquinas a vapor em Wylam e o seu conhecimento sobre os motores a vapor aumentaram, até que em 1812, Stephenson criou e viabilizou a primeira locomotiva a vapor, conhecida por “rockett”, então ficou conhecido como o pai do cavalo de ferro britânico. O inventor deixou de operar com as máquinas e passou a construí-las. Stephenson projetou a sua primeira locomotiva em 1814. A máquina foi batizada de “blucher” e se destinava ao transporte de carvão dentro da mina. Tinha capacidade para transportar 30 toneladas e foi a primeira locomotiva a usar rodas com rebordos que a impediam de sair dos carris.


			O sucesso de seu invento foi tamanho, que Stephenson foi convidado para construir uma ferrovia de 13 km entre Hetton e Sunderland, usando a gravidade para mover a carga nos percursos inclinados e locomotivos para as partes planas e subidas. Tal rota se tornou a primeira linha férrea que não usava nenhum tipo de energia animal.


			Em 1821, realizou-se um projeto para a construção da linha férrea entre Darlington e Stockton-on-Tees. Originalmente o projeto previa a utilização de cavalos para o transporte do carvão sobre carris de metal, mas numa reunião com o diretor da empresa, Stephenson o convenceu a mudar de planos e, entre 1822 e 1825, construiu a sua primeira locomotiva, a qual chamou “active” e mais tarde renomeou “locomotion”.


			A linha férrea foi inaugurada em 27 de setembro de 1825. A locomotion, conduzida por Stephenson, transportou 80 toneladas de carvão, demorou duas horas para percorrer o trajeto de 15 quilômetros e chegou a atingir os 39 km/h numa parte do trecho. A primeira carruagem desenhada para transporte de passageiros se chamava “experiment” e foi também atrelada ao comboio. Foi a primeira vez em que passageiros foram transportados num veículo propulsionado por uma locomotiva a vapor. A locomotiva ampliava a ideia de criar-se uma locomoção mais individual.


			Entre 5 e 10 de abril, o choque de duas placas tectônicas sob a ilha de Sumbawa, que gerou uma trombada, que fez o magma chegar à superfície, despertando o Tambora e motivado a erupção vulcânica do Monte Tambora, que se localiza na Indonésia, na ilha de Sumbawa, sendo considerada como uma das mais poderosas já registradas e que atingiu o nível 7 no Índice que mede o tamanho e potência da erupção vulcânica, de Explosividade Vulcânica (IEV), aonde o maior nível é o 8. Sendo uma erupção explosiva da chaminé central com fluxos piroclásticos e um colapso da caldeira, causando tsunamis e danos extensos em terras e propriedades e criando um efeito de longo prazo sobre o clima mundial. Acredita-se que esta foi maior que a erupção ocorrida desde a erupção do lago Taupo, no ano 181 d.C. Logo, está erupção é considerada a maior registrada na Terra, detendo o recorde do volume de matéria expelida: 180.000.000.000 m³ ou 180 km³.


			O fluxo de lava foi tão forte que chegou ao oceano, provocando explosões menores nas ilhas ao redor e depois da maior explosão, o tamanho do vulcão ficou reduzido pela metade, e se transformou em uma grande cratera. Este local, atualmente está coberto por água e nem lembra o vulcão poderoso que já foi um dia.


			Em 15 de julho de 1815 a erupção cessou quase que completamente. Sendo seguida em agosto de 1819 por atividade posterior consistida de uma pequena erupção (IEV = 2) com jatos de lava e ruidosos sismos vulcânicos. Está foi considerada por alguns com ainda fazendo parte da erupção de 1815. Em 1880, Tambora entrou em erupção novamente (IEV = 2), mas somente no interior da caldeira, criando uns pequenos fluxos de lava e a extrusão de um domo de lava. Na verdade, a atividade teve início três anos antes, de uma forma moderada, seguindo-se a enorme explosão do dia 5, que lançou material a uma altura de 33 km, que, no entanto, ainda não foi o ponto culminante da atividade. No quinto dia, houve material eruptivo lançado a 44 km de altura, escurecendo o céu num raio de 500 km durante três dias e matando cerca de 60 mil pessoas, havendo ainda estimativas de 71 mil mortos, das quais de 11 a 12 mil mortas diretamente pela erupção. Atualmente estimasse um número de 92 mil mortos.


			O som da explosão foi ouvido na ilha de Sumatra (mais de 2.000 km de distância) e este uma enorme nuvem se formou e a queda destas cinzas vulcânica foram observadas em locais distantes como nas ilhas de Bornéu, Celebes, Java e arquipélago das Molucas.


			Posteriormente está erupção criou anomalias climáticas globais, fazendo com que não houvesse verão no hemisfério norte, o que provocou a morte de milhares de pessoas devido à falta de alimento. As lavouras que não haviam sido queimadas foram mortas pelas cinzas. Muitas casas desabavam sob o peso do pó expelido e quem não morreu carbonizado pelo rastro de lava do vulcão, morreu depois de fome, doença ou sufocado.


			As notícias desta catástrofe, chegaram até os países ocidentais depois de seis meses. Afinal, naquela época não existiam meios de comunicação rápidos. Desta forma, as consequências foram sentidas pelo mundo, até antes das notícias terem se espalhado.


			As mortes se seguiram durante os anos seguintes, quando muitas pessoas morreram devido às consequências da erupção do Tambora. Com registros estatísticos confiáveis especialmente na Europa, passando o ano de 1816 a ser conhecido como o ano sem Verão. Em função disso as culturas agrícolas colapsaram e gado morreu, resultando na pior carestia do século XIX.


			A Europa, literalmente, ficou seca e extremamente quente, com uma queda de três graus na temperatura, devido ao dióxido de enxofre e outros gases que diminuíram a incidência de raios solares na Terra. Como a agricultura foi muito afetada, os preços dos alimentos subiram e a fome se alastrou. Os animais, em especial, sofreram muito, com o gado e cavalos morrendo de fome ou se transformando em alimentos.


			[image: ]


			1816: A primeira utilização inteligente do celerífero.


			Joseph N. Niépce (1765‒1833), francês inventor da câmera fotográfica em 1822, que obteve a primeira fotografia permanente, considerado um dos pioneiros da fotografia. Niépce também adaptou uma máquina em um celerífero com o objetivo de melhorar a arte da fotografia, então fixou pela primeira vez uma câmera fotográfica a um veículo em velocidade e, com isso, também promoveu a primeira alteração da draisienne, percorrendo a distância entre Londres e Brighton. Comprovada a sua eficiência, passou a ser um dos passatempos preferidos da nobreza londrina.


			1817: Karl von Drais constrói a draisienne.


			Acreditam que, movido pelas dificuldades promovidas pelo vulcão Tambora, tipo a falta de transporte, tenha inspirado ao barão Karl von Drais a dar origem a bicicleta. Mas a paternidade da bicicleta é palco de discussões entre franceses e alemães e, em 5 de abril, o mundo fervia com os acontecimentos políticos e fio necessário que se transcorria há vinte e três anos. Até que o barão alemão Karl Friedrich Christian Ludwig Freiherr Drais von Sauerbronn, nascido em 1785, filho de alto funcionário da corte do príncipe, especializou-se em matemática, física e escultura e exercia a função de engenheiro florestal prussiano, cuja grande paixão era a mecânica, criou a draisienne. O nome foi derivado do título que recebera das autoridades prussianas em reconhecimento pelo seu trabalho: Barão von Drais.


			[image: ]  Mas o certo é que o alemão Barão Karl Friederich von Drais pode e deve ser considerado o inventor da bicicleta, a que chamou de “laufmaschine” (“máquina andante”) e se tornou a precursora da bicicleta e da motocicleta, pois graças à sua iniciativa, deu-se uma adaptação, uma direção ao celerífero. Antes, no dia 5 de abril de 1816, demonstrou seu invento, batizado de “draisienne”, no Parque de Luxemburgo, em Paris. Com o seu veículo, von Drais havia percorrido o trajeto entre Beaun e Dijon, na França, numa velocidade média de 15 km/h, e assim deu origem ao primeiro recorde ciclístico da história.


			A bicicleta draisienne demandava de certa dose de aventura, pois necessitava de determinada velocidade para aumentar a estabilidade e, para andar nas ruas sem pavimento da época, tinha que se sacrificarem as calças limpas. Em Paris, para fugir do problema das calças sujas, os usuários passaram a usar a bicicleta na calçada (essas também uma novidade da época), o que provocou um conflito social, já que os pedestres finalmente achavam que seus problemas com as carruagens e cavalos tinham acabado.


			Decerto, as inovações técnicas se sucederam e em meados do século XIX, especificamente entre 1855 e 1895, quando outros veículos de transporte ainda eram demasiados dispendiosos, as bicicletas se tornaram muito populares e a sua aplicação para o exercício físico foi reconhecida desde muito cedo. Nesse período, a maior parte das competições atuais surgiram, em meados do século XX. A primeira grande competição internacional se realizou em 1896, entre Paris e Ruão, bem como o primeiro campeonato mundial, em 1883. As competições somente começaram a intensificar-se com o surgimento da Volta à França, a Volta à Espanha e o Giro Italiano, as mais antigas voltas.


			[image: ] O ciclismo é uma das modalidades olímpicas presentes na estreia dos jogos da época moderna, em 1896. Nessa altura, cada bicicleta pesava cerca de 16 quilos, dez quilos mais pesadas se comparadas às utilizadas nas competições olímpicas da atualidade. O peso e a aerodinâmica se tornaram preocupações fundamentais, pois pequenas modificações permitiam ganhar segundos e baterem recordes. As próprias modalidades olímpicas sofreram alterações, como a competição de doze horas, realizada em 1896 e retirada posteriormente do torneios olímpicos.


			A partir de agora, começaremos a retratar a trajetória da bicicleta e de seus componentes em todas as suas variações, desde os monociclos até os de quatro rodas. Observaremos como a evolução da bicicleta representou um papel muito importante no desenvolvimento das fábricas automobilísticas. Retrataremos também algumas invenções que mostraram a tentativa de tornar a bicicleta um veículo anfíbio ou voador. Há ainda um apanhado da evolução das agremiações, das competições, dos velódromos etc.


			O desenvolvimento da bicicleta se deu de forma um tanto aleatória, seguindo necessidades e anseios de grupos diferentes e em tempos diferentes. A evolução das bicicletas ocorreu à custa de muitos modelos e variações que se perderam ao longo do tempo.


			No dado ano, produziu-se uma sensível alteração no desenho do celerífero. Na verdade, criou-se um veículo com movimentos de direção e foi patenteado, fato não executado por Sivrac. No seu invento, o condutor ficava praticamente sobre a roda traseira, em uma espécie de selim flutuante e regulável, construído de madeira forrada. No plano em que ficava a roda, era rebaixado e o ciclista ganhava uma posição mais cômoda e de maior equilíbrio. Apresentava repouso para os pés durante o deslocamento, contudo a grande modificação foi a aplicação do sistema de direção, que foi posto sobre a trave dianteira em forma de “v”, com um “varão” de madeira na parte superior para acionar o movimento. O invento era semelhante ao do Conde Sivrac, mas seu quadro possuía um desenho mais complexo e, é claro, era dotado de movimento de direção. Desse modo, conseguiu dinheiro e notoriedade.


			No mesmo ano, o Barão von Drais, no sul da Alemanha, desafiou um cocheiro a uma disputa entre a sua máquina e a carroça num percurso de 10.500 metros. Drais venceu com um tempo quatro vezes menor — assim por ele é relatado —, em menos de uma hora e em estrada acidentada, num total de 14,5 km/h. Atualmente, o episódio é muito discutido por historiadores, já que para realizar tal feito, teria que correr a uma média de 30 km/h, somente impulsionado pelo resultado da força dos pés ao solo, façanha extremamente difícil de ser comprovada ao considerar-se que a estrada era acidentada e o ciclista utilizava uma bicicleta sem os avanços que só surgiriam posteriormente: pedais, transmissão de marchas, pneumático etc. Além disso, uma carruagem se desloca em velocidade entre 10 e 15 km/h em estradas com revestimentos modernos.


			Von Drais é considerado por muitos pesquisadores como o verdadeiro pai da bicicleta, visto que o invento de Sivrac era muito primitivo e não foi patenteado.


			Assim, crescia a sua aceitação pelo público mais abastado e seus aprimoramentos aumentavam em intervalos de tempo menor. Nesse mesmo ano, surgiu a hobby-horse, que foi construída por Birch, cidadão inglês, mediante “patente” outorgada por von Drais aos seus licenciamentos, combinando características do celerífero e da draisienne. Para comprovar a eficiência de seu invento, realizou uma viagem entre as cidades de Londres e Brighton.


			Drais adaptou a draisienne para a noite e esse fato foi estabelecido como o primeiro night-biker (ciclista noctívago, que pedala à noite) do mundo. Aos 32 anos, o Barão von Drais exibia um modelo de sua draisienne dotado de um selim flutuante, apoiado sobre três molas, e incluiu uma sapata de freio que podia ser pressionada contra o pneu traseiro ao agir com os pés. O freio, de concepção bastante simples, assemelhava-se a uma pequena “tábua de cortar legumes” presa na extremidade inferior do plano onde estavam fixadas as forquilhas traseiras. Ademais, a draisienne trafegava com uma lanterna abastecida por velas de cera, colocada à frente da trave de direção. Supõe-se ter sido essa a ideia que originou os atuais faróis. No período em questão, o veículo de Drais também recebeu o nome de “swiftwalker”, “dandyhouse” e “curricle pedestrian”.


			1818: A nova versão da draisienne com patente.


			[image: ] O barão prussiano von Drais, no então grão-ducado de Baden, recebeu a patente por dez anos de uma nova versão do biciclo e a chamou oficialmente de “draisienne”. Posteriormente, também recebeu outros nomes populares: walkmachine (máquina de andar), laufmachine, celerífero, boneshaker, velocípede, hobby-horse, accélérateur, grand bi, penny farthing, petite reine, ka´a paikikala, rebaptisé, bisiklet, bicykkel, boda boda e bïda.


			O sucesso foi tanto que, em abril do referido ano, o próprio Barão Drais apresentou seu invento no Parque de Luxemburgo, em Paris. Meses mais tarde, fez o trajeto Beaune-Dijon, na França.


			Tratava-se, de certa forma, do aperfeiçoamento do invento do fotógrafo Joseph N. Niépce e apenas o guidão apresentava inovações simples, porém fundamentais, dando direção ao veículo. O selim transformava o veículo bem mais confortável para o condutor. Além do mais, as rodas já não eram maciças, mas, sim, constituída de um aro de madeira sustentado por oito raios excêntricos. Quanto à roda anterior, era abraçada por um garfo fixo a um eixo que permita girá-la de maneira a assegurar a direção.


			Drais patenteou a novidade em 12 de janeiro de 1818, em Baden, Paris e outras cidades europeias. Apesar de ser um avanço para a época, seu “produto” não se tornou popular, o barão foi ridicularizado e seu projeto o converteu em um homem falido. Von Drais deu início à representação de seu invento em outros países. Era um veículo de duas rodas, impulsionado com os pés enquanto estava sentado. Foi patenteado em 1818, na Alemanha, e seu nome, laufmaschine (“máquina de correr”), foi traduzido para o francês como vélocipède (das raízes latinas que significam “rápido” e “pé”), através de patente francesa — 17 de fevereiro de 1818, nº 869, depositada em 1818 por Louis Joseph Dineur, agente do barão. Em inglês, o engenhoca ficou conhecida como “cavalo dândi” ou “cavalo de pau” e recebeu a patente inglesa — nº 4321, a Johnson de Long, que tinha como responsável Denis Johnson, de Londres, o qual inventou uma versão modificada do original e sua versão era feita principalmente de madeira, com uma roda dianteira direcionável. Tal versão reduziu o tempo de viagem das pessoas em quase 50%, apesar de não ter pedais. A patente americana ocorreu em 26 de março de 1819, em W. A. Clarkson. Em 5 de abril de 1818, o inventor chegou a demonstrá-lo nos jardins de Luxemburgo. Com isso, garantia a circulação do invento no exterior e, de sobra, uma pequena taxa para o inventor da draisienne, que devia portar uma plaquinha no tubo vertical dianteiro, o qual ficou conhecido como “brasão de fabricante”. No entanto foi graças a uma patente depositada por Louis-Joseph Dineur que a bicicleta de balanço logo conheceu um grande sucesso na França.				   [image: ]


			Assim, deu-se início às primeiras experiências com um velocípede ou “velocífero”, veículo que pode ser considerado como o primeiro antecedente da moderna bicicleta. “Velocípede” virou um termo para qualquer veículo com rodas impulsionado pelo ciclista em inglês, incluindo as primeiras bicicletas. Em francês, tornou-se o termo usado para a versão aprimorada acionada por pedal, projetada em meados de 1800. Isso foi encurtado para vélo para modificar sua palavra moderna para “bicicleta”.


			Os velocípedes consistiam em dois pneus de madeira, um garfo dianteiro, guidão para direção, um selim em estrutura de madeira e pedais no eixo da roda dianteira. O velocípede também recebeu um apelido, o “boneshaker”. E com o ciclista agora completamente montado na bicicleta, ele sentia todos os solavancos.


			As pernas do ciclista eram colocadas uma de cada lado e impulsionavam alternadamente a marcha do mecanismo por sucessivos contatos dos pés com o solo, um homem conduzia enquanto o outro pedalava. Parecia muito com uma carruagem a cavalo, na qual o ciclista que tinha o dever de pedalar se posicionava na frente e o condutor, atrás.


			No dia 5 de abril, o veículo foi apresentado do Parque Luxemburgo, em Paris. O fato foi descrito num jornal parisiense da época. A máquina precária unia dois pares de rodas de madeira, de igual diâmetro, por uma forquilha a uma prancha, sobre a qual se sentava o ciclista. Na parte inferior, havia um braço metálico transversal que era usado para impedir que as rodas se distanciassem.


			Em outubro, alcançou a média de 15 km/h no percurso em Beaum a Paris. Na Inglaterra, esse primeiro modelo de bicicleta foi chamado de horse-hobby. Foram organizados cursos de direção, bem como competições, tal qual a que ocorreu em 1829, perto de Munique, e reuniu 26 participantes.


			O velocípede de pedal ou draisienne, do Barão von Drais, era na época um artigo muito caro e usado apenas por pessoas elegantes e amigos de novidades, não estava ao alcance de todos, pois custavam 500 marcos, mais do que um trabalhador médio ganhava em um ano. Com o seu veículo, o barão fez, em quatro horas, o trajeto de Karlsruhe a Strasbourg, cerca de 50 km, isto é, quatro vezes menos tempo que se fizesse o mesmo percurso a pé.


			Apesar de não ser prática, essa forma de transporte conheceu na época enorme popularidade em Paris, popularidade que depois se estendeu por toda a França, Inglaterra e Alemanha. Von Drais tentou, mas não obteve sucesso na busca de abrir uma fábrica porque, por ser muito ingênuo, teve seu capital desviado para fornecedores e empregados. Após o grande interesse na Europa, essa última versão do biciclo em pouco tempo cairia no esquecimento.


			Pelas ruas de Karlsruhe à noite, o Barão von Drais, para se locomover, usava uma pequena lanterna de mão abastecida com velas de cera, que era colocada na frente da trave de direção de seu veículo.


			A decadência de Drais começou quando ocorreu um grave revés em sua vida, um acontecimento que não lhe dizia respeito. Seu pai, que era juiz, num julgamento, condenou à morte um estudante por ter assassinado um escritor, levando o primo do poeta da época, como forma de vingança, a publicar artigos difamatórios sobre o inventor da bicicleta. Para complicar mais ainda sua vida, envolveu-se em uma briga de bar, perdeu seu título de nobreza e, assim, passou a ser evitado pela sociedade.


			Na tentativa de não se deixar abater, tentou o sucesso com outras ideias brilhantes: um piano que escrevia as notas musicais à medida que era tocado — não recebeu o devido valor; uma máquina de escrever com ortografia simplificada — que seu próprio secretário se recusou a utilizá-la; um vagão ferroviário movido a manivelas, muito utilizado até a Segunda Guerra Mundial para transporte de trabalhadores.


			Após a introdução dos pneus de borracha, boneshaker se tornou uma gíria para uma bicicleta desconfortável ou antiquada. O inventor inglês Denis Johnson patenteou, na Inglaterra, sua abordagem para projetar triciclos instáveis e um andador de três rodas foi introduzido em 1819.


			Em 10 de dezembro de 1875, morreu numa pensão em Karlsruhe, pobre, solitário, desprezado, amargurado e com sua invenção ridicularizada em gravuras. Seus restos mortais foram levados do velho cemitério para o novo de Karlsruhe. Depois de muito tempo, as homenagens surgiram de diversas formas, inclusive em nome de ruas. Como homenagem a Drais, hoje existe, em uma praça na cidade onde nasceu, um busto que foi doado pela prefeitura décadas após a sua morte. Somente mereceu sepultura digna em 1891 graças aos clubes de ciclistas que, com o tempo, formaram-se. Contudo, em 1910, colocaram uma placa na casa onde morava e mais tarde a demoliram.


			Nesse período, os ciclistas se organizaram em clubes por diversas razões e realizavam grandes paradas, quase manifestações de poder. Para o público em geral, as competições eram diversão garantida, tanto melhor quando a competição era feminina e as participantes usavam calças — um espanto para os bons costumes de então. Surgiram os clubes de mulheres, outra revolução de costume para a época. Eram os novos movimentos de reivindicação social da Europa na virada para o século XX. O que hoje chamamos de “esquerda” logo percebeu que tais clubes ciclistas poderiam ser uma boa maneira de divulgar novos ideais sociais, eis que surgiu a frase: “O socialismo vai de bicicleta”.


			[image: ]Tanta liberdade assim concedida poderia despertar os espíritos mal-humorados do machismo. Com o uso da bicicleta teve, portanto, início no século XX, a exposição da anatomia feminina, com algumas informações de isso era prejudicial à saúde de todos. Felizmente, disseram-lhes que a “bicicleta” era, pelo contrário, benéfica para qualquer pessoa saudável. A atitude inclinada para a frente, que provocara tantos protestos, foi apresentada como uma atitude de descanso. De fato, tal atitude respondia a um equilíbrio geral, a uma distribuição lógica do peso do ciclista nas diferentes partes da máquina e permitia que ele atingisse a máxima velocidade e duração do esforço com o mínimo de fadiga. A atitude correta, de maneira oposta, era muito mais cansativa, pois não permitia que o ciclista trouxesse, com o esforço das pernas, a adição do peso corporal porque esse peso repousava inteiramente na sela. Dessa forma, acabamos aceitando a ideia de que a bicicleta, praticada com moderação, era um excelente exercício, que aumentava a capacidade pulmonar e da qual todo o corpo participava.


			O ciclismo ficava mais acessível a todos, o que favoreceu o desenvolvimento do turismo e despertou um grande número de interessados em competições de ruas e os velódromos se multiplicaram muito rapidamente. Na França, duas entidades contribuíram para a expansão da bicicleta: o Touring-Club de France, com excursões e a União Velopédica da França, regulando as competições.


			Foi realizada a primeira competição de draisienne, que percorreu os 10 km em 31 minutos e 30 segundos pelo alemão Semmler. Com o passar dos anos, o velocípede sofreu transformações e aperfeiçoamentos, como a inclusão de freios e dos pneus, que a princípio eram tiras de borracha presas aos aros.


			1819: Foi devido ao inglês Denis Johnson que o “cavalo de pau” virou a mania e a moda na sociedade londrina, pois ele inovou a draisienne ao criar a hobby-house. A sua invenção alcançou um equilíbrio no emprego dos materiais, ferro e madeira, o que favoreceu o deslocamento mais rápido e seguro e reduziu o peso, visto que utilizava uma estrutura de ferro, mas com relação à posição do ciclista não houve avanço. Uma espécie de selim era um dos pontos fortes do invento, pois era grande e confortável. O assento saiu de uma posição entre as rodas para uma sobre as rodas.


			Conhecido como “boneshaker”, o veículo era vendido a um preço que variava de oito a dez libras esterlinas, alto demais para a época. O peso foi reduzido, porém o ciclista se ressentia da má dirigibilidade do veículo disponível. No período, possuir um velocípede foi a maior tendência que afetou a América do Norte e a Europa Ocidental.


			[image: ]  Krnight construiu a draisienne de ferro ou draisienne e celerífero em uma única máquina. Ferreiro inglês, fabricou a primeira draisienne na Inglaterra, na verdade, era uma mistura de draisienne com o celerífero, então foi batizada de “hobby-horse”, mas também ficou conhecida como “dandy-horse”, com algumas inovações que não foram bem-sucedidas devido a um acidente com a máquina ainda em fase de teste. Com ela, o ferreiro percorreu a distância entre Londres e Brighton e passou a ser a preferida entre a nobreza londrina. O modelo de Drais que foi fabricado e vendido na Inglaterra era uma réplica de ferro e o inglês a patenteou sem quaisquer problemas, já que a patente de Drais somente valia para a Alemanha. Von Drais criou a draisienne para mulheres, com armação de madeira, cobertas com ferro e uma curvatura na parte vertical.


			1820: Philipp Moritz Fischer foi o inventor alemão da boneshaker com pedais na roda dianteira por meio de uma manivela.


			Tudo ocorreu depois da introdução da draisienne e das estranhas tentativas seguintes. O próximo evento importante da cronologia do desenvolvimento da bicicleta veio da tentativa próspera de Kirkpatrick MacMillan (1810‒1878), escocês e ferreiro do interior da Escócia, que desenvolveu novas soluções para o veículo.


			Fischer criou os pedais, ligados por barras de ferro, e duas bielas sobrepostas ao eixo da roda traseira, que tinham a função de pistão e eram acionadas pelos pés. Dessa maneira, era possível girar as rodas traseiras, possibilitando que o condutor tirasse os pés do chão para se movimentar.


			Como o escocês não apresentava vocação para negócios, não obteve vantagens financeiras sobre as inovações introduzidas da máquina. Embora a utilização da roda traseira fosse semelhante em conceito ao que nós usamos hoje, o princípio não foi usado até o advento da segurança da bicicleta em 1885.


			Um fato que permanece obscuro é que muitos anos se passaram entre os pedais Macmillan e as máquinas dotadas de pedais fixos na roda dianteira. Talvez as pessoas estivessem preocupadas com máquinas de três ou quatro rodas e não pensavam no óbvio, somente manivelas postas e pedais no eixo dianteiro de uma draisienne. Com a sua bicicleta, ele percorreu 22 km de Couthill a Dumfries. A partir daí, a bicicleta encontrou seu caminho definitivo e uma sucessão de fatos, na segunda metade do século XIX, consolidou a bicicleta como veículo de transporte, lazer e prática esportiva. Por seu invento, Macmillan, também é considerado, principalmente pelos escoceses, como o inventor da bicicleta.


			Surgiu a boneshaker e os biciclos infantis. Philipp Moritz Fischer, alemão de Oberndorf, empresário da primeira fábrica de esferas de aço da Alemanha, melhorou o biciclo ao apresentá-lo com as rodas cobertas de cintas de ferro, pedais na roda dianteira por meio de uma manivela e uma imensa lanterna, os quais eram equipados com um freio de colher para pressionar a roda traseira e presa na cabeça do garfo, funcionando à luz de velas. O veículo era para uso próprio e pretendia facilitar sua viagem diária até a escola técnica de Schweinfurt, onde era professor. Abriu assim caminho para o velocípede, que viria a ser um dos inventos mais populares no fim do século XIX. A “máquina de Fischer”, totalmente preservada, pode ser vista no Stadischer Museuns de Schweinfurt, na Alemanha. Fischer não é reconhecido como o pai do pedal porque não o patenteou.


			No referido ano, criou-se a primeira bicicleta infantil, que, na verdade, era uma pequena reprodução de draisienne a um preço extremamente alto e somente os mais abastados conseguiam comprá-la. Como consequência da febre que tomava a burguesia alemã, idealizou-se a primeira cicloescola, precursora das atuais autoescolas. Surgiram também as primeiras competições entre ciclistas e cavalos, e Drais ainda faturava bem.


			Alguns relatos afirmam que, por volta de 1820, quando a moda das draisiennes passara e devido a problemas políticos em seu país, von Drais veio para o Brasil, onde morou até 1832, quando se mudou para Inglaterra.


			1821: Em agosto foi fabricado o primeiro triciclo. Seu autor foi Henry Gourdoux, que produziu um celerífero de três rodas, utilizando ferro forjado em determinados pontos da máquina, e possuía uma roda dianteira e duas traseiras.


			1825: Criação dos selins com mola e reguláveis, para proporcionar mais conforto aos ciclistas.


			1830: O modismo da “bicicleta de equilíbrio” continuava a ser uma máquina pesada, com cerca de 40 kg, desconfortável e reservada para usuários do sexo masculino das classes ricas. Quando o modismo acabou, o veículo tinha caído em um relativo esquecimento e novos modelos ainda apareceram no final do século XIX, como o célérette, cujas qualidades eram elogiadas pelo fabricante: “Mais barato, muito mais leve, mais sólido, menos volumoso e dobrável”.


			1836: O pneumático de Goodyear.


			Charles Goodyear, um inglês, começava a pesquisar uma forma de adaptar tiras de borracha às rodas de madeira. Como se não bastasse o desafio técnico, enfrentou também a oposição da esposa devido ao forte cheiro da mistura de goma e aos altos custos da pesquisa.


			Certo dia, sua esposa escondeu o material por ele usado no forno. Quando foi submetido ao calor, recebeu o toque final para tornar-se um novo material, o qual se revelaria extremamente elástico, resistente ao calor, ao frio e a diversos produtos químicos. Assim nascia a borracha vulcanizada, quase que por acaso, involuntariamente. O nome de seu criador, Goodyear, é até hoje quase símbolo do próprio pneu, dado que é uma das marcas mais famosas. Foi à Europa tentar estabelecer um negócio com a borracha, mas foi malsucedido. Morreu pobre e esquecido, deixando sua família no débito.


			1839: Quando o conceito da bicicleta estava rapidamente desenvolvido de várias maneiras, o escocês Kirkpatrick Macmillan inventou os pedais com ação na roda traseira. Na verdade, desenvolveu um veículo, o qual fora nesse ano finalizado, que tinha o seu acionamento feito por duas bielas colocadas no eixo da roda traseira e ligadas por um par de pedais colocados na roda dianteira. A ligação era feita por uma corrente que ligava duas coroas simetricamente separadas, com uma catraca na roda dianteira. Alguns defendem que este pioneirismo tenha sido criado por escritores ingleses para desacreditar as versões francesas. Logo que, neste período existia uma grande rixa entre ingleses e franceses, provocada pelas Guerra dos Cem Anos (entre 1337 e 1453), que foi vencida pela França, acabando com qualquer pretensão da Inglaterra de anexar seu território e a Guerra dos Nove Anos (entre 1688 e 1697), também chamada de Guerra da Grande Aliança ou Guerra da Liga de Augsburg, foi um conflito entre a França e uma coalizão europeia que incluía principalmente o Sacro Império Romano (liderado pela Monarquia dos Habsburgos), a República Holandesa, Inglaterra, Espanha, Sabóia e Portugal, guerreada na Europa e nos mares vizinhos (América do Norte e Índia). Sendo considerada a primeira guerra. A guerra terminou com a derrota da era medieval irlandesa e de seu sistema de clãs ancestrais, já que através da colonização de zonas importantes da ilha introduziu-se o elemento cultural inglês


			[image: ]Talvez a ideia fosse criar uma bicicleta tandem, que era um estranho veículo que possuía dois selins. A ideia nasceu por volta do ano de 1824, quando viu alguém andar com uma dandy-horse nas proximidades de sua casa e decidiu construir seu próprio veículo. Teve então a ideia de aprimorar o veículo de forma que pudesse ser propulsionado sem que fosse necessário colocar os pés no chão e, para isso, resolveu adaptar bielas na roda traseira, acionadas por alavancas presas na estrutura principal. Como nunca patenteou sua ideia, ela foi copiada por muitos que perceberam o potencial de sua invenção.


			Quanto à bicicleta tandem ou duplicada, tinha, como o nome sugere, dois lugares dispostos em uma flecha, ou seja, um atrás do outro. Foi também projetada e fabricada a partir do início do século XX. O motor em bicicletas não teve sucesso naquele momento com o público e os esforços dos fabricantes se voltaram para os triciclos, com três rodas, e que, antes de se beneficiarem do sistema de multiplicação, carregavam seus pedais para o cubo da roda dianteira. Nesse período, existiam bicicletas sem correntes, chamadas “acatenes” (do grupo privado e da catena latina = corrente), na qual a transmissão do movimento e da multiplicação ocorria quando se usava uma haste de metal para conectar o pedal, da manivela à roda motriz, por uma engrenagem de ângulo duplo.


			1840: Nascia o Macmillan’s bicicleta e o pedal.


			Mais uma vez, a origem da bicicleta foi motivo de discussões entre franceses e alemães. Em março, surgiram os pedais do ferreiro escocês Kirkpatrick Macmillan, que adaptavam ao eixo traseiro duas bielas ligadas por uma barra de ferro, manivelas. Isso provocou o avanço da roda traseira e criou a bicicleta com tração traseira. O ferreiro escocês criou uma máquina diferente, com a roda dianteira bem mais alta, pois foi introduzido um pé de vela em que o homem sentado fazia a máquina locomover-se e era bem aceita. Dessa forma, dava ao veículo maior estabilidade e maior possibilidade de manuseio e manejo rápido.				  [image: ]


			[image: ]Com esse mecanismo, a bicicleta ficou mais segura, veloz e estável, pois nas curvas evitava o antigo jogo do corpo para o lado oposto ao movimento a fim de manter estável o equilíbrio, já que o equipamento em si era bastante pesado. Após ter verificado o quanto era primitiva a máquina e, acredita-se, aproveitando a ideia do pedal de alavanca da bicicleta Macmillan, colocou pé de vela na roda dianteira e, assim, inventou o pedal.


			Na realidade, a ideia de prender alavancas e pedais à roda dianteira parece, nos dias atuais, bem óbvias, contudo havia um grande descrédito no passado no que diz respeito a um ciclista conseguir equilibrar-se em andamento sem utilizar os pés no solo. Eventualmente, esse se tornou o design básico para a primeira bicicleta dirigida a pedal a entrar em produção nos anos 1960, na loja de Michaux. Entretanto um fato gerou muita controvérsia exatamente em cima de quem era o responsável por tal desenvolvimento.


			O que estava claro era que, logo após, iniciou-se a produção da boneshaker de Michaux. Fundou-se assim a primeira fábrica de bicicleta do mundo e ela deu muito lucro devido ao prestígio alcançado pela “michaudines” e a autorização do governo francês. A fábrica recebeu o nome de “Biciclos Michaux” e empregava cerca de 200 operários, que produziam 140 unidades por ano. Então o escocês acabou criando a primeira bicicleta propriamente dita depois que se mudou para Paris, em 1863.


			O veículo foi o primeiro em que o condutor se movimentava sem tocar com os pés no chão. Nesse caso, também foi considerada a primeira bicicleta com êxito a ser construída, porém o modelo não alcançou muito sucesso, pois aparentemente não era muito estável, já que usava manivelas como forma de impulsão.


			O velocípede possuía o acionamento através de duas bielas e duas manivelas sobrepostas ao eixo da roda traseira e ligadas por um par de pedais, próximos à roda dianteira (hastes oscilantes que acionavam a roda traseira). Tais pedais eram ligados por braço, um para a direita e outro para a esquerda. Macmillan’s passou a apresentar uma série de variações do seu invento a partir dessa data.


			O veículo ficou conhecido como o “Macmillan’s bicicleta”. Após análise mais cuidadosa e considerando a colocação dos pedais e da alavanca de sustentação propriamente dita, entendeu-se que seria muito difícil realizar o movimento de curva. Esse novo sistema provavelmente foi inspirado pela locomotiva de Stephenson, a rockett, criada 1811. Os pés não giravam, a ação se fazia com movimentos verticais, ora para frente, ora para trás, fazendo girar as bielas da roda traseira. Apesar de ter sido muito copiada, o que deixou o inventor muito consternado, o invento não se tornou muito popular. Macmillan utilizava a bicicleta para levar crianças da aldeia a breves passeios.


			1842: Origem das competições de bicicleta e a primeira punição a um ciclista.


			Realizou-se a primeira competição de bicicleta, se é que podia realmente levar esse nome, já que a bicicleta naquela época era uma espécie de cavalo mecânico, em que fora aplicada à roda motriz uma engrenagem que a fazia girar. Na verdade, a competição foi um desafio entre Kirkpatrick Macmillan e um cocheiro da mala direta, que percorreriam a distância entre Glasgow e Carlisle, na Inglaterra, na qual a bicicleta venceu.


			Além do mencionado fato, o mesmo Kirkpatrick percorreu 229 km com a sua invenção a uma velocidade média de 13 km/h, aproximadamente. Segundo constam nos registros, Macmillan foi preso e multado por ter atropelado um menino em Couthill, Drumfrieshire.


			1844: Gottilieb Mylius e seu filho, Heinrich von Mylius, criaram uma bicicleta com manivelas acopladas à roda dianteira, porém a data não pode ter confirmação, pois não se sabe ao certo se foram inventadas ou copiadas da de Lallement, em 1864.


			1845: Surgiram os pneus.


			O engenheiro civil escocês Robert William Thomson requereu a patente para o pneu de borracha vulcanizada inflado, no entanto sua invenção se destinava apenas às carroças, daí o pouco sucesso junto às bicicletas.


			1846: Um escocês, Gavin Dalzell, promoveu melhoramentos no veículo de Macmillan. Assim, ampliou sua popularidade na Inglaterra e chegou a ser considerado como o inventor do pedal da bicicleta, desconhecendo que o invento já tinha o registro de Macmillan.


			1850: Este foi o ano em que pequenas competições locais já ofereciam prêmios em dinheiro para o vencedor, começando a atrair mais ciclistas.


			1851: A New York Oneida Community publicou uma notícia sobre a primeira bicicleta feminina, criada em 1848, que se popularizou graças a Elizabeth Smith Miller, também conhecida por Amélia Bloomers e Betty Bloomers. Ela se tornou popular e deu margens à mudança do nome do próprio jornal para Journal Lily.


			1855: Na história da bicicleta, não podemos deixar de citar nomes como Phillipp Moritz e Galloux, que construíram bicicletas com pedais para uso, impulsionando a sua particularização. Nesse período, eram muito populares, famosos e concorridos os desfiles de bicicletas no Bosque de Bolonha e nos Campos Elísios, os quais traziam sempre novos modelos de bicicletas, desde os mais práticos aos mais exóticos, e com isso constituía em uma verdadeira vitrine de bicicletas.


			[image: ]


			Por volta do referido ano, começou um trabalho com Newton Wilson, em Londres, onde tiveram ideias para inovações para a bicicleta, transformando a bicicleta prática para um uso difundido.


			[image: ]  1857: Newton Wilson era um apaixonado por máquinas e responsável pelo desenvolvimento das máquinas de costura fabricadas pela Coventry. Ele decidiu repensar o biciclo e, no fim, gerou um modelo completamente diferente e foi trabalhar em Coventry. Depois iniciou a fabricação europeia de outras máquinas de costura com sua patente. Esse era o começo da Coventry Machinists Companhia, a pioneira na fabricação de grandes bicicletas e do triciclo, que fizeram mais tarde essa cidade o centro da indústria.					    [image: ]


			1958: Em Reims, na França, ocorreram as primeiras competições oficiais femininas no mundo, na categoria estrada e velódromo.


			As bicicletas desempenharam papel importante em diversos cenários de guerra por ser uma opção econômica e popular de transporte. As “armas do povo”, como eram chamadas as bicicletas, foram largamente empregadas na Guerra do Vietnã (1959‒1975) e tiveram papel fundamental no abastecimento das tropas do exército norte-vietnamita pela lendária e montanhosa trilha Ho Chi Minh. A bicicleta, com quadros reforçados em oficinas de fundo de quintal e carregadas com até 180 kg de provisão de comestíveis, armamentos e munições, eram praticamente os únicos veículos que faziam o transporte de suprimento entre o Vietnã do Sul e do Norte pelo improvisado caminho que avançava pela selva dos países vizinhos, Camboja e Laos. Diante das condições do terreno, as bicicletas eram impossíveis de serem pedaladas, portanto eram empurradas no ritmo do pedestre. Nos outros conflitos mundiais, também foram usadas como meio de locomoção de refugiados que optaram pela bicicleta como a única forma de escapar da zona de guerra.


			1860: O francês Pierre Michaux, um carroceiro de Brunel, na França, redesenhou a draisienne. Então criou um quadro de ferro e um sistema de propulsão por alavancas e pedais das rodas dianteiras. Um modelo desse veículo foi presenteado ao filho de Napoleão III, o que abriu as portas comerciais.


			Na mesma data, o também francês Pierre Lallement afirmou ter inventado antes o mesmo velocípede. Depois se mudou para os Estados Unidos e patenteou seu invento em 1866. Ao mesmo tempo, surgiram as rodas com aro de aço, freios e tração traseira por corrente. O freio era operado por uma alavanca ou por um cabo conectado ao guidão. O ciclista também podia desacelerar resistindo aos pedais da tração fixa.


			[image: ] O velocípede (termo derivado do latim e que significa “pés rápidos”) era um termo geral que simbolizava qualquer veículo de tração humana, composto com uma ou mais rodas. Os tipos mais comuns de velocípedes eram a bicicleta e o triciclo. Correspondia à versão da bicicleta reinventada na referida década pela família Michaux, de Paris. Seu ferro, a construção em madeira e a falta de molas lhe valeram o apelido de “boneshaker”. Era acionado ao pedalar manivelas na frente eixo. Para aumentar a distância percorrida a cada volta das manivelas, a roda dianteira foi ampliada, até que finalmente, na bicicleta comum ou barata, a roda passava por baixo da virilha do ciclista. O apelido mesquinho veio das menores e maiores moedas britânicas da época em referência à disparidade no tamanho das rodas. Na segunda metade do século XX, o significado original estava restrito aos conhecedores da história da bicicleta, enquanto para outros se referia a um triciclo infantil, que reproduzia o diferenciado tamanho da roda. O velocípede foi eventualmente substituído pela bicicleta de segurança mais estável, com uma roda traseira acionada por corrente.


			O termo foi cunhado pelo francês Joseph Nicéphore Niépce, em 1818, para descrever sua versão do laufmaschine, que foi inventado pelo alemão Karl Drais, em 1817. Atualmente, o termo “velocípede” é utilizado para descrever os principais tipos de veículo de tração humana, como o monociclo, a bicicleta, o triciclo e o quadriciclo.


			Nessa década, houve um grande desenvolvimento das bicicletas, as quais eram relativamente simples, sem muitas variações radicais em relação à draisienne, de modo que o modelo desenvolvido por Michaux foi aceito pela sociedade. As bicicletas começaram a ser fabricadas em Coventry, dotadas com freio na roda traseira. Era considerado um brinquedo dos ricos, mas seu modelo foi um sucesso por pelo menos trinta anos depois do seu aparecimento.


			[image: ]  De fato, a partir do ano citado até 1880, foi o tempo das invenções, visto que após a invenção da bicicleta de equilíbrio, em 1817, esse tipo de veículo não sofreu melhorias técnicas até a década de 1860.


			O desenvolvimento seguinte foi o projeto do velocípede, que foi inicialmente elaborado na França. O velocípede primeiramente se transformou de um objeto de extravagante, considerado excêntrico e estranho, em algo apreciado pela população, ao ponto de passar a ser uma verdadeira mania e classificado como “elegante”. Em vista disso, transformou-se em veículo de pessoas ricas, adotados por essa como a “invenção moderna”.


			1861: Os Michaux inventaram os pedais na roda dianteira.


			O avanço de maior destaque foi produzido pelo francês Pierre Michaux (1813‒1883), profissional da forja e do ferro e construtor de carruagens de cavalo. Um carroceiro de Brunel, na França, e seu filho Ernest, esse com apenas 19 anos, aperfeiçoaram o velocípede, redesenharam a draisienne e criaram um quadro de ferro e um sistema de propulsão por alavancas e pedais nas rodas dianteiras. O episódio de ter presenteado o filho de Napoleão III com um modelo abriu as portas comerciais. O grande avanço foi terem a ideia de um mecanismo com a fixação de manivelas com uma roda dentada dianteira da draisienne de um cliente que solicitou reparos em sua oficina.


			Em maio, os franceses Ernest e Pierre Michaux e um dos seus mecânicos, Pierre Lallement, ainda como construtores de carruagens, na França, receberam uma draisienne para consertar e viram alguém andar no veículo. Trouxeram uma evolução decisiva que colocou o velocípede finalmente dentro da cidade.


			Tudo ocorreu ao perceberem a dificuldade de movimento sobre a bicicleta, que era muito primitiva, então tiveram a ideia de construir seu próprio veículo, porém com a adaptação de uma transmissão que englobava um mecanismo de pedivela giratório e pedais fixados no cubo da roda dianteira. Dessa forma, resolveram colocar duas manivelas, que foram as primeiras pedivelas, e formaram os pedais, dando origem a esses. Tal descoberta e seu aperfeiçoamento trouxeram um avanço comercial nas bicicletas.


			Michaux não ficou conhecido somente por pelo invento dos pedais, foi o inventor da ratoeira. Logo após ter fugiu de casa aos 16 anos, também construiu a primeira máquina de costura que viabilizou, através de sua engenhosidade, o maior sucesso de vendas da década de 1970 do século XIX. No entanto o veículo se mostrava muito pesado para seu propósito. Lallement reivindicava ser responsável, contudo não havia nenhum registro para substanciar qualquer reivindicação na totalidade.


			[image: ]Toda a Europa multiplicou esforços para aperfeiçoar o velocípede e novidades seguiram uma após a outra, depressa, pois com tal invento, foram resolvidos os problemas das rodas que, ainda nas primeiras bicicletas, eram de madeira e ferro (OLIVEIRA, 2001). As consequências dessa inovação e a popularidade que atingiu a já chamada bicicleta foram enormes. Então esses veículos começaram a ser usados com todo o tipo de equipamento de acampamento nas excursões longas pelas estradas e caminhos da Europa, que passou a levar o nome de “cicloturismo”.					[image: ]


			Sua bicicleta era feita de aço, e chegaram a produzir 3.200 no ano de 1867. Entretanto guiá-la era complicado, pois a frenagem era feita ao aplicar força contra os pedais, o que podia ser muito perigoso em descidas, e como os pedais ficavam na roda da frente, as calças sujavam e até rasgavam quando se fazia uma curva e a borda da roda entrava em contato com a roupa. Michaux batizou sua invenção de “velocípede” e, logo em seguida, um velho empregado de Michaux levou a ideia para a América.


			Tais fatos fizeram com que grande parte dos franceses considerassem Ernest Michaux como o inventor da bicicleta, sobre a qual o historiador Baudis de Saunier escreveu em 1893: “Essa genial invenção de um menino de 14 anos”. A tal máquina recebeu o nome de “boneshaker” e, além dos pedais, foi a primeira com duas rodas semelhantes às atuais bicicletas e tamanho de rodas quase idênticas.


			No Museu Nacional da Ciência e Tecnologia, em Milão; cuja construção se atribui de 1855, fato improvável devido ao fato de seu assento possuir molas de lâminas, que não era característica da época; Macmillan, o inventor dos pedais, apostou com um amigo, um cocheiro da mala postal, como faria o percurso Glasgow‒Carlisle em menor tempo que a carruagem. Macmillan ganhou por não ser obrigado a fazer parada igual à carruagem.


			Em Mannheim, na Alemanha, as bicicletas eram feitas à mão e custavam 450 marcos, valor que um trabalhador médio dificilmente poderia ganhar em um ano inteiro. Tais bicicletas possuíam freios nas rodas traseiras e a transmissão era por corrente, contudo o ciclista era obrigado a permanecer com os pés sobre um suporte nos garfos nas descidas, já que não havia sido inventada a catraca ou a roda livre.


			Philip Fischer, na Inglaterra, inventou um veículo que possuía uma grande roda com pedais e freio nos punhos que acionavam uma peça em forma de colher sobre a superfície dos pneus.  [image: ]


			1862: Na prefeitura em Paris, foram criados caminhos especiais nos parques para os velocípedes a fim de que esses não se misturarem às charretes e carroças. Apareceram assim as primeiras ciclovias. Eram comuns alguns acidentes, pois rotineiramente os animais das charretes e carroças se assustavam, causando sustos e ferimentos aos condutores.


			Nesse mesmo ano, finalmente aconteceu o impulso industrial do invento: Ernest Michaux conseguiu alcançar a marca de 143 unidades de michaudines fabricadas em um ano, sendo considerado o primeiro fabricante oficial de bicicletas ou biciclos. Essa denominação de biciclos caiu em desuso porque um brinquedo, chamado “triciclo”, deixava o usuário confuso quanto aos nomes de tais produtos. Três anos depois, sua fábrica produzia rodas metálicas, às quais se aplicava uma camada de borracha maciça.


			Em Paris, surgiu a primeira via própria para velocípedes em parques e ciclovias, afastando-os das carroças.


			1863: As produções anuais de Michaux alcançaram 400 modelos das bicicletas por ano. As bicicletas eram feitas de aço, com rodas de ferro e punhos feitos de marfim. O assento era montado em uma mola e os freios da alavanca foram fixados sobre o pneu traseiro.


			Existem evidências que um mecânico francês, chamado Pierre Lallement, construiu e demonstrou um velocípede em Paris. Cinco anos depois, a mania dos velocípedes franceses chegou na América do Norte, com Lallement vendendo sua patente para o empresário americano Calvin Witty.


			A oficina de Pierre Michaux, em Paris, adicionava pedais e manivelas à roda dianteira do velocípede e ganhou o apelido de “boneshaker” (batedor de ossos ou quebra ossos) devido ao notório tremor que os ciclistas sentiam durante uma pedalada, que era um efeito do impacto da estrutura de madeira da bicicleta e das rodas com aros de metal nas ruas de paralelepípedos e com cascalhos.


			1864: O engenheiro britânico e fabricante de bicicletas Thomas Humber (16 de outubro de 1841 ‒ 24 de novembro de 1910) desenvolveu e patenteou uma bicicleta de segurança com uma estrutura em forma de diamante e rodas de tamanho semelhante. Tornou-se um padrão para as máquinas subsequentes. Humber faria muitas outras melhorias nas bicicletas.


			Os pedais foram adicionados ao velocípede na oficina do fabricante de carruagens de Pierre Michaux, em Paris, mas o funcionário Pierre Lallement reivindicou a inovação e depois se mudou para os EUA para desenvolver ainda mais a bicicleta, assim a moda decolou novamente. Essas bicicletas, que eram conhecidas como “velocípedes”, foram popularmente chamadas de “boneshakers” por seu passeio áspero.


			Os irmãos Halon, de Nova Iorque, promoveram o aperfeiçoamentos no biciclo de Pierre Lallement, tornando-o menos rudimentar. Pierre Lallement um dia resolveu viajar para a América e, ao chegar aos Estados Unidos da América, com James Carrol, obteve a primeira patente oficial, válida para qualquer lugar, para uma rotação à base de manivelas para bicicletas. Registrou o invento como sendo seu e instalou uma nova fábrica de bicicletas.


			Com isso, o seu veículo virou universal, mesmo sendo considerado como um veículo grosseiro e desgracioso. As rodas eram de madeira e o número de raios variava de oito a dezesseis, ainda que às vezes se adaptasse a elas um aro de ferro. Lallement não teve muito êxito e deixou os Estados Unidos da América.


			1865: Pequenas mudanças avançaram e marcaram a evolução da bicicleta. Por concessão do governo francês e como resultado do sucesso de sua inovação, Ernest Michaux conseguiu a autorização do governo francês para construir e instalar a primeira fábrica de bicicleta do mundo, a Companhia Michaux, a Biciclos Michaux Ltda. Tal fato era um grande avanço, na década de 1960 do século XIX, que alcançou uma fantástica marca de vendas, 400 exemplares de seu biciclo Michaux desde a criação. Como não registrou seu modelo, logo ele foi copiado.


			[image: ]


			Apesar de seu sucesso, veio a falecer no anonimato e pobre, sendo homenageado em 1894, na cidade de Bar-Le-Duc. Foi um ano de grande importância histórica para a bicicleta, com tentativas, mudanças, acréscimos e muita experimentação na intenção de fazer evoluir as magrelas. Surgiram as rodas metálicas, os raios, as rodas ficaram menores e se adotou a corrente. Algumas partes estruturais e a aplicação da “manivela” sobre a roda dianteira, produzindo a tração, foram as maiores inovações. Criou-se o freio traseiro, composto de uma pequena estrutura de ferro fundido, dotada de uma sapata de couro em sua extremidade, a qual era acionada por meio de uma pequena corda, também de couro, que atritava a roda coberta com uma cinta de ferro. Por esse esforço, Ernest Michaux é denominado, principalmente pelos franceses, como o “pai de bicicleta”.					  [image: ]


			Apareceram os primeiros biciclos dotados de selim, com molas de ferro fundido, que era colocado sobre toda extensão do quadro. O selim também possuía um regulador que, na verdade, apenas permitia avaliar a distância do selim aos pedais para colocá-lo na posição desejada pelo ciclista.


			Aos poucos, as bicicletas receberam novas alterações e, com isso, a roda dianteira era, originalmente, do mesmo tamanho da traseira. Originarem-se os antigos veículos de James Starley, nascido em 21 de abril de 1831, em uma família agricultores e seu pai, Daniel Starley, era um fazendeiro em Albourne, Sussex, Inglaterra. Quando tinha nove anos, Starley começou a trabalhar na fazenda da família, mas descontente com cultivo, mudou-se para Londres em 1846 para trabalhar com seu tio.


			Em Lewisham, Kent, onde viveu por uns anos, encontrou o trabalho de reparar relógios de pulso, o que o deixou conhecido na vizinhança e, nas horas vagas, aguçava sua imaginação com algumas invenções. Mais tarde, mudou-se para Lendon para trabalhar em uma fábrica de máquinas de costura, encontrando elementos para melhorar a máquina em diversos detalhes. Casou-se com Jane Todd em 22 de setembro de 1853 e teve três filhos: James, John Kemp e William. Starley se baseava no fato de que o raio dependia da velocidade, daí resultaram estranhos veículos, nos quais a roda da frente, motriz, tinha 1,50 m de diâmetro, enquanto a posterior alcançava, no máximo, 30 cm.


			A simples ação de subir num deles era uma tarefa complicada. Uma possível queda da tal altura se tornava um acidente verdadeiramente perigoso.			 


			  [image: ]  O velocípede, que pesava cerca de 40 kg, fez-se objeto de uma moda real, especialmente entre as classes mais ricas. A sua prática, como a de andar a cavalo, estava associada à elegância.


			O ciclista se instalava num assento sobre a gigantesca roda motriz e, em muitas ocasiões, por causa do reduzido peso da roda traseira, isso não dava estabilidade ao veículo, então era lançado ao solo por cima do guidão. Porém nem isso tirou o entusiasmo dos fanáticos.


			Na França, a máquina ficou conhecida como “velocípede” (pés velozes), popularizada como “quebra de ossos”, uma vez que utilizava rodas de metal, cuja combinação com as estradas de calçamento de pedra a tornava extremamente desconfortável e perigosa, pois como o seu centro de gravidade se localizava sobre a roda dianteira, qualquer empecilho que provocasse uma interrupção poderia ejetar o ciclista para frente.


			[image: ]  Com a popularização de vários modelos, principalmente do biciclo, verificaram-se os primeiros problemas: os acidentes. O fato começou a ganhar espaço público nas questões referentes a leis, tensão social etc. Também se popularizaram os triciclos e quadriciclos, que eram veículos mais sofisticados, mais seguros e que permitiam um uso sem a preocupação de uma condução esportiva, quase obrigatória em bicicletas e, principalmente, biciclos.


			A indústria alcançava assim uma população mais idosa ou sedentária. Dessa forma, a condução de tais veículos era uma total novidade e não havia referências sobre segurança no trânsito. Em algumas circunstâncias, todas essas novas máquinas corriam mais que o conveniente, freavam menos que o necessário e não eram muito estáveis. Para a população que não usava os referidos veículos, o que a princípio era visto como uma interessante curiosidade passou a ser motivo de desconforto e irritação. Todavia se tornaram uma moda e podia ser encontrada nas grandes cidades.


			1866: Pierre Lallement e James Carroll deram origem às bicicletas na América e conquistaram a primeira patente americana para a bicicleta boneshaker, que se tornou popular entre 1868 e 1871.


			Desde o início da popularização da bicicleta, quando essa era pouco mais que um artigo exótico, as pessoas começaram a pedalar por distâncias cada vez maiores como meio de transporte, a passeio e em competições. Pela primeira vez na história, uma pessoa numa bicicleta podia ir mais longe a um dia do que em qualquer outro meio de transporte por terra.


			A primeira ocorrência registrada de uma bicicleta foi vendida para a China por meio de Bin Chun, que era um diplomata em uma viagem política à Europa com o término da Segunda Guerra do Ópio. Ele chegou em Paris, vindo da Inglaterra e da Alemanha, atrás de informações da bicicleta e levava suas anotações para China. Ficou muito impressionado com o veículo com apenas duas rodas avistado nas ruas de Paris e fez uma grande confusão. O diplomata se surpreendeu quando percebeu que o condutor ficava sobre duas rodas mantidas juntas por um cano, que circulavam pelas ruas e avenidas. Então fez anotações em seu diário de viagem e, impressionado, dizia: “Eles se sentam acima desse cano e avançam com os movimentos dos pés. Eles correm como cavalos a galope”.


			Ao voltar para a China, em apenas três décadas transformou o veículo na principal alternativa de transporte do país e da Índia. Foi a primeira ocorrência registrada de um chinês.


			Inicialmente, na China, as bicicletas estavam enclausuradas, longe de olhares indiscretos nas concessões locais e das colônias estrangeiras do leste da China. Surgiram primeiramente entre os colonialistas que viviam em Hong Kong, dentro dos limites de clubes exclusivos para estrangeiros. No entanto milhares de pessoas que moravam nas regiões Oeste e Norte do país haviam visto essas engenhocas maravilhosas graças à improvável viagem de carro de dois homens americanos: Thomas Allen Jr. e William Sachtleben. Dessa forma, alguns colonos nas concessões estrangeiras de Xangai trouxeram bicicletas de seus países de origem, mas como em Hong Kong, a população chinesa local essencialmente não teve interação com tais passeios.


			No mês de junho de 1890, um dia depois de Thomas Allen Jr. e William Sachtleben abandonarem a Universidade de Washington, eles embarcaram em um navio a vapor para Londres, na Inglaterra, e compraram um par de bicicletas no estilo mais recente e durável. Estavam intencionados a cumprir o plano de conhecer o mundo.


			No ano de 1891, na primavera, os dois deram início aos seus planos e partiram para uma viagem de bicicleta de 24.140,16 km (15 mil milhas). Essa aventura colocaria em teste sua inteligência tanto quanto seus músculos da panturrilha. Em sua companhia, estava um diário de viagem, Pela Ásia em uma bicicleta: a jornada de dois estudantes americanos de Constantinopla a Pequim (Across Ásia on a Bicycle: The Journey of Two American Students from Constantinople to Beijing). Nos dois anos seguintes, Allen e Sachtleben viajaram com suas bicicletas pela Ásia Central e Ásia Oriental, atraindo multidões pelo Extremo Oriente. Escalaram o Monte Ararat, na Turquia, evitaram o calor de 49 graus em Teerã e, posteriormente, foram atacados pela febre amarela em Tabreez e pela cólera em Tabriz. Após terem cruzado a fronteira da Sibéria com Xinjiang, no oeste da China, foram recebidos por uma multidão estupefata.


			Em várias cidades, multidões eram avisadas da chegada iminente dos ciclistas, viam-se as frases: “Duas pessoas do Novo Mundo chegam em estranhos cavalos de ferro”. A curiosidade do público provocava reboliços e, à medida que avançavam para a China, as multidões só aumentavam. Logo os dois desenvolveram um sistema para chegar às novas cidades: “Ao entrar em uma cidade chinesa, sempre tínhamos como regra correr rapidamente até chegar a uma pousada e depois trancar nossas rodas antes que a multidão pudesse reunir-se”.


			As acusações de criação de mitos tiveram origem ao chegarem finalmente a Pequim, pois muitos moradores da cidade não podiam acreditar que tal viagem de bicicleta fosse possível nas estradas chinesas. O certo é que Sachtleben e Allen, literalmente, foram as primeiras pessoas a andar de bicicleta nas ruas de Pequim e é provável levaram a possibilidade de viagens de bicicleta para a China.


			Encontraram-se com Li Hongzhang, o famoso político do final da Era Qing, na China, antes de deixarem Pequim e o estadista ficou seduzido por sua jornada, assim como muitos outros da elite política e social da capital. Os americanos haviam plantado uma semente, embora demorassem mais algumas décadas para que as bicicletas fossem encontradas em todas as esquinas da capital da China.


			Allen e Sachtleben voltaram para São Francisco, via Tóquio, e foram tratados como heróis na América. Fizeram uma turnê pelo circuito de palestras, discutindo suas viagens, e publicaram Across Ásia on a Bicycle em 1894.


			Em 1898, Guangxu, o imperador do período citado, estava em prisão domiciliar após um golpe da imperatriz Cixi e resolveu tentar andar de bicicleta, a qual que seu eunuco (no Oriente era um homem castrado, que tinha a função de guardar as mulheres do harém) vira na posse de um médico estrangeiro dentro da Cidade Proibida. Contudo a tentativa não deu certo, pois “a fila dele se enroscou na roda traseira, ele teve um tombo não muito real e desistiu, como muitos outros já fizeram”, escreveu o marido da médica.


			O imperador Xuantong (mais comumente conhecido como Pu Yi) exigiu sua tentativa cerca de duas décadas depois de Allen e Sachtleben terem deslumbrado os cidadãos da China com suas bicicletas. Os trabalhadores da Cidade Proibida começaram a abrir as divisórias de madeira na altura do tornozelo, entre os quartos da residência do imperador, para que ele pudesse andar de bicicleta com mais facilidade. O entusiasmo do último imperador por tudo relacionado à bicicleta foi apenas o princípio do que se tornaria uma obsessão nacional.


			Em do meados do século XX, a China se transformou na capital mundial das bicicletas. No início da criação da República Popular da China, os sinais de um cidadão próspero eram as “três rodadas e um som” — uma bicicleta, uma máquina de costura, um relógio de pulso e um rádio. Ao chegar na década de 1990, passaram-se cem anos da aventura dos “estranhos de cavalos de ferro” e já havia mais de 600 milhões de bicicletas na China — cerca de uma bicicleta para cada duas pessoas.


			1868: Nesse ano, o termo “bicicleta” começou a ser usado na Europa em substituição de “velocípede”.


			[image: ]O ciclismo passou a ser considerado com um esporte. No final da década, o mundo viu o nascimento de uma série de atividades ligadas à prática do velocípede. Paralelamente ao desenvolvimento de uma indústria e uma economia de ciclo, foram criados os primeiros clubes, os primeiros jornais especializados e as primeiras competições esportivas. Em 31 de maio, a famosa empresa parisiense, que fabricava e distribuía velocípedes do tipo Michaux, organizou a primeira competição de bicicleta na França, no Parc de Saint-Cloud.


			Muitas vezes organizadas por jornais esportivos, disputavam-se novas competições de prestígio (como Bordeaux-Paris em 1891 e, claro, a Tour de France, criada em 1903), as quis tornavam o ciclismo esportivo cada vez mais popular. Após várias circunstâncias, era inevitável o uso do veículo numa disputa esportiva, o que se deu quando, na França, ocorreu a primeira competição ciclística sobre o grande bi, velocípedes, em velódromo, documentada em 1.200 metros. Os novos heróis e suas novas façanhas inspiravam cada vez mais amantes, que também participavam de mais competições anônimas em seus respectivos clubes. No primeiro trimestre do século XX, a competição de ciclismo se tornou um dos esportes mais populares e “andar de bicicleta” virou uma prática profundamente enraizada nos costumes e representações, como evidenciada na competição de ciclismo e no Festival de Esportes, nascido durante esta “idade de ouro”.


			Ainda a respeito da primeira competição registrada experimental ciclística de estrada, em Paris, no parque de Saint-Cloud (Parc St. Cloud), Charles-Louis Napoléon Bonaparte, o Napoleão III ofereceu uma medalha de ouro ao vencedor. A competição, que unia duas cidades, foi promovida e organizada pelos irmãos Oliver, diretores da indústria parisiense de bicicletas Michaux. Nessa competição, os competidores participavam com uma bicicleta com pneus maciços de borracha, visto que no período em questão as rodas da “bis” eram envolvidas por uma camada de borracha maciça, destinada a amortecer os choques e ressaltos dos caminhos acidentados. Contou-se com a participação de sete ciclistas, que tinham que pedalar num circuito de 1.200 m. O vencedor foi James Moore, que residia em Paris.


			James Moore nasceu em Long Brackland, Bury St Edmunds, Suffolk, Inglaterra, em 14 de janeiro de 1849. Seu pai, de mesmo nome, era ferreiro e ferrador e Elizabeth Ann Moore era sua mãe. A família era formada por dois filhos e cinco filhas, os filhos, Alfred e James, nasceram na Inglaterra, e após a mudança para Paris, na França, em 1853, nasceram suas filhas.


			Graças a amizade com a família Michaux, James Moore, que posteriormente se tornnou também ferreiro e inventor dos primeiros velocípedes operados a pedal, que morava na Cité Godot-de-Mauroy 5, 7, localizada entre a avenida Montaigne e a rua Marbeuf, passou a possuir um velocípede Michaux, por volta de 1865. A primeira competição cobriu a distância de 123 quilômetros entre duas cidades (Paris e Rouen) e o vencedor a percorreu em 10 horas e 40 minutos. O trajeto saía do Arco do Triunfo, em Paris, e passava por Nancy e Vernon, ao norte da França.


			O prêmio oferecia mil franco-ouro para o vencedor, que novamente foi britânico James Moore. Sua média foi de 12 km/h, seu tempo marcou 10min34seg, sobrepujando Castera, Bobillier (1º e 2º lugares respectivamente) e mais de cem ciclistas, entre os quais, cinco eram mulheres e se destacou a fantástica ciclista Miss América, com a 26ª posição, dentre os 30 ciclistas que chegaram no prazo de 24 horas. As inscrições atingiram o número de 203 ciclistas, entretanto só havia na saída os cem participantes relatados e apenas cinquenta chegaram ao destino. Para essa competição se estabeleceu um prazo de 24 horas para a sua conclusão.


			A bicicleta que Moore usou era uma Michaux, que ainda era batizada por “high-wheel” (roda alta). O modelo continha inovações também revolucionárias: rodas metálicas com borrachas e rolamentos de esferas. Contudo sua tarefa não foi muito fácil, visto que as bicicletas Michaux ou “quebra-ossos”, como era conhecida a draisienne, tinha pouca estabilidade: pequenos acidentes no terreno eram suficientes para fazê-la pular e lançar o ciclista para cima, não raramente, inclusive para o chão.


			Ligado a esse acontecimento, estava Richard Leschid, que fundou o semanário Velopédia Ilustrada. Assim era, ao mesmo tempo, diretor do Petit Journal, escritor, colaborador de Catrille-Mendés e Jean Aicard, entre outros, e ainda, de 1876 a 1881, secretário de Victor Hugo. O regulamento permitia que o competidor andasse a pé, na condição de que fosse o próprio participante que empurrasse ou rebocasse a sua bicicleta, e toda ajuda externa resultaria na desqualificação do ciclista.


			No mesmo ano, no mês de novembro, realizou-se a primeira competição feminina no Parque Bordelais. Pierre Michaux mostrou seu invento em uma exposição em Paris.


			Os engenheiros e relojoeiro franceses André Guilmet e Meyer deram continuidade à redução das rodas das bicicletas, dado que as primeiras tinham 80 cm de diâmetro. Porém o feito mais significativo dos dois engenheiros foi à invenção da corrente, que viria a dar novo impulso no mundo das inovações da bicicleta.


			Thomas Humber fundou a Humber Cycles, empresa de fabricação de bicicletas em Beeston, Nottinghamshire, posteriormente se tornando propriedade da Humber & Co Limited. Então melhorou a tecnologia de sua bicicleta através da independência de seu pensamento e de sua habilidade prática. Graças à confiabilidade de seus produtos, mais tarde surgiria seu alto padrão e ênfase na qualidade, o que o levou a ser considerado o aristocrata entre as bicicletas.


			Guilmet quase alcançou de uma vez os requerimentos da bicicleta moderna quando separou a direção da propulsão. Havia criado a tração traseira ao usar correntes e a posição do selim entre as rodas e com os pés nos pedais garantia a segurança e as calças limpas. Guilmet morreu na Guerra Franco-Prussiana (1870 a 1871), fato que abortou o desenvolvimento de sua bicicleta. Um momento histórico acabara com um modelo promissor de desenvolvimento.	         				             [image: ]


			Heinrich Büssina, alemão, criou aos 25 anos a indústria alemã de bicicletas. No dito ano, já existia um veículo projetado para andar no gelo, com altura e comprimento elevado e, na base, dois patins. A propulsão era através de grossos raios de ferro, que vazavam um aro de madeira.


			Na exposição de Paris, ficou muito clara a importância que biciclos, bicicletas, triciclos, sociáveis e outras variantes tomariam no mercado francês e, logo em seguida, em toda Europa. Nesse mesmo ano, foi levado para a Inglaterra um biciclo Michaux.


			A fábrica de bicicletas Coventry Machinists Companhia começou a fabricar bicicleta com muito sucesso.


			1869: Houve outro fato histórico: uma competição de bicicletas entre Paris e Rouen, na distância de 123 km. Büssina venceu a primeira competição de ciclismo do mundo, Paris-Rouen, em 1869, percorrendo os 113 km em 10 horas e 25 minutos. Ele foi uma das primeiras estrelas do ciclismo, dominando competições da modalidade por muitos anos.


			[image: ]Contudo em 25 de agosto, realizou-se a primeira autêntica competição entre as cidades de Toulouse-Caramam, vencida pelo francês Léotard, com 3min09seg, a qual possuía 34 km.


			Em 5 de outubro, o colombiano Martín Emílio “Cochise” Rodríguez cobriu a hora com 47.553,24 km, no velódromo olímpico da Cidade do México, o recorde pertencia ao dinamarquês Mogens Frey com 47.513 km (para a hora amadora). O mesmo fabricante da bicicleta de Moore, Surirav, apresentou outra novidade: uma pequena roda com engrenagem, colocada no centro da roda de tração. Nascia assim a roda-livre.


			Ocorreu, em 7 de junho, um outro marco na história do ciclismo, em Lille, onde um homem chamado Dorotty, inteiramente desconhecido no mundo ciclístico, bateu facilmente os grandes campeões parisienses com sua bicicleta que tinha as rodas guarnecidas com arcos de borracha maciça, invenção de Clément Ader.


			Passadas décadas do surgimento dos veículos de duas rodas e propulsão humana, a imagem deixada pelos biciclos na maioria da população era de insegurança. Na última década do século XIX, começou o declínio dos biciclos de roda grande e o fortalecimento das bicicletas de segurança.


			[image: ] Guilmet e Meyer apresentaram, em Paris, um protótipo da bicicleta estável, tornando esse como o ano em que muitos determinaram como o ano da invenção da bicicleta segura, que durou até 1887. As rodas, face ao perigo oferecido pelas rodas maiores, tenderam para tamanhos iguais. Nessa bicicleta moderna, as rodas possuíam diâmetros equivalentes e transmissão traseira por correntes.


			Os franceses imaginaram a aplicação da transmissão em cadeia para imprimir velocidade e era formada pela combinação de uma corrente na roda dentada aplicada a um pedal e outra, igualmente dentada, aplicada à roda traseira do veículo. Dependendo da relação entre os tamanhos das rodas dentadas e do ritmo de pedalada, resultariam várias revoluções nas rodas do veículo, o que reduziria o esforço e ganharia em velocidade, sem necessidade dos exagerados diâmetros das rodas motrizes dos primitivos velocípedes.


			Foi um ano de grandes imaginações, proezas e desafios para o ciclismo. MacDonald, norte-americano, criou uma bicicleta com o quadro sob a forma de raquete de tênis, com a tração na roda dianteira e freios nas rodas dianteiras, o qual era acionado por uma alavanca. A direção do veículo se dava na parte traseira circular da raquete, quadro. 


			[image: ]


			A fábrica Reynold, em maio, projetou um cubo que teve flanges que poderia ter a tensão movida separadamente. Um fabricante na França desenvolveu quatro modelos de rodas com a tensão feita em diversas molas, com duas sendo bem utilizadas. Uma delas, a Trufauld, era construída em dois tamanhos diferentes e unida por quatro molas, com também quatro parafusos. Existia outra roda, feita por outro francês, que unia os dois aros por meio de quadrilátero em quatro pontos do aro.


			A questão da insegurança só foi resolvida com a introdução das chamadas “bicicletas de segurança”, que no fundo era a bicicleta que conhecemos hoje. Sua configuração apresentava duas rodas do mesmo tamanho e o ciclista pedalava entre elas, o que resolveu também, definitivamente, o grave problema de equilíbrio existente nos veículos de roda grande.


			Ter um comportamento previsível e relativamente seguro para o condutor popularizou o produto. Outro ponto importante para seu sucesso foi a simplificação dos processos de produção e, portanto, diminuição de preço final. Fabricar e montar uma roda era sempre um processo trabalhoso e demorado, então a padronização de tamanho facilitou muito não somente a produção da roda em si, mas todo o processo de construção porque uniformizava também o tamanho dos tubos usados para garfo e quadro.


			Tudo isso transformou a bicicleta em um modo de transporte simples, eficiente, mais seguro, confortável e barato que o biciclo. Converteu-se em um transporte de massa e a foi levado a todas as partes do mundo, com aceitação que variava de local para local, mas no geral se popularizou.


			[image: ]  Foi introduzida no cenário ciclístico americano a boneshaker, de Michaux, dando forma à mobilidade esportiva. Embora seu valor fosse muito alto, por volta de 300 dólares, elas ainda ficariam muito populares.


			Francis Deladui construiu um triciclo para navegar sobre as águas, ele ficou conhecido por “bicicleta aquática” ou “hidrociclo”. O sustento era feito por patins, que mais pareciam pequenos botes; as rodas traseiras eram de madeira, possuíam raios largos, uma placa mais larga em número de oito, que servia para a propulsão, eram presas por grossos tubos de ferro e o movimento era localizado ao centro. A roda dianteira era do estilo lenticulada para exercer a função de leme. Na época, outro veículo obteve muito sucesso, assim como o primeiro, em virtude da sua boa estabilidade: o anfíbio coonan, de um engenheiro de Bruxelas. Tal invenção possuía imensas rodas dianteiras dotadas de pás e uma roda traseira que servia de leme.


			Para maior comodidade, os franceses desenvolveram a bicicleta Trufauld, cuja roda era constituída por dois aros de tamanho diferente e unida por um sistema de molas tencionadas. As molas tinham a forma de um “U” e eram presas por quatro parafusos. Outra forma que também podia ser vista era a de quadriláteros entre os aros, com maior sucesso. K. W. Hedges, inglês, lançou a bicicleta sob licença e com uma lanterna a óleo. Os irmãos Oliver conseguiram a licença para fabricar e a permissão para montar, nas bicicletas Michaux, o selim regulável sobre molas longitudinais.


			No referido século, a Europa estava em plena Revolução Industrial e a engenharia fazia de tudo para motorizar a bicicleta. Porém foi no século XIX que aconteceu um momento muito especial na história da humanidade, com uma impressionante revolução de ideias, conceitos, inúmeras realizações e transformações sociais.


			Nesse mesmo período, os motores já existiam, no entanto eram em geral enormes e de funcionamento precário, impróprios para montagem em veículos. Tais motores tinham como combustíveis propulsores a pólvora, o ar comprimido, a eletricidade (com baterias), o acetileno, molas (corda do tipo de relógio), o gás ou o vapor. Contudo alguém conseguiu adaptar um pequeno motor em uma Rover, o que não podemos comprovar é se chegou a funcionar. Apesar disso, esse ainda não era o nascimento da motocicleta.


			[image: ]As grandes capitais do mundo passaram a realizar grandes exposições que mostravam o que de mais moderno havia. Foram construídos magníficos locais de exposição que, algumas vezes, permaneciam em pé somente durante o tempo de abertura do evento. Para termos ideia do tamanho e importância desses eventos, basta dizer que a Torre Eiffel nasceu para fazer parte da Exposição Universal de 1889 e que, depois do encerramento do evento, deveria ter sido desmontada.


			O monumental pavilhão da exposição foi demolido, a Torre Eiffel foi mantida e se tornou marco da humanidade. Rapidamente, os veículos movidos à propulsão humana ganharam espaço e atenção do público, acabando por aparecer com destaque nas grandes exposições.


			Surgiu a primeira Sociedade Ciclística da história, o Velo Club Parisien, na França, e a primeira revista de ciclismo, a Velocípede, em Grenoble.


			A “febre” da bicicleta americana iniciara e, em pouco tempo, espalhou-se pelas principais cidades da Costa Leste. Nasceu o primeiro jornal de ciclismo do mundo, The Velocipedist, que foi publicado pela fabricante de bicicletas Pickering & Davis e logo surgiram pequenos fabricantes americanos, assim mais de 250 patentes foram registradas em dois anos. Contudo todo o entusiasmo acabou quando se teve o conhecimento de que seria impraticável realizar viagens de longa distância em bicicleta. Dessa forma, o interesse havia desaparecido em 1871, para não ser revivido até depois da Exposição do Centenário da Filadélfia, em 1876.


			O velocípede, produzido por Michaux marcou o começo de uma linha contínua de desenvolvimento, a qual conduziu à bicicleta moderna.


			Farei uma pequena parada na história da bicicleta para falar sobre a motocicleta, que muito deve à invenção de bicicleta para existir.


			No ano de 1820, século XIX, o escocês Kirkpatrick Macmillan criou a tração da roda traseira e, a partir disso, os ciclistas puderam movimentar-se sem precisarem impulsionar o veículo pelos pés no chão. Posteriormente, em 1861, os franceses Pierre Michaux e seu filho Ernest Michaux, na época com apenas quatorze anos, construíram o velocípede, uma bicicleta com pedais adaptados à roda dianteira, iniciando a sua produção para venda. Daí em diante, houve inovações como a do inglês James Starley, que criou a bicicleta Rover. Essa trazia rodas do mesmo diâmetro, chassi feito em tubos de aço, guiador integrado ao suporte da roda dianteira e os freios eram a tambor. Os pedais ficavam acoplados a uma engrenagem e movimentavam uma corrente de transmissão que gerava a força motriz da roda traseira.


			Quando a bicicleta passou a dispor de suas características principais, um novo problema precisava ser solucionado: as rodas eram de madeira, ferro ou borracha maciça, o que comprometia o conforto e a dirigibilidade. Mas nesse momento, por uma diferente ótica, podemos até afirmar que o verdadeiro inventor foi Ernest Michaux, visto que as outras invenções foram registradas com outros nomes: draisienne, celerífero e velocípedes (do latim velox, -ocis = rapid e pes, pedi s = pé). Assim, a sua invenção recebeu o nome de bicicleta (de bi = dois e do grego kuklos = círculo).


			Alguns afirmam que a história da motocicleta começou em 1869, quando foi inventada simultaneamente por um americano e um francês, sem se conhecerem e pesquisarem em seus países de origem. Eram eles: Sylvester Howard Roper, nos Estados Unidos da América, e Louis Perreaux, na França. Ambos fabricaram um tipo de bicicleta equipada com motor a vapor. Na época, os navios e locomotivas movidas a vapor já eram comuns tanto na Europa como nos EUA, e na França e na Inglaterra os ônibus a vapor já circulavam normalmente. As experiências para adaptar-se um motor a vapor em veículos leves se sucederam e, mesmo com o advento do motor à gasolina, continuou até 1920, quando foram abandonadas definitivamente.


			Contudo a história aponta um engenheiro mecânico alemão chamado Gottlieb Wilhelm Daimler como o inventor da motocicleta com motor de combustão interna, em 1885. Daimler foi ajudado por Wilhelm Maybach, que instalou um motor à gasolina de um cilindro, leve e rápido, numa bicicleta de madeira adaptada com o objetivo de testar a praticidade do novo propulsor. A glória de ser o primeiro ciclista de uma motocicleta acionada por um motor (combustão interna) foi de Paul Daimler, um garoto de 16 anos, filho de Gottlieb. O curioso nessa história é que Daimler, um dos pais do automóvel, não teve a menor intenção de fabricar veículos motorizados sobre duas rodas. O fato é que, depois dessa máquina pioneira, nunca mais construiria outra, dedicando-se exclusivamente ao automóvel.


			A motocicleta possuía um quadro com rodas de madeira e era composta por um motor de combustão interna. Sua velocidade máxima era de 18 km/h e o motor desenvolvia 0,5 (meio) cavalo de potência. O novo motor fora inventado em 1876, pelo engenheiro Nikolaus August Otto. Na verdade, ele inventou o primeiro motor de combustão interna de quatro tempo, por isso foi denominado como “ciclo de Otto”, assim que desenvolvido. Daimler (antigo empregado de Otto) o converteu numa motocicleta, que alguns historiadores consideram a primeira da história.


			O motor de combustão interna possibilitou a fabricação de motocicletas em escala industrial, mas o motor de Daimler e Maybach, que funcionava pelo ciclo Otto e tinha quatro tempos, dividia a preferência com os motores de dois tempos, que eram menores, mais leves e mais baratos. No entanto o problema maior dos fabricantes de ciclomotores — veículos intermediários entre a bicicleta e a motocicleta — era onde instalar o propulsor: se atrás do selim ou na frente do guidão, dentro ou sob o quadro da bicicleta, no cubo da roda dianteira ou da traseira? Como de início não houve um consenso, todas essas alternativas foram adotadas e ainda existem exemplares de vários modelos. Só no início do século XX os fabricantes chegaram a um consenso sobre o melhor local para instalar-se o motor, ou seja, na parte interna do triângulo formado pelo quadro, norma seguida até os dias atuais.


			Na versão norte-americana, o inventor foi Sylvester Howard Roper, que desenvolveu um motor de cilindros a vapor (acionado por carvão) em 1867. Muitos defendem que pode ser considerada a primeira motocicleta, já que se tratava de uma bicicleta, mas com motor a vapor. Roper criou um sistema de propulsão a vapor em 1869 e, embora muito perigoso, fez sucesso em suas exibições. O veículo assustava os cidadãos da época por fazer muito barulho e exalar um cheiro ruim, além do fato de espantar os cavalos de transporte.


			1870: Não existiam correntes e, como uma volta nos pedais correspondia a uma volta na roda, rodas dianteiras começaram a ficar maiores. Desta forma, poderiam aumentar sua velocidade, enquanto a roda traseira ficou tão pequena, que só foi usada como estabilizadora. Em razão da guerra entre a França e a Alemanha, Franco-Alemã ou Franco-Prussiana, causou-se uma queda na produção, o que beneficiou a Inglaterra e, em particular, a cidade de Coventry, onde novas inovações velopédicas estavam em desenvolvimento. Nesse mesmo período, as competições em estradas alcançaram grande popularidade na Europa e surgiu a primeira utilização da bicicleta pelas forças armadas, inicialmente pela França e depois copiadas por outros países como: Itália (1875); Inglaterra (1885); Bélgica, Suíça e Estados Unidos (1891); Japão (1892) e Alemanha (1893). Contudo o desenvolvimento da bicicleta praticamente cessou na França, mas prosseguiu no Reino Unido, onde as fábricas tratavam de aperfeiçoá-la. Até então o ciclista tinha que ficar à grande distância do chão, pois as rodas de tração dianteiras eram muito maiores que as atuais.


			[image: ]


			Antes de se chegar ao equilíbrio da forma das bicicletas de hoje, foram lançados os mais diferentes modelos, alguns até bizarros. Nesse ano já existiam, somente na Europa, cerca de mil modelos diferentes de bicicletas em disputa do mercado consumidor: Max Rauck, Volke, Paturi e a William Van Anden, que possuía quadro triangular, par de pedais na roda dianteira e rodas do mesmo tamanho, além do selim colocado entre elas e sua direção era feita por meio de uma alavanca presa na extremidade superior do suposto guidão.


			A versão esportiva da bicicleta teve um marco com a fundação da primeira agremiação esportiva ciclística, Pickwick Bicycle Club, em Londres, na Europa.


			Sociáveis foram os primeiros veículos individuais ou de família. Com uma variação muito grande de desenhos de estrutura ou chassis, tendo de uma roda ou mais de quatro, movidas pela força de pernas, braços ou até mesmo dos dois juntos, tais veículos começaram a circular pelas ruas e avenidas em grande quantidade e acabaram levando a vida nas cidades para outra escala de velocidade, distância e liberdade individual.


			  [image: ]


			Em poucos anos, as sociáveis se tornaram viáveis para uma boa parcela da sociedade e eram normalmente muito mais baratas e ocupavam muito menos espaço que qualquer outra opção de transporte, como as charretes, carruagens e carroças. Qualquer opção movida por tração animal demandava muito espaço e trabalho para ser mantido.


			Os novos veículos movidos à propulsão humana eram limpos, exigiam pouca manutenção e podiam ser guardados até dentro de casa. Permitiam chegar a boas distâncias com rapidez e alcançar uma liberdade de ação até então impensável.


			Muitos clubes de ciclismo foram inaugurados nos Estados Unidos e na Europa e, inicialmente, organizavam passeios em massa entre os praticantes, mas logo começaram a organizar competições. A primeira, registrada nos Estados Unidos da América, foi em 24 de maio, em Boston.


			A bicicleta penny-farthing foi inventada na Inglaterra e o seu nome ou o termo “farthing” veio da ideia de que as rodas se assemelhavam a duas moedas, a moeda de um centavo e ¼ de um centavo, uma ao lado da outra, a primeira significativamente maior que a segunda. Colocados um ao lado do outro, o centavo lembrava a grande roda dianteira e o farthing lembrava a pequena roda traseira. 			            [image: ]


			Isso ocorreu após John Starley ter se mudado para Coventry, aos 17 anos, e como era um inglês apaixonado por máquinas, ainda trabalhou com seu tio James Starley. James “trouxe uma indústria inteiramente nova — a indústria de bicicletas — para Coventry, quando as fortunas industriais da cidade estavam em baixa. Com William Hillman, também patenteou a bicicleta Ariel, sendo uma das primeiras penny-farthing do mundo”. Sua criação repensou o velocípede e criou um modelo diferente, feito de aço, com a roda cheia de raios, pneus de borracha maciça e um sistema de freios inovador. Esse tipo de bicicleta foi chamado de “hi-wheel” ou “comum” após a invenção da bicicleta de segurança acionada por corrente com tamanho de roda igual.


			Era instável, extremamente difícil de entrar e sair e a roda dianteira era usada para potência e direção. Tinha a roda dianteira bem maior que a traseira, o que fazia dela a máquina de propulsão humana mais rápida. A roda dianteira grande permitia velocidades mais rápidas, já que a força dos pedais no cubo da roda era de acionamento direto e uma roda maior significava uma maior distância percorrida para cada volta do pedal, bem como um passeio mais suave em estradas esburacadas. Na verdade, colaborou para patentear e construir o primeiro triciclo, o Rover, que reuniria as principais características da bicicleta e o pôs, com sucesso, em produção de grande escala, ficando em uso por muitos anos com grande popularidade, tal como ocorreu posteriormente.


			[image: ] As penny-farthing eram perigosas e possuíam alto preço, embora muito populares, e foi por causa dela que o ciclismo realmente se tornou um esporte.


			Starley produziu uma máquina que ficou conhecida como o “grande bi”, “grande bi-rudge” ou “big-bi”, a primeira feita totalmente de metal. Tratava-se um tipo de velocípede cuja roda dianteira era superdimensionada em comparação à roda traseira. Desse modo, marcou a criação das rodas com raios de arame que saíam tangencialmente do cubo. Também no século XIX, existiam muitos modelos de bicicletas diferentes que disputavam a atenção do público: Max Rauck, Voke e Paturi. E com o aumento da velocidade das bicicletas e, consequentemente, o aumento de feridos devido a elas, foi desenvolvido uma espécie de freio.


			A maior dificuldade residia em montar no biciclo, muitos utilizavam até escadas para chegar ao selim. A grand-bis eram numerosas, no entanto a máquina era perigosa, principalmente pelo risco de cair para frente, então permaneceu reservada aos imprudentes. Apesar disso era considerada muito elegante e perigosa, já que cair não era muito difícil. O nome veio da grande roda dianteira, que podia medir até 1,5 metro de diâmetro. O condutor era comparado a um cavaleiro, tanto que a revista Scientific American afirmava que “a máquina é um cavalo sempre selado, que não come nem necessita de cuidados”.


			Os homens se arriscavam nas bicicletas de roda alta e as damas também podiam dar voltas em torno do parque em um triciclo de adulto. As inovações mecânicas, agora associadas aos automóveis, foram originalmente inventadas para os triciclos.


			James Starley dotou os seus biciclos com um freio na roda traseira, muito semelhante a um “til” (sinal gráfico que serve para nasalar a vogal a que se sobrepõe). Tal freio era acionado através de um cabo ligado ao guidão, de tipo “sarilho”, ativado com um movimento de rotação sobre os manetes, que esticavam o cabo.


			[image: ]  O freio funcionava quando o usuário acionava uma alavanca que pressionava uma sapata de metal contra o pneu, gerando fricção ou aplicando a pressão do freio sobre a roda. Esse sistema gerava desgaste excessivo do pneu e tinha péssimo rendimento quando estava molhado. Tal freio só não foi utilizado nos modelos em que as rodas superavam 1,30 metro.


			William Van Anden construiu uma bicicleta com o quadro triangular, com a direção presa na parte inferior e por meio de uma alavanca.


			Os pedais ficaram posicionados na roda dianteira e, entre as rodas, foi colocado o selim. A criatividade de então não tinha limites e muito dos mecanismos, peças e engenhocas que usamos hoje nasceram nessa época, muitas delas voltadas para veículos movidos à propulsão humana.


			O modismo realmente determinava a tendência quanto ao aumento do tamanho da roda dianteira e das pequenas rodas da traseira. Além disso, alguns fabricantes adicionaram borracha à superfície dos aros. Havia certamente uma evolução dos materiais das estruturas.


			Na Inglaterra, surgiu uma adaptação da boneshaker bicycle. Tratava-se da introdução de duas rodas na traseira, no lugar de uma única, o que oferecia mais segurança ao ciclista. A máquina foi muito popular no período mencionado.			                     [image: ]


			A utilização bélica da bicicleta, sem dúvidas, data anterior à Primeira Guerra Mundial. Mas quase meio século antes, essa foi testada na Guerra Franco-Prussiana, incendiada no referido ano. Contudo não seria utilizada plenamente até 1899, na Segunda Guerra Anglo-Boer, quando seu uso se generalizou no transporte de materiais ou no monitoramento de trilhos de trem. Nesse período foi publicado um anúncio da Premier nº 11, um modelo de serviço, também foi apresentada a militärfahrrad, da empresa Pope Manufacturing Co, utilizada na Primeira Guerra Mundial.


			1871: No mês de setembro, desenhada por James Starley e Willian Hillman, surgiu a Ariel, que foi provavelmente a primeira bicicleta com engrenagens. James Starley, por amplo e irrestrito merecimento, recebeu o título de “pai das indústrias de bicicletas inglesas” e trabalhava na Coventry Machines Company — Inglaterra. Essa máquina possuía uma roda dianteira com tamanho quase duas vezes maior que a traseira. Na realidade, a traseira foi reduzida para diminuir o peso total da máquina.


			Mesmo a Ariel tendo aumentado o tamanho da bicicleta, seu peso não sofreu muitas alterações por causa dos tubos empregados na sua confecção: tubos ocos de aço, criados no ano anterior, algo em torno de 11 kg. Ela custava 51,5 libras por ser produzida por Haynes & Jeffries of Coventry, na Inglaterra. Logo, em competições, os ciclistas experientes alcançariam velocidades de até 38 km/h. Rapidamente, receberia os benefícios dos raios enfiados e cubos de W. H. J. Reboque, que eram muito semelhantes aos que nós usamos hoje. Aconteceu a primeira competição Lombardia, em Milão, nos bastidores de Porta Veneza.


			Dentre os inúmeros produtos desenvolvidos, estava a construção de biciclos sólidos, que não continham madeira. Tinha-se a utilização de raios para montagem de rodas que variavam em com e sem cruzamento, além de criar modelos específicos de freios e selins para seus biciclos. James Starley acumulou uma respeitável fortuna, indiscutivelmente, merecida.


			1872: James Starley, depois de examinar detalhadamente uma michauline trazida por Rowley Turner, sobrinho do seu sócio, Josiah Turner, concluiu que poderia melhorá-la ao torná-la mais leve e manobrável. Assim, naquele mesmo ano, foi colocado no mercado a spider, maior sucesso de vendas daquele tempo e que marcou o grande arranque das indústrias de bicicletas inglesas, cujo centro era a cidade de Coventry. O aro era feito a partir de cintas de aço, dobradas na forma de “V”, com a cobertura de borracha maciça. Houve ainda, na França, pelas mãos de outro inventor, a inclusão de 28 raios internos e 28 molas na parte externa dos aros para absorver os impactos do solo, nos biciclos fantôme. Esse aro era conhecido como “conforto”.


			Na verdade, a evolução da bicicleta se deu pelas mãos de pessoas que não tinham qualquer qualificação específica para a finalidade, ou seja, eram curiosos e dotados de grande inteligência: nobre, engenheiro florestal, ferreiro, médico (James Boyd Dunlop) etc. Para que se chegasse ao quadro trapezoidal de hoje, demorou exatos 98 anos (1888 a 1986). Também se obteve a configuração com duas rodas de mesmo tamanho, assim o ciclista pedalava com segurança e facilidade ao deslocamento.


			1873: Ernest Michaux morreu na miséria e anônimo, apesar de seu sucesso com a criação da primeira fábrica de bicicletas. Foi homenageado no ano de 1894, em Bar-le-Duc, pelos seus feitos. Surgiu o primeiro Dura-Ace, todo construído em alumínio, lançado para rivalizar com o recém-chegado Campagnolo Super Record. O Dura-Ace Pro possuía cinco ou seis velocidades e havia uma versão touring com cinco velocidades.


			1874: Nesse período, a primeira bicicleta a possuir um sistema com corrente ligada às rodas foi projetada por Henry John Lawson. A bicicleta recebeu o nome de “amazona”. Foi registrada por James Starley na Inglaterra. Starley era capataz da Sewing Machine C., de Coventry.


			[image: ]  Realizou-se a primeira competição ciclística de Lausana, na Suíça, ponto de partida para as competições de caráter internacional, razão da cidade possuir um regulamento internacional bem preciso. Foi patenteada, na Inglaterra, a primeira bicicleta feminina, a qual possuía apenas um pedal e se montava de lado.


			1875: Jules Truffault inventou os raios, que podiam ser vistos nas rodas nas formas cruzadas ou como tangentes, ou ainda diretas, sem cruzamento. A primeira fábrica de bicicletas do mundo, a Companhia Michaux, começou a fabricar bicicletas em série e as bicicletas sem assento foram essencialmente criadas para freiras e outras pessoas do meio.


			Na Inglaterra, em Birmingham, um fabricante britânico de bicicletas teve a ideia publicitária de testar seus produtos numa competição de seis dias de duração. Ainda não se conhecia nenhuma tática, nenhuma arrancada, nenhuma luta de ultrapassagem, todos os ciclistas corriam estupidamente ao redor da pista oval de madeira de 200 m, procurando apenas fazer o máximo possível de quilômetros. Desde o começo, o aspecto comercial sempre foi importante para essa competição.


			Quando os americanos assumiram a nova forma de espetáculo esportivo, pouco antes da mudança do século, colocaram os ciclistas a pedalar dia e noite, e não apenas 18 horas por dia. Nasciam as competições Six-Days de hoje. Mais tarde, teve-se a introdução do segundo homem à equipe, o que dava mais ânimo de luta. Foi inaugurada a fábrica de bicicletas Companhia Michaux, que empregava cerca de 200 operários e tinha uma fabricação média anual de 140 veículos. Ela também foi considerada como a primeira verdadeira fábrica de bicicletas.


			Os interessados em adquirir uma das máquinas precisavam desembolsar a quantia de 450 francos, que não era fácil. Jules Truffault iniciou a construção de rodas com os raios cruzados, fato que permitia dar mais tensão à roda. Aproveitando a ideia de Guilmet e Meyer, George Shergold criou uma bicicleta com rodas de 32 raios na frente e 29 na traseira.


			Era um período em que os fabricantes procuravam maneiras de fazer uma bicicleta mais segura e eficiente, que qualquer um poderia montar. Starley iniciou uma parceria com William Hillman (quem mais tarde começou seu próprio negócio e produziu bicicletas e automóveis).


			As fábricas Bussing, F. W. Schurath e Humber começaram a produção de uma linha de bicicletas infantis. Henry John Lawson, engenheiro inglês, gerente de uma firma em Coventry, registrou a patente de sua “bicicleta segura”, a qual recebeu o nome de “crocodile”. Ela já possuía os princípios das bicicletas modernas, com tração na roda traseira por intermédio de corrente e pedais comuns.


			[image: ]Criação da União Velopédica Parisiense.


			1876: Surgiu a primeira bicicleta a ser chamada de “shake bones” ou “penny-farthing” (de segurança), que foi projetada pelo engenheiro inglês Harry John Lawson, embora outras bicicletas que se encaixem na descrição tenham sido desenvolvidas anteriormente, como por Thomas Humber, em 1868. Ao contrário da penny-farthing, os pés do ciclista ficavam ao alcance do chão, o que facilitava a parada. Fora isso, os pedais acionavam a roda traseira, que eram do mesmo tamanho, possibilitando manter os pés do ciclista longe da roda dianteira. As bicicletas, o modelo original, de pedal usavam esse mecanismo para transferir energia para a roda traseira, ao passo que o modelo posterior, de 1879, usava uma transmissão por corrente e substituiu rapidamente as primitivas bikes do tipo com tração na gigantesca roda dianteira. Era uma nova tecnologia importante, que anteriormente só fora usada em triciclos. Talvez o seu custo, o peso e a complexidade aumentadas em comparação com a penny-farthing da segurança de Lawson, não ajudou. Uma outra variação que apareceu mais ou menos na mesma época foi o anão, exemplificado pelo Canguru e com uma roda dianteira acionada por corrente.


			O invento de Lawson, aos poucos, ganhou importância nas fileiras dos exércitos e até mesmo substituiu os ciclistas em algumas missões.


			Em 18 de novembro, o inventor inglês James Starley desenvolveu e apresentou o coventry lever tricycle, que usava duas pequenas rodas no lado direito, dirigidas simultaneamente, e uma grande roda motriz no lado esquerdo, a energia era fornecida por alavancas manuais. Com isso, iniciou-se a mania do triciclo na Inglaterra. A partir desse ano e até 1884, os triciclos produzidos, dos quais o coventry rotary, de Starley era o exemplo mais famoso, foram considerados triciclos de primeira geração e mostraram uma grande variedade na busca do melhor design.


			1877: John Kemp Starley (14 de dezembro de 1854 — morreu em Church Hill, Walthamstow, Londres, Inglaterra, em 29 de outubro de 1901), filho de um jardineiro, John Starley, e Mary Ann (née Cippen), foi um inventor e empresário inglês, considerado inventor da bicicleta moderna e também originador do nome Rover.


			Mudou-se para Coventry em 1872 para trabalhar com seu tio, James Starley, e William Hillman por diversos anos construindo as bicicletas Ariel. Nesse ano, fundou a empresa Starley & Sutton Co com William Sutton. Desenvolveram bicicletas que eram mais seguras e fáceis de usar que a então predominante penny-farthing ou bicicleta “ordinária”. Começaram a fabricar triciclos e, em 1883, seus produtos foram então rotulados como “Rover”.


			No ano em questão, James Starley desenvolveu um novo veículo, que chamou de “coventry rotary”, o qual foi “um dos primeiros triciclos de acionamento por corrente rotativa”. As invenções de Starley iniciaram uma mania de triciclo na Inglaterra. No ano de 1875, John Kemp Starley começou a construir a Ariel e, em 1878, deixou de trabalhar com seu tio para dar início a um novo negócio com um entusiasta local, William Sutton. Então fundaram, em Coventry a Rover Company, uma fabricante britânica de bicicletas, antes de começarem a fabricação de motocicletas e automóveis.


			1878: Ano em que nasceu a primeira competição “Seis Dias”, organizada em Londres.


			Desde que os pedais foram fixados à roda dianteira, a única opção disponível aos desenhistas para aumentar velocidade era ampliar o tamanho delas. Essa foi justamente a ideia introduzida na Inglaterra no início da década. As rodas clássicas, segundo seu tamanho, estavam acima de 4 ou 5 pés. Apesar do perigo iminente desse tipo de máquina, houve um rápido crescimento na sua popularidade. Também foi o ano do surgimento da versão americana da farthing.


			O modelo era produzido pelo Coronel Albert, em Boston. O seu peso aproximado era de setenta libras e valia 313 dólares. Além da instabilidade e de engrenagens, o modelo teve também outros problemas, sem falar que a construção das rodas deixava muito a desejar.


			A combinação de raios radiais e a falta de algo que lhes oferecesse tensão fizeram das rodas uma peça bastante fraca. A maioria das rodas de hoje têm raios atados tangencialmente, em um ângulo de 90 graus, de forma que eles cruzam uns aos outros. Surpreendentemente, Guilmet e Meyer, franceses, imaginaram a aplicação da transmissão em cadeia para imprimir velocidade.


			O princípio é hoje muito popular e consiste na combinação de uma corrente com uma roda dentada aplicada a um pedal e outra, igualmente dentada, aplicada à roda posterior do veículo; dependendo da relação entre os tamanhos das rodas dentadas. Com apenas uma pedalada, provocam-se várias revoluções nas rodas do veículo, fato que economiza esforço e ganha em rapidez, sem necessidade dos exagerados diâmetros das rodas motrizes dos primitivos velocípedes. Tal invenção se aproveitou da ideia concebida por Leonardo da Vinci, já no século XVI.


			[image: ]   Na Inglaterra, houve a fundação do Cyclist Touring Club, que conciliou o ciclismo esportivo e as excursões de lazer. É interessante citar que os Biciclo Guilmet & Meyer, são considerados por alguns pesquisadores como a primeira forma de bicicleta do mundo. Foi lançado na Inglaterra o primeiro triciclo.


			Nasceu a primeira federação de ciclismo no mundo, a União de Bicicleta (Bicycle Union), na Inglaterra, que mais tarde se tornaria a National Cyclist’s Union. Também aconteceu a inauguração da exposição anual de Londres pelo Starley Bicicle Club.


			A ideia se expandiu e contribuiu muito para o desenvolvimento da bicicleta, que foi copiada por quase todos os países do mundo e, posteriormente, adotada pela indústria automobilística.


			Formou-se a primeira Associação do Canadá, na cidade de Montreal, logo seguida por outras em Victoria, Hamilton, Winnipeg e Halifax. Elas tinham o apoio de fabricantes de bicicletas, assim passaram a organizar competições, passeios a zonas rurais, escrever artigos sobre suas jornadas em jornais da época, o que contribuiu para o melhoramento das estradas e criação de sinalizações para controle de trânsito, entre outras coisas.


			1879: Nesse período, a roda dianteira ficou incrivelmente grande, resultando no nascimento da roda alta, que não ofereciam segurança e, no final da década de 1870, os inventores começaram a experimentar bicicletas motivadas por uma corrente na roda traseira. O Harry John Lawson, inglês de Coventry, desenhou e patenteou a “bicicleta segura”, uma bicicleta que aparentemente parecia bastante confortável e talvez não tão rígida, dotada de transmissão de força do pedal (coroa) para a roda traseira. O selim de sua máquina era preso por uma lâmina de ferro, que se estendia do guidão a uma área acima da roda traseira. Possuía a roda dianteira de 40 raios e a traseira com 24. Por seus feitos, Lawson elevou seus biciclos Lawson para a maioria dos estudiosos, com também “a primeira” forma de bicicleta do mundo. Torna-se importante frisar que, a partir desse período, seriam muitas as mudanças sofridas no veículo.				          [image: ]


			[image: ]O mecanismo usado por Harry John Lawson na transmissão de força, a coroa, foi inventado pelo suíço Hans Renold, que viveu de 31 de julho de 1852 a 2 de maio de 1943, nascido em Aarau, na Suíça, de uma família de hambúrgueres daquela cidade. Foi um engenheiro, inventor e industrial suíço/britânico na Grã-Bretanha que fundou a empresa de fabricação de cadeias têxteis da Renold, em 1879, e foi creditada a Alexander Hamilton Church. Frequentou a escola politécnica de Zurique e depois trabalhou em um escritório de desenho em St. Denis, Seine, França. Foi para Londres, Inglaterra, e logo depois para Manchester, Lancashire, em 1873, com 21 anos de idade, e encontrou trabalho em uma empresa de exportadores de máquinas.


			John trabalhou com seu tio antes de encontrar um parceiro de negócios, William Sutton. Com 300 libras emprestadas de seu possível sogro, Renold comprou de James Slater um pequeno negócio de fabricação de cadeias têxteis em Salford, Lancashire. 


			Renold não era apenas um engenheiro brilhante e um empregador modelo que construía em torno de uma força de trabalho muito qualificada, mas também um empresário muito astuto. Seus negócios prosperaram e ele constantemente recuperava seus lucros crescentes nas instalações. Ele mudou o negócio para Brook Street, Manchester, em 1881. Em 1889, ocorreu uma rápida expansão do negócio e uma nova fábrica, a Progress Works, foi construída em Brook Street.


			[image: ]  A fábrica de bicicletas Raleigh lançou o modelo de bicicleta, inventada por Rousseau, dotado de coroas intercambiais, que, na verdade, era um dispositivo que atuava por meio de duas correntes que aumentava o giro da roda dianteira e recebeu o nome de “geared ordinary”. Outras experiências foram realizadas e na maioria por ingleses: Hillman e Kirby, que eram fábricas, Burdes e Warwick entre outras. Logo outros inventores agregaram seus inventos: os raios de arames, os assentos com suspensão, os rolamentos, os freios de contrapedal, o câmbio de velocidades e a roda livre.


			Nesse ano, James Starley possuía “vinte tipos de triciclos e ciclos multirodas, produzidos em Coventry, na Inglaterra, e em 1884, havia mais de 120 modelos diferentes, que eram produzidos por 20 fabricantes”. Tais modelos eram usados especialmente por pessoas que não podiam andar nas bicicletas de rodas altas, como mulheres que usavam os vestidos longos da época e homens baixos ou não atléticos.


			Nas bicicletas, os freios contrapedal, coaster, ainda são utilizadas em todo o mundo e trabalham invertendo o movimento dos pedais. Esse mecanismo de freio fica dentro do cubo da roda, criando atrito e diminuindo a velocidade da bicicleta.


			Nas ordinaries as suas rodas frontais eram cada vez maiores e o limite para o raio da roda era o tamanho da perna das pessoas. A roda frontal grande permitia alcançar velocidade com algum conforto, mas provocava quedas muito perigosas devido ao alto centro de gravidade.


			Quando sua grande roda frontal encontrava um obstáculo que não conseguia passar por cima, ela simplesmente lançava o usuário para frente. Apesar disso, ela foi uma grande responsável pela popularização da bicicleta, pois pela primeira vez era possível cobrir grandes distâncias nas estradas ruins da época.


			Nesse mesmo ano, no Starley Show de Londres, foi apresentada a Rover, bicicleta criada pelo surpreendente espírito inventivo de John Kemp Starley, sobrinho de James Starley, que lhe deu cooperação. Associado a Willian Sutton, fundaram a fábrica Meteor Tricycles. Era uma bicicleta revolucionária, com roda do mesmo tamanho, quadro definidos na forma trapezoidal, tração por corrente, além de freio com ação sobre o pedal. O movimento central (prato ou coroa) apareciam do lado esquerdo, oposto aos atuais.


			Ficou conhecida por “Rover réptil” devido ao seu quadro ser baixo em relação ao modelo da época. A máquina possuía as principais características das bicicletas atuais. Os Starley contrataram George Smith para percorrer, com a Rover, o mesmo trajeto feito com a Kangaroo. O prêmio aos participantes era um relógio de ouro e uma Rover. Obtendo sucesso total, Smith só utilizou 2/3 do tempo gasto pela Kangaroo e, em um ano, a Rover dominava 90% do mercado, fato que levou à ampliação das instalações da fábrica.


			Contudo ela não foi considerada como a primeira competição ciclística, pois o título foi dado à competição Paris-Rouen em 1968.


			[image: ]Nesse ano, John Kemp Starley, objetivando o conforto, inseriu molas em forma de “S”, com chassi basculante no selim de sua Rover II, nova versão. Tal estrutura do selim ficou conhecida como “suspensão árabe”. A bicyclette, o terceiro modelo, foi desenhado com maior estabilidade e segurança.


			A fábrica de bicicletas Srs. Singer & Co., do Sr. G. Singer, patenteou e criou um modelo que tinha como inspiração os modelos de James Starley. Essas bicicletas possuíam a tração produzida por meio de bielas e sem as rotações dos pedais, já que as bielas transmitiam movimento que se produzia com os movimentos dos pés para frente e para trás, a um cubo da roda motriz. Além disso, continham várias melhorias, inclusive um estágio no desenvolvimento do quadro de diamante. O quadro tinha um tubo que se estendia desde a cabeça de direção até o meio de um tubo descendente curvo da sela para o suporte da manivela. As rodas apresentavam 30 polegadas de diâmetro, raios radiais e eram equipadas com pneus de amortecimento com fio.


			[image: ]  


			1880: Antes da virada do século XIX, o exército da França e dos Estados Unidos da América já possuíam unidades formadas por soldados ciclistas, ainda que em caráter experimental. E nesse ano os ingleses contavam com várias unidades de ciclistas voluntários.


			A prática do ciclismo esportivo se desenvolveu consideravelmente na França, financiadas e organizadas pela imprensa esportiva especializada e por industriais do setor. As competições eram cada vez mais numerosas e acompanhadas pelas pessoas.


			Hans Renold inventou a corrente de rolos de buchas, que representou um grande avanço nas correntes comuns de pinos e elos da época, e estabeleceu a base de design na qual todas as modernas correntes de rolos de precisão se baseiam. A empresa imediatamente ampliou seus negócios de cadeias têxteis para cadeias de ciclo para a nova bicicleta de segurança inventada por John Kemp Starley e seu sobrinho. Também no ano seguinte, creditaram-se e desenvolveram uma bicicleta que assumiu as características das bicicletas que conhecemos e foi denominada de “safety”. Introduziram-se os pedais no centro a bicicleta e a tração passou para a roda traseira através de uma corrente de transmissão.


			Esse modelo utilizava uma corrente para transmitir o movimento à roda traseira pelos pedais que ficavam no centro da bicicleta. Era, na verdade, um movimento central de catraca na roda traseira, cujo diâmetro foi aumentando. Além disso, empregou-se a borracha maciça sobre as rodas.


			No início do uso da bicicleta, houve lesões, inclusive ferimentos na cabeça, e à medida que mais estradas eram pavimentadas, provavelmente os ferimentos na cabeça aumentassem, já que macadame e asfalto são completamente mais rígidos como superfícies para colisão. Nessa década, os usuários de rodas altas em clubes viram que os ferimentos na cabeça eram um problema e, por isso, começaram a usar capacetes.


			Vicent construiu a primeira bicicleta com transmissão aplicada ao cubo da roda traseira e, na Inglaterra, Thomas Humbert inventou o quadro de quatro tubos. A bicicleta segura foi produzida em fábricas pela primeira vez na Tangent Bicyclo Company e ficou popularizada com o nome de “crocodile”. Pode-se dizer que, de 1869 até esse ano, a bicicleta ganhou muitos melhoramentos, entre os quais podemos citar: os rolamentos de esferas, pneus de borracha, aros com raios de ferro, rodas livres, mecanismo de troca de marcha por alavanca com quatro velocidades e para-lamas.


			A construção de Vincent correspondia a um sistema de locomoção com tração na roda traseira por meio de corrente feita de elos metálicos. Mesmo não dotada dessa inovação, outra invenção, um triciclo fabricado pela Pope Mfg. Co, obteve muito sucesso.


			O ciclismo como esporte e passatempo crescia de maneira surpreendente e, assim, com o seu crescimento, acompanhavam-se as competições: Humber, Hillman, Tangem, Converty e Duncan. A Inglaterra era anfitriã de vários campeonatos não oficiais no mundo, mas perdeu sua posição de domínio dos eventos no final da década. Ciclistas jovens na Inglaterra, Europa e Estados Unidos adotaram a bicicleta e formaram clubes e outras organizações.


			Criou-se a Bicycle Activism, sociedade organizada por ciclistas ingleses para promover melhorias nas estradas. Foi criada a League of American Wheelmen. Graças a tais organizações, os ciclistas puderam exercer um pouco de pressão nos poderes para melhorar estradas e evitar algumas das hostilidades do público não ciclista.


			É interessante notar que durante a década mencionada, as bicicletas com rodas bem altas eram um símbolo de status, pois faziam seus motoristas ficarem acima dos outros. Outro aspecto social da época foi a possibilidade das mulheres começarem a usar veículos por conta própria, o que não acontecia anteriormente com os cavalos ou carroças.


			A característica das rodas altas impulsionou o desenvolvimento da bicicleta que é a ancestral direta da bicicleta moderna ou, como seria chamada em 1890, “a bicicleta de segurança”. Uma bicicleta de segurança (ou simplesmente uma segurança) era um tipo de bicicleta que se tornaria muito popular no final dessa década como uma alternativa à penny-farthing. As primeiras bicicletas eram conhecidas como bicicletas de segurança porque eram notadas e comercializadas como sendo mais seguras do que as de rodas altas.
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