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Apresentacao

Este livro didético corresponde a disciplina Histéria da Aviagao.

O material foi elaborado visando a uma aprendizagem auténoma
e aborda contetdos especialmente selecionados e relacionados

a sua drea de formagdo. Ao adotar uma linguagem diddtica

e dialégica, objetivamos facilitar seu estudo a distincia,
proporcionando condigbes favoraveis as multiplas interacdes e a
um aprendizado contextualizado e eficaz.

Lembre-se que sua caminhada, nesta disciplina, serd
acompanhada e monitorada constantemente pelo Sistema
Tutorial da UnisulVirtual, por isso a “distdncia” fica
caracterizada somente na modalidade de ensino que vocé optou
para sua formagao, pois na relagdo de aprendizagem professores
e institui¢do estardo sempre conectados com vocé.

Entdo, sempre que sentir necessidade entre em contato; vocé tem
a disposicdo diversas ferramentas e canais de acesso tais como:
telefone, e-mail e o Espaco Unisul Virtual de Aprendizagem,
que é o canal mais recomendado, pois tudo o que for enviado e
recebido fica registrado para seu maior controle e comodidade.
Nossa equipe técnica e pedagdgica terd o maior prazer em lhe
atender, pois sua aprendizagem é o nosso principal objetivo.

Bom estudo e sucesso!

Equipe UnisulVirtual.






Palavras do professor

Prezado(a) estudante,

O sonho do homem de se algar aos céus — voar, experimentar
a indescritivel sensacdo de liberdade concedida pela

natureza aos passaros — remonta a tempos imemoriaveis.
Fragmentos da histéria antiga nos contam das lendas e dos
primeiros ensaios do homem com a atividade aérea. Desde
os primdrdios, a aspiragdo humana de voar é uma fonte
inesgotdvel de experimentos que, ndo raras vezes, resultaram
em fatalidades para os arrojados e valentes desafiadores da
forca da gravidade terrestre.

Finalmente, apenas no século XX da era cristd, o homem
lograria éxito em se livrar dos grilhes que o prendiam a
Terra e se elevaria no ar, voando com os seus préprios meios,
inaugurando uma nova era na sua jornada terrena. Ao nos
debrugcarmos sobre a trilha tracada e seguida por aqueles
admirdveis e impetuosos antepassados, a qual prossegue com
os nio menos sonhadores dos nossos dias, devemos estar
preparados ndo sé para a aquisi¢do de novos conhecimentos
mas também para o encontro de interrogacées e conflitos
narrados em fatos que julgamos pacificados pela histéria.

Nos tltimos tempos, a vertiginosa evolugio dos meios de
comunicagio tem disponibilizado uma imensa quantidade de
informagdes, e, neste universo, muitas vezes, a histéria vem
sendo escrita ou reescrita sem que haja controle ou critério
que garanta o indispensivel compromisso com a verdade. A
histéria da aviagdo ndo estd isenta a esta premissa. Nas leituras
e estudos que prazerosamente iniciamos, contaremos com o
auxilio de fontes respeitaveis e dignas de crédito. Entretanto,
para os casos em que a duvida se fizer presente, juntos
pesquisaremos, discutiremos e trocaremos informagdes que
nos permitam, ao final, alcangar o mais préximo possivel o que
interessa e compde a verdadeira histéria.



A presente obra nos servird de rumo, de suporte para ampliar os
nossos conhecimentos a respeito da rica e espetacular trajetdria
daqueles que fizeram histdria com os seus estranhos objetos
voadores e, na atualidade, com os seus sucessores, a tio sonhada
e complexa exploragio do espaco sideral.

Prof. Valmir Lemos



Plano de estudo

O plano de estudos visa a orientd-lo no desenvolvimento da
disciplina. Ele possui elementos que o ajudario a conhecer o
contexto da disciplina e a organizar o seu tempo de estudos.

O processo de ensino e aprendizagem na UnisulVirtual leva
em conta instrumentos que se articulam e se complementam,
portanto, a constru¢io de competéncias se dd sobre a
articulagdo de metodologias e por meio das diversas formas de
agdo/mediagio.

Sdo elementos desse processo:
m 0 livro didatico;
m 0 Espaco UnisulVirtual de Aprendizagem (EVA);

m as atividades de avaliagdo (a distincia, presenciais e de
autoavalia¢do);

m o Sistema Tutorial.

Ementa

Antiguidade — Século XVIII: primeiros desenhos e teorias.
Século XVIII — Século XX: Aeronaves mais leves do que

o ar. Século XIX: Planadores e Avides. 1900/1914: os
primeiros voos em uma aeronave mais pesada do que o ar.

O papel de Alberto Santos Dumont e dos Irmios Wright.
Controvérsia: Irmaos Wright e Santos Dumont. 1906/1914:
avancos em outros tipos de aeronaves. 1914/1918: Primeira
Guerra Mundial. 1918/1939: a era de ouro da aviagio.
Desenvolvimentos na tecnologia da aviagdo. 1939/1945:
Segunda Guerra Mundial. 1945/1980: turbo-hélices. A era
do jato. Widebodies. Voos supersonicos. Da Terra ao Espaco.
1990/ Tempos atuais. O futuro na aviagio. Histéria da Aviagio
Civil. Histéria da Aviagio Civil Brasileira.
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Objetivos da disciplina

Geral

Conhecer aspectos gerais da histéria da aviagdo mundial
e brasileira.

Especificos

m Analisar como as primeiras tentativas de voo com
os aparelhos mais leves que o ar proporcionaram
conhecimento tedrico que possibilitaram a criagdo de
avides mais pesados que o ar.

» Entender o processo que levou a superagio dos principais
problemas relacionados a dirigibilidade das aeronaves
mais leves que o ar.

» Compreender como se desenvolveram as teorias que
proporcionaram €xito na aviagdo em aeronaves mais
pesadas do que o ar.

» Identificar a trajetdria dos principais aviadores e
cientistas no periodo compreendido entre a Antiguidade
até a contemporaneidade para superagio dos trés
problemas basicos da aviago: resisténcia do ar;
resisténcia da maquina; leveza do motor.

m Perceber os motivos que caracterizam o periodo entre
1914 e 1918 como a era de ouro da aviagio.

» Caracterizar o desenvolvimento na tecnologia da
avia¢do no periodo compreendido entre os anos de 1939
e 1945 e o significado da avia¢do durante a Segunda

Guerra Mundial.
» Compreender o desenvolvimento das turbo-hélices.

» Estudar aspectos do periodo compreendido entre 1945 e
1980 com a finalidade de entender o porqué de este ser
caracterizado como “a era do jato”, dos wide-bodies e dos
VOOS Supersonicos.



Historia da Aviacao

» Compreender historicamente como foi possivel ao
homem sair da Terra e langar-se ao espago.

m Conhecer e estudar os feitos dos aeronautas pioneiros.

m Estudar as principais realiza¢oes na Histdria da aviagio
civil e Histéria da aviagdo civil brasileira.

Carga horaria

A carga hordria total da disciplina é 60 horas-aula.

Contetido programatico/objetivos

Veja, a seguir, as unidades que compdem o livro didético desta
disciplina e os seus respectivos objetivos. Estes se referem aos
resultados que vocé deverd alcangar ao final de uma etapa de
estudo. Os objetivos de cada unidade definem o conjunto de
conhecimentos que vocé devera possuir para o desenvolvimento
de habilidades e competéncias necessirias a sua formagao.

Unidades de estudo: 04

Unidade 1 - Dos sonhos a concretizacao dos primeiros voos

Antiguidade. Século XVIII: primeiros desenhos e teorias.
Século XIX e XX: aeronaves mais leves do que o ar. Planadores
e avides. 1900/1914: os primeiros voos em uma aeronave mais
pesada do que o ar. O papel de Alberto Santos Dumont e dos
irmaos Wright. Controvérsia: Irmaos Wright e Santos Dumont.
1906/1914: avangos em outros tipos de aeronaves.

Unidade 2 — A avia¢ao na Primeira Guerra Mundial e no Brasil

A Primeira Guerra Mundial. Os avides e as batalhas aéreas. Os baloes
brasileiros na Guerra do Paraguai. A primeira vitima aerondutica
nacional. O Aeroclube Brasileiro e a Escola Brasileira de Aviagio. O
avido na Guerra do Contestado.
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Unidade 3 — Dos desafios das travessias a Segunda Guerra Mundial

As longas travessias aéreas. As primeiras companhias de aviagio
civil. A aviagio militar brasileira no pés-guerra. A travessia do
Oceano Atlantico. O inicio do transporte aéreo. A Segunda
Guerra Mundial. As nagoes beligerantes se enfrentam na Europa
e na Asia. O Brasil se envolve na luta. A Forca Aérea Brasileira
luta na Europa.

Unidade 4 - Da avia¢ao comercial ao espaco sideral

Os avancos tecnolégicos agregados ao avido durante a Segunda
Guerra Mundial e o seu impulso a aviagio civil internacional.
A retomada do crescimento das companhias aéreas no Brasil.
A disputa de novas empresas pelo mercado de transporte aéreo
nacional. A industria aerondutica brasileira. A transi¢cio do
turbo-hélice para a propulsio a jato. A Guerra da Coreia. Os
novos cagas a jato. A Guerra Fria. Os aviées bombardeiros e

a ameaca nuclear. A barreira do som. A era dos econdmicos

e confortdveis avides Wide-bodies. O helicéptero. A corrida
espacial e o pouso do homem na Lua.
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Agenda de atividades/Cronograma

m Verifique com atengio o EVA, organize-se para acessar
periodicamente a sala da disciplina. O sucesso nos seus
estudos depende da priorizagio do tempo para a leitura,
da realizagio de anilises e sinteses do conteddo e da
interagdo com os seus colegas e professor.

m Nio perca os prazos das atividades. Registre no espaco
a seguir as datas com base no cronograma da disciplina

disponibilizado no EVA.

» Use o quadro para agendar e programar as atividades
relativas ao desenvolvimento da disciplina.

Atividades obrigatorias !5@ |

Demais atividades (registro pessoal)
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UNIDADE 1

Dos sonhos a concretizacao
dos primeiros voos

Objetivos de aprendizagem

m Conhecer as primeiras tentativas de voo
com o mais leve que o ar.

m Compreender a evolucdo das experiéncias
que conduziram ao éxito em voos em
aeronaves mais pesadas que o ar.

m |dentificar a trajetéria dos principais aviadores
e cientistas no periodo compreendido entre a
antiguidade e a contemporaneidade para superagao
de problemas basicos da aviacao: resisténcia do
ar; sustentacao; poténcia e leveza do motor.

Sec¢oes de estudo

Secao 1 Das lendas aos baldes
Secdao 2 Adirigibilidade e o transporte aéreo com baldes
Secao 3 Os precursores da transi¢cao do balao para o aviao

Secao 4 Santos Dumont e os irmaos Wright:
quem inventou o aviao?
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Para inicio de estudo

Voar, em uma das defini¢des do Diciondrio, significa
“Sustentar-se ou mover-se no ar por meio de asas, ou de
méquinas (avides, baldes, planadores, etc.); deslocar-se pelo ar.”

(DICIONARIO ONLINE DE PORTUGUES, 2011).

Desde imemoréveis tempos, cruzar o espaco sem barreiras parece
ser um sonho que acompanha a humanidade, pois a liberdade,
na sua mais ampla concepg¢io, parece encontrar no ato de voar a
sua expressiao maior.

Os frutos da imagina¢io humana relacionados aos desafios de
flutuar no ar, voar, desprender-se das amarras da Terra povoaram
as mentes dos nossos antepassados. Muitos usaram destes, até
entdo, inalcangaveis recursos, nio sé para dar asas aos seus
proprios sonhos mas também para alimentar os de outros e, com
isso, exercer influéncia ou apregoar poderes que os distinguissem
perante seus pares.

As lendas e histérias de supostas teorias aéreas remontam aos
primérdios da humanidade e estendem-se, através dos tempos,
pelos diversos povos. Nao raro visualizamos, nas diversas
manifestaces da arte de antigas civilizagdes, homens-pdssaros e
asas em imagens e simbolos. Seriam testemunhos das pretensoes
humanas em voar?

Tal resposta, nés, historiadores, ndo estamos autorizados a emitir.
Contudo podemos, por meio do estudo de diversos documentos,
descortinar alguns eventos e, através da andlise destes, propiciar
uma compreensio sobre os feitos que conduziram o homem a
transpor os limites dos sonhos, construir maquinas e al¢ar voos.

Vocé estuda, nesta unidade, alguns aspectos sobre este assunto,
g p
que remontam da Antiguidade até meados do século XX.
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Secao 1 - Das lendas aos baloes

No antigo mundo ocidental, em especial na Grécia, os mitos
tiveram uma fungio social e cultural bastante destacada. Séculos
antes de Cristo, o pensamento mitico ajudou os homens a
afugentarem seus medos e insegurancas. De certa forma, os
mitos revelavam os desejos humanos de dominar as forgas da
natureza. Eram percepg¢oes da realidade; formas espontineas
do homem situar-se no mundo. Podemos pensé-los como

uma tentativa humana de entender o passado. Basicamente, a
narra¢io mitolégica envolve acontecimentos supostos, relativos
a épocas primordiais, geralmente ocorridos antes do surgimento
dos homens.

Na mitologia hd também a categoria de histérias que sdo
caracterizadas como lendas. Lenda é uma narrativa transmitida
pela tradicio oral através dos tempos.

Entre as lendas antigas, destaca-se uma que trata

O justamente das aspiracdes e tentativas do homem,em
voar: é a que narra a histéria de Dédalo e seu filho Icaro.
Vocé a conhece?

Conta a lenda que o rei Minos, de Creta, num ritual em
homenagem a Poseidon (deus dos mares), ao invés de sacrificar
seu touro favorito, o “Branco Neve”, sacrificou outro touro.
Poseidon descobriu a farsa. Furioso com Minos, fez com que sua
esposa, Pasiphae, se apaixonasse pelo touro. Dédalo, a época, era
um famoso arquiteto e, por determinacao de Poseidon, construiu
uma vaca de madeira em cujo interior foi colocada a infeliz
Pasiphae. O touro, ao ver a exoética vaca, imediatamente se
afeicoou dela. Desta relacdo nasceu o temido “Minotauro”, uma
criatura com corpo de homem e cabeca de touro.

Dédalo construiu entdo, a mando do rei Minos, um labirinto
onde escondeu o estranho homem-touro. Theseu, filho do rei
ateniense, inimigo de Minos, disfarcado como uma das vitimas
que eram frequentemente oferecidas ao Minotauro, auxiliado
por Ariadne, filha de Minos, entrou no labirinto, derrotou o
Minotauro e fugiu com a filha do seu inimigo. Irritado com a falha
que permitira a fuga de Theseu, Minos determinou que Dédalo,
o arquiteto, fosse preso em uma torre.
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Dédalo queria fugir, mas sabia que Minos controlava todos os
navios que chegavam e saiam da ilha de Creta. Ele pensou:
“Minos pode controlar a terra e 0 mar, mas nao o ar, e sera por
ali que irei fugir.” Dédalo construiu, entdo, uma grande asa para
ele, amarrando em seu corpo e bracos as penas maiores, com
fios feitos de fibra, e, as menores, com cera de abelha.
Entretanto, ele tinha um filho — Icaro - e ndo queria deixa-lo.
Dédalo construiu também para Icaro uma asa mais leve, com
penas menores, usando cera de abelhas. Aconselhou seu filho a
nao voar nem tao baixo, a ponto da umidade da agua encharcar
as penas, e nem tao alto, a ponto de que o calor do sol
derretesse a cera que as unia. Contudo, extasiado com a
sensacao de voar, Icaro se esqueceu dos conselhos do pai e
voou até as proximidades do Sol. Sob o efeito do intenso calor,
a cera derreteu e as penas das asas cairam. icaro foi lancado as
profundezas do mar. Aflito, Dédalo procurou pelo filho, mas sé
encontrou as penas das asas na superficie da dgua. A invencao
custou a vida do seu filho. O local da queda, junto as ilhas
gregas, foi denominado de Mar Icariano.

Por esta lenda, além dos muitos elementos da histéria politica da
Grécia antiga, nos deparamos com um dos grandes problemas
sobre o qual se debrucaram os aeronautas desde ha muito: a
resisténcia do material no ar.

Das lendas aos relatos que atravessam os tempos,
registra-se como um dos primeiros artefatos a voar

um pombo de madeira construido por Achytas, um
estudioso grego que, com esta engenhoca, teria voado
cerca de 180 metros, por volta de 400 a.C. A propulsdo
usada para este voo &, contudo, desconhecida.

Ha4 também registros de que, por volta de 300 a.C, os chineses
teriam inventado uma pipa seguindo os principios basicos de uma
das formas de voar.

A crenga de que o homem poderia voar como um pdssaro ou um
morcego levou muitos homens a gléria ou ao limbo. Os saltadores
de torres, sustentados na fé de voar pendurados em asas ou em
outros objetos, sacrificaram as suas vidas em vio.
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Em 1178, em Constantinopla, um seguidor do Isla aproveitou
a visita de um Sultdo Muslin ao Imperador Bizantino Cristao e
saltou de uma torre com um robe esticado por galhos de salgueiro.

A mesma experiéncia (com seu previsivel final) ocorreu também
em 875, na Andaluzia, com Moor Abbas ibn-Firmas; no século
X1, com o monge inglés Oliver de Malmesbury; depois, com
Giovanni Battista Danti, em Perdgia (1499); e, ainda, com
muitos outros que desconheciam a impossibilidade de aquelas
asas sustentarem os pesos dos seus corpos. Uma ideia de voar
também foi manifestada, no século XIII, por Roger Bacon,

um monge filésofo inglés, considerado um dos fundadores da
ciéncia moderna.

Bacon declarou estar certo de que os humanos poderiam
construir “instrumentos para voar’ envolvendo um mecanismo
que batesse asas, como os ornitépteros, mais tarde imaginados
pelo génio renascentista italiano Leonardo da Vinci.

(GRANT, 2010).

Como se percebe, os exemplos das experiéncias humanas com
o voo se sucedem. Entretanto, nio é nossa intengdo, neste livro
didético, mapear o “primeiro” feito na histéria da aviagio ou
apontar este ou aquele como “primeiro” inventor, sobretudo
quando adentramos no estudo de uma invengio que teve a
contribui¢do de muitos corajosos e geniais pioneiros.

Talvez muitos tenham inventado artefatos diversos, sem que

os tivessem registrado nas paginas da Histéria. Ndo podemos,
também, deixar de considerar que a Histdria foi, até bem pouco
tempo, seletiva em seus registros, por virios motivos.

O interessante é observarmos e compreendermos que as agoes
experimentais dos homens, nos diversos tempos e espagos,
possibilitaram os avangos de que hoje desfrutamos.

Naio obstante o fato de que voar em maquinas mais pesadas que
o ar s6 tenha sido possivel no principio do século XX, muitos
feitos anteriores contribuiram para o progresso das técnicas que
permitiram ao homem tornar reais os seus sonhos. A seguir,
trazemos alguns destes feitos. Acompanhe.
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Figura 1.1 — Ornitdptero
Fonte: Articuweb, 2010.
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Leonardo da Vinci

Leonardo da Vinci (1452-1519), o génio inventor, estudioso do
voo dos péssaros, projetou, entre tantas criagdes que legaria para
a humanidade, um ornitéptero e os rudimentos ou a lembranca
do que poderia vir a ser os principios do voo de um helicéptero.

Da Vinci acreditava que poderia transmitir tecnologicamente os
efeitos do voo de um pdassaro para o homem, desde que o homem
tivesse forca e coordenagio para imitar o pdssaro. A ideia do
ornitépetro, naturalmente, tornava improvavel o voo.

Estudando os fluidos, Da Vinci observava o voo dos passaros e
percebia a semelhanca que havia entre o deslocamento de um
passaro no ar e dos peixes no meio liquido.

Em suas tentativas de compreensio das propriedades do
escoamento ao redor de um corpo, ele interrogou e afirmou:

Que qualidade de ar cerca os passaros em voo? O ar
circundando os pdssaros ¢ menos espesso acima deles
que a espessura de outros ares, e abaixo mais espesso
que o0 mesmo ar, e é menos espesso atrds do passaro
que acima dele em propor¢io a velocidade do pédssaro
em seu movimento avante, em comparagio com o
movimento das asas em rela¢do ao solo; e do mesmo
modo, a espessura do ar na frente do pdssaro é maior
que a espessura do ar abaixo dele, em propor¢io a dita
espessura dos ditos ares. (DA VINCI [1452-1519], apud
FREIRE, 2006).

Estas conclustes quase conduzem Da Vinci ao conceito de
pressdo — assim como aos fundamentos da aerodinimica e da
sustentagio no ar —, um resultado que seria matematicamente

provado 250 anos mais tarde por Euler. (FREIRE, 2006).

Figura 1.2 - Voo do falcao peregrino
Fonte: UFRJ, 2011.
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Quanto ao helicéptero, ele imaginou um objeto em forma

de parafuso, o qual, girando, reproduziria uma espiral que,
comprimindo o ar, poderia se elevar. Nisto, remotamente, ele
poderia ter imaginado algo parecido ao helicéptero.

Figura 1.3 — Parafuso aéreo, o helicoptero de Leonardo da Vinci.
Fonte: Hobbylink -Vento Solar Editora, 2012.

Antes de vocé estudar sobre o “mais leve que o ar”, é importante
conhecer as defini¢bes de aerdstato e aerédino.

AEROSTATO: Veiculo que se eleva e se mantém no espaco, por
efeito da acao da forca ascensional de um gas mais leve que o ar,
como os baldes e dirigiveis.

AERODINO: Designacao genérica (excetuando os aeréstatos)
de qualquer dos aparelhos de voo mais pesados que o ar, como,
por exemplo, avides, helicopteros, ultraleves, autogiros, etc.
(DICIONARIO ELETRONICO HOUAISS, 2011).

Bartolomeu Lourenc¢o de Gusmao, “o padre voador”

O padre jesuita Bartolomeu Louren¢o de Gusmao nasceu em
1685, em Santos, Sao Paulo, na época em que o Brasil ainda era
colonia de Portugal.

Em 1701, apés estudar no semindrio de Belém, na capitania da
Bahia, ele vai para Portugal, de onde retorna, em seguida, para
o Brasil e, novamente, em 1708, regressa a Portugal, a fim de
frequentar o curso de Canones na Universidade de Coimbra.
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Em 1709, apoiado nos conhecimentos de fisica e matemadtica,
ciéncias que estudara em Coimbra, encaminha uma petigo ao rei
D. Pedro V, anunciando que havia descoberto um instrumento
para se “andar pelo ar da mesma sorte que pela terra e pelo mar”.
(HISTORIA GERAL DA AERONAUTICA BRASILEIRA,
1988, p.84).

No projeto apresentado a D. Pedro V, Bartolomeu previa

a criagdo de um instrumento capaz de enviar mensagens a
territérios distantes, transportar produtos ultramarinos, socorrer
pragas sitiadas, descobrir regides préximas aos polos e resolver os
problemas das longitudes.

Em 17 de abril de 1709, D. Pedro V concede a Bartolomeu o
privilégio de exclusividade, requerido para o seu instrumento.
Contando com o apoio do rei, ele se concentraria na sua obra.

No dia 5 de agosto de 1709, na sala do Paco e na presenca do rei,
ele faz a primeira apresentagio do seu invento, tentando fazer
subir um globo de papel que tinha uma pequena abertura em
sua base, por onde ardia uma pequena chama dentro de uma
barquinha. O balio incendiou e frustou a todos os presentes.

Em seguida, no dia 8 de agosto, Bartolomeu apresentou pela
segunda vez a sua experiéncia. Desta feita, o local escolhido era
a sala dos embaixadores na Casa da India, onde se encontravam
D. Pedro V, a rainha, o Nincio Apostélico, o cardeal Conti
(futuro Papa Inocéncio XIII), o corpo diplomaitico e demais
membros da Corte.

O invento apresentado por Bartolomeu era um

meio globo de madeira delgado e, dentro, trazia um globo
de papel grosso, metendo-lhe no fundo uma tigela com
fogo material; o qual subiu mais de 20 palmos e como o
fogo ia bem aceso, comecou a arder o papel subindo; ¢ o
meio globo de madeira ficou no chio sem subir, porque
ficou frustrado o intento. (IDEM, p.93).

A experiéncia impressionou a plateia € causou apreensio em
dois servigais que, temendo um incéndio, imediatamente
destruiram o balio.
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Novamente, em 3 de outubro, Bartolomeu teria repetido o feito
na Casa da India, e o baldo ter-se-ia elevado e caido em seguida.

Nio se conhecem outras experiéncias de Bartolomeu com baldes,
além das apresentadas na Casa da India. A auséncia de novas
demonstragdes e a descontinuidade das experiéncias suscitou
duvida e comentirios que desagradaram a Bartolomeu, mas nio o
impediram de entrar para a histéria como o “padre voador”.

Segundo alguns historiadores, a gravura apécrifa, denominada
“Passarola”, que estd apresentada na figura abaixo, teria sido feita
para ridicularizar as experiéncias de Bartolomeu de Gusmio
com bal6es. Outros historiadores dizem que teria sido o préprio
Bartolomeu que a teria produzido como um artificio dirigido aos
seus detratores — uma versao bastante inverossimil do fato.

e A F I I L
tocbhoon

é@tééeém:lan
1

Figura 1.4 - Passarola, de Bartolomeu de Gusméo
Fonte: Novo Milénio, 2004.

A histéria nos conta, contudo, que setenta anos depois da
experiéncia de Bartolomeu de Gusmaio, os irmaos Montgolfier,
usando basicamente os mesmos principios do “padre voador”,
apresentam o seu primeiro baldo na Franca.
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0s irmaos Joseph e Etienne Montgolfier

Em 1783, os irmios franceses Joseph e Etienne Montgolfier,
filhos de Pierre Montgolfier, proprietirio de uma fébrica de papel
em Viladon-Les-Annonay, no sul de Lyon, deram o que podemos
considerar como “o passo inicial” para a concretizagio do voo do
mais leve que o ar.

Joseph Montgolfier constatara, ap6s uma série de experiéncias
realizadas entre os anos de 1782 e 1783, que o calor de 180°C
tornava o ar rarefeito e o fazia ocupar um espago duas vezes
superior ao que ocupava antes de ser aquecido, ou seja, que estes
graus de calor diminuiam o peso do ar pela metade, em relagio
ao espaco ocupado. Dai comegou a imaginar qual seria a forma
e o material a ser usado para construir um objeto que, utilizando
estas propriedades, se elevasse no ar.

No dia 5 de junho de 1783, na praga de Viladon-Les-Annonay,
na presenga de alguns camponeses, os Montgolfier langaram
aos céus um baldo esférico, feito de tecido e papel, costurado
com barbante, com uma circunferéncia de 36 m, 622 m> de

ar, e levando, em sua base, uma cesta armada com madeira
medindo 5m”.

A previsdo para a contengdo deste baldo antes do lancamento
era de dois homens, mas foi exigida a for¢a de oito homens, até
que se desse o aviso para ser libertado e se elevar no ar. Solto
das amarras, o baldo teria voado durante 10 minutos, numa
distincia em linha reta de 2.500 metros, e, em seguida, pousado
suavemente, encantando a todos os presentes com a faganha.

ﬂ Este evento e um gas descoberto seis anos antes

O pelo cientista inglés Henry Cavendish, definido como
inflammable air, impulsionariam definitivamente as
atividades com os aparelhos “mais leves que o ar.”

Ainda no mesmo ano de 1783, o fisico francés Jacques Alexandre
Cesar Charles — que jd estudara as propriedades de ascensio do
hidrogénio em laboratério e as dificuldades para manter este gis
enclausurado num tecido poroso —, apoiado por verbas obtidas

de um fundo criado para a exploragio aerondutica, construiu
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um baldo com seda impermeabilizada e borracha. Assim, no dia
27 de agosto de 1783, o fisico langou o seu primeiro baldo com
hidrogénio em Paris, sob o olhar extasiado de uma multidao.

O balido, medindo quatro metros de didmetro e contendo 300
m® de gis, elevou-se no ar, desapareceu nas nuvens, reapareceu
novamente, para depois sumir, de vez, aos olhos da multidao.
Um pouco mais tarde, com a expansio do hidrogénio provocada
pela queda de pressdo em altitude, o baldo explodiu no ar, e seus
restos cairam no solo. O estrondo da explosdo provocou horror
nos camponeses do interior do pais onde o balio estourou.

Apavorados com aqueles objetos desconhecidos, pensando ser
os restos de um monstro, os assustados camponeses atacaram
os destrogos com pedras e instrumentos usados na lavoura e, ao
final, arrastaram o que sobrou em cordas puxadas por cavalos.

Quando estas noticias chegaram a Paris, os responsaveis pelo
langamento ainda tentaram encontrar os restos do baldo, mas
ja era tarde, pois os fragmentos do que restava do baldo haviam
sumido.

ﬂ Naquele ano, 1783, os Montgolfier prosseguiram

O com suas experiéncias. Em 19 de setembro, Etienne
Montgolfier fez demonstracdes com o seu baldo para
a Academia Francesa de Ciéncias, em Versalles, na
presenca de Luis XVI, fazendo flutuar no ar uma ovelha
e alguns pombos, que foram colocados numa jaula
amarrada ao cesto do balao.

0 primeiro voo de balao tripulado da historia

A ideia de realizar voos tripulados, quando anunciada, provocou
no rei um temor de desastre, por isso ele sugeriu que fossem
enviados no experimento dois prisioneiros condenados.

Contrariado com a possibilidade do primeiro voo tripulado ser

teito por criminosos, Francois Pilatre de Rozier, contando com a
experiéncia e a fama de jd ter-se elevado em baldes cativos duas
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vezes, iniciou uma série de contatos na corte, a fim de convencer
o rei da seguranca do voo.

Recebeu apoio da Duquesa de Polignac, que apoiava as
experiéncias com bal6es e tinha ficil acesso ao rei; e do Marqués
d’Arlandes, que, para assegurar ao rei que nio havia perigo na
aventura, candidatou-se para voar junto com Rozier.

Convencido pela campanha feita em favor do pedido, o rei
autorizou o voo. Assim, Francois Pilatre de Rozier e 0 Marqués
d’Arlandes realizaram, no dia 21 de outubro de 1783, o primeiro
voo de balio tripulado da histéria.

A evolucao prossegue: o primeiro voo
com bardmetro de mercurio

Em 1° de dezembro, J.AC. Charles, que vinha ampliando as suas
experiéncias com o hidrogénio, lan¢a o seu primeiro baldo a gis,
também em voo livre. O baldo trazia novidades como vélvulas
para soltar o gis e garantir uma descida suave, uma cesta para
transportar um ou dois viajantes, sacos de areia para regular a
ascensdo e a descida e, em adi¢do, uma novidade que se tornaria
famosa na atividade aérea: o barémetro com mercirio, capaz de
indicar, através da elevagio ou depressio do liquido, a altitude de
voo na atmosfera.

O voo foi um sucesso, tendo o baldo de Charles percorrido
uma distincia de 50 km num tempo de duas horas, a melhor
performance da época.

O uso do hidrogénio — apesar de ser um gas inflamavel e motivo
de acidentes fatais com muitos pioneiros —, estimulou a pratica do
balonismo e a constru¢io de baldes cada vez maiores, iniciando,
também, um periodo de competi¢oes, com desafios para se
vencerem grandes distincias aéreas.
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Uma conquista marcante para o balonismo

Em 17 de janeiro de 1785, o francés Jean-Pierre Blanchard e o
americano John Jeffries fizeram a primeira travessia do Canal da
Mancha com um balao.

Numa tentativa de repetir a proeza em junho do mesmo ano,
usando ar quente e gas no seu baldo, Rozier perdeu a vida.

O balédo de ar quente ficaria quase dois séculos no esquecimento,
até que, em 1953, seria ressuscitado, desta vez aquecido por
macaricos alimentados por gas propano.

Designados do tipo Rozier, os balées com ar quente ainda hoje
sao usados para a pratica do balonismo em longas distancias.

0 uso militar dos baloes

O balio teve o seu uso militar inaugurado na guerra franco-
prussiana — durante os anos 1870 e 1871 —, quando foram
usados 66 baldes para resgatar franceses, pombos-correios e
correspondéncia, sitiados em Paris pelo exército prussiano.

Na ocasido, o mais ilustre cidaddo resgatado, transportado pelo
baldo “L’Armée Barbes”, foi o0 Ministro do Interior francés, Luis
Gambetta.

Nas guerras napolednicas, guerras da independéncia
americana e guerras mundiais que se sucederam, os
baldes — geralmente cativos — foram usados como
plataforma de observacdo e comunicagdo nos campos
de batalha, tendo, inclusive, sido usados na Segunda
Guerra Mundial, numa ousada operacdo secreta de
ataques com cargas explosivas, que voaram do Japao
até o territdério norte-americano.
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Entretanto, o baldo possuia restri¢des que dificultavam as
decisoes a respeito do planejamento de suas rotas. Ele dependia
da direcdo das correntes de vento para alcangar o destino
pretendido pelos navegadores. O voo com controle sobre a rota
e, consequentemente, a chegada ao destino da viagem, ainda era
uma meta a ser alcancada pelos balonistas. Faltava um elemento
essencial aos baldes: dirigibilidade!

Se¢ao 2 — A dirigibilidade e o transporte aéreo
com baloes

O balonismo comecou a evoluir, e o baldo passou a ser construido
em diversos formatos. Além do esférico, ji bastante conhecido,
ele aparecia tipo charuto, oval e outros, de acordo com a
criatividade do seu construtor. Porém a dirigibilidade, o controle
sobre o seu rumo, a previsio de uma rota e um destino ainda
estavam fora do alcance dos balonistas.

Em uma época considerada “de pioneiros”, eram comuns os
incentivos na forma de prémios, representados por considerdveis
quantias em moeda corrente, que contribuiam para incrementar
ainda mais as disputas entre inventores e pilotos.

Em outubro de 1901, o magnata francés Henry Deutsch de
la Meurthe ofereceu um prémio de 100.000 francos — Prémio
Deutsch — a quem realizasse um percurso em circuito fechado
com um dirigivel. As regras do concurso diziam que:

o prémio seria conferido aquele que, pela primeira vez,
empregando um baldo dirigivel ou nave aérea, entre

as datas de 1° de maio e 1° de outubro de 1900, 1901,
1902, 1903 e 1904, se elevasse do Parc d ‘Aérostation do
Aeroclube em St Cloud, e, sem tocar o solo e langando
mio exclusivamente de seus préprios recursos a bordo,
descrevesse uma curva de tal maneira fechada que o
eixo da Torre Eiffel ficasse no interior do circuito; e
voltasse ao ponto de partida no tempo maximo de meia
hora. (HISTORIA GERAL DA AERONAUTICA
BRASILEIRA, 1988, p.272).
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Foi estabelecida uma regra, segundo a qual, ao fim de
cada ano, caso o prémio nio tivesse um vencedor, os
juros referentes aos dividendos do seu valor seriam
distribuidos entre aqueles que obtivessem os melhores
resultados nas tentativas.

Esta prova simbolizaria o marco de partida para

a metedrica trajetoria de Santos Dumont. Voando
o dirigivel denominado de o n° 6, movido por um
motor a combustdo interna, gasolina — a novidade
na prova —, acoplado a um baldo de hidrogénio, ele
contornou a Torre Eiffel e abiscoitou o prémio.

Figura 1.5 - Imagem histdrica da conquista

Veja no Saiba Mais desta unidade um ggnlizen\;:ﬁa?eegt?;gge la Meurthe

\ texto escrito por Santos Dumont
sobre o baldo n° 6.

O sucesso de Santos Dumont virou noticia na imprensa
internacional, e, na Franca, a sua fama aumentou ainda mais.

y E oportuno registrar que, além de Santos Dumont, dois
O outros brasileiros realizaram pesquisas e experiéncias
com balbes e dirigiveis.

O primeiro foi o paraense Julio César Ribeiro de Souza, que
publicou, em 1880, o trabalho “Memdria sobre o voo dos
passaros”. Em 1881, ele escreveu “Memoria sobre navegacio
aérea” e, no mesmo ano, em Paris, também nas oficinas
Lachambre, ele encomendou a construgio do baldo “Victéria” e
participou dela.

De volta ao Rio de Janeiro, Julio César programou uma
apresentagio com o seu baldo “Victéria”, na Praia Vermelha (R]),
convidando autoridades civis e militares, inclusive o Imperador
D. Pedro 11, que compareceu ao evento.
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No momento da demonstragio, no lugar do baldo original, Julio
César apresentou um pequeno baldo que se movimentava preso a
um cabo conduzido por ele. Em pouco tempo, o baldo se prendeu
nas arvores, e a apresentacio foi encerrada, frustrando a todos os

presentes. (VILLARES, 2003).

No ano seguinte, sempre patrocinado pelo governo provincial,
novamente em Paris, também na Casa Lachambre, Julio César
adquire o baldo “Santa Maria de Belém” e, de volta a Belém
(PA), a explosio de uma bateria que seria usada no motor elétrico
do seu baldo coloca por terra os seus planos de voar. Novamente
em Paris, em 1886, ele adquire outro baldo, o “Cruzeiro”, com o
qual teria voado na capital francesa.

O segundo brasileiro, também pioneiro do desenvolvimento
aerondutico, foi o deputado maranhense Augusto Severo de
Albuquerque, que, em 1884, apresentou um projeto de baldo
semirrigido. Em sua concepgio, a instabilidade do balao era
causada pela separagio entre o invélucro e a barquinha, que ficava
muito abaixo com o motor. Severo projetou um baldo com um
eixo longitudinal onde seriam fixados os propulsores e demais
acessorios, juntando num mesmo plano horizontal os eixos de
resisténcia ao avango e propulsio. A barquinha era fixada a uma
estrutura rigida presa ao grande eixo que atravessava o balo.

Ele construiu, também em Paris, na casa Lachambre, dois baloes
dentro destas suas concepgdes: o “Bartolomeu de Gusmio”, em

1894, e 0 “Pax”, em 1902.

A breve ascensao do Pax

No dia 12 de maio de 1902, quando subia para o seu primeiro
voo em Paris, acompanhado do seu mecanico francés, Georges
Sachet, o dirigivel “Pax” explode no ar e cai sobre a Avenue du
Maine, causando a morte de Severo e Sachet.

As suspeitas sobre a causa do acidente recaem sobre a
proximidade do motor 4 combustao com uma vilvula do
baldo de hidrogénio. Esta vélvula teria entrado em pane
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e permitido que o hidrogénio, vazando sob pressio, se
comunicasse com faiscas do motor, resultando em violenta
explosdo. Outra explica¢do para o acidente seria que um
pedago de bambu (no projeto original de Severo era para ser
aluminio) ter-se-ia quebrado da barca, em virtude do excesso
de peso, e furado o invélucro de hidrogénio. A primeira
hipétese, segundo a maioria das opinides sobre o acidente, é
a mais provavel de ter ocorrido.

Adiante, abordaremos o pioneirismo de Santos Dumont com
os dirigiveis e o sucesso obtido com a conquista do Prémio

Deutsch de La Meurthe.

Antes, conheca as formas mais comuns de
construcao de dirigiveis.

1. Naorigidos — Usam a pressdo interna para
manter a forma.

2. Semirrigidos — Usam a pressao interna para manter
a forma e empregam armacoes rigidas na parte
inferior para conduzir a barca, os motores e controlar
a estabilidade e a pressdo do baldo.

3. Rigidos - Ndo dependem de pressdo interna parta
manter a forma do invélucro. Possuem cavidades ou
baldes com gas pressurizado, para elevar o dirigivel.

No que se refere a formato, o de charuto, usado no baldo n° 6 de
Santos Dumont, era o mesmo modelo utilizado nas experiéncias
feitas por Ferdinand Zepelin na Alemanha. A diferenca é que
Zepelin, a época, testava nos seus aparelhos uma placa muito
fina de aluminio e, por tentar construir um dirigivel de grande
porte e totalmente rigido, frequentemente se deparava com sérios
problemas de estrutura.

O Conde Ferdinand Von Zepelin, fazendo experiéncias, desde o
ano de 1900, com dirigiveis rigidos com estrutura da barca fixada
ao corpo o baldo, tornaria popular, a partir de 1910, o emprego
de dirigiveis.
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Utilizados em atividades de transporte de passageiros e para fins
militares, com énfase nos campos de batalha da Primeira Guerra
Mundial, onde eram usados em missées de reconhecimento e
bombardeio aéreo, os dirigiveis Zeppelin se tornariam famosos e,
na guerra aérea, logo se tornariam presas ficeis da aviagio de caga
e seriam retirados da frente de combate.

Em 1916, o SL 11 seria o primeiro dirigivel Zepelin a ser
explodido sobre Londres. O ataque, durante um combate
noturno, foi desferido por um caga pilotado pelo tenente Leefe
Robinson, o qual foi homenageado com a medalha Victoria
Cross. No ano seguinte, o tenente Robinson seria abatido no
front oeste da Europa.

Terminada a guerra, os Zepelin retornaram a sua promissora
carreira no transporte de passageiros. Em 1927, 0 LZ 127 -
Graf Zepelin — com capacidade para transportar de 20 a 30
passageiros e 36 tripulantes, realizou um voo transoceanico
inédito, ligando Frankfurt a Nova York.

E o sucesso continuaria: o Zepelin foi o primeiro veiculo
O aéreo a realizar uma volta ao mundo.

O LZ 129 - batizado Hindenburg —, o mais moderno e orgulho
da inddstria alema, media 245 metros de comprimento e tinha
capacidade para transportar 50 passageiros e 61 tripulantes.
Atingia a velocidade de 135 km/h e possuia autonomia para voar
14.000 quilometros.

Inflados com hidrogénio, um gés altamente inflamavel, os
Zepelin tiveram o inicio do seu declinio com o grave acidente
ocorrido no dia 6 de maio de 1937. Na ocasido, o grande dirigivel
Hindenburg se incendiou pouco antes do pouso na base aérea

de Lakehurst, em New Jersey. Entre as 97 pessoas a bordo (36
passageiros e 61 tripulantes), 13 passageiros e 22 tripulantes
perderam a vida. Dentre as mortes, acrescentou-se a de um
auxiliar em terra, totalizando 36 vitimas do acidente.

Ao final da sua gloriosa trajetéria, a empresa aérea fundada

por Ferdinand Von Zepelin, a Deutsche Zepelin-Reederei,
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havia transportado com seguranca e requinte mais de 17.000
passageiros.

Depois de 1937, a empresa americana Goodyear, que também
construia versoes do dirigivel feitas de material flexivel, substituiu
o hidrogénio pelo gis hélio. Este tipo de baldo, amarrado com
cabos as embarcagdes, foi largamente usado pelos americanos
durante a Segunda Guerra Mundial, para proteger de voos
rasantes de avides inimigos os seus navios. Atualmente, ainda se
vé, nos céus, baldes tripulados e dirigiveis. Os primeiros servem,
hoje, como atividade de lazer e turismo; e, os dirigiveis, como
veiculos de apoio publicitirio.

Se¢ao 3 — Os precursores da transicao do balao
para o aviao

As pesquisas e os voos com balées avan¢avam e alcan¢avam os
seus limites. Enquanto isso, voar com um aparelho mais pesado
que o ar continuava a ser uma arriscada aventura. Os homens
que tentavam de todas as formas alcar voo com os seus inéditos e
« . ”» . ~ . . .

estranhos inventos” ainda ndo haviam obtido muito sucesso nos
seus intentos.

Entretanto, as novidades do setor ndo ficavam restritas ao meio
técnico-cientifico.

A época, os pioneiros contavam com o valioso apoio de
importantes veiculos de comunicagao, que divulgavam
as pesquisas e os feitos através de jornais e revistas, em
forma de noticias, popularizando o conhecimento dos
principais experimentos aeronduticos.

Pesquisadores também publicavam os seus trabalhos e
amplificavam os resultados das suas descobertas. O sui¢o Jean
Huber, por exemplo, publicou, em 1784, um livro sobre o voo
dos passaros que proporcionou a Thibaud de Saint André ampliar
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seus conhecimentos sobre o paraquedas; conhecimento que, por
sua vez, em 1797, foi aprimorado pelos irmaos Garnerin.

Ja em 1804, o inglés Sir George Cayley escreveu a obra

“Iratado dos Principios Mecanicos da Navegacio Aérea” e,

em 1809, publicou, no Nicholson’s Journal of Philosophy, o
artigo intitulado: “O problema estd todo aqui: estabelecer uma
superficie plana, de determinado peso, impelida por for¢a capaz
de vencer a resisténcia do ar.” No mesmo sentido, no ano seguinte
(1810), outro inglés, Thomas Walker, escreveu o “Iratado da arte
do voo com meios mecanicos”.

Na sequéncia, em 1866, foi criada a Aeronautical Society

of Great Britain, uma institui¢do formada por cientistas e
engenheiros que, dois anos depois, realizou a Primeira Exposi¢ao
Aerondutica Mundial em Londres.

Estudos sobre a estrutura e a fungdo das hélices foram
publicados por Blanchard, e Le Bris escreveu sobre a funcio
sustentadora das asas.

Em 1863, o voo do mais pesado que o ar ¢é batizado de aviation por
Gabriel de La Landelle: avis, do latim passaro, e actio, de agio.

Entre os pioneiros, contudo, merece destaque o alemao Otto
Lilienthal, autor da obra “Der Vogelflug als Grundlage der
Fliegekunst” (O voo dos passaros como base para voar), por haver
construido, no periodo de 1891 a 1896, 16 planadores e realizado
centenas de voos.

Lilienthal defendia que o segredo da sustentagio estava na
curvatura das asas dos pédssaros. A fatalidade, lamentavelmente,

o atingiria precocemente, numa €época em que ja se preparava
para iniciar experiéncias com um motor a vapor acoplado aos seus
planadores. Ele morreria num acidente (1896), em consequéncia
de ferimentos sofridos apés a queda de uma altura de 15 metros,
quando se langava da colina Rhinow, em sua terra natal.
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y A contribuicao de Lilienthal para o conhecimento sobre
O 0 voo planado - a maioria dos seus planadores tinha
asas com formato semelhante as dos pdssaros — foi
de grande valia para o préximo grande passo, o voo
motorizado.

Outro pioneiro que se destacaria, especialmente na Franga, foi
Clément Ader, um técnico francés, que construiu, em 1890, o
seu primeiro aparelho mais pesado que o ar, denominado Eole.
No dia 18 de outubro daquele ano, o aparelho teria voado alguns
centimetros acima do solo, proeza que teria sido confirmada
devido a auséncia das marcas de suas rodas no solo, em um
trecho aproximado de 50 metros.

Este acontecimento, se confirmado, conferiria a Ader o
titulo de inventor do avido.

Mais tarde, Ader construiu o Avion III, equipado com dois
motores — 0 Eole possuia um — que, na presenca de um grupo
de oficiais, teria voado a altura de alguns metros, no dia 14 de
outubro de 1897. Entretanto, os préprios participantes do evento
divergiram quanto ao sucesso do voo, prevalecendo a opinido da
maijoria das testemunhas de que o voo do mais pesado que o ar
ainda nio se realizara.

A conclusio foi que o aparelho de Ader, com asas imitando as
dos morcegos, havia sofrido influéncia do vento.

Tendo o seu projeto sido patrocinado com verbas publicas, ap6s
a apresentacio feita para os representantes do governo francés,
Ader foi abandonado 2 prépria sorte, cessando o apoio financeiro
que vinha recebendo até entdo.

J4 nos Estados Unidos, os desafios de voar eram enfrentados com
grande publicidade pelo astrofisico americano e pesquisador do
laboratério de Allegheny, Pensilvania, Samuel Pierpont Langley.
Reconhecido pelo exercicio do prestigiado cargo de Secretirio do
Instituto Smithsonian, Langley construfa mdquinas que tentava
fazer voar, denominadas aerodrome.
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Em 1896, um dos aparelhos da série, o aerodrome n°® 6, nio
tripulado, movido por um motor a vapor, sem controle de
direcdo, teria voado 1 minuto e 30 segundos, e, em outra ocasido,
1 minuto e quarenta e cinco segundos.
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Animado com o sucesso e a credibilidade que lhe conferia o
cargo de Secretdrio do Smithsonian, Langley obteve cinquenta
mil délares junto ao governo, para as experiéncias com os seus
inventos. O apoio governamental se devia as expectativas de
Langley construir um aparelho para ser usado na guerra que o
pais travava, em 1898, contra a Espanha.

Juntando estes recursos a outras verbas obtidas junto ao Instituto
Smithsonian, Langley e seu assistente Charles M. Manly
construiram um novo modelo, denominado Jarger aerodrome,
pesando 60 quilos e com uma hélice impulsionada por um motor
movido a benzina, com 52 cavalos-vapor de poténcia.

Preocupado com um eventual resultado negativo da experiéncia,
Langley construiu uma barcaga com uma catapulta que consumiu
quase a metade dos seus recursos, a fim de langar o seu aparelho a
partir da dgua.

A primeira tentativa de fazer o aparelho voar, no dia 7 de
outubro de 1903, foi negativa. A forte impulsdo da catapulta
usada para o langamento provocou graves danos nas asas
dianteiras do aerodrome.

Feitos os reparos, nova experiéncia foi agendada para o dia 8
de dezembro.

Na data marcada para a demonstragio, na presenca de dezenas
de jornalistas especialmente convidados para o evento, o
aerodrome, com Manly a bordo, foi lan¢ado e novamente caiu
pesadamente nas dguas geladas do rio Potomac, tendo Manly
sido socorrido as pressas, para ndo se afogar. Desta vez, os danos
no langcamento foram causados na cauda do aerodrome, destruida
pelo empuxo da catapulta.

O fracasso da experiéncia decepcionou a todos os presentes.
No dia seguinte, a frustracio se manifestaria na imprensa; e
o jornal The Brooklyn Eagle (1903), repercutindo o que teria
dito um politico do Congresso, publicava: “Digam a Langley,
por mim, que a Gnica coisa que, alguma vez, ele fez voar foi o
dinheiro do Governo.”
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y Enquanto as experiéncias se sucediam, aumentava a
necessidade de se regulamentar a florescente atividade
aerondutica.

As pesquisas e tentativas de voar se repetiam em diversos paises e
os franceses, que lideravam as experiéncias aeronduticas na
Europa, visando a definir e regular a crescente atividade, criam,
no ano de 1898, o Aeroclube da Franca. A finalidade da criagdo
do aeroclube, além de, obviamente, estimular as atividades
aeronduticas, era instituir regras padronizadas para definir e
registrar os avangos que ocorriam nas experiéncias com baldes e
nos ainda inéditos experimentos com o mais pesado que o ar.

Mais tarde, no ano de 1905, foi fundada, também
na Francga, a Federa¢io Internacional de Aviagio.
Esta institui¢do pioneira serviria para incentivar,
organizar e registrar os avangos aeronauticos.

A época, eram comuns as noticias de recordes
batidos por balées ou de faganhas aéreas arrojadas,
levadas a efeito em virias partes da Europa e da
América. Entretanto, as condigdes em que o feito se
concretizava eram muito variadas, e isto dificultava a
avaliacdo comparativa dos resultados e o consequente
registro histérico.

No que dizia respeito a dirigibilidade dos
balbes, o ordenamento das regras previa que o
reconhecimento oficial das performances exigiria
a apresentaciao em local publico, na presenca
de drbitros oficiais € com data marcada, a fim de
evitar possiveis vantagens resultantes de condi¢oes
metereoldgicas favordveis a qualquer participante.

Figura 1.6 — llustracao de facanhas aéreas
Fonte: Picasa, 2011.

Enquanto as provas com balées iam sendo regulamentadas,
cresciam as discussdes sobre os critérios que seriam definidos
para regulamentar o voo com o mais pesado do que o ar.

40
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Neste caso, as dificuldades seriam maiores. Afinal, tratava-se

de estabelecer critérios de avaliagdo para algo desconhecido e,
embora essa barreira se apresentasse contorndvel, havia ainda

que se lidar com a descrenga de vérios cientistas, os quais eram
céticos quanto a possibilidade de se fazer voar uma médquina mais
pesada que o ar.

Assim, para definir o entendimento do aeroclube da Franca sobre
o que considerava voar, foi estabelecida uma recompensa para
quem voasse mais de cem metros.

As regras eram claras: o aparelho deveria decolar por
seus meios préprios, voar numa distdncia minima
preestabelecida, pousar, tudo isso sem vento, em terreno
plano e horizontal, sem a ajuda de uma catapulta ou
outro artefato, e sem acidentes, é claro. O vdo devia ser
publico, realizado diante de uma comissdo previamente
convocada, como no caso da prova sobre a dirigibilidade

dos baldes. (BARROS, 2003, p.79).

Se¢ao 4 — Santos Dumont e os irmaos Wright:
quem inventou o aviao?

As glérias e os louros da vitéria reservados ao primeiro homem a
voar com o mais pesado que o ar e que concedem o insigne titulo
de “pai da aviagdo” ao vitorioso ainda sio motivo de debates entre
algumas correntes de opinido.

Inventores e pilotos em diversos paises defendiam as suas
experiéncias com o mais pesado que o ar, reivindicando a
primazia de terem sido os primeiros a se algarem aos céus com
os seus aparelhos. Entretanto, no momento de sustentarem as
suas pretensdes perante uma comissio abalizada, ou mesmo,
um publico que confirmasse o sucesso do voo, os resultados
nao convenciam.

E foi naquele periodo de incertezas e de disputas pela primazia
da vanguarda da conquista dos ares que os franceses receberam
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uma mensagem dos irmaos Wilbur e Orville Wright, donos de
uma fébrica de bicicletas em Dayton, Ohio, EUA, dizendo que
eles, finalmente, haviam conquistado a gléria de fazer voar o mais

pesado que o ar, no dia 17 de dezembro de 1903.

Imediatamente, os Wright foram convidados a demonstrar o
seu feito inédito perante as autoridades aeronduticas francesas,
mas eles declinaram do convite, segundo afirmaram mais tarde,
pelo fato do Flyer 1, o aparelho em que teriam voado, haver sido
danificado apés o quarto voo daquele dia histérico.

O voo do Flyer 1, um aparelho construido de madeira e tela,
fixado por um emaranhado de cabos e um motor de 12 HP
que impulsionava duas hélices, teria ocorrido na praia de Kill
Devil Hills, localizada a 6 km de Kitty Hawk, na Carolina
do Norte. A escolha do local fora uma sugestio do engenheiro
de origem francesa Octave Chanute, autor da obra “Progress
in flying machines” (Progresso em mdquinas de voo), que, por
sua vez, sustentava a opinido nas experiéncias de Lilienthal

e seus planadores, os quais requeriam ventos fortes para se
algarem no ar.

Entre os admiradores das experiéncias de Otto Lilienthal com
planadores, encontravam-se, também, os irmaos Wright, os quais
sentiram na morte do inventor alemfo, a perda de um norte para
as suas aspira¢oes de um dia voar. E foi buscando apoio para a
continuidade dos seus sonhos, que eles escreveram para Chanute,
na época uma das maiores autoridades em aerondutica nos EUA
e profundo conhecedor dos experimentos de Lilienthal. Chanute
os aconselhou, ainda, a usar duas asas no aparelho, ou seja, a
adotar o modelo biplano, ao invés do modelo monoplano que
vinham usando.

O apoio e os conhecimentos de Chanute foram fundamentais
para os dois irmdos. Houve um momento, durante as experiéncias
em Kitty Hawk, que Orville, desanimado com resultados
negativos, declarou que ninguém voaria por mil anos. Foi

nesta época que Chanute, j4 um senhor septuagendrio, sabendo
das dificuldades que os Wright enfrentavam, foi visitd-los e
apresentar mais uma vez o Seu apoio.
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O local escolhido para as experiéncias dos irmaos
Wright era famoso pela frequéncia e intensidade dos
ventos. No dia em que teria ocorrido o voo histérico,
os irmaos Wright colocaram o Flyer 1 sobre uma rampa
inclinada, feita com um trilho de madeira - o biplano
ndo possuia rodas -, acionaram o motor, enquanto o
aparelho era contido por auxiliares, e Orville, estendido
sobre a asa inferior, se preparava para o arranque.
Dada a largada, soltaram o aparelho de frente para um
vento de 40 km por hora. A reacdo foi um voo ou um
salto com a duracao de 12 segundos, que acabou com
o choque do aparelho contra o solo. A experiéncia foi
repetida, até que, na Ultima tentativa do dia, a quarta, o
Flyer 1 teria voado 260 metros em 59 segundos.

Extasiado com o feito, Orville envia um telegrama ao seu

pai, informando sobre o sucesso da quarta tentativa e pede

que ele comunique o feito a imprensa. A reagio dos 6rgios de
comunicagio, contudo, nio corresponde as expectativas dos
inventores. Apesar de vérios jornais terem sido notificados,

a noticia sobre o sucesso do voo somente recebeu crédito de

um periédico local. Como se nio bastasse a incredulidade
momentédnea dos jornalistas, as dividas sobre o sucesso do voo
aumentaram com a impossibilidade de repeti¢ao da facanha, em
virtude dos danos sofridos pelo aparelho logo apés o voo.

Figura 1.7 - Flyer1, 1903
Fonte: Angelucci, 1975.

Quase dois anos depois, em 1905, tendo construido um novo
aeroplano, o Flyer III, os irmaos Wright retornariam as suas

experiéncias. Este acontecimento foi informado
pelos irmdos Wright ao Capitdo do

Na sucessdo de tentativas, eles teriam conseguido, entre junho ~ eérdtofrancés, Ferdinand Feber,

e outubro de 1905, voar acima de 38 minutos, cobrindo uma e ao sectetario do aeroclube da
. A s Franca, Georges Besancon.
distancia de 30 km.
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Contudo, os franceses continuavam céticos em rela¢do ao voo.
Novamente, a noticia nio teria a repercussio esperada. Eles

nio apresentavam provas convincentes, tampouco possuiam
testemunhas de gabarito para convencer a opinido publica

do acontecimento. Além disso, havia o fato de o voo ter sido
realizado a partir de uma catapulta, e a aeronave correr sobre
trilho antes de se al¢ar do solo. Considerando ainda o forte vento
que soprava no momento do voo, as suspeitas de um voo planado
aumentavam. Afinal, o tempo nio era calmo, o aparelho nio
decolara com os préprios meios.

No aeroclube da Franga, no inicio de 1906, o feito dos Wright
ainda era amplamente discutido. Havia aqueles que diziam que
o voo poderia, de fato, ter sido realizado, mas a incredulidade
ainda predominava.

Archdeacon que, juntamente com Deutsche de La Muerthe,
havia instituido um novo desafio, nio se conteve e cutucou:

Eu tomo a liberdade de lembrar que existe na Franca
um modesto prémio de 50.000 francos com o nome de
Prémio Deutsche-Archdeacon, o qual sera atribuido ao
primeiro experimentador que fizer voar um aeroplano
em circuito fechado, nio 39 km, mas somente um. Nio
os deixard fatigados fazer uma breve visita a Franca
para simplesmente “embolsar” este pequeno prémio.

(DUMONT apud BARROS, 2003, p. 20).

As demandas reclamando a primazia do primeiro voo
continuavam. O sucesso dos planadores confundia e dificultava
interpretagdes. O aeroclube francés ndo arrefecia e insistia em
seus julgamentos de que voar com o mais pesado que o ar era
diferente de planar.

Por seu turno, os Wright reiteravam os méritos e o
reconhecimento do seu voo, mesmo sem preencherem os
requisitos estabelecidos pelos europeus, ao contririo, mantinham
a proibi¢do da presenca de pessoas neutras nos seus experimentos.

Enquanto isso, Santos Dumont preparava-se, com ampla
divulgacio e comissdo técnica previamente designada, para uma
tentativa de voo com o seu 14° Bis.
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Assim, no dia 23 de outubro de 1906, contando com o
testemunho de milhares de pessoas e de uma comissao
oficial, Santos Dumont voou exatos 60 metros, numa
altura entre dois e trés metros, no campo de Bagatelle,
em Paris, causando éxtase em toda a multidao que
assistia entusiasmada a sua proeza.

O histérico voo rendeu a Santos Dumont o prémio de trés mil
francos, concedido por Ernest Archdeacon, um dos fundadores
do aeroclube de Paris.

Menos de um més depois do seu voo histdrico, Santos Dumont
repetiu a facanha, voando ainda mais longe, 220 metros, a altura
de 6 metros, em 12 segundos, batendo o préprio recorde.

Quanto aos irmaos Wright, depois de 1905, eles s6 apareceriam
novamente em 1908, fazendo demonstra¢des de voos com o seu
aparelho nos Estados Unidos e na Europa. No ano anterior, em
1907, a aviagdo ji avangava a passos largos. Em 13 de janeiro de
1908, Henry Farman venceu o Prémio Deutsche-Archdeacon,
realizando o primeiro voo homologado de um quilémetro em
circuito fechado. Foi o primeiro voo com o aparelho fazendo
curvas, a demonstrar a sua dirigibilidade.

As experiéncias se sucedem com Farman, Louis Blériot
e Gabriel Voisin voando pequenas distincias com seus

inventos. Em outra vertente, tentando fazer voar uma B ;
ma.qu/ma usando os principios aerodinamicos de um Figura 1.8- Wilbur e Onville Wright,
helicéptero, Paul Cornu se elevou ao ar por 20 segundos, em 1908, na Europa
numa altura de 30 centimetros, no que seria o primeiro Fonte: Grant, 2010.

voo, ou melhor, a primeira elevagio de um aparelho com
asas rotativas.

Apesar de os Wright terem mantido em segredo as suas
experiéncias — somente em setembro de 1908, eles mostrariam,
na Europa, uma foto do voo de 1903 — hd que se reconhecer o
progresso que haviam alcangado, quando em demonstragdes de
Voo no continente europeu.

Na ocasifo, quando Wilbur Wright desembarcou na Franga,
o descrédito sobre o seu voo era tao grande que a imprensa
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publicava artigos ridicularizando as suas pretensoes, e anunciava
a chegada “ndo de um aviador, mas de um mentiroso” (GRANT,
2010, p.20). No entanto, sem se perturbar, dias depois ele
colocaria o seu avido sobre o trilho da catapulta e, apds ser
lang¢ado para a decolagem, realizaria um voo de 1 minuto e 45
segundos, um recorde para a época. Os aplausos do publico
presente 4 demonstragio repercutiram na imprensa, e Wilbur
retorna triunfante aos Estados Unidos. A verdade incontestavel
¢ que o primeiro voo do homem com o mais pesado que o ar
nio estd dissociado da contribuicio de tantos pilotos, cientistas e
inventores, os quais, durante décadas, edificaram o alicerce que
permitiu, finalmente, a0 homem voar.

Entretanto, ndo podemos ignorar o salto inaugural, a primeira
vez que o homem se algou aos ares numa mdquina, e o
consequente despertar de uma controvérsia que atravessa o tempo
e alcanga os nossos dias.

@ Quem teria, ao fim daquela soma de conquistas,
o) alcangado o louro da vitoria?

A fim de contribuir para o debate sobre tal polémica, cabe colocar
algumas questoes:

1. Os irmaos Wright afirmaram ter voado antes de
Santos Dumont, em 17 de dezembro de 1903. A prova
apresentada — uma fotografia — por este inédito e tdo
aguardado acontecimento, sé viria a piblico em 1908, ou
seja, cinco anos depois do controvertido voo.

2. Outra questio a ser considerada, repetida pelos
descrentes da faganha dos Wright, ¢é a seguinte: seria
razodvel acreditar que eles aguardariam tanto tempo
para divulgar tdo retumbante noticia, mesmo sabendo
que havia muitos inventores e pilotos tentando alcangar
aquela gléria?

3. A imprensa norte-americana, a época destacada por um
miliondrio americano que morava em Paris, Gordon
Bennett, dono de virios jornais na América e do tnico
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jornal de sua rede na capital francesa — o Herald —,
poderoso e presente na divulgacio de fatos importantes,
especialmente daqueles que elevam o conceito dos seus
patricios aos pincaros do heroismo, teria desconhecido
uma efeméride desta magnitude?

. A ampla divulga¢io na América do feito de Santos
Dumont pelos jornais de Gordon em 1906 nio deveria
ter causado uma manifesta¢io vigorosa dos Wright ou
da imprensa americana, questionando o pioneirismo do
brasileiro?

Por que somente depois de vinte anos das tentativas de
voar dos Wright foi erigido um monumento no local em
que realizavam as experiéncias?

. O Instituto Smithsonian de Washington nio aceitara

o avido original dos Wright pela falta de comprovagio
do voo realizado em Kitty Hawk. Isto s6 ocorreria

em 1943 (GRANT, 2010. p. 35), em plena Segunda
Guerra Mundial. Devido a esta falta de reconhecimento
doméstico, Orville enviou o aparelho para o Museu

de Ciéncias de South Kensington, Inglaterra, onde
permaneceu vinte anos antes de retornar para os Estados

Unidos. (VILLARES, 1956).

Em 1905, os Wright se propuseram a construir uma
maquina capaz de voar para o governo americano. O
Ministério da Guerra, antes de aceitar tdo tentadora
proposta, solicitou uma demonstragio, a fim de ver a
aplicabilidade e capacidade da miquina, exigindo que
voasse na horizontal e transportasse um homem. Em
face desta condigdo, os irmios Wright, ao contrario
do que se poderia supor, se afastaram do negécio. Eles
s6 aceitariam mostrar o aparelho depois de assinado o
contrato.

. Em 1906, a mesma proposta de venda havia sido

feita ao governo francés, que também desejava

saber da capacidade da mdquina. Ante a negativa

de demonstragio, o governo desistiu do negédcio.

O mesmo ocorreu, em seguida, com empresirios
franceses, aos quais foi oferecido o projeto do aparelho.
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Em face do segredo absoluto e da impossibilidade de
verem a utilidade do produto, os empresirios também
abdicaram da compra.

9. Somente em 1908, os Wright retornariam as tentativas
de negocia¢do com o governo americano, agora fazendo
demonstragdes de voo. Em Fort Myers, Virginia, durante
uma das demonstragdes com o Flyer pilotado por
Orville, um acidente fatal vitimou o Tenente Thomas
E. Sefridege, piloto de balées do exército americano,
que havia se voluntariado para voar como passageiro na
exibi¢do.

10.Em 1909, escrevia Anatole France: “Wright é detentor
do recorde de distancia, s6 e com passageiro. Mas ele
ainda nio ergueu voo pelos préprios meios do aparelho.”

(FRANCE, 1909 apud VILLARES, 1956, p.60).

Os argumentos e questionamentos acima apresentados,
obviamente, ndo colocam um ponto final na discussio, nem
diminuem o extraordindrio feito dos irmaos Wilbur e Orville
Wright no campo aerondutico. Ao contririo: ao lado dos demais
pioneiros, eles contribuiram com a sua coragem, persisténcia e
criatividade para dar asas 2 humanidade.

Assim como o tardio nativismo americano defende o pioneirismo
dos irmaos Wright, existem franceses que defendem ter sido
Clément Ader, em 1890, o primeiro a voar como o seu Avion.

Logo apés o sucesso e a divulgacio do voo pioneiro de Santos
Dumont, Ader — que havia realizado experiéncias aeronduticas
com apoio do governo — veio a publico reiterar ter sido ele o
primeiro a voar com o mais pesado que o ar.

A iniciativa de Ader, estimulada por consideravel parcela da
sociedade francesa, que culpava o governo pelo abandono do seu
conterrineo as vésperas do éxito de suas experiéncias, provocou
constrangimento entre as autoridades, que se viram na obrigagdo
de se pronunciar.
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Em resposta, o governo divulgou um relatério reservado da
comissdo militar que havia acompanhado as experiéncias com o
Avion. A conclusio foi que o aparelho deu uma corrida na pista e
« . 7L »

foi vitima de um golpe de vento”.

Como se v¢, a disputa pela primazia do primeiro voo do homem
com o mais pesado que o ar ainda cruza fronteiras, atravessa

os tempos e segue servindo de combustivel para acaloradas e
intermindveis discussoes.

O trecho a seguir, escrito por Santos Dumont e extraido da
obra “SANTOS DUMONT. O pai da aviagio”, de Henrique
Dumont Villares (1956, p. 55 e 56), pode contribuir para

iluminar um pouco mais esta controvérsia histérica.

“Os irmaos Wright sao motivo de orgulho para os americanos.
Nao resta duvida que seus feitos foram memoraveis, mas nao
devemos, nem podemos desprezar a realidade, quando se trata
de estabelecer, no terreno histdrico, a verdade cronolégica. [..]
Sé em 1908 é que os irmaos Wright vieram a Franga mostrar o
seu aparelho. Haviam-no guardado em segredo, diziam eles,
durante cinco anos, desde o seu primeiro voo de 17 de dezembro
de 1903. Com efeito, nenhum jornalista da tao perspicaz
imprensa dos Estados Unidos se abalancou a ir assistir aos voos,
controla-los, aproveitando o assunto para a mais bela
reportagem da época. Ora, em 1904, na Exposicao de Saint Louis,
isto é, na época em que os Wright diziam que a sua maquina
voava havia um ano (e Saint Louis ficava a poucas centenas de
milhas de Dayton), havia a ganhar um prémio de 500 mil francos,
do mesmo valor da oferta de 1908. E, nessa ocasiao; nenhum
direito de patente a ceder! Mas esses 500 mil francos ndo
interessaram aos dois irmaos. Preferiram esperar quatro anos e
meio e viajar 10.000 quilémetros, para ir disputar a oferta
francesa, no momento em que eu préprio, os Farman, os Blériot e
outros voavamos ja... Logo depois dos irmaos Wright, aparece
Levavasseur com o aeroplano ‘Antoinette’, superior a tudo
quanto, entao, existia; Levavasseur trabalhava, havia ja vinte
anos, em resolver o problema do voo; poderia, pois, dizer que o
seu aparelho era cépia de outro construido muitos anos antes.
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Mas nao o fez. O que diriam Edison, Graham Bell ou Marconi, se,
depois que apresentaram em publico a lampada elétrica, o
telefone e o telégrafo sem fios, outro inventor se apresentasse
com uma lampada elétrica melhor, telefone ou aparelho de
telegrafia sem fios, dizendo que os tinha construido antes deles?
A quem a humanidade deve a navegacdo aérea pelo mais
pesado que o ar? As experiéncias dos irmaos Wright, feitas as
escondidas (eles sao os proprios a dizer que fizeram todo o
possivel para que nao transpirasse nada dos resultados das suas
experiéncias), e que estavam tao ignoradas no mundo, que
vemos todos qualificarem os meus 220 metros de ‘minuto
memoravel na histoéria da aviacdo’; ou é aos Farman, Blériot e a
mim que fizemos todas as nossas demonstra¢des diante de
comissodes cientificas e em plena luz do sol?” (DUMONT, apud
VILLARES, 1956).

E importante ressaltar que o depoimento do inventor

brasileiro ndo exprime ressentimento nem reduz os feitos de
seus contemporaneos no pioneirismo aerondutico, tragos de
personalidade que se coadunam com a sua figura de homem
livre de ambicoes e dotado de reconhecido desprendimento
material. Os seus inventos ndo eram patenteados e qualquer

um podia reproduzir o seu trabalho. Isto contribuiu
consideravelmente para imprimir velocidade a evolugio
aerondutica, pois parte ou totalidade do que fazia, se somava ao
conjunto das experiéncias que eram levadas a efeito pelos demais
inventores. No que diz respeito ao pioneirismo do voo de Santos
Dumont, conforme fartamente registrado na histéria, parece
nio haver espagos para incertezas.

No dia 23 de outubro de 1906, ele decolou com o 14° BIS, sem
qualquer assisténcia de equipamento externo, voou e pousou com
o testemunho de uma multidao, perante uma comissdo técnica
especializada e a imprensa, esta que levou para o mundo a sua
extraordindria proeza.

Entretanto, a controvérsia a respeito da primazia do primeiro
voo nio se restringe as figuras de Santos Dumont e dos Wright,
COmMO Veremos a seguir.
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0 inventor Alberto Santos Dumont

Figura 1.9 - Alberto Santos Dumont
Fonte: Barros, 2003.

Alberto Santos Dumont nasceu no dia 20 de julho de 1873, na
Fazenda Cabangu, hoje municipio de Santos Dumont, em Minas
Gerais, filho de Henrique Dumont, engenheiro e cafeicultor, e
D. Francisca de Paula Santos.

O seu pai, Henrique Dumont, era filho de um ourives francés
que viera para o Brasil nos meados do século XIX.

Santos Dumont teve os primeiros contatos com maquinas na
propria fazenda de café do seu pai. Nos dominios da propriedade,
havia uma pequena estrada de ferro, onde circulava uma
locomotiva “Baldwin”.

Interessado por mdquinas, o jovem Dumont frequentemente se
envolvia nas atividades de reparo e manutencdo dos equipamentos
empregados na fazenda.

Os seus primeiros ensinamentos escolares foram ministrados em

casa por sua irma Virginia. Posteriormente, ele seria matriculado
em escolas de Sdo Paulo e Ouro Preto.
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Em 1890, apés um grave acidente sofrido por seu pai, o qual teve
como consequéncia uma hemiplegia (paralisia parcial), a fazenda
da familia foi vendida, e Henrique Dumont, levando junto o
filho, foi para a Franca em busca de tratamento médico.

Em 1892, Santos Dumont foi emancipado pelo pai e retornou a
Paris. Estava interessado nos balées, motivado por uma exibicao
que havia visto, quatro anos antes, na cidade de Sao Paulo.

Em Paris, ele procurou um proprietirio de baldes, a fim de
combinar um voo e se informar sobre a constru¢io daqueles
curiosos artefatos. O dono do baldo, além de lhe propor um
valor elevado para o voo — 1.000 francos —, exigia que Dumont
assinasse um contrato onde se responsabilizaria por qualquer
dano que houvesse sobre propriedades em terra, no caso de um
pouso for¢ado com o equipamento. Refletindo sobre o quanto
lhe custaria um eventual insucesso do voo, e preocupado em nio
gastar a parte da heranca que lhe fora antecipada pelo pai por
ocasido da emancipagio, Santos Dumont desistiu do voo e se
voltou para o automobilismo, sendo um dos primeiros brasileiros
a trazer para o pais um automével movido a gasolina.

Durante o periodo que estudara na Fran¢a, numa das viagens
que fez ao Brasil, em 1897, Santos Dumont teve acesso ao livro
“Andrée — au péle nord en ballon”, escrito pelos franceses Henri
Lachambre e Aléxis Machuron. O livro tratava da histéria do
baldo Oern (Aguia), que havia partido com Salomon-Auguste
Andrée, Nils Strindberg e Knud Fraenkel, visando a atingir

o polo norte pelo ar. Os trés balonistas suecos partiram de
Spitzberg, na Noruega, e desapareceram no Artico. O desfecho
da aventura, até entdo desconhecido, s6 seria esclarecido em
1930, quando foram encontrados os restos do baldo e confirmado
o final trigico da jornada. No material localizado, havia uma
mdaquina fotografica que havia sido preservada pelo frio intenso
e mostrava que eles haviam pousado em seguranca. O mistério,
finalmente, seria desvendado através de um exame cadavérico,
que constatou como provavel causa mortis, uma intoxica¢io
alimentar decorrente da ingestdo de carne de urso.

Na volta a Paris, motivado pelo balonismo, Santos Dumont
procurou Lachambre e lhe propds voar num de seus baldes.
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Desta vez o prego era razodvel — 400 francos — e Lachambre nio
o responsabilizaria por eventuais danos causados num acidente.

No dia seguinte, Dumont sobe aos céus de Paris num baldo

e realiza um voo que ficaria especialmente registrado na sua
memoria. Mais tarde, ele expressaria o seu entusiasmo:

“Eu nunca me esquecerei do genuino prazer de minha primeira

ascensdo de baldo.” (BARROS, 2003, p.72).

Figura 1.10 - A primeira ascensao de Santos Dumont num baldo da firma
Lachambre e Machuron, em 23 de marco de 1898.
Fonte: Barros, 2003.

Decidido a p6r em pritica os seus sonhos, Dumont encomendou
a conceituada firma de Lachambre a constru¢io de um balao

e, visando a tornd-lo mais leve, pediu a Lachambre que o
construisse com seda japonesa, que, pessoalmente, havia
comprado, a fim de torni-lo mais leve.

O baldo de Dumont possuia 6 metros de didmetro; uma barcaca

para uma sé pessoa, com cordas mais longas e dimensces
reduzidas para a época.
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Batizado de “Brasil”, o primeiro baldo de Santos Dumont elevou-
se aos céus de Paris no dia 4 de julho de 1898.

. i

Figura 1.11 — Imagem do balao Brasil:
0 primeiro baldo de Santos Dumont
Fonte: Villares, 1956.

Animado com o sucesso dos seus voos em baldo esférico, Santos
Dumont partiu em busca da dirigibilidade e da propulsio dos
balées, que, até entdo, voavam ao “sabor dos ventos”.

Fruto das suas pesquisas, nasce o projeto do dirigivel n"1: um
baldo de forma alongada — tipo charuto — com 25 metros de
cumprimento, flexivel, usando hidrogénio e, novidade, com
propulsdo de motor a gasolina.

Assim, no dia 18 de setembro de 1898, trés meses apés o
primeiro voo do Brasil, Santos Dumont tenta subir com um novo
baldo, mas a bomba de ar que o insuflava ndo tinha poténcia
suficiente, e o baldo dobrou-se, vindo a cair.

O espirito indémito do inventor logo o conduz ao
aperfeicoamento da experiéncia. Nasce, entdo, o dirigivel n’2,
também com 25 metros de cumprimento e com o didmetro mais
reduzido, 3,8 metros.
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A ascensio € feita no Jardim Aclimatag¢io, em Paris. O balio se
eleva e, em seguida, se choca com algumas arvores e se danifica.
Santos Dumont sofre ferimentos leves ao descer, tendo recebido
auxilio de alguns meninos que, orientados por ele, seguraram as
cordas do baldo contra o vento, a moda das pipas.

Em 1899, Santos Dumont prossegue nos voos com o seu dirigivel
n’2 e com o n°3, um novo dirigivel, mais curto, com 20 metros
de cumprimento, semiflexivel e movido a gis de iluminagio,

que veio substituir o hidrogénio. O voo com o n°3 entusiasma
Santos Dumont, que consegue controlar o baldo, faz curvas, sobe
e desce sob o comando do inventor, num percurso de Vaugirard
até o Campo de Marte. Exultante com a experiéncia, ele declara
ter feito “a sua mais feliz ascensdo”. Voando o n°3, em outras
ocasides ele alcangou a velocidade de 20 km/h e permaneceu no
ar durante longas 23 horas. Em um dos voos, ele perde o controle
do leme e sofre um novo acidente.

Os experimentos prosseguem com o n°4 e com o n°5. Com esses
balbes, ele voaria, fazendo um contorno da Torre Eiffel nos dias
12 e 13 de julho de 1901, mostrando aos que assistiam ao evento

a dirigibilidade dos bales.

A sua consagragdo mundial ocorreria trés meses depois, em
19 de outubro de 1901, com o n°6, quando faz o contorno da
Torre Eiffel oficialmente e conquista o Prémio Deutsch de La

Meurthe.

Santos Dumont continua incansivel com os seus inventos. Desta
vez, a meta era voar com o mais pesado que o ar.

No dia 23 de outubro de 1906, no Campo de Bagatelle, em Paris,
ele decola com o 14 BIS, sem auxilios externos, perante uma
comissio técnica e na presenca do publico, voando a distdncia

de 60 metros, na altura de 2 a 3 metros, e pousando no meio da
multiddo, euférica com o épico acontecimento. Menos de um més
depois, repetiria a facanha, voando 220 metros em 12 segundos.
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Figura 1.12 - 0 voo histdrico do 14 Bis
Fonte: Barros, 2003.

Em 1907, Santos Dumont produziria um excelente aparelho
para a época: o Demoiselle. Pilotando este avido, ele
estabeleceu um recorde de velocidade de 95 km/h, e, a bordo
dele, voaria em Paris até o ano de 1910, quando encerra a sua
carreira como piloto.

Figura 1.13 - Demoiselle
Fonte: Villares, 1956.

Durante os dez anos de atividade aerondutica mais intensa,
Santos Dumont projetou e produziu “nove dirigiveis diferentes,
dois biplanos (um, o famoso XIV BIS; e o outro, em que utilizou,
ja em 1907, a madeira compensada), além de trés tipos de
monolanos, cada qual com sensiveis modificacdes. E de se notar
que ele, pessoalmente, experimentava cada um desses aparelhos.”

(VILLARES, 1956. p.22).
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Em 19 de outubro de 1913, Santos Dumont recebeu uma
homenagem da Franga, que o consagraria como inventor e piloto.
Na ocasido, o Aeroclube da Franga inaugurou, em Saint-Cloud,
Paris, um monumento — uma estitua do Icaro, em bronze — com
os dizeres: “Santos Dumont — pioneiro da locomocao aérea”.

No Brasil, entre muitas homenagens que recebeu, o nome da
cidade que nasceu, Palmira, foi mudado para Santos Dumont, e o
governo, através de decreto de 4 de julho de 1936, instituiu o dia
23 de outubro como o “dia do aviador”, data a ser comemorada
anualmente, em homenagem ao pioneiro do voo com o aparelho
mais pesado que o ar.

Curtiss, o concorrente doméstico dos Wright

O americano Glen Harmmond Curtiss, que, a exemplo dos
Wright, também produzia e vendia bicicletas, quando resolveu
acoplar motores ao seu produto, transformando as bicicletas em
motocicletas, contribuiu, por sua vez, para ampliar os mistérios
em torno do voo dos seus conterrineos em 1903.

Adepto das corridas de velocidade com motocicletas, Curtiss
desenvolveu um motor leve, que chamou a aten¢io dos
aficionados pela aviagdo, entre eles Thomas Scott Baldwin, um
tamoso balonista. Dai, para iniciar a sua carreira aviatdria, foi
um passo. No dia 12 de margo de 1908, as experiéncias aéreas de
Curtiss e Baldwin seriam coroadas com a decolagem de Baldwin,
da superficie gelada do lago Keuka, em Harmmondsport, Estado
de Nova York, a bordo de um aparelho batizado Red Wing,
ocasido em que Baldwin voou aproximadamente 100 metros,

em 20 segundos. Este voo, sintomaticamente, eles batizaram de
“primeiro voo publico americano”.

Na segunda experiéncia, o aparelho chocou-se contra o leito
congelado do rio e se espatifou.
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AEROPIAIB "RED WING. "

Figura 1.14 - Aeroplano Red Wing, 1908
Fonte: Aviation History, 2011.

Dois meses depois, voando outra aeronave, a White Wing,
Curtiss fez um voo controlado num percurso de 300 metros,
o qual foi considerado o primeiro voo americano com o uso de
ailerons (parte mével instalada na parte posterior das asas, que
auxiliam a subida e descida das aeronaves).

Continuando as suas experiéncias aeronduticas, voando em seu
aparelho June Bug, Curtiss ganharia o troféu da revista Scientific
American, que era oferecido a quem voasse, sem qualquer auxilio
para a decolagem, a uma distancia de, no minimo, 1 km. Ele
alcancou quase o dobro da distincia requerida.

Seria em 1909, na cidade de Reims, na Franca, que
Curtiss ficaria conhecido na Europa e surpreenderia
com a capacidade do seu aeroplano.

Na ocasi@o, os produtores de champanha da Franga, com o
apoio do presidente francés, organizaram a Grande Semaine
d*Aviation de la Champagne, oferecendo prémios valiosos para
os vencedores de diversas provas aviatdrias.

No dia 29 de agosto, o evento atraiu autoridades francesas e
estrangeiras de varios paises para o campo de aviagio onde
estavam estacionados, entre outros aeroplanos, 7 Farman, 4

Blériot, 7 Voisin, 3 Antoniette e 3 Wright (Flyers).
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Figura 1.15 - Farman llI

Figura 1.16 - Flyer lll

Figura 1.17 - Voisin

Figura 1.18 - Blériot
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Figura 1.20 - Curtiss Golden Flyer

Fonte da figuras: Angelucci, 1975.

A grande estrela da competic¢io e vencedor das provas de
velocidade foi o entdo desconhecido americano Glenn Curtiss
que, com o seu Golden Flyer, conquistou, também, a Taca
Gordon Bennett, superando os ja famosos Blériot; e o Prix

de Vitesse, onde venceu o Antoniette ¢ demonstrou evidente
supremacia sobre os Flyers dos Wright, que nio se sairam bem
nas competigoes.

Curtiss seria também o primeiro construtor a ter um aeroplano,
o Golden Flyer, pousando e decolando de plataformas colocadas
sobre navios.
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Figura 1.21 - A bordo de um Curtiss, Eugene Ely decola do USS Birmingham
Fonte: Newdick, 2010.

Em 14 de novembro de 1910, Eugene Ely, a bordo de um
biplano Curtiss, decolou de uma rampa de madeira colocada
sobre o cruzador americano Birmingham, em Hampton
Road, na Virginia. Depois da decolagem, o avido aceleraria e,
recuperando-se de uma curva descendente, voa até a praia.

Em 18 de janeiro de 1911, ele pousaria em uma plataforma
colocada no Cruzador Pennsylvania, na baia de Sdo Francisco.

Em 26 de janeiro de 1911, Curtiss decolava da 4gua com o
)
primeiro hidroavido americano.

O primeiro hidroavido da histéria da aviag¢io foi construido pelo
francés Henri Fabre, no ano de 1910.

ﬂ Conforme ja frisado, a Histdria registra um incontavel

O numero de cientistas, engenheiros, inventores e
pilotos que contribuiram com os seus inventos para o
florescimento da atividade aérea.

Nesta seleta galeria, podemos destacar, ainda, entre tantos, os
nomes do austriaco Trajan Vuia, criador da primeira hélice
tratéria, precursor da substitui¢io dos pneus de borracha macica
pelos pneumaticos e do primeiro avido com asas varidveis;
Henri Farman, francés, que estabeleceu vérios recordes de
velocidade no ano de 1908 e foi um dos pioneiros do uso de

Unidade 1 61




Universidade do Sul de Santa Catarina

ailerons nas asas; Ambroise Goupy, com o seu Goupy 11,
juntamente com o Breguet 111, iniciou uma longa trajetéria
com os biplanos; Leon Levavasseur, criador dos leves motores
Antoinette, fabricados com aluminio, préprios para a aviagio, e
Louis Blériot, pioneiro construtor dos avides Blériot e vencedor
da primeira travessia aérea do Canal da Mancha.

Taca Schneider

Instituida no dia 5 de dezembro de 1912 pelo industrial francés
Jacques Schneider, o torneio chamado Coupe d’Aviation
Maritime prestaria um inestimavel servico ao desenvolvimento
da hidroaviacao.

Sua primeira edicédo foi no ano de 1913. Interrompido durante
a guerra, o torneio voltou a ser disputado na Inglaterra em
1920, com vitdria italiana. Dai se prolongaria até 1931, com uma
interrupcao em 1924.

O regulamento da prova previa a entrega definitiva de um troféu
a nacao vencedora de trés edicdes, considerando uma série de
cinco disputas.

Os competidores eram avides convencionais com flutuadores
adaptados, e os franceses, apesar de terem a maioria de avides
entre os participantes, especialmente no inicio, somente uma vez
venceram a prova.

Os demais vencedores foram os italianos (duas vitorias
consecutivas num total de trés), os americanos (duas
consecutivas) e os ingleses (trés vitérias consecutivas num total
de quatro).

As vitérias inglesas, nos anos de 1927, 1929 e 1931, deram a Gra
Bretanha a posse definitiva do troféu.

Apesar de ser uma competicao entre hidroavies, os resultados
obtidos no desenvolvimento da aerodinamica e motores -
destaque para os Rolls-Royce - beneficiaram toda a aviacao.

Os voos transoceanicos feitos em avides com flutuadores, os
famosos aero botes ou flying boats, que faziam escalas pousando
no mar, tiveram o seu sucesso neste periodo.

Os famosos avides de caca Nieuport (francés) e Sopwith (inglés)
- 0sS.5, 5.6 e S.6B dariam origem ao Supermarine Spitfire, que
teria os seus dias de gléria na Batalha da Inglaterra —, tiveram na
Taca Schneider os seus campos de testes e desenvolvimento.
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Sintese

Nesta unidade, vocé estudou que, desde os primérdios, os
homens ja usavam simbolos e crengas na busca de um lugar
sobrenatural onde as asas, a exemplo dos pdssaros, representavam
o poder de locomogio para atingir um plano superior, inatingivel
para a espécie. Esta inquietagdo se transformava em fonte
inspiradora nio s6 para a pratica de credos ou rituais religiosos
mas também para que alguns tentassem, de fato, se elevar no ar e
al¢ar voo, a exemplo dos sempre tio invejados passaros.

As ideias e formas de quebrar os grilhdes que o prendiam a Terra
se sucediam nas mais diversas culturas. As lendas do homem
voando navegavam no éter em todo o planeta, até que um dia,
finalmente, o sonho se materializa na imagem de um balao.

O principio de que o ar aquecido tinha capacidade de subir e
transportar o homem pelo espaco ¢ descoberto por um brasileiro,
Bartolomeu de Gusmio — o padre voador —, que ndo da
continuidade a sua genial descoberta.

Somente setenta anos depois, em 1783, o mesmo principio
de aquecer o ar é usado para a construcgdo de baloes e, pela
primeira vez na histéria, o homem rompe os grilhes que o
prendiam a terra e sobe ao espaco. Os pioneiros deste espetacular
acontecimento sdo dois irmdos franceses: Joseph e Etienne

Montgolfier.

O ar quente em seguida é substituido pelo hidrogénio — um gis
altamente inflamével.

O voo, agora uma realidade, permitia a0 homem se deslocar
através do ar, em viagens cujo destino era determinado pela
direcdo do vento.

Tragar rotas em desacordo com o rumo do vento era uma

impossibilidade. Faltava a dirigibilidade sobre aqueles novos e
tantasticos aparelhos.
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Santos Dumont, em 1901, usando um motor a gasolina, inovagao
para a época, encontraria a solu¢io para a dirigibilidade dos
baldes, vencendo uma competi¢io cujo prémio — Deutsche

de La Muerthe, no valor de 100.000 francos — o consagraria
internacionalmente.

A decadéncia da era dos dirigiveis, apés anos de glérias e
travessias memordaveis, comegaria a partir do grave acidente
ocorrido nos Estados Unidos, com o LZ 129 — Hidenburg,
ocasido em que pereceram 36 pessoas, entre passageiros

e tripulantes. Seguindo os passos do balio, o planador se
transforma em realidade. Entretanto, o anseio agora era pelo voo
autébnomo com o mais pesado que o ar.

No inicio do século XX, o homem se eleva aos céus com um
aparelho mais pesado que o ar. Estava inventado o avido.

Os irmaos Wilbur e Orville Wright disputam com Santos
Dumont a primazia deste feito histérico para a humanidade.

Santos Dumont conta com a inquestiondvel vantagem de haver
voado com os préprios meios mecénicos do seu aparelho, sem
auxilios externos, enquanto os americanos usavam uma catapulta
para impulsionar o seu aeroplano, que corria sobre trilho de
madeira antes da decolagem.

A travessia do Canal da Mancha por Blériot e do Mar
Mediterraneo por Roland Garros apresentam o avido como um
grande concorrente do conhecido e lento transporte maritimo.

Os tempos de viagem encolhem, e a modernidade se vislumbra
promissora no horizonte.

Em Reims, na Franga, realiza-se o primeiro encontro aviatério
mundial e se inaugura um periodo nio sé de disputas de
desempenhos mas também de um intercimbio gerador de
oportunidades para o crescimento da aviagdo mundial.
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% Atividades de autoavaliacao

1. Enumere a correspondéncia entre as colunas.

(1) Louis Blériot

(2) Roland Garros

(3) Santos Dumont

(4) Jacques Alexander
César Charles

(5) Otto Lilienthal

(6) George Cayley

() Vencedor do Prémio
Deutsche de La Muerthe.

(') Primeira travessia do canal da Mancha.

() Primeira travessia do Mar Mediterraneo.

( ) Escreveu o Tratado dos principios
mecanicos da navegacdo aérea.

() Inventor que contribuiu para o
desenvolvimento da aviacdao, com sua
larga experiéncia no voo planado.

() Primeiro a usar o hidrogénio nos baldes.

2. De acordo com o que vocé estudou no texto, qual era a meta
pretendida pelo magnata francés Henry Deutsch de la Meurthe quando
resolveu instituir uma competicdo com o seu nome e que significado
teve o sucesso da sua iniciativa para o desenvolvimento da aerondautica?
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@\ Saiba mais

Consulte:
SANTOS DUMONT. A conquista do ar, 1901.

Consta desta obra a descri¢do do n°6 — o balio que
consagrou Santos Dumont. Merece, pela preciosidade dos
seus detalhes, ser transcrita para o nosso conhecimento e,
por que nio dizer, deleite:

“O novo baldo tem a forma de um ellipse de 32 metros de
cumprimento sobre 6 de diametro, com duas pontas que fazem
com que seu cumprimento seja de 34 metros; como no n°5 tem
um baldo interior que o aeronauta pode encher com ar
atmospherico por meio d'uma bomba movida pelo préprio
motor da propulsdo; obtem, por este meio tdo simples, o evitar o
perigo de ndo conservar o baldo a rigidez indispensavel; pode,
pois, perder parte do seu hydrogenio, que nem por isso deixa de
manter a rigidez.

O balédo propriamente dito, é forrado de seda e envernizado;
o tecido, embora quasi impermeavel, é de uma extraordinaria
resistencia, e o baldao apenas perde 5 a 6 metros cubicos de
hydrogenio em 24 horas. Os continuos melhoramentos que

o Snr Santos Dumont tem conseguido, gracas a sua grande
experiencia, fizeram com que o n°6 pesasse apenas 115 kilos
quando o n°5 pesava 150. S6 n'esta diminuicao de peso vae
um grande progresso, porque esses 40 kilos poupados podem
transformar-se em lastro, o que lhe permitte ficar mais tempo
nos ares, ou em augmento do peso do motor, o que da em
resultado o augmento de sua forca propulsora.

O cordame, que em todos os baldes reune a barquinha ao
aerostato, foi substituido no Santos Dumont n°6 por um fio
d'aco; é ligeirissimo; pesa apenas todo o apparelho uns dez kilos;
em quanto que o cordame ndo pesava menos de 40.

Cada fio foi experimentado e a medida do peso de ruptura é

de 80 kilos; ora como o apparelho inteiro se compde de cento

e vinte e cinco fios, a resistencia maxima total é de 10.000 kilos;

é realmente extraordindrio esse resultado e se notamos que a
quilha com o hélice, o motor, a barquinha, o lastro e finalmente o
aeronauta, ndo chega a pesar 500 kilos, vemos que o Snr Santos
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Dumont obteve um resultado brilhante com o emprego do fio
d‘aco em logar do cordel, até hoje adoptado pelos aeronautas.

A quilha suspensa ao aerostato por este apparelho mede 34
metros de cumprimento; é de madeira e tem a forma d'um
prisma, cujas arestas sdo formadas pelos paus que constituem
por assim dizer a sua ossatura.

Ligado a uma das extremidades do baldo e da quilha, vemos o
leme; é uma vela triangular feita com tecido egual ao do baldo e
esticado por trez bambus; os angulos sdo formados por canudos
de aluminium; a nossa gravura representa o leme armado; ainda
nao esta no seu devido lugar, logo atraz do helice.

Como representa tambem outra figura, o helice é composto de
duas pas, cujas arestas sao bambus; o tecido é tambem egual
ao do baldo; o eixo estd fixado na extremidade da quilha e
comunica com o motor por meio de uma longa vara metallica;
tem quatro metros de envergadura, dois de menos que o
aerostato; a rosca é de quatro metros a cada volta do helice; a
forca do motor pode imprimir a este helice uma velocidade de
300 voltas por minuto o que theoricamente d4d uma velocidade
rectilinea de 72 kilometros por hora...0 motor estd collocado
no centro da quilha; é muito mais forte que o do n°5; é de 20
cavallos, os pistdes sao resfriados por agua; vé-se a apparelho
resfriador na nossa gravura, logo em cima do motor; estao por
baixo os pistdes que péem em movimento o helice; um longo
tubo desce do baldo e vem ter mesmo a este motor; é o tubo de
communicacao com o baldo interno; a vontade do aeronauta

o motor pde em movimento uma bomba que enche de ar
atmospherico o tal balao interno.

Finalmente na extremidade opposta ao helice, esta a barquinha
onde vae o0 aeronauta; a esquerda e a direita véem-se saccos de
lastro; a barquinha véem ter todos os cordeis relativos a manobra
do balao. Em marcha a posicao de todo o apparelho é a de um
navio com o seu commandante a proa, o machinismo ao centro e
o heliceeelmearé”

E conclui o autor sua meticulosa narrativa: “Esta pois o Santos-
Dumont prompto para sahir; o resultado final ndo soffre a
menor duvida e a experiéncia official, que é exigida para ganhar
o premio Deutsch, ndo é mais que uma formalidade.” (sic).
(BARROS, 2003).
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UNIDADE 2

A aviacao na Primeira Guerra
Mundial e no Brasil

Objetivos de aprendizagem

m Compreender os motivos que determinaram a rapida
evolugao e o batismo do avido como arma de guerra.

m Conhecer os primeiros passos da aviacao no Brasil.

Secoes de estudo

Secao 1 O avido na Primeira Guerra Mundial
Secdao 2 Aeronautica no Brasil

Secao 3 O Aeroclube Brasileiro e a Escola Brasileira
de Aviacao

Secao 4 Guerra do Contestado: o batismo do avido em
operacdes militares no Brasil
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Para inicio de estudo

A eclosio da Primeira Guerra Mundial encontrou o avido em
uma fase de desenvolvimento em que as prioridades estavam
voltadas para os desafios de vencer distincias, voar mais alto
e aumentar velocidade. Este tltimo desafio — mola impulsora
do desenvolvimento dos motores e da aerodindmica — era
incrementado com as competi¢des aéreas realizadas entre os
principais fabricantes da época. Naturalmente que, paralelamente
as atividades civis, o seu emprego no campo militar ensaiava
os primeiros passos. Logo no inicio da guerra, o potencial

do avido como arma tornou-se evidente e, a partir dai, o seu
desenvolvimento teve um curso vertiginoso.

No Brasil, a aerondutica havia sido inaugurada com o uso de
balées na Guerra do Paraguai. Entretanto, depois da guerra,
houve uma interrup¢io de quase 40 anos, até que, no inicio do
século XX, particularmente com o sucesso do inédito voo de
Santos Dumont em Paris, a aviagdo comecou a al¢ar voo no pais.

Se¢ao 1 — 0 aviao na Primeira Guerra Mundial

O grande salto da aviagdo ocorreria com o mundo em guerra.

A eclosio da Primeira Guerra Mundial encontraria a

aviagdo avancando em seu desenvolvimento, mas o ritmo era
relativamente lento, assim como a velocidade dos avides, de 80 a
120 km/h. A autonomia dos frdgeis aparelhos nio permitia voar
a longas distincias, e o teto operacional se limitava a altitude de

3.000 metros.

As necessidades extraidas dos campos de batalhas fizeram com
que a produgio de avides saltasse dos 10.000, nimero existente
desde a sua invengdo, para as estratosféricas 177.000 unidades
produzidas no curto periodo de 4 anos — 1914 a 1918.
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Acrescente-se a esta gigantesca produgio, o avango tecnolégico
agregado aos aeroplanos, que se tornavam mais velozes, melhor
equipados com instrumentos para o voo, a navegagio e as
comunicagoes. Robustos e equipados com armas automdticas

e bombas, os avides transformariam, de uma vez por todas, as
concepgdes militares sobre o seu uso na guerra.

Cabe relembrar que, no ano de 1914, quando se iniciou
a guerra, os avides eram empregados nas atividades
de reconhecimento, em apoio as forcas terrestres,
sendo uma das suas missdes a fotografia aérea. Havia,
contudo, um incipiente emprego em bombardeio, e
algumas nagdes ja se preparavam para usa-los como
arma de guerra.

Nio havia ainda ocorrido o combate aéreo; entretanto o encontro
com avides inimigos fez com que os pilotos comegassem a levar
revélveres e fuzis a bordo. Alguns conduziam bombas, as quais
eram lancadas de préprio punho pelos pilotos.

A guerra foi-se ampliando, e a intensificagdo dos combates
exigia dos pilotos e avides o cumprimento de missoes cada vez
mais especializadas, dai comegou a surgir o aprimoramento da
velocidade, manobrabilidade, teto operacional e o emprego de
armamentos proprios para cada tipo de avido.

Figura 2.1 - Pontaria e lancamento de bombas nos primeiros combates aéreos
Fonte: NEWDICK, 2010.

Unidade 2




72

Universidade do Sul de Santa Catarina

As missdes de escolta e bombardeio também requeriam aumento
da autonomia e da capacidade de carga.

Estas exigéncias do campo de batalha, apoiadas por vultosos
investimentos das na¢des em guerra, resultaram em avangos
tecnolégicos que, mais tarde, seriam amplamente aproveitados na
aviagdo civil.

Ao final da guerra, em 1918, ja havia avides de caca

\ capazes de voar a mais de 200 km/h e alcancar teto de
6.000 metros. Os bombardeiros transportavam 1.500
kg de carga, voavam a 150 km/h, alcancavam 4.500
metros de altura e possuiam raio de acao superior a
500 km.

A diferenca entre estes acroplanos e seus antecessores, apesar do
curto espago de tempo transcorrido, era enorme.

Na Franca, pioneira da inddstria aerondutica europeia, o exército
organizara a sua aviag¢ao no ano de 1910.

No inicio da guerra, os franceses ja contavam com 160 aeronaves
integrando 24 esquadrilhas.

Ao final, em 1918, possuiam 3.000 avides da guerra. O
crescimento vertiginoso era também acompanhado pela
qualidade de algumas aeronaves que serviam, além de as forcas
francesas, aos Exércitos de outras nagoes.

O Nieuport 11 Bébé (Bebé) — nome alusivo ao seu reduzido
tamanho —, por exemplo, era um caga desenvolvido a partir de
um avido projetado para corridas aéreas. O Bébé foi empregado
pelos ingleses, italianos, russos e os americanos da Esquadrilha
Lafayete. Naquele periodo da guerra, era o Gnico avido que
enfrentava o Fokker E III, conhecido pelos aliados como Scourge
(flagelo), primeiro avido alemdo equipado com metralhadoras
sincronizadas com o giro das hélices.
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y A instalacdo de metralhadoras na frente dos avides

O - anteriormente eram instaladas no assento do
observador, de forma que sé podiam ser disparadas
para tras ou para os lados —, foi pioneiramente
engendrada pelo piloto Roland Garros e Raymond
Saulnier, um projetista de avides.

Em dezembro de 1914, eles instalaram uma metralhadora
Hotchiss de 8 mm no nariz de um Morane Saulnier Tipo L e
fixaram defletores de aco nas hélices, para evitar que os projéteis
as danificassem. Este sistema, contudo, causava perigosas
vibragbes nas hélices.

O pouso for¢cado de Roland Garros com um L equipado

com esta novidade, e sua captura pelos alemaes, permitiu

que Anthony Fokker — holandés que apoiava a Alemanha —
aperfeicoasse e instalasse o mesmo principio no Fokker III E.

Figura 2.2 - Fokker Il E
Fonte: CROUCH, 2008.

A época da guerra, Roland Garros ja era um piloto famoso
por haver realizado, em 1913, a primeira travessia do Mar
Mediterraneo, voando do Sul da Franga até a Tunisia.

Em 1915, quando foi capturado pelos alemaies, ele contava
com trés vitérias em combates aéreos. Mais tarde, em 14 de
fevereiro de 1918, conseguiu fugir e voltar a linha de frente.

Em 18 de outubro de 1918, Roland Garros foi abatido pelos

alemies, morrendo um més antes do término da guerra e um
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dia antes de completar 30 anos de idade. Na guerra, ele teria
abatido um total de quatro avides inimigos, faltando um para
ser considerado 4s. Atualmente, entre muitas homenagens e
distingdes que recebeu, a mais conhecida ¢ a denominagio do
famoso torneio de ténis francés.

Entre os melhores avides franceses da Primeira Guerra
Mundial, destacou-se o Spad VII, que entrou em combate
em 1916, servindo as forcas aéreas da Franca, Itdlia, Estados
Unidos e Bélgica. Os Spad VII enfrentavam com sucesso os

Fokker E III.

Em 1917, os alemies langaram o Albatros e recuperaram

a ponta no combate aéreo, mas, em seguida, os franceses
lancam o Spad XIII, mais veloz que o seu antecessor, o qual,
juntamente com o S.E.5, britinico, reequilibrou a luta.

Em 1918, quando Fokker langou os modelos D.VII e D.VIII, a
superioridade numérica aliada ji ndo permitia avaliar quais eram
os melhores cagas em combate.

Dentre os aliados, os ingleses, que, no inicio da guerra,
pressionados por ataques alemaes sobre Londres, se
socorreram de aeronaves francesas,— dai extrairem a
importincia dos bombardeios estratégicos —, desenvolveram
projetos que resultaram em boas aeronaves de combate.
Destacaram-se, além do Sopwith, os bombardeiros pesados

Handley Page 0/400 e o V/1500.

Figura 2.3 - Sopwith F.1 Camel
Fonte: ANGELUCCI, 1975.
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y Entre os cacas ingleses, o Sopwhith F.1 Camel,

O que entrou em servico em 1917, foi considerado

um dos melhores da Primeira Guerra Mundial,

com participacao destacada nas batalhas de Ypres

e Cambrai.

O D.H.4, desenvolvido por Geoffrey De Havilland,
se consagraria como o melhor bombardeiro
monomotor da Primeira Guerra Mundial.

Em 1917, a unifica¢io das forgas aéreas do Royal
Flying Corps deu origem & unidade independente da
Royal Air Force, que, juntamente com o Royal Naval
Service, da Marinha, formavam o efetivo aéreo dos
ingleses.

Em 1918, a RAF possuia 1.800 aparelhos.

Ainda, ao lado dos aliados, combatiam as forcas
aéreas da Russia Czarista e os italianos. Os russos
empregavam, exclusivamente, avides franceses, tendo,
entretanto, sob a dire¢do do renomado engenheiro
Igor Sikorski — que mais tarde emigraria para os
EUA -, construido um gigante bombardeiro com
quatro motores, o Ylia Mourometz. A produgio em
série desta aeronave formaria o maior esquadrio de
bombardeiros pesados da Primeira Guerra Mundial.

A Italia, que, entre os estreantes da Primeira

Guerra Mundial, jd possuia experiéncia de combate
com o emprego de suas aeronaves na guerra lurco-
Italiana (1911), iniciou a sua participagio na Primeira
Guerra, em 1915, com uma reduzida for¢a aérea de
90 aparelhos. Produzidos inicialmente sob licenca

Figura 2.4 — Barragem de baldes inglesa
colocada nas provdveis trajetérias dos
avides inimigos

Fonte: NEWDICK, 2010.

francesa, os avides italianos, impulsionados por projetistas

nacionais, evoluiram. Assim, as industrias Fiat, Caproni,

Macchi, Savoia, Ansaldo e Pomilio, ao final da guerra, jd haviam
produzido mais de 19.000 aparelhos, a maioria deles com projeto

e construgio nacional.
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Juntamente com a Russia, a Itdlia consolidaria o emprego de
aeronaves de bombardeio estratégico, com a concentragio de
grandes esquadrilhas em ataques aos distantes centros nevréilgicos
inimigos. Nestes ataques, se destacariam os bombardeiros

Caproni Ca.3 e Ca.4.

A Alemanha, nag¢do com a melhor e maior forga aérea quando
da eclosdo da guerra, possuia 350 avides e seis dirigiveis. O seu
aliado, o império austro-hingaro, contava com 150 aeronaves.

A industria alema e os seus projetistas acronduticos — Hugo
Junkers, Anthony Fokker, Ernest Heinkel, Reinhold Platz
e outros — transformariam rapidamente a for¢a aérea numa
poderosa e mortal arma contra os aliados.

No ano seguinte a eclosao da guerra, 1915, ji safam das fébricas
alemis 4.000 avides.

Em 1917, seriam entregues 8.000, e, no ltimo ano da guerra, a
ainda vigorosa industria alema produziria 19.800 aeronaves. No
total, foram 48.000 aparelhos produzidos durante a Primeira

Guerra Mundial.

A supremacia aérea alema prevaleceu nos dois primeiros anos
da guerra, nio s6 pela genialidade de Fokker, que aprimorou a
sincronizag¢io das metralhadoras com as hélices dos seus Fokker
E III, mas também pela habilidade e coragem dos seus pilotos.

O equilibrio na luta foi restabelecido em 1916, com a entrada em
operagio do Nieuport 11 e, de periodos em periodos, durante as
batalhas aéreas, a vantagem mudava de lado.

No periodo da guerra, surgiu o primeiro caga totalmente feito
de aluminio. Ele foi projetado por Hugo Junkers e modificou
os conceitos das aeronaves da época, que eram produzidas
basicamente de tela e madeira.
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Figura 2.5 - Junkers construido com chapas metélicas onduladas
Fonte: ANGELUCCI, 1975.

Entre os ases da Primeira Guerra Mundial - pilotos
que alcancaram mais de cinco vitérias —, destacou-se
Manfred Albrecht Freiherr Von Richthofen, o famoso
“Barao Vermelho”, comandante do “circo voador,” com
80 vitdrias.

Apresentamos, abaixo, outros personagens que ficaram
tamosos por suas vitdrias, com nome e nimero de vitdrias,
respectivamente, organizados por sua nacionalidade:

Franca: René Fonk - 75; Guynemer — 54;
Charles Numguesser - 45 ; Georges Madon - 41;
Maurice Boyau - 35 e Michel Coiffard - 34.

Gra-Bretanha: Edward Mannock — 72; Billy Bishop — 72;
Raymond Collishaw - 60 e James McCudden - 57.

Italia: Silvio Scaroni - 26 ; Pier Ruggero Piccio — 24 ;
Flavio Torello — 21 e Fulco Ruffo di Calabria - 20.

Russia: Alexander Kazakov - 17; PV. d’Argueeff - 15.

Alemanha: Ernst Udet - 62; Erich Loewenhardt — 53;
Werner Voss - 48; Oswald Boelke — 40 e Max Immelmann - 15.

Austria: Godwin Brumowski — 40; Julius Angi - 32 e
Frank Linke-Crawford - 30.
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0s americanos entram na guerra

Os Estados Unidos, que s6 entrariam na guerra em 6 de abril
de 1917, possuiam uma incipiente for¢a aérea de 110 aeroplanos
e um dirigivel. A for¢a expediciondria aérea americana enviada
para a Europa era comandada pelo Coronel William Mitchell e
usava, exclusivamente, avides de fabricagio francesa.

A presenca norte-americana na guerra, contudo, jd ocorria desde
1916, quando voluntérios de varios paises voavam ao lado dos
pilotos aliados, tripulando os Nieuport na Escadrille de Chasse
124, conhecida como Lafayette, que ficaria famosa por abater
781 aparelhos inimigos.

Apesar de serem um dos lideres da invencgao e
desenvolvimento da aviacdo, os Estados Unidos nao
davam a devida importancia ao seu uso militar.

Tendo retornado da guerra, Mitchel insistia junto ao seu governo
sobre a necessidade e valor do emprego das aeronaves no campo
de batalha, particularmente no ataque a navios.

Tendo sido designado assistente-chefe do Servigo Aéreo
Americano, ou seja, Chefe da Aviagdo Militar, Mitchell inicia
uma intensa campanha a favor do emprego de avides no Exército
e na Marinha americana. Ele questiona, inclusive, o poder

naval dos Estados Unidos, dizendo que, sem avido, a Marinha
se tornaria uma for¢a de segunda linha. Para provar a sua tese,
Mitchell organiza uma demonstragio de ataque aéreo sobre o ex-
couragado alemio Ostfriesland, apreendido na primeira guerra,
entdo considerado invulneravel.

No dia 21 de julho de 1921, na bafa de Chesapeake, 8 avides
bombardeiros Martin MB, voando a 750 metros de altura,
lan¢aram suas bombas de 900 kg sobre o navio, que, em 24
minutos, estava no fundo do mar.

Esta demonstragio, somada a outras levadas a efeito em dias
anteriores, em que avides afundaram um submarino, um
contratorpedeiro e um cruzador, teve ampla repercussio na
opinido publica americana.
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Os efeitos, para satisfagio de Mitchell, nio se fizeram esperar.
A Marinha aprovou o projeto para a construgio do seu primeiro
porta-avides, e o entdo Air Service, no rastro das discussoes,

foi elevado a categoria de Army Air Corp (Corpo Aéreo do
Exército), em 1926.

No mundo, as nagdes aliadas comegaram a rever e diversificar as
suas estratégias bélicas para o uso do avido.

Mitchel, entretanto, ainda continuava com a sua causa €, a0
polemizar com autoridades sobre o tema, foi submetido a Corte
Marcial, em 1925. A questio foi resolvida com a sua saida do
Exército. Mais tarde, o ataque aéreo japonés a Pearl Harbor,
com a destrui¢do de boa parte da frota americana do Pacifico,
também lhe daria razdo. Apés sua morte, Mitchel foi promovido
a Major General e é o unico militar americano homenageado
com o seu nome num avido da For¢a Aérea dos Estados Unidos,

o B-25 Mitchell.

Se¢ao 2 - Aeronautica no Brasil

No Brasil, o uso militar do baldo foi inaugurado na Guerra
do Paraguai.

Na ocasido, as for¢as paraguaias se encontravam na defensiva
— ja haviam sido expulsas dos territérios brasileiro e argentino
— e se concentravam nas fortalezas de Humaitd e Curupaiti.
Localizadas 2 margem do Rio Paraguai, trinta quilometros
acima da confluéncia deste rio com o Rio Parani, as fortalezas
bloqueavam a passagem, impedindo o avango dos navios
brasileiros rumo a Assun¢io.

As grandes e fortificadas posigdes estavam estrategicamente
colocadas as margens do rio, numa drea plana do terreno,
onde a auséncia de elevagbes dificultava a observacido das
atividades inimigas.
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Neste cendrio de grandes concentra¢oes de forgas brasileiras e
paraguaias, a busca de informagdes contava com a construgio de
estruturas de madeira que se elevavam a cerca de quinze metros
do solo. Denominadas mangrulhos, estas plataformas de madeira
ajudavam a observagio dos movimentos inimigos, mas eram
limitadas por pequenos obsticulos naturais existentes na regido.

Tendo o Marqués de Caxias assumido o Comando Geral das
Forgas Brasileiras no Teatro de Operagdes, com a finalidade de
atacar as forcas paraguaias em suas fortifica¢des e avangar rumo
a capital paraguaia, o Ministro da Guerra — acredita-se que a
pedido de Caxias — encomendou a construgdo de um aeréstato, a
fim de incrementar as atividades de comunica¢ées da sua forga e
observar os movimentos inimigos.

ﬂ Construido no Brasil, sob a orientacdo do

O francés Louis Desiré Doyen, esse primeiro baldo
encomendado pelo Exército Nacional chegou a
Tuiuti, em dezembro de 1866.

Entretanto, frustrando a expectativa em torno da sua a¢ao em
combate, o baldo do aeronauta francés nao subiria aos céus no
campo de batalha. Os procedimentos incorretos de manuseio

e armazenamento causaram danos irreversiveis ao sensivel
equipamento. Recém-construido e ainda com o verniz fresco,
requerendo cuidados especiais, o baldo foi dobrado de forma
inadequada e mantido num local sem ventila¢io, o que resultou
na sua impraticabilidade para o voo.

Alertado por Caxias do fracasso da missio, o Ministro da
Guerra, através do consulado brasileiro em Nova York,
encomendou dois novos baldes.

Os contatos foram feitos com o professor T.S. Lowe, aeronauta-
chefe do Exército do Potomac na Guerra da Secessdo americana.
A negociagio resultou na aquisi¢io de dois novos balées e de
equipamentos necessrios para a produgio de hidrogénio.

Os balées, acompanhados por dois tripulantes contratados nos
Estados Unidos, os irmios James e Ezra Allen — indicados por
T.S. Lowe —, ap6s uma longa viagem com escalas nos portos do
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Rio de Janeiro e Montevidéu, chegaram a Tuiuti em 31 de maio

de 1867.

Novamente, um acontecimento inusitado se oporia ao imediato
emprego de tdo importante elemento de apoio as for¢as em
combate: a limalha de ferro e o 4dcido sulfurico, componentes
essenciais na fabricacio do hidrogénio, haviam sido esquecidos de
embarcar no Rio de Janeiro.

Os irmdos Allen, em face de tdo critica situagdo, improvisaram
e foram em busca do dcido e limalha de ferro deixados pelo
aeronauta Doyen em Corrientes. T7o logo obtiveram sucesso
na empreitada, enviaram o material para Tuiuti e, somente

trés semanas ap6s a chegada do baldo ao Teatro de Operagdes,
em 24 de junho de 1867, seria feita a primeira ascensio com o
equipamento.

Foram realizadas 20 ascensoes no campo de batalha, sendo 12
antes das grandes opera¢des comandadas por Caxias.

Contudo, as deficiéncias no suprimento de limalha de ferro e
acido sulftrico restringiram a produ¢io de hidrogénio, limitando
as operagdes com baldes. Somente o baldo menor, com 17.000
pés ctbicos e 8,5 m de didmetro, conseguiu subir em apoio as
operagdes de guerra. O baldo maior, com 37.000 pés cibicos e 12
m de didmetro, devido as dificuldades com combustivel, nio foi
utilizado.

Os oficiais do exército que subiram com aqueles balées foram os
ploneiros do emprego militar de baldes na América do Sul.

Terminada a Guerra do Paraguai, cessariam também no Exército
as atividades com baldes. Somente quarenta anos depois, em1907,
quando o mundo ja conhecia os feitos inéditos de Santos Dumont
com o mais pesado que o ar, é que o Brasil retornaria as suas
experiéncias com balbes.

Desejando dotar o Exército Brasileiro de um Nucleo de
Aeroestagio, em 1907, o governo envia para a Franga o Tenente
de Cavalaria Juventino Fernandes da Fonseca. Naquele pais, o
Tenente Juventino, sob a orientagdo do engenheiro e aeronauta
construtor Louis Godard, especializa-se em navegacio aérea.
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Convidado pelo Aeroclube da Bélgica, o Tenente Juventino
inscreve-se para participar de uma prova de velocidade e descida
de baldes em Bruxelas.

Sendo o tnico representante das Américas na prova, o Tenente
Juventino é homenageado pela organizagio da competigdo com a
autorizagio para se langar ao ar em primeiro lugar.

Acompanhado por um radialista belga e voando o baldo “Rédio-
Solar”, o brasileiro que fazia o seu terceiro voo livre com baldes,
ap6s percorrer 90 quilometros em 5 horas, a mil metros de altura,
chega ao final da prova em 4° lugar.

Primeira vitima da aeronautica militar do Brasil

Em 1908, o Brasil contava com quatro baldes nos hangares
localizados no Realengo, junto a Escola de Artilharia e
Engenharia do Exército. Estes baloes haviam sido adquiridos do
Exército francés e deram origem ao Nucleo de Aeroestagio do
Exército brasileiro.

ﬁ No dia 20 de maio, as 11 horas, na praca em frente a

O Escola de Artilharia e Engenharia, no Realengo, seria
realizado o primeiro e Unico voo do Tenente Juventino
no Brasil.

O inédito evento contava com a presenca do Ministro da Guerra,
Marechal Hermes da Fonseca, autoridades civis e militares e, na
plateia que aguardava ansiosa pelo espeticulo, estavam ainda a

esposa do tenente, Angélica Alves da Fonseca, e a filha Célia, de

14 anos de idade.

Autorizados os procedimentos para dar inicio a ascensio, o
Tenente Juventino sobe na barca do baldo, ordena a retirada dos
lastros feitos com sacos de areia e comega lentamente a subida
com o baldo cativo.

Conforme o programado, esta ascensdo com o balio controlado
por uma corda dar-se-ia até a altura de 200 metros.
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Entretanto, o inesperado acontece. O balio sobe com muita
forca e velocidade, e o cabo que o segurava ao solo se rompe com
um forte estalo, liberando o balio antes do tempo e provocando
uma ascensio vertiginosa em dire¢do a Serra do Barata, vizinha
a Realengo.

Tendo atingido uma altura aproximada de 1.000 metros, o baldo
repentinamente come¢a a murchar e inicia uma brusca e perigosa
descida em dire¢do a encosta da serra, onde se choca com
velocidade, provocando a morte instantdnea do seu piloto.

O trigico acidente, testemunhado por uma plateia incrédula

e aterrorizada, teria sido provocado pela vilvula de gis que,
ap6s aberta para iniciar a descida, teria sofrido uma pane e sido
mantida naquela posi¢io, ocasionando o esvaziamento acelerado

do balio.

O acidente com o jovem oficial provocou consterna¢io nacional,
e o governo decretou luto por trés dias no pais.

Em aviso publicado em 21 de maio de 1908, o Ministro da
Guerra se manifestou sobre o trdgico acidente:

Mandei fazer publico em ordem do dia dessa reparti¢io
o quanto foi sentida, no seio da guarnigio desta capital,
a morte tragica do malogrado aeronauta e abnegado
martir da ciéncia e do dever, o Primeiro-Tenente
Juventino da Fonseca, quando ontem, no Realengo,

ia realizar, cheio de vida, fé e entusiasmo, a primeira
experiéncia com os aerdstatos militares, de cujo servico
se achava encarregado.

O desenlace imprevisto, fatal dessa experiéncia, que
ocasionou a morte do jovem e desventurado oficial, a
todos emocionou profundamente, ferindo acerbamente
o coragdo de seus camaradas, que eram, também,
admiradores de seu belo cariter.

O Exército perdeu, com a sua morte, um brilhante
oficial, cujo futuro, de certo, seria glorioso. Dando-vos
conhecimento dessa lamentdvel perda para o Exército, eu
vos dou, também, publico testemunho da médgoa que me

acabrunha. (LAVENERE-WANDERLEY, 1975, p-30).
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A VICTIMA DO DEVER

Figura 2.6 - Homenagem ao Tenente Juventino publicada
no Jornal do Brasil, edi¢ao de 24 de maio de 1924
Fonte: LAVENERE-WANDERLEY (1975, p.31).

O Tenente Juventino foi o primeiro aeronauta militar
brasileiro e, também, o que encabegaria a lista dos que se
imolariam em prol do ideal da entdo nascente aerondutica
militar nacional.

Se¢ao 3 - 0 Aeroclube Brasileiro e a
Escola Brasileira de Aviacao

O primeiro voo no Brasil, de que se tem noticia, com avido
produzido no pais, teria sido realizado em sete de janeiro de
1910, na cidade de Osasco, pelo industrial francés Demetrie
Sensaud de Lavaud, produtor de canalizagdes de barro, e pelo
torneiro mecanico Lourenco Pellegati. Eles teriam voado um
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trecho de 100 metros, a altura de 4 metros, em 6,8 segundos. O
avido, denominado Sdo Paulo, mais tarde colocado em exposicio
no centro da capital paulista, foi vendido, e o comprador — um
corajoso entusiasta da aviagdo —, logo em seguida, sofreu um
acidente fatal com o aparelho.

Na mesma época, a aviagio se desenvolvia na Franca, com a
fabricagio dos avides Farman e Voisin e com as ja famosas Ecole
d’Aviation Farman em Etamps, Oise, no norte do pais, e a
Blériot, localizada em Pau, no Sul.

A Franca era o principal destino dos interessados em
adquirir avides e aprender a voar.

A Italia, a exemplo de outros paises europeus, também iniciava
as suas atividades aéreas usando aparelhos franceses. Orgulhosos
dos feitos aeronduticos dos seus compatriotas, especialmente nos
céus da Libia, onde o avido fora utilizado pela primeira vez em
missoes de guerra, representantes da colonia italiana trouxeram
dois reconhecidos pilotos para fazer demonstra¢oes no Brasil:
Germano Ruggerone e Giulio Piccolo.

Na véspera do Natal, numa tentativa de decolagem de uma pista

de 100 metros de um velédromo de Sao Paulo, Piccolo sofreu um
acidente com o seu Blériot, tornando-se o primeiro estrangeiro a

sofrer acidente aerondutico fatal no Brasil.

Ap6s algumas tentativas frustradas de voar no dia de Natal e

no ultimo dia do ano, talvez abalado pelo triste acidente com o
amigo, Ruggerone conseguiria voar com o seu Farman somente
no inicio do ano seguinte, 1911, sendo por muitos considerado o
primeiro a voar com avides no Brasil.

Depois de Sao Paulo, Ruggerone voaria também no Rio de

Janeiro, fazendo grande sucesso e aumentando o entusiasmo pela
aviagdo no pais.
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A aviacdo era uma novidade que atraia muitos

\ praticantes, especialmente entre as classes sociais
mais abastadas, pois voar era um esporte caro. Esta
peculiaridade, frequentemente, estava presente
nas causas dos acidentes aeronduticos, em virtude
do elevado numero de pilotos autodidatas ou com
insuficiente preparo técnico.

Em junho de 1911, por exemplo, o jovem paulista Alaor Teles
Queiroz tornou-se a primeira vitima fatal brasileira, ao sofrer
uma queda com o seu Blériot sobre as pistas do prado da Mooca,
em Sdo Paulo. O avido, que ele havia recuperado, era o mesmo
que vitimara o italiano Giulio Piccolo no ano anterior.

O entusiasmo pela aviagio, contudo, s6 aumentava e, ainda no
ano de 1911, o piloto francés Edmond Planchut, casado com
uma brasileira e residente no pais, se estabeleceu na localidade de
Santa Cruz, no Rio de Janeiro, onde construiu um hangar.

A época, o jornal “A Noite”, um vespertino dirigido por
Irineu Marinho, incentivador da atividade aérea no Brasil,
havia instituido um prémio ao piloto que fizesse um reide
aéreo de 48 km entre a Pragca Maua e a Ilha do Governador,
no Rio de Janeiro.

Além de Plauchut, segundo a imprensa, candidatou-se ao prémio
Magalhies Costa, um morador de Campos que nio chegou a
tempo para a prova.

No dia da competi¢do, um domingo, alegando dificuldades para
decolar do ponto determinado para a partida devido a reflexos
emitidos pela 4gua do mar que dificultavam a visio do piloto,
Plauchut decolou de plena Avenida Central, atual Rio Branco, e
ganhou o valioso prémio de 10 contos de réis.

Aglutinando o sentimento popular reinante, o jornal “A Noite”
promove uma reunido em sua redagdo com entusiastas da
promissora novidade.
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No dia 14 de outubro de 1911, é fundado o Aeroclube
Brasileiro. Santos Dumont, ausente no encontro,

foi eleito Presidente Honorario, e, como primeiro
Presidente, foi eleito o Almirante José Carlos de
Carvalho, também um dos fervorosos adeptos da
aviacao nacional.

A sede do entdo “Aero Club” foi instalada na Avenida Rio
Branco, n° 183, com aerédromo na Estacio Marechal Hermes,
na Fazenda dos Affonsos. Rezava nos estatutos que o aeroclube
tinha por objetivo desenvolver a aviagio no Brasil e, entre outras
metas, estimular o ensino da navegagio aérea no pais.

No segundo semestre, chega ao Rio de Janeiro, com o

seu Blériot, o italiano Ernesto Dariolli. Na mesma época,
proveniente de Nova York, desembarca no pais a empresa de
demonstracoes aéreas Queen Aviation Company Limited.

A Queen trazia, entre os seus contratados, alguns dos mais
tamosos pilotos franceses da época, entre eles Roland Garros e
Charles Voisin. A finalidade da visita era participar da Semana
da Aviagio, o primeiro grande evento aviatério do Brasil,
organizado pelo Major Paiva Meira, do Exército Brasileiro.

O encontro estava marcado para ser inaugurado no dia 12 de
janeiro de 1912. Enquanto se ultimavam os preparativos, os
pilotos estrangeiros realizavam voos que encantavam a populagio
do Rio de Janeiro e inspiravam as autoridades a consolidarem, no
pais, os inéditos feitos de Santos Dumont, na Franca.

Nos intervalos das provas e paradas aviatérias — apresentadas
pelos seis Blériots, um Nieuport e um Demoiselle (c6pia do
de Santos Dumont) e assistidas por milhares de pessoas —,
eram realizados reides aéreos pela regido adjacente a cidade e
voos de fantasia ¢ altitude transportando passageiros. Entre
os passageiros estava o Adjunto do Major Meira, o Tenente

Ricardo Kirk. (HISTORIA GERAL DA AERONAUTICA
BRASILEIRA, 1988).
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Em Sao Paulo, Eduardo Pacheco Chaves, o segundo civil
brasileiro a se brevetar na Escola de Blériot (o primeiro foi Santos
Dumont), acompanhava com atengfo os acontecimentos no Rio
de Janeiro. Edu Chaves, como era conhecido, possuia uma escola
de pilotagem em Guapira, com dois Blériots. Seria a sua escola
que, em 17 de dezembro de 1913, serviria de base para a criagio
da Escola de Avia¢io da Forc¢a Publica de Sdo Paulo. Auxiliado
por Cicero Arsénio de Souza Marques, um reconhecido
instrutor, eles formariam aviadores até o ano seguinte, 1914,
quando, enfrentando os mesmos problemas do aeroclube e

da Escola Brasileira de Aviagio, no que se referia a aquisi¢do

de aeronaves e pecas sobressalentes francesas, assistiriam ao
prematuro encerramento da escola.

” No Rio de Janeiro, a Semana Aviatéria seguia a
O sua vibrante programacao. A imprensa brasileira,
entusiasmada com as exibicdes e revigorada em seu
patriotismo com a invencao do conterraneo Santos
Dumont, amplificava o acontecimento que ocupava as
manchetes dos jornais e servia de pivd para pressionar
pela criacao de uma organizagao que promovesse as
atividades aéreas no Brasil.

O aeroclube, que havia iniciado as suas instru¢des com somente
um avido, tendo como instrutor o experiente piloto Ernesto
Dariolli e uns poucos alunos, entre eles o Tenente do Exército
Ricardo Jodo Kirk, obtém verbas publicas para adquirir um
aparelho “Blériot-Sit” na Franca. O Tenente Ricardo Kirk, que
havia voado como passageiro de Roland Garros na Semana
Aviatéria, em julho de 1912, ¢ encarregado da compra e
autorizado a frequentar curso de piloto na Ecole d’Aviation
d’Etamps. A partida de Kirk para a Europa é registrada pelo
jornal “A Noite”, na edi¢do de 26 de julho de 1912, com uma
matéria jornalistica que buscava nio s6 enaltecer o avanco que se
dava no recém- criado aeroclube, mas, principalmente, intimar o
governo a se posicionar sobre a adogio dos aeroplanos nas forgas
militares do pais.
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Dizia a reportagem (A NOITE, 1912):

Tendo por escopo inicial a fundagio da Escola de
Aviagio, o Aero Club Brasileiro procurard desenvolver

o gosto pela aviagdo, que parece ser nato entre os
brasileiros. Naturalmente essa escola que o Aero Club
pretende formar modelarmente, prestard um valioso
concurso a Avia¢do Militar, se o governo quiser instituir
o aeroplano como arma de guerra como, mais tarde ou
mais cedo hd de instituir, a ndo ser que o nosso Exército
ou a nossa Marinha fiquem num verdadeiro retrocesso de
meios de agio.

Em 1913, o entdo Ministro da Guerra, General Vespasiano
Gongalves de Albuquerque e Silva, recebe dota¢io or¢amentdria
do Congresso Nacional para implantar o servigo de aviagio
militar junto ao Aeroclube Brasileiro. Entretanto, o Ministro
da Guerra decidiu pela contrata¢do da firma Gino, Buccelli &
Cia para a fundagio da Escola Brasileira de Aviagio, destinada
a formar pilotos aviadores para o Exército e a Marinha. Apesar
das boas relagbes que mantinha com o Ministro, Ricardo Kirk
nio se integra a nova entidade, permanecendo, com Ernesto
Dariolli e outros civis, a frente do ideal da Escola Nacional de
Aviacio e do aeroclube.

A firma contratada pelo governo era dirigida pelo aviador
italiano Gian Felice Gino, que havia chegado ao Brasil no ano
de 1912 e tinha como sécios Vittorio Buccelli, Eduino Orione e
Arturo Jona. Gino era brevetado pela Escola Caponi de Mildo e
proprietirio de um monoplano Blériot, equipado com um motor

Anzani de 50 HP.

No contrato firmado com o governo, a empresa se comprometia
a organizar uma escola de aviagdo moderna, nos moldes das
europeias, com avides Blériot e Farman, monoplanos e biplanos,
equipados com motores de virias poténcias, para uso em
treinamento de pilotos e transporte de passageiros.

No contrato, também caberia & empresa construir e equipar
hangares, bem como colocar a disposi¢ao do governo, em caso de
guerra, todas as suas instalagdes, equipamentos e pessoal, a fim
de serem empregados em manobras ou operagdes bélicas.
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A validade do contrato era de cinco anos, ao término do qual
todo o material e avides passariam a ser propriedade do governo.

Em contrapartida, durante o contrato, o governo teria as
seguintes obrigagoes:

m ceder as instala¢des do Campo dos Afonsos para uso da
escola;

m assumir o compromisso de matricular, no minimo, 35
alunos do Exército e da Marinha;

» fazer o pagamento de 2:000$000 (dois contos de réis)

pela matricula de cada aluno;

m pagar, trés meses ap6s o inicio das aulas, 50.000$000
(cinquenta contos de réis) para a escola;

» indenizar, mensalmente, os danos causados pelos alunos
aos avioes usados nas aulas de pilotagem;

» designar um fiscal do governo para acompanhar as
atividades.

Assinado o contrato, Felice Gino parte para a Europa, com a
finalidade de adquirir os avides e materiais de suporte e dar
inicio ao curso, enquanto seu sécio, Eduino Orione, segue para
a Argentina a fim de se encontrar com o francés Castalbut,
dono de uma escola de aviagio no suburbio de Lugano, junto a
Buenos Aires.

No retorno da Argentina, Orione é acompanhado pelo italiano
Ambrésio Caragiola, aviador, mecinico e profundo conhecedor
dos avides “Farman”.

No Campo dos Afonsos, foram construidos oito hangares
germinados. Destes, dois mediam 20 por 32 metros; e seis, 16
por 15 metros. As dreas dos campos de pouso foram ampliadas e
niveladas. Em fins de 1913, os avides chegaram ao Brasil.
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A inauguracao da Escola Brasileira de Aviacao

é marcada para o dia 2 de fevereiro de 1914, e,
finalmente, ocorre numa bela e entusiastica cerimonia,
com a presenca do Ministro da Guerra.

Em alinhada formatura, se apresentavam os novos e reluzentes
avioes da flotilha:

» 2 biplanos “Farman”, motor Gnome de 50 HP;

1 biplano “Farman”, motor Gnome de 80 HP;

1 monoplano “Aerotorpedo”, motor Suet de 80 HP;

4 monoplanos “Bleriot”, motor Anzani de 25 HP;

1 monoplano “Bleriot”, motor Anzani de 35 HP.

Na ceriménia, o Ministro faz a entrega oficial da relagdo dos 35
alunos matriculados para o curso; entretanto as apresentagoes
dos novos alunos nio sio realizadas regularmente. Duas semanas
ap6s o inicio das atividades, muitos deles ainda nio haviam se
apresentado para as aulas.

Os inscritos pela Marinha se apresentariam somente em abril,
dois meses apds ter sido inaugurada a escola.

Foi designado como fiscal do governo junto a escola, o primeiro
tenente da marinha Jorge Henrique Moller, primeiro oficial
brasileiro brevetado para voar avides. O seu brevet internacional,
de nimero 486, foi concedido no dia 29 de abril de 1911, junto a
Escola Farman, em Etamps, na Franga.

Havia somente dois instrutores para o curso — Felice Gino e
Ambrosio Caragiola — e este fator, somado 2 fragilidade dos
aparelhos, atrasava e tornava irregular o ensino, particularmente
as aulas praticas de voo.
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A estes problemas se acrescentavam os altos custos do projeto,
que exigiam uma pronta contrapartida do governo no sentido de
que pagasse regularmente as parcelas financeiras do contrato, o
que nio ocorria.

E, como se nido bastassem as dificuldades domésticas, eclode

a Primeira Guerra Mundial na Europa. O advento da guerra

¢ acompanhado pelas dificuldades para aquisi¢do de pecas
sobressalentes e reposi¢do de motores para os avides, o que eleva
ainda mais os custos do curso.

Nao resistindo a pressao financeira e ao desinteresse
governamental, os diretores da Escola Brasileira

de Aviacao encerram suas atividades no més de
junho de 1914, quatro meses depois de iniciadas as
aulas, frustrando os motivados alunos e encerrando,
melancolicamente, o sonho de serem preparados
aviadores militares no pais.

Desativada a escola de Gino & Cia, as aten¢des se voltam
novamente para a Escola Nacional de Aviagdo, do Aeroclube
Brasileiro. O entdo 1° Secretirio do aeroclube, Ricardo Kirk,
novamente ¢ enviado a Europa. Desta vez, a finalidade da viagem
era a aquisicdo de dois novos aeroplanos.

As dificuldades impostas pela guerra, contudo, retardariam
o embarque dos novos aparelhos, adquiridos no dia 6 de abril
de 1914. Mais tarde, a bordo do vapor “Araguaia’, os avides
chegariam ao Brasil.

Em face ao desmonte precoce, os remanescentes da Escola
Brasileira de Aviagio se dispersam em novas atividades. O

10 tenente Jorge Henrique Moller, Gnico oficial da Marinha
piloto-aviador, em 1915, se transfere para a Marinha Mercante.
Posteriormente, ele retornaria a Aviagio Naval.

O instrutor Felice Gino, ainda durante a Primeira Guerra
Mundial, foi convocado para retornar a Itdlia e morre
tragicamente numa apresentagio aérea que fazia nos

Estados Unidos.
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Em sete de fevereiro de 1915, Ambrésio Caragiola, que viera da
Argentina para participar da implanta¢do da Escola Brasileira de
Aviagio, também tem um fim trdgico num acidente durante uma
demonstragio no antigo Campo do Derby Club — onde hoje se
situa o Estddio do Maracand —, com o primeiro avido construido
no Brasil, o “Alvear”, construido por J. Alvear.

Somente dois anos depois do fechamento da Escola Brasileira de
Aviagio, a Marinha retomaria as suas atividades aeronduticas,
ativando, em 1916, a sua Escola de Submersiveis e Aviag¢io.

O Exército e a Forca Puablica de Sao Paulo demorariam cinco
anos para reiniciarem efetivamente as suas atividades aéreas e, em
1919, apés o término da Primeira Guerra Mundial, comegariam
a formar aviadores.

Se¢ao 4 - Guerra do Contestado: 0 batismo do aviao em
operagoes militares no Brasil

O Contestado era a denominagio de uma regido em que os
estados de Santa Catarina — dreas oeste e noroeste — e Parani

— 4reas sul e sudoeste — mantinham uma disputa por divisa
territorial. O litigio, existente antes da emancipa¢io da Comarca
de “Coritiba” da Provincia de Sao Paulo, agravou-se com a
emancipa¢io em virtude da indefini¢io da linha demarcatéria
entre a nova Provincia do Parand e a de Santa Catarina.

O caso foi levado ao Supremo Tribunal Federal, que, em 1910,
deu sua pronincia final favoravel aos catarinenses. A decisio da
Corte Suprema, contudo, nio logrou pacificar a lide.

No mesmo ano de 1910, era inaugurada, pela Brazil
O Railway Company, a Estrada de Ferro Sao Paulo - Rio
Grande do Sul.
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O término da obra da ferrovia gerou desemprego em massa, e
milhares de homens que tinham vindo de outras localidades do
pais e, até mesmo, do exterior para a constru¢do, comegaram a
perambular pela regido.

Em uma das cldusulas do contrato de constru¢io da ferrovia,

o governo concedera a companhia construtora os direitos de
exploragdo de terras devolutas sobre 15 quilémetros de cada lado
dos trilhos. Valendo-se desta cldusula contratual, a Southern
Brazil Lumber & Colonization, madeireira pertencente a Percival
Farquhar, controlador da Holding Brazil Railway Company,
inicia o corte e exportagdo de pinheiros e imbuia, principalmente
das 4reas adjacentes a linha férrea.

Os direitos dos antigos proprietdrios e posseiros das terras

— tropeiros que faziam o “caminho do gado”, gente que se
homiziara na regido, fugindo das guerras intestinas do Sul
(Revolugio Farroupilha, Revolugio Federalista), fazendeiros,
cortadores de erva mate e outros —, sdo ignorados pelos

novos donos. A insatisfagio da populagio local aumenta,
particularmente dos que haviam perdido as suas terras, e se
agrava com os milhares de desempregados que viviam na miséria,
na regiao.

Aos insatisfeitos que se multiplicavam com a insensibilidade

do governo e da empresa, agregou-se um terceiro segmento de
revoltosos, que mesclava aventureiros, alguns criminosos, com
uma gente humilde fanatizada por um individuo que dizia ter
reencarnado um monge, o qual, havia mais de 50 anos, pregara e
praticara o curandeirismo na regido.

A unido daquele caldeirdo de insatisfeitos se
transformou numa frente de combatentes contra o
governo, dando origem a uma revolta de grandes
proporcdes no Contestado. O levante logo se
transformaria numa guerra intestina, que tem o seu
inicio em dezembro de 1913 e se prolonga até o més de
janeiro de 1916.

O conflito entre tropas do governo e habitantes daquelas regices
envolveu mais de 6.000 homens das forgas legais e 10.000 civis,
resultando em torno de 1.000 mortos.
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Em 1914, apés o insucesso de diversas incursées de forgas
estaduais e federais contra os rebeldes e faniticos, assume
o comando das tropas em campanha o general Setembrino

de Carvalho.

Em um dos documentos preparatérios ao emprego das forgas
militares, o general prevé o uso de avides nas operagdes, os quais
teriam que ser transportados de trem, do Rio de Janeiro até a
divisa com Santa Catarina. Em setembro de 1914, o Ministro
da Guerra atende ao pedido do general Setembrino para que

lhe fossem enviados avides, e quatro aparelhos sio embarcados
rumo a Santa Catarina. Na viagem, um incéndio provocado
pelas fagulhas da locomotiva destréi um dos avides e danifica o
outro. O tenente Ricardo Jodo Kirk e o aviador italiano Ernesto
Darioli, que acompanhavam o traslado das aecronaves, aproveitam
a viagem e escolhem trés locais para campos de pouso em Rio
Negro, Canoinhas e Porto Unido.

De volta ao Rio, Kirk e Darioli conseguem junto ao Exército
granadas de obuseiros 105 mm para serem langadas dos avides
como bombas, além de pegas de reposi¢do para as acronaves,
material que trazem no retorno a Porto Unido. Antes de terem
embarcado para o Rio de Janeiro, eles haviam construido
hangares em Porto Unido. Assim, logo apés a chegada, eles
iniciam os voos de treinamento e adaptagio dos pilotos a regido.

No dia 28 de fevereiro, a Ordem de Operacoes das forgas legais
determinava que os pilotos deveriam decolar na manha seguinte
e fazer um sobrevoo do reduto Santa Maria, local de grande
concentragdo de revoltosos, e, depois, rumar para Perdizes, onde
ficariam a disposi¢do do Coronel Estillac Leal, comandante da

Coluna Sul.

As 12h10min, conforme ajustado com Kirk, Dariolli decola com
o seu avido equipado com motor de 50 HP, sendo seguido, 10
minutos apds, pelo avido de Kirk que, por ser mais potente — 80
HP, o alcangaria em voo, a tempo de sobrevoarem juntos a drea a
ser reconhecida, antes do pouso no destino em Perdizes.

Como ¢é sabido na Histdria, a missdo € frustrada em virtude

do acidente fatal ocorrido com o tenente Kirk, antes de chegar
ao seu destino. Na conclusio do inquérito sobre as causas do
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acidente — extraida de documentos transcritos na obra do
historiador Nilson Thomé —, o tenente de engenharia Eduardo
Monty, registra:

Os aviadores deveriam partir para a estagio de S. Jodo
da linha férrea S. Paulo — Rio Grande, devendo sahir
em primeiro lugar o sr Dariolli e logo depois o tenente
Kirk. Era intengdo de ambos seguir a linha férrea. O

Sr Dariolli estava ainda a vista quando partio o tenente
Kirk; este tomou naturalmente a mesma direc¢io do
primeiro aviador, julgando-a boa, sem prever que era
possivel um erro no caminho, dada a difficuldade que
ha em distinguir uma estrada de rodagem de uma linha
térrea, impossivel como é enxergar os trilhos de uma
certa altura. E concebe-se que a confusdo € tanto mais
facil de dar-se do alto quanto melhores sio as condi¢tes
technicas da estrada de rodagem: as obras de arte, o
tragado, os cortes, os aterros, em tudo se parecem com
as de uma linha ferrea. A confusio deu-se certamente:
julgando seguir a linha férrea, o sr Dariolli seguiu a
estrada estratégica de Unido a Palmas, que nos primeiros
trechos corre lado a lado com aquella. Nem o sr Dariolli
teve divida em declara-lo: disse ele que deu pelo erro
quando inesperadamente viu um rio (o jangada) sobre

o qual ndo havia ponte. Com efeito o rio é transposto
por meio de balsa. Logo adiante, a 500 metros da

balsa, estd sobre a estrada a casa do sr. José Tesseroli
(testemunha), sobre a qual o sr. Dariolli passou para logo
voltar, reconhecido o erro, na intengdo provavelmente
de procurar a linha férrea para aquém da estrada. Em
seguida o sr. Dariolli retomou o primitivo rumo e isso
deve significar que o aviador nio a achou, indo procural-a
para além. O sr. Dariolli declara que chegou até perto
de S. Jodo depois dessa busca, e que regressou porque

o motor nio funcionava bem. (MONTY, 1915 apud
THOME, 1985/1986. p. 60,61).

E continua em seu relatério o tenente Eduardo Monty:

O tenente Kirk, segundo todas as probabilidades, nio
quiz voltar, preferindo aterrar para informar-se do

bom caminho. Esta hypothese é tanto mais plausivel
quanto é certo que nio havia havarias no apparelho
durante as tentivas de aterrissage; as que foram
encontradas no apparelho sinistrado tendo se dado
seguramente na occasiao ou nos instantes que precederam
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imediatamente a queda fatal; demais uma havaria no
motor determinando a sua parada, excluiria a idéia de ter
havido mais de uma tentativa de aterrissage, como se deu.

(IDEM)

Nio ¢é necessdrio ser especialista para reconhecer ser

de todo ponto justa a hipothese explicativa do sinistro
segundo a qual teria faltado campo, depois da dltima
tentativa de aterrissage para que o monoplano, sob um
angulo compativel com a sua construgio e sua forga,
ganhasse altura sem tocar nas drvores. De uma ves eu
mesmo observei que o tenente Kirk ndo conseguiu aterrar
no campo de avia¢do dessa cidade com 400 metros de
comprimento devido a grande velocidade que trasia. A
descida nio se fes com plané mas com intermittencias

de marcha e parada do motor. A grande velocidade
proveniente dessa manobra deslocaria muito para adiante
o ponto de incidéncia com o solo que lhe daria uma boa
aterrissage. Isso provavelmente repetiu-se na dltima e
infeliz tentativa no pequeno espago em que se deu o
desastre, ndo lhe sobrando campo para elevar-se. (op.cit).

Conforme os depoimentos das testemunhas do acidente, depois
de circular em baixa altura sobre uma drea plana préxima ao

Rio Jangada, mas pantanosa, o piloto fez uma aproximagio para
aterrissagem e, ao tentar arremeter, nio ganhou altura suficiente
e bateu com a asa esquerda do avido nas drvores. Com isso,
perdeu velocidade e sustentagio, vindo a cair, de bico, 150 metros
a frente do local do toque nas arvores.

Ap6s a queda, o avido permaneceu na posi¢do vertical, com o
nariz no solo, apoiado pela asa direita e a cauda apontando para
cima. O piloto faleceu no local.

Avisados por um habitante da localidade, o subdelegado de
policia de Palmas alertou o comando militar sobre o acidente, e
uma comissio se deslocou a fim de transladar os restos mortais de
Ricardo Kirk e levantar as causas do desastre. Segundo relatério
apresentado pelo mecénico Zanchetti Francesco e o piloto

civil Ernesto Dariolli, nem o motor nem a estrutura do aviio
apresentaram indicios de falhas ou danos sofridos antes da queda.

Dois dias depois, o que restara do avido também foi entregue em

Uniio da Vitdria, cidade onde foi enterrado o corpo do tenente
Kirk, com honras militares.
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Figura 2.7 - Antiga cruz de madeira
e outra mais nova de concreto
Fonte: INSTITUTO HISTORICO
CULTURAL DA AERONAUTICA, 1988.
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Em 1943, os seus restos mortais foram transladados para o
Cemitério Sdo Jodo Batista, no Rio de Janeiro, onde estio
enterrados no Mausoléu dos Aviadores, em frente ao timulo
de Santos Dumont.

No local do acidente, 4 margem esquerda do Rio Jangada
(divisa de Santa Catarina com o Parani), no km 42 da estrada
que ligava Unido da Vitéria a Palmas, em General Carneiro,
o trabalhador de estradas Ricardo Pohl colocou uma cruz de
madeira com a seguinte inscrigdo feita a ponta de faca:

“Aqui faleceo de desastre o aviador Kap. Ricardo Kirquen.
1° de margo de 1915.”

Atualmente, no local do acidente foi colocado um busto em
bronze do aviador, circundado pela representagio de um avido,
mantendo-se, numa placa de bronze, as inscri¢oes originais da
homenagem prestada por Ricardo Pohl.

Figura 2.8 - Monumento em homenagem ao capitao Ricardo Jodo Kirk
Fonte: COMANDO DE AVIACAO DO EXERCITO, 2011.

Ricardo Jodo Kirk foi promovido ao posto de Capitio
Post Morten e, mais tarde, designado Patrono da Aviagio
do Exército Brasileiro.
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Sintese

A deflagragio da Primeira Guerra Mundial torna o avido,
até entdo visto como um fragil e limitado meio de voar, uma
poderosa arma de guerra. Construido em tela e madeira no
inicio da guerra, ao final do conflito a nova maquina ji era
fabricada em aluminio.

Terminada a guerra, os conhecimentos tecnolégicos agregados
aos avides possibilitam o surgimento da avia¢do comercial.

No Brasil, as atividades aéreas tiveram o seu batismo com o uso
de baldes na Guerra do Paraguai. Foi a primeira vez que militares
brasileiros se elevaram no espago para uma missao aérea militar.

Em 1907, o Tenente Juventino Fernandes da Fonseca torna-se
o primeiro balonista militar brasileiro. No ano seguinte, sofre
um acidente fatal e se transforma na primeira vitima militar de
acidente aerondutico no paris.

O primeiro voo com avido produzido no Brasil de que se tem
noticia teria sido realizado em sete de janeiro de 1910, na cidade
de Osasco, pelo industrial francés Demetrie Sensaud de Lavaud.

Em 1911, a presenca no Rio de Janeiro dos aviadores franceses
Ernest Planchut e Roland Garros, e do italiano Dariolli,
voando e realizando demonstragbes aéreas com os seus avides,
empolgavam a multiddo e serviram de incentivo para a criagdo
do Aeroclube do Brasil e da Escola Brasileira de Aviagio.

Estas institui¢es, logo no inicio, enfrentam sérias dificuldades
provocadas pela escassez de recursos financeiros e pela
deflagracdo da Primeira Guerra Mundial na Europa. A

Escola de Aviagio Brasileira, quatro meses depois de ser
inaugurada, interrompe o curso. A sua recuperagio comegaria
em 1916, com a ativagio da Escola de Submersiveis e Aviagio,
da Marinha. Em Sio Paulo, a Escola de Avia¢io da Forca
Publica também encerra temporariamente as suas atividades,
recomegando em 1919, ano em que o Exército também reinicia
a sua avia¢do. O Aeroclube, mesmo sofrendo com a crise,
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permaneceria funcionando e ainda cederia avides e pilotos para
apoiar o Exército na Guerra do Contestado.

Na primeira e dnica missio realizada pelos aparelhos no
Contestado, os pilotos confundem as referéncias de navegagio no
solo e se perdem na rota rumo ao reduto dos fandticos. Na busca
por orientacio ou pane da aeronave — é dificil de precisar —, um
deles, o tenente Ricardo Kirk, sofre um grave acidente e falece
no local.

No Contestado, o tenente do Exército Ricardo Jodo Kirk se
transformaria também na primeira vitima fatal de um acidente
com avido empregado em opera¢des de combate no Brasil.

Atividades de autoavaliacao

1) Analise e explique o emprego de baldes por forgas brasileiras
na Guerra do Paraguai (1864/1870) e as causas que levaram o
Brasil a abandonar as atividades aéreas até o inicio do século
XX, quando novamente o pais reencontra a sua vocagio e
recomeca as experiéncias aeronduticas com baldes e depois
com avioes.

100



A aviagdo na Primeira Guerra Mundial e no Brasil

2) Interprete a evolugdo da aviagio na Primeira Guerra Mundial
sob a 6tica da produgio de aeronaves e do desenvolvimento
tecnolégico agregado aos aparelhos durante o conflito.
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3) Analise e explane sobre o periodo de implanta¢do de escolas
de aviagdo no Brasil, no inicio do século passado, quando civis
e militares, cada um do seu lado, adotavam iniciativas que
visavam a implantar a prética aviatéria no pais.
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UNIDADE 3

Dos desafios das travessias
a Sequnda Guerra Mundial

Objetivos de aprendizagem

m Conhecer os grandes desafios enfrentados pelos pilotos
nas primeiras viagens transoceanicas e o ressurgimento
da aviacao civil e militar pds-Primeira Guerra Mundial.

m Compreender a expansao da aviacdo civil e as principais
inovacdes surgidas ai, entre os anos de 1919 e 1939.

m  Acompanhar e analisar o emprego e o desenvolvimento
da aviagao durante a Segunda Guerra Mundial.

Sec¢oes de estudo

Secao 1 Os desafios oceanicos
- As primeiras companhias aéreas

Secao 2 Ressurgimento da aviacao militar no Brasil

Secao 3 A travessia do Oceano Atlantico
- O inicio do transporte de passageiros

Secao 4 Aeromocas/Comissarias de bordo
Secao 5 O correio aéreo

Secao 6 A Segunda Guerra Mundial
- A aviacgao brasileira na luta.
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Para inicio de estudo

Ao final da Primeira Guerra Mundial, a industria aerondutica se
ressente do corte abrupto em sua produgio e ingressa numa dificil
situagdo economica. Contudo, a infraestrutura herdada da guerra
e os novos horizontes vislumbrados com o futuro da aviag¢io

civil acenam com perspectivas otimistas. Os avides emergem do
conflito como maquinas mais potentes e, relativamente, mais
seguras, animando o homem a se lancar na busca de grandes
desafios. As travessias aéreas incentivam o surgimento da

aviagdo de passageiros, e a expansio das rotas comeca a reduzir

o tempo das grandes viagens nacionais e internacionais até entdo
realizadas por navios.

Nesse contexto, o correio aéreo inicia as suas atividades,
agilizando a entrega de correspondéncias e desbravando novas
rotas para a aviagdo comercial. O advento da Segunda Guerra
Mundial interrompe o crescimento da aviagdo civil, e a inddstria
aerondutica novamente se volta para a aviagio militar. As
necessidades da guerra, que se transforma global, concentram
atengdo e recursos na luta pelo dominio dos ares. Ao final do
conflito, a inddstria aerondutica se beneficia do grande salto
tecnolégico e, além de inéditos avangos agregados ao avido,
inaugura a era dos foguetes balisticos que irdo sedimentar a
tutura era espacial.

Secao 1 — Os desafios oceanicos — As primeiras
companbhias aéreas

Assinado em 11 de novembro de 1918 o Armisticio que
determinou o fim da Primeira Guerra Mundial, os milhares

de avides que sobrevoavam os céus europeus foram mantidos

no solo, ocupando aeroportos e pistas improvisadas, as quais,
por sua vez, também comeg¢avam a sofrer os problemas do
abandono. As construgdes entdo utilizadas para a administragio,
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hangares e pistas de unidades aéreas, com exce¢io daquelas que
mantiveram suas finalidades militares, tiveram as suas atividades
redirecionadas. Muitas daquelas obras, especialmente as pistas
de pouso, foram simplesmente abandonadas, e a natureza se
encarregou de recuperi-las.

Abruptamente milhares de homens, soldados e aviadores sdo
desempregados e tentam recomegar as suas vidas, trocando o
uniforme por trajes civis. Somente uma minoria das dezenas

de milhares de pilotos desligados do servigo é aproveitada pelo
Exército ou pela Marinha. Experientes aviadores, em busca

de trabalho e da sobrevivéncia, sdo empregados nas nascentes
atividades aéreas de transporte postal, publicidade e fotografia e
num incipiente transporte de passageiros. Nos Estados Unidos,
comecam a surgir os shows aéreos, que viajam pelo interior do
pais e encantam os habitantes daquelas regides com arriscadas

e arrojadas acrobacias. Hollywood, por assim dizer, também
entra em cena e contrata pilotos — um dos contratados para a
frente das cAmeras é o famoso 4s alemio Ernest Udet —, a fim
de incrementar, com boa dose de realismo, a sua produgio épica
sobre aviagdo.

A depressao que sucede a guerra e a desativacao
de parques industriais voltados para o conflito
conduzem a aviacao para um estado de letargia.
Os grandes investimentos repentinamente sdo
interrompidos e as fabricas encerram ou reduzem
a sua producéo a quase zero.

Entretanto o ideal, a importancia e o fascinio que a aviagio
exercia sobre o publico permanecem indeléveis. Pilotos,
construtores e empresirios, cada um a sua maneira, comegam
a vislumbrar novos horizontes para a atividade. As sobras

de guerra facilitam as aquisi¢des de aeronaves, e os avangos
tecnolégicos alcangados no periodo estimulam novas condigdes
de emprego da aviagio.

Nessa nova fase, os desafios de transpor longas distdncias em

seus territérios e permanecer mais tempo no ar em voos de longa
duragio jd ndo satisfaziam pilotos e construtores. O Mediterraneo
ja fora vencido. As linhas aéreas ensaiavam os primeiros passos.
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A Africaea Europa jd eram servidas por alguns voos com
passageiros. As metas, agora, eram Cruzar oceanos, vencer
distincias e barreiras naturais em voos intercontinentais. O
objetivo ébvio era atravessar o Oceano Atlantico, ligando a
Europa 2 América.

Antes da eclosio da Primeira Guerra Mundial, Glen Curtiss
planejara atravessar o Atlantico com um dos seus hidroavioes.
Terminado o conflito, ele retoma o projeto em 1918 e, em

maio de 1919, trés quadrimotores Curtiss Fly Boats da Marinha
Americana — NC-1, NC-3 e NC-4 —, sob o comando de John
H. Towers, decolam de Rockaway, estado de Nova York, rumo a

Trepassey Bay, Terra Nova.

Depois, partindo de Trepassey Bay, eles voam até as Ilhas do
Acores e, das Ilhas, completam a travessia maritima até Lisboa.
Ap6s 19 dias — incluindo 42 horas de voo — de uma dificil e
fatigante jornada, somente um dos aparelhos, o NC- 4, pilotado
pelo Tenente Albert C. Read, alcanga o destino. A travessia
ocednica de 2.240 km até os Agores, num tempo de 15 horas

e 18 minutos, foi um recorde para a época. Logo apds pousar
em Lisboa, depois de um longo, conturbado e histérico voo

de 6.280 km, o Tenente Albert Read envia uma espirituosa
mensagem para a sua base: “Estamos em seguranca do outro
lado da lagoa. O trabalho foi concluido.” (GRANT, 2010, p.
110). Concluindo a jornada, Read enfrenta mais 1.350 km de
voo até Plymouth, na Inglaterra.

Ainda no més de maio, os pilotos australianos Harry Hawker

e seu navegador Kenneth Mackenzie-Grieve tentaram fazer a
primeira travessia non-stop — sem escalas — do Oceano Atlantico.
Eles cairam no mar e, por muita sorte, sairam vivos da aventura,
tendo sido resgatados por um vapor que passava proximo ao

local da queda.

ﬁ O sucesso da travessia non-stop do Atlantico seria

O alcancado no més seguinte. No dia 14 de junho de
1919, dois oficiais da aerondautica inglesa, Capitdo
John Alcock e seu navegador tenente Arthur Whitten
Brown, iniciariam o voo para a tentativa de travessia
non-stop do Oceano Atlantico. Eles decolaram com um
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bombardeiro Vickers Vimmy, modificado, de uma pista
de grama localizada em Saint John, Terra Nova, rumo

a Europa, concorrendo a um prémio de 10.000 libras
oferecido pelo jornal inglés Daily Mails, a quem fizesse
a primeira travessia non-stop do Atlantico. Voando
num aparelho com cockpit aberto, equipado com
rudimentares instrumentos de navegacao, enfrentando
ventos, tempestades e todo tipo de intempérie, tendo,
inclusive, que subir nas asas em pleno voo para retirar
gelo do motor, eles venceram os poucos mais de 3.000
km do percurso, pousando desajeitadamente - o aviao
parou de bico — as 9 horas e 40 minutos do dia 15 de
junho, na costa da Irlanda, o ponto da Europa mais
préximo ao continente americano.

Os desafios se sucediam. Na Austrilia, o governo oferecia
10.000 libras esterlinas para o primeiro australiano que voasse
da Gra-Bretanha a Austrédlia, em menos de 30 dias. Depois
de quatro tentativas de travessia feitas por aviadores que se
acidentaram no vasto percurso — na aventura, quatro perderam
a vida e trés escaparam por pouco —, os vencedores foram os
irméos Ross e Keith Smith, acompanhados por mais dois
tripulantes. A bordo de um Vickers Vimy, eles voaram 20.000
km em 27 dias e 20 horas, superando enormes dificuldades

e quase se acidentando gravemente, quando o avido bateu

nas copas das drvores durante a decolagem de uma pista
improvisada, e curta, em Rangoon, Burma.

Na esteira das travessias, no dia 2 de julho 1919, o R-34, um
dirigivel militar inglés, construido a partir do modelo de um
Zepelin alemao apreendido na Primeira Guerra Mundial, cruzou
o Atlantico num voo de ida e volta entre a Escécia e Long Island,
préximo a Nova York. Conduzindo 31 passageiros a bordo,
apesar de lento — o voo de ida, contra o vento, foi feito em 4 dias
e meio, num total de quase 8 dias de viagem —, o dirigivel, para

a satisfacdo dos defensores do “mais leve que o ar”, ressaltava as
suas caracteristicas de seguranca e capacidade de carga para voos
de longa distancia, contrastando com os avides da época. No dia
14 de fevereiro de 1920, dois militares da aviagio italiana, Arturo
Ferrarin e Guido Masiero, partiram de Roma rumo a Téquio,
percorrendo 18.000 km em 109 horas de voo.
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Nagqueles tempos, apesar das dificuldades resultantes da guerra,
os desafios se sucediam, e os esfor¢os para difundir o emprego
do avifo e garantir investimentos na avia¢do nio arrefeciam.
Nos Estados Unidos, William Mitchell, mais conhecido como
Billy Mitchell — levando avante o seu esfor¢o de convencimento
das autoridades sobre a importancia do avido integrado ao poder
naval —, planejara um voo de volta a0 mundo como forma de
divulgar a aviag¢io e obter apoio popular e fundos para o Servico
Aéreo do Exército dos Estados Unidos. Em busca dos seus
objetivos, Mitchell se une a recentemente formada Douglas
Aircraft, a fim de produzir versdes modificadas de avides anfibios
que estavam sendo fornecidos para a Marinha. Denominados
Douglas World Cruisers (Douglas Cruzadores do Mundo),
quatro destes aparelhos decolaram de Seattle, em abril de 1924,
para a primeira volta ao mundo. Depois de cinco meses de uma
drdua e longa viagem, com um total de 15 dias de voo, somente
duas das aeronaves completaram o circuito.

ﬂ Os voos de longa distancia, em sua maioria, contavam
O com o suporte dos governos, particularmente dos
europeus, que viam na aviacao nao sé a expressao
do poder e do prestigio nacional mas também uma
forma eficaz de se comunicarem com as colénias em
outros continentes.

Voando para terras distantes, enfrentando condi¢ées climaticas
adversas, cruzando obstdculos naturais e mapeando dreas
desconhecidas, os pilotos — admirados e vistos como herdis — nio
s6 proporcionavam condi¢des para a consolidagio e a eventual
expansio do poder dos impérios europeus sobre os seus suditos
mas também exploravam novos mercados para os transportes de
COIreios € passageiros.

Acrescente-se as vantagens daqueles voos, a contribui¢io
prestada ao desenvolvimento dos préprios avides, os quais eram
submetidos aos mais rigorosos testes de esforco e resisténcia.

Assim, os franceses voavam através do Deserto do Saara rumo

a Dakar, ponto de partlda para as coldnias francesas do Oeste

da Africa; ou, para a Asia, rumo a Hanéi, na Indochina. Os
ingleses voavam para a Austrilia, via India, e para o Cairo, rumo



Dos desafios das travessias a Seqgunda Guerra Mundial

A Africa do Sul. Os holandeses seguiam para o Oriente Médio

e Sudeste da Asia, mantendo contato com as suas col6nias na
Indonésia, enquanto os alemies, através da recém- formada
(1919) Deustche Luft Hansa — DLH — primeira empresa aérea
civil europeia, iniciavam as atividades com a linha Berlim—
Leipzig—Weimar. Valendo-se dos acordos feitos com a Unido
Soviética, os germanicos ainda voavam para o Leste Europeu.
Outras cinco companhias, entre postais e de passageiros, também
sdo criadas na Alemanha, no mesmo periodo, voando de Berlim
para Copenhagen, Dresden, Munique, Frankfurt e Viena.

Na Franga, também em 1919, sdo criadas a Lignes Aériennes
Farman, a Compagnie Générale Transaérienne, a Compagnie
des Grands Express Aériens, além de outras companhias, voando
para Paris, Bruxelas, Londres, Copenhagen e Casablanca. Na
Gra-Bretanha, surge a A. V. Roe and Company (AVRO), a
Aircraft Transport and Travel e a Hangley Page Air Transport,
que ligam Londres a Paris ¢ Amsterdan. Na Holanda, é criada,
em 7 de outubro de 1919, a Koninklijke Luchtvaart Maatschappij
— KLM, e, na Austrilia, dois pilotos recém-chegados da guerra
fundam a Qantas (Queensland and Northern Territory Aerial
Services Ltd).

Nos Estados Unidos, na mesma época, é criada a Hubbard Air
Transport, a Aeromarine West Indians Airways, e o Post Office
Department inaugura a linha Nova York-Chicago.

O cendrio para a aviagdo, no periodo que se segue ao término

da guerra, nio era dos melhores. As dificuldades encontradas
com a adaptagio das aeronaves para o transporte de passageiros

e a recente exposicio do avido na guerra — voar era visto como
algo muito arriscado e coisa para jovens aventureiros — afastaram
o publico dos aeroportos, e a maioria das companhias recém-
criadas faliram ou foram absorvidas pelas maiores. Sobreviveram
a esta fase algumas empresas subvencionadas pelo Estado, como
era o caso da Deustche Luft Hansa — que, mais tarde, se fundiria
com outras empresas alemds, para dar origem a Lufthansa (1926)
— e o da inglesa Imperial Airways (1924).
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Se¢ao 2 — Ressurgimento da avia¢ao militar no Brasil

A declaragio de guerra dos Estados Unidos 2 Alemanha em 6 de
abril de 1917 e o envio de tropas americanas para lutarem ao lado
dos aliados na Primeira Guerra Mlundial comec¢am a delinear o
lado vencedor do conflito.

Considerada a maior poténcia aérea da Europa, em janeiro de
1918 a Franca ¢ consultada pelo governo brasileiro a respeito da
possibilidade de receber uma missao militar aérea para organizar
uma unidade de aviagio no Exército Brasileiro.

O pedido contava com um antecedente: desde 1906, havia

uma missio francesa treinando a For¢a Publica de Sao Paulo.
Em meados de 1918 — antes do fim do conflito —, o governo
brasileiro é atendido, e a Franca envia uma missio militar aérea —
precursora da missdo militar principal — para iniciar a formagio
de pilotos e observadores aéreos brasileiros.

O inicio das atividades da missdo francesa no Brasil encerrava
uma antiga discussdo quanto ao que seria mais apropriado e
econdmico para o pais: enviar pessoal para treinar no exterior,
ou trazer estrangeiros para treinar aqui os brasileiros. Prevaleceu
a segunda alternativa. Os franceses, naturalmente, fariam

os treinamentos com avides vindos do seu pais. Havia uma
consideravel sobra de guerra — avides novos, motores e pecas
sobressalentes — e nada mais l6gico do que aproveitar aquelas
aeronaves para a missao no Brasil.

No dia 10 de julho de 1919, com dois instrutores franceses e dois
brasileiros, o Exército inaugurava a Escola de Aviagio Brasileira.
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Figura 3.1 - Escola de Aviacao Militar do Campo dos Afonsos, 1919
Fonte: Instituto Histdrico Cultural da Aerondutica, 1988.

A escola foi instalada numa drea de 79 hectares da Fazenda

dos Afonsos, cuja drea total media 319 hectares e se encontrava
sob o dominio da Policia Militar da Capital Federal — Rio de
Janeiro —, que a usava como invernada para o seu Regimento de
Cavalaria. Antes, em 1912, o Ministério da Justica, ao qual se
subordinava a Policia Militar, ja havia cedido, a titulo precirio,
72,5 hectares da mesma fazenda para o Aeroclube Brasileiro.

A Marinha, que havia reiniciado (1916) as suas atividades
aviatérias na Ilha do Rijo, transfere em 1917 a sede da Escola de
Aviagdo Naval para a Ilha das Enxadas, na Baia da Guanabara,
e forma mais uma turma de “pilotos-aviadores navais”.

A turma, formada sob a supervisdo técnica de uma missio
norte-americana, era composta por militares da Marinha e
do Exército, pelo fato de a forga terrestre, a época, ainda nio
possuir instalagbes para a sua escola. Em 1924, tendo em
vista a falta de espago na Ilha das Enxadas — a maior extenséo
media 400m —, a Escola de Avia¢io Naval foi transferida
para a Ilha do Governador, retomando as instalagdes
ocupadas pelo Aeroclube Brasileiro que havia ocupado a drea
recentemente, depois de ter sido desalojado do campo dos
Afonsos, com a instalagio da Escola Brasileira de Aviagio
Militar. A 4rea ocupada pelo aeroclube nos Afonsos era uma
cessao proviséria do Ministério da Justica.
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Ainda em 1919, a For¢a Publica de Sdo Paulo também
reiniciava as suas atividades, sob a orientac¢@o técnica do
experiente piloto norte-americano Orthon William Hoover,
que havia retornado ao Brasil, depois de participar da Primeira
Guerra lutando pelos Estados Unidos. Antes da guerra,
Hoover ministrara instru¢do para a Escola de Aviagdo Naval.
Na sua volta, agora como representante da Fébrica Curtiss, ele
instala uma pequena escola de pilotagem em Indianépolis e,
em seguida, é contratado como instrutor da Escola de Aviag¢io
da Forga Publica. A Escola é instalada no Campo de Marte,
numa drea plana a direita da margem do rio Tieté, usada para
instru¢io de equitagio da Forca Publica.

A nova realidade trazida pela reorganizagio da atividade aérea
militar e o incentivo a formagio de tripulantes estimulam a
aviagdo e a importagdo de aeronaves para o Brasil. Comeca um
periodo de aquisi¢oes de avides da Franc¢a (Spad, Mourane-
Saulnier, Breguet e Farman), Inglaterra (Avro), Estados Unidos
(Curtiss, Oriole) e Italia (IMacchi e Ansaldo). Os novos avides
propiciam o exercicio da navegacio aérea e o enfrentamento de
desafios de travessias entre diversos pontos do Brasil e algumas
capitais sul-americanas.

Na esteira destes acontecimentos, em 1919, sao
registrados dois feitos histéricos para a aviagao
nacional: o primeiro voo aeropostal feito pelo Correio
Aéreo da Esquadra — mais tarde, Correio Aéreo Naval -
e a primeira viagem Rio-Santos, embria da Ponte Aérea
Sao Paulo - Rio de Janeiro.

Se¢ao 3 — A travessia do Oceano Atlantico — 0 inicio do
transporte de passageiros

A aviagio postal é considerada o ber¢o de muitas linhas da
aviacdo civil. A exploragio e a implantag¢io de novas rotas
tiveram nos pilotos postais os verdadeiros precursores de novos
horizontes para a avia¢do. O pioneirismo daqueles abnegados
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e heroicos profissionais ¢ uma pégina da histéria escrita com
tintas de muita coragem, auddcia, sacrificios e romantismo.

Foi daquela galeria de heréis que emergiu Charles Augustus
Lindbergh, um dos mais famosos aviadores da “época de

ouro da avia¢do” — periodo contido entre o ano de 1919 e o
final da década de 1930. Lindbergh se tornou mundialmente
famoso pelo primeiro voo non stop (sem escalas) através do
Oceano Atlantico, ligando New York a Paris. No dia 22 de
maio de 1919, o miliondrio norte-americano Raymond Orteig,
proprietirio de uma cadeia de hotéis em Nova York, estabeleceu
um prémio de US$ 25.000 ddlares para quem fizesse o primeiro
voo de Nova York a Paris, ou, no sentido contrario, sem escalas.

Entre os concorrentes ao prémio, encontravam-se alguns
pilotos conhecidos. Em 1926, René Fonk, famoso s de guerra
francés, o qual tinha em sua equipe o ndo menos famoso Igor
Sikorsky, ultimava os preparativos para enfrentar o desafio. Eles
construiram um avido trimotor equipado com um moderno
radio e algum conforto, inclusive uma cama. Entretanto, devido
a chegada do inverno, nio houve condi¢ées de testar a aeronave
com o peso necessario a travessia. No dia da partida, perante
uma multidio curiosa que se amontoava no Campo Roosevelt,
o avido iniciou a corrida para a decolagem e, sem conseguir sair
do chio, explodiu no final da pista, envolvido numa enorme bola
de fogo. Fonk e um dos tripulantes conseguiram escapar. Sorte
igual nio tiveram outros dois tripulantes, os quais perderam a
vida no acidente.

A tragédia aumentou ainda mais a expectativa do publico e, no
inicio de 1927, o famoso comandante Richard Byrd, que ja havia
sobrevoado o polo norte, se apresentava com um Fokker trimotor,
dizendo estar-se preparando para a travessia. Novamente, um
obstaculo frustraria os planos de um candidato ao prémio. No
més de abril de 1927, o seu avido sofre um acidente, e ele perde
a chance de se manter na competigdo. Poucos dias depois, no
ultimo teste de voo para tentar a travessia, os pilotos americanos
Noel Davis e Stanton Wooster morrem num acidente com

o seu avido. O mesmo tragico destino alcangaria os pilotos
franceses, também ases de guerra, Charles Nungesser e Francois
Coli, que, voando em um biplano monomotor, “o passaro
branco”, desapareceram logo depois de deixar a costa da Franca,
provocando uma grande comogio nacional.
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Em meio a este ambiente de expectativas, acidentes e pilotos
famosos buscando a gléria, apresenta-se Charles Lindbergh, um
jovem piloto de 25 anos que jd havia se aventurado em exibi¢oes
aéreas pelo interior dos Estados Unidos, posteriormente fizera
um curso de piloto da reserva do Corpo Aéreo do Exército

e, com o surgimento da aviagdo postal, conseguira uma vaga
como piloto, onde ficou conhecido, entre outras faganhas, por
ter duas vezes saltado de paraquedas em virtude de emergéncias
enfrentadas durante o voo, as quais resultaram em perdas totais
das aeronaves.

Figura 3.2 - Charles A. Lindbergh e o Spirit of Saint Louis
Fonte: Crouch, 2008.

Em dezembro de 1926, ele consegue um patrocinio de US$
10.000 délares com empresirios de Saint Louis e, em seguida,
encomenda, por US$ 10.580 délares, a Ryan Airlines Company,
de San Diego, Califérnia, um avido monomotor com asa

alta e outras especifica¢des para um voo de longa distincia.

A encomenda deveria ser entregue num prazo de 60 dias.
Conforme o contratado, o avido ¢ entregue no prazo, e ele voa
de San Diego para Saint Louis a fim de mostrar o aparelho aos
seus financiadores, em cuja homenagem batiza o avido com a
denominagio Spirit of St. Louis.

Em seguida, segue para Nova York e se prepara para a partida.
Lindbergh pretendia fazer a viagem de 5.760 km com o seu
avido monomotor decolando com 2.000 litros de gasolina

nas asas, sem radio nem sextante para orientar a navegacao,
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controlando a distancia percorrida com a combinagio do tempo
de voo observado no seu relégio e no velocimetro do avido,
usando ainda duas bussolas para orientar o rumo. As enormes
dificuldades que enfrentaria seriam a falta de referéncias para

a orientacdo na rota quando estivesse voando sobre o mar e

a fadiga. A alimentagdo para a travessia se restringia a cinco
sanduiches e dois cantis com dgua.

Na manhi de 20 de maio, ele decola de Nova York e, 11 horas
de voo depois, resistindo ao cansago gracas a sua experiéncia
de piloto postal, ji deixava Terra Nova para tris e se preparava
para enfrentar mais 15 horas de voo sobre o oceano. A falta
de equipamento para o avido voar sem a agio direta do piloto
exigia atengdo e atuagio constante. O seu tempo era ocupado
controlando a aeronave, fazendo as corregdes de navegagio

e a troca constante de combustivel das asas para manter o
avido estabilizado. O estafante voo, aos poucos, ia minando a
resisténcia do jovem piloto.

No amanhecer do dia 21, depois de enfrentar a noite, nuvens de
tempestades, camadas de gelo que se formavam sobre as asas e
um nevoeiro ao amanhecer, ele comegava a ter visdes de terra
que pareciam surgir no meio do nevoeiro. Em meio as confusées
provocadas pela fadiga, finalmente, ele comega a notar a presenca
de barcos pesqueiros na imensidao do mar. Era o sinal de que
estava se aproximando de terra firme. Ao avistar o continente,
ele conferiu a posi¢io e percebeu, aliviado, que ainda estava no
rumo, sobrevoando a Costa da Irlanda. Faltavam ainda 960 km
para alcancar o destino. A noticia da sua aproximagio se alastrou
com rapidez e a populagio de Paris acorreu ao aeroporto para
testemunhar o singular acontecimento.

y Depois de 33 horas e 30 minutos de um inédito, longo

O e extenuante voo, Lindbergh pousava no aeroporto de
Le Bougert, em Paris, e se transformava, no momento,
no homem mais famoso do mundo.

A sua conquista, contudo, teria breve duragio. Duas semanas
ap6s a travessia de Lindbergh, Clarence Chamberlain e Charles
Levine, voando um Wright-Bellanca, cruzaram o Atlantico
num voo sem escalas desde Nova York até uma localidade
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proxima de Berlim. Um nevoeiro impediu o pouso na capital
alema. Neste voo, eles superaram Lindbergh em 160 km de
distancia. Entretanto, o brilho, as homenagens e a fama foram
concentradas em Lindbergh que, diferente dos demais, havia
feito o seu voo solitério.

O futuro, porém, reservaria angustia, muita dor e dissabores

ao bem-sucedido piloto. Em 1932, o seu filho seria sequestrado
e morto por criminosos. Por outro lado, a simpatia que
demonstrara publicamente pelo regime nazista antes da Segunda
Mundial, inclusive com uma campanha pelo nio ingresso dos
Estados Unidos na guerra, lhe renderia uma forte oposicao

no pais. Nem mesmo a sua participa¢do na guerra contra

os japoneses no Pacifico, a partir de 1941, evitaria os efeitos
negativos daquela agdo sobre a sua fama.

Em virtude da sua conquista — a primeira travessia zon stop
do Oceano Atlantico, ligando Paris a Nova York —, Charles
Lindbergh foi promovido do posto de Capitio para o de
Coronel da Reserva do Corpo Aéreo do Exército Americano
e condecorado com a primeira medalha Distinguished Flying
Cross (Cruz de Voo com Distingio) — cunhada especialmente
para a ocasido —, além de, naturalmente, ganhar o prémio de
US$ 25.000 délares. A condecoragio, criada em 1911, jd havia
sido conferida, anteriormente, a outros americanos, na forma
de diploma. Lindbergh teria o privilégio de ser o primeiro
recipiendario da comenda na forma de medalha.

Os efeitos da travessia de Lindbergh logo se fizeram sentir. Os
voos transocednicos se multiplicavam, e as companhias aéreas
revitalizavam as suas linhas. O desafio de sobrevoar os oceanos,
contudo, permanecia fenomenal. Passado pouco mais de um ano
do feito de Lindbergh, trinta tentativas de cruzar o Atlantico
foram feitas. Destas, somente 10 lograram éxito. Vinte corajosos
tripulantes perderam a vida no mar.

O grande obstdculo da travessia do Oceano Pacifico também
seria vencido, nos dias 28 e 29 de junho de 1927, pelos tenentes
Albert Hegenberg e Lester Maitland. Eles voaram sem escalas
de Oakland, Califérnia, a Honolulu, no Havai, em 25 horas e
50 minutos, a bordo de um Fokker trimotor batizado de Bird of
Paradise (Passaro do Paraiso).
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Em 17 de junho de 1928, Amélia Eahart, acompanhada de
Wilner Stultz e Louis Gordon, partia da Terra Nova com um
Fokker e, realizando um voo sem escalas, chegava ao pais de
Gales, consagrando-se como a primeira mulher a cruzar o
Oceano Atlantico pilotando um avido.

Em julho do mesmo ano, pilotando um hidroaviio Savoia
Marchetti — S 64, Arturo Ferrarin e Carlo Del Prette, voaram de
Guidonia, na Itéilia, a Touros, no Brasil, percorrendo 7.200 km
em 48 horas. Bem antes desta travessia do Atlantico, em 1922,
o Contra-Almirante portugués Carlos Viegas Gago Coutinho
e o Capitio-de-Fragata Arthur Sacadura Cabral, a bordo do
Lusitania, fizeram a primeira travessia do Atlantico Sul, num
voo que partiu de Lisboa, no dia 30 de marco e chegou ao Rio
de Janeiro, no dia 17 de junho de 1922. A viagem, cheia de
percalcos, inclusive com a substituicdo do avido, o qual sofreu
um acidente durante uma amerissagem junto aos Rochedos

de Sdo Pedro e Sio Paulo, foi realizada em comemoragio ao
centendrio da independéncia do Brasil.

Na esteira de Gago Coutinho, o piloto paulista Jodo Ribeiro de
Barros, filho de uma rica familia de cafeicultores de Jahu, So
Paulo, o mecéinico Vasco Cinquini, o navegador Newton Braga
e o tenente Arthur Cunha decolaram de Génova, na Itilia, no
dia 13 de outubro de 1926, para iniciarem uma travessia do
Atlantico Sul. A viagem a bordo do hidroaviio batizado Jahu,
adquirido na Itdlia, comegou com panes e pouso for¢ado junto

a costa espanhola, onde os tripulantes foram detidos e liberados
pela diplomacia brasileira. Dali, partiram para Gibraltar e, da
possessio inglesa, iniciaram a travessia até as Ilhas Candrias e,
depois, alcancaram a cidade de Praia, no Arquipélago de Cabo
Verde. Em Praia, o tenente Cunha desentendeu-se com Jodo
Ribeiro, e este o desligou do voo. Em substitui¢io, foi convidado
o tenente Jodo Negrio, da Forca Publica de Sao Paulo.
Realizados reparos na aeronave, a nova tripula¢io decolou para

a Gltima e maior etapa ocednica, pousando na Ilha de Fernando
de Noronha em 28 de abril de 1927. Dali, a viagem prosseguiu
com escalas em Natal, Recife, Salvador, Rio de Janeiro, Santos e,
finalmente, o pouso na represa de Santo Amaro, em Sio Paulo.

A travessia aérea do Atlantico Sul realizada pelo Jahu —a
primeira feita por tripulantes americanos —, durou seis meses e
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meio. Atualmente, a acronave, depois de recuperada, se encontra

no museu da TAM em Sio Carlos — SP.

ﬂ Entre os grandes feitos da época, destacou-se o voo
O realizado por uma esquadrilhalde 14 Savoia Marchetti
S55, comandada pelo General Italo Balbo, Ministro da
Aviacao da Italia. Os avides decolaram de Ortebello,
préximo de Roma, no dia 17 de dezembro de 1930,
com destino ao Rio de Janeiro, aonde chegaram no
dia 14 de janeiro de 1931, com 10 avides. Na viagem
de 10.400 km, eles fizeram escalas em Cartagena,
Kenitra, Villa Cisneros, Bolama, Porto Natal e Salvador.
Proeza ainda maior realizariam os italianos e seus S55,
também comandados pelo General Balbo, ao cruzarem
novamente o Atlantico, em 1933, a bordo de uma
esquadrilha de 25 avides. Eles voaram de Ortebello
a Chicago e Nova York — com escalas em Amsterdan,
Londonderry, Reykjavik, Cartwright, Shediac e Montreal
-, onde foram recebidos com honras de heréis. Na
volta, a esquadrilha fez a rota passando por Lisboa,
chegando a Roma depois de inéditos 19.000 km de
VOO.

-m N

Figura 3.3 - Esquadrilha de Savoia Marchetti S.55 voando para o Brasil
Fonte: The Early Birds of Aviation, 2011.

As travessias ocednicas realizados por avides isolados ou, agora,
em esquadrilhas, neste caso as italianas, além de embutirem um
bem montado esquema publicitdrio, em algumas situagoes, a
exemplo da esquadrilha de S.55 que voou para o Brasil, faziam
parte da entrega de aeronaves adquiridas na Itdlia. A divulga¢io
destes vistosos sobrevoos também contribuia para encorajar
aqueles que desejavam se aventurar nas travessias maritimas,
preferencialmente, 6bvio, sustentados pelas asas dos seguros
“Flying boats” italianos.

A partir da década de 1920, até meados dos anos 30, os famosos
“botes voadores” viveriam o seu periodo de gléria.
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A aviacdao comercial, que teve o seu inicio em 1919,
somente comecaria a se firmar em 1927, o ano da
travessia de Lindbergh e da criacdo ou fusdo de muitas
empresas aéreas. A partir daquele ano, o transporte
aéreo de passageiros comegou a ser realizado em
numeros considerados atrativos para a sua expansao.

Nos Estados Unidos eram criadas a TAT (Transcontinental Air
Transport) — também denominada “Linhas Lindbergh” — mais
tarde conhecida como TWA (Trans World Airlines), a United,

a Eastern e a American Airlines. No Brasil, no dia 7 de maio de

1927, era criada a VARIG.

Na Inglaterra, a aviagfo iniciara suas atividades em 1919.
Entretanto, os custos para se manter operando eram elevados, e
a estagnacgdo que se seguiu, em 1921, provocou uma interrupgao
no servigo, s6 recuperado em 1924. Até entdo, o governo inglés
entendia que o apoio com verbas publicas poderia ser direcionado
somente para a construgdo de aeroportos e de meios terrestres

de auxilio 4 navegagdo. Constatando a impossibilidade de o
servico andar com as préprias pernas, a exemplo dos franceses
que se fortaleciam subsidiados com dinheiro publico, a Inglaterra
reuniu suas pequenas companhias numa sé representante inglesa
para voos no exterior e injetou um milhao de libras esterlinas

na Imperial Airways, que se tornou a primeira linha aérea
oficialmente representante e subsidiada por um governo.

O exemplo inglés ndo foi o inico. A KLM, desde a sua fundagio,
recebia 0 mesmo incentivo governamental. Considerada a “Linha
Aérea Holandesa Real”, a KLM era subsidiada para atender as
necessidades politicas e econdmicas do pais, especialmente em
suas relacoes coloniais. Na Franca, desde o principio, a aviagio
comercial recebia os beneficios do patrocinio publico. No inicio
da década de 1930, cinco companhias francesas recebiam um
generoso patrocinio que lhes permitia estender as linhas para
interligar ndo sé as principais cidades do pais mas também para
alcancar o Mediterraneo e dali voar para a Argélia e Marrocos,
na Africa. No rumo do Leste europeu, os franceses voavam para
a Polonia e os Bilcis, e, ainda, cruzando o Atléntico a partir de
Dacar, estendiam as suas linhas até a América do Sul. Na mesma
época, a Alemanha, que havia sido a pioneira na implantagio de
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Figura 3.4 - Erhard Milch

Fonte: Spartacus
Educational, 2011.

uma linha aérea de passageiros em 1919, enfrentava as rigorosas
restricoes impostas pelo Tratado de Versalhes, que proibia o pais
de importar ou produzir qualquer aeronave.

A solugdo encontrada por construtores como Fokker, Junkers e
Dornier foi instalar fibricas na Holanda, Unido Soviética, Itilia,
Suécia, Suica e Estados Unidos. O plano alemao para driblar

o Tratado de Versalhes foi assinar com a Unido Soviética, em
1922, o Tratado de Rapallo. Aproveitando este acordo politico-
econdmico, os alemies comegaram a construir avides e treinar
tripulacoes aéreas e forgas terrestres no territério soviético que,
em troca, se beneficiaria da transferéncia de treinamento militar e
conhecimento tecnoldgico alemio.

Em 1925, um oficial ex-piloto da Primeira Guerra Mundial,
Erhard Milch, era designado para assumir a Deutsche Luft
Hansa, empresa aérea criada em 1925 com o que restara das
companhias alemas. Sua missio era utilizar a empresa aérea como
suporte para o desenvolvimento de equipamentos e avides que
deveriam dar origem a Luftwafte — Forca Aérea Alema. Milch
presidiu a companhia de 1925 a 1933, e, gragas a sua agio, a
Alemanha manteve um respeitavel ritmo no desenvolvimento de
projetos, constru¢do de avides e treinamento de pilotos militares,
os quais se valiam das experiéncias de voos noturnos e com
instrumentos largamente empregados na aviago civil. Além
disso, sob o manto da aviagdo desportiva, especialmente com o
treinamento em planadores, Milch coordenava a formagao de
tuturos pilotos nos aeroclubes e escolas de aviagio civil alemas.

Mais tarde, a partir de 1° de janeiro de 1934, a Deutsche Luft
Hansa daria origem a Lufthansa. Patrocinada pelo governo —
especialmente robustecida pelos planos nacionalistas de Hitler
—, a exemplo das suas concorrentes italianas sob Mussolini, a
Lufthansa se concentraria, inicialmente, em disputar com os
ingleses e franceses a lideranca do mercado interno europeu e,
depois, cruzar fronteiras rumo ao Leste e a Africa, servindo de
vanguarda para um povo e uma economia que tentavam emergir
das dificuldades e restrigoes impostas pela derrota na Primeira

Guerra Mundial.
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Figura 3.5 - Transhordo de passageiros de um trimotor Junkers G24
da Luft Hansa para o 6nibus da empresa
Fonte: Pereira, 1987.

Na Italia, a aviagdo comercial teve o seu inicio por volta de
1926 e, tal as suas irmis europeias, recebia generosos recursos
provenientes dos cofres piblicos. No caso italiano, a énfase se
tornava maior em virtude dos planos fascistas de Mussolini, de
demonstrar a0 mundo o desenvolvimento tecnoldgico e o poder
conquistado pela nagio, tudo amplamente divulgado com os
espetaculares voos de grandes esquadrilhas que visitavam os
continentes europeu € americano.

y Os incentivos publicos, contudo, exigiam das

O companhias aéreas uma contrapartida que se
materializava na compra e utilizagao de avides
produzidos no pais patrocinador.

Assim, na Franga, eram construidos especialmente o biplano,
bimotor, F180 da Farman e os monoplanos Potez 62, bimotor,
e Bloch 120, trimotor; modelos empregados nas linhas aéreas
que ligavam Paris com a Europa e as colonias francesas. Na
Alemanha, eram entregues os Junkers Ju W-33 “Bremen”; o Ju
G.38 — destes, se construiram somente dois exemplares, sendo
um quadrimotor; o Heinkel 70; o Junkers Ju 86 ¢ o Ju 52/3M
— que se tornaria o mais conhecido de todos. Na Inglaterra,
destacaram-se o Handley Page HP 42 Hannibal; o AW.15
Atalanta e 0 A.W.27 Ensign. Na Itilia, os SM 71 e SM 74 da
Savoia Marchetti.
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No inicio da década de 1930, o apoio do governo norte-
americano subsidiando os correios permitiu um lucro extra
de grande valia para as companhias aéreas. Entretanto, logo
em seguida, em 1934, com a recessdo que se abatia sobre

a economia, foi decidido que o Corpo Aéreo do Exército
assumiria o transporte postal. A decisio, contudo, logo
mostraria ndo ser a melhor.

Do dia 19 de fevereiro até 1° de abril, quando o Corpo

Aéreo assumiu o servi¢o postal, a perda de vidas de aviadores
militares, avides e o elevado nimero de pousos for¢cados
obrigou o Presidente Roosevelt a uma revisao da decisdo.
Inicialmente, se proibiu o voo noturno. As operagdes dos
avides postais foram limitadas ao periodo diurno: do nascer
ao por do sol. Estas medidas, todavia, ndo trouxeram os
resultados desejados. Antevendo as consequéncias politicas do
caso, Roosevelt entrega novamente os servigos postais para a
aviagdo civil. As dificuldades dos militares estavam centradas
no tipo de treinamento que recebiam, voltado para manobras
e voos em esquadrilhas e, principalmente, nos avides que
utilizavam; bem mais antigos dos que os da aviagio civil. Os
pilotos civis dos correios ainda tinham a vantagem de serem
conhecedores das rotas e possuirem maior experiéncia em voos
noturnos e com instrumentos.

Nagquele periodo, embaladas pelas garantias do transporte

postal e por um crescente nimero de passageiros a bordo — os
60.000 transportados em 1928 jd eram 500.000 em 1930 —, as
empresas aéreas incrementaram os seus investimentos em novos
equipamentos. Em 1932, a encomenda que a United Airlines

tez a Boeing, para que produzisse um avido de passageiros

para as suas linhas, resultou no modelo Boeing 247, um avido
confortivel, construido genuinamente para o transporte de
passageiros. O sucesso dos 247 atraiu a aten¢io da concorréncia, e
a TWA fez um pedido do mesmo aparelho 4 Boeing. Atendendo
interesses comerciais e visando a manter a exclusividade do
emprego do Boeing 247 com a United, a Boeing recusou a venda,
e a TWA, entdo, propds a Douglas que projetasse um avido para
competir com a concorrente. Nasce, assim, em 1933, o protétipo
DC-1, imediatamente aprovado pela TWA com a encomenda de
outras 25 unidades.
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Em 1934, a TWA inicia a produgio, com algumas alteraces

no modelo original. o avido é denominado DC-2. Em 1936,
novamente sio feitas pequenas mudangas e entra em servigo o
lenddrio DC-3, que, rapidamente, se tornaria o principal avido
utilizado pelas companhias de aviagio comercial e, também, se
transformaria no alicerce dos transportes de tropas e cargas das
organizagoes militares em quase todo o mundo, destacando-se,
especialmente, durante a Segunda Guerra Mundial. Entre o
langamento em 1936 e o ano de 1946, foram produzidos mais de
13.000 DC-3. Atualmente, centenas deles ainda voam em vérias
partes do mundo.

y Ao final da Primeira Guerra, as linhas internacionais

O comegavam a ser inauguradas, e as grandes
travessias oceanicas causavam apreensao e inibiam o
desenvolvimento da aviacdo. A ressalva, se assim pode
ser considerada, estava numa viagem a bordo de um
hidroavidao que, em uma emergéncia, poderia pousar
num lago, rio ou oceano e esperar por socorro.

A favor do hidroavido, ainda podia ser acrescentado que os rios,
lagos e dguas ocednicas adjacentes as cidades eram locais praticos
e econdmicos para amaragem de aeronaves. Contribuia também
para encorajar as pessoas a sobrevoarem o mar, a divulgacio
massiva das travessias ocednicas e os recordes de tempo e

distincia que se sucediam nestes feitos das aviagdes civil e militar.

A Franga, seguindo a sua tradigio de lideranga no setor e se
preparando para a travessia do Atlantico Sul, produziu o Cams
53-1, para quatro passageiros, o Breguet Saigon, o Couzinet
70 e o Latécoere 28 III, este ultimo, o avido em que, em

1936, Jean Mermoz desapareceria durante uma travessia do
Atlantico Sul. O Blériot 5.190, utilizado em diversas travessias,
e o Latécoére 521 também seriam reconhecidos como bons
aparelhos do seu tempo. A Alemanha destacou-se com o Super
Wal, o Dornier Do X e com o avido postal HA 139B. A Itilia
destacou em sua produgio os S 55, famosos por suas travessias
ocednicas, 0 SM 66, o Cant 22 R.1, o MC 94 ¢ o MC 100. Os
Estados Unidos, especialmente por seus interesses no Pacifico,
Alaska e América Central, desenvolveram diversos modelos de
hidroavides, entre os quais se destacaram os S 38, S 42, S 43,
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o Consolidated Commodore, os China Clipper e os Yankee
Clipper. Os dois tltimos ficaram famosos por suas longas
travessias do Atlantico

e do Pacifico.

Secao 4 — Aeromocas/Comissarias de bordo

Ao final da Primeira Guerra Mundial, conforme jé frisado, havia
um consideravel excedente de aeronaves e pilotos treinados, a
disposigdo no mercado. A produgio de aeronaves havia sido
abruptamente reduzida, e os fabricantes enfrentavam dificuldades
para continuarem os seus negdcios. Por outro lado, no ambiente
de disputas entre os paises europeus, os governos estavam
interessados em manter e estimular a industria aerondutica, a qual
havia dado mostras de sua importincia no conflito mundial.

Os fabricantes de avides, os maiores interessados

na sobrevivéncia da aviacdo, comecaram a adaptar
avides de bombardeio e de reconhecimento usados
na guerra para o transporte de passageiros. Nos
primeiros voos comerciais, 0s passageiros eram
transportados nos assentos antes ocupados por
observadores e artilheiros dos recentemente
modificados avides militares. Esta realidade foi-se
transformando, mas o conforto dos passageiros
ainda era um sonho a ser materializado.

A inauguragio da rota internacional Paris — Londres, em agosto
de 1919, por exemplo, foi feita com os passageiros transportados
em cabines abertas e vestindo roupas pesadas apropriadas para
o frio. Os avides s6 voavam em boas condi¢bes metereoldgicas,
e era comum um pouso for¢ado num campo de fazenda para
reparos ou reabastecimento. Os voos visuais e em baixa altitude
sujeitavam a aeronave aos perigosos e desconfortiveis efeitos da
turbuléncia. Os pilotos orientavam a sua rota seguindo a dire¢ao
apontada por uma bussola e, caso surgissem nuvens a frente,
alteravam o curso, desviando de montanhas e acompanhando

as rodovias ou os acidentes e pontos conhecidos no terreno,
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até alcancarem os destinos. O perigo que se apresentava nestas
navegac¢oes improvisadas era o choque com outros avides
voando nas mesmas condi¢des e em sentido contrario, ou ndo.
O mal-estar e o enjoo dos passageiros eram enfrentados com
um pequeno saco de papel entregue no embarque. O ambiente
confinado e a proximidade entre os viajantes contribufam para
agravar o desconforto resultante de qualquer indisposicio fisica
surgida a bordo. Em alguns modelos de avides com cabines
abertas, os passageiros ainda recebiam um capacete de couro
com protec¢do para o frio nas orelhas e 6culos apropriados (do
tipo usado pelos pilotos da época) para a viagem. As passagens
eram carissimas e correspondiam, normalmente, a virios meses
de saldrios de um trabalhador. A substitui¢do da seguranca e
da regularidade do trem pelo avido néo era motivada por uma
viagem, em principio, mais ripida e com menos curvas, mas,
especialmente, pela possibilidade de se enfrentar um desafio, ver
a terra sob um angulo inédito e experimentar em primeira mio
uma novidade tecnoldgica.

O aumento da oferta de avides com cabines fechadas comegou a
alterar este quadro, a0 menos sob o ponto de vista do conforto.
Os passageiros passaram a ser poupados da exposi¢io direta

aos rigores atmosféricos, entretanto o desconforto das viagens
numa pequena cabine muito fria ou, por vezes, sufocante e
abafada, somado a vibragio e ao forte ruido dos motores, nio era
exatamente o que se poderia levar para casa como uma lembranga
agradivel de uma viagem.

y Na busca de solucdes para estas dificuldades, o

O governo e as empresas se esforcavam para estabelecer
regulamentos para o trafego aéreo e incrementar
novidades que tornassem o voo mais seguro e
confortavel. Neste sentido, em 1930, uma inesperada
contribuicdo seria prestada por Ellen Church, uma
enfermeira de lowa, EUA.
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Figuras 3.6 a e b - Ellen Church
Fonte: PBS, 2011.

Interessada em voar, Ellen procurou a Boeing Air Transport,
uma companhia aérea que transportava malas postais e
passageiros entre Sao Francisco e Chicago, propondo a empresa
que a contratasse com mais sete colegas enfermeiras para o
atendimento de passageiros durante a viagem. Na defesa dos
seus argumentos, dizia que a presenca de uma mulher a bordo
transmitiria uma imagem de seguranga para os passageiros

e, consequentemente, contribuiria para uma maior ocupagio

de assentos nas viagens futuras. Num ambiente em que as
tripulacoes eram exclusivamente masculinas e os passageiros
em sua quase totalidade eram homens, Ellen dizia que nada
melhor do que uma enfermeira treinada para amenizar os rigores
enfrentados pelos homens numa longa e cansativa viagem.

O exemplo logo foi seguido por outras companhias aéreas, e, em
1935, quando a TWA — Trans World Airlines — trocou os seus
comissarios de bordo masculinos por jovens do sexo feminino,
passando a denominar as suas equipes como “recepcionistas

do ar”, iniciou-se uma era de glamour no transporte aéreo de
passageiros. A Pan American, que, em 1929, inaugurara os seus
servicos de bordo, somente em 1944 substituiu as suas equipes
masculinas por profissionais femininas.

Acompanhando estes incentivos 4 conquista de passageiros,

os modelos mais novos dos trimotores Boeing §0 foram
construidos com cabines decoradas com painéis, poltronas
estofadas e luzes indiretas que os equiparavam as melhores
cabines de luxuosos trens. Na parede em frente aos passageiros
eram instalados velocimetro e altimetro que indicavam as
condi¢des do voo, enquanto as atendentes mostravam no solo
as regides sobrevoadas. As refeicoes eram servidas em lougas
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de porcelana chinesa e os chds e cafés em bules de prata. Este
requinte, contudo, ndo evitava os desconfortos e os enjoos dos
passageiros causados pelos voos em baixa altitude e sujeitos a
todo tipo de condi¢Ges climdticas. Era comum as pessoas se
sentirem mal no voo e vomitarem nos sacos colocados sob o
assento, ou mesmo, nos recipientes usados para as refeicoes.

O ambiente ficava insuportdvel, impregnado por um ar
nauseabundo, tornando drdua a tarefa da tripulagio; mas,
oportuna a presenca de uma aeromoga com conhecimentos de
enfermagem a bordo. Os toaletes daqueles avides, contudo,
nio era o que se poderia qualificar como confortavel, mesmo
para os padroes da época. Elas eram instaladas num pequeno
compartimento no fundo do avido, onde um circulo cortado no
assoalho possuia uma tampa que, aberta, mostrava a paisagem
no solo. Era o que se poderia titular um “banheiro ao ar livre”.

Ainda em 1935, foram construidas, sob encomenda para a
American Airlines, algumas unidades maiores do DC-2,
conhecidas como DST (Douglas Sleeper Transport). Estes avides,
que, numa tradugio livre, poderiam ser chamados de avides
leito da Douglas, possuiam camas a bordo e transportavam
confortavelmente 14 passageiros. Em seguida, um novo modelo
do mesmo avido, o DC-3, transformado da versio militar
conhecida como C-47, lograria sucesso nos voos noturnos,
transportando 21 leitos em longas viagens. Estes avides, mais
robustos, alongados e equipados com novos instrumentos de
navegac¢do e comunicagdo via ridio, reduziriam os pousos

de emergéncia, tornando as viagens mais seguras, e se
consagrariam no mercado como as aeronaves mais utilizadas
por linhas aéreas internacionais.

Os problemas da turbuléncia e seus indesejaveis efeitos sobre

os passageiros, contudo, somente seriam amenizados em 1938,
com a entrada em servico do Boeing 307 Stratoliner, com cabine
pressurizada, voando acima das nuvens, nas camadas superiores
da atmosfera. Os servigos de bordo evoluiriam com o acirramento
da disputa por passageiros no mercado, e as aeromogas, vestindo
uniformes desenhados por estilistas famosos, se tornariam o
simbolo da eficiéncia profissional e da beleza e simpatia a bordo
dos avides, fatores cuidadosamente lapidados nos setores de
marketing das companhias aéreas.
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Secao 5 — 0 correio aéreo

No dia 15 de maio de 1918, anteriormente a criagdo do Post
Office Department (Departamento de Correios), ainda durante
a guerra, o Servico Aéreo do Exército Norte-Americano
recebeu a incumbéncia de iniciar a primeira linha regular
postal mundial, ligando Washington (DC) a Nova York, via
Filadélfia. A linha seria realizada por pilotos militares em

seus Curtiss Jennys, considerados apropriados — profissionais e
maquinas — para enfrentar o desafio que trazia como novidade
principal a prestacdo de um servigo regular, ininterrupto,
independentemente das condi¢ées climdticas ou outros fatores
que eventualmente interferissem nas viagens. O percurso seria
cumprido em duas etapas. Na primeira, o avio postal partiria
de Washington e entregaria a correspondéncia na Filadélfia. A
segunda etapa até Nova York seria feita por outro avido.

A inauguragio da linha se deu numa grandiosa cerimoénia que
contou, inclusive, com a presenca do presidente Woodrow
Wilson. Entretanto, as expectativas do evento nao demorariam
a serem frustradas. O piloto do avido postal, tenente George

L. Boyle, num momento de desatengio, decolou seguindo os
trilhos da linha férrea em diregdo ao sul, ao invés do Norte, que
era o rumo da sua rota. Depois de algum tempo de voo, tendo
percebido o erro, ele pousou o avido num campo de Waldorf,
Maryland. A segunda etapa da viagem, Filadélfia — Nova York,
foi realizada sem a correspondéncia embarcada em Washington.
Vencido o insucesso da largada, o Servico Aéreo do Exército
implantou com éxito a linha postal Washington — Nova York,
mantida em operagdo por poucos meses. Logo em seguida, o
Post Office, percebendo os valores financeiros envolvidos no novo
servico, inaugurou no ano seguinte, em 1919, a linha Nova York
— Cleveland — Chicago, com pilotos civis e avides préprios.

Os pilotos dos correios eram profissionais ousados e admirados
na época. E nio era para menos. Voando avides com
instrumentos rudimentares, sem cartas aeronduticas ou bussolas
confidveis, eles cruzavam montanhas, planicies e desertos,
vencendo grandes extensdes territoriais despovoadas, tendo
como orientagdo uma estrada, ponte, torre de igreja, rio ou um
distinto ponto natural no solo que lhes indicava estarem no
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rumo desejado, ou ndo. Se a noite os alcangasse em voo, o que
era comum, faréis ou fogueiras eram acesos ao lado das pistas
de pouso para sinalizarem o local do tdo esperado campo.

No Brasil, as tripulagdes dos avides do correio aéreo foram

as pioneiras a se aventurar para o interior. As linhas aéreas
Latécoére e Lufthansa, que operavam no pais no inicio da década
de 1930, voavam somente no litoral.

O desbravamento do interior por pilotos militares
brasileiros encorajou o Ministro de Viagao e Obras
Publicas a publicar, em 21 de outubro de 1931,

uma portaria fixando um prazo de dois anos para
que as aeronaves nacionais fossem tripuladas
exclusivamente por brasileiros. Era um passo decisivo
a nacionalizacao das tripulacdes que voavam nas
companhias aéreas no Brasil.

As dificuldades enfrentadas nos voos com constantes panes,
mapas de navegacio incorretos e bussolas defeituosas haviam
forjado uma classe diferenciada de profissionais que, uma

vez empregados na aviagdo civil, contribuiam para adaptar

as companhias as novas exigéncias legais. Independente do
territério em que atuavam, se no Brasil ou nos Estados Unidos,
paises com grandes extensdes territoriais e acessos dificeis as suas
distantes localidades, os problemas que se apresentavam ao piloto
postal tinham, frequentemente, uma faceta comum: a falta de
apoio a navegagao.

Enquanto no Brasil havia rotas em que os pilotos

O tinham que marcar o curso pintando duas letras sobre
os telhados das estacdes de trem e, ao fim da estrada
de ferro, continuar a sinalizacdo sobre as casas, nos
Estados Unidos os voos noturnos eram realizados
seguindo uma linha de faréis instalados no solo.

Os faréis eram construgdes metilicas com 15 metros de altura,
equipados com lampadas giratérias e espelhos, alimentados

por energia elétrica ou, em dreas remotas, por gés acetileno.

A sua instalagio em picos de montanhas, dreas alagadas e
desertas, exigiam enorme sacrificio de engenheiros e equipes de
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construcdo. Colocados a cada trecho de 16 km da linha, estes
auxilios a4 navegacio eram avistados pelos pilotos em toda a rota,
nas noites de céu claro.

Em 1933, as rotas aéreas iluminadas se expandiam por 28.800
km no territério americano. Tanto 14 como no Brasil, durante
os voos realizados em condi¢oes visuais diurnas, eram comuns
as bruscas mudancas nas condi¢des atmostéricas que exigiam
arriscadas operagdes em baixa altura, sob a camada de nuvens
e a visdo reduzida pelo nevoeiro ou a chuva. Os ridios eram
utilizados somente para informagdes transmitidas entre estagdes
localizadas nos aeroportos, o que permitia ao piloto receber
previsdes metereoldgicas da rota e decidir quanto a viabilidade
do voo ou a alternativa a ser adotada. Apés a decolagem, sem
contato de ridio, era comum aos tripulantes enfrentarem sérios
riscos com inesperadas mudangas climaticas.

Em situagdes extremas, os pilotos, frequentemente, tinham que
encontrar um local improvisado para pouso e, dali, seguir até
uma propriedade rural, em busca de um telefone ou qualquer
meio de comunicagio, para avisar do imprevisto a base e pedir
auxilio. Pressionados pelas bruscas mudangas metereolégicas que
dificultavam ou impediam o prosseguimento do voo e, nio raro,
exigiam um pouso for¢ado, muitos daqueles heroicos profissionais
tiveram suas vidas ceifadas em acidentes resultantes de choques
contra o solo, especialmente montanhas, ou em virtude de
aterragens em locais impréprios para a descida de um avizo.

Nos Estados Unidos, houve época em que as perdas com
tripulantes e aparelhos se tornaram téo sérias que o voo postal
passou a ser realizado durante o dia e, no periodo noturno, o
malote era transferido para um trem que o transportava até o
amanhecer, sendo entdo novamente embarcado num avido, para o
prosseguimento da viagem.

No Brasil, segundo Lavanére-Wanderley, “durante os trés
primeiros anos de funcionamento do Correio Aéreo Militar,

nio houve nenhum ferimento grave, nenhuma vida perdida,
entre os oficiais e sargentos que participavam dos voos.”
(WANDERLEY, 1975, p. 141). Esta afirmacio é gratificante sob
a 6tica do sucesso alcancado por aqueles pioneiros. Acrescente-

se as dificuldades enfrentadas pelos pilotos com os elementos
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naturais e os primitivos suportes 4 navegagao, os problemas
resultantes das precarias e restritas condigoes técnicas das
aeronaves utilizadas para o voo postal. Ndo era sem razio
a admiracdo e o respeito que a populagio nutria por aquele
punhado de profissionais.

ﬂ As dificuldades e o perigo de voar com pouca ou

O nenhuma visibilidade eram fatores inibidores do
desenvolvimento da aviacdo e representavam uma

expressiva parcela dos motivos que conduziam o piloto

a um acidente fatal.

Ao perder a visibilidade dentro de uma nuvem ou nevoeiro,

o piloto tende a executar movimentos nos comandos para
tentar manter o voo nivelado, fazendo correcoes de inclinagdes
laterais, referido no seu senso natural de equilibrio. A falta

do horizonte, contudo, resulta na perda de referéncias para o
voo e, desorientado, o piloto inicia um movimento de rota¢io
lateral, executando um rolamento da aeronave que o conduz a
um voo de “cabeca para baixo”. Sem perceber que estd voando
de dorso, o piloto puxa para si 0 manche da aeronave, uma
manobra normal de subida, mas, por estar voando de dorso, os
comandos estdo invertidos, e ele se dirige direto para o solo, ao
encontro de um tragico final. Somente em 1929, o “voo cego”
ou por instrumentos seria realizado pela primeira vez. Antes,
na Primeira Guerra, as condigbes de “voo cego” ja haviam sido
enfrentadas pelos pilotos, mas a inexisténcia de equipamentos
adequados sé aumentava as estatisticas de acidentes.

O pioneiro do histérico salto da aviagdo foi o ji famoso piloto
de testes e vencedor de provas de velocidade aérea, James H.
Doolittle. Ele utilizou um altimetro vinte vezes melhor do que
os usados na época e um recém-criado horizonte artificial —
instrumento que combina uma barra representando o horizonte
com outra sugerindo a figura de um avido, cuja visualizagio
possibilita ao piloto perceber se a aeronave estd voando inclinada
para os lados, subindo ou descendo.
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Figura 3.7 — Horizonte artificial Figura 3.8 — James Doolittle, o primeiro

Fonte: Acervo do autor (Oshkosh, EUA, homem a voar por instrumentos
28/08/2011). Fonte: Crouch 2008.

Doolittle taxiou e decolou de uma pista orientado somente por
sinais de rddio no seu painel de controle, com os para-brisas do
avido completamente cobertos, sem visualizagdo externa, e voou
durante 15 minutos, percorrendo 24 km, retornando e pousando
na pista de partida sem ter visto qualquer imagem fora da cabine
do seu avido. Ao seu lado, como medida de seguranca, estava
outro piloto com visdo normal do voo e que a tudo assistia e
acompanhava sem tocar nos comandos da aeronave. O teste foi
considerado um formidavel sucesso. Era o comeco da era do voo
por instrumentos.

Anos depois, em plena Segunda Guerra Mundial, Doolittle
seria o comandante de uma esquadrilha de bombardeiros
americanos que, decolando de um porta-avides no Oceano
Pacifico — fato inédito para o tipo de aeronave — executaria o
primeiro bombardeio aéreo ao Japio, em represilia ao ataque
sofrido em Pearl Harbor.

Em meados de 1920, no auge da aviagio postal, o voo por
instrumentos ainda era um sonho, e o preco daqueles voos
rudimentares era altissimo em vidas de aviadores. Entre os
pioneiros daquela memoravel época, destacaram-se os franceses
com a empresa aérea La Ligne, a qual ocuparia lugar de relevo na
avia¢do postal francesa e mundial pelos seus legendarios pilotos
Jean Mermoz, Henri Guillaumet, Antoine de Saint-Exupéry

134
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e seus companheiros. Fundada em 1918 por Pierre-Georges
Latécoere, em Toulouse, Franca, a Société des Lignes Latécoeére,
conhecida como La Ligne, tinha como finalidade o transporte
postal entre a Franca e suas colonias na Africa.

Os voos iniciais partiam de Toulouse para Barcelona, na
Espanha, cruzando os Pirineus. No ano seguinte, 1919, a
empresa ja alcancava Casablanca, no Marrocos, e, dali, em 1925,
atravessando o deserto africano, chegava a Dacar, no Senegal.
Nesta época, os franceses expandiam as atividades da La Ligne
para o inexplorado mercado sul- americano. A correspondéncia,
entdo, partia de Dacar num vapor para a América do Sul.

Em 1927, a Latécoére vendia a maior parte das suas agoes e

se transformava na Compagnie Générale Aéropostale, mais
conhecida como Aéropostale. Naquele ano, a nova companhia
iniciava a linha Porto Natal — Rio de Janeiro — Buenos Aires. A
correspondéncia, entdo, era desembarcada do navio e novamente
embarcada num avido em Natal, que seguia para o Rio de Janeiro
até Buenos Aires.

Enquanto ndo possuia um aparelho capaz de vencer com
seguranca o Atlantico, a Aéropostale expandia suas linhas na
América do Sul. Assim, em 1929, vencendo a Cordilheira dos
Andes, Mermoz ligou Buenos Aires a Santiago, no Chile. No
dia 14 de junho daquele ano, ele e Guillaumet inauguravam

a linha Buenos Aires — Santiago. Em 1930, finalmente, Jean
Mermoz, um mecénico e seu operador de radio cruzariam o
Atlantico Sul, de Dacar até Natal, a bordo de um Latécoére 28,
inaugurando a travessia aérea postal que encurtaria, em menos
da metade, o tempo despendido para uma carta viajar da Franca
até Buenos Aires.

A época em que sobrevoava a cordilheira explorando uma
passagem para determinar a linha Buenos Aires — Santiago,
Mermoz e seu mecanico Alexandre Collenot sofreram
um acidente e ficaram isolados sobre um platé entre dois
despenhadeiros, a 4.000 metros de altura. Dispondo de materiais
>

que tinham a mdo, como pedagos de borracha, tecidos, couro,
fios e cola, eles trabalharam quatro dias, com temperaturas

) )
abaixo de zero grau, tentando reparar o avido. A intengdo era
aproveitar a rampa que havia no plato e, passando rente aos
penhascos, conseguir velocidade para a decolagem e a escapada
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da armadilha mortal. Iniciada a corrida encosta abaixo e tendo
o avido ganho velocidade suficiente para se desprender do solo,
o motor volta a falhar e, em seguida, apaga. Afortunadamente,
eles conseguiram se elevar o suficiente para cair das alturas da
cordilheira e realizar um voo planado até a planicie chilena.
Considerado um heréi francés, Jean Mermoz desapareceu
durante uma travessia do Atlantico Sul, em 7 de dezembro de

1936, voando o hidroaviio La Croix du Sud.

ﬂ O piloto e escritor Antoine de Saint-Exupéry,

O companheiro de Mermoz nas aventuras da aviacao
postal francesa, deixaria registradas para a posteridade
as suas experiéncias aviatorias, inclusive a trajetéria
como piloto de combate, em obras como “Terra dos
Homens” (Vento, Areia e Estrelas), “Correio do Sul”,
“Piloto de Guerra”, “Voo Noturno”, “Cidadela” e o
famosissimo “Pequeno Principe”, todas publicadas em
varios idiomas, transformando em lendas as aventuras
enfrentadas nos voos e os acidentes que sofreram
aqueles pioneiros em suas épicas carreiras.

A exemplo de Mermoz, Saint-Exupéry também desapareceria
com o seu avido no mar, quando, no dia 31 de julho de 1944,
sobrevoava o Mar Mediterrineo com um P-38 Lightning em
missdo de reconhecimento, durante a Segunda Guerra Mundial.
Em 1998, mergulhadores encontraram um bracelete com o nome
do piloto e sua esposa Consuelo, bem como vestigios de um traje
que se acreditava ser o seu macacio de voo. Em 2004, foram
finalmente reconhecidos e recolhidos do mar fragmentos do
avido, os quais se encontram expostos no Museu do Ar e Espago,
em Le Bourget, Paris.

A origem do correio aéreo no Brasil

No Brasil, o primeiro registro de transporte aéreo de malas
postais ocorreu no dia 15 de agosto de 1919, quando o
hidroavido HS-2 n°11, tripulado por oficiais da marinha,
levou a correspondéncia do ministério para uma divisio que
participava de manobras na Ilha Grande, inaugurando o
Correio da Esquadra. Nos anos seguintes, a entrega aérea de
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correspondéncia deve ter sido feita de maneira esporadica, pois,
somente em 1934, seguindo o exemplo da avia¢do militar, a
marinha criava oficialmente o seu Correio Naval. Antes, a
Latécoere, a Lufthansa e a americana Nyrba, todas empresas
estrangeiras, entregavam malas postais aéreas no Brasil.

Na avia¢io militar — exército — o correio aéreo tem origem em
1931. A época, a Escola Militar de Aviagio recebia treinamento
da missdo francesa, e o comando era exercido por dois oficiais,
um brasileiro e outro francés. O brasileiro era o Tenente Coronel
Amilcar Pederneiras, e o francés, o coronel André Séguin.
Rigoroso, o coronel Séguin estabeleceu um cilindro imaginario
de 10 km de didmetro em torno do Campo dos Afonsos e proibiu
que os avides militares, salvo exce¢des, voassem fora daquela
area. Estes limites, contudo, ndo eram exigidos aos pilotos
estrangeiros, no caso os franceses, que podiam voar livres pelo
Rio de Janeiro.

Na aviagio militar, havia um grupo de oficiais que nio s6
discordava das restri¢des mas sonhava com voos mais altos: a
criagdo de um Correio Aéreo Militar que pudesse interligar as
distantes regides do pais. Entre aqueles oficiais se destacavam

o tenente Anténio Lemos Cunha, que servia no Gabinete do
Ministro da Guerra, o general José Fernandes Leite de Castro,

o major Eduardo Gomes, também do Gabinete do Ministro;

e os tenentes Casimiro Montenegro e Nelson Freire Lavenére-
Wanderley, que incentivavam os seus companheiros da Escola
de Aviacdo Militar para a realiza¢do do projeto, a fim de terem a
oportunidade de adquirir experiéncia em voos de longa distancia
e, a0 mesmo tempo, levar correspondéncia para o interior do pais,
visto que as linhas estrangeiras s6 atuavam no litoral.

A ideia prospera no seio do governo e, em 1931, uma
reorganizac¢do da aviagio militar resultou na criag¢io de

uma unidade denominada Grupo Misto de Aviagdo, sob o
conveniente comando — ele vinha do Gabinete do Ministro

— do major Eduardo Gomes. Nesta nova unidade, foi criada
uma Esquadrilha de Treinamento, sob o comando do tenente
Lavanére-Wanderley. A disposicio da esquadrilha foram
colocados os antigos Curtiss “Fledgling” — designagio de um
filhote de pédssaro com penugens, ainda no ninho, prestes a
voar —, avides de treinamento equipados com um motor Wright
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de 170 HP e velocidade de cruzeiro de 120 km/h. A frota

de Curtiss “Fledgling” era composta por trés avides usados,
adquiridos dos Estados Unidos pelo exército, e quatro aeronaves
do mesmo modelo, desapropriadas da For¢a Publica de Sdo Paulo
ao término da Revoluggdo de 1930.

Figura 3.9 - Brigadeiro Eduardo Gomes e o Curtiss “Fledgling”,
que fez o primeiro voo do Correio Aéreo Militar, em 1931.
Fonte: Wanderley, 1975.

A destinagio das aeronaves da For¢a Publica para a Unifo foi
feita através de decreto, sob a justificativa de que a posse daqueles
instrumentos caberia ao Exército, e nio a for¢a de seguranca de
um estado. Na verdade, além de possuir uma for¢a equivalente

a de alguns exércitos latino-americanos, o que ultrapassava as
necessidades de seguranca publica doméstica, o Estado de Sao
Paulo era o mais poderoso entre os que resistiram a revolugio.
Feitos os ajustes finais, foi criada, na estrutura do Grupo Misto,
uma unidade postal com a denominagio de Servigo Postal Aéreo
Militar (SPAM), que, em seguida, teve a sua designagdo mudada
para Correio Aéreo Militar (CAM).

Em 1941, a criacdo do Ministério da Aeronautica reuniu
numa sé organizagdo o Correio Aéreo Militar e o
Correio Aéreo Naval, dando origem ao Correio Aéreo
Nacional (CAN).
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No dia 12 de junho de 1931, sob as ordens do entdao SPAM,

um Curtiss “Fledgling” tripulado pelos tenentes Casimiro
Montenegro e Nelson Wanderley decola do Rio Janeiro para
Sdo Paulo, levando correspondéncias e inaugurando o servigo
postal aéreo militar. Tendo chegado ao anoitecer em Sdo Paulo e
correndo o risco de ndo alcangarem a tempo o Campo de Marte,
destino do voo, Casemiro e Wanderley decidem pousar num
grande descampado. Ao desembarcarem do avido, eles percebem
que haviam pousado no Prado da Mooca, local de corridas de
cavalos que, naquele momento, felizmente, estava vazio e com
os portdes fechados. A solugio foi pular a cerca e embarcar num
taxi até a central dos correios, na Avenida Sio Jodo. A entrega
da mala postal quase vazia de correspondéncia se transformava
num ato cheio de simbolismo para a era que se inaugurava na
aviac¢do nacional.

A linha seguinte do correio pretendia ligar o Rio de Janeiro a
cidade de Goiis, a época capital do Estado de Goids. O novo
destino era uma localidade isolada, distante, e somente alcancada
através de precdrias estradas. O desafio exigiu visitas de oficiais as
prefeituras do trajeto, a fim de convencé-las a construir campos
de pouso para os avides que fariam a nova linha. Feitos os acertos
para a implantacio da linha, no dia 21 de outubro de 1931, dois
dias depois de partir do Rio de Janeiro e cumprir sete escalas no
percurso, o Curtiss tripulado pelos tenentes Joelmir Araripe e
Nelson Wanderley pousava em Goids.

Alguns dias antes, 12 de outubro, na primeira tentativa de
fazer o mesmo roteiro, os tenentes Casimiro Montenegro e
Nelson Wanderley passaram dificuldades com as mas condi¢tes
atmosféricas e tiveram que fazer um pouso for¢cado sobre uma
montanha préxima a linha da Estrada de Ferro Central do
Brasil, no Rio de Janeiro. A histéria da expansio do Correio
Aéreo Nacional é uma epopeia de heroismo e idealismo, que,
certamente, tem como uma das suas destacadas conquistas a
imensa contribuicio prestada a integragio e a ocupagio das
longinquas fronteiras do Brasil. Em 1972, o Congresso Nacional
aprovou uma lei considerando o Brigadeiro Eduardo Gomes
“Patrono do Correio Aéreo Nacional”.
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Se¢ao 6 — A Segunda Guerra Mundial — A aviacao
brasileira na luta

Durante as décadas de 1920 e 1930, influenciados pelo advento
do avido na Primeira Guerra Mundial e o importante papel que
desempenhara no conflito, militares e civis discutiam teorias a
respeito do futuro da aviagdo como arma de combate. Em 1921,
o general italiano Giulio Douhet, em seu livro “O Comando
do Ar”, defendia que, numa guerra futura, os exércitos e as
marinhas seriam empregados somente como forcas defensivas,
enquanto grandes unidades aéreas atacariam as cidades e

os parques industriais dos inimigos. Segundo Doubhet, o
bombardeio indiscriminado da populagio civil abateria o moral
do inimigo, e a guerra seria encerrada com maior brevidade e
menos perdas de vidas.

Douhet nio era solitirio em suas teorias. Muitos estrategistas
aéreos compartilhavam de suas ideias. Entre estes adeptos, estava
o comandante da For¢a Aérea Britinica, Sir Hugh Trenchard,
defensor da estratégia inglesa de guerras de bombardeio
indiscriminado de cidades, para abalar o moral do inimigo.

Nos Estados Unidos, William Mitchell, que, a exemplo de
Trenchard, comandara unidades aéreas na guerra da Europa, era
um defensor ferrenho do poder aéreo. No seu caso, o avido seria
empregado em conjunto com os navios. Trenchard e Mitchell
ainda defendiam uma ideia comum: a existéncia de uma forca
aérea independente; a exemplo da Marinha e do Exército.

Na Europa, as forcas aéreas comegavam a ser criadas
independentes. A primeira foi a RAF — Royal Air Force — em
1° de abril de 1918. No periodo entre guerras, contudo, tanto os
militares ingleses quanto os americanos lutavam pela obten¢io
de fundos para a manutengio das respectivas forgas aéreas. Os
americanos, que chegaram a ter 190.000 homens no Corpo
Aéreo durante a guerra, viram este efetivo ser reduzido para
10.000 em 1920. Os ingleses, que somavam 300.000 homens na
Forga Aérea, entravam os anos de 1920 com 40.000.
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Em defesa dos seus argumentos em prol da manutencio de

uma Forca Aérea eficiente, numa época em que os alemies,
vencidos na guerra, perdiam a sua capacidade de representar
perigo, os ingleses levantavam teses a respeito das ameagas

que representavam a superioridade da For¢a Aérea Francesa

e a necessidade de manutencio dos interesses hegemonicos

do império sobre as suas colonias. Por seu turno, a Franga,

que tivera a mais bem aparelhada Forga Aérea da guerra,
precavendo-se de uma possivel reprise da guerra de trincheiras,
concentra os seus esforcos na construcio da Linha Maginot,

um complexo defensivo de fortificagdes, muralhas, trincheiras e
100 km de taneis, edificada na fronteira com a Alemanha, e que
consumiu uma fortuna dos cofres do pais. Somente em 1936,
com a Linha Maginot praticamente concluida, mas ji com os
tambores da guerra retumbando novamente no cendrio europeu,
é que os franceses se voltam novamente para a aviagio, criando a

Armée de L'Air.

Enquanto isso, a Alemanha, que vinha mantendo em segredo

o treinamento de pilotos e a produgio de aeronaves militares

— entre outros projetos bélicos —, com a ascensdo de Hitler ao
poder, inicia uma forte e declarada campanha de rearmamento
em 1933. Na segunda metade da década, os projetos do caca
Messerschmitt Bf 109 e do bombardeiro de mergulho Junkers Ju
87 — Stuka, saiam das pranchetas para as linhas de produgio. A
responsabilidade pela produgio em massa de aeronaves militares
fora confiada a Hermann Goering, um ex-comandante de
esquadrilha e 4s da Primeira Guerra Mundial, filiado ao partido
nazista. No cargo de Diretor Técnico da Luftwaffe estava o
também ds de guerra Ernest Udet, que, depois de um giro pelo
mundo, retornara a2 Alemanha e fora comissionado no posto de
General. Mais tarde, Udet seria designado chefe de produgio de
aeronaves da Luftwafte. O grupo contava, ainda, com a presenca
de Erhard Milch, general, ex-presidente da Deutsche Luft Hansa
e Secretirio do Ministério da Aviagdo do Reich, que, apesar

das restri¢bes que sofria por parte de Goering, era a garantia da
continuidade de um projeto nazista que hd muito se iniciara: a
formag¢io de uma moderna For¢a Aérea.
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ﬂ A primeira demonstracao do poder aéreo alemao

O deu-se por ocasiao da invasao da Pol6nia, em 1° de
setembro de 1939, quando a aviacdo, empregada
em conjunto com forgas terrestres, especialmente
blindadas, no que ficou conhecido como guerra
relampago - Blitzkrieg —, em menos de um més
venceu a Poldnia e resultou na divisao do pais com
0s soviéticos.

No ataque, os Ju 87 Stukas, bombardeiros de mergulho que
tinham sirenas instaladas em sua fuselagem, ficaram famosos
pelo terror dos zumbidos provocados pelo acionamento das
sirenas durante o mergulho e pelos efeitos devastadores das
bombas que lancavam de baixas alturas.

A obsoleta e diminuta aviagdo polonesa, apesar da heroica
resisténcia, ndo foi pdreo para as treinadas unidades aéreas
alemas. Nos combates, ficou evidenciada a supremacia
tecnolégica das aeronaves germanicas e o elevado grau de
treinamento dos seus pilotos, conquistas consolidadas com as
experiéncias adquiridas pela Legido Condor, unidade aérea
enviada para lutar ao lado dos nacionalistas espanhdéis em 1936,
durante a Guerra Civil Espanhola. Na luta espanhola, ficou
famoso o impiedoso ataque aéreo contra a pequena cidade de
Guernica. Bombardeada massivamente pela aviagio alema,

a pequena cidade de 7.000 habitantes teve aproximadamente
1.650 mortos e 800 feridos. Em 1937, a cena do massacre seria
eternizada pelo pintor Pablo Picasso, na sua conhecida obra
denominada Guernica.

Na mesma guerra, antes da chegada dos alemaes, os italianos,
que também apoiavam os nacionalistas de Franco, estavam sendo
derrotados por avides russos, que lutavam do lado republicano,
comunista; os quais, por sua vez, foram afastados dos céus
espanhdis, expulsos pelos alemaies.

ﬂ O sangrento conflito espanhol, de alguma forma,

O contribuiu para que alemaes, italianos e russos
exercitassem suas aviacdes em combate; especialmente
0s primeiros, que aproveitaram a ocasido para testar
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avides, armamentos, instrumentos de navegacao e
taticas de combate, de grande valia, posteriormente, na
guerra que se iniciava no continente europeu.

Em 1940, a Franga contava com 3.600 avides em sua Forca
Aérea. Deste total, que incluia as aeronaves das colonias, somente
510 eram avides de caga, e, entre estes, 440 poderiam ser
considerados modernos. O restante da sua avia¢do em territdrio
metropolitano — 900 aparelhos — era composta por obsoletos
avides de reconhecimento e bombardeiros.

A Alemanha, no inicio da guerra, contava com cerca de 4.800
avides, dos quais 1.750 eram bombardeiros médios e de mergulho
e, 1.200, cagas. A superioridade alemi produziria os seus efeitos
nos primeiros dias da guerra e, apesar da resisténcia heroica dos
seus pilotos, a outrora potente forca aérea francesa nio resistiria a
forca avassaladora da moderna e treinada aviagio alema.

Entre os avides franceses que se destacaram neste periodo,
estava o caga Dewoitine D.520, que voou pela primeira vez

em 1938 e s6 tinha 36 exemplares em operagio, na época da
invasdo. Posteriormente, seriam produzidas 2.200 aeronaves
deste modelo. A sua produgio continuou durante a ocupagdo
alemd, e o Dewoitine D.520 serviu a Luftwaffe e as aviagoes
italiana, bulgara e romena. Alguns exemplares voaram também
com as unidades da Franca Livre, grupo de resisténcia criado na
Inglaterra sob o comando de Charles de Gaulle.

Produzidos na mesma época e, depois do armisticio, aproveitados
pelo governo de Vichy, que os cedia para os interesses alemaes,
havia ainda, entre outros modelos, os Morane-Saunier M.S.406,
cacas em maior nimero nas esquadrilhas francesas na época

da invasio; os Bloch MB-152, de pouca utiliza¢do na guerra;

o Potez 63.1, avido usado nas missdes de caga, ataque ao solo e
reconhecimento; além dos bombardeiros Farman F222, Amiot
143, Breguet 691, entre tantos, que, sob a ocupagio alema,
serviram ao governo colaborador de Vichy, portanto serviram
aos inimigos alemaes; ou conseguiram fugir para a Inglaterra e
os combateram nas unidades da Franca Livre. Entre os alemaes,
nesta fase inicial da guerra, destacaram-se, especialmente, os

cacas Messerschmitt Bf 109E e os Ju-87 Stuka.
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A Batalha da Inglaterra

A derrota francesa resultou na conhecida e dramatica retirada

de Dunquerque, ocasiao em que os ingleses conseguiram
repatriar 300.000 soldados que haviam sido cercados nas praias
da Normandia pelas for¢as alemis. Antes das forcas terrestres,
rumaram para a seguranca da ilha os avides ingleses que também
lutavam, apoiando os franceses no continente. Conquistada a
Europa, Hitler se preocupava com uma possivel necessidade de
atravessar o Canal da Mancha para dobrar a Inglaterra aos seus
designios. A intencdo era minar a vontade inglesa para alcangar
a rendi¢do ou um acordo que atendesse aos interesses alemaes na

Europa.

Em agosto de 1940, grandes formacgdes de
bombardeiros escoltados por cagas comecaram a
atacar embarcacdes, portos, fabricas e instalagdes de
radar inglesas. A reacdo inglesa, lancando os cacas
Hurricanes e Spitfires para enfrentar os alemaes,
mostrava aos atacantes que o preco pela vitéria seria
alto. No dia 7 de setembro de 1940, quando a pressao
sobre a aviacao de caca inglesa estava no climax, o que
poderia provocar o seu colapso, os alemaes mudaram
o foco dos ataques e se voltaram para os bombardeios
em massa sobre Londres e outras cidades inglesas.

A defesa inglesa era integrada por uma linha de radares
instalados na costa, que interceptava a aproximagio das
aeronaves alemas e transmitia as informagdes para um centro de
coordenag¢io do Comando de Cagas. A defesa aérea inglesa estava
dividida em quatro dreas, cada uma delas sob a responsabilidade
de uma unidade de cagas. O acompanhamento das aeronaves
inimigas era feito em uma edifica¢io secreta, onde membros da
Forga Aérea Auxiliar Feminina, usando varas semelhantes as
usadas por crupies nos cassinos, movimentavam pequenos blocos
de madeira e setas sobre um grande mapa colocado numa mesa,
mostrando o deslocamento dos atacantes. Acima, num balcio de
onde se podia acompanhar visualmente os movimentos no mapa,
oficiais faziam contato direto com as bases de cagas que deveriam
langar os seus avides contra o inimigo.
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A precisio e a rapidez com que os ingleses

conseguiam decolar e se posicionar para a

interceptagio contava ainda com a eficiente

participag¢do de controladores de voo, que dirigiam

os cagas, através do radio, para o encontro com as

formagoes alemis. O sistema de radar inglés possuia

uma assinatura conhecida por IFF (Identification -

. . . . i - 0 o

Friend or Foe), que identificava se os avides Figura 3.10 - Sala de operagdes do 11° Grupo
. . A de Cacas em Uxbridge, Inglaterra, 1940

que se aproximavam eram amigos ou inimigos. Fonte: Brown, 2000.

Este sistema, naturalmente, era rudimentar e

possuia muitas falhas. A distincia ou altura em

que se localizava a aeronave ou esquadrilha interceptada

frequentemente reduziam a sua credibilidade.

-

Havia outras vulnerabilidades. Os Bf 110 Messerschmitt de um
grupo de ataque alemao, por exemplo, logo descobriram que,
voando baixo, ndo eram “vistos” pelo radar, assim penetravam
nas defesas inglesas e largavam as suas bombas sobre as dreas
surpreendidas pelas suas manobras furtivas.

O sistema, contudo, era eficiente. Nos casos de eventuais
congestionamentos ou interrup¢des das comunicagdes via radio
causados pela excessiva ocupagio das linhas ou a destruicdo de
uma torre de radar, por exemplo, os contatos eram feitos através
do telefone, bem mais féceis de serem reparados. A agilidade

e o tempo ganhos com o sistema proporcionavam, ainda, uma
consideravel economia de combustivel — o que era fundamental
— e aumentavam a disposi¢do dos cagas para a luta, em virtude
de reduzirem a fadiga causada por uma prematura e demorada
presenca no ar.

Em complemento aos sinais eletronicos e buscando assegurar
maior confiabilidade as informac6es, foram ainda instalados
postos de observagido ao longo da costa, onde elementos da Home
Guard — Guarda Territorial —, identificavam o tipo, o nimero e a
direcdo das esquadrilhas inimigas e passavam estas informagdes,
via telefone, para os controles de drea.

Os pilotos britanicos ainda contavam com a vantagem de estar
lutando sobre o préprio territério, o que lhes garantia pousar

ou saltar de paraquedas em seguranc¢a. Nao havia inimigos a
esperd-los no solo. Naturalmente, estas vantagens traziam algum
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conforto moral, mas nio interferiam nos dramdticos momentos
dos violentos entreveros aéreos, dai a necessidade da preparagio
prévia para o enfrentamento. Os cagas, por exemplo, em menos
de 5 minutos deveriam decolar e ganhar altura suficiente para
se posicionarem acima das aeronaves atacantes; caso contrério,
iniciariam o combate em posi¢io de desvantagem.

A tética inglesa basica consistia em lancgar os Spitfire contra

os Bf 109 e 110 Messerschmitt de escolta, enquanto, mais
abaixo, os Hurricane atacavam os bombardeiros Heinkel,
Junkers e Dornier. Fortemente armados, alguns bombardeiros,
especialmente os bimotores He 111 e Ju 88, eram avides velozes
e dificeis de serem abatidos. Nestes combates, muitos pilotos de
caga eram mortalmente feridos pelas armas dos bombardeiros. A
melhor aproximagio para o engajamento na luta era pela frente;
entretanto esta enervante e arriscada titica nem sempre era
seguida. A maioria atacava pela retaguarda ou, até mesmo, pelo
flanco, o que expunha o piloto aos canhdes ou metralhadoras
dos bombardeiros, que, muitas vezes, retornavam para as suas
bases crivados de balas e com tripulantes feridos a bordo, mas
resistiam a queda na luta. Ainda do lado alemio, a limitada
autonomia dos avides de escolta, reduzida pelo tempo consumido
no engajamento com os cagas ingleses, encurtava o tempo de
combate sobre o territério inimigo, e isto significava abandonar
os bombardeiros a prépria sorte.

ﬂ O resultado desta dramatica equacao, particularmente
O nos ataques diurnos, era um elevado nimero de baixas

entre as forcas atacantes. A luta de atrito provocava
baixas consideraveis de ambos os lados e, cada vez
mais, pilotos novatos assumiam os controles das
aeronaves em combate.

O piloto experiente, a cada dia, tornava-se um elemento crucial
para a defesa inglesa e, visto a reposi¢io da maquina enfrentar
dificuldades contorndveis, 0 mesmo nio acontecia com 0s
homens. Uma saida para amenizar a crise era estimular o uso do
paraquedas. Entretanto, no que se referia ao preenchimento de
quadros, os alemies ndo tinham melhor sorte do que os ingleses,
que contavam com pilotos de virias nacionalidades para suprir
as suas baixas. Vindos dos recantos do império ou da Europa
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ocupada, a aviagdo inglesa era uma for¢a internacional integrada
por neo-zelandeses, canadenses, sul-africanos, belgas, tchecos,
franceses e, até mesmo, voluntarios americanos.

As baixas inglesas na Batalha da Inglaterra foram de 544 pilotos,
cerca de um em cada cinco dos que participaram da luta. Os
alemies perderam em torno de 2.700 homens. Esta diferenca

se deve ao fato de a maioria dos atacantes germanicos serem
tripulantes de bombardeiros. Ao final, a RAF contabilizou a
derrubada de 1.900 avi6es alemaes contra a perda de um pouco
mais de mil, ingleses.

ﬂ Desde 7 de setembro de 1940, data da primeira grande

O ofensiva aérea diurna contra Londres, até maio de 1941,
os avides alemaes atacaram diariamente as principais
cidades inglesas. A intencao dos ataques era extenuar
0 animo da populacao civil e esgotar a energia das
equipes de socorro, a fim de que, vencidos fisica e
psicologicamente, eles convencessem o governo a se
dobrar a vontade de Hitler.

Em 1941, contudo, os atacantes reduziram a pressio devido

ao deslocamento de tropas para a invasdo da Unido Soviética.

Foi um alivio para as ji quase esgotadas defesas inglesas. A
guerra, entretanto, continuava. Evitando os ataques diurnos

que facilitavam a agio dos cagas ingleses, os avides alemaes,
equipados com aparelhos de ridios que transmitiam ondas para
uma estagdo terrestre na costa da Franca, conseguiam localizar os
alvos em territério inglés e lancar suas bombas com uma margem
de erro de 90 metros. Os efeitos dos bombardeios alemies, apesar
de didrios, eram limitados devido ao fato de a Alemanha niao
possuir bombardeiros pesados, uma opg¢io resultante da estratégia
de emprego da aviagdo em apoio as unidades terrestres e das
curtas distincias entre os possiveis oponentes europeus. Em
resposta ao uso de sinais de rddio ou radar por seus inimigos, os
ingleses reagiram com contramedidas eletronicas, confundindo e
misturando os sinais alemdes, fazendo com que a orientagio para
navegac¢do noturna em busca dos alvos na ilha tornasse a ser a
mesma da Primeira Guerra, ou seja, o estudrio do Témisa.
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Em resposta a ofensiva alema, a aviagio britinica lancava ataques
diurnos com os seus bombardeiros bimotores Bristol Blenheim,
Armstrong Whitworth Whitley, Handley Page Hampden e
Vickers Wellington. Devido a reduzida capacidade de carregar
bombas, armamento inapropriado e pouca velocidade, estas
aeronaves nio produziam os efeitos esperados sobre as cidades
inimigas. Acrescente-se a estas limitagoes, a falta de equipamentos
modernos para a navegagio — os pilotos usavam bussola e mapas —
e de instrumentos de precisio para bombardeio.

Nesta fase da guerra, as tripulagdes britinicas consideravam
como alvo um objetivo de, no minimo, o tamanho de uma
cidade. Além disso, o fato de nio possuirem cagas de longo
alcance para escolta transformava os bombardeiros ingleses em
presas ficeis para a aviagio e a eficiente artilharia antiaérea alema
com os seus canhdes orientados pelo radar.

No periodo compreendido entre 3 de setembro de 1939 ¢ 9 de
maio de 1940, os britinicos perderam 64 bombardeiros durante
1.527 missoes diurnas. No final de 1941, a perda jd alcancava

o insuportével indice de 50% de bombardeiros abatidos numa
Unica missdo. Em face desta dramaitica realidade, o Comando
de Bombardeiros mudou a titica e comecou a atacar durante o
periodo noturno.

NEVERWAS SO MUCH

LS L -:"_'-rI ) ML L

“Nunca tantos
. deveram tanto
a tao poucos.”

Figura 3.11- Cartaz classico com a famosa
frase do primeiro ministro inglés,
Winston Churchill, dirigida ao Comando
de Cacas em setembro de 1940

Fonte: Brown, 2000.
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No final de 1942, a campanha contra a Alemanha recebeu o
refor¢o norte-americano da 8 Forca Aérea na Inglaterra e da
152 Forga Aérea na Itilia. Convencidos por seus assessores,
principalmente pelo comandante da For¢a Aérea Inglesa, Sir
Arthur Traves Harris, Roosevelt e Churchill autorizaram o
bombardeio indiscriminado contra as cidades alemas. O objetivo
era arrasar as cidades com bombas de alto teor explosivo e
incendidrias, atingindo cidadaos comuns — e indiretamente seus
tamiliares soldados no front, operdrios da industria de guerra e a
infraestrutura do inimigo.

Os americanos confiavam que o voo em massa e a grandes
altitudes das suas fortalezas voadoras B-17 e Consolited B-24
Liberator, mesmo sem a prote¢do dos cagas, nao dariam chance
a intercepta¢do da aviagdo e da defesa aérea alema. Acreditando
ainda no poder de fogo da formacio cerrada de bombardeiros

e na precisdo de seus aparelhos lancadores de bombas, optaram
em realizar os bombardeios diurnos, enquanto os seus aliados
ingleses continuavam com os ataques noturnos, contando,
agora, com o concurso dos quadrimotores Halifax e AVRO 683
Lancaster, sendo o segundo considerado o melhor bombardeiro

pesado da Segunda Guerra Mundial.

O equivoco da decisio americana, repetindo o erro inglés, nio
tardaria a mostrar os seus calamitosos efeitos. Além disso, os
alemaes descobriram que, atacando os B-17 pela frente — somente
mais tarde o B-17G teria uma metralhadora instalada no nariz —
poderiam atingir a tripulagdo do bombardeiro desde o piloto até
o tltimo artilheiro do avido.

As baixas entre as tripulacdes de bombardeiros aliados
O comecaram a crescer a indices preocupantes.

Em um dos raides americanos contra os fortemente defendidos
centros petroliferos de Ploesti, na Roménia, realizados com
147 Consolited B-24s vindos do Norte da Africa, sem escolta,
cinquenta e quatro deles foram abatidos — um indice alarmante.
Em outubro de 1943, nos quatro ataques contra a fabrica de
rolamentos de Schweinfurt, a 82 For¢a Aérea perdeu 148
bombardeiros. Numa sé surtida com 291 bombardeiros, 60
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B-17 foram abatidos. Os intensos bombardeios contra as cidades
alemas, contudo, prosseguiam provocando destrui¢do e milhares
de mortos. Em Hamburgo, 786 bombardeiros ingleses lancaram
12 toneladas de bombas incendidrias sobre a cidade, matando
mais de 42 mil pessoas.

O dificil né das escoltas que, até entdo, eram feitas pelos velozes
P-38 Lightnings e os robustos P-47 Thunderbolts, os quais
tinham alcance de 725 km e sé acompanhavam os bombardeiros
até a fronteira alema, somente foi resolvido com a chegada

dos novos P-51 Mustangs e com alteragdes feitas nos dutos de
combustiveis e nos procedimentos de pilotagem do P-47. As
mudancas no P-47 aumentaram a sua autonomia, e estes ji
famosos avides, conhecidos como “Jug” (Jarro), mantiveram o
status de “Little Friend” (pequeno amigo) (BOUTON, 2009, p.
124) dos pilotos de bombardeiros, forma carinhosa com que estes
tripulantes se referiam aos seus protetores da caga.

O P-51 Mustang, inicialmente produzido pelos americanos
para a Inglaterra, apresentava um sofrivel desempenho, até

que um piloto de testes inglés, Ron Harker, sugeriu que o
motor Allinson do aparelho fosse substituido por um Rolls-
Royce Merlin, usado nos Spitfires. Equipados com tanques de
combustivel ejetdveis, os Mustangs podiam voar de ida e volta
até Berlim e alcancar velocidade superior a 700 km por hora.

A autonomia destes avides, agora também dos P-47D, era de
cerca de 1.600 km. Os melhores rendimentos em manobras

e teto operacional possibilitavam aos Mustangs superar os

seus oponentes Bf 109s e Fw 190 em combate. A escolta feita
por Mustangs e Jugs, a partir de dezembro de 1943, reduziu

o nimero de baixas entre os bombardeiros e incrementou a
derrubada de avides alemies, desequilibrando a guerra aérea em
tavor dos aliados. O concurso do radar empregado por ambos os
lados para localizar alvos no solo e no ar também fazia os seus
estragos nas formag¢des de bombardeiros.

Em 1944, uma nova ameaca aparece sobre Londres: as
bombas voadoras V-1. Inicialmente, elas eram lancadas
de uma base secreta em Peenemiinde, Alemanha.
Reagindo ao desembarque aliado de 6 de junho

de 1944, na Normandia, Hitler ordenou um intenso
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ataque contra Londres. Cerca de 100 bombas voadoras
cruzavam diariamente o canal em direcdo a Londres,
sob qualquer condicdo meteoroldgica.

A defesa inglesa consistia no alerta inicial dado pelos radares

e no acionamento tumultuado e aflito de baterias antiaéreas e
avides de caca que tentavam abater ou desviar os cursos daqueles
mortais aparelhos carregados de explosivos.

A velocidade da V-1 dificultava a a¢ido dos Spitfires, Typhoons

e Mustangs. Somente os novissimos Hawker Tempest e os jatos
Gloster Meteor, estes usados em suas primeiras missdes em julho
de 1944, conseguiam, com facilidade, atacar as bombas voadoras.
A dificil e arriscada missdo consistia em voar nivelado com a
bomba, colocar a extremidade da asa do avido sob a reduzida asa
da V-1 e, com um movimento vertical, obrigd-la a iniciar um giro
e mudar o rumo.

P < ¢ T e ] = i B :
Figura 3.12 - Aviao de caca britanico numa arriscada manobra
de mudar o rumo de uma homba V-1

Fonte: Newdick, 2010.

Depois que o reconhecimento aéreo britinico descobriu a base de
langamento das bombas voadoras e a destruiu num bombardeio,
os alemaes mudaram a tdtica e comegaram a empregar lancadores
mdveis que ndo conseguiam ser localizados, iniciando um
periodo dramitico para os ingleses. A invasido da Normandia
permitiu aos aliados neutralizar as V-1s lancadas dos territérios
reconquistados, mas as bases méveis prosseguiam nos ataques.
As bombas comegaram a ser langadas por bombardeiros Heinkel
111, vindos do Mar do Norte, e que voavam baixo. A metade das
8.000 V-1s langadas contra o territério inglés foi derrubada pelos
avides ou artilharia antiaérea.

Unidade 3

151




152

Universidade do Sul de Santa Catarina

A outra arma secreta de Hitler, mais poderosa, era o foguete
balistico V-2. Este a defesa aérea inglesa nao conseguia
interceptar. Somente com o avango sobre a Europa, a
localizagdo das bases e o intenso bombardeio, os aliados
conseguiram neutralizi-lo.

ﬂ Estima-se em 40.000 o nimero de vitimas dos
O bombardeios alemaes sobre a Inglaterra durante
toda a guerra.

Nos ataques a apenas uma cidade alema, Dresden, o bombardeio
com bombas incendidrias causou cerca de 60.000 vitimas. A
entrada dos cagas a jato alemies na guerra foi tardia e contou
com poucas unidades. Apesar de Adolf Galland, 4s da caga e
comandante da defesa aérea, insistir na produgio em massa dos
cagas a jato Me 262, o seu plano ia de encontro as inteng¢oes de
Hitler de desenvolver uma poderosa “arma secreta” que definisse
o vencedor da guerra. O resultado foi a produgio de aparelhos
suficientes para organizar somente uma unidade de defesa

aérea no Sul da Alemanha, a fim de tentar deter as ondas de
bombardeiros aliados que rumavam para Berlim.

Os recém-fabricados jatos Me-262 ainda apresentavam
dificuldades operacionais. Eram aparelhos em fase inicial

de emprego e, naturalmente, colocados no ar numa situagio
emergencial. Os problemas iam do controle do avido em voo até
a construgio de extensas pistas de pouso requeridas para maiores
velocidades. Outra dificuldade era o fogo nos pneus do avido,
que ndo suportavam o intenso atrito das novas pistas de concreto.
Nos combates, os jatos frequentemente conseguiam penetrar

nas formagoes e atacar os bombardeiros. Entretanto, depois de
escapar da cada vez mais numerosa escolta de cagas aliados,
tornou-se comum os jatos Me-262 serem aguardados por outros
cagas que permaneciam sobrevoando préximo as pistas de pouso,
a fim de atacd-los nos momentos finais da aterrissagem.

A defesa aérea alema, mesmo avangando tecnologicamente, a
despeito da intensa pressio das forcas aliadas, ndo resistiu ao peso
da superioridade numérica e da for¢a dos seus adversdrios, nem
evitou que Berlim fosse reduzida a ruinas.
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A aviacao brasileira na luta

Iniciada a guerra na Europa, em 1° de setembro de 1939, os
paises americanos determinaram uma faixa de 300 milhas
maritimas em torno de todo o continente, a fim de garantirem
a sua neutralidade no conflito. No dia 7 de dezembro de 1941,
o ataque japonés a base aeronaval americana de Pear]l Harbor
mudou radicalmente a situagio de neutralidade. A agressio a
um pais do continente americano e a declara¢io de guerra dos
Estados Unidos contra o Japao exigia o cumprimento de um
Tratado de Defesa Reciproca, assinado entre os membros da

OEA (Organizagio dos Estados Americanos).

Em 28 de janeiro de 1942, menos de dois meses apds
o ataque a Pearl Harbor, o Brasil rompe relacbes
diplomaticas com as nagdes do eixo Alemanha,
Japao e Italia. No més seguinte, comecam os ataques
de submarinos aos navios brasileiros em aguas
internacionais.

O primeiro navio torpedeado foi o “Cabedello”, nas costas

dos Estados Unidos. No ataque morreram 54 pessoas. Os
afundamentos de navios brasileiros continuaram em dguas
internacionais e logo alcan¢aram o mar territorial brasileiro. A
populagio se revoltava com os ataques, ¢ o Brasil comecava a se
envolver na guerra.

Os Estados Unidos, que, antes da declara¢do de guerra, davam
suporte logistico aos ingleses como um pais neutro, agora
eram um dos envolvidos no conflito. Os interesses americanos
de ocupar a posi¢io estratégica do saliente do nordeste do
Brasil para alcancar a Africa, bem como controlar as linhas de
suprimentos alemaes do Atlantico Sul, criaram as condicoes
para um acordo econdémico-militar entre os Estados Unidos e
o Brasil. Assinados os termos da cooperagio, comegam a ser
construidas instala¢des aeroportudrias no norte e nordeste do
Brasil, e a FAB (Forga Aérea Brasileira) passa a atuar integrada
a uma representagio da For¢a Aérea do Exército dos EUA
instalada no Brasil.
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Em fevereiro de 1942, a Base Aérea de Fortaleza comeca a ser
preparada para receber avides militares cedidos pelos EUA, e
um nicleo de treinamento de pilotos foi constituido para treinar
o pessoal da Forga Aérea Brasileira para os novos avides. O
nucleo recebeu a denominagio de Agrupamento de Avides de
Adaptagio. As primeiras aeronaves recebidas foram 12 avides
de caga Curtiss P-36, dois Bombardeiros Douglas B-18 e seis
Bombardeiros B-25 Mitchell.

Em seguida, comegam os treinamentos e o patrulhamento das
dguas territoriais brasileiras. A partir do més de junho de 1942,
os submarinos intensificam os ataques aos navios brasileiros. Em
apenas dois dias, entre 15 e 17 de agosto, cinco navios mercantes
brasileiros foram afundados. No afundamento do “Baenpendi”,
ao Sul de Aracaju, no dia 15 de agosto, foram mortos 55
tripulantes e 215 passageiros, entre os quais 124 militares do 1°
Grupo de Artilharia de Dorso do Exército Brasileiro.

No mesmo dia 15, a 20 milhas ao Sul de Aracaju, foi afundado
o “Araraquara’, matando 65 tripulantes e 66 passageiros. No
dia seguinte, o “Anibal Benévolo” foi afundado a sete milhas da
costa de Sergipe, levando para o fundo do mar 67 tripulantes

e 83 passageiros. Prosseguindo no massacre, no dia 17, os
submarinos do Eixo afundaram mais dois navios brasileiros, o
“Itagibe”, a 9 milhas da costa da Bahia, com 10 tripulantes e

26 passageiros; e o “Arard”, a 6 milhas da costa da Bahia, com
20 tripulantes. Dois dias depois, ainda na costa da Bahia, foi
afundada a barcaga “Jacira”.

Revoltada, a populacao sai as ruas nas principais
cidades brasileiras e o0 governo declara oficialmente
guerra a Alemanha e a Italia.

Atendendo ao principio da unidade de comando no emprego

das for¢as militares na guerra, o Brasil assina um acordo com os
Estados Unidos, subordinando a FAB e a Marinha ao Comando
da For¢a do Atlantico Sul, sob as ordens das For¢as Armadas
norte-americanas.



Dos desafios das travessias a Sequnda Guerra Mundial

Em 1942, o Comando da 42 Esquadra dos EUA se instala

em Recife e coordena as operagdes de patrulha e ataque aos
submarinos do Eixo na regido. A guerra contra os submarinos
exigia avides modernos, com grande autonomia de voo e
armamentos préprios para este tipo de operacgio. Estas condi¢oes,
naturalmente, extrapolavam a capacidade da FAB.

A cooperagio com os EUA iria, entdo, proporcionar treinamento
aos pilotos brasileiros e o recebimento de novas aeronaves, como
os avides de patrulha Lokheed Ventura PV-1 e os hidroavites
PBM-3 Mariner e PBY-5 Catalina. Na Base Aérea de Natal, foi
criado um nucleo de treinamento denominado USBATU (United
States-Brasil Air Training Unit), onde oficiais americanos
ministravam um curso de seis semanas para as tripulacoes
brasileiras. Depois de formados, os brasileiros faziam um estagio
de voo com os americanos, até que, prontas as tripulacoes,
passavam a integrar o Grupo de Patrulha Brasileiro.

As missoes das tripulagdes mistas ou exclusivamente brasileiras
estavam voltadas para as opera¢oes de patrulha maritima, escoltas
a comboios e ataques a submarinos. Entre as missdes cumpridas
por aquelas unidades, registra-se o afundamento do submarino
alemio U-199, no dia 31 de julho de 1943, a 60 milhas ao sul

da Bafa da Guanabara. Tendo sido atacado e atingido por um
hidroaviio PBM Mariner norte-americano, o U-199 se manteve
na superficie e, em seguida, foi atacado por dois outros avides —
um A-28 Hudson e um PBY Catalina — tripulados por pilotos da
FAB que decolaram da Base Aérea do Galedo. O segundo ataque
foi fatal. O submarino afundou e 12 tripulantes sobreviventes,
entre eles o comandante, foram recolhidos do mar pelo destréier
norte- americano “Barnegat.”

Na costa catarinense, foi afundado o submarino alemio
U-513, também por um hidroavido americano que decolou da
Base Aérea do Galedo, no Rio de Janeiro — havia suspeitas de
espionagem sobre os avides que pousavam em Floriandpolis
—, o qual foi encontrado recentemente no fundo do mar por
pesquisadores, ao largo da costa de Sao Francisco.
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0 1° Grupo de Caca da FAB

Em 1943, a FAB se encontrava em plena atividade de
treinamento e combate antissubmarino na costa do Brasil. Um
nimero expressivo dos seus tripulantes ou estavam em combate
ou em treinamento no Brasil ou nos Estados Unidos, onde se
preparavam pilotos e instrutores de voo para as suas escolas
profissionais.

Na mesma época, o governo brasileiro decidira organizar uma
for¢a expediciondria do Exército para lutar na Europa ao lado dos
aliados. Apesar de recém-criada e enfrentando dificuldades com
a prépria estruturacio, a falta de avides modernos e tripulagdes
preparadas para usd-los em combate, o Ministro da Aerondutica
decide convencer o governo sobre a importincia de a FAB se unir
a FEB (Forca Expediciondria Brasileira) na campanha que os
aliados desenvolviam contra os alemies na Europa.

ﬁ Assim, no dia 18 de junho de 1943, foi criado o 1°

O Grupo de Aviacdo de Caca da Forca Aérea Brasileira.
Dois meses depois da criacao, os elementos do 1°
Grupo recebiam treinamento no Panam3, sob a
coordenacao de oficiais da Forca Aérea do Exército
dos EUA. O emprego da unidade brasileira integrada
as forcas americanas exigia uma padronizacao de
procedimentos, tanto nas atividades operacionais
quanto nas administrativas.

Na Base Aérea de Agua Dulce, no Panamai, os pilotos brasileiros
recebiam instrucdo de titica de combate nos cagas Curtiss P-40
Warhawk, enquanto os mecinicos, técnicos de armamento e
comunicagdes aprofundavam os seus conhecimentos naquela
aeronave e nas normas técnicas e administrativas norte-
americanas. Encerrada a primeira fase de preparacio, o 1° Grupo
de Caga foi transferido para a base americana de Suffolk, em
Long Island, a fim de continuar os treinamentos.

Desta vez, a aeronave utilizada seria o Republic P-47
‘Thunderbolt. Passados dois meses de intensos treinamentos e
mais de 80 horas voadas por cada piloto, o grupo foi enviado
para a Itilia e, no dia 31 de outubro de 1944, estava alojado nas
precirias instalagbes do semidestruido aeroporto de Tarquinia.
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Integrados ao 350° Regimento de Caga americano, os brasileiros
logo seriam colocados na frente de batalha.

Figura 3.13 - Cacas P-47 Thunderbolt do 1° Grupo de caca
da FAB em Tarquinia, Itdlia
Fonte: Barros, 2007.

No dia 6 de novembro de 1944, uma semana apds a chegada,

o 1° grupo sofreria a sua primeira perda com a morte do 2°
tenente aviador John Richardsson Cordeiro e Silva, derrubado
pela artilharia antiaérea alemi na regido de Bolonha. O grupo

de aviagdo brasileira atuava como uma unidade de caga-
bombardeiro, em virtude de que, naquele momento de guerra na
Italia, a forca aérea alemi estava ausente dos céus ou raramente
aparecia para a luta. A missdo dos pilotos brasileiros e americanos
entdo se voltava para o ataque a alvos terrestres. Nesse sentido,
tropas inimigas no terreno, estradas de rodagem, vias férreas

e suas instalagdes, depdsitos de combustiveis, munigdes,
suprimentos, veiculos, enfim, tudo que pertencesse ou pudesse ser
aproveitado pelo inimigo era alvo de ataque da aviagio.

Figura 3.14 - Pilotos do 1° Grupo de Caca em Pisa, Itdlia, 1945
Fonte: Barros, 2007.

Os pilotos brasileiros eram voluntirios, motivados, e,

muitos deles, com experiéncia de mais de 2.000 horas de

voo. Estas condic6es, aliadas a vontade de lutar a altura dos
seus experientes companheiros das forgas aéreas aliadas,
proporcionaram destaques positivos nos resultados alcangados
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pelo 1° Grupo no seio da grande unidade americana. Sob o
ponto de vista estatistico do montante de missées cumpridas
individualmente por cada piloto, contava “a favor” dos
brasileiros — se isto pode ser considerado vantagem — a escassez
de substitutos, o que fazia com que participassem em nimero
maior de missdes do que os seus colegas americanos. Isto,
obviamente, exalta a bravura e a coragem dos pilotos do 1°
Grupo de Caga, que tiveram reconhecidas as suas qualidades de
combatentes nas indmeras referéncias a eles dirigidas por seus
comandantes brasileiros e norte-americanos.

As missdes em baixas ou médias altitudes expunham os avies
aos perigos dos canhdes antiaéreos inimigos e, as vezes, aos
préprios estilhacos dos alvos atacados.

Entre os 48 oficiais do Grupo de Caga Brasileiro que
realizaram missdes de guerra, como pilotos, houve um
total de 22 baixas, sendo que 5 foram abatidos pela
artilharia antiaérea, 8 tiveram seus avides derrubados,
mas saltaram de paraquedas sobre territério inimigo,
6 foram afastados do vdo por prescri¢io médica e 3
faleceram de acidentes de avia¢io. (WANDERLEY,
1975, p. 300).

A Forca Aérea Brasileira, além do 1° Grupo de Aviacado de Caca,
enviou, também, para a Italia a 12 Esquadrilha de Ligacao e
Observacao (12 ELO), um grupo de 30 militares que voava com
0 pequeno monomotor Piper Cub L-4, de dois lugares - o piloto
era da FAB e o observador do Exército —, que atuava em apoio a
Artilharia Divisionaria da FEB.
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A guerra no Oceano Pacifico: o ataque a Pearl Harbor

A invasio da China pelo Japdo em 1937 e a expansio cada
vez maior dos nip6nicos sobre a Indochina encontravam nos
Estados Unidos um vigoroso oponente. Visando a aliviar a
pressdo econdmica exercida pelos americanos e ganhar tempo
para negociar os seus projetos, o Japao decide atacar a frota
americana no Oceano Pacifico. Calculavam que, enfraquecido
momentaneamente, o governo dos Estados Unidos aceitaria
condi¢bes favoraveis aos interesses japoneses na regiao.

Na manha de 7 de dezembro de 1941, um domingo
ensolarado, a ilha de Ohau, arquipélago do Havai, base
da frota norte-americana do Pacifico, é surpreendida
com o ataque de uma onda de 183 avides, de um total
de 353 que seriam lancados de porta-avides japoneses
naquela manha sobre a base americana do Pacifico.

A esquadra japonesa, comandada pelo Almirante Isoroku
Yamamoto, era formada por 31 navios e 6 porta-avides que
haviam cruzado 1.600 km de mar sem ser percebida pelas forgas
americanas no Oceano Pacifico. Naquela madrugada, os avioes
japoneses, sob o comando de Mitsuo Fuchida, haviam decolado
dos porta-avides e voado em total siléncio nas comunicagoes via
radio, sobre camadas de nuvens que os protegiam do contato
visual americano, mas também dificultavam a navega¢io em
dire¢do ao alvo. Liderando a onda de ataque, Fuchida garantia
o rumo sintonizando o rddio do seu aviio numa estagio de
musica de Honolulu, onde se ouvia, inclusive, as condi¢oes

do tempo sobre a ilha. Quando a abertura nas camadas de
nuvens lhe permitiu avistar a terra e em seguida a esquadra
americana ancorada e totalmente desprevenida, entusiasmado,
antes de iniciar o mergulho dos 3.500 metros de altura em

que se encontrava sua esquadrilha, Fuchida grita no radio:
“ToralToral Tora!”

O cédigo enviado a esquadra traduzia o sucesso da sua chegada
de surpresa sobre o alvo. O ataque com bombardeiros de
mergulho, avides lanca-torpedos e cagas, que atiravam, em
voos rasantes, sobre pessoas, navios e avides, foi devastador. Os
americanos demoraram a entender o que estava acontecendo
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e, enquanto isto, os japoneses espalhavam destrui¢io e panico.
Terminada a furia da primeira onda de ataque, com o caos e o
terror reinando na base, os avides retornaram para os navios, com
excecdo de Fuchida, que ficou sobrevoando a area para avaliar e
informar sobre os danos.

Em seguida, uma nova onda de 170 avides se langa sobre os
navios € avides americanos, que, agora, contam com uma
desesperada e tumultuada defesa antiaérea. O ataque de
surpresa com avides de mergulho Aichi D3A (designado “Val”
pelos americanos), Mitsubishi A6MS5 “Zero” — o mais famoso
avido de caga japonés — e os Torpedeiros Naikajima B5SN2
“Kate” foi arrasador.

ﬂ Entre os 90 navios ancorados ou em docas secas no

O porto, 18 foram afundados ou seriamente danificados,
inclusive cinco couracados, de um total de oito
que estavam fundeados na baia de Pearl Harbor.
Cerca de 165 avides foram destruidos no solo e,
aproximadamente, 2.750 pessoas perderam as suas
vidas em consequéncia dos tiros, explosdes e incéndios
que se sucederam ao ataque.

A for¢a japonesa de 353 avides teve somente 29 aparelhos
abatidos. O sucesso do assalto, todavia, nao havia sido completo.
Os porta-avides americanos nio se encontravam no porto — eles
estavam distribuindo avides em outras ilhas, e os tanques de
combustiveis da base nio haviam sido atingidos, o que permitiu
uma répida recuperagio da frota do Pacifico. O impacto e as
graves consequéncias do ataque a Pearl Harbor resultaram na
declaragao de guerra dos Estados Unidos ao eixo formado pelo
Japio, Alemanha e Itilia.

No ambiente doméstico americano, além da revolta da populagio
com a agressdo, a destruicio causada pelos avides japoneses
lanc¢ados de porta-avides praticamente anula o discurso daqueles
que ainda tinham ddvidas quanto a importincia do porta-avides
como arma de ataque na esquadra. A mudanga de opinido,
particularmente entre os politicos, seria vital para o incentivo a
produgio destes grandes navios, os quais fariam a diferenca na
guerra que se iniciava no Oceano Pacifico.
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A retaliacao americana

O desejo de vinganga e a necessidade de levantar o moral do
povo americano que se deteriorava com o temor de um novo
ataque, levaram as autoridades a planejar um bombardeio

a capital japonesa, Téquio. O ousado plano era embarcar
avides bombardeiros num porta-aviées — o que nunca havia
sido feito antes, devido as dimensdes das aeronaves e a pouca
extensdo das pistas — e langd-los de uma distancia de 650 km
para atacar Téquio. Os tripulantes escolhidos para a misséo,
todos voluntirios, seriam comandados pelo tenente coronel
James Doolitle.

Concluido um breve periodo de adaptagdes feitas em dezesseis
bombardeiros Mitchell B-25 para a decolagem de porta-avides,
as aeronaves partiram de Sdo Francisco para encontrar o porta-
avioes Hornet, no Pacifico. A bordo do Hornet e escoltados

por uma forca-tarefa liderada pelo porta-avides Yorktown, eles
iniciaram intensos treinamentos de decolagem com os avides,
transportando bombas e tanques extras de combustivel para
alcancarem bases amigas na China, ap6s bombardearem Téquio.

No dia 18 de abril de 1942, ainda a 1.050 km de Téquio, eles
foram avistados por barcos pesqueiros japoneses. Doolitle

sabia que, se decolassem daquela distincia, os seus avides nio
teriam combustivel suficiente para, ap6s bombardear Téquio,
alcancarem as pistas de pouso na China. Por outro lado, se o
alerta da sua presenca fosse transmitido a defesa inimiga, eles
seriam interceptados e derrubados antes de chegar ao solo japonés.
Diante deste dificil dilema, ele decidiu decolar para o ataque.

Voando baixo para fugir aos radares, eles conseguiram alcangar
‘Téquio, onde lancaram suas bombas sobre os incrédulos
japoneses. Devido as limita¢oes de peso para a decolagem, os
avioes nao haviam completado a carga dos seus compartimentos
de bombas, e, por isso, a destruicdo da cidade néo foi
significativa. Entretanto, os objetivos de inquietarem os japoneses
e levantar o moral do povo americano foram alcangados.

O ataque prenunciava um longo periodo de terror e destrui¢ao no

Pacifico. A precipitagio do momento de lancamento do ataque
resultou na perda de todos os bombardeiros, cujas tripulagoes
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foram obrigadas a saltar no mar ou a fazer pousos for¢ados na
China. Entre os 80 tripulantes, 73 sobreviveram a missao, entre
eles, Doolitle, que mais tarde seria comandante de unidades
americanas na Europa.

A Batalha de Midway

A guerra no Oceano Pacifico exigia a travessia de grandes
extensdes maritimas e poder naval para transportar homens e
equipamentos, a fim de colocd-los em condi¢es de lutar e vencer,
ou ndo, batalhas em intimeras e indspitas ilhas. O apoio da
aviagdo foi fundamental para ambos os lados. No caso americano,
a aviagio embarcada fez a diferenga.

No inicio da guerra, a Marinha e a avia¢do naval japonesas eram
superiores, técnica e numericamente, a americana. Cientes desta
vantagem, os japoneses pretendiam atrair a frota americana no
Pacifico e destrui-la em combate.

Na Batalha do Mar de Coral, ocorrida entre 4 e¢ 8 de maio

de 1942, os japoneses haviam afundado o porta-avides USS
Lexington e avariado seriamente o USS Yorktown, contra

o afundamento do porta-avides leve Shoho e graves danos
provocados no porta-avides Shokaku. No saldo dos combates,
em que, pela primeira vez, avides lancados de porta-avides se
atacaram mutuamente, os japoneses levaram vantagem.

Em quatro de junho de 1942, dentro do plano japonés de
dominar o Pacifico, foi preparada a invasio da ilha de Midway.
A manobra dispersiva usada pelos japoneses para desviar a
atenc¢do americana foi realizar um ataque simultineo as Ilhas
Aleutas. A manobra, contudo, nio surtiria resultado. O servi¢o
de inteligéncia americano ja havia decifrado os c6digos secretos
da Marinha japonesa e sabia das verdadeiras inten¢oes dos seus
adversdrios. Cerca de 200 navios japoneses, entre eles quatro
porta-avides, haviam sido reunidos pelo Almirante Yamamoto
para o confronto.
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A batalha aeronaval de Midway foi a primeira a ser
realizada fora do alcance dos canhdes e das vistas dos
tripulantes dos navios. A luta foi travada pelos avides
lancados dos porta-avides a 150 km de distancia. O
resultado foi uma importante vitéria das forgas navais
americanas no Pacifico comandadas pelo Almirante
Chester Nimitz, as quais conseguiram afundar os quatro
porta-avides japoneses envolvidos na batalha: Kaga,
Soryu, Akagi e Hiryu.

Figura 3.15 - Caca-bombardeiro Voight F4U Corsair
Fonte: Acervo do autor, EAA AirVenture Museum,
Oskosh, EUA, 28/08/2011.

Os americanos perderam o Yorktown, navio que havia sido
reparado as pressas, no Havai, dos danos sofridos na batalha

do Mar de Coral, para se juntar ao Enterprise e ao Hornet em
Midway. O resultado do combate foi um grande revés para as
forgas navais japonesas, que, agora, contavam com somente

dois grandes porta-avides, o Zuikaku e o Shokuku, além de
outros trés menores. A supremacia naval, contudo, ainda pendia
para o lado japonés. Além do Lexington, afundado no Mar de
Coral, e do Yorktown, em Midway, na segunda metade de 1942
os americanos ainda perderiam o Wasp e o Hornet nas dguas
préximas a Guadalcanal.

A desvantagem do poderio naval americano, contudo, teria vida
breve. Entre os anos de 1942 e 1943, seriam langados ao mar

os novos porta-avides da classe Essex. Em meados de 1943,

os Estados Unidos, que haviam iniciado a guerra com seis
porta-avides, ja contavam com 19 desses navios, e os estaleiros
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continuavam a pleno vapor, produzindo também outros tipos de
belonaves para a esquadra.

O colossal programa previa, ainda, a produgio de uma nova
geragio de aeronaves Grumann TBF Avenger (Bombardeiro-
Torpedeiro) — primeiro monomotor equipado com um canhio

na traseira da torre e primeiro a transportar um torpedo pesado
(577mmm) —, cagas-bombardeiros Vought F4U Corsair e cagas
Grumann F6F Hellcat (substituto do Wildcat), além de unidades
de Curtiss SB2C Helldiver para substituir os Dauntless,
bombardeiro de mergulho.

Figura 3.16 - Bombardeiro de mergulho Douglas SBD-5 Dauntless
Fonte: World War Il Vehicles, 2011.

Os Helldiver apresentaram sérios problemas operacionais e,

por pouco, nio foi interrompida a sua produgio. As previsdes
para o programa contavam com a fabricac¢do de 27.500
aeronaves. As necessidades de tripulantes treinados para

atender a tdo ambiciosas metas eram enormes, € a Marinha
instituiu, pioneiramente, na histdria aviatdria, o treinamento em
simuladores de voo. O objetivo era treinar, com maior seguranga,
os seus pilotos, no mais curto prazo possivel, nas operacdes de
voo com instrumentos e pouso e decolagem de porta-avides.

A Batalha do Mar das Filipinas

Em 1944, os americanos nitidamente superavam os japoneses
em tripulacoes treinadas e quantidade e capacidade tecnolégica
de seus navios e avides. Em junho daquele ano, no Mar das
Filipinas, novamente os japoneses tentariam aplicar um golpe
decisivo na frota americana. O plano japonés era colocar os
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navios inimigos entre seus porta-avides e as Ilhas Marianas,
atacando-os simultaneamente das pistas na ilha e dos porta-
avides. Novamente, o trunfo americano de decifrar as mensagens
da marinha japonesa entrariam em cena, e os radares dos navios
americanos monitorariam as quatro ondas de ataques. Os pilotos
japoneses, a maioria inexperiente, seriam interceptados e abatidos
pelos Hellcats ou pelo fogo antiaéreo dos navios.

ﬂ Enquanto a luta aérea se desenrolava sobre o mar,

O esquadrilhas americanas voavam para a ilha e abatiam
as aeronaves japonesas que retornavam para o0 pouso.
A batalha que ficou conhecida como “Tiro ao Peru
das Marianas” custou cerca de 300 avides ao Japao,
além de dois porta-avides que foram afundados por
submarinos.

A derrota japonesa praticamente extingue a capacidade da
marinha imperial de resistir ao avango da marinha americana
rumo ao Japdo. A tomada das Ilhas Marianas permitiu aos
americanos comegar a atacar o Japdo com os bombardeiros B-29,
o que agravava ainda mais a frdgil posi¢do niponica na guerra.

0s porta-avioes

Antes e durante a Segunda Guerra Mundial, somente trés
paises possuiam porta-avides: Estados Unidos, Inglaterra e
Japdo. Durante o periodo da guerra — 1939 a 1945 — a marinha
americana empregou um total de 113 porta-avides; a Marinha
Real Britinica, 68; e, o Japdo, 14. Destes totais, mais da metade
era constituida de porta-avides leves, com capacidade de, no
maximo, 30 avioes.

A Alemanha e a Itilia fizeram algumas adaptagées em navios

para serem usados como porta-avibes; entretanto nenhum dos
dois paises chegou a construir um verdadeiro porta-avides.
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0s ataques Kamikazes. 0 fim da guerra

O primeiro ataque Kamikaze ocorreu durante a Batalha do

Golfo de Leite — 23 a 26 de outubro de 1944. Na ocasiio,

26 pilotos japoneses se voluntariaram para formar a primeira
“Unidade de Ataque Especial”. Segundo o Almirante Takijira
Ohnishi, comandante da Primeira Frota Aérea e incentivador dos
pilotos kamikazes, eles “ja eram deuses, sem desejos terrestres.”

(GRANT, 2010, p.233).

A denominacao Kamikaze - vento divino - tem origem
\ num milagroso furacdo que, durante o século XIII,
salvou os japoneses de uma invasao mongol. Ohnishi
apregoava aos seus pilotos que o maximo esforco
que cada um poderia produzir em defesa do Japao
estaria simbolizado em lancar o seu avidao contra um
navio inimigo, numa missao suicida. O ritual feito de
improviso na pista, antes da partida para o ultimo
VOO, consistia em tomar um copo de dgua ou saqué,
cantar uma breve can¢do marcial e, sequindo a tradicao
Samurai, amarrar uma faixa na cabeca.

O sacrificio dos jovens e corajosos pilotos, contudo, representava
um esfor¢o desesperado dos comandantes japoneses para
enfrentar a superioridade técnica e material dos seus inimigos. A
necessidade de poupar pilotos veteranos e a falta de tempo para
formar novos quadros encontrava nos inexperientes Kamikazes
uma absurda e fértil fonte de suprimento. A titica geralmente
usada era a escolta dos Kamikazes pelos veteranos, que os
defendiam da interceptagdo dos cagas inimigos, a fim de abrirem
caminho para que os avides suicidas atacassem os seus alvos.

Os efeitos destes ataques sobre os navios causavam, além de
graves danos materiais, sérios problemas de ordem psicolégica
nos marinheiros. Os Kamikazes afundaram 34 navios e
provocaram danos em outros 288. No inicio de abril de 1945,
no auge dos ataques Kamikazes, mais de 300 avides se lancavam
em voo suicida sobre a frota americana — mais tarde, também
sobre a britanica — no Pacifico. O massacre era tao grande que,
em junho, os japoneses tinham dificuldades para reunir 50
atacantes num dia. Quando os americanos iniciaram a ofensiva
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contra Okinawa, tltima escala antes da invasdo do Japdo, mais
de 2.000 Kamikazes, quase todos estudantes que se abrigavam
nas ruinas das bases atacadas pelos bombardeiros B-29, estavam
concentrados em bases aéreas em Kiushu, no Sul do Japio, e dali
se langavam contra a frota americana.

Estima-se em 2.000 o numero de pilotos que perderam
O suas vidas em ataques kamikazes.

No dia 15 de agosto de 1945, depois de o Imperador Hiroito
anunciar pelo radio a rendi¢do do Japdo — os bombardeiros B-29
ja haviam lan¢ado bombas atémicas sobre Hiroshima e Nagasaki,
nos dias 6 e 9 de agosto —, o Almirante Matome Ugaki,
comandante das unidades kamikazes, acompanhado de mais dez
pilotos, decolou para a tltima missdo suicida contra os navios
americanos que se encontravam em Okinawa.

A entrada das Super Fortalezas B-29 na guerra determinou

de uma vez por todas o destino do conflito no Pacifico. Os
modernos B-29 possuiam cabines pressurizadas, ar quente e
armamento controlado por miras de precisdo. A autonomia

de 6.400 km — duas vezes superior a do B-17 — e a velocidade
maxima de 560 km/h permitiam o ataque direto ao territério
japonés partindo de bases instaladas na India, cruzando o
sudoeste da China, ou das Ilhas Marianas, no Oceano Pacifico.

Em marco de 1945, duzentos e setenta e nove bombardeiros B-29
langaram bombas incendidrias sobre Téquio, causando a morte

de cerca de 80.000 pessoas.

ﬂ No dia 6 de agosto de 1945, sob o comando de tenente

O coronel Paul W. Tibbets, o B-29 batizado Enola Gay -
homenagem de Tibbets a sua mée -, escoltado por
outros dois B-29s, lancou, pela primeira vez na historia
da humanidade, uma bomba atémica sobre uma
cidade. A vitima foi Hiroshima, no Japao.
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Denominada Little Boy, a bomba, que media 3 metros de
comprimento e pesava 7.900 kg, foi lancada de uma altura de
9.000 metros e explodiu sobre a cidade com a for¢a de 12.500
toneladas de TN'T, matando cerca de 140.000 pessoas. Trés

dias depois, nove de agosto, outra bomba atémica — batizada
Fat Boy — era lan¢ada sobre Nagasaki, matando outras 80.000
pessoas e contaminando com a sua mortal radiagio milhares de
japoneses. Em seguida a estes violentos ataques, o Japao assinou,
finalmente, a sua rendi¢do incondicional. Estava terminada a

Segunda Guerra Mundial.

Sintese

O avido emerge da Primeira Guerra Mundial como uma
mdaquina mais segura, potente, veloz e importante — nio s6
como novidade estratégica sob o ponto de vista militar mas
também como um promissor meio de transporte de passageiros
e cargas, aproximando pessoas e terras distantes.

Em 1919, o Oceano Atlantico, até entdo singrado
exclusivamente na superficie, comegava a ser enfrentado

pelo ar. As travessias aéreas do Atlantico se iniciaram com

os hidroavides de Glenn Curtiss e prosseguiram com outros
aviadores até o memoravel voo solitirio de Charles Lindbergh,

em 1927, ligando Nova York a Paris.

O Oceano Pacifico também seria cruzado num voo entre a
Gra-Bretanha e a Austrilia. O avido comecava a se transformar
num elo entre os continentes. Ainda em 1919, a Alemanha,
recém-saida da guerra, inaugura a primeira linha aérea europeia,
a Deustche Luft Hansa — DLH. Em seguida, Estados Unidos,
Franca e Inglaterra também criam as suas linhas aéreas. Nos
Estados Unidos, o governo lang¢a um servigo aéreo postal.

O poder publico era o principal patrocinador destas iniciativas.
Os incentivos se destinavam a promover o transporte aéreo e,
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especialmente, proporcionar condi¢des para o desenvolvimento
de industrias aeronduticas nacionais.

No Brasil, a Marinha de Guerra, apoiada por instrutores
norte-americanos, e o Exército e a For¢a Publica de Sdo Paulo,
apoiados por uma missio francesa, recomec¢am as suas atividades

aéreas no pais. Em 1927 é criada a VARIG.

Nos Estados Unidos, come¢am a surgir varias companhias
aéreas, entre estas a United Airlines e a TWA. O incremento
a aviagdo estimula o desenvolvimento de equipamentos que
melhoram a seguranca de voo — destaque para o primeiro voo
“cego” — e a navegagio aérea.

Entre as novidades, em 1930, o entusiasmo da enfermeira Ellen
Church d4 asas aos servicos de bordo com profissionais do sexo
feminino, as aeromocgas. O correio aéreo europeu atravessa

o Atlantico. Franceses (Aéropostale) e alemies (Lufthansa),
juntamente com os norte-americanos da Nyrba, passam a
entregar correspondéncia no Brasil e paises vizinhos do Cone
Sul. No Brasil, em 1931, a aviagio militar inicia o transporte
aéreo de malas postais.

Em 1939, eclode a Segunda Guerra Mundial. A aviagdo, agora
também embarcada em porta-aviGes, se torna protagonista da
guerra entre forcas americanas e japonesas no Oceano Pacifico.
No teatro europeu, os foguetes balisticos V-1 e V-2 e o motor a
jato, apesar da crueldade da guerra, despontam como novidades
tecnolégicas promissoras para o futuro da aviagio e da explora¢io
espacial. Os bombardeiros pesados lancam milhares de toneladas
de bombas sobre as cidades, causando destrui¢io e mortes entre
as populag¢des civis. A hecatombe chega ao seu climax com o
primeiro lancamento de bombas atdmicas numa guerra. Os alvos
foram as cidades japonesas de Hiroxima e Nagasaki.

O Brasil ¢ envolvido no conflito mundial que atinge todos os
continentes. Militares brasileiros e norte-americanos se unem

na luta antissubmarina, na costa atlintica do pais. O Exército e
a Forca Aérea Brasileira — esta representada pelo 1° Grupo de
Aviagido de Caga e a 12 ELO —, cruzam o Oceano Atlantico pela
primeira vez na histdria, para lutarem na Europa.
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% Atividades de autoavaliacao

1. Analise e justifique as principais razdes que levaram aviadores e
seus patrocinadores publicos e privados a se empenharem no
enfrentamento dos desafios de travessias oceanicas, logo apds o
término da Primeira Guerra Mundial.

170
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2. Interprete as motivacdes que levaram ao desafio da travessia do
Oceano Atlantico, em 1927, por Charles Lindbergh, e seus efeitos sobre
o futuro da aviacao civil daquela época.
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FILMES

ANJOS DO INFERNO (1930) — E o milionério e primeiro
filme produzido e dirigido por Howard Hughes. A cldssica obra
do cinema narra a histéria de dois irmdos ingleses que se alistam
na RAF — Royal Air Force — para lutar na Primeira Guerra
Mundial contra a Alemanha. As cenas de combates aéreos

feitas com avides auténticos sdo produzidas com impressionante
realismo e transportam o espectador aos desafios e perigos
enfrentados pelos pilotos e suas frageis acronaves da época.

O AVIADOR (2004) — Filme americano, ambientado nos
anos 30 e 40, produzido por Martin Scorsese, trata-se de uma
biografia do miliondrio e famoso aviador e industrial Howard

Hughes.

AMELIA (1937) — Filme sobre a intrépida aviadora americana
Amélia Earhart, que ficou famosa por atravessar o Atlantico
pilotando um avido e, em 1937, tenta a mesma proeza sobre o
Oceano Pacifico — histéria que gerou a pelicula. (EUA).
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UNIDADE 4

Da aviacao comercial
ao espaco sideral

Objetivos de aprendizagem

m Conhecer as origens da aviagao comercial
internacional e nacional.

m  Compreender os passos da evolucao das aeronaves
desde os motores a pistao até os turbo-jatos e foguetes
que levaram o homem ao espaco sideral.

m |dentificar o surgimento do helicptero como nova
0pgao aos voos com asas fixas.

Sec¢oes de estudo

Secao 1 A aviacao civil internacional no pés-guerra
Secao 2 A aviacao civil no Brasil

Secao 3 Do turbo-hélice ao jato

Secao 4 A nova aviagao militar

Secao 5 O voo supersdnico

Secao 6 Wide-bodies

Secao 7 Os helicopteros

Secao 8 Da terraao espaco



176

Universidade do Sul de Santa Catarina

Para inicio de estudo

O inicio da Segunda Guerra Mundial interrompe um periodo
de evolugio da aviagio civil, que se estendera de 1919 até o inicio
de 1940. A industria aerondutica se volta para a produgio de
aeronaves militares, e os avides civis sdo reconfigurados, dando
lugar as suas versdes militares.

A disputa pela supremacia aérea entre as nagdes beligerantes
resulta em vultosos investimentos em pesquisa e desenvolvimento
na aviagdo. Ao final do conflito, a produgdo de aeronaves em
grande escala facilita a recuperago da aviagio civil, e a inddstria
aerondutica se beneficia com um grande salto tecnolégico,
destacando-se a evolugio da propulsio a jato e os langamentos de
foguetes balisticos.

No Brasil, a aviagio civil restabelece o seu desenvolvimento,
agora valendo-se das facilidades proporcionadas pela oferta dos
excedentes de guerra e da evolugido da aviagdo mundial. A aviagio
a jato se desenvolve, e a busca pela reducdo de tempo nas viagens
taz a inddstria aerondutica investir numa aeronave supersonica.

O sonho do avido de passageiros supersonico se torna econdmica
e politicamente invidvel e a inddstria foca as suas metas na
producio de uma nova geragio de aeronaves: os Wide-bodies.

Estas grandes e confortaveis aeronaves inauguram a era da
populariza¢io do transporte aéreo de passageiros. No que diz
respeito as também sempre sonhadas asas rotativas, o helicéptero
finalmente al¢a voo, e a sua versatilidade o transforma numa
importante e 4gil aeronave de multiplo emprego civil e militar.
Rumo ao espago, os foguetes balisticos da Segunda Guerra
Mundial evoluem para os gigantescos propulsores que levariam o
homem 2 érbita da Terra e ao inédito pouso na Lua.
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Secao 1 - A aviacao civil internacional no pos-guerra

O ataque a Pearl Harbor em 7 de dezembro de 1941 e a entrada
dos Estados Unidos na guerra interrompem um periodo de paz
de duas décadas para os americanos e direciona a na¢do para um
esfor¢o concentrado nas inddstrias aerondutica e automotiva, que
passa a fabricar avides.

Antes, no raiar da década de 1940, a aviagdo civil alargava os
seus horizontes e inaugurava novas linhas. O Boeing 307 -
Stratoliner, com cabine pressurizada, voava a grandes altitudes,
acima das camadas de nuvens e com relativo conforto para os
seus passageiros, que pouco sofriam com as turbuléncias. No
mesmo nivel, se encontravam os quadrimotores Constellation
e 0 Douglas DC-4, ambos com cabine pressurizada. O DC-4
se preparava para substituir o DC-3, que se destacava como

a principal aeronave de passageiros da época. Além destes
aparelhos, a Douglas pretendia lan¢ar um novo modelo
pressurizado, o DC-6.

A entrada dos Estados Unidos na guerra estremece o mercado
e, abruptamente, corta o desenvolvimento da aviagio civil. Os
avides de passageiros passam a ser requisitados para o transporte
de tropas e produzidos em versoes militares. O DC-4 se
transforma no transporte C-54, e o Constellation, que teve sua
produgio interrompida, mais tarde passa a ser fabricado como o
avido de transporte C-69.

Terminada a guerra, muitos daqueles modelos de avides que
haviam sido empregados na aviagio militar retornam a aviagdo
civil, aproveitando, agora, os avangos alcangados na navegagio
aérea, comunicagdes, sistemas de radares e de pressurizagio. As
necessidades americanas numa guerra de duas frentes separadas
por oceanos, se, por um lado, ergueu gigantescos obsticulos

e gerou grandes desafios, por outro for¢ou a pesquisa e o
desenvolvimento de solugdes que, mais tarde, se tornariam uteis
para a aviago civil.
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Enquanto, na Europa, a aviacao priorizava modelos

O de aparelhos voltados para o combate numa zona
restrita ao relativamente pouco extenso territério
europeu, no outro lado do oceano os Estados Unidos
tinham que cruzar longas distancias e produzir avides
em massa para levar os seus soldados a frente de luta.
Estas diferencas, naturalmente facilitadas pela grande
capacidade econ6mica americana, pavimentaram os
caminhos para um rapido ressurgimento da aviacdo
civil no pés-guerra nos Estados Unidos.

Em 1941, a frota da aviagio comercial americana possuia 322
aeronaves, a maioria DC-3. No final da guerra, havia mais de
11.000 DC-3 e 1.600 DC-4 construidos na versio militar.

O término do conflito reduziria subitamente a produgio
aerondutica. Entretanto, a reconstru¢io de paises destruidos e
a expansdo industrial americana serviriam de alavanca para o
ressurgimento de um novo e vigoroso trafego aéreo.

A aviagio civil se beneficiava de aeroportos em novas localidades,
pistas pavimentadas para grandes avides quadrimotores, melhores
sistemas de navegacio, pilotos com vasta experiéncia adquirida
em combate e, até mesmo, de uma potencial clientela nos
milhares de soldados que haviam voado, pela primeira vez, em
VOOs transcontinentais.

Durante a década de 1940 até meados da década de 1950, os
avides a hélice e seus robustos motores reduziam o tempo das
viagens, realizavam travessias continentais e cruzavam oceanos
em voos non stop, transportando cada vez mais passageiros.

O voo de um Constellation no trecho Sao Francisco -
Nova York, por exemplo, tinha a duracao de 11 horas.
Na metade da década de 1950, o mesmo trecho era
voado por um DC-7 em 8 horas. Em 1957, um Lockheed
1649 Starliner realizou um voo non stop de Los Angeles
a Londres (8.700 km) em 19 horas.

Naquele periodo, os resultados positivos dos voos transocednicos
com avides terrestres iniciaram a decadéncia dos hidroavides,
e seus tempos de gléria, de antes da guerra, passariam para a
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Histéria. A aviagdo comercial se reinventava, e a sua publicidade
incrementava um ambiente de requinte e glamour. Entretanto,

as frequentes escalas para reabastecimento em locais ermos, nos
voos transcontinentais e os atrasos devidos a problemas climaticos
ou a manuten¢io dos motores dos avides faziam com que muitas
dessas viagens se tornassem verdadeiras aventuras. E nem sempre
restavam boas recordagoes.

A era dos motores a pistdo havia chegado longe e estava
alcancando os seus limites. Todavia a tecnologia do motor a

jato, que seria a sucessora natural, no encontrara ainda muitos
adeptos nos usudrios e construtores de avides a pistdo. O elevado
consumo de combustivel e a manuten¢io frequente dos motores

a jato — requisitos econémicos vitais na balanca da aviag¢io
comercial —, ainda nio atendiam os minimos exigidos por muitas
empresas aéreas. A exce¢do neste entendimento reinante a época
eram os ingleses, que, com os alemdes fora do pareo, lideravam os
avancos no desenvolvimento de motores a jato.

A transi¢io comegou com a fabrica¢io dos motores turbo-
hélices, que usavam o calor das turbinas para impulsionar uma
hélice, proporcionando maior poténcia e velocidade. Em 1950,
era langado o primeiro avido comercial turbo-hélice: o Vickers
Viscount, com capacidade para 32 passageiros. Empregado

na linha Londres—Paris, a sua pequena lotagdo inviabilizou a
continuidade da operagio. Remodelado, agora com capacidade
para 50 passageiros ou um pouco mais, de acordo com a
configuragio de suas poltronas, o Viscount logo conquistaria o
mercado mundial pelo seu voo suave e mais silencioso do que
qualquer avido a pistio.

Figura 4.1 - Turbo-hélice Vickers Viscount
Fonte: Pereira, 1987.
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Em seguida, os ingleses lancavam mais dois modelos de turbo-
hélices: o Bristol Britannia e o Vickers Vanguard. Enquanto
isso, nos Estados Unidos era lan¢ado o turbo-hélice Lockheed
188 Electra. No inicio, este avido teve a imagem seriamente
comprometida pela frequéncia com que se envolvia em acidentes,
o que resultou na minguada — para os padrées americanos —
produgio de somente 170 aeronaves deste modelo. Resolvido o
problema da falha de projeto em que uma ressonancia gerada
na nacele do motor resultava em rompimento da estrutura da
aeronave, particularmente junto as asas, o Electra voltou a

ser comercializado, mas o prejuizo sobre a sua imagem jd era
irreversivel. Em 1961, foi produzida a tltima unidade desta
aeronave. No Brasil, o Electra ficou famoso na Ponte Aérea
Rio—Sao Paulo, onde transportou passageiros durante 30 anos
(1962/1992), sem registrar um Unico acidente.

Em 1957, entra em servi¢o na Aeroflot o turbo-hélice de maior
sucesso daquele periodo: o Tupolev Tu-114. Avido comercial
desenvolvido a partir do modelo de um bombardeiro russo — o
Tu-95, empregado na Segunda Guerra Mundial —, o Tu-114
tinha capacidade para transportar 170 passageiros, autonomia
para voar 8.800 km e velocidade cruzeiro de 770 km/h. Era

o maior avido de passageiros da sua época e s6 seria superado
em tamanho com a chegada ao mercado do Boeing 747, em
1970. Seu motor turbo-hélice, apesar de apresentar melhor
rendimento nos pousos e decolagens e ser mais econdmico nas
operagoes em baixas e médias altitudes do que os puros jatos,
especialmente nos voos de curta ou média distincias, ainda
representava uma transi¢do entre os motores a hélice e a nova
tecnologia a jato puro.

ﬂ Os motores a jato se distanciavam dos motores

O turbo-hélice nas vantagens em velocidade e alta
altitude. Mantendo a dianteira no desenvolvimento
dos motores a jato, em 1949 os ingleses iniciavam os
voos de testes com o Havilland Comet, o primeiro
jato de passageiros da histéria.

Projetado por Sir Geoffrey de Havilland, um conhecido projetista
de avides da Primeira Guerra Mundial, o Comet alcan¢ou um
rapido sucesso de mercado em 1952, quando inaugurou a linha
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Londres—Joanesburgo da BOAC (British Overseas Airways
Corporation). O novo avido era veloz, suave, elegante e fazia
sucesso entre os passageiros que disputavam os 36 assentos
oferecidos em cada voo.

Além da BOAC, a Air France também comecava a operar com
o Comet. O sucesso do novo jato, contudo, teria curta duragio.
Uma sequéncia de acidentes graves colocaria em cheque o seu
futuro. O primeiro caiu na India, e as autoridades creditaram a
queda ao mau tempo. O segundo, em janeiro de 1954, explodiu
no ar a 9.000 metros de altitude, préximo a Roma. No terceiro
acidente, trés meses depois, um Comet se desintegrou, quando
sobrevoava o Mediterraneo. Esta série de fatalidades resultou na
suspensio dos seus voos.

As investigagdes constataram que o Comet apresentava um
defeito de estrutura que nio resistia aos voos de alta altitude
—uma novidade para a época — em virtude das diferencas de
pressdes em que voava. Em um dos acidentes, segundo os
investigadores, a causa teria origem numa abertura retangular
que havia sido feita na parte superior da fuselagem, para a
colocagio de uma antena de ridio. Em outro, a ruptura comegou
junto as janelas, que eram quadradas, o que resultou numa
alteracio de projeto vilida até os nossos dias, quando os avides
sdo construidos com janelas arredondadas.

Quatro anos depois de ter os voos suspensos, o Comet retornou
reconfigurado ao mercado e com capacidade para transportar
72 passageiros, mas a sua lideranga jd havia sido perdida.
Durante o periodo que estivera no solo, o tnico turbojato

em operagio no mundo era o TU-104 da Aeroflot, um avido
derivado de bombardeiros russos.

No inicio dos anos 50, a Douglas liderava a produgio de
aeronaves comerciais e seguia a ideia predominante de que os
motores a jato ndo seriam vidveis ou ndo superariam em conforto
e seguranca os motores com hélice. Por outro lado, a Boeing
concentrava os seus esforcos na aviagio militar, aproveitando

a demanda de grandes bombardeiros requeridos pela guerra

fria. Na época, a Boeing desenvolvia os bombardeiros B-47 ¢
B-52. Em 1954, ela lancou o protétipo do 367-80, mais tarde

conhecido como Dash 80, uma aeronave originariamente
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produzida para abastecer em voo a frota de bombardeiros
americanos e que daria origem ao KC- 135 Stratotanker,
também um avido de abastecimento.

O projeto levou as empresas aéreas americanas a solicitarem a
Boeing uma versio comercial do aparelho. A expectativa era

o lancamento de um novo avido de passageiros no mercado,
aproveitando a redugdo de custos referentes a um produto que

ja estava em fase de testes. A grata surpresa para a empresa,

que apostou na ideia, foi que os pedidos comec¢aram a surgir,
garantindo o avan¢o da produgio. Mais tarde, a nova aeronave,
um quadrimotor a jato de longo alcance e com grande capacidade
de carga, entraria em servigo para revolucionar a aviagio
comercial internacional.

ﬂ Lancado em outubro de 1958 na linha Nova York

O - Paris - Londres da Pan American, o novo aviao,
batizado Boeing 707, possuia mais que o dobro de
assentos do Comet e superava largamente qualquer
aviao a hélice da época. Voando a 960 km/h e
com autonomia de voo de 4.800 km, o Boeing 707
tornou-se a aeronave preferida para as rotas de
longa distancia.

Contudo, a exemplo dos jatos da sua época, o 707 também
apresentava problemas. O nivel de ruido das suas turbinas era
muito elevado e motivo de reclamagio frequente por parte de
pessoas que viviam préximo aos aeroportos. Em 1962, novos
motores turbofan foram colocados nos 707, resolvendo as
questdes de ruido e aumentando a sua autonomia para 7.200 km.

O sucesso do 707, sem concorrente a altura nos
voos de longo curso, abriu espaco para o mercado
de curtas e médias distancias, ou seja, para
aeronaves a jato de menor porte.

Do outro lado do Atlantico, o governo francés buscava
desenvolver o primeiro avido a jato comercial do pais. Para tal,
planejava a constru¢io de um avido com autonomia de 2.000
km e 60 lugares. O resultado foi a produgio do Caravelle, uma
das aeronaves de maior sucesso das décadas de 1950 e 1960.
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O protétipo do Caravelle foi apresentado em 1955, tendo o
avido entrado em servico na Air France em 1959.

A época do projeto e da producdo das primeiras unidades do
Caravelle, nio havia na Fran¢a motores a jato com poténcia
suficiente para produzir um avido com dois motores. A solugio
foi equipar o avido com trés turbinas. Mais tarde, a substituicio
dos motores por Rolls-Royce Avon foi o caminho encontrado
para se projetar um novo Caravelle, agora biturbina.

Produzido pela Sud-Aviation, o Caravelle se notabilizou por ser
uma das mais belas aeronaves ji construidas e icone do glamour
da aviagdo nos anos 60. Os seus primeiros clientes foram a

Air France, a SAS escandinava e a brasileira Varig. Em 1961,

a Sud-Aviation recebeu pedido para a venda de 20 Caravelle

no cobicado mercado americano. Em 1962, a Douglas fez um
contrato para construir sob licenca o Caravelle nos Estados
Unidos, a fim de concorrer com o Boeing 727 nas curtas e médias
distancias. Apesar do novo modelo — Caravelle VI — possuir 140
lugares em vez dos 52 da primeira versdo, os clientes americanos
consideravam que a relagdo econdmica entre passageiros, cargas e
consumo de combustivel ndo era favordvel as empresas.

Logo o Caravelle seria substituido pelo British Aircraft
Corporation BAC 111. Nesse interim, a Douglas decidiu
produzir o seu préprio avido para concorrer com o 707.
Langado onze dias depois do jato da Boeing, o DC-8
encontrou dificuldades na produgio, e o atraso deu a vantagem
necessdria ao 707 para firmar a sua lideran¢a no mercado. A
Douglas reencontraria os lucros com a produgio do DC-9,
um jato utilizado especialmente nas rotas domésticas. Por
seu turno, aquecendo a concorréncia, a Boeing lancava o 737,
enquanto o Caravelle, em segundo plano, comecava a perder
espaco comercial.

Assim, em 1972, depois de terem sido construidas 282 unidades,

o Caravelle teve encerrada a sua produgido. O seu legado,
contudo, serviria de base para os projetos da futura Airbus.
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Se¢ao 2 - A aviacao civil no Brasil

A pioneira VARIG

No dia 25 de maio de 1924, a sociedade constituida pela
Deutscher Aero Lloyd A.G, a Agéncia Mercantil Schlubach
Theimer e os membros da SCADTA — Sociedad Colombo-
Alemana de Transportes Aéreos —, Fritz Hammer e Peter Paul
Von Bauer, fundou o Conséreio Aéreo Experimental Condor
Syndikat. O objetivo da empresa era vender aviées Dornier

Wal e instalar companhias de aviagdo na América do Sul,
especialmente no Mar do Caribe, visando a ingressar no mercado
norte-americano.

Em 1925, tendo se instalado na Colémbia com dois hidroavides
Dornier Wal, batizados sugestivamente de “Atlantico” e
“Pacifico”, a Consércio Syndikat tentou, mas nio obteve sucesso,
implantar uma linha ligando Barranquila, na Coloémbia, a
Miami, nos EUA. Enfrentando a resisténcia americana e com
dificuldades para se manter em operacio, a Syndikat desiste

do projeto e embarca o hidroavido “Atlantico” num navio para

a Alemanha. Mais tarde, o “Atlantico” seria reembarcado para

a América do Sul com destino ao Uruguai, a fim de integrar a
Missdo Luther, uma representagio comercial alema liderada por
Hans Luther, ex-chanceler alemao, que tinha por meta negociar
interesses do seu pais no Uruguai e Argentina. Os patrocinadores
do negdcio eram o governo alemio e a Lufthansa.

Em 1926, os representantes da Missao Luther, depois de
negociagdes com um grupo que pretendia implantar uma linha
aérea no Rio Grande do Sul, voou com o “Atlantico” — avido com
matricula alema D-1012 — para a Guanabara, a fim de negociar
uma concessio de linha aérea no Brasil. Depois de inimeras
demonstragdes aéreas e tratativas junto ao governo brasileiro, no
dia 26 de janeiro de 1927, a Syndikat logra éxito nas negociagdes,
e o Ministro de Via¢do e Obras Publicas, o catarinense Victor
Konder, assina o Aviso 60/G, concedendo a firma alemi
Syndikat Condor, com sede em Berlim,
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autorizagdo especial por prazo nio excedente a um ano,
para estabelecer, a titulo precdrio e de experiéncia, o
trafego aéreo, por meio de hidroavides, entre o Rio de
Janeiro e a cidade de Rio Grande, com escalas em Santos,
Paranagud, Sio Francisco e Florianépolis; entre a cidade
de Rio Grande e Porto Alegre, com escala em Pelotas, e
entre a cidade de Rio Grande e Santa Vitéria do Palmar,
podendo estender esta linha até Montevidéu, caso tenha

autorizagio para este fim. (PEREIRA, 1987, p.44).

Figura 4.2 - Aerobote Dornier Wal Atlantic trazido da Alemanha

para o Brasil pela Condor Syndikat, em novembro de 1926
Fonte: Pereira, 1987.

No dia seguinte, 27 de janeiro, o “Atlantico” decolava para Porto
Alegre, trazendo a bordo, entre os passageiros, a figura ilustre de
Victor Konder, que desembarcou em Florianépolis. No dia 3 de
tevereiro de 1927, o “Atlantico” da Condor Syndikat inaugurava
a aviagdo comercial no Brasil com o primeiro voo entre Porto
Alegre e a cidade de Rio Grande, na rota que ficaria conhecida

« . »
como a “Linha da Lagoa”.

No més de maio de 1927, enquanto a empresa comemorava o
50° voo na “Linha da Lagoa”, os seus dirigentes estavam no Rio
de Janeiro tratando da importagdo de outro avido e negociando
com o governo a autorizagio para o estabelecimento de uma
linha nacional.

Na mesma época, o imigrante alemio Otto Ernst Meyer-
Labastille, ex-oficial observador aéreo da aviagio alema na
Primeira Guerra Mundial, tentava estabelecer uma empresa de
transporte aéreo no Rio Grande do Sul. Apés um longo periodo
de negociagdes junto ao governo gaticho — presidido por Borges
de Medeiros —, liderangas empresariais e politicas locais, Otto
consegue aval para o seu projeto e embarca para a Alemanha a
fim de conseguir aeronaves, tripulantes e todo o necessirio para a
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implantagdo da empresa. A viagem a Alemanha frustra os planos
de Ernst Meyer e de 14 ele regressa ao Brasil e desembarca no Rio
de Janeiro no dia 25 de janeiro de 1927, onde se encontra com os
membros da Missdo Luther, que jd haviam obtido autorizagao do
governo para estabelecer a “Linha da Lagoa”.

Novamente no Rio Grande do Sul, Meyer prossegue nas
tratativas com o governo local e associacdes de classe
e, no dia 7 de maio de 1927, numa Assembleia Geral de
550 acionistas, funda a primeira empresa de transporte
aéreo brasileira, a Sociedade Anénima Empresa de
Viacdo Aérea Riograndense - VARIG.

Na primeira diretoria da empresa, de um total de seis membros,
quatro sdo da Syndikat, que se torna sécia com a participacio de
21% correspondentes ao valor do Dornier Wal “Atlantico”, que
fora colocado no negécio. No dia 10 de junho de 1927, a VARIG
recebia autorizag¢do para estabelecer linhas aéreas no litoral

de Santa Catarina e em todo o Rio Grande do Sul, podendo
estender, se autorizada, o seu trafego até o Uruguai. Na mesma
data, a “Linha da Lagoa” passa a ser operada pela VARIG,

inaugurando os servicos aéreos da nova empresa.

No dia 3 de julho de 1927, a Syndikat recebia no Brasil o
Junkers G-24 Ypiranga, que receberia a matricula nacional
P-BABA. Na mesma época, a Condor Syndikat é absorvida
pela Lufthansa e encerra as suas atividades no Brasil. Em
janeiro de 1928, o governo brasileiro concede autorizagio
para a Sociedade Mercantil Syndicato Condor Limitada, a
versdo nacionalizada da Condor Syndikat, para estabelecer
linhas aéreas no territério nacional e, se autorizada, estender
as novas rotas para o Uruguai e a Argentina. Em fevereiro de
1928, a Condor Syndikat, agora Syndicato Condor, aumenta
a sua participagio societdria na VARIG, com a entrega de um
hidroavidao monomotor Dornier Merkur, matricula P-BAAB,
batizado “Gaticho”. E, com a aquisi¢do de mais dois Dornier
Wal, o “Santos Dumont” e o “Bartolomeu de Gusmio”,
expande as suas linhas para o norte do Brasil.
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Enquanto as linhas da VARIG estavam restritas ao estado do
Rio Grande do Sul e ao litoral de Santa Catarina, a Condor
ampliava o seu alcance, competindo com a Aeropostale no norte
do pais. Em 1930, a Varig comeca a atravessar uma fase dificil, a
Syndicato se retira da sociedade e leva consigo o “Atlantico” e o
“Gadcho”, ficando a empresa aérea gaticha sem avides. Excecao
de dois pequenos avides Klemm — um deles se acidentara em
setembro de 1930 — que a VARIG adquirira em 1929 e que
possuiam somente dois lugares e ndo conseguiam manter a
empresa operacional. A entrada do Estado do Rio Grande do
Sul no negdcio, injetando recursos, proporcionou um félego a
VARIG, que comegou novamente a adquirir aeronaves. Agora,
além dos avides de fabricac¢do alema, a empresa comegou a
adquirir aparelhos de procedéncia francesa e norte-americana.

A VARIG desenvolvia as suas atividades ampliando linhas no
Rio Grande do Sul, em 1941, quando a Syndicato Condor, que
ja voava por quase todo o Brasil, foi obrigada, por determinagio
legal, a alterar a sua denominagcio, retirando o termo sindicato
do seu nome, o qual passava a ser exclusivo das representacdes
de entidades de classe. Cumprindo a exigéncia, a empresa
passa a se chamar Servigos Aéreos Condor Limitada. O
aumento da pressio sobre a Condor, devido aos seus lagos com
a Alemanha em guerra, afeta também a VARIG. Preocupado
com o horizonte que se avizinhava e visando a prevenir
eventuais prejuizos, Otto Meyer voluntariamente se afasta da
direcdo, passando o comando da VARIG para Ruben Berta, o

funciondrio mais antigo da empresa.

y A época, contudo, era dificil para todas as companhias

O aéreas. A guerra na Europa dificultava a importacao de
pecas de reposicdo, e a situacdo comecava a afetar as
empresas, particularmente a Condor, que tinha a sua
frota constituida por avides fabricados na Alemanha.

No ano de 1942, as pressoes as importagdes se somam as
suspeitas levantadas contra a Lufthansa, de que estaria desviando
o curso dos seus avides quadrimotores Focke Wulf 200, no
Atlantico, para espionar os navios aliados na regido. Esta mesma
acusacio era feita pelos servicos de espionagem aliada contra os
avides da L.AT.I — Linee Aeree Transcontinentale Italiana.
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Em 25 de agosto de 1942, com o Brasil em guerra contra o
Eixo, o governo assina um decreto nacionalizando os bens da
Lufthansa e da Condor no Brasil. Entre os funciondrios da
Condor, muitos sio processados sob a acusag¢io de espionagem.
O governo, contudo, desejava manter a nacionalizada Condor
em operag¢do, e Oswaldo Aranha, Ministro das Rela¢des
Exteriores, coordenava as agbes para a empresa retomar a
atividade. A nacionaliza¢do do material aerofotogramétrico da
Condor dé origem a empresa Servigos Aerofotogramétricos

Cruzeiro do Sul S.A.

Apesar das dificuldades para a obtengio de pegas para os seus
avides de origem alemid, o que aumentava o nimero de panes
e causava apreensdo entre tripulantes e passageiros, a empresa
foi escolhida para transportar, com os seus Junkers Ju 52, o
pessoal civil e militar brasileiro e norte-americano envolvido
com a construc¢do e a seguranga das bases aéreas do norte e
nordeste do Brasil.

Em 16 de janeiro de 1943, visando a apagar os vestigios
restantes da influéncia alema (Lufthansa) na empresa, o
governo assina um decreto mudando a denominagio para
Servigos Aéreos Cruzeiro do Sul Limitada. Os obsticulos para
a manutenc¢do dos avides sdo contornados com a aquisi¢do de
quatro DC-3 norte-americanos. No pés-guerra, a empresa se
desenvolveu e, entre 1948 e 1949, foi autorizada a realizar voos

para Porto Rico, Nova York e Washington.

A exploragio de novas linhas, contudo, estava vinculada a
concessdo de subvengio do governo. Nao tendo havido acordo
quanto aos valores a serem transferidos, a Cruzeiro desistiu

dos seus planos internacionais, favorecendo a VARIG, que
passou a ter direito sobre as linhas concedidas. A Cruzeiro,
entdo, se volta ao mercado doméstico e se desenvolve. Depois de
atravessar grave crise no inicio da década de 1970, com ameagas
de venda ou fusio com a Transbrasil e a VASP, empresas

que também enfrentavam dificuldades, em 1975 a Cruzeiro
passa para o controle aciondrio da VARIG. Na nova empresa,
continua a usar o nome Servigos Aéreos Cruzeiro do Sul e
mantém as suas linhas, ampliando a malha vidria da VARIG.
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Em 1946, a autorizagio concedida 2 VARIG para explorar as
suas rotas aéreas ainda se restringia ao estado do Rio Grande

do Sul e litoral de Santa Catarina. Em novembro daquele ano,
surge uma concorrente no seu préprio territério: a S.A Viagdo
Aérea Gatcha SAVAG. No mesmo ano, aproveitando a aquisi¢io
de Douglas DC-3/C-47 Skytrain, sobras de guerra, a VARIG
consegue romper as suas amarras e expandir suas linhas para o
norte do Brasil.

ﬂ Nos anos seguintes, com a aquisicdao de um
O monomotor Nooruyn Norseman VJ e avides bimotores
Curtiss C-46 Commando, a VARIG amplia a sua rede de
servicos e, em 1951, ja voava para quase trinta cidades
dos estados do Rio Grande do Sul, Santa Catarina,
Parana, Sao Paulo, Rio de Janeiro e Montevidéu, no
Uruguai. Em 1955, a empresa inaugurava rotas para
os Estados Unidos com os quadrimototores Lockheed
L-1049G Super Constellation, ligando a cidade do Rio
de Janeiro a Nova York, com escalas em Belém, Porto of
Spain e Ciudad Trujillo.

Na mesma época, o consércio Real/Aerovias, que havia obtido
autorizagdo para explorar linhas para Buenos Aires — também
rota da VARIG — e ligar Sdo Paulo e Rio de Janeiro a Miami

e Los Angeles, inicia uma acirrada competi¢io com a VARIG,
oferecendo tarifas abaixo das minimas recomendadas pela IATA
(International Air Transport Association), ao que a VARIG
respondia com a oferta de requintados servigos de bordo.

Em 1961, a Real, que ji havia estendido a linha Los Angeles
até 'Téquio, nio resiste a concorréncia e, afundada em dividas, é
comprada pela VARIG, que assume as suas linhas.

Os primeiros avides a jato da VARIG foram trés Boeing 707-441
que, em 1960, comegaram a voar na rota Rio de Janeiro — Nova
York em voo direto, uma novidade para a época.

Em 1965, a faléncia da Panair e a entrega de suas linhas para
a VARIG proporcionam um salto espetacular na expansio
da empresa, que comeca a voar para a Europa e o Oriente.
Em 1966, Ruben Berta morre em sua mesa de trabalho, e a

dire¢io da VARIG ¢é assumida pelo carioca Erik de Carvalho.
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Em homenagem a Ruben Berta, primeiro empregado
contratado por Otto Meyer, a fundagio dos funciondrios da
VARIG, idealizada por ele em 1945, passa a se denominar Fundagio
Ruben Berta. Erik de Carvalho permanece a frente da VARIG
até 1981, quando ¢ substituido por Hélio Smidt.

Depois de ter absorvido a Real Aerovia, a Panair, a Cruzeiro

e ter concorrido no mercado internacional com as maiores
empresas do mundo, a VARIG, que era vista quase que

como uma representacio oficial brasileira no exterior, entra

em concordata em 2005, e, no ano seguinte, encerra as suas
atividades. Em 2007, adquirida pela Gol, a VRG Linhas Aéreas
ou “Nova Varig” — divisdo da tradicional empresa em “Velha”

e “Nova Varig” — funde-se a nova companhia, a qual opera
atualmente com mais de uma centena de aeronaves nas linhas
domésticas e internacionais.

Gol Linhas Aéreas Inteligentes

Criada por Constantino de Oliveira, e seu filho, Constantino
de Oliveira Filho, donos do Grupo Aurea, proprietirios de uma
das maiores frotas de 6nibus do Brasil, a Gol iniciou as suas
atividades no dia 15 de fevereiro de 2001. Reproduzindo no
pais o modelo de transporte aéreo baseado no low-cost/ low-fare
(baixo custo/baixa tarifa), bem-sucedido nos Estados Unidos e
na Europa, a Gol inovou no mercado aéreo nacional, reduzindo
a quase zero as refei¢cdes servidas a bordo, introduzindo o
bilhete eletronico nas suas passagens e, entre outras medidas de
otimizac¢do administrativa e operacional, passando a operar com
uma frota de aeronaves novas. O emprego de aeronaves de dltima
geragio e a consequente economia em manutengio facilitaram

o ingresso da empresa num mercado que se debilitava com as
dificuldades enfrentadas pela Varig e, a0 mesmo tempo, sofria
intensa pressdo pelo aumento da demanda de passageiros.

Estes oportunos e positivos fatores pavimentaram o caminho
para um crescimento rapido e vigoroso da nova empresa. Em
pouco tempo, a Gol ocupava o segundo lugar no transporte aéreo
brasileiro, liderado pela TAM. A compra da Nova Varig, parte
boa do espdlio da Varig, ampliou a presenca da empresa nos
destinos nacionais e internacionais e, atualmente, a Gol opera
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com perto de 113 aeronaves, disputando, palmo a palmo, com a
TAM a lideranga do transporte de passageiros no Brasil. No que
diz respeito as baixas tarifas, parte fundamental do pacote low-
cost/low~fare que langou a Gol no mercado, a corajosa iniciativa,
na atualidade, se encontra relegada a um plano secunddrio, visto
a Gol estar praticando valores de tarifas semelhantes aos das
demais linhas aéreas.

Panair do Brasil S/A

Em 1929, o aviador norte-americano Ralph O’Neill fundou a
companhia aérea NYRBA — New York-Rio—Buenos Aires, com
a finalidade de transportar carga da costa leste americana para as
cidades da América do Sul. A NYRBA iniciou as suas atividades
em Buenos Aires e, no ano seguinte, obteve autorizagio para
operar no Brasil. A empresa contava com o apoio de subsidios

do governo para o seu desenvolvimento e, em 1930, nio
conseguindo recursos publicos para viabilizar as suas operagdes,
foi vendida para a Pan American Airways — Pan Am.

Sob o controle do novo proprietario, a subsididria brasileira
recebeu a denominagio de Panair do Brasil S/A. Operando
com oito hidroavides — quatro Consolidated Commodore e
quatro Sikorski — a Panair operava ao longo do litoral brasileiro,
distribuindo carga embarcada em Belém, terminal das linhas da
Pan Am para a América do Sul.

Em marc¢o de 1931, além de cargas, a Panair comecou a
transportar passageiros no trecho Belém—Rio de Janeiro e, em
novembro do mesmo ano, estendeu a linha com passageiros até
Buenos Aires. No ano seguinte, iniciou a linha Belém—Manaus,
um trecho de 1.500 km que serviria de tronco para a expansio de
outras linhas na regio.

Em 1937, a Panair adquiriu duas unidades do Lockheed

L.10 Electra, um avido com capacidade para transportar 10
passageiros e que ficou famoso por ter desaparecido no Oceano
Pacifico com a aviadora Amélia Earhart. Estas acronaves eram as
primeiras com trem de pouso a serem operadas pela Panair, que,
até entdo, s6 utilizava hidroavides.
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ﬂ Em 1941, a Panair se destacaria no cenario econdmico
O e politico brasileiro. No inicio da Seggnda Guerra
Mundial, a Italia ocupara o norte da Africa, ameacando
o saliente do nordeste brasileiro como um eventual
trampolim do Eixo para ocupar o canal do Panama.
Preocupados com este perigoso lance estratégico, os
EUA iniciaram tratativas com o Brasil para restaurar
e construir bases aéreas na regiao. O caminho
encontrado para a execugao do projeto, numa
época em que o Brasil ainda era neutro na guerra,
foi substituir a alema Lufthansa e a italiana LATI,
que operavam nos aeroportos do nordeste, pela
subsididria da Pan American Arways, a Panair do Brasil.
Através de decreto, o governo brasileiro autorizava a
Panair a executar obras de ampliagdao e modernizacao
dos aeroportos de Amapa, Belém, Sao Luiz, Fortaleza,
Natal, Recife, Maceio e Salvador.

O prazo para o inicio das obras foi estipulado em dois meses
ap6s a assinatura do acordo e, no final de 1941, era intensa a
movimentag¢io de norte-americanos no norte e nordeste do
Brasil, bem como vultosos os aportes financeiros alocados para
a regido. Os recursos nio se destinavam somente aos aeroportos
do saliente nordestino. Até o aeroporto do Galeio, no Rio

de Janeiro, teve a sua curta pista de 500 metros ampliada e

as suas instalacoes fisicas reformadas. Na mesma época, a
Panair assumiu as rotas da Condor que, além da ma vontade
do governo, sofria com as dificuldades de importar pecas da
Alemanha em guerra.

No final de década de 1940, a Panair ja inaugurava rotas
para a Europa, EUA e paises da América do Sul, tornando-
se a primeira companhia aérea latino-americana a receber o
Lockheed Constellation, um moderno avido, com capacidade
para transportar 40 passageiros.

Na década de 1950, trés acidentes com os Constellation iniciaram
um periodo de dificuldades financeiras para a empresa que,
mesmo nacionalizada, teve o seu certificado de operagio cassado
pelo governo brasileiro em 1965. Decretada a faléncia da Panair,
as suas linhas e aeronaves foram repassadas para a Cruzeiro do

Sul e para a VARIG.
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VASP

Em 4 de novembro de 1933, um grupo de empresdrios paulistas
constitui uma sociedade para criar a VASP, uma empresa de
sociedade anénima destinada a explorar o transporte aéreo. Em
12 de novembro de 1933, a VASP inicia oficialmente as suas
atividades com uma cerimonia no campo de Marte, onde sdo
apresentados os seus dois avides Monospar, de fabrica¢io inglesa,
com capacidade para trés passageiros e um piloto.

Batizados de Bartolomeu de Gusmao VASP — 1 e Edu Chaves
VASP — 2, as duas aeronaves iniciam as suas linhas ligando Sao
Paulo a Ribeirdo Preto, Uberaba a Siao Paulo e Sio Carlos a Rio
Preto. Dois anos depois da sua inauguragio, em 1935, a empresa
ja enfrentava grandes dificuldades para se manter em operagio e
recorria ao Interventor Federal de Sao Paulo, Armando de Salles
Oliveira, buscando socorro para a sua sobrevivéncia no mercado.

y A compra de acdes da VASP pelo governo de Sao
O Paulo transforma o estado no seu maior acionista, e a
empresa passa a ser de economia mista.

A época, a VARIG, a Panair e a Condor também haviam
avangado e se mantido a tona no mercado, gragas a incentivos de
recursos publicos. Tendo obtido éxito nas reivindicagées junto

ao Interventor, a VASP recebe recursos financeiros e inicia a
compra de avides no exterior. O sucesso da linha Sao Paulo —
Rio de Janeiro alavanca a expansao da empresa, que adquire a
Lloyd Iguasst, uma empresa aérea que atuava a partir do Parand.
Com a aquisi¢do, a VASP comega a explorar a linha Sao Paulo —
Curitiba — Florianépolis, entdo servida pela Lloyd.

Em 1949, a VASP adquire a Aerovias Brasil e, poucos meses
depois, a revende para ninguém menos que o préprio governador
de Sio Paulo, Adhemar de Barros, e seu sécio Olavo Fontoura,
presidente da VASP. Em seguida, Adhemar de Barros compra

a parte de Fontoura na Aerovias e se torna o Gnico dono da
empresa, controlando agora a VASP e a Aerovias.

Em 1954, Adhemar vende a Aerovias para a REAL. Em 1962, a
VASP compra um grupo de empresas liderado pelo Lloyd Aéreo
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Nacional S.A (Lloyd Aéreo, Navegagio Aérea Brasileira S.A
NAB, Transportes Aéreos Bandeirante S.A TABA e Lemcke
S.A). A compra aumentou a frota da empresa; entretanto a
variedade de equipamentos e os diferentes métodos de trabalho
incorporados resultaram em graves problemas para a VASP.

Em 1975, o governo federal instituiu, por decreto, os “Sistemas
Integrados de Transporte Aéreo Regional” (SITAR). A meta do
SITAR era desenvolver a aviagdo regional no Brasil e estimular
a compra dos avides Bandeirantes produzidos pela Embraer.
Entre as vantagens do programa, estava a suplementag¢io
tarifdria feita pelo governo as companhias regionais, a fim

de garantir a sua operagio no “verde” e atender mais de 300
localidades no pais. O fundo para o repasse financeiro as
regionais seria garantido com a cobran¢a de uma taxa de trés
por cento sobre o valor de cada bilhete vendido nas linhas aéreas
domésticas. E este foi o problema.

A operacao resultou em aumento do custo das
passagens aéreas das grandes companhias. E as
regionais, por oferecerem poucos assentos, também
nao tinham como reduzir as suas altas tarifas. Ou seja, o
avido se transformava num meio de transporte restrito
aos ricos e homens de negécio que podiam arcar com
os custos elevados das passagens.

Estes incentivos, naturalmente, atrafam grandes companhias
que desejavam entrar no programa, criado especialmente para
atender as pequenas empresas aéreas regionais. A VASP, que

ja havia adquirido a Bandeirantes da Embraer, aproveita a
ocasido e se associa 8 TAM Taxi Aéreo para a implantagio de
linhas de curta distincia no estado de Sao Paulo. Na sociedade,
a VASP passou para a TAM as nove aeronaves que havia
adquirido da Embraer. O negécio rendeu agées a VASP, que
passou a ser aciondria da TAM. Mais tarde, o repasse de avides
e outros materiais da VASP para a TAM nestas negociacoes
seriam investigados em Comissdo Parlamentar de Inquérito na
Assembleia Legislativa de Sdo Paulo.

A VARIG também ingressaria na exploragio das linhas
regionais, criando a Rio-Sul.
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Em 1976, a VASP atravessa nova crise e se socorre do governo
do estado, que determina a sua estatizagio. Revigorada com

os novos investimentos do governo e com os bons resultados
colhidos na ponte aérea Rio-Sao Paulo, a companhia consegue se
manter no mercado e ainda adquirir modernas aeronaves.

Apesar de operar com regularidade e eficiéncia durante muito
tempo, aos poucos a VASP foi sendo afetada pelo uso da empresa
para fins politicos, inclusive servindo de cabide para o pagamento
de cargos em comissdo para funcionarios que trabalhavam em
outras dreas do governo. Em 1990, novamente em dificuldades,

a empresa foi privatizada e vendida para o Grupo Canhedo,

que também nio obteve sucesso em resgati-la dos credores. Em
2005, nio conseguindo emergir de uma grave crise financeira, a
VASP parou de voar. Em 2008, os seus acionistas se reuniram

e decidiram pela faléncia da empresa. As suas rotas foram

suspensas e as linhas absorvidas pela VARIG, TAM e GOL.

REAL
As Redes Estaduais Aéreas Limitadas, a REAL, fundada em

Sao Paulo pelo empresério e piloto Vicente Mammana Neto,
realizou o seu primeiro voo no dia 30 de novembro de 1945,
ligando a cidade de Sao Paulo ao Rio de Janeiro. O seu primeiro
avido foi um Douglas DC-3, adquirido das sobras de guerra.
Em seguida, a REAL adquire mais dois Douglas DC-3 e, tendo
conseguido autorizagdo para operar na linha Sao Paulo—Rio,
comeca a praticar tarifas baixas, facilitadas pelo baixo custo da
empresa, 0 que gerou uma guerra aberta com as concorrentes

VASP, Panair do Brasil e Cruzeiro do Sul.

Em pouco tempo, a REAL se desenvolve implantando linhas
para o interior do pais, particularmente para o norte do Parana.
E, em 1951, inaugura a sua primeira rota para o exterior, voando
para Assungio, no Paraguai.

Em 1954, a fusio da REAL com a Aerovias fez com que a sua
frota ultrapassasse a uma centena de aeronaves. Dominando

o mercado do centro do pais, a REAL recebe um impulso
especial com a inauguragio, em 1957, de uma linha para
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Brasilia. Em 1956, as suas linhas alcangavam Chicago e, quatro
anos depois, cruzavam o Pacifico com destino a Téquio. Em
1961, afundado em dividas, o Consércio REAL-Aerovias foi
adquirido pela VARIG.

TransBrasil

A Sadia foi criada no dia 5 de janeiro de 1955, em Concérdia,
Santa Catarina, por Atilio Fontana e seu filho Omar Fontana,
que desejavam entregar em Sao Paulo a carne fresca produzida na
sua industria de alimentos. Com isso, os voos que transportavam
a carne de Santa Catarina a Sdo Paulo foram inaugurados com
um DC-3 que, além da carga, transportava passageiros nos
trechos compreendidos entre as cidades de Joagaba — Videira —
Florianépolis — Sao Paulo.

Em seguida, outra linha é inaugurada, ligando Joagaba —
Londrina — Bauru e Ribeirdo Preto. Em pleno crescimento,

a Sadia se associa 8 REAL e tem acesso as linhas da parceira

no Centro Oeste do Brasil. Em 1961, a REAL encerra as suas
atividades e vende a Sadia os 50% de a¢bes que possuia na
empresa. Aproveitando os subsidios proporcionados pelo governo
com a criagdo da Rede de Integracdo Nacional (RIN), em 1963

a Sadia comecou a crescer. As normas da RIN estimulavam e
subsidiavam as empresas a explorarem rotas aéreas para o interior
do pais, e era, exatamente, isto que ocorria com as linhas da
Sadia, as quais ligavam médias e pequenas cidades do interior no
seu curso rumo a Sao Paulo.

A compra de avides Bandeirante, em 1973, inaugurando a
entrada destas aeronaves no transporte aéreo regional, dd inicio
a uma nova era na avia¢do comercial. Juntamente com a VASP,
que comprara os EMB-110 Bandeirantes para integrar as suas
linhas para o interior de Sdo Paulo, a Transbrasil inicia a sua
rede de rotas aéreas. Mais tarde, esta agdo serviria de motivag¢ido
para o governo assinar o decreto n° 76.590, de 11 de novembro
de 1975, criando o ja abordado SITAR (Sistemas Integrados de
Transporte Aéreo Regional); um marco no desenvolvimento da
avia¢do regional e no crescimento da Embraer, que buscava neste
nicho do mercado uma colocagio para o seu recém- lancado

EMB-110 Bandeirante.
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A criacao do SITAR desataria dois nds que dificultavam
o desenvolvimento da aviacao regional no Brasil: a
proibicao de as empresas de taxi aéreo possuirem
avides com mais de 10 assentos e a falta de
lucratividade das grandes companhias com as poucas
poltronas ocupadas nas linhas para as médias e
pequenas cidades.

Esta realidade estava reduzindo em niimeros preocupantes a
oferta de linhas aéreas para os viajantes ou transportadores de
carga do interior do pais. A nova regulamentagio estimulou

a criagdo de empresas aéreas regionais vinculadas as grandes
companhias aéreas e o ingresso de concorrentes organizadas
por empreendedores que vislumbravam um horizonte promissor
para o setor.

Depois de um periodo de crescimento, em 1975 a Transbrasil
atravessa uma fase dificil, com o acimulo de dividas nas suas
contas junto a0 BNDE (Banco Nacional de Desenvolvimento
Econo6mico) e as empresas distribuidoras de combustiveis, sendo
ameacada, juntamente com a Cruzeiro do Sul, de ser declarada
insolvente. A absor¢io da Cruzeiro pela VARIG aliviaria a
pressdo sobre a Transbrasil, que, por sua vez, herdaria diversas
rotas e ganharia “gds” para respirar até a préxima crise.

Na nova fase, a Transbrasil comegou a adquirir e arrendar avides,
sendo bastante conhecido o0 BAC One Eleven, o famoso “jatio”,
que deu visibilidade a empresa e a impulsionou para novos
horizontes com a aquisi¢do de avides da Boeing (727-100, 707,
737-300 e 767).

Nesse periodo, a empresa se dedicou com afinco ao transporte
de cargas para os correios e a realizagio de voos de fretamento
para o exterior, especialmente para Miami. Na Europa, a
Transbrasil consegue autoriza¢io para voar para a Franca, mas

a concorréncia com a VARIG e a VASP na drea internacional e
os planos econoémicos do governo (desvalorizagio da moeda) vdo
minando os seus projetos de expansio. Em 2001, envolvida em
dificuldades financeiras e pendéncias judiciais, a Transbrasil, que
ja foi considerada a terceira companhia aérea mais importante do
pais, encerra as suas atividades.
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TAM

A TAM Transportes Aéreos Regionais tem sua origem na
TAM Tixi Aéreo Marilia, criada em 21 de fevereiro de 1961.
Aproveitando os incentivos dados pelo governo para a expansio
da aviagdo regional, particularmente com a criagio do SITAR
em 1975, a VASP, associada 2 TAM, reativa as suas linhas para
o interior paulista com avides Bandeirantes que havia adquirido

da Embraer.

Transformada em TAM Transportes Aéreos Regionais, a nova
empresa aérea divide o seu capital com a VASP. Mais tarde,

a assembleia legislativa paulista questionaria as vantagens que

a TAM obtivera na transagio e corrige a favor da VASP os
valores referentes a participacido do Estado na fundagio da
TAM. Imediatamente, a TAM inicia as suas operagdes com

os EMB-110 Bandeirante que vieram da VASP. A empresa

se desenvolve e, em pouco tempo, voando o Bandeirante e os
recém-chegados (1979) Fokker-27, ji realizava voos para diversas
cidades do interior de Sdo Paulo, Parand, Mato Grosso do Sul e
Rio de Janeiro.

Em 1982, a TAM comeca a expandir as suas linhas para o
exterior, voando para o Paraguai. Inicia também uma série

de criticas 4 VARIG por manter concorrendo na aviagio
regional a Rio Sul, uma empresa cujo capital pertencia em sua

totalidade 2 VARIG, enquanto a VASP detinha somente 16%
do capital da TAM.

Em 1983, a empresa enfrenta uma séria crise com a redugio da
demanda de passageiros. Para sair da dificil situagdo econémica,
abre o seu capital para os empregados, a fim de saldar dividas
salariais. Em seguida, negociagdes que permitiram 2 TAM
usar os terminais dos aeroportos nos centros das cidades de

Sdo Paulo, Belo Horizonte e Curitiba, trazendo os passageiros
diretamente ao centro das cidades, contribuiram para dar um
alento as combalidas finangas da empresa. Recuperada, a TAM
se fortalece com as suas linhas domésticas e passa a voar para

o exterior. Atualmente, disputa a lideranca do transporte aéreo
comercial com a GOL.
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AZUL - Linhas Aéreas Brasileiras

E a mais nova empresa aérea em opera¢io no mercado brasileiro.
Criada nos mesmos principios de “baixo custo” que deram
origem 4 GOL, a Azul opera jatos da Embraer e ATR-72 de
origem franco-italiana, da Airbus. O seu fundador é David
Neeleman, um brasileiro com pais norte-americanos, que
também ¢ dono da Jet Blue, uma companhia aérea de “baixo

custo” dos EUA.

A industria Aeronautica Brasileira

As memorias aeronduticas brasileira registram iniciativas de
solitarios inventores, os quais, por conta prépria, construiram
protétipos de aeronaves que voaram e, apesar de ndo lograrem
éxito na continuidade dos seus projetos, deixaram patentes a
vocagio e a inventividade que mais tarde desabrochariam na
inddstria aerondutica nacional.

Além do pioneiro Alvear, que voou em 1910, o monoplano Aribu
foi um protétipo construido, em 1917, pelo tenente do Exército
Marcos Evangelista Villela Junior. No ano seguinte, Villela
aproveitaria a fuselagem de um Blériot e montaria o Alagoas com
um motor importado de 80 HP. Ambas as aeronaves tiveram
sucesso em voar e, em 1919, foram adquiridas para a Escola de
Aviagido do Exército. O sucesso, contudo, parou por ai. A falta
de interesse e de incentivo governamental relegou mais esta
iniciativa ao ostracismo.

Em 1920, o capitio francés Louis Etienne Lafay, da missao
francesa no Brasil, juntou-se a um engenheiro também francés,
Carlos Pandid Braconnot, e construiu o Rio de Janeiro, um
biplano feito de madeira e com capacidade para trés passageiros.
O patrocinio para a construgio do avido veio de Henrique
Lage, um industrial brasileiro ligado, entre outras atividades, a
construcio e reparos navais.

Em 1934, o Aeroclube de Sao Paulo organizou o 1° Congresso
Nacional de Aerondutica. Neste histérico encontro, o tenente
coronel Engenheiro Antonio Guedes Muniz defendeu a
implantac¢do de uma industria aerondutica no Brasil, dirigida
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por brasileiros, mas tecnicamente subordinada a uma empresa
estrangeira. Muniz defendia o modelo adotado pela Espanha,
que fabricava, sob licenga, motores aeronduticos e automotivos de
origem francesa.

ﬂ Ao tomar conhecimento das ideias defendidas por

O Muniz, novamente Henrique Lage entra em cena e,
com o seu apoio, em 1933, Muniz constrdi o Avia,

um planador primario que daria a partida para o

empresdrio criar, em 1935, a Companhia Nacional de

Navegacao Aérea.

Em 1936, a CNNA iniciava a construc¢do dos avides da série
Muniz no Brasil. Em 1948, depois de produzir 234 aeronaves dos
modelos Muniz e HL. (Henrique Lage) — uma c6pia do modelo
Piper Cub americano —, a CNNA nio resiste 4 concorréncia e
fecha as portas. A empresa, a exemplo das iniciantes congéneres
no mundo, tinha no governo o seu maior cliente. Acontece que,
em 1942, o governo brasileiro decide pela montagem sob licenca,
na Fabrica do Galedo, de um avido norte-americano da Fairchid
Company, batizado PT-19 no Brasil, para equipar o recém-criado
Ministério da Aerondutica. As encomendas destas aeronaves com
projetos, ferramental e componentes importados dos Estados

Unidos chegariam a 232 unidades.

No ano anterior, 1941, a cria¢io do Ministério da Aerondutica
unira numa sé organizacio o pessoal, as instalacoes e aeronaves
da Marinha, Exército e aviagio civil vinculada ao governo.

Num ambiente em que a Segunda Guerra Mundial ja atingia o
Atlantico Sul, com a presenga de submarinos do Eixo na costa
brasileira e a consequente exaltagio do nacionalismo, assume a
pasta aerondutica o civil e ex-ministro do Trabalho e do Superior

Tribunal Militar, Joaquim Pedro Salgado Filho.

Em parceria com Assis Chateaubriand, dono da rede de
comunica¢io Didrios Associados — um conglomerado de mais de
80 veiculos de comunicag¢des entre rddios, jornais, T'Vs e revistas
—, o gaucho Salgado Filho inicia uma campanha destinada a
angariar fundos para a aquisi¢ao de aeronaves para os aeroclubes
brasileiros e formar 3.000 pilotos para a reserva da recém-criada
Forca Aérea Brasileira. A campanha, intitulada “Dé Asas a
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Juventude”, realizava as cerimoénias de entrega de aeronaves para
os aeroclubes com retumbante divulgagio. A visibilidade dada
aos doadores era a titica usada por Chateaubriand para atrair
empresdrios e politicos para a campanha.

Os resultados foram surpreendentes. A centésima aeronave
doada foi batizada Getulio e a cerimonia de entrega contou
com a presenca do Presidente da Republica, Getilio Vargas.
(MORALIS, 1994, p.394). Ao final, centenas de avides haviam
sido adquiridos, e as quantias movimentadas irrigaram os
combalidos cofres da inddstria aerondutica nacional. Entretanto,
no periodo de 1942 a 1945, o aumento da importagio de
aeronaves americanas, especialmente o P'T-19 e o T-6, avides
de treinamento para a FAB, restringia o acesso da indudstria
nacional ao crédito publico, visto o principal comprador —
Ministério da Aerondutica — estar direcionando os seus recursos
para o mercado externo.

Terminada a guerra, industrias como a CNNA, a Fibrica do
Galedo e a Fabrica Nacional de Motores, sediadas no Rio

de Janeiro, bem como a Companhia Aerondutica Paulista e

a Fédbrica de Lagoa Santa, esta em Minas Gerais, sentindo

as dificuldades da falta de vendas, iam encerrando as suas
atividades. Entre 1946 e 1947, a Cia Aerondutica Paulista havia
produzido 840 CAP-4 “Paulistinhas” e, no Rio de Janeiro, a
Fiabrica do Galeio, sob licen¢a da Fokker holandesa, construira

130 “T-21" e “T-22” entre os anos de 1954 e 1957.

ﬂ O gargalo da expansao da industria aeronautica
O brasileira, e nisto parece que quase todos
concordavam, residia na auséncia ou no reduzido
numero de pessoal capacitado em tecnologia
aerondutica no pais. A existéncia, desde 1894, da Escola
Politécnica de Sao Paulo e do seu Instituto de Pesquisas
Tecnolégicas, além da Escola Técnica do Exército (1938),
nao eram suficientes para implantar e, menos ainda,
manter uma industria aerondutica competitiva.

Em meados de 1940, o Coronel Engenheiro Aerondutico
Casimiro Montenegro Filho, defensor da ideia da cria¢do de
uma escola técnica que formasse engenheiros aeronduticos no
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Brasil, viajou para os Estados Unidos em busca de solu¢oes para
este grave entrave tecnoldgico nacional. A inteng¢io inicial de
Montenegro era visitar a Base Aérea de Wright Field, no estado
de Ohio, a fim de se inteirar do que os americanos faziam la.
Aconselhado por amigos que souberam das suas reais intengdes,
viajou para Boston, a fim de conhecer o MIT (Massachusetts
Institute of Technology). O instituto americano era o modelo
que Montenegro buscava para o Brasil. Entusiasmado com o
alto nivel do ensino tecnolégico no MIT, ele prorrogou a sua
estada na América do Norte e iniciou contatos com a dire¢do do
instituto e autoridades brasileiras.

As suas tratativas junto ao governo brasileiro e o MIT
lograram sucesso e, em 1945, o professor chefe do
departamento de Engenharia Aerondutica do MIT, Richard
Herbet Smith, era um dos contratados do governo brasileiro
para ajudar a criar o Instituto Tecnolégico de Aerondutica
(ITA). Recém-chegado ao Brasil, no dia 26 de setembro de
1945 o professor Smith foi convidado a proferir uma palestra
no Ministério da Educagio intitulada “Brasil: futura poténcia
aérea.” Na sua exposi¢io, ele defendia a mudanga de posi¢io do
Brasil, de comprador para produtor de avides e complementos
aerondutico. E, convicto, afirmava:

O Brasil s6 podera tornar-se independente das outras
nagdes pela criagdo de escolas superiores nos campos da
engenharia aerondutica e pela instala¢do de laboratdrios

de alto padrio cientifico. (MORAIS, 2006, p.120).

Ainda de acordo com as suas proposi¢des, 0 novo instituto

de ensino, nos moldes do MIT, deveria estar integrado a

uma “unidade de pesquisas cientificas e tecnolégicas capaz de
permitir a realizagdo dos experimentos praticos de professores e
estudantes.” (SILVA, 2008, p. 8). Naquela palestra, o professor

Smith tragava os planos do que seria o futuro Centro Técnico de

Aerondautica (CTA).

Passados trés anos de organizac¢ao burocratica e muito
trabalho da equipe liderada por Casimiro Montenegro,
em 1948, finalmente, estavam concluidas as obras do
ITA, as primeiras do complexo que abrigaria o CTA.
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Em 1950, o ITA diplomava a sua primeira turma com alunos
egressos da Escola Técnica do Exército do Rio de Janeiro. A
criagdo do Instituto de Pesquisas e Desenvolvimento (IPD), em
1953, segunda parte da planta do CTA, alavancou ainda mais o
projeto e, apostando alto, Montenegro propés a ninguém menos
que Heinrich Focke, o alemao criador do helicéptero Fa-61,
que assinasse contrato com o governo brasileiro para trabalhar

no CTA.

As perspectivas na Alemanha derrotada pela guerra e as
vantagens da proposta brasileira convenceram Focke, que trouxe
uma equipe de experientes engenheiros e se instalou no CTA.
No Brasil, ele desenvolveu o projeto de um convertiplano —
inédito para a época —, que era um avido com decolagem vertical
e que, no ar, mudava gradativamente a posi¢do dos motores até
o voo horizontal. Este projeto, e outro que ele desenvolveu de
um helicéptero (Beija-Flor), ndo deram certo devido a falta de
estrutura industrial no Brasil.

No inicio da década de 1960, a industria aerondutica brasileira
comegava a apresentar uma nova feicdo. Diplomados do ITA
ingressavam no mercado e acentuavam tragos genuinamente
nacionais nos seus projetos cientificos e tecnolégicos aeronduticos.
A Aerotec, Avitec, Aeromot, Conal e a Avibris eram empresas
construtoras de avides que contavam com a participag¢io de ex-
alunos do ITA. Em Sio Paulo, a Construtora Aerondutica Neiva,
produtora dos populares “Paulistinha”, usados em quase todos os
aeroclubes do pais, e dos conhecidos “Regente”, empregados na
Forca Aérea Brasileira, tinha no CTA um importante parceiro
para os seus produtos.

Em 2004, a Neiva recebeu certificagio do CTA para langar o
Ipanema 202A — um avido agricola originariamente produzido
pela Embraer (EMB-200) —, como a primeira aeronave de
série no mundo a ser certificada para sair de fdbrica com motor
movido a dlcool hidratado (etanol).

Experiéncias como a do avidao movido a etanol e
outras levadas a efeito por empresas nacionais foram
sedimentando o caminho do CTA até o ano de 1969,
quando, finalmente, foi criada a Embraer - Empresa
Brasileira de Aeronautica.
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A nova organizagio era uma economia mista, formada por
capital publico e a¢bes adquiridas pela iniciativa privada. Era um
sonho acalentado hd muito por persistentes idealistas que nunca
perderam a fé de um dia o Brasil possuir a sua prépria induastria
aerondutica. Estava, portanto, estabelecido o ponto de partida.
A questido, agora, era a largada e as montanhas de davidas que
se levantavam quanto a construgio em série de uma aeronave

e o ingresso de um desconhecido num mercado competitivo,
altamente especializado e sofisticado como o da aviagio.

O primeiro produto da nascente industria foi batizado EMB-110
Bandeirante. Era uma homenagem feita pelos desbravadores do
presente aos seus pares coloniais, que se haviam embrenhado
nas florestas, alargando as fronteiras do Brasil. Os critérios
para a defini¢do das caracteristicas da nova aeronave visavam a
producio de um avido “diferenciado” que atendesse as médias

e pequenas cidades, aproveitando a lacuna existente neste
segmento da aviagdo comercial brasileira. O avido, projetado e
desenvolvido no CTA, voou pela primeira em 1968 e, em 1970,
era assinado um contrato com a Forca Aérea Brasileira para a
producio de 80 Bandeirantes.

Ainda no bojo das negociagtes para a produgio do novo avido,

a Embraer deveria obter uma parceria internacional para a
construgdo de avides de treinamento a jato para a Forca Aérea.
A necessidade dos jatos de treinamento — que deveriam ser
produzidos no Brasil — se devia ao fato de que, no mesmo pacote,
o Brasil estava adquirindo cagas supersonicos Mirage III da
Franga e, haveria, naturalmente, que preparar pilotos para os
modernos avides. A parceria para a produgio sob licenca dos
jatos de treinamento foi feita com a italiana Aerondutica Macchi.
Como resultado da transagio, a Embraer comegou a produzir no
Brasil o jato de treinamento militar AT-26 Xavante.

Em 1971, os primeiros Xavantes — de um lote de 112 unidades
encomendadas —, comegaram a ser entregues 2 FAB ao mesmo
tempo em que chegavam ao pais os Mirage III embarcados

na Franca. O Bandeirante ainda se encontrava na sua fase de
adaptacio aos requisitos da aviagdo militar, quando atraiu a
atenc¢do de compradores civis, os quais viam no avido de 15
lugares uma boa alternativa para os pequenos aeroportos das
cidades do interior do pais.
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Apesar dos riscos inerentes a uma mudanga de configuragio
num produto que acabava de ingressar no mercado, a Embraer
enfrentou o desafio e, em 1973, entregou o primeiro Bandeirante
para a Transbrasil. Em 1975, a Embraer cruzava as fronteiras

e inaugurava as suas vendas no exterior, de unidades do
Bandeirante e do Ipanema, um avido agricola construido em
cooperagdo com a Piper Aircraft para o Uruguai. O segundo
comprador internacional foi o Chile.

A partir destas transa¢bes, a Embraer partiu para voos
mais altos e buscou a certifica¢io das suas aeronaves nos
mercados americano e europeu. O melhor caminho para

a aceitacio das suas aeronaves naqueles importantes e
exigentes mercados, avaliaram os dirigentes, seria adotar as
préprias normas de seguranca utilizadas pela FAA (Federal
Aviation Administration) americana e a JAA (Joint
Aviation Agency) europeia.

y A assinatura de um Acordo Reciproco de Certificacdo
O Aerondutica com o governo americano incrementou
a venda dos avides da Embraer para o mercado
internacional. O crescimento da demanda e,
consequentemente, de apoio aos clientes, motivou a
construcao de duas subsidiarias da Embraer no exterior.

A primeira, a Embraer Aircraft Corporation (EAC), foi
instalada junto ao Aeroporto Hollywood, em Fort Lauderdale,
na Flérida; e a outra, a Embraer Aviation Internacionale (EAI),
no Aeroporto Le Bourget, em Paris. Em pouco tempo, os avides
da Embraer usados eram revendidos e enviados para outros
continentes. A empresa se tornava global.

Na década de 1980, no espirito de estimular a criagdo do
Mercosul, um mercado que pretendia — e ainda pretende —
abrir fronteiras comerciais na América do Sul, nos moldes
da Unido Europeia, o Brasil fez um acordo para a construgio
de um avido em conjunto com a Argentina. No acordo, que
englobava a venda de avides de treinamento militar Tucano
da Embraer para a Argentina, os dois paises projetariam e
desenvolveriam os protétipos da nova aeronave em conjunto,
nas suas instala¢des de Sdo José dos Campos (Embraer) e
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Cérdoba (Fabrica de Aviones Militares — FIMA). O Brasil
seria responsavel por dois ter¢os do projeto. Entretanto, as
dificuldades da parceria logo se manifestariam.

A Argentina nio repassava recursos para o projeto, e a Embraer,
para ndo perder o que ji havia aplicado, construiu o protétipo
da aeronave batizada CBA-123 VECTOR. Apesar do projeto
moderno e arrojado do avido, os custos finais se tornaram
elevados e nio conseguiam competir com o mercado. O
resultado foi o abandono do projeto e o prejuizo pendurado na
conta da Embraer.

Na mesma época, a avia¢io internacional comegou a perder
passageiros com o inicio da Guerra do Golfo, e 0 medo de ataques
terroristas reduziu drasticamente a atividade aérea comercial.

O agravamento da crise provocou milhares de demissoes e o
fechamento de diversas empresas do setor aerondutico.

No Brasil, a discussio dos custos das estatais e as intengoes

do governo de privatizar empresas dificultavam o acesso aos
cofres publicos. No caso da Embraer, a situag¢io era ainda mais
complicada em virtude do montante da sua divida alcancar

a cifra de US$350 milhoes. Politicamente, ndo havia como o
governo repassar tanto dinheiro para salvar uma empresa que
construia avides, em detrimento das necessidades bdsicas da
populagdo. A crise crescia e o desemprego batia as portas da
Embraer. Os sindicatos de trabalhadores promoviam reunides e
passeatas pressionando contra a privatiza¢do que traria consigo o
desemprego. Pouco adiantou as manifestagoes. A Embraer teve
que demitir 4.000 empregados.

ﬂ A solucao passava pela privatizacao e, depois de

O um longo processo, no dia 12 de dezembro de
1994, o leildo publico da Bolsa de Valores de Sao
Paulo transformava a Embraer numa empresa de
capital privado.

Livre das amarras da burocracia publica e revigorada com

o aporte de capital, a empresa retorna firme ao mercado.
Tendo langado, em 1983, o turbo-hélice Brasilia, um avido
pressurizado para 30 passageiros, agora, em 1996, privatizada,
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a Embraer coloca no mercado o ERJ-145 (Embraer Regional
Jet), um avido a jato com capacidade para até 50 passageiros.
Moderno e econémico, o novo avido foi vendido para centenas
de companbhias e, na esteira do seu sucesso, nasceu a familia dos

jatos ERJ-135/140 e dos ER]J - 170/175/190/195, jatos maiores,

com capacidade para 70 a 118 passageiros.

Figura 4.3 - Avioes Embraer EMB 195, EMB 190, EMB 175 e EMB 170
Fonte: Embraer, 2011.

No setor de aeronaves executivas, mercado em que o Brasil é
possuidor da segunda maior frota (SILVA, 2006, P. 236) —a
primeira estd nos EUA —, a Embraer lancou o EMB-121 Xingu
e, ainda na plataforma da tecnologia e do sucesso do ERJ-145,
langou o Legacy 600 e a série dos jatos Phenom 100 e 300.

Em 2006, dando continuidade a sua linha executiva, a
Embraer lancou o Lineage 1000, um jato executivo maior,
baseado na plataforma do EMB-190, destinado ao mercado
executivo/corporativo.

A Embraer na area militar

Em 1970, no contexto do programa de modernizagio da Forca
Aérea Brasileira, o Ministério da Aerondutica adquiriu avides
Mirage III da Franga e, no pacote de compras, encomendou

a Embraer o fornecimento de 80 Bandeirantes e 112 MB-326
da Aerondutica Macchi, italiana, — batizados AT-26 Xavante,
no Brasil —, os quais deveriam ser montados, sob licenca, no
nosso pais. O contrato com a Macchi proporcionou a Embraer,
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durante 10 anos — 1971/1981 —, montar os avides AT- 26 (AT
de ataque e Treinamento) nas suas oficinas e, com isto, obter
uma valiosa contribui¢io tecnoldgica para a construgio de avides
a jato no Brasil.

Em meados da década de 1970, ainda como resultado do contrato
para a montagem do Xavante no Brasil, foi realizado um acordo
com a Itdlia para a construgio conjunta de um novo caga a

jato subsonico. O resultado foi o Projeto AMX. Neste caso, o
desenvolvimento do avido foi realizado pelos dois paises, e as
dificuldades com as inovagdes tecnolégicas afetaram a ambos

os parceiros. Ao final, a Itilia, que havia participado com 70%

do projeto, construiu o avido que foi entregue as Forcas Aéreas
Italiana e Brasileira, em 1989.

Apesar de o avido ter sido construido em conjunto, nio houve,
como se esperava, continuidade na parceria nem transferéncia de
tecnologia que possibilitasse o avango da fabrica¢io, no Brasil, de
avides de combate a jato.

ﬂ Entretanto, é inegdvel que a participacao do Brasil

O nos projetos e a construcdo do Xavante e do AMX
contribuiram para a consolidacdo da moderna industria

aerondutica nacional.

Ainda na década de 1970, a industria aerondutica brasileira
produziria um avido que logo alcancaria a aceita¢do dos seus
usudrios: o monomotor de treinamento EMB-312 Tucano.

A época, a Academia da Forga Aérea se encontrava numa
situagdo dificil em virtude da Cessna, construtora dos jatos de
treinamento AT-37 usados para treinamento de cadetes, haver
comunicado que nio produziria mais o modelo da aeronave, o
que sinalizava para as dificuldades de aquisi¢do e o encarecimento
de pegas de reposicao do avido.

No inicio, a Embraer enfrentou sérias restricdes para entrar no
negécio da substitui¢do da aeronave: afinal, a empresa oferecia
um avido com motor a hélice para substituir um com turbina.
Entretanto, demonstrando capacidade de atender a especificagdes
que iam desde a instalacdo de modernos instrumentos de voo até
as de exigentes requisitos de seguranca, inclusive com a instala¢io
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de assentos ejetdveis no novo modelo, a empresa conseguiu
convencer a Forga Aérea e comegou a fornecer o seu produto nio
somente para a FAB, mas também para a Royal Air Force da
Gra-Bretanha e a For¢a Aérea Francesa. As vendas para estes
paises estdo vinculadas a parcerias da Embraer com empresas
inglesas e francesas. O EMB-312 Tucano de treinamento evoluiu
para o EMB-314 Supertucano, uma aeronave turbo-hélice
equipada com modernos sistemas eletronicos e de armamento,
usada para treinamento de pilotos e missoes de ataque tatico,
especialmente na Amazonia, integrada ao SIPAM/SIVAM

(Sistemas de Protecio e Vigilancia da Amazonia).

Atualmente, a Embraer estd desenvolvendo um projeto para

a construcido de um avido a jato biturbina, o EMB-390, com
vistas a substituir os quadrimotores turbo-hélice Hércules,
usados para reabastecimento aéreo, transporte de tropas e cargas.
Empregados por diferentes forcas aéreas, o Hércules é um avido
de sucesso que vem sendo modernizado desde 1955, ano da sua
entrada em servico. Entretanto, os seus custos elevados abrem
oportunidades para renovagdes, e é neste nicho de mercado que a
Embraer estd apostando.

Se¢ao 3 — Do turbo-hélice ao jato

As primeiras experiéncias realizadas com a propulsio a jato
foram patenteadas na Inglaterra pelo tenente da RAF Frank
Whittle. As dificuldades financeiras e a falta de compreensio
e apoio do governo para assunto tio estratégico retardaram o
seu desenvolvimento. Somente em 1941, o protétipo do Gloster
E.28/39 iniciaria os seus testes na Inglaterra.

Na Alemanha, em meados de 1930, Hans Joachim Pabst Von
Ohain, pesquisador da Universidade de Goéttigen, reconhecido
centro de estudos aeronduticos, e seu assistente Max Hahn,
convenceram Ernst Heinkel e o Ministério da Aeroniutica
alemao a respeito do valor das suas pesquisas.
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Apoiado por Heinkel e pelo governo, em 27 de janeiro
de 1939, quatro dias antes do inicio da guerra, decolava
da base de Marienehe, na Alemanha, o primeiro avido
ajato - o He 178. O piloto de testes Erich Warsitz voou
somente 6 minutos com o pequeno aviao, o suficiente
para inaugurar uma nova era na aviagao.

O He 178 encontrou muitas dificuldades na sua fase de
desenvolvimento. Uma delas se referia a colocagio da roda na
cauda, a mesma posicio utilizada nos avides a pistdo, o que
provocava contato do fluxo da turbina com a pista. A solugio foi
mudar a posi¢io da roda para o nariz do avido. Esta mudanga

e a melhoria do turbojato, ajustando as rela¢ées de rendimento
entre consumo e tempo de voo, foram aproveitadas por
Messerschmitt e resultaram na produgio do Messerschmitt Me
262 A-Schwalbe, o primeiro caga a jato operacional da guerra.

O Me 262-A estava pronto desde 1941. As dificuldades
com a sua motorizagio, contudo, s6 tornaram possivel o seu
emprego em 1944. A exemplo do Arado Ar 234B Blitz,
avido a jato construido originariamente para missoes de
reconhecimento e que também entraria em agio em 1944
como o primeiro bombardeiro a jato da histéria, o Me 262,
apesar de voar 160 km mais riapido do que os melhores cagas
a pistdo da época, continuava a ser um avido experimental

e dificil de voar. O futuro da era do jato, todavia, se
vislumbrava promissor no horizonte.

A exceléncia tecnoldgica alema, apesar da guerra, ainda
construiria o Messerschmitt Me 163 Komet, um avido foguete
interceptador que atacava os bombardeiros aliados com seus dois
canhdes de 30mm; o Bachem Ba 349B-1 Natter, também aviio
foguete, projetado para ser lan¢ado verticalmente de uma rampa,
langar um missil contra o inimigo e voltar para a base (nunca
usado); e o Heinkel He 162A — 2, um caga a jato produzido em
regime de urgéncia e entregue em fevereiro de 1945, que nio se
sabe ao certo se chegou, ou nio, a entrar em agio na guerra.

No lado aliado, a Gra-Bretanha liderava as experiéncias com
motores a jato e ja possuia, em julho de 1944, um avido a jato em

a¢do na guerra, o Gloster Meteor E28/39. Os Estados Unidos
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continuavam a investir nos motores a pistdo, até que, no ano de
1941, o General Hap Arnold, Comandante do Corpo Aéreo, em
visita a Inglaterra, constatou o avanco dos ingleses em pesquisa e
desenvolvimento de motores a jato. De volta aos Estados Unidos,
ele imediatamente iniciou uma captagio de recursos e organizou
uma comissdo formada por membros do Corpo Aéreo, GE e
Bell, a fim de produzir uma réplica do motor de Frank Writtle e
do avido que seria equipado com ele.

O intercambio tecnolégico, de certa forma, representava uma
retribui¢do dos ingleses ao apoio americano na guerra. No dia 1°
de outubro de 1941, um B-24 decolava da Escécia, levando um
motor idéntico ao que Hap havia visto em abril daquele ano num
Gloster E28/39. No ano de 1942, os Estados Unidos iniciavam
os seus experimentos a jato com o Bell XP-59 Airacomet. O
primeiro jato norte-americano operacional seria o Lockheed
P-80 Shooting Star, impulsionado por um motor GE J-33, uma
versdo do inglés De Haviland Goblin, produzido pela divisao
de motores da General Motors. O protétipo do Shooting Star
voou pela primeira vez em janeiro de 1944 e ndo chegou a

ser empregado na Segunda Guerra Mundial. A sua versdo de
treinamento, o T-33, serviu de plataforma para a formagio dos
primeiros pilotos de jato da For¢a Aérea americana e de diversos
paises do mundo, inclusive o Brasil.

Em 1946, durante uma visita a Inglaterra, os russos acertaram
a compra de 55 motores Rolls-Royce Atar, com os quais
iniciaram, em 1947, sem a devida licenca inglesa, a sua aviagdo
a jato. Durante a guerra fria, varios avides russos voavam com
réplicas dos motores Rolls-Royce, entre eles, o famoso MiG-
15. Projetado por Artem Mikoyan e Mikhail Gurevich, o
MiG-15 possuia asas e caudas enflechadas, resultantes das
experiéncias aerodinimicas alemas encontradas em documentos
apreendidos durante a guerra. As mesmas asas enflechadas,
também originadas de arquivos germanicos apreendidos, seriam
utilizadas pelos americanos nos cagas F-86 Sabre. Estes dois
produtos remanescentes das pesquisas aerodindmicas alemas se
enfrentariam na Guerra da Coreia, entre 1950 e 1953.
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Se¢ao 4 — A nova aviacao militar

A derrota da Alemanha na Segunda Guerra Mundial paralisa
a lideranga que o pais vinha exercendo no desenvolvimento da
tecnologia dos motores a jato. No final da década de 1940, a
Inglaterra, que era o segundo colocado, assume a frente com os
seus cagas a jato Gloster Meteor e De Havilland Vampire.

Mas a lideranga inglesa nio dura muito tempo. Os custos
das pesquisas e desenvolvimento com a nova tecnologia eram
elevados e logo a Inglaterra é ultrapassada pela Franca, que
produz o caga Dassault Ouragan, e, pela Suécia, com o Saab

29 Tunnan.

ﬂ Estes membros do seleto clube de nagdes, que

O possuiam capital para investir na cara tecnologia da
propulsao a jato, logo seriam ultrapassados pelas altas
cifras destinadas a area pelos Estados Unidos e Uniao
Soviética que, ao final da Segunda Guerra, iniciam a
perigosa e potencialmente apocaliptica Guerra Fria.

O término da Segunda Guerra Mundial consolidou a divisdo
politico-econdmica entre dois regimes de governo antagonicos:
Democracia e Comunismo. A derrota da Alemanha na guerra
dividiu o pais em quatro dreas ocupadas pelos Estados Unidos,
Gra-Bretanha, Franca e Unido Soviética. Os soviéticos ocuparam
os territérios a Leste dos rios Oder e Neisse, a parte oriental. Os
outros trés aliados se instalam no lado ocidental.

Berlim também ¢ dividida entre os quatros aliados. Em 1946,
em resposta as ameacas soviéticas de ocupar toda a cidade, os
americanos langaram o Plano Marshall e iniciaram a injegdo

de milhoes de ddlares na combalida economia alema ocidental.
Em junho de 1948, em virtude da falta de consenso com os
soviéticos sobre os planos para a recuperagio da Alemanha, os
aliados ocidentais unem os seus territérios, formando um estado
provisério, sob o controle das trés nag¢des. No novo estado, a
antiga moeda, o Reichsmark (criado em 1924), é substituida por
uma nova: o Deutsche Mark ou Marco Alemio.
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Figura 4.4 - Divisdo da Alemanha e de Berlim
Fonte: Adaptada de Truman Library, 2011.

Reagindo as mudancas implantadas, Stalin ordena o bloqueio
das passagens que ligavam o lado ocidental da cidade a zona
ocupada pelos outrora aliados. Berlim era uma ilha dentro

da zona oriental ocupada pelos soviéticos, e o bloqueio das

vias terrestres isolava a parte ocidental da cidade do resto da
Alemanha, ocupada pelos Estados Unidos, Gra-Bretanha e
Franca. Aumentava a pressdo para anexar o que restava de Berlim
ao territorio oriental. Na drea bloqueada da cidade, viviam 2,5
milhGes de pessoas que corriam o risco de padecerem de fome ou
frio no inverno, a menos que se submetessem ao comunismo e
aceitassem a retirada das for¢as aliadas ocidentais.

Os aliados ocidentais estimavam que os alemies necessitassem
de 4.500 toneladas didrias de combustivel (carvio) e alimentos
para sobreviverem ao inverno. Os soviéticos ofereceram leite

para ajudar os alemies, mas a ajuda foi recusada. Antevendo

os acontecimentos, os sitiados haviam armazenado o produto
liquido e em pé. O transporte de tamanha quantidade de
suprimentos aparentava ser impossivel. Os Estados Unidos
contavam com somente 102 C-47s na Europa, cada um com
capacidade para transportar trés toneladas, ou seja, na melhor das
hipéteses, eles poderiam transportar 306 toneladas didrias!
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Comecou entao a maior operacgao de transporte

aéreo humanitario da histéria. Ao lado dos C-47s -
versao militar do DC-3 —, os americanos usavam os
quadrimotores C-54 Skymaster - vindos de diversos
lugares, inclusive do Havai — com capacidade de
transportar dez toneladas, enquanto os ingleses
utilizavam os transportes Avro Yorks - versao civil do
bombardeiro Lancaster - e, até mesmo, avides anfibios
que pousavam em lagos de Berlim. Voando entre
nuvens, neve e gelo durante o inverno, as tripulagdes

e os controladores de trafego realizaram um trabalho
heroico, possibilitando que, a cada trés ou seis minutos,
diuturnamente, um aviao pousasse em Berlim ou
decolasse dai. A eficiéncia da enorme operacao
logistica custou a vida de 54 tripulantes aliados. Em
pleno inverno de fevereiro de 1949, eles colocavam oito
toneladas diarias de suprimentos em Berlim.

Em maio, os soviéticos constataram o insucesso do bloqueio e
reabriram as passagens terrestres de Berlim para o lado ocidental.
A ponte aérea, contudo, continuou a sua operagio até setembro,
quando foi suspensa. No total, 277 mil voos de transporte foram
realizados. O término da operagio encerrava também o primeiro
confronto da Guerra Fria.

A Guerra da Coreia

A pausa na Guerra Fria seria curta. Menos de dez meses depois
da dramdtica operagio de transporte aéreo humanitdrio na
Alemanha, irrompia uma nova crise na Asia: a Coreia do Norte,
comunista, havia invadido a Coreia do Sul. Liderando um grupo
de nagbes sob a bandeira da ONU, os Estados Unidos intervém
na guerra, atacando as forgas terrestres coreanas com a sua
aviagdo, que, praticamente, nao encontra oposi¢ao aérea.

O emprego de cagas P-51 Mustangs, Vought F4U Corsairs

de porta-avides, bombardeiros B-26 e B-29 americanos — a
exce¢do do jato F-80 Shooting Star —, trazem 4 memoria as
imagens da Segunda Guerra Mundial. Apesar dos campos de
batalha rememorarem a Primeira e Segunda Guerra Mundial, a
realidade, neste caso, era muito distinta.
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Em 1950, os Estados Unidos e a Unido Soviética ji eram
poténcias nucleares. Durante a operagio aérea humanitdria na
Alemanha, os russos poderiam interferir com os seus cagas ou
artilharia antiaérea, mas nio o fizeram. Desta vez, na Coreia,

os americanos adotavam a mesma cautela e restringiam o teatro
de operagdes ao territério coreano, mesmo sabendo que seus
avides eram atacados por cacas que decolavam de bases chinesas
situadas junto a fronteira. O fantasma da escalada de uma guerra
nuclear assombrava os dois lados da Cortina de Ferro.

O apoio da China a Coreia do Norte era do conhecimento de
todos, assim como a presenca de pilotos russos no cockpit de
MiGs-15 da Forga Aérea coreana. No inicio da guerra, além

dos avides a hélice remanescentes da Segunda Guerra, os pilotos
americanos enfrentavam os coreanos com os cagas F-80 Shooting
Star, o F-84 Thunderjet — usado para ataque ao solo — e 0 novo
F-86 Sabre, que tinha a missao de enfrentar os MiGs nos
combates aéreos. Para surpresa e decepgio dos americanos, o
MiG-15 possuia melhor performance do que o F-86. Os pilotos
dos F-86 logo constataram que a razdo de subida do MiG-15 era
900 metros por minuto superior a do F-86, e o avido soviético
operava em altitudes que o F-86 sequer conseguia alcancar.

ﬁ Durante a guerra, o MiG-15 e o Sabre seriam os
O protagonistas dos mais espetaculares combates aéreos.

As principais diferencas entre estes dois jatos — herdeiros da
aerodindmica alema das asas enflechadas —, estavam nas origens
das respectivas concep¢oes de emprego. O MiG-15 fora projetado
com a finalidade de interceptar bombardeiros americanos em
grande altitudes e, por isso, possuia uma razio de subida superior
ao F-86. Armado com dois canhdes para enfrentar bombardeiros,
o MiG tinha desvantagem nos confrontos diretos com os F-86
que possuiam 6 metralhadoras. Nas altitudes acima de 14.500
metros (48.000 pés), o avido russo abria grande vantagem sobre

o americano que fora projetado para voar mais rapido e ser mais
eficiente nas baixas altitudes. Estas peculiaridades permitiam ao
MiG-15 se evadir para as alturas depois de um breve combate

ou ap6s efetuar um ataque, vindo de grandes altitudes. Os
americanos apelidaram esta manobra de “Yo-Yo”.
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As vantagens do MiG ainda se somavam ao fato de decolarem
de bases chinesas, situadas préximo a fronteira, enquanto

os americanos vinham de mais longe, voando com tanques
sobressalentes que eram alijados antes do combate. Nestas
condi¢des, a autonomia que restava aos F-86s para enfrentarem
os MiGs girava em torno de 20 minutos. Estas diferencas,
contudo, eram compensadas pela experiéncia dos pilotos
americanos que, na maioria, eram veteranos da Segunda

Guerra Mundial.

O primeiro avido a jato abatido em combate foi um MiG-15
chinés, derrubado em novembro de 1950 por um F-80 Shooting
Star americano.

% Na “Terca-Feira Negra” de 30 de outubro de 1950, oito
Super Fortalezas B-29s foram abatidos por MiGs-15,
durante um ataque ao aeroporto de Namsi. Em toda
a guerra, os Estados Unidos perderam 17 B-29s. Nos

duelos aéreos entre MiGs-15 e Fs-86, os americanos
abateram 792 MiG e tiveram derrubados 78 F-86.

Aumenta a temperatura da Guerra Fria

As perdas de aeronaves americanas e a constatagio de que a
avia¢do nio fora essencial ao resultado da guerra provocaram uma
revisdo de estratégia. Encerrados os combates e determinada a
linha que separaria as duas Coreias — paralelo 38 —, os Estados
Unidos concentraram os seus esfor¢os no poder nuclear.
Novamente os bombardeiros retornam ao foco do conflito.
Seriam estes grandes avides os responséveis por transportarem as
bombas ao territério inimigo.

Em 1952, os Estados Unidos haviam explodido a sua primeira
bomba de hidrogénio, cuja poténcia superava em 500 vezes as
bombas atémicas lancadas sobre o Japdo. Era a volta da tese
defendida pelo General italiano Giulio Douhet, durante a
Primeira Guerra Mundial, quando pregava a destruicio das
cidades inimigas.

O aumento da capacidade nuclear requeria a substitui¢do dos
B-29s por bombardeiros mais modernos e aptos a levar tio
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mortifera arma ao interior da Unido Soviética. A substitui¢do

se deu com o Boeing B-47, um jato com asas enflechadas e que
podia penetrar nas defesas inimigas a 890 km/h. Entretanto,
surgia uma dificuldade: o B-47 ndo possuia autonomia suficiente
para cumprir a sua missdo de ataque e retornar aos Estados
Unidos. Ele necessitaria usar bases de paises aliados na Europa.

A solu¢io momentinea veio com o Consolidated B-36, um
gigantesco avido tipo “puxa-empurra’ — tinha o dobro do
tamanho de um B-17 —, com seis motores turbo-hélices voltados
para trds e quatro turbinas a frente. O B-36 era um antigo projeto
de 1941 que nio havia sido levado a frente e que, agora, na falta
de melhor alternativa, se juntava ao B-47 e ao B-50 até que o
projeto de uma aeronave mais moderna fosse aprovado. O B-50
era uma versio a jato do B-29, produzido em 1948 e mantido em
servico até 1953.

O temor de um ataque nuclear soviético aos Estados Unidos,

ndo raras vezes amplificado pelos servicos de espionagem, criava
um ambiente propicio ao investimento de vultosas somas em
defesa. Neste periodo, apesar do tio propalado poderio dos
bombardeiros comunistas, o equivalente soviético aos americanos
era o Tu-95 Bear, um bombardeiro turbo-hélice de longo alcance,
com asas enflechadas e que voava a 905 km/h. Entretanto, era
um avido considerado obsoleto na defesa contra cagas e misseis.

Em junho de 1955, finalmente, 0 Comando Aéreo Estratégico
receberia o Boeing B-52 Stratofortress, um bombardeiro de
longo alcance, com oito turbinas, capacidade de transportar 27
toneladas de bombas — cinco vezes mais do que o Lancaster,
maior bombardeiro da Segunda Guerra — e velocidade maxima
de 1.040 km/h. Atualmente, o B-52 ainda ¢ o principal
bombardeiro americano e, segundo estimativas da Forca Aérea,
devidamente atualizado, deverd manter-se em atividade até
2045: um recorde absoluto em aviagio.

O bombardeiro soviético langado na mesma época do B-52 era

o quadrimotor turbojato Myasishchev M-4 (Mya-4) Bison, um
avido com velocidade maxima de 998 km/h, mantido longe da
espionagem ocidental. O aumento da velocidade e da altitude de
voo dos bombardeiros ampliava as chances de uma infiltragio
inimiga com uma carga nuclear letal. Este novo cendrio provocou
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uma corrida pelo aprimoramento da interceptagdo. Tornava-se
vital o tempo entre a identifica¢do do intruso pelos radares e o
ataque de um caga interceptor. O tempo de reagio teria que ser
contado em uma dezena de minutos.

A resposta encontrada pelos Estados Unidos a esta dificil e
dispendiosa equagio — custos de sistemas de defesa eletronicos,
radares e cagas supersonicos — foi o lancamento, em 1955, do
F-106 Ultimate Interceptor (Interceptor Final), um caga armado
exclusivamente com misseis e que custava dez vezes mais do que
um F-86 Sabre. Independentes dos Estados Unidos, a Franca
também se preparava lancando os cagas Super Mystere e o
Mirage III, enquanto a Gra-Bretanha produzia os bombardeiros
Victor, Valiant, Vulcan e os cagas Hawker Hunter e English
Eletric Lightning. Por seu turno, a Unido Soviética possuia o

MiG -17 e o0 MiG-19S, ambos supersonicos.

ﬂ No final dos anos 50, o dispendioso sistema de

O interceptagcao com cacgas supersonicos passaria
por uma mudanca radical, com a entrada em
cena dos misseis.

Oriundos dos misseis Ar-Ar (Air-to-Air Missiles) usados pelos
avides nos anos de 1940 e dos foguetes langados de plataformas
na Segunda Guerra Mundial, os SAM (Surface-to-Air

missiles), Misseis Terra-Ar, os ICBM (Intercontinetal Balistic
Missiles), Misseis Balisticos Intercontinentais, com capacidade
de transportar artefatos nucleares lancados de bases terrestres e
submarinos, transformariam o emprego dos bombardeiros nas
estratégias de ataque. A demonstra¢io da eficicia do SAM foi
dada pelos russos em 1960, quando abateram o U-2, avido espido
americano que sobrevoava Sverdlovsk a 21.000 metros de altitude
(70.000 pés). O piloto, Francis Gary Powers, conseguiu saltar de
paraquedas e foi feito prisioneiro. Mais tarde, ele seria trocado
por um espido russo preso nos Estados Unidos.

Em 1962, o segundo U-2 foi abatido durante a crise gerada pela
instalacdo de foguetes russos em Cuba. O incidente quase resulta
em guerra nuclear. Desta vez, o piloto teve menos sorte e morreu
no ataque.
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j O final da operacao com o U-2, até entédo a Unica Avelocidade do som é

O maneira de os americanos espionarem o territorio calculada em 1.226 km/h
soviético, dd inicio a era dos satélites-espides. O e é representada em
satélite, contudo, ndo decreta o desaparecimento dos unidades denominadas
avides espides. MACH, em homenagem

a Ernest Mach, fisico e
fildsofo austriaco que

Em 1966, entrou em servigo o SR-71, um avido espido “invisivel”, pelaprimeira vez mediua
que voava em altitudes acima de 30.000 metros (100.000 pés) e a  velocidade de propagagio
velocidades superiores a MACH 3. dosomnoar.

Ainda no que diz respeito a coleta de informagdes ou o
gerenciamento de unidades militares no campo de batalha, os
satélites militares inovam com a agdo integrada, de aeronaves que
conduzem plataformas de computadores e radares — tipo Boeing
707 (EUA), Hawker Siddeley Nimrod (Gra-Bretanha) e outras,
em diversas na¢oes —, formando sistemas que se complementam
nas atividades de reconhecimento, alerta e controle aéreo.

Os americanos utilizam o AEW (4irborne Early Warning) —
Alerta Aéreo Antecipado, o AWACS (Airborne Warning and
Control System) — Sistema de Controle e Alerta Aéreo —, utilizado
pelo Brasil na vigilancia da Amazonia —, e o moderno J-STARS
(Joint Surveillance Target Attack Radar System) — Sistema de Radar
de Ataque a Alvo de Vigilancia Conjunta —, que identifica avides,
tanques, artilharia e outros equipamentos inimigos num campo
de batalha e transmite as imagens diretamente, ou seja, em
tempo real, aos comandantes distantes do evento ou do teatro de
operagoes.

Acrescente-se a estes sofisticados sistemas
eletronicos a tecnologia stealth, que permite
a um bombardeiro ou caga se infiltrar na
defesa inimiga sem ser detectado pelos
radares; os misseis e bombas guiados a laser,
TV e antirradiac¢io; os cagas supersonicos

e . 7 L)) .
— ¢ “invisiveis™ de decolagem vertical

e os RPVs (Remotely Piloted Vehicles) —

Veiculos Pilotados Remotamente, também Figura 4.5 - Delilah, missil israelense de cruzeiro
conhecidos no Brasil por VANT — Veiculos  Fonte: Plavetz, 2005.
Aéreos Nao Tripulados.
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Os RPVs, usados pela primeira vez na Guerra do Afeganistio,
permitem missées de ataque — langamento de misseis Ar-

Terra — e reconhecimento, transmitindo imagens de televisdo

e identificando sinais de radar e infravermelho em territério
hostil, sem comprometer a seguranga dos seus operadores, pilotos
que se encontram em terra, distantes das dreas de combate. No
Brasil, a Forca Aérea possui duas destas aeronaves, denominadas
ARP — Aeronaves Remotamente Pilotadas —, que se encontram
no 1°/12° Grupo de Aviagio, sediado na cidade de Santa Maria
— RS. No més de outubro de 2011, a Policia Federal brasileira
também comegou a operar Veiculos Aéreos Nao Tripulados de
procedéncia israelense, na vigilancia das fronteiras secas do pais.

Se¢ao 5 — 0 voo supersonico

A Segunda Guerra Mundial consolidaria o emprego do avido
como arma de guerra. Os experimentos com os motores a jato,
utilizados na fase final da guerra, nio deixavam davidas quanto
a importancia da propulsdo a jato para o futuro da supremacia
aérea. Em novembro de 1945, o caga a jato britanico Gloster
Meteor operava em altas altitudes e estabelecia um novo recorde
de velocidade, voando a 975 km/h, aproximando-se da barreira
do som.

A época, a barreira do som se apresentava como um obsticulo de
dificil transposicio e arriscado para os pilotos que desconheciam
os seus efeitos num eventual rompimento. Durante a Segunda
Guerra Mundial, alguns avides ji haviam experimentado os
seus limites. Os depoimentos dos pilotos que voaram em tal
velocidade eram pouco encorajadores. O bimotor Lockheed
P-38 Lightning, durante o mergulho, sentia os efeitos das

ondas de choque que se formavam em suas asas e colocavam

em risco a estrutura e o controle do avido. Outros pilotos que
experimentaram velocidades subsonicas nos mergulhos durante
a guerra, reportaram um “enrijecimento” dos comandos da
aeronave como se todos os cabos tivessem sido travados.

Havia especulagbes quanto a verdadeira possibilidade de um
avido ultrapassar a velocidade do som. Em 1942, um piloto de
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testes de Lightning morreu tentando o desafio. A solugio para
aliviar o problema que se apresentava de dificil solugao, foi
colocar flaps de mergulho em cagas de alta velocidade.

Na Europa e nos Estados Unidos, os pesquisadores construiram
tineis de vento para estudar os efeitos dindmicos da
compressibilidade do ar em velocidades superiores a do som. Os
testes nos tuneis de vento, contudo, nio obtinham resultados.
As ondas de choque resultantes da passagem do ar pelos objetos
em teste reverberavam nas paredes do tinel e impediam o fluxo
do ar. Havia ddvidas quanto a possibilidade de se voar além da
barreira do som. A solugdo para o problema passava pela decisdo
de construir um avido que pudesse voar mais rdpido do que a
velocidade som, encontrar pilotos dispostos a enfrentar aqueles
limites desconhecidos e ver, na pritica, o que aconteceria.

Os riscos de voar préximo ou mais rapido do que a velocidade do
som eram considerdveis e jd come¢avam a produzir vitimas. O
piloto de testes soviético, Alexei Grinchik, foi morto em maio de
1946 apés perder o controle do MiG-15 que pilotava. No dia 27
de setembro do mesmo ano, o D.H 108 Swallow, pequeno avido
subsdnico britdnico com asas e cauda enflechadas, se partiu no ar
em consequéncia dos efeitos da compressibilidade. No acidente
morreu o piloto de testes Geoftrey De Havilland, filho de Sir
Geoffrey De Havilland, proprietirio da Havilland Aircraft
Company. Ao contririo do acidente com o MiG-15, que ficou
encoberto na Cortina de Ferro, a morte do Chefe de Provas da
De Havilland provocou comogio nacional.

As experiéncias com as altas velocidades eram
lideradas pelos britanicos desde o inicio da década de
1940. Os americanos, contudo, prosseguiam nas suas
pesquisas e também tentavam voar a velocidades
superiores a do som. No dia 14 de outubro de 1947,
finalmente, o Capitdao Charles E. “Chuck” Yeager,
pilotando o X-1, ultrapassa a barreira do som, alcando a
aviacao para um novo patamar de velocidade.

A For¢a Aérea americana tentou manter o caso em segredo, mas,
em dezembro, a revista Aviation Week o tornou publico e, em
junho de 1948, o governo admitiu o feito e entregou a Yeager o
Trotéu Mackay — instituido em 1911 para o voo com mais mérito
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do ano — e acrescentou outro ramo de folhas de carvalho a sua
Distinguished Flying Cross (Cruz de Voo com Distingdo), recebida
durante a Segunda Guerra Mundial.

O periodo de pesquisas de voos em altas velocidades e a
grandes altitudes sacrificaria a vida de muitos pilotos e teria a
sua fase de gléria nos 21 anos que se estenderiam a partir de
1947, com o XS-1, até 1968, com o North American X-15, que
chegou a voar a velocidade superior a MACH 6,72 e altitude

superior a 108 mil metros.

Estas iniciativas deram a largada para os desafios dos
O voos mais altos e mais rapidos.

Em 1948, nos Estados Unidos, o piloto George Welch —
conhecido por ter abatido avides japoneses durante o ataque a
Pearl Harbor —, rompe a barreira do som durante um mergulho
com o protétipo do F-86 Sabre. Em 1953, o F-100 - Super Sabre

é projetado para voar mais rdpido do que o som em nivel de voo.

Os limites de velocidade logo seriam expandidos em 1958, com

o F-104 Starfighter, que voou a inacreditaveis 2.259 km/h e com
teto operacional de mais de 30.000 km de altura (100.000 pés).
Voar MACH 2 virava exigéncia padrio para os interceptadores
da época. Seguiam o mesmo curso o MiG-21 soviético, o Mirage

III francés e o Lightning inglés.

0 sonho do aviao supersonico comercial

Na década de 1960, sob o0 manto da Guerra Fria, a
disputa pela dianteira tecnoldgica entre o ocidente e os
paises da Cortina de Ferro estimulava ndo sé a corrida
espacial mas a lideranca cientifica que projetasse

um dos lados como mais desenvolvido que seu
oponente. Neste ambiente da busca pela supremacia
cientifica e militar, a producdo de aeronaves comerciais
supersonicas logo ocuparia um lugar de destaque.
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H4 muito, os graficos da evolugio da avia¢io demonstravam
um vertiginoso aumento da velocidade dos avies de
passageiros. Na década de 1930, o DC-3 voava a 290 km/h;
na década de 1940, os quadrimotores a hélice voavam a 480
km/h; na década de 1950, os turbo-hélice alcangcavam 640
km/h; e, na década de 1960, os Boeing 707 cruzavam os
oceanos a 960 km/h.

O aumento constante da velocidade levava a crer que o
proximo passo para conquistar passageiros seria encurtar ainda
mais o tempo nas viagens, voando a velocidade superior a do
som, a exemplo do que faziam alguns avides militares. Visando
a largar na frente no que acreditavam ser o préximo passo e

o futuro da avia¢do comercial, em 1962, as europeias Bristol
Aeroplane Company e Sud-Aviation firmaram um acordo para
a construgdo de um avido de transporte supersonico (Super
Sonic Transport — SST) que voasse a velocidade MACH 2.2 -

ou seja, mais de duas vezes a velocidade do som.

Quando os Estados Unidos receberam a noticia do projeto anglo-
francés, a Boeing, com subsidio do governo, reativou um projeto
de avides comerciais supersonicos denominado 733, que daria
origem aos planos de construgio do Boeing 2707. O projeto
americano era ambicioso. A Boeing pretendia fazer com que o
seu avido voasse a velocidade MACH 3.

Em marco de 1969, os europeus apresentaram o protétipo do
seu supersonico, o Concorde, que s6 entraria em servigo na Air
France e na British Airways em marco de 1976. Em dezembro
de 1968, os russos também apresentavam o protétipo do seu
supersonico, o Tupolev-144, que faria o seu voo inaugural na
Aeroflot em 1975, como avido de carga. A semelhanca do

avido russo com o Concorde gerou uma forte suspeita de cépia
de projeto. As asas em delta, o nariz do avido — que se movia
durante o pouso e a decolagem, para que o piloto pudesse ver a
pista — e o design geral do avido provocavam ddvidas e causavam
tundadas reflexdes sobre tantas coincidéncias entre dois projetos.

O Boeing 2707 diferenciava-se dos seus concorrentes por adotar
um modelo de asas de geometria varidvel, permitindo a mudanga
de angulo das asas durante o voo supersonico (enflechamento),

o que possibilitaria maior velocidade e o dobro da capacidade de
transporte de passageiros dos seus rivais.
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y O voo com avides supersonicos, contudo, enfrentaria,

O entre outros, um obstaculo que aumentava a cada dia:
o controle do ruido e da poluicao, patrocinado pelas
cada vez mais atuantes organizacdes ambientalistas.

Em 1971, enquanto os planos do SST americano ainda estavam
nas pranchetas, a pressio ambientalista e a crise financeira
resultaram no corte de verbas publicas para o projeto. A Boeing
sentiu o golpe e entrou em séria crise financeira. Na esteira das
restri¢des americanas, comegaram a surgir proibi¢ées de pouso
do Concorde em diversos aeroportos do mundo. As limitagées
operacionais tiveram reflexo na industria que, por cautela,
produziu somente 16 unidades destes modernos aparelhos.

Em 1976, quando o Concorde iniciou as suas operagdes para
Nova York, jd havia sido instalada uma indisposi¢do nos
residentes préximos dos aeroportos contra o elevado ruido dos
motores dos avibes supersonicos. De outro lado, os ambientalistas
levantavam criticas a respeito do som provocado pela onda de
choque (boom) gerada pelo avido em sua rota pelo interior do pais
e, ainda, os riscos da polui¢do da camada de ozdnio, causada pelo
avido, quando voava na estratosfera.

Estes temas, naturalmente, comegaram a influenciar a
opinido publica americana e, além de prejuizos comerciais
para o Concorde, afetavam, também, o projeto do 2707, que
dependia do Congresso para a obtengdo de recursos cada vez
mais elevados.

Em 1973, a crise do petréleo aumentou os custos operacionais do
Concorde que, com capacidade para transportar 100 passageiros,
exigia um alto preco nos seus bilhetes de viagem O custo elevado
das passagens restringia a sua clientela as elites abonadas ou
aqueles que desejavam, “ao menos uma vez”, experimentar a
sensa¢do de voar mais de duas vezes a velocidade do som. Estas
condi¢bes, naturalmente, ndo sinalizavam para uma operagio
rentdvel com os SST.

O Tupolev — 144, que entrara em servigo como avido de carga
em 1975, mesmo apéds sofrer um grave acidente em 1973,
quando um avido se desintegrou no ar durante um voo numa
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feira em Paris, sofre outro grave acidente em 1978, e os russos
decidem interromper a sua produgio e operagio, que, até entio,
também ndo se mostrara rentdvel. No ano 2000, o Concorde,
que realizava uma carreira impecdvel, sofre o primeiro revés num
acidente durante a decolagem do Aeroporto Charles de Gaulle,
em Paris. Na ocasido, um dos pneus do avido tocou numa tira de
metal deixada na pista por outro aparelho, o que causou ruptura
em um dos tanques da asa. O combustivel vazou e entrou em
contato com o fogo resultante do atrito do pneu estourado com
o concreto, gerando um incéndio na asa, que provocou a queda
do avido logo apds a decolagem. No acidente, morreram 109
pessoas, entre passageiros e tripulantes.

Durante a investigacdo das causas do acidente, os voos do
Concorde foram suspensos. Trés anos depois, com algumas
modifica¢bes, o supersonico retorna ao ar, mas o sonho de voar a
velocidade do som ji comegava a se tornar passado. Em outubro
de 2003, o Concorde encerrava as suas atividades comerciais.

Secao 6 — Wide-bodies

Desteito o sonho da aviagio comercial supersonica, as empresas
aéreas se voltam para a busca de mais espago e economia.
Comeca a era dos voos confortdveis e seguros a bordo dos
grandes avides de passageiros — os Wide-bodies —, os quais
conquistavam a clientela pelos baixos custos dos seus bilhetes
de passagens.

O primeiro Boeing 747 voou em 9 de janeiro de 1969 e, em
janeiro de 1970, a Pan American colocou um 747 na rota

Nova York—Paris. No inicio das operagdes, poucas companhias
tinham condi¢oes de comprar o avido, que transportava até 500
passageiros, consumia 13.500 litros de combustivel por hora

e alcangava a estratosférica cifra de 177 milhoes de ddlares a
unidade. Muitos aeroportos tiveram que alongar as suas pistas e
ampliar as suas dreas de embarque de passageiros e de carga para
receber o gigante 747, conhecido popularmente como “Jumbo.”
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Em 1993, a Boeing vendia a milésima unidade do avido, que

se transformara num grande sucesso, especialmente para as
grandes travessias intercontinentais. A preferéncia das linhas
aéreas pelo 747 acirraria a concorréncia para a construgio

dos grandes avides de passageiros, e a McDonnell Douglas —
resultante da fusdo da McDonnel com a Douglas, em 1968 —,
introduz no mercado, em 1971, o DC-10, enquanto a Lockheed
produz o Tristar, ambos trirreatores.

Na Europa, um consércio de fabricantes, a Airbus Industries,
constréi o Airbus A300, um avido biturbina que inovava na
economia operacional e logo conquistaria o mercado. Num
ambiente cada vez mais competitivo, o Tristar, afetado pela crise
que se abateu em 1971 sobre a Rolls-Royce, fornecedora dos seus
motores, perdeu espago para o DC-10. O Tristar foi o ultimo
avido de passageiros produzido pela Lockheed.

Nos ultimos 30 anos, a aviacao havia apresentado
sensiveis mudancas no que se referia a velocidade

e tamanho das aeronaves. O destaque das novas
geraces de avides estava nas modificacoes feitas

nos motores, agora mais econdmicos, potentes e
silenciosos. A novidade reduzia os custos operacionais
das empresas e proporcionava maior autonomia para
as aeronaves, além de trazer mais conforto para os
passageiros. Nas cabines, a introducao de tecnologias
de ponta facilitou o trabalho dos pilotos e revigorou a
seguranca do voo.

Na década de 1980, o Airbus 320 introduziu o controle digital
fly-by-wire, um sistema de controle feito por cabos elétricos,

que retransmite as acoes do piloto as partes méveis do avido,
melhorando o desempenho da aeronave. Em 1995, o Boeing 777
foi a primeira aeronave a introduzir este sistema na América.

Atualmente, a Embraer também usa esta modernidade nos seus
avides das classes 170/190.

Na década de 1990, a Airbus Industries, acreditando num
transporte crescente € €m massa de passageiros, enfrenta a
lideranga do Boeing 747 no setor e lanca o Airbus 380, um
gigante inicialmente projetado para transportar entre 600 e
800 pessoas e que, depois de reconfigurado, transporta 550
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passageiros numa sé viagem. Novamente a disputa com a Boeing
torna-se acirrada e, em resposta 4 empresa europeia, a Boeing
langa o B-787 Dreamliner, uma aeronave para 250 passageiros.

A concorréncia entre europeus e americanos, neste caso, traz
algumas particularidades. Enquanto a Airbus aposta no A380

e sua grande capacidade de transporte de passageiros e carga,

a Boeing confia no Dreamliner mais econdémico e confortdvel.
As diferengas de tamanho entre as aeronaves concorrentes
alimentam, de um lado, a ideia futura de um transporte
massificado de pessoas ponto a ponto — o A380, em virtude das
suas dimensoes, limita as suas operagdes a grandes aeroportos.
Por seu turno, a Boeing aposta na redu¢io do nimero de escalas
para os seus passageiros, os quais poderdo voar diretamente
para um maior nimero de destinos, aproveitando a vantagem
de o seu avido apresentar menos restrigdes para pouso nos atuais
aeroportos. Outra vantagem alegada pela Boeing ¢ a economia
operacional da sua aeronave.

Aquecendo ainda mais a disputa, a Boeing reconfigurou o
747, construindo o 747-8, uma aeronave com capacidade

de transportar até 500 passageiros e concorrer no nicho de
mercado existente entre o B 777-300 (367 assentos) e o A380
(550 assentos).

Se¢ao 7 - Os helicopteros

As observagdes dos movimentos dos passaros e dos peixes em
seus ambientes naturais por Leonardo da Vinci resultaram em
ideias e conceitos que convenceram as pessoas de que, um dia,
através dos meios mecinicos, o homem poderia voar. As imagens
dos projetos e inventos de Da Vinci permaneceram desconhecidas
até o século XIX. Contudo, os estudos e teorias sobre a
decolagem rotativa seriam objetos de muitos experimentos e,
somente em 1907 — em data nio precisa —, o Girocéptero n°1
produzido pelo francés Louis Breguet se tornaria a primeira
mdaquina movida por asas rotativas a se elevar do solo com um
piloto a bordo. Auxiliado por quatro pessoas que mantinham o
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equilibrio do girocéptero apoiado em varas, Breguet conseguiu
se elevar a 30 cm do chdo. Em novembro de 1907, o francés
Paul Cornu realizaria a primeira decolagem vertical com um
helicéptero com dois rotores, impulsionados por um motor
Antoinette de 24 cavalos. O fragil aparelho de Paul Cornu se
ergueu a 30 cm do solo durante 20 segundos. Os inventores nio
conseguiram levar adiante as experiéncias, devido as imensas
dificuldades apresentadas pelas maquinas.

Nos anos seguintes, engenheiros e inventores como Igor Sikorski
(1909), Jacob C. Ellehammer (1912), Henry Berliner (1922),
Etienne Oemichen e George de Bothezar realizaram suas
experiéncias e também ndo conseguiram ir mais longe. Em 1924,
o Marqués espanhol Raul Pateras Pescara conseguiu decolar

com o seu aparelho n° 2 e, quando preparava o seu aparelho n°3
na Franca, o sucesso de Juan de La Cierva ji atraia a aten¢do do
publico na Inglaterra.

Na verdade, La Cierva encontrara uma solugio intermedidria
entre o helicptero e o avido. Em 1923, ele construira o autogiro,
um aparelho impulsionado por um motor convencional, com
uma hélice no nariz e um rotor de giro livre na parte superior.

O movimento a frente produzido pelo motor girava o rotor que
produzia sustentagio e erguia o aparelho no ar. Caso o motor
tosse desligado em voo, o giro livre do rotor permitia que o
aparelho mantivesse a sustentagio suficiente para alcangar o solo

com seguranca.

Figura 4.6 - La Cierva (Autogiro) C-19 MK-4P. Primeiro voo: 1932.
Fonte: Ministério da Defesa, Governo da Espanha, 2010.

Os controles eram semelhantes aos do avido, com ailerons
colocados numa pequena asa e lemes de direc¢io e profundidade.
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Mas, apesar de ser uma solugio criativa, ele precisava de uma
pequena corrida para decolar, o que nao atendia os objetivos
daqueles que buscavam um impulso direto na vertical, ou seja,
um aparelho VTOL (Vertical Take-off and Landing — Decolagem

e Aterragem na Vertical).

O “Moinho de Vento”, como ficou conhecido o aparelho de

La Cierva, imediatamente atraiu a aten¢do internacional, e um
fabricante de avides americanos, Harold Frederick Pitcairn,
comprou os seus direitos de fabrica¢do para os Estados Unidos.
Pitcairn desenvolveu o PA-18, um modelo em tandem, e
promoveu uma grande campanha publicitdria, tentando
convencer as pessoas a terem um autogiro em suas garagens.
Posteriormente, ele venderia licengas para outras empresas
produzirem o aparelho nos Estados Unidos, e uma delas, a
Companhia Kellet Aircraft, uma empresa construtora de avides
da Filadélfia, concorreria com Pitcairn no mercado, fornecendo
autogiros para as For¢as Armadas americanas.

Em 1932, foram resolvidos com o controle direto da mudanga
de dngulo dos rotores os problemas que tornavam os primeiros
autogiros perigosos no pouso, devido a baixa velocidade e a falta
de fluxo de ar, os quais quase anulavam os efeitos das superficies
aerodinamicas. Esta alteracio permitia que o controle do
autogiro fosse feito através de mudancgas nos angulos das pas do
rotor, o que eliminava as necessidades de asas, ailerons ou lemes

de profundidade.

Os autogiros continuaram a ser aperfeicoados nos Estados
Unidos, Inglaterra e Japao, sendo diversas unidades vendidas para
as Forcas Armadas daqueles paises.

J Em meados da década de 1930, o surgimento dos

O helicépteros decretou o fim da era dos autogiros. Na
verdade, o anseio da constru¢ao de uma maquina
verdadeiramente VTOL ficara latente e sustentou o
retorno das experiéncias com a decolagem vertical.
Ha que se reconhecer, contudo, o valor dos avancos
obtidos por La Cierva na autorrotagao, nas pas
articuladas e no controle direto do rotor para a nova
etapa que se iniciava.
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O primeiro a retomar os estudos foi Louis Breguet, o qual se
uniu a René Dorand, em 1931, para construir o Gyroplane
Laboratoire. Em 1936, eles receberam um prémio do governo
francés por voarem 44 km com o Gyroplane em uma hora e dois
minutos, a velocidade de 44,7 km/h. Na Alemanha, Henrich
Karl Johann Focke, engenheiro alemio, projetista aerondutico da
Primeira Guerra Mundial e fundador da Focke-Wulf com Georg
Waulf e Werner Naumann em 1924, abandonou a sociedade em
1931 e comegou a se dedicar ao voo vertical, produzindo, em
1932, um modelo em escala de um helicéptero.

Em 1936, Focke se uniu a outro alemdo, Gerd Achgelis, e,
depois de experiéncias num tinel de vento com um modelo de
helicéptero em tamanho normal, apresentou o Focke-Achgelis
61. O Fa-61 foi construido com a fuselagem e o motor de um
biplano de treinamento conhecido como Focke-Wulf Stieglitz.
O Stieglitz era um biplano de dois lugares que havia dado fama
internacional a Focke-Wulf. Eles mantiveram o cockpit aberto,
retiraram as asas do avido e, em cada lado da fuselagem, fixaram
suportes tubulares em cujas extremidades colocaram um rotor
com trés pas. Os rotores colocados em cada lado do Fa-61
possuiam controles padronizados. O movimento do manche para
frente ou para trds inclinava o rotor em um ou outro sentido, o
que gerava movimentos avante ou recuo. O movimento lateral
do manche aumentava os dngulos das pas de um rotor e reduzia
os do outro, controlando o rolamento da aeronave, e os pedais de
diregdo giravam os rotores, mudando a posi¢do do nariz para a
esquerda ou direita.

O Fa-61 possuia excelente controle e estabilidade, sendo capaz
de pairar no ar, se deslocar para frente ou para trds, bem como
para os lados. No dia 26 de junho de 1936, o Fa-61 voou pela
primeira com o piloto de testes da Focke-Achgelis, Ewald
Rohlfs. O voo durou menos de um minuto, e Focke suspendeu
a apresentacdo para aprimorar os controles do helicéptero. Em
maio de 1937, Rohlfl subiu a 1.130 pés (344 metros) com o Fa-
61, colocou o motor em marcha lenta e desceu em autorrotagio,
pousando a aeronave e demonstrando o grau de confianca e
seguranc¢a do novo aparelho. Em nova série de testes, semanas
mais tarde, o Fa-61 pilotado por Rohlfl voou a distancia de 230
km em uma hora e vinte minutos, alcan¢ando a velocidade de
122 km/h, com o que quebrou todos os recordes estabelecidos

pelo Gyroplane de Breguet.
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Em fevereiro de 1938, a piloto de testes e heroina nazista Hanna
Reitsch fez uma demonstragio de voo com um Fa-61 dentro

de um gindsio de esportes em Berlim. A apresentagio atraiu

a atencdo do governo alemio, que contratou os sécios Focke e
Achgelis para desenvolverem uma nova mdquina. O resultado foi

o Fa-223 Drache (Dragio).

Figur“a 47- Fa-2-2-3 - Dralh
Fonte: LUFTWAFFE 39-45, 2011.

Projetado como helicéptero de transporte para a Lufthansa, o
Drache voou pela primeira em 1939 e, apés ser aprovado em
testes de voo, iniciou a sua produgio em 1942. O programa de
constru¢do dos Fa-223 foi interrompido pelos ataques aliados,
restando somente trés unidades destes aparelhos. Terminada a
guerra, em 1945 um Fa-223 atravessou o Canal da Mancha rumo
a Inglaterra — foi o primeiro helicéptero a cruzar o Canal. Outro
foi para a Franca e, com a ajuda de Focke, tornou-se o embrido
das asas rotativas francesas. O terceiro serviu de modelo para o
desenvolvimento dos helicépteros na Tchecosloviquia.

Em 1942, o também germanico Anton Flettner, projetista de
helic6pteros desde 1939, apresentou o F1-282 Kolibri (Beija-
Flor), um helicéptero mais leve do que o Fa-223 e que voava a

145 km/h. O Kolibri foi utilizado a bordo de navios, durante a
guerra, como aparelho de observagao.

y Nos Estados Unidos, a figura de Igor Ivan Sikorsky é
O destaque quanto se trata de helicdpteros. Sikorsky

foi um pioneiro da aviagdo russa da Primeira Guerra
Mundial que se notabilizou por construir os primeiros
bombardeiros quadrimotores para as unidades aéreas
do seu pais.
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Em 1919, depois de fugir da revolu¢do comunista e de passar
algum tempo na Franga, ele se estabeleceu nos Estados Unidos,
onde comegou ministrando aulas de Matematica e, mais tarde,

se envolveu com a produgio de avides. Em 1939, Sikorsky retoma
o seu antigo projeto de voo vertical, abandonado em 1908,
quando ndo conseguira fazer voar o seu primeiro protétipo.

O resultado foi a apresentagio, no més de novembro, do VS-300,
um protdtipo de helicéptero ainda muito dificil de voar.

Somente em 1942, ele vence as barreiras das dificuldades
financeiras e da concorréncia inglesa, que colocava no mercado
uma versdo do Fa-61, e, finalmente, inicia a produgio do VS-316,
rebatizado de R-4. Depois de um voo de cinco dias, vencendo

a distincia de 1.225 km em mais de 100 horas voadas sem
incidentes, o R-4 adquire credibilidade, ¢ os pedidos de venda
salvam a empresa de Sikorsky.

Em janeiro de 1943, o exército americano encomenda 29
aparelhos e, em 1944, é registrada a primeira agdo em combate de
um helicéptero. Na ocasido, um R-4 resgatou quatro tripulantes
abatidos atrds das linhas inimigas em Burma. Em 1943, surgiu,
também, o primeiro helicéptero da Bell, o modelo 47, com o
famoso nariz de bolha. O Bell Model 47 oferecido as companhias
regionais foi o primeiro helicéptero certificado no mundo para
fins comerciais.

Na mesma época, Stanley Hiller Jr. cria a Companhia Hiller
Aircraft, que, em 1947, produz o Modelo 360, um helicéptero
que teve mais de 1.000 unidades vendidas para a Marinha e o
Exército dos Estados Unidos.

Em 1951, Charles H. Kaman substitui os motores a
pistao por turbinas a gas nos helicépteros, reduzindo
o peso dos motores, simplificando a manutencao

e, especialmente, aumentando a poténcia destas
maquinas. Seguindo com as inovagdes, em 1954,
Kamann apresenta o helicoptero biturbina e, trés anos
mais tarde, o helicdptero com controle remoto.

A versatilidade e o potencial do helicéptero para o transporte
civil e o emprego militar comegam a atrair a atengio de empresas
privadas e governos. Nos Estados Unidos, a produgio de
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helicépteros comeca a ser incrementada, particularmente para

as Forcas Armadas, que viam no helicéptero uma maquina
formidavel para o resgate de feridos e tripulantes abatidos

em territério hostil. Na Guerra da Coreia, os helicépteros
comegaram a ser usados pelos Marines (Fuzileiros Navais) para
atividades de observacio, comunicagdes e controle. Em seguida,
eles passaram a transportar dgua, muni¢oes e outras necessidades
para as tropas em combate. No retorno das viagens ao front,
traziam soldados feridos.

Aos poucos, a Marinha — que ja usava helicopteros

em porta-avides, para resgatar pilotos nomar - e a
Forca Aérea dos Estados Unidos adotaram o mesmo
procedimento para evacuacdo médica do front, e os
servicos de ambulancia comecaram a ser aprimorados.
Milhares de soldados americanos tiveram as suas vidas
salvas pelo pronto socorro dos helicopteros. A Forca
Aérea também passou a utilizar o helicoptero como
principal elemento de resgate de tripulantes abatidos
em territorio inimigo.

A 12 Brigada dos Marines foi a unidade que inaugurou o
transporte de tropas com helicépteros H-19 — capacidade para
dez soldados — para além das linhas inimigas. Eram comuns as
cenas dos noticidrios, filmes ou documentarios, mostrando o Bell

H-13 (Model 47) “Bé6lha” ou o Sikorski H-19 (S-55 no Brasil) em

operagdes durante a Guerra da Coreia.

Ao final da Guerra da Coreia, tornara-se evidente para os
militares americanos o valor do helicéptero como veiculo de
transporte, resgate e socorro médico. Passados pouco mais de dez
anos, o helicéptero voltaria ao cendrio dos campos de batalha e se
consagraria como o simbolo da Guerra do Vietna.

As condi¢bes de uma guerra de guerrilha, sem um frons
determinado nem concentragoes de forgas para um confronto
bélico convencional, trouxeram uma nova realidade para o
campo de batalha. A floresta era o teatro de operagdes, e os
obstaculos naturais exigiam o deslocamento de soldados e
materiais para combater um inimigo que atacava e desaparecia
em qualquer ponto. Diferente da Coreia, onde predominavam as
acoes de resgate e socorro médico, no Vietni os Estados Unidos
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incorporaram rapidamente o conceito da mobilidade aérea e
enviaram para o Sudeste da Asia, em 1965, a recém-criada
Primeira Divisdo de Cavalaria Aérea.

Apesar da vulnerabilidade resultante do voo em baixa
velocidade e 4 pouca altura, o helicéptero ainda era o melhor
instrumento para as exigéncias de combate numa regiio de
florestas e dificeis acessos. No inicio da guerra, em 1962, as
forcas comunistas do Vietna do Norte fugiam, quando as tropas
do Sul pousavam com os helicépteros H-21 norte-americanos.
Eles logo mudaram de tdtica, quando perceberam que, naquele
momento, poderiam abater mais aeronaves atacantes. Manuais
de instrugdo das forgas comunistas comegaram a ensinar como
abater um helicéptero em operagio.

Os americanos, por sua vez, entre vérias formas de emprego,
usavam o helicéptero para levar tropas e equipamentos a
retaguarda inimiga e, depois dos combates, trazé-los de volta
para as suas bases. Esta tdtica era criticada por nio manter
territério ocupado. Entretanto, para os defensores da manobra, a
acdo causava enormes danos e inseguranca nas forgas adversarias,
que poderiam ser atacadas em qualquer lugar ou momento. A
versatilidade do helicéptero comegava a transforma-lo no veiculo
protagonista dos campos de batalha.

Helicépteros como o Chinook CH-47 foram desenvolvidos

para missdes de transporte de grandes efetivos, armamento

e equipamentos pesados, enquanto o Bell HU-1 (Helicopter
Utility-1) Iroquis, conhecido como Huey, seria usado em todo
tipo de missdo e se transformaria no simbolo da guerra. Até hoje,
o som inconfundivel das batidas ritmadas das pas dos “Hueys”
transporta as lembrangas ao conflito do Sudeste Asiatico.

No Vietnd se destacaram ainda os helicépteros Bell AH-1
Huey Cobra (designa¢io de um novo modelo também usado na
guerra) com os seus modernos sistemas de armamentos e alta
velocidade — 272 km/h. Os Huey Cobra, além das missées de
escolta, muitas vezes substituiam os avides nos ataques ao solo.
Os Sikorsky S-61R atuavam no resgate de pilotos e tripulantes
abatidos. Os Sikorsky CH-54 Skycrane, no transporte de carga
pesada por todo o Sudeste Asidtico.
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Figura 4.8 - Helicoptero UH1-H IROQUIS, também conhecido
como HUEY, em operacdo no Vietnam
Fonte: The Boston Globe, 2011.

ﬂ Entre 1962 e 1973, a “mobilidade aérea” cobrou um

O elevado preco das unidades americanas, as quais
perderam cerca de 4.870 helicépteros no Vietna.
Deste total, 53% foram abatidos pelo fogo inimigo,
incluindo os ataques as bases aéreas. O restante das
perdas teve origem nos acidentes operacionais, a
maioria provocada pelas falhas decorrentes da falta
de manutencao - agravadas por uma operacgao de
guerra na selva — e pela cobertura das arvores que
dificultavam os pousos de emergéncia.

Entre os avides usados no Vietnia, o bombardeiro B-52
comecou a guerra bombardeando Hanéi e Haipong e, entre os
cacas a jato — usados nas missoes de interceptagdo, destruicio
de pontes, estradas e centros de abastecimentos inimigos —
destacaram-se o F-105 Thunderchief, o F-4 Phantom e o
F-100D Super Sabre. Os norte-vietnamitas empregaram na
guerra, além dos misseis soviéticos SAM, os cagas Mikoyan-

Guryevich MIG-17 e MIG 21.

Em 1968, os resultados dos confrontos aéreos entre cagas da
marinha americana e avides norte-vietnamitas, sobre o Vietna
do Norte, nio agradavam os comandantes norte- americanos.
Analisando a situagio, eles concluiram que os seus pilotos
deveriam ser submetidos a mais treinamento para melhorarem
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o desempenho em combate. Assim, foi criada, em 1969, em
Miramar, na Califérnia, uma escola de treinamento de combate
aéreo onde os pilotos americanos enfrentariam avides similares
aos empregados por seus inimigos. A escola, denominada Top
Gun, seria celebrizada, em 1986, com o filme Top Gun, estrelado
por Tom Cruise.

O desenvolvimento do helicéptero, conforme as citagoes de suas
origens, contou com o pioneirismo de alguns paises europeus,
destacando-se a Franca, por ser a primeira nagio a comercializar
helicpteros com turbo eixo, langando, em 1955, o Sud Aviation
3130 Alouete II; seguida pela Inglaterra, com a West; e, pela
Itilia, com a Agusta, que produzia a maior parte dos seus
helicépteros sob licenga de projetos americanos.

Os soviéticos, em 1947, deram inicio a produgio do seu primeiro
helicéptero, o Mi-1, projetado por Mikhail Leontievich Mil.

O mais famoso helicéptero Mil foi o Mi-24 Hind, em servico
nas forgas armadas soviéticas desde 1972. O Brasil adquiriu

do governo russo 12 Mi-35M, os quais comegaram a ser
entregues a Forca Aérea em 2010 e se encontram operando

na Amazonia. Ainda, entre os soviéticos, destacam-se os
projetistas Aleksandirr Yakovlev, com o Yak-24, um helicéptero
de transporte que entrou em servico em 1955; e Nikolai Kamov,
com a série Ka, entre estes o Ka-50, um helicéptero com dois
rotores que giram um sobre o outro e em sentido contrério,
utilizado pelos fuzileiros navais russos.

O sucesso do helicéptero, contudo, nao seria uma
O unanimidade. Havia os que desejavam maior
velocidade.

As vantagens da decolagem vertical — defendiam — precisavam
ser somadas ao aumento da velocidade horizontal. A solu¢io
desta equagio, entretanto, ainda néo foi encontrada para os
helicépteros. Existe um obsticulo que se antepde a esta
pretensdo: as pas do rotor do helicéptero, projetadas com os
principios de uma asa para velocidades subsénicas, entram em
estol de compressibilidade quando as pas que avan¢am atingem
velocidades acima da do som, perdendo a sustentagio. O recorde
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em velocidade de helicépteros é de 398,4 km/h, alcangado pelo
Westfield Lynx ZBX-500 em 1986. Extra oficialmente, o
Sikorski SX-2, um helicéptero experimental, teria superado este
recorde, alcancando a velocidade de 414 km/h. O voo da quebra

Figura 4.9 - Helicoptero Experimental Sikorski SX-2
Fonte: Acervo do autor, EAA AirVenture Museum, Oshkosh, EUA, 28/08/2011.

A busca da solugdo para unir as vantagens do helicéptero com
a velocidade do avido comegou com o que se convencionou
chamar de Compound, ou seja, uma maquina que permitisse
compor as caracteristicas do helicéptero com as do avido.
Surgiu, entdo, a aeronave “conversivel”, um helicéptero dotado
de asas com motores, que, depois da decolagem vertical com
os rotores convencionais, passava a voar horizontalmente, com
as hélices dos motores instalados nas asas. O resultado foi
insatisfatério. O arrasto dos rotores, apesar de livres como os
do girocéptero, atrapalhava e limitava a velocidade.

Outra solugio apresentada foi o Vertiplano, ou seja
avido com grandes hélices — ou um motor a jato —,
decolava verticalmente — nariz para cima —, e, uma
gradativamente mudava de posi¢io até atingir as cc
voo horizontal. Também ndo conseguiram resultac

Uma terceira opgio apresentada foi a instalagdo de
asas que mudavam de posi¢ao num dngulo de 90°

ke

Figura 4.10 - Vertiplano Lockheed
XFV1 (1954)
Fonte: Angelucdi, 1975.
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a decolagem vertical; e, depois de subir, o motor mudava de
posi¢io para o voo horizontal.

B i =

Figura 4.11 - Bell Boeing XV15 2
Fonte: VISIPIX, 2011.

A quarta proposi¢io prevé a mudanga do fluxo dos motores

a jato. Voltados para o solo, impulsionam a aeronave para a
decolagem vertical e, no ar, mudam gradativamente a dire¢do do
fluxo até a posi¢io do voo horizontal.

Entre todas as alternativas, a ltima obteve os melhores resultados
e, desde 1969, é usada nos cagas Hawker Siddeley Harrier.

e

Figura 4.12 - Caca Hawker Siddeley Sea Harrier
pousando no deck de voo de um porta-avides
Fonte: Grant, 2010.

Atualmente, os modernos cagas F-35 Lightning II, em teste
na Forga Aérea dos Estados Unidos, com tecnologia szealth,
adotam o mesmo sistema de decolagem e pouso verticais.

O correspondente russo aos avides VIT'OL ocidentais é o
Yakovlev Yak-38, originado do Yak-36, que entrou em servigo
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em 1976. Os russos desenvolveram também o Yak-41, que teve
a sua producdo encerrada depois de um acidente a bordo de um
navio e a falta de recursos para continuar o projeto.

Se¢ao 8 — Da terra ao espaco

A trajetéria das conquistas dos pioneiros que se algaram do solo
voando balGes, planadores e, finalmente, avides, caminhava ao
lado de outra aventura aérea que também tem suas raizes no
inicio do século XX: as experiéncias com veiculos impulsionados
por motores a reagio, os foguetes.

Antes, contudo, a imagina¢do humana jd transportava leigos e
cientistas ao espago em viagens fantdsticas, ricas em descobertas e
experiéncias fascinantes. Entre os anos de 1620 e 1630, Joahnnes
Keppler, matemadtico, astrobnomo e astrélogo austriaco, estudava
teorias sobre as érbitas dos planetas e, em seu livro “Somnium”
(sonho), escrito em latim, ele narrava a histéria de um estudante
que havia sido transportado para a Lua, por forgas ocultas.

No desenrolar da fic¢io, Keppler abordava temas como 6rbita
terrestre e lunar, bem como gravidade e sobrevivéncia fora da
atmosfera da Terra.

Seguindo na mesma esteira, a obra do francés Julio Verne, “Da
Terra a Lua”, publicada em 1865, predizia com surpreendente
antecipacio a exploragio do espago sideral. Em sua narrativa,

ele conta a histdria de trés homens que viajaram pelo espago em
direcdo a Lua, dentro de uma bala oca langada por um canhio,

e, ao chegarem 14, em vez de pousarem, permaneceram em 6rbita
do satélite, com provisdes que garantiriam a sobrevivéncia deles
por, no maximo, trés meses.

A fértil imaginacio de Julio Verne, reconhecido ficcionista
cientifico, deliciava os seus leitores e agucava a mente de
pesquisadores interessados em astronomia e viagens espaciais.
Dentre os seus admiradores, encontrava-se o russo Konstantin
Tsiolkovsky, um professor de matemitica, que, em 1880,
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apresentou um trabalho cientifico no qual defendia que o homem
poderia, de fato, ser lan¢ado ao espago, ndo dentro de uma bala
de canhdo, mas no interior de um foguete, impulsionado pelos
principios da agdo e reagdo da terceira lei de Newton. Em suas
pesquisas, Tsiolkovsky sugeria que o hidrogénio liquido e o
oxigénio liquido poderiam ser usados na propulsao dos motores
que levariam os foguetes para fora da atmosfera terrestre.

Em 1909, nos Estados Unidos, o jovem pds-graduando em fisica,
Robert Goddard, causava sensagio apresentando cdlculos sobre

a velocidade requerida para se alcangar a 6rbita da Terra e, em
1919, ele atraia novamente a atencio publica, afirmando que um
foguete com combustivel sélido poderia chegar a Lua. Em 1926,
Goddard iniciava as suas experiéncias com o lancamento de um
foguete — com combustivel liquido — e, em 1935, ele jd alcangava
a altura de 2.300 metros com um dos seus artefatos.

Na Alemanha, em 1923, o professor Hermann Oberth avangava
nas pesquisas e publicava um trabalho intitulado “O Foguete
dentro do Espaco Interplanetirio.” Em sua tese, Oberth

previa a possibilidade de um voo espacial tripulado e o uso

de combustivel liquido num foguete que teria dois estigios.

As pesquisas com foguetes, apesar de serem levadas adiante

na Unido Soviética e nos Estados Unidos, encontrariam o seu
campo mais fértil na Alemanha.

Na década de 1930, com o nazismo no poder, Wernher Von
Braun, um cientista entusiasta dos foguetes e das viagens
espaciais, foi atraido para um programa de desenvolvimento de
armas para o exército alemao. Os planos belicosos de Hittler
proporcionaram recursos para a constru¢do de uma base
secreta em Peenemiinde, as margens do Baltico, onde Von
Braun liderava uma equipe técnica que, em 1943, chegava a
6.000 cientistas, além de incontéveis trabalhadores forcados e
prisioneiros de guerra.

240
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y O produto mais conhecido de Peenemiinde foi o

O missil A-4, um foguete que, langado verticalmente,
alcancava a altura de 176 km. Rebatizado de V-2
(Vengeance - vinganca) pela propaganda nazista
de Joseph Goebbels, 0 novo missil seria usado
durante o ano de 1944, especialmente em ataques
a Londres, causando destruicdo e pavor, em virtude
da impossibilidade da sua interceptacao pela defesa
aérea britanica.

Ao final da guerra, Von Braun, que era membro do partido
nazista e da SS, temia pelo seu destino em virtude da existéncia
de trabalho escravo e de mortes ocorridas com prisioneiros
durante a sua chefia em Peenemiinde. Entretanto, ele e seus
cientistas sabiam que os conhecimentos que detinham seriam
disputados como troféus de guerra entre soviéticos e americanos.
Em meio a confusio que se estabeleceu na Alemanha com a
derrota, Von Braun e mais 120 cientistas — dos 6.000 que havia
em Peenemiinde — foram levados pelos americanos para os
Estados Unidos. Em 1953, a equipe liderada por Von Braun
lan¢ou de Cabo Canaveral, na Flérida, o primeiro missil balistico
nuclear americano, o Redstone.

A Uniio Soviética, que ocupara uma base de produgio de V-2
em Nordhausen, também conduziria técnicos — de nivel inferior
aos dos americanos — do programa de foguetes germanico para

0 seu territorio, 0s quais se uniriam aos cientistas soviéticos

para o desenvolvimento de misseis de longo alcance. A época

do langamento do Redstone em Cabo Canaveral, os soviéticos,
que também possuiam tradi¢do em foguetes, estocavam em seus
arsenais misseis com motores cuja capacidade de empuxo chegava
a 90.000 kg, ou seja, mais que o dobro da for¢a do Redstone, que
ndo passava dos 35.000 kg.

A surpresa dos americanos com o desenvolvimento soviético

na tecnologia dos foguetes aumentaria ainda mais, quando,

no dia 4 de outubro de 1957, da plataforma de Baykonur, no
Casaquistdo, partiria o Sputnik 1, o primeiro satélite artificial a
entrar em 6rbita da Terra.
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O avanco soviético, contudo, era novidade somente para o
ocidente. Desde a década de 1920, o regime bolchevique ja
havia elegido a pesquisa aeroespacial como uma das metas de
desenvolvimento nacional e, em 1931, Sergei Pavlovich Korolév,
cientista chefe do programa espacial soviético, era um dos
tundadores da MosGIRD — Grupo de Moscou para o estudo
dos movimentos a reagido —, uma reunido de talentos cientificos
para estudar a propulsio a jato.

Figura 4.13- Sputnik |
Fonte: NASA, 2011.

A lideranga soviética com o Sputnik causou grande impacto na
opinido publica americana e inflou o orgulho da Unido Soviética,
que, um més depois do sucesso, repetia a dose, lancando desta

vez um satélite levando o primeiro ser vivo a entrar em 6rbita da
Terra: a cadela Laika. A fama custaria a vida do animal que, se
calcula, morreu entre cinco e sete horas apé6s o lancamento, devido
a uma falha no sistema de aquecimento da cdpsula espacial.

A Guerra Fria acirrava a competi¢io, e os Estados Unidos, no
més de dezembro de 1957, em resposta, colocava o Vanguard 1 na
plataforma para lancamento. O lancamento do foguete, contudo,
resultaria numa grande frustragio. O Vanguard 1 explodiria na
plataforma, logo apés o langamento.

Na disputa tecnoldgica entre americanos e soviéticos para
convencer o mundo sobre quem era o detentor do melhor sistema
econdmico e politico, era a vez dos soviéticos se ufanarem e
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ressaltarem o fracasso do adversirio. Entretanto, os Estados
Unidos logo se recuperariam. Paralelamente ao projeto do
Vanguard 1, a equipe de Von Braun desenvolvia um programa
para lancamento de satélites com o foguete Jupiter 1. Preparado
para dar resposta na competi¢io espacial que se estabelecera, no
dia 31 de janeiro de 1958 os Estados Unidos lancam com sucesso
o Explorer 1, que entra em 6rbita da Terra. Em 1959, novamente,
a dianteira da corrida, agora em dire¢do a Lua, é soviética.

A primeira missio realizada pela sonda espacial Luna 2 havia
se chocado contra a superficie do satélite natural da Terra.

A segunda missdo, lancada com a finalidade de contornar

a Lua, consegue, pela primeira vez, fotografar o seu lado
invisivel e escuro.

Os americanos, contudo, perseguiam a meta de lancar
um homem ao espaco e cruzar a linha de chegada na
frente dos soviéticos. Em 1958, visando a organizar

o esforco espacial, o Presidente Eisenhower dissolve
a tradicional NACA (National Advisory Committee

for Aeronautics - Comité Consultivo Nacional para
Aerondutica), uma agéncia federal encarregada de
pesquisas aeronauticas, criada em 1915, e, em seu
lugar, institui a NASA (National Aeronautics and
Space Administration — Administracao Nacional de
Aerondutica e Espaco).

Em 1961, a exemplo dos soviéticos que colocaram em 6rbita
a cadela Laika, os americanos enviaram em érbita da terra

o Chipanzé Ham. A experiéncia nio foi o que se poderia
considerar um retumbante sucesso. A cdpsula com Ham
caiu a 210 km do local previsto, e o seu tripulante animal foi
resgatado um pouco antes de se afogar no mar. A diferenca
com a experiéncia soviética foi que, a0 menos, o tripulante
voltou com vida.
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y Enquanto os americanos faziam da corrida espacial

O um espetaculo para os meios de comunicagao de
massa, 0s soviéticos caminhavam no sentido oposto
e mantinham em segredo as suas experiéncias,
que sé eram divulgadas quando positivas. Se, por
um lado, esta diferenca de estratégia criava uma
imagem de equilibrio na competicao, o que nao era
verdadeiro — os soviéticos estavam a frente —, por
outro, permitia que o siléncio atras da Cortina de
Ferro encobrisse da opinidao publica graves desastres.

Em outubro de 1960, por exemplo, um foguete explodiu,
inexplicavelmente, na plataforma de Baykonur, enquanto era
preparado para levar uma sonda a Marte. Foi o maior acidente
da era espacial. Na explosdo, morreram cerca de 100 profissionais
entre dirigentes, engenheiros e técnicos. Este desastre, seguindo
a cartilha, ndo foi divulgado.

O programa espacial soviético ndo se detinha com desgracas. A
questdo se resolvia na quantidade de substitutos a disposi¢do para
seguir em frente. Na realidade, uma das metas da propaganda

do programa espacial soviético, quando gerava noticias, era
convencer o mundo, especialmente os paises periféricos, sob

o ponto de vista socioeconémico, das vantagens e avangos
tecnolégicos proporcionados pelo regime comunista.

A radical diferenca de abordagem publicitiria dos feitos espaciais
ndo raro trazia surpresas aos Estados Unidos. Em 1961, os
americanos ainda faziam experiéncias com animais em voos
orbitais. J4 os soviéticos, no més de marco, enfrentavam mais

um desastre, em que perdia a vida o cosmonauta Valentin
Bondarenko, entdo com 24 anos de idade. Na ocasido,
Bondarenko fazia experiéncias de adaptagio no ar rarefeito,
dentro de uma cimara de oxigénio pressurizada, e, no final

de um dia de testes, ao retirar os sensores que haviam sido
colocados em seu corpo e limpar a pele com algoddo embebido
em alcool, inadvertidamente langou o algodio sobre um prato
elétrico aquecido, que usava para refei¢des. A reagio provocou
uma chama que imediatamente resultou num incéndio e em
queimaduras de terceiro grau em Bondarenko. Ele morreria horas
depois num hospital.
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Apesar da gravidade deste acidente, mais um mantido
sob sigilo, os soviéticos seguiriam em frente e, trés
semanas depois, surpreenderiam os Estados Unidos e
o mundo com a colocacao do primeiro homem em
orbita da Terra. No dia 12 de abril de 1961, lancada
da plataforma de Baykonur, a nave espacial Vostok 1
entraria em 6rbita da Terra, conduzindo o cosmonauta
Yuri Alexeyevich Gagarin.

O voo de Gagarin por pouco nio se transformaria em tragédia.
Logo apés o retro foguete iniciar a reentrada na atmosfera
terrestre, a nave deveria desprender-se da cipsula. Entretanto,
uma falha no sistema fez com que nave e cipsula permanecessem
juntas. A anomalia provocou, durante 10 minutos, uma perigosa
rotagdo. Felizmente para Gagarin, o rompimento de cabos pelo
calor resultante do atrito com a atmosfera liberou a cdpsula da
nave, ¢ ele desceu rumo 2 Terra, tendo se ejetado a 7km do solo
(21.000 pés) e caido préximo a cidade de Saratov, 320 km fora do

local previsto para a descida.

y O voo de uma hora e quarenta e oito minutos em torno
O da Terra trouxe fama a Gagarin e a vitoria soviética de
colocar o primeiro homem no espaco.

No dia 5 de maio de 1961, o astronauta americano Alan B.
Shepard subiria ao espago a bordo da nave Freedom 7 Mercury.
O voo de Shepard alcancou a altura de 186 km e durou somente
15 minutos. A dianteira soviética acirrou a Guerra Fria e
provocou a imediata rea¢do dos Estados Unidos. No dia 25

de maio de 1961, um pouco mais de um més apés a érbita de
Gagarin, o Presidente John Kennedy anuncia no Congresso que
os Estados Unidos chegariam a Lua até o final da década de
1960. Era um desafio que ele langava ao povo americano e aos
seus adversdrios soviéticos, num momento em que a Guerra Fria
parecia favorecer a imagem comunista com a construgdo do Muro
de Berlim e a fracassada invasio da Bafa dos Porcos.

Em agosto de 1961, mantendo a iniciativa nos avangos espaciais
e preocupando seus oponentes, os soviéticos dariam um novo
salto a frente, com a permanéncia em 6rbita, por 24 horas,

do astronauta Gherman Titov. Desta vez, a contrapartida
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demonstraria a evolugio que emergia do programa espacial
americano. Em fevereiro de 1962, lan¢ado de Cabo Canaveral,
o foguete Atlas levara o astronauta John Glenn, a bordo da nave
Friendship 7, para a um voo inédito de trés voltas ao redor da
Terra. A proeza tivera a dura¢ido de 4 horas e 55 minutos, e John
Glenn fora icado a categoria de herdi, com direito a desfile na
Broadway, assistido por milhares de conterraneos.

A corrida espacial prosseguiu com o aumento do tempo de
permanéncia dos astronautas em 6rbita e com os soviéticos
realizando, em 1963, o primeiro voo de uma mulher em 6rbita

da Terra. A escolhida para a faganha, que visava a colher frutos
publicitirios, foi Valentina Tereshkova, uma trabalhadora

da industria algodoeira. Ao mesmo tempo em que Valentina
circulava a Terra, outra nave soviética, tripulada por Valery
Bykovski, também girava em torno do planeta. Era a primeira
vez que duas naves tripuladas de uma mesma nagio orbitavam, ao
mesmo tempo, em volta da Terra.

A ultima conquista dos soviéticos a frente dos americanos, numa
corrida que ha muito lideravam, foi o primeiro passeio de um
homem no espago, realizado em 18 de margo de 1965, pelo
astronauta Alexei Leonov. No més de junho do mesmo ano, seria
a vez do astronauta americano Edward H. White deixar a cabine
da nave Gemini 4 e flutuar no espago. Nesta etapa da corrida
espacial, os americanos ja possuiam tecnologia mais avangada
para as caminhadas externas as espagonaves. A meta fixada pelo
governo americano de alcangar a Lua e, assim, recuperar a ponta
da corrida espacial exigia folego financeiro e determinagdo para
chegar a este objetivo.

Do lado soviético, os recursos eram mais restritos, € 0s riscos

de um projeto com voo tripulado até a Lua comec¢avam a
apresentar obsticulos tecnolégicos que exigiam mais tempo para
serem transpostos. E, ainda, em janeiro de 1966, o programa
soviético sofre uma perda irrepardvel com a morte de Sergei
Kololév, o experiente engenheiro-chefe dos projetos espaciais da
Unido Soviética. O langcamento do Sputnik e do primeiro voo
tripulado, entre outras conquistas espaciais soviéticas, haviam
sido chefiados por Kolorév que, depois de morto, ¢ al¢ado a
condi¢io de heréi nacional.
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As dificuldades, contudo, ndo esmoreciam a vontade dos
soviéticos que, juntamente com os americanos, sabiam que as
duas préximas grandes metas, o primeiro voo tripulado em
6rbita da Lua e o primeiro homem a pisar no solo lunar — esta
facanha simbolizava a linha de chegada —, eram troféus que
aguardavam os competidores e definiriam de vez o vencedor da
corrida espacial e, especialmente, do maior e mais caro desafio da
Guerra Fria.

Nos Estados Unidos, a partir de 1965, o programa
espacial até entao conduzido pelo projeto Mercury,
com naves tripuladas por um astronauta, se prepara
para lancar ao espaco naves com dois astronautas:
o projeto Gemini.

As missdes Gemini iniciaram no dia 23 de marco de 1965, com
o lancamento da Gemini 3, tripulada por Gus Grisson e John
Young. Em novembro de 1966, o sucesso do programa ¢é coroado
com a ultima missdo da Gemini 12 e o passeio de cinco horas
no espago do astronauta Edwin “Buzz” Aldrin. Os exercicios de
acoplamentos de naves espaciais e atividades externas no espaco
haviam sido alcancados no projeto Gemini.

A préxima etapa rumo a Lua comegava com o projeto Apollo.
Se, no inicio da explora¢io espacial, havia dividas quanto ao
perfil dos profissionais a serem escolhidos para se tornarem
astronautas — houve cogita¢do em torno de se recrutarem
artistas de circo —, nesta fase do programa, as duvidas ji estavam
dissipadas: os candidatos a astronautas deveriam ser selecionados
entre os pilotos de testes da For¢a Aérea. Isso porque as novas
metas de circunavegacgao e pouso na Lua exigiriam controle
humano a bordo das naves espaciais, ou seja, experiéncia e
conhecimento para executar manobras ou corrigir eventuais
problemas durante os voos.

O voo de ida e volta a Lua com o retorno seguro dos astronautas
a Terra, como idealizara Kennedy em um de seus discursos,
exigiria enormes e potentes foguetes. A sugestdo inicial de Von
Braun para vencer este imenso desafio era construir um grande
foguete que pudesse transportar uma nave até a Lua e de 14 fazer
o trajeto de volta a Terra. Diversas propostas eram discutidas e,
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enquanto a solu¢do nio chegava, o tempo passava. Pressionando a
decisdo, além das questoes técnicas, havia ainda uma importante
varidvel a ser considerada: o fim da década de 1960 como prazo
maximo estabelecido por Kennedy para o pouso na Lua. Von
Braun, entdo, apresentou uma nova alternativa: o langamento de
dois foguetes, um com tripulantes e outro com combustivel, que
se acoplariam na 6rbita da Terra e de 14 partiriam rumo a Lua.
Desde 1959, ele desenvolvia uma classe de enormes foguetes que
batizara de Saturno, e seriam estes novos e possantes langadores
os responsdveis futuros pelo sucesso do projeto Apollo.

A proposta de Von Braun novamente nao seria
aprovada. Em 1962, uma nova proposicao dos
cientistas mudando o local de encontro das naves
espaciais da orbita da Terra para a 6rbita da Lua
definiria a questao: a espaconave seria dividida em
dois médulos: um, de Comando e Servico; e outro,
para pouso na Lua, Médulo Lunar.

A responsabilidade pela construgdo dos foguetes da série Saturno,
sob a coordenagdo de Von Braun, ficara com o governo e suas
centenas de empresas contratadas. A construgio do Médulo de
Comando e Servico ficou sob a responsabilidade da Grumann,
enquanto o Médulo Lunar seria fabricado pela North American.

O projeto Apollo nio comegaria bem. No dia 27 de janeiro de
1967, durante atividades de treinamento, um curto circuito no
Moédulo de Comando pressurizado com oxigénio puro provocaria
um incéndio que resultaria na morte dos astronautas Gus
Grissom, Ed White e John Chaftee. Logo que o fogo comegou,
Gus Grissom pediu socorro via ridio. Eles ndo conseguiam
destravar a escotilha que era fechada manualmente. Do lado

de fora, um grupo de técnicos tentava destravar a escotilha e,
quando conseguiram, ji era tarde. Apesar de protegidos do calor
pelos trajes espaciais, os trés astronautas morreram dos efeitos
causados pela inala¢do de fumaca dentro da nave.

Este acidente interrompeu o programa Apollo durante vinte e um
meses, e 0 projeto do Médulo de Comando teve que ser refeito.
A ansiedade americana pela retomada da corrida espacial era
acompanhada de uma justificada preocupagio com o avango dos
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soviéticos que, em fevereiro de 1966, haviam pousado na Lua a
cdpsula Luna 9, trés meses antes da chegada da sonda americana
Surveyor (observador). O langamento ao espago, ainda em 1966,
da espagonave nio tripulada Soyuz, era uma preparagio para a
colocagio em 6rbita lunar da nave Zond, agora com os possantes
foguetes Proton de trés estigios.

Em abril de 1967, a fatalidade também atingiria os soviéticos.
Apesar de os testes com voos ndo tripulados da nave Soyuz
apresentarem problemas, a dire¢do do programa espacial, antes
de encontrar a solugio para os defeitos da Soyuz, decidiu langar
a0 espaco uma arriscada missdo tripulada para exercicios de
encontro e acoplamento de duas Soyuz em 6rbita da Terra.

O cosmonauta designado para o langamento era o piloto de
testes e engenheiro Vladimir Komarov, e, seu substituto, o ji
tamoso Yuri Gagarin. Komarov sabia dos riscos que corria, mas
também reconhecia que uma eventual recusa resultaria em sua
substituicdo pelo amigo Gagarin, um icone que tentava preservar
para o seu pais.

Langada ao espago com Komarov a bordo, a Soyuz 1 entrou
em Orbita e comegou a apresentar dificuldades de comando.
Imediatamente, o lancamento da segunda nave foi suspenso.
Depois de um dia no espago, Komarov foi ordenado a fazer
a reentrada na atmosfera terrestre. Durante trés érbitas em
volta da Terra, ele lutou com falhas no controle e no sistema de
comunicagdes da espagonave, até que, finalmente, conseguiu
reingressar na atmosfera terrestre. Entretanto, o excesso de
velocidade da reentrada e falhas no sistema de paraquedas
impediram a sua ejecdo e, descontrolada, a nave seguiu a sua
trajetdria até um violentissimo choque contra o solo. Em
suas tltimas e tensas palavras trocadas com o controle do
voo, Komarov se exasperava e langava impropérios contra os
responsaveis pelo lancamento da nave e pelo final trigico da
sua missdo.

y O desastre provocou comoc¢ao na populacdo e no meio

O cientifico da Unido Soviética, que suspendeu por 18
meses o langcamento de naves espaciais tripuladas. Este
periodo praticamente coincidiria com a interrupc¢ao do
programa espacial americano, motivado pelo desastre
com a Apollo 1.
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O projeto Apollo com espagonaves tripuladas seria restabelecido
em outubro de 1968 com o langamento da Apollo 7,
impulsionada pelo poderoso foguete Saturno I-B, levando para

o espago os astronautas Walter Schirra, Donn Eisle e Walt
Cunningham. Na missdo, comandada por Schirra, o mais
experiente astronauta americano — o Unico a ter participado

de todas as missdes tripuladas até entdo —, durante 163 6rbitas
em volta da Terra foram realizados testes com o Médulo de
Comando e Servigo e suas condigbes de acoplamento no espago.
Naquele momento, o Médulo Lunar ainda ndo se encontrava em
condigdes de ser langado. O atraso aumentava a ansiedade dos
cientistas americanos, que planejavam alcangar a érbita lunar com
a Apollo 9 e, de 14, ultimar os preparativos para a descida final na
Lua. O tempo urgia e a tensio da corrida aumentava.

Uma semana depois do langamento da Apollo, as preocupagdes
americanas retornavam com o reinicio do programa espacial
soviético e os testes de um novo foguete de cinco estigios: o N-1,
equivalente ao Saturno V. Além disso, o retorno a Terra, em
1968, de uma sonda Zond que havia orbitado em torno da Lua e
os treinamentos que os cosmonautas soviéticos Alexei Leonov e
Oleg Makarov faziam para um voo na 6rbita lunar sinalizavam
que os soviéticos poderiam surpreender e fazer o primeiro voo
tripulado na érbita da Lua, partindo dali para o pouso no satélite
natural da Terra.

Os cientistas americanos entdo decidiram langar a Apollo 8,
cujo Médulo Lunar ainda nio estava concluido, para tentar o
voo em Orbita da Lua e conquistar o pendltimo “primeiro” da
corrida espacial. No dia 21 de dezembro de 1968, a Apollo 8,
tripulada por Frank Bormann, Jim Lovell e William Anders,
partiu da plataforma de Cabo Kennedy, impulsionada pelo
foguete Saturno V.

Era a primeira vez que uma nave partia da Terra levada
pelo enorme foguete com 111 metros de cumprimento
(altura de um edificio de 40 andares) e 10 metros de
diametro. A viagem de 400.000 km levava o homem,
pela primeira vez, para além da 6rbita da Terra, e era
acompanhada por milhdes de telespectadores em todo
o globo terrestre.
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A época, a interrupgio das comunicacoes com a Terra, devido
a passagem da nave por trds da Lua, provocou suspense e
aflicdo, que, imediatamente, eram transformados pela midia
num grande espeticulo. Aproveitando a 6rbita lunar — foram
20 horas em torno da lua —, William Anders captou a mais
famosa imagem da Terra, uma foto que mostrava em primeiro
plano a superficie da Lua e, separada por uma vasta escuridio,
ao fundo, o nosso planeta. A imagem mostrava pela primeira
vez uma Terra longe e solitdria no espago, levando as pessoas a
refletirem sobre a fragilidade de nosso planeta e as necessidades
de cuidados com ele.

O sucesso da missio da Apollo 8 animava os americanos,

que viam mais préximo o seu objetivo final. Por seu turno, os
soviéticos ndo conseguiam lograr sucesso com o foguete N-1 e
nem com os resultados alcangados com as naves Zond. Neste
periodo, eles continuavam a fazer exercicios de acoplagem com a
Soyuz em 6rbita da Terra e se precaviam antes de dar um passo
maior em dire¢do a Lua, a fim de evitar um eventual acidente que
repetisse o desastre com Komarov.

Havia também os que acreditavam que os soviéticos mudaram

as suas metas e se concentraram nas pesquisas e experiéncias de
acoplamentos com as suas espagonaves, preparando o caminho
para as futuras estagoes orbitais. O programa espacial americano
prosseguiu com o langamento da Apollo 9 e os treinamentos de
acoplagem com o Mdédulo Lunar na érbita terrestre; e com a
Apollo 10, que fez os mesmos treinamentos na érbita lunar. Estes
aprontos concluiam os atos finais para o pouso na Lua.

No dia 16 de julho de 1969, partia de Cabo Canaveral
(entdo Cabo Kennedy), a Apollo 11, tripulada por Neil
Armstrong — comandante -, Edwin “Buzz” Aldrin e
Michael Collins. A viagem até a 6rbita da Lua demorou
trés dias. No dia 20 de julho, Armstrong e Aldrin
embarcaram no Médulo Lunar Eagle, para iniciar a tao
sonhada descida na Lua, enquanto Collins permanecia
no Médulo de Comando Columbia, numa 6rbita
solitaria a 100 km de altitude da superficie lunar.
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O Eagle desceu até a érbita a 13 km da superficie da Lua e,

dali, usando os préprios foguetes, comecou a descida. Durante
12 minutos, o controle da missdo e a popula¢do na Terra
acompanhavam ansiosos os tensos momentos do delicado pouso.
Nos minutos finais, Armstrong assumiu o comando e, 20
segundos antes de acabar o combustivel, tocou suavemente a nave
no Mar da Tranquilidade, a superficie lunar situada numa édrea
plana, no interior de uma grande cratera. No solo, Armstrong
tranquilizou a todos, transmitindo a famosa mensagem:
“Houston, the Eagle has landed” (Houston, a dguia pousou).

ﬂ Seis horas apds o pouso do Eagle, depois de um

O periodo de repouso e preparacao previstos na missao,
Armstrong tocaria o solo lunar e pronunciaria a épica
frase: “Este é um pequeno passo para 0 homem, mas
um enorme salto para a Humanidade.”

Durante duas horas e meia, Armstrong e Aldrin caminharam
pela superficie lunar, instalaram instrumentos cientificos e
colheram amostras do solo para serem estudados na Terra. Antes
de embarcarem no Médulo Lunar para retornarem ao Mdédulo
de Comando, eles ainda fariam fotos como turistas, conversariam
diretamente com o presidente Richard Nixon e deixariam, como
registro, uma placa com os dizeres:

“Here men from Planet Earth first set foot upon The Moon. July 1969
A.D. We came in peace for all Mankind.” (Aqui homens do Planeta
Terra colocaram os pés pela primeira vez na Lua. 1969 D.C. Nos
viemos em paz, em nome de toda a Humanidade).

Depois de uma viagem que teve a durac¢io de 8 dias, os
astronautas pousaram no Oceano Pacifico, préximo ao Havali,
e, de 14, foram transportados para Houston, num container
fechado e mantidos em quarentena, juntamente com o
material que trouxeram, por um periodo de 48 horas, devido
ao temor de que pudessem trazer da Lua algum tipo de

virus ou bactéria desconhecido e perigoso para os habitantes
da Terra. Vencido o prazo da quarentena, eles desfilaram
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em carro aberto na Broadway e comegaram um roteiro de
comemoragdes em diversos paises do mundo.

Aproveitando a euforia do voo da Apollo 11, a NASA
pretendia manter a atencio sobre as missoes espaciais e
ampliava projetos para a construgdo de uma base na Lua e
um voo tripulado a Marte.

Em novembro de 1969, a Apollo 12 era langada ao espago com
a missdo de trazer da Lua partes da Surveyor 3, uma sonda
que fora enviada dois anos antes e cujos dados os cientistas
desejavam estudar. A missio foi considerada um sucesso no
que se referia a precisao do pouso na Lua. Entretanto, uma
falha nos equipamentos de fotografia e filmagem impediu o
registro da caminhada dos astronautas Pete Conrad e Alan
Bean no solo lunar.

Em 13 de abril de 1970, o langamento da Apollo 13 resultaria,
ao final, numa missdo de resgate que atrairia mais a atenc¢do da
popula¢io do que o préprio pouso na Lua. Durante a viagem
para a Lua, a mais de 300.000 km da Terra, uma explosio num
tanque de oxigénio provocou a perda do sistema de controle do
Moédulo de Comando da nave, o corte de energia elétrica e o
vazamento de oxigénio no espago. O comandante da missio,
James Lovell, e seus companheiros astronautas Fred Haise e
Jack Swigert, sabiam que tinham poucas chances de sobreviver
a grave emergéncia. A alternativa encontrada pelo controle da
missdo e pelos astronautas foi transferi-los para o Médulo Lunar
e, depois de uma volta completa em torno da Lua, trazé-los
direto de volta a Terra.

Esta op¢io, contudo, enfrentou o dilema de que a viagem
duraria quatro dias e, no Médulo Lunar, eles teriam energia
para somente dois dias. O controle na Terra e os astronautas
enfrentaram a arriscada situa¢do em conjunto, desligando
equipamentos de bordo para economizar eletricidade e
improvisando um aparelho para extrair diéxido de carbono (gis
carbonico) da cabine. O ambiente a bordo logo se tornaria quase
insuportéwel com as temperaturas congelantes, pouco oxigénio,
comida fria e pouca dgua. Na Terra, milhdes de telespectadores
acompanhavam aflitos o drama dos astronautas no espago.
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y Finalmente e para alivio geral, o Médulo Lunar da

O Apollo 13 conseguiu regressar e pousar no Oceano
Pacifico, no dia 17 de abril, consagrando-se na histéria
como o mais célebre resgate das viagens espaciais.

O programa Apollo se prolongaria ainda em mais quatro
missdes, encerrando a série com uma missdo cientifica da Apollo
17, na qual embarcaria para a Lua um gedlogo. Antes, as missdes
Apollo 14 e 15 haviam colocado veiculos na Lua e permitido aos
astronautas explorarem uma drea de 10 km de raio em torno do
local de pouso. A Apollo 17 desceu no Médulo Lunar o gedlogo
Harrison Schmitt e o astronauta Gene Cernan, que, utilizando-
se de um veiculo de quatro rodas e quatro motores —um em cada
roda —, colheram 115 kg de rochas e registraram rolos de imagens
lunares nos trés dias da missdo mais longa realizada no satélite.
Harrison e Cernan participaram da sexta e tltima missao
tripulada a Lua.

No dia 14 de dezembro de 1972, eles partiram de volta a Terra,
deixando escrito numa placa na superficie da Lua:

“Aqui o homem completou a sua primeira exploracao da Lua.
Dezembro de 1972. Possa o espirito da paz no qual viemos
refletir-se nas vidas de toda a Humanidade.”

O projeto Apollo comegou a perder folego junto a opinido
publica, que comparava os seus elevados custos com as
prioridades na Terra e, desde 14 de dezembro de 1972, data do
retorno da Apollo 17 até os nossos dias, nenhum ser humano
voltou a pisar na Lua. E inconteste que, além do material
geoldgico trazido da Lua e dos instrumentos cientificos 14
deixados pelo Homem, os conhecimentos tecnolégicos adquiridos
neste periodo foram de imensuravel valor para a Humanidade.
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Estacoes e dnibus espaciais

Na década de 1970, a crise econdmica mais uma vez atingia o
mundo. O petrdleo, insuflado pelas guerras no Oriente Médio,
especialmente a do Yom Kippur, em 1973, teve o seu preco
aumentado em mais de 300% no periodo de 1973 a 1974. A
Europa e os Estados Unidos foram seriamente afetados pela
crise. Nos Estados Unidos, a Guerra do Vietni e a crise de
Wiatergate produziam desgastes politicos que se agravavam com a
crise econdomica.

A Guerra Fria ja ndo alimentava as fontes de recursos
para os programas espaciais. Havia sérias dificuldades
internas a serem enfrentadas e os recursos para as
pesquisas espaciais comecaram a ser questionados,
especialmente quanto ao melhor aproveitamento dos
valores investidos.

Os lancamentos de espagonaves que eram recolhidas no mar,

em confronto com as novas tecnologias de satélites e sondas

ndo tripuladas, sinalizavam para uma corre¢io de rumo nas
pesquisas espaciais. Antevendo o novo horizonte e com foco na
propria existéncia, cientistas e defensores dos programas espaciais
americanos comec¢aram a desenvolver projetos de veiculos que,
tendo ido uma vez ao espago, pudessem ser reaproveitados

para uma nova missdo. Neste novo cendrio, os Estados Unidos
comecam a constru¢do de dnibus espaciais, e a Unido Soviética se
dedica as estagdes espaciais e aos estudos da longa permanéncia
do homem no espaco.

Ainda no inicio da década de 1970, quando os americanos
concentravam os seus esfor¢os na Lua, os soviéticos, que haviam
ficado em segundo na corrida, voltavam as suas experiéncias
espaciais para os exercicios de acoplagem e manobras com

naves na orbita terrestre. Em 1970, os astronautas da Soyuz 9
batiam um recorde de 18 dias em 6rbita e, em 19 de abril de
1971, os soviéticos lancavam a estagdo espacial Salyut 1, uma
estacdo projetada para manter trés cosmonautas no espago, com
possibilidades de receber suprimentos e novas tripulagdes através
das acoplagens das naves Soyuz.
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O inicio das operag¢des nas estagdes espaciais também cobrou o
seu tributo em vidas humanas. O retorno dos cosmonautas da
Soyuz 11, depois de trés semanas no espago, teve um fim funesto.
A despressuriza¢do do médulo de descida durante a volta a

Terra causou a morte dos cosmonautas Vladislaw Volkov, Viktor

Patsayev e Giorgi Dombrovolsky.

O programa com as Salyut prosseguiu e, em 1980, os cosmonautas
Valery Ryumin e Leonid Popov batiam o recorde de 185 dias de
permanéncia no espago. Nos Estados Unidos, depois de muita
argumentacio sobre a aloca¢do de verbas e o reaproveitamento de
veiculos espaciais, foi lancada, em 14 de maio de 1973, a estagdo
espacial Skylab, destinada a observagio do Sol e das estrelas,
fotografias da superficie terrestre e experimentos de saide humana
e de possibilidades industriais no espago.

Os trés tripulantes da Skylab chegaram a bordo da estagio
onze dias apds o seu lancamento, transportados por um médulo
Apollo. As operagdes com a Skylab teriam curta duragio e se
encerrariam no ano seguinte, 1974.

Em 1975, americanos e soviéticos inaugurariam uma nova era

na explora¢do espacial, patrocinando o encontro entre uma nave
Apollo e uma Soyuz no espago. A troca de gentilezas entre as
tripulacdes de na¢des que, durante longo periodo, se confrontaram
na Guerra Fria trazia novo animo para as pesquisas espaciais. Este
evento, contudo, nio significava uma unificagio de esforgos na
busca da redugio de custos das onerosas pesquisas espaciais.

ﬂ Os soviéticos continuaram a desenvolver o seu

O programa com as naves Soyuz, e 0s americanos, em
1981, lancavam de Cabo Canaveral o 6nibus espacial
Columbia, um avido que, depois de ser lancado
ao espaco por foguetes, poderia retornar a Terra
voando e pousar naturalmente, como uma aeronave
convencional. A ideia revolucionaria do 6nibus era
transformar em rotina as viagens espaciais, com o novo
transporte conduzindo satélites e instalando servicos
para cobrir os seus custos.
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Figura 4. 14 — Onibus espacial Columbia
Fonte: Grunder, 2011.

Em 28 de janeiro de 1986, a explosio do Challenger a 14 km de
altura, 27 segundos ap6s a decolagem, causou a morte de toda
a tripulacio, inclusive da professora de segundo grau Christa
McAuliffe, selecionada entre 11.000 candidatos dentro de uma
campanha de revitalizagdo da campanha espacial. O acidente
resultou num dificil periodo para a NASA, que era questionada
quanto a seguranga e as prioridades que adotava para manter a
qualidade do programa. Somente em 1988, o énibus espacial
retornaria ao espago; entretanto a visio de que o programa se
autossustentaria com negécios civis foi substituida pelo uso
publico, particularmente o militar.

Em 1989, depois de uma desisténcia em 1986, provocada pelo
acidente com o Challenger, a sonda Galileo foi langada do 6nibus
Atlantis rumo a exploragio de Jupiter.

Em abril de 1990, foi a vez de o 6nibus espacial levar ao espago
o telescépio espacial Hubble. Entretanto, uma falha no espelho
que seria usado para se estudar a origem do universo causou
constrangimentos e dificuldades 8 NASA. O problema seria
resolvido em 1993, com a missdo exitosa do Endeavour.

Os questionamentos quanto aos custos da exploragio

espacial persistiam, e se perguntava, quanto ao real valor dos
experimentos feitos por naves tripuladas no espaco, se os mesmos
resultados poderiam ser obtidos com satélites ou sondas mais
econdmicas. Além disso, também se discutia a respeito das

reais possibilidades de sobrevivéncia do homem, na hipétese da
chegada a outro planeta.
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Enquanto estes temas entravam em pauta, os
Estados Unidos levantavam a possibilidade de
instalar um sistema de radares e armas defensivas
no espaco, voltado para os seus potenciais inimigos,
particularmente os soviéticos. A ideia de instalar

no espaco um sistema antimissil que protegesse o
territério americano contra ataques nucleares foi
denominada Guerra nas Estrelas.

O assunto provocou uma enérgica reagio da Unido Soviética,
que, em termos de ocupagio do espaco, estava bem a frente
dos americanos. A resposta soviética foi projetar uma nave
ndo tripulada, armada com ogivas nucleares e guiada por
laser, que poderia atacar alvos no solo e no espago. Outra
contrapartida soviética foi desenvolver o seu 6nibus espacial,
conhecido por Buran.

O projeto americano custaria entre 100 e 200 bilhées de délares
e levaria pelo menos 20 anos para estar concluido. A iniciativa,
obviamente, fazia renascer a Guerra Fria, o que provocou forte
reagdo contrdria da opinido publica americana e mundial. Em
face das reagbes negativas ao plano anunciado pelo presidente
Ronald Reagan, o assunto foi deixado de lado, voltando a ser
discutido durante o governo Bush, mas, novamente, retornou
para as gavetas.

Em 1991, a dissolucdo da Unido Soviética transformou
O o cenario politico mundial, e os Estados Unidos
se tornaram na Unica poténcia a ter condicoes
financeiras de sustentar um programa espacial. Isto
nao representava a eliminagao da concorréncia nem
reduzia as dificuldades para a obtencdo de verbas
junto ao congresso americano, mas servia para aliviar
tensdes e pavimentar o caminho em busca de parcerias
na exploracao espacial.

Os soviéticos, que, em 1986, fizeram a transi¢do das estagoes
orbitais Salyut para as MIR, enfrentavam dificuldades politico-
econdmicas com a fragmentacio do seu territério. Entretanto, os
avangos que haviam alcangado nas pesquisas em seus laboratdrios
espaciais estavam muito a frente dos seus rivais americanos. No
periodo que esteve em 6rbita — 1986 a 2001 —, a estagdo espacial
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MIR colecionou vasta experiéncia sobre os efeitos da vida fora

da gravidade terrestre, e seus tripulantes bateram recordes de
permanéncia em 6rbita. Entre 1994 e 1995, o fisico e cosmonauta
Valeriy Polyakov bateu o recorde de permanéncia no espago,

com 437 dias, e seu conterrineo, Sergei Avdeyev, estabeleceu um
recorde cumulativo de 746 dias em 6rbita da Terra.

Entre os astronautas americanos que estiveram a bordo da

MIR entre 1995 e 1998, Shannon Lucid permaneceu 188 dias
orbitando no espago. A partir de 1994, a divisdo da Unido
Soviética comecou a esfacelar o programa espacial que, em busca
de recursos, iniciou uma nova fase com a venda de viagens para a
sua estacdo orbital.

y Inaugurando também uma nova era, os Estados

O Unidos se juntaram ao Canada, Japao, Agéncia Espacial
Europeia e Russia, formando um consoércio que, além
da economia, visava a aproveitar os conhecimentos dos
cientistas e técnicos daqueles paises para a construcao
de uma Estacao Espacial Internacional.

Desde entdo, americanos e russos comegaram a somar
esfor¢os num trabalho conjunto em que os 6nibus espaciais
americanos acoplavam na MIR e astronautas dos dois paises
se uniam nas pesquisas a bordo da estag@o russa. Em 1998,
comecava a ser construida a Estacdo Espacial Internacional
por um consdércio agora formado por dezesseis nagoes:
Estados Unidos, Russia, Japao, Brasil, Canadd e onze
membros da Agéncia Espacial Europeia.

Atualmente, devido ao ndo cumprimento de normas
contratuais de uma empresa representante do Brasil no projeto
da estagdo internacional e o desinteresse demonstrado pelo
governo brasileiro no consércio, o nosso pais estd fora do
projeto, podendo, no médximo, participar no futuro como um
simples usudrio.

No dia 21 de julho de 2011, o pouso do 6nibus espacial Atlantis
no Centro Espacial John Kennedy, em Cabo Canaveral,
encerrou oficialmente o programa dos Estados Unidos com estes
veiculos, os quais haviam inaugurado uma nova era nas pesquisas
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espaciais. A capacidade dos 6nibus de subirem ao espago e
retornarem 4 Terra, pousando como uma aeronave comum,
revolucionou a exploragio espacial, reduzindo significativamente

0S seus custos.

Figura 4.15 — Estacao espacial internacional
Fonte: NASA, 2010.

Entretanto, a economia resultante da inovagdo nio foi suficiente
para vencer a crise econdmica americana e a consequente
suspensio do programa com os onibus espaciais. Assim,
pressionados por questdes financeiras e por uma nova conjuntura
politica internacional, os antigos oponentes da Corrida Espacial
se unem, e os astronautas americanos, num desenlace de dificil
antevisdo — particularmente para os que testemunharam os tensos
anos da Guerra Fria —, comecam a viajar para a Esta¢do Orbital
Internacional a bordo das naves Soyuz russas, cuja designacao em
portugués significa “paz”, nome bem apropriado para os tempos
que se vislumbram na exploragio do espago sideral.
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Sintese

No inicio da década de 1940, as cabines pressurizadas dos
quadrimotores Boeing Stratoliner 307 e Constellation
inauguravam uma nova era na aviagio comercial. A eclosio da
Segunda Guerra Mundial interrompe o crescimento da aviagao
civil e redireciona a industria aerondutica para a produgio de
aeronaves militares. Terminada a guerra, aviées que haviam sido
produzidos em larga escala — o DC-3, por exemplo, que teve
11.000 unidades fabricadas no periodo — sdo oferecidos a pregos
atraentes para as companhias aéreas. A aviagio civil prospera.

Em 1948, o cerco a Berlim pelos soviéticos dd inicio a Guerra
Fria e 2 maior operagio aérea humanitdria da Histéria. No
inicio dos anos 50, os motores a pistdo encontram os seus limites
com a chegada ao mercado do turbo-hélice. A nova propulsio
alavanca o sucesso do avido inglés Vickers Viscount, mais suave
e silencioso do que os concorrentes da sua época. A transi¢do

do turbo-hélice para o jato puro ¢ relativamente ripida e se
materializa em 1953, com o lancamento do também inglés De
Havilland Comet, o primeiro avido a jato comercial, que logo
para de ser produzido devido a falhas de projeto. Antes, em 1947,
o americano Chuck Yeager rompera a barreira do som.

Ainda em 1953, a Guerra da Coreia esquenta a Guerra Fria
com violentos combates aéreos e terrestres no territdrio coreano.
O helicéptero ¢ usado no transporte aeromédico no campo

de batalha. Trata-se do primeiro passo para o seu uso militar

e civil. O emprego de grandes bombardeiros e a capacidade

de transportar bombas atdmicas motiva a fabricagio de cagas
interceptadores supersonicos que, em seguida, dao lugar a
prioridade dos misseis terra-ar, mais eficientes.

No Brasil, a VARIG se destaca, e surgem novas companhias
aéreas e uma acirrada disputa pelos mercados doméstico e
internacional de passageiros e cargas. As crises econdmicas e as
disputas entre as companhias aéreas cruzam fronteiras e decretam
faléncias — VARIG, Pan Am —, fusées e novas liderangas no
transporte aéreo civil.
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Em 1950, a até entdo claudicante industria aerondutica brasileira
tem as suas bases langadas com a construgio do I'TA, parte do
recém-criado Centro Tecnol6gico de Aerondutica (CTA). Os

frutos desta histdrica iniciativa seriam colhidos mais tarde, com a
fundagio da Embraer, em 1969.

No mesmo ano, a Apollo 11 pousava na Lua, encerrando

uma espetacular corrida espacial entre soviéticos e norte-
americanos. No inicio da década de 1970, o Concorde e o
Tupolev alimentam as expectativas de uma aviagio comercial
supersonica. O sonho acaba em 2003, com o final das operagdes
do Concorde. A aviagio agora aposta nos Wide-bodies — Airbus

300/310/330/340/380, B-747/767/777 € o novissimo 787 — avides

mais econdmicos, confortdveis e com maior autonomia de voo.

Em 1973, comegam as crises do petréleo e as dificuldades
econdmicas e politicas americanas e soviéticas para manterem os
seus dispendiosos programas espaciais. A escassez de recursos
exige o reaproveitamento das espagonaves que antes eram
abandonadas no seu regresso a Terra. Os americanos, entio,

se voltam para a construgio de onibus espaciais, que podiam

ir e voltar ao espago diversas vezes, revolucionando a pesquisa
espacial, enquanto os soviéticos se dedicam aos exercicios de
acoplagem de suas naves na 6rbita da Terra, preparando o
caminho para a construgio de estagdes espaciais.

Atualmente, russos e americanos se langam rumo ao espago na
mesma espagonave (Soyuz) e trabalham juntos na construcio de
uma Esta¢do Espacial Internacional. O Homem, finalmente, se
uniu na exploragio do universo.
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% Atividades de autoavaliacao

1) Explique o inicio da aviagcao comercial na América latina e,
posteriormente no Brasil, o qual esta vinculado, dentre outros
motivos, a uma iniciativa de empresarios alemaes que resolveram
investir na América. Quais foram as principais motivagées da vinda
daqueles empresarios para o continente americano e de que forma
eles influenciaram a criacao da aviacdo comercial brasileira?

2) Na acirrada concorréncia entre os fabricantes das novas geracoes
de avides denominados Wide-bodies, a Airbus langou 0 A-380 em
2007 e a Boeing, quatro anos depois, iniciou os voos comerciais com
0 B-787. Este é um dos mais recentes lances da disputa entre aquelas
grandes empresas. E sabido que existem muitas diferencas na
configuracdo daquelas aeronaves, entre estas se destaca o tamanho
dos avides. O A-380 tem capacidade para transportar mais que o
dobro dos passageiros do B-787. Considerando as diferencas entre
estas aeronaves, apresente e justifique um argumento defendido
por cada uma das fabricantes para convencer os clientes sobre as
vantagens de optarem pelos seus produtos.
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3) Os 6nibus espaciais revolucionaram as viagens em érbita da terra,

reduzindo custos e aumentando a seguranca dos astronautas,

que retornavam de suas longas viagens pousando suavemente
numa pista de aeroporto. Juntamente com o pouso na lua, os
Onibus espaciais representaram o ponto alto das viagens tripuladas
norte americanas. Atualmente, os 6nibus sao empregados

pelos astronautas que ocupam a Estacao Espacial Internacional.
Considerando que a Estacdo Espacial Internacional é fruto de uma
inédita parceria entre russos e americanos, qual é a experiéncia ou a
contrapartida da tecnologia russa que os capacita a dividirem com
0s americanos a lideranga na nova estacao internacional e qual a

participacao brasileira neste futuristico projeto? Explique.
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Oriente Médio e a guerra global contra o terror: (1948 até os anos
2000). Tradugdo Victoria Cappasi. Sdo Paulo: Editora Escala,
2010. V. I1.
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Ana Maria Mandim. Osasco: Século Editora, 2008.

PEREIRA, Aldo. Breve histéria da aviagiao comercial
brasileira. Rio de Janeiro: Europa Empresa Grifica e

Editora,1987.

PINTO, L. S.; PINTO, Geraldo Souza. Piloto de jato. Rio de
Janeiro: Editora Ao Livro Técnico, 2003.

PLAVETZ, Ivan. Armas inteligentes: guerra de precisio. In
Revista Tecnologia & Defesa. Sio Paulo: Tecnologia Editorial
Ltda, n° 104, 2005.

SILVA, Ozires. Nas asas da educacao: a trajetéria da
EMBRAER. Rio de Janeiro: Elsevier Editora Ltda., 2008.

WANDERLEY, Nelson Freire Lavenére. Historia da for¢a

aérea brasileira. 2. ed. Ministério da Aerondutica, 1975.

FILMES

OS ELEITOS (The Right Stuff), EUA — O filme conta a
histéria dos primeiros momentos do projeto espacial Mercury,
mostrando a odisseia do primeiro voo ao espago e os antecedentes

da quebra da barreira do som pelo lenddrio Chuck Yeager. 2003.

VOO 93 (Flight 93) — Conta a fatidica histéria dos passageiros
do voo n° 93 da United Airlines, que tentam retomar o comando
da aeronave sequestrada por terroristas no dia 11 de setembro de
2001, durante o ataque terroristas as torres gémeas de Nova York.

(EUA). 2006.



Da aviacao comercial ao espaco sideral

DVDs

AIR WARS (DVD) — Episédios de combates aéreos
travados durante a Segunda Guerra Mundial, produzido

na Zona Franca de Manaus, sob licen¢a da Eagle Media
Productions Ltd. 2003.

WWII: AIR WAR (DVD) — Documentirio com cinco
CDs, apresentando filmagens originais cedidas pelo Arquivo
Nacional dos Estados Unidos, mostrando cenas de combates
aéreos das for¢as norte-americanas durante a Segunda

Guerra Mundial. Produg¢io: TOPICS Entertainment,
Renton, EUA. 2008.

KAMIKAZE (DVD) — Narra a histéria dos pilotos suicidas

japoneses durante a Segunda Guerra Mundial. Editora

Abril, 2007.
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Para concluir o estudo

Conforme vocé deve ter concluido nesta etapa da sua
caminhada académica, a histéria da aviagdo ainda
oferece um vasto universo a ser pesquisado e escrito.
A largada para esta importante maratona vocé ji deu.
Entretanto, o conhecimento que vocé hoje agrega
sobre o assunto, certamente o(a) coloca num patamar
privilegiado, para al¢ar-se em busca de novas e, quem
sabe, ainda inéditas informacoes.

Conbhecer os fatos que construiram a histéria de um
tema tdo técnico e especializado como a aviagdo, além
do relevante valor cultural pessoal, ¢ também uma etapa
indispensavel na carreira daqueles que almejam suportes
mais consistentes para os degraus que os conduzirio a
novos e mais amplos horizontes.

Nesta etapa do conhecimento sobre os primérdios da
aviagio, vocé deve ter concluido o quéo grandioso foi o
feito de Santos Dumont e, também, a indiferenca com
que a sua proeza ainda hoje é tratada em alguns paises
ditos de Primeiro Mundo, particularmente nos Estados
Unidos, que ignoram solenemente que o primeiro voo do
mais pesado que o ar sé poderia ser reconhecido como
tal, se realizado, em todas as suas etapas — decolagem,
Voo e pouso — com os préprios meios do aparelho, e ndo
com qualquer tipo de auxilio externo.

A solidao de Santos Dumont, em uma drea do
conhecimento tdo complexa e futuristica como a aviagio,
talvez tenha contribuido para que ele ndo ocupasse,
internacionalmente, o exclusivo posto médximo devido a
grandeza do seu feito, o qual acabou sendo preenchido
por naturais dos Estados Unidos, cuja vontade politica

e governo se comprometeram com a defesa dos seus
patricios e, particularmente, com o desenvolvimento do
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avido. Nesta avalia¢do, ndo podemos nos olvidar, todavia, das
abissais diferencas econdmicas existentes entre o Brasil e os seus
eventuais competidores da época.

O advento do avido e o seu principal produto, o transporte de
passageiros, revolucionou as relagées entre pessoas e nagdes que,
de repente, tiveram encurtadas as suas distincias no tempo. Mas
a avia¢do nio produziria somente bons frutos. O homem logo
vislumbraria nela um emprego como arma, e, nas duas grandes
guerras, o avido se aliaria 8 maquina militar para provocar morte
e destruicdo.

O saldo, contudo, ¢ fartamente favoravel a aviagdo, que trouxe
incomensuréveis beneficios para o homem e, na sua promissora
vertente espacial, oferece possibilidades infindaveis de explorar
ainda a prépria Terra e, especialmente, o espaco sideral, em busca
do passado e do futuro da humanidade.
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oficial da Policia Militar de Santa Catarina, tendo
realizado os cursos de graduagio e pés - graduagio da
carreira, e o curso de Educagio Fisica na Escola de
Educagio Fisica do Exército.

Piloto comercial de helicéptero, formado em cursos
realizados em Sio Paulo e Belo Horizonte, foi
coordenador da implantag¢do da aviagio de asas rotativas
na PMSC — atual batalhio de avia¢do —, onde atuou
operacionalmente como piloto. Na PMSC, exerceu,
ainda, o comando/direc¢do de diversas unidades
operacionais/administrativas, entre estas a dire¢ao do
Colégio Militar Feliciano Nunes Pires da PMSC e o
Comando-Geral da Corporagio. No ramo de atividades
civis, exerceu a advocacia e, atualmente, se dedica a
pesquisas histdricas.

Escreveu o livro “Tombados e Esquecidos: 1930: a
marcha revoluciondria sobre Santa Catarina”, o qual
apresenta uma visdo geral da revolug¢ido de 1930, com
especial enfoque ao combate da Serra da Garganta,
travado entre forcas catarinenses e gatichas, nas cercanias
do municipio de Anitépolis.






Respostas e comentarios das
atividades de autoavaliacao

Unidade 1
1)
(1) Louis Blériot (3) Vencedor do Prémio
Deutsche de La Muerthe.
(2) Roland Garros (1) Primeira travessia do
Canal da Mancha.
(3) Santos Dumont (2) Primeira travessia do

Mar Mediterraneo

(4) Jacques Alexander  (6) Escreveu o Tratado dos
César Charles principios mecanicos da
navegacao aérea.

(5) Otto Lilienthal (5) Inventor que contribuiu para
o desenvolvimento da aviacao
com sua larga experiéncia no
voo planado.

(6) George Cayley (4) Primeiro a usar o hidrogénio
nos baldes.

2) Com apoio na leitura do texto vocé devera identificar as
dificuldades enfrentadas pelos balonistas da época para
realizarem viagens, ou seja, a falta de dirigibilidade nos
baldes. A incapacidade de manter o rumo, naturalmente,
impossibilitava alcancar os destinos. A dirigibilidade dos
baldes descortinava os horizontes para a navegacao aérea.
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Unidade 2

1) Com apoio na leitura do texto vocé verificara que a decisdo de

introduzir o baldo no exército, durante a Guerra do Paraguai, como
instrumento de apoio nas atividades de observacao e comunicacao,
demonstrava uma atitude de vanguarda e alinhamento com iniciativas
similares adotadas por paises mais desenvolvidos a época. Por outro
lado, ao se aprofundar no assunto, talvez vocé possa compreender as
razoes - dificeis de serem justificadas -, particularmente considerando
os custos e a disponibilidade tecnolégica existentes, da estagnacao
brasileira no desenvolvimento de suas atividades aeronduticas desde o
final da guerra, em 1870, até o ano de 1907, quando é criado um Nucleo
de Aeroestacdo no exército brasileiro.

2) Com apoio na leitura do texto, vocé devera identificar os motivos do

aumento vertiginoso da producao de avides durante a guerra e os
resultados alcancados com a modernizacdo das aeronaves que se
enfrentavam e determinavam quem exercia a supremacia aérea nos
combates. Ao final, a infraestrutura aerondutica instalada durante a
guerra e os avancos obtidos na construcao dos avides sustentaram e
estimularam os florescimento da aviacao civil.

3) Com apoio na leitura do texto vocé podera entender o momento

histérico do nascimento da aviacdo no Brasil, considerando os
conflitos existentes entre interesses privados e publicos envolvidos

na questao, e até mesmo a independéncia com que as organizacoes
militares tentavam alcancgar as suas metas. Note-se que naquela época,
enquanto a Forc¢a Publica de Sao Paulo e o Exército recebiam instrucao
aérea da Francga, a Marinha, por seu turno, ia buscar ensinamentos nos
Estados Unidos e na Inglaterra, paises com maior tradi¢ao aeronaval.

Unidade 3

1) Com apoio na leitura do texto, vocé poderd encontrar razdes

comerciais, publicitarias e estratégicas, especialmente sob a 6tica
bélica, que levaram empresas e governos a investir alto, apesar

das dificuldades do pés-guerra, para atingirem as suas metas de
exploracao ou expansao no ramo aeronautico. Considere, ainda,
entre outros motivos, os avancos tecnolégicos obtidos pelos avides, a
disponibilidade de tripulacdes treinadas, a infraestrutura aeronautica
e aeroportuaria herdada da guerra e os desafios impostos ao homem
numa época de desbravamentos em que o navio era o Unico meio de
transporte de passageiros e cargas entre os continentes.
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2) Com apoio na leitura do texto vocé poderd verificar que as motivacoes
que geraram o desafio da travessia, com a instituicdo de um prémio
ao vencedor, além da notoriedade natural obtida pelo patrocinador e
seus 6rgaos de comunicacao social, canalizaram publicidade e novos
horizontes para o avido - a travessia foi feita com um monomotor,
que nao era anfibio, pilotado por um s6 homem. O segundo a obter
resultado imediato do sucesso foi a aviacdo comercial, que aproveitou
a facanha para convencer as pessoas a acreditarem na travessia do
oceano com seguranca, a bordo de um aviao terrestre.

Unidade 4

1) Com apoio na leitura do texto, vocé podera examinar as principais
motivacdes da vinda dos alemaes, e constatar, entre outras razoes, que
a presenca deles estava relacionada a expansao econémica alema e a
ocupacao de espaco politico, visando a ampliar a influéncia germanica
na regido, competindo com os franceses que ja voavam para a Africa e
América do Sul desde meados de 1920.

A chegada dos empresarios alemaes no Brasil se deu por volta de 1926,
a qual ficou oficialmente configurada com a autorizacdo concedida
pelo governo brasileiro a empresa Consércio Aéreo Experimental
Condor Syndikat para implantar uma linha aérea ligando o Rio de
Janeiro a Rio Grande, no Rio Grande do Sul. Em Janeiro de 1927, a
Condor Syndikat inaugurava a linha Porto Alegre - Rio Grande. No

més de junho do mesmo ano, a Syndikat repassaria a exploracao da
“Linha da Lagoa” para a recém criada VARIG, surgindo dai a primeira
companhia aérea comercial brasileira.

2) Com apoio na leitura do texto, vocé podera analisar os argumentos
da Airbus em defesa do seu produto: uma aeronave maior, com
capacidade de transportar mais passageiros, e com isso possibilitando
a reducdo dos precos das passagens e o acesso de mais pessoas
ao transporte aéreo. Acrescente-se as vantagens, defende ainda a
empresa, a economia de combustivel proporcionada pelos modernos
motores do A-380.

Por seu turno, a Boeing fala do conforto e da autonomia (em torno
de 15.000 km) proporcionada pelo B-787. O novo aviao, diz a Boeing,
nao necessitara de pistas de pousos com pavimentacao reforcada
nem ampliacdo dos terminais de passageiros para as suas operagoes.
E acrescenta: por nao ser tao grande quanto o concorrente, o B-787
podera voar para maior nimero de destinos, reduzindo ou evitando
conexoes para os seus passageiros. Como vocé pode constatar

sao aeronaves e argumentos bastante distintos. O vencedor desta
biliondria disputa, cujo troféu sera representado pelo sucesso
alcancado junto aos passageiros, sé o futuro dira.

3) Com apoio na leitura do texto, vocé podera verificar que os russos
ja possuiam consideravel experiéncia com estacdes orbitais, sendo,
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inclusive, detentores de recordes de permanéncia no espaco, além
estarem a frente dos americanos no numero de experimentos
relacionados aos efeitos da auséncia de gravidade sobre o organismo
humano. O knowhow americano com os seus 6nibus espaciais,
somado a experiéncia russa com as estacdes orbitais e a contribuicao
tecnoldgica de outras nagdes, constitui um consércio promissor para o
futuro da exploracéo espacial. O Brasil, que no inicio do projeto era um
dos sécios, por razdes que até o momento nao estao bem esclarecidas
- e que merecem ser estudadas -, perdeu a oportunidade de se juntar
a uma missao determinante para a ocupacao de um lugar de destaque
no cenario cientifico internacional.
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Veja a sequir os servicos oferecidos pela Biblioteca Virtual aos
alunos a distancia:

m Pesquisa a publicacdes on-line
<www.unisul.br/textocompleto>

m Acesso a bases de dados assinadas
<www.unisul.br/bdassinadas>

m Acesso a bases de dados gratuitas selecionadas
<www.unisul.br/bdgratuitas>

m Acesso a jornais e revistas on-line
<www.unisul.br/periodicos>

m Empréstimo de livros
<www.unisul.br/emprestimos>

m Escaneamento de parte de obra*

Acesse a pagina da Biblioteca Virtual da Unisul, disponivel no EVA,
e explore seus recursos digitais.

Qualquer duvida escreva para: bv@unisul.br

* Se vocé optar por escaneamento de parte do livro, sera lhe enviado o
sumadrio da obra para que vocé possa escolher quais capitulos deseja solicitar
a reproducao. Lembrando que para ndo ferir a Lei dos direitos autorais (Lei
9610/98) pode-se reproduzir até 10% do total de paginas do livro.
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