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Editelkiial

Araken Hipdlito da Costa
Cel.-Av.

Nesta edicao histdrica da Revisfa aeronautica inserimos um caderno
comemorativo para celebrar o Centenario do 1° véo, no mundo, de um
aparelho mais-pesado-que-o-ar: 0 aviao “14-bis”, inventado por Alberto
Santos-Dumont, apresentando 12 metros de envergadura, 210 kg de peso
total, motor “Antoinette” de oito cilindros em “V”, gasolina com uma
poténcia de 24 HP e modificada para 50 HP.

A finalidade do voo era a conquista do prémio de 3.000 francos
instituido pelo Sr. Ernest Archdeacon, cognominado o “Mecenas da Avia-
¢ao”, o qual levava o nome do praprio instituidor. Tal prémio seria con-
cedido ao primeiro aviador que conseguisse voar uma distancia de 25
metros.

No dia 23 de outubro de 1906, apds algumas experiéncias feitas no
Campo de Bagatelle com vento de cauda, Santos-Dumont, sempre inova-
dor e criativo, resolveu inverter o sentido da decolagem (vento de proa).
0 resultado foi surpreendente: voo de 60 metros de distancia e altura
calculada de dois a trés metros, ocorrido as 16:45 horas.

0 voo foi visto, fotografado e filmado pela “Cia Pathé”. Todos os
jornais da Franca noticiaram o 1° véo do “14-bis”. O evento foi noticiado
pelos maiores jornais da imprensa mundial como sendo a mais recente
conquista do homem.

0 Governo brasileiro criou, pela Lei n° 218, de 4 de julho de 1936, o
“Dia do Aviador”, a ser comemorado todos os anos no dia 23 de outubro.
Com a criacao do Ministério da Aeronautica em 20 de janeiro de 1941,
ele foi regulamentado e foi mantida a data de 23 de outubro em homena-
gem ao feito glorioso de Santos-Dumont.

Nossa alma brasileira exulta a faganha deste homem, vindo do inte-
rior de nossa Patria, que, com inteligéncia, vontade e imaginagao criado-
ra, fez de um sonho a realidade, um exemplo de forca capaz de transfor-
mar a natureza em prol da Humanidade.

Saudamos o nosso Pai da Aviagao com sentimentos de profundo res-
peito e admiracao!m

As opinioes emitidas em entrevistas e em matérias assinadas estarao sujeitas a
cortes, notodo ou em parte, a critério do Conselho Editorial. As matérias sao de inteira
responsabilidade de seus autores, nao representando, necessariamente, a opinido da
revista. As matérias nao serao devolvidas, mesmo que ndo publicadas.
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Nossa Capa:

Vista superior do
14-bis desenhado por
Flavio Lins de Barros
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ealizada no dia 28 de setembro, as 10 horas, a

Palestra do douto Professor Tiago Adao Lara cons-
tituiu-se em uma excelente oportunidade na ampliagao
de conhecimentos para os associados do Clube de
Aerondutica e para 0s demais segmentos da sociedade,
incluindo os oficiais-generais e demais oficiais que tém
freqiientado os eventos do “Voo Cultural’.

Além da assertiva acima, a Palestra revestiu-se,
também, de uma benéfica fusdo com os temas abor-
dados no Curso Livre de “Introducéo a Filosofia Poli-
tica”, que foi ministrado pelo eminente Professor Fran-
cisco Martins de Souza. Um Curso imperdivel, no con-
ceito daquele seleto pablico que o assiste todas as
quintas-feiras, de 10 as 12 horas.

Retornando a abordagem da Palestra do “Voo Cul-
tural”, o Professor Tiago, autor de varios livros, disser-
tou, com maestria, sobre os Caminhos da Filosofia,
seguindo-se o Surgimento das Polis na Grécia Antiga.

Na parte final, o Palestrante discorreu sobre a/ma-
ginagdo Criadora, que faz frente ao determinismo, pois
permite a0 homem superar a natureza, assim como
Santos-Dumont. que deu possibilidade a8 Humanida-
de de voar.

Prescinde a nossa afirmativa de que o0s ouvintes
da Palestra sentiram grande satisfagao em teremtido a
oportunidade de estarem presentes a uma exposicao
altamente esclarecedora.

E importante ressaltar que o Departamento Cultu-
ral esta criando, para apresentacdo, um Grupo de Es-
tudos, o qual estara dedicado aos seguintes temas:

Pensamento Brasileiro; Ciéncia Politica; Opera-
cional; Logistica; e Saudem
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Tiago
Atlao
Lara

Nascido em
1930, é natural
de Sao Tiago
(microrregiao de
S. Joao Del Rey
(MG). Licenciado
em teologia e
doutor em
filosofia.
Professor
aposentado da
Universidade
Federal de
Uberlandia (MG).
Foi autor da
Colecao
Caminhos da
Razao no
Ocidente, editada
pela Vozes,
Petrépolis (RJ):
vol. I: A Filosofia
nas suas Origens
Gregas; vol. II:

A Filosofia nos
Tempos e
Contratempos da
Cristandade
Ocidental; vol. lll:
A Filosofia
Ocidental do
Renascimento
a0s nossos Dias.
E autor também
do livro: A Escola
que nao tive... O
Professor que
nao fui... (Tfemas
de Filosofia da
Educacao),
co-edicao de
Cortez com
EDUFU.

Tiago Adao Lara com sua esposa Maria Helena,
ladeado pelo Ten.-Brig.-do-Ar Ivan Frota, Presidente do C.Aer.
e pelo Cel.-Av. Araken Hipdlito da Costa, Diretor Cultural
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E m maio de 2006, tive a oportunidade de vi-
sitar os esquadroes guardioes da soberania
nacional. Guardioes da soberania? Sim, porquan-
to o 1° GDA (Esquadrao Jaguar) é o esquadrao
que protege o céu brasileiro no entorno da Capi-
tal Federal, protegendo, assim, os trés Poderes
da Republica; o 2/6° GAv, o esquadrao guardiao,
é o responsavel, em todo o territério brasileiro,

velho
(33 anos)
Mirage

Mirage Il EBR
em merecido
repousono = H
Hangar do =

1° GDA

Pouso do Ry

0 novel 2/6° GAv comegou, neste século XXI,
a introduzir a inteligéncia aérea em grau ainda
nao conhecido no Pais. A inteligéncia aérea nas
décadas de 50 a 90 foi aquela empregada no 1°/6°
GAv com os B-17 e, posteriormente, com os RC-35,
RC-130 e Learjet, tendo sido obtida por meio do
reconhecimento aerofotografico/meteorologico
para fins civis e, ocasionalmente, para fins tati-
co-estratégicos. Chegou-se a empregar o reco-
nhecimento foto-radar com um “Caravelle”, no
conhecido Projeto RADAM, dedicado ao levanta-
mento, principalmente, das riquezas minerais da
Amazoénia brasileira. No campo da inteligéncia
aérea tatica fazia-se o reconhecimento visual-
meteorolégico com os B-25 e B-26, no 1°/10°

stratégia

droes

mormente na Amazonia brasileira, pelo recolhi-
mento e processamento de informacoes aéreas.

No GDA, berco dos velhos jaguares desde
1972, tivemos a satisfacao de apreciar o quanto a
“expertise” de interceptacao foi mantida e, a par-
tir ainda do ano de 2006, tera sua atualizagao re-
alizada com a chegada dos quatro primeiros Mi-
rage 2000 B/C vindos da Franca.

GAv, na Base Aérea de Cumbica. Em 1969, o
Esquadrao foi transferido para a recém-criada
Base de Santa Maria. Na BASM, foi criado o mo-
derno espirito do RECTAT com a introducao do
RAT26 (Xavante), substituido na década 90, pelo
RA1, que passou a capitanear o RECTAT da FAB.
A incorporacao do RA1 trouxe novidades e mo-
dernidade ao RECTAT, tais como o aumento da
velocidade e do raio de agao na missao, a intro-
ducao das cameras foto triplices e do REC IR, o
armamento canhao, e os dispositivos de segu-
ranca “chaff/flare”. 0 1°/10° GAv passou a ser
um esquadrao de caca em 1986. Com a implan-
tacao do SIVAM e, algum tempo depois, com a
ativacao do CINDACTA/COPM IV. Em dezembro
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de 2005, a cobertura RADAR/TCOM do territorio
nacional estava bem atendida pelo Sistema DACTA
(RADAR/TCOM). O que, no ano de 1968, era um
sonho e um plano, em 2006 passou a ser reali-
dade. Contudo, ainda faltava um tanto para que
fosse ativado um C4l aéreo: os avioes R-99A e
R-99B do 2°/6° GAv, portadores de um centro
aerotransportado C4l e capaz de se conectar com
os centros terrestres do Sistema DACTA.

As aeronaves R-99 tém capacidade de cum-
prir as seguintes tarefas operacionais: controle
de trafego aéreo (CTA), alarme aéreo antecipado
— AEW (Airborne Early Warning), deteccao de
aeronaves ilicitas, deteccao e acompanhamento
de aeronaves hostis, guiamento e interceptagao
das aeronaves de interceptagao, além de funcio-
nar como um centro de Comando, Controle, Com-
putagcdo, Comunicagdes e inteligéncia (C4l).

A esquerda, cobertura
Radar do SIVAM

A direita, nacele

de pilotagem

do R-99

Dispositivos
Radares
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Exemplo do Sistema de Planejamento de operacoes de exploragéao do C/NCOM

Equipamento passivo Triangulagao Visualizagao Dispositivo
a = dos do Emissor =
de Deteccao, Intercep ; de COM e NAO COM

o _l.-'prissores em Ambiente G3

tacao e Monitoramento
de Sinais de Comuni-
cagoes e Nao Comuni-
cagoes:

— Faixa de Freqiiéncia;
—2 MHz a 18 GHZ;
—6 Antenas HF -2 a
20 MHz;

— 7 Antenas V/UHF —
20 a 500 MHz;

— 1 Antena Omnidire- —— T
= —

cional - 0,5 a 18 GHZ; ]
B 0

—1 Antena Rotativa de | A
Alto Ganho (DF) - 0,5 =T
a18 GHZ s

DATA LINK (Ligacao de Dados)
VHF/UHF e HF

Posigao do

—c Controlador
SHAE 3 de

Protegida Imagens
+

Transmissao
Protegida/
Segura

Sistema que transforma imagens analégicas em imagens digitais
(projeto nacional de um Cap. Eng. Aer. do CTA)

Enfim, uma das visitas mais proficuas de todas as proporcionadas
pelo CMT AER. aos tenentes-brigadeiros veteranosm




Cronica - Figuras Exponenciais

nao ¢ Marechal, e Brigadeiro!

ezembro de 1965. Encerramento do Curso de

Caca.

Fortaleza, 1°/4° GAv. Todo mundo foi. Bezerra
levou 0 1° Gp. Av. Ca.

Peixotéo levou o 1°/14° GAv.

Em abril daquele ano, o “catorze” ganhara o 1°
Torneio da Aviagao de Caca, na Base Aérea de Santa
Cruz. “E um Esquadréo fera!”

Todos estavam Ia. Inclusive o Ministro da Aero-
nautica, Brigadeiro Eduardo Gomes.

“Tenente Eduardo Gomes!” A fotografia dos “78
do Forte”, em 1922, é um tesouro.

Ela eterniza a caminhada dos revoltosos, no cal-
cadao da Avenida Atlantica, para o enfrentamento com
as topas legalistas. Retrata um jovem idealista, 0 seu
desamor pela vida, sua paixao pelo Brasil. Essa foto é
especial. Ela retrata os jovens revoltosos, caminhan-
do para um desfecho sangrento. Mas ela mostra, tam-
bém, um senhor profissional. O reporter fotografico.

— Lessez-passée, les journalistes... — eles infor-
mam, eles nos trazem a realidade do que acontece no
mundo. (Uma aula, na Alianca Francesa, Brasilia, 1972).

Ele se posicionando, no meio do caminho, tro-
pas legalistas e revoltosos.

-

'F

0 enquadramento. O tripé montado.

Eu tenho uma “Pathé freres”, linda, final do sé-
culo dezenove, inicio do vinte. O tripé pesadissi-
mo. 0 “foco” manual. Era muito dificil. Os revolto-
sos caminhavam. Trés metros, quatro metros, dois
e meio metros. E ele, comandou uma foto. Unica.
Branco e preto. Ela mostra Eduardo Gomes a esquer-
da, Siqueira GCampos no centro e Newton Prado a
direita.

Eduardo Gomes, caminhando com um fuzil na
mao. Seério. Eliana me chamou a atencéo. Eduardo
nunca sorri nas fotos.

Em 1919, 1920, junto as aeronaves, no Curso de
Observador Aéreo, dos tiros de Artilharia. Sério. Pre-
S0, na llha de Trindade, em 1923. Com Juarez Tavora,
apos o levante de Sao Paulo. Sério. 0 comandante do
Campo dos Afonsos, em 1935, vitorioso, depois do
ataque covarde dos comunistas. Sério. Despachando
com Getulio Vargas, em 1942. Sério.

Mas a foto mostra mais. Eduardo com o seu uni-
forme de oficial-aviador, a tanica em “V/”, permitindo
0 uso de uma camisa branca e a gravata preta. Ao
contrario das outras Armas, a tiinica abotoada no pes-
0G0, por colchetes.

Ivan Von Trompowsky
Douat Taulois
Cel.-Av.

Caminhada com
Eduardo Gomes

——=
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Eduardo, com o fardamento composto. O cola-
rinho abotoado.

Ao contrario de Siqueira Campos. A tlnica aberta.

— “Atirem, seus merdas!”

Meu pai fez a Coluna. Que era “Miguel Costa” e
depois virou “Prestes”.

— Quem era 0 mais valente?

— Siqueira Campos. Na Bahia, com uma metra-
Ihadora, colocou para correr, uma Companhia de “me-
ganhas” (Policia Militar da Bahia).

—E Prestes, pai?

Pausa. Siléncio.

—Esquece!

Engragado, o tempo. Eu estou escrevendo sobre
a camisa abotoada de Eduardo e sobre a tunica aberta
de Siqueira Campos.

Quarenta anos antes, o Imperador Pedro Il leva
seus Ministros para conhecerem o belo quadro de Vi-
tor Meireles, “A Batalha de Tuiuti”.

E uma obra de peso. Até pelo seu tamanho!

Ela retrata soldados do Brasil e do Paraguai, lu-
tando pelos seus valores, pelos seus ideais, por sua
patria. Entre eles, Ministros do Imperador, estava um
soldado que estivera naquela batalha.

0Osorio, 0 Comandante da Cavalaria brasileira.

Ele interrompe a exposicao do artista:

— Senhor — (era a antiga fidalguia dos povos da-
quelas terras, que eles conquistaram pelas armas dos
povos espanhois) — eu estava com o dolma abotoado!

Todos os olhares para o quadro, que retratava 0s6-
rio, 0 bravo comandante da Cavalaria, a espada em ris-
te, com o doIma aberto, trés, quatro botdes abertos.

Vitor Meirelles tenta contornar:

— General, 0 calor da batalha, o entrevero final,
Brasil e Paraguai, eu me permiti imaginar que o Se-
nhor tivesse aberto o0 dolma.

— Eu estava com o dolmé abotoado”

0 Imperador, sem deixar transparecer qualquer
preferéncia, sorriu internamente. Ele gostava de 0s0-
rio. Era o seu melhor soldado!

Vitor Meireles refez o quadro. Osorio esta com o
“dolma” abotoado. Confira. Esta no Museu Nacional
de Belas Artes. Vale uma visita!

Manha. Brigadeiro Eduardo Gomes é acordado
as 7h. Na Base Aérea de Fortaleza.

0 “soldadinho” diz:

— Brigadeiro, bom dia, sdo 7h.

Eduardo ja estava acordado ha algum tempo.

Era uma bela manha. Apos o café, ele seria leva-
do para uma Escola. Em um terreno, de sua Forca
Aérea. Da sua 22 Zona Aérea, que ele comandara du-
rante a Segunda Guerra Mundial.
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Uma escola. Com o0 nome de sua mae.

Escola Municipal Geni Gomes.

Ele estava contente. Fora recebido na tarde anteri-
or por meia centena de jovens pilotos de caca (sem
contar, a escolta que sua aeronave recebera, de oito
aeronaves F-80).

Eduardo Gomes. Um mito.

Eu sou testemunha. Eu vi.

0 velho comandante, caminhando lentamen-
te. Sério.

A historia: Eduardo, ferido gravemente em 1922.
Eduardo, comandante da Guarnigdo dos Afonsos, na
noite infame de novembro de 1935, ferido quando
defendia sua central telefonica.

0 lendario Comandante da 22 Zona Aérea (Reci-
fe), durante a Segunda Guerra Mundial.

Quem viu, viu. Quem nao viu, dane-se!

Agradeceu o convite, amavel, do Comandante da
Base Aérea de Fortaleza, para um jantar.

Ele dormia cedo!

Foi um baita Ministro da Aeronautica.

Todos sentados. O locutor anuncia que um jovem
da 52 série declamaria um poema, em homenagem ao

Ministro da Aerondutica:
—Marechal Eduardo Gomes!
Eduardo, que estava sentado, alheio as conver-

sas, interrompe e diz:

— Menino, ndo é Marechal. E Brigadeiro...!

Era o “puta merda” que faltava.

A cada “Marechal” que ele havia decorado, Eduar-
do interrompia:

— Néo é Marechal. E Brigadeiro!

No meio daquele pesadelo, Menezes, Comandante
da 1°/4° GAv, preocupado com 0s cagas, que ja havi-
am decolado (baixo nivel de combustivel), interrompe
aquela tertulia:

— Brigadeiro Eduardo, nos temos que cumprir o
quadro-hordrio. 0s cagas estdo no ar, ha muito tem-
po. (Eu estava I, curto de combustivel...!).

Eduardo Gomes, futuro Patrono da Forga Aérea
Brasileira, Ministro da Aerondautica, Marechal, Briga-
deiro. Tenente, herdi, filho, diz simplesmente:

— Major Menezes, avido eu vejo todos 0s dias.
Deixa-me ver hoje 0s meninos declamarem poesias!

Bons tempos aqueles!

A LA CHASSE!m
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Manuel Cambeses Jinior

Cel.-Av.

0 autor do artigo é detentor de Diplomas concernentes
aos Titulos e Medalhas de Membro-Correspondente
do Instituto Newberiano de la Repiiblica Argentina
(Cruz Del Mérito) e, também, do Instituto de Historia
e Culturas Aeronauticas de Espana.

o século XIX viu o surgimento
dos dltimos grandes Estados.

Nesse século, nao somente Alemanha
e Italia fizeram seus aparecimentos
no cenario mundial, mas, tambhém, os
Estados Unidos puderam realizar seu
destino manifesto, transformando-se
em um grande Estado continental. 0
século XX, entretanto, conseguiu evi-
denciar as maximas expressoes de
estadolatria, com o aparecimento do
fascismo e do comunismo, e, também,
de importantes Estados surgidos do
desmembramento dos impérios colo-
niais. Acrescente-se que durante os
cingiienta anos em que durou a Guer-
ra Fria, o mundo girou em torno de
um sistema de relacoes interestatais
centrado em dois grandes Estados. A
ltima década daquele século, entre-
tanto, transformou-se na era do oca-
so dos Estados.

Em nenhum momento da evolu-
¢ao histérica da Humanidade os Esta-
dos encontraram-se em tal condicao
de desprestigio. 0 novo Direito Inter-
nacional aponta para concepcoes tais
como: direito de ingeréncia, tutelas su-
pranacionais, direitos humanitarios e
soberanias limitadas, todos os quais
coincidem no desconhecimento da pri-
mazia estatal considerando-se a or-
dem internacional. Por outro lado, o
fendmeno da globalizacao vai carco-
mendo implacavelmente as fungoes
dos Estados e as identidades sobre
as quais estes se assentam, ao mes-
mo tempo em que o fenémeno étnico
e os fundamentalismos vao escavan-
do suas bases de sustentacao.

Observa-se que o poder que an-
teriormente os Estados detinham, atu-
almente tende a fluir em trés direcoes

distintas: para cima, orientado aos or-
ganismos supranacionais e coletivos;
para os lados, em direcao as organi-
zagoes nao governamentais e, final-
mente, para baixo, dirigido a regioes
cada vez mais autbnomas.

Particularmente chamativo é o
duplo processo de desmontagem que
se opera sobre o Estado, desde as
instancias da globalizacao e do fun-
damentalismo. Sob o influxo da glo-
balizagao, os Estados vao se desfa-
zendo de boa parte das funcoes que
0s caracterizavam, adentrando em
processos de privatizagao e abando-
no de servigos piublicos. Cada vez
menos, os Estados se distinguem das
corporacdes privadas e, cada vez
mais, vao se regendo pelas mesmas
normas de competitividade.

Os cidadaos, crescentemente de-
sassistidos e ansiosos, observam
como ao seu redor tudo passa a re-
ger-se pelas exigéncias e pela ética
do capital privado. A inevitavel ero-
sao da lealdade do cidadao para com
o Estado vé-se reforcada com o des-
gaste da identidade nacional que a
globalizacao traz em seu bojo. E o
resultado inevitavel da homogeneiza-
¢ao planetaria. De alguma maneira,
o fendmeno globalizador vai pressio-
nando, de cima para baixo, o Estado,
por meio de uma intensa acao asfixi-
ante. A inica resisténcia capaz de in-
terpor-se a essa acao devastadora e
implacavel é representada pelos ni-
cleos de identidades subsistentes, ou
seja, os fundamentalismos e os etni-
cismos desatados, que conspiram sis-
tematicamente contra os Estados,
destruindo seus alicerces.

Paradoxalmente, a crise do Esta-
do tem vindo acompanhada do surgi-
mento indiscriminado de novos Esta-
dos. Somente do desmembramento
da Uniao Soviética, da lugoslavia e da
Checoslovaquia, surgiram vinte e dois
Estados independentes. Porém, nao
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foi somente no velho bloco socialista
que se produziu esse fendomeno. Pai-
ses centrais dentro do mundo ociden-
tal, como Canada e Bélgica, confron-
tam a mesma ameaca. 0 porqué deste
fendmeno esta intimamente ligado a
propria crise do Estado. Quatro ele-
mentos centrais explicariam o proces-
S0 em marcha:

— Primeiramente, os nicleos ra-
dicais de identidade que buscam con-
formar Estados que atendam as suas
particulares caracteristicas;

— Em segundo lugar, a possibili-
dade de encontrar, em nivel planeta-
rio, os elementos de complementari-
dade e integracao que davam sentido
ao Estado. Em outras palavras, na
medida em que os Estados se inte-
graram globalmente e deixaram de
ser unidades de auto-sustentagao,
tornou-se possivel que suas regioes
componentes possam aspirar a uma
existéncia independente;

— Em terceiro lugar, o préprio fato
de que o éxito na economia global nao
¢é determinado pela quantidade de re-
cursos naturais, mas, sim, pela quali-
dade de seus recursos humanos. Os
segmentos e regioes mais avangados
do interior dos Estados comecam a
ver, como uma carga desnecessaria,
os territorios e porgdes sociais mais
atrasados, buscando desvencilhar-se
deles;

— Em quarto lugar, sob a prote-
cao dos organismos de seguranca
coletiva e do novo Direito Internacio-
nal, ja é possivel a subsisténcia de
Estados débeis, tornando-se desne-
cessario o escudo protetor dos Esta-
dos mais fortes.

Em sintese, hodiernamente, a cri-
se que o Estado enfrenta é a propria
fonte de sua proliferacao, ou seja,
os Estados ampliam-se em quantida-
de, porém significam cada vez me-
nos em termos de soberania e auto-
determinacaom



O Intercambio Milita

Nota do Editor

Aimportancia do presente extrato pren-
de-se ao fato de que, apesar de o aviao ter
sido inventado por um brasileiro, ele pro-
prio estranhou que varios paises — inclusive
na América do Sul — houvessem progredido
com relagao a Aviacao, enquanto o Brasil
nao dava a atividade a devida importancia.

Foi necessario o auxilio da Franga, que
precisou de um desenvolvimento rapido, em
tempo de guerra, para que nosso Pais viesse
a desenvolver e treinar pessoal em tempos
de paz, momento propicio para se preparar
para a eventual guerra, guando necessario.

Apesar disso, somos gratos pelo que
recebemos de um Pais amigo.

| General A. de Lyra Tavares

guerra de 1914-1918 terminou

com a vitoria dos aliados. 0 Ar-
misticio de 11 de novembro de 1918
consagrou o prestigio militar da Fran-
¢a, cujos destinos estiveram, mais
uma vez, ligados aos do Brasil. Entre
os grandes chefes franceses, 0 nome
do General Joffre desfrutava de gran-
de popularidade no Exército Brasilei-
ro, que acompanhou, com ansieda-
de, as horas dificeis da Manobra do
Marne, bem conhecendo o papel por
ela representado na mudanca dos ru-
mos da guerra, como fator decisivo
para a vitdria final.

Ao ser eleito Presidente da Re-
publica, Epitacio Pessoa participou da
Conferéncia da Paz, quando escolheu
para Ministro da Guerra o notavel bra-
sileiro Pandia Calégeras. Com o ob-

jetivo de atualizar a organizacao do
Exército, foi Calégeras incumbido de
projeta-la, nao apenas com a cons-
trucao de numerosos quartéis moder-
nos, que o tornariam famoso, mas,
também, com a mudanca da estrutu-
ra militar e do preparo dos quadros,
o0 que tornaria necessaria a criagao
das Escolas e dos Servigos, de acor-
do com o modelo francés.

Dentro dessa idéia, antes mesmo
de assumir o seu cargo, Caldgeras
recebeu pessoalmente a missao de
conduzir as gestdes necessarias jun-
to ao Governo francés, para contra-
tacao de uma Missao Militar France-
sa, em prosseguimento as providén-
cias ja entao iniciadas pelo Ministro
da Guerra do Brasil, o General Alber-
to Cardoso de Aguiar.

Conforme consta dos arquives da
antiga Legacao do Brasil em Paris, o
nosso Adido Militar comunicou, em te-
legrama de 27 de dezembro, ao Mi-
nistro da Guerra, que o Marechal Jo-
ffre, consultado sobre o nome do Che-
fe da referida Misséo, indicou o do
General Maurice Gamelin, seu antigo
chefe du Troisieme Bureau, que co-
mandara uma Divisao na frente de
combate. No seu parecer, ele reunia
as condicoes exigidas: “moco, tato,
idéias claras, trabalhador e leal”.

Nessa época, encontrava-se em
Paris, em missao do Governo brasilei-
ro e, também, tratando do assunto, o

Extrato do livro Brasil Franca
ao Longo dos Séculos

General Aché, mas as negociagoes
para a escolha foram conduzidas pelo
Adido Militar do Brasil, o Major Alfre-
do Malan D’ Angrogne, que seria, de-
pois, Chefe do Gabinete de Pandia
Calogeras, Ministro da Guerra.

0 interesse especial do Presiden-
te Epitacio Pessoa pode ser observa-
do pelos termos do telegrama que ele
enviou, do Brasil, a Pandia Caloge-
ras, em 23 de agosto de 1919: “Sem
prejuizo da sua vinda urgente, eu lhe
recomendo a discussao sobre o con-
trato da Missao Militar Francesa.
Saudacédes”. (Arquivo da Embaixada
do Brasil, em Paris)

No dia oito de setembro de 1919,
o representante do Brasil na Franca,
Ministro Régis de Oliveira (substituira
o0 Ministro Olyntho Magalhaes) comu-
nicava ao Governo haver assinado o
contrato da Missao Militar Francesa.

0 General Gamelin partiu para o
Rio, antes mesmo da assinatura do
contrato, conforme se vé do telegra-
ma passado ao General Aché pelo
Ministro da Guerra A. Cardoso de
Aguiar: “Comunico-vos que o Gover-
no brasileiro obteve do Governo fran-
cés a vinda do General Gamelin, Che-
fe eventual da Missao Militar, que
sera contratada em virtude de auto-
rizagao legislativa. 0 Tenente Isauro
Reguera deve ser posto a disposicao
do mesmo general”. (Telegrama, de
28 de janeiro de 1919).




De acordo com o contrato, esta-
belecido com algumas sugestoes do
proprio General Gamelin, a Missao
Militar Francesa, como Orgéao de as-
sessoramento do Estado-Maior bra-
sileiro, deu ao nosso Exército uma
feicao inteiramente nova.

Estabeleceu-se uma orientagao
doutrinaria de base. Foram criadas
varias Escolas modernas, a comecar
pela de Estado-Maior (Ecole Supé-
rieur e de Guerre) e de Aperfeigoa-
mento de Oficiais, no Rio de Janeiro.
Elas passaram a ser os centros es-
senciais da criacao de uma nova men-
talidade militar, que comecou, entao,
a surgir. Todos os oficiais foram obri-
gados a fazer os novos cursos. Reor-
ganizaram-se as Armas e 0s Servi-
¢os do Exército.

A Escola de Aviagao do Campo dos
Afonsos, criada no Brasil, com os ofici-
ais da Missao Militar Francesa, des-
pertou grande entusiasmo abrindo men-
talidade nova no Exército Brasileiro.

Essa Escola foi um dos resulta-
dos mais benéficos do intercambio
franco-brasileiro dessa época, pelas
repercussdes que produziu, tanto na
formacao dos Quadros, que se reuni-
riam, mais tarde, aos da Marinha,
com a criacao do Ministério da Aero-
nautica, como pelo impulso pioneiro,
do qual resultariam o Correio Aéreo
Nacional e a prépria Aviacao Civil.

0 Brasil, onde a Escola do Campo
dos Afonsos passara a funcionar sob a
direcao da Missao Militar Francesa, vi-
ria a ser, do outro lado, um dos objeti-
vos, a despeito do Atlantico e dos tipos
de avides entao disponiveis. A idéia prin-
cipal era abranger, com linhas aéreas,
as grandes distancias da América do
Sul, ligando as suas maiores cidades,
mesmo sem contar com a seguranga
de uma infra-estrutura de voo, o que
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Ao centro, o chefe da Missao Militar Francesa, Cel. Etienne Magnin, e o Cmt. da
Escola de Aviacao Militar, Cel. Estanislau Vieira Pamplona, em 10 de julho de 1919

vinham preparar os seus ninhos na mes-
ma terra de onde sairam para ensaiar,
na Franca, os seus primeiros voos, 0S
herdicos aeronautas brasileiros Santos-
Dumont e Augusto Severo, idealistas
dos mesmos sonhos, que la foram glo-
rificados no inicio do século XX.
Agora, era a Franca que imprimia
0 grande e decisivo impulso da sua
experiéncia na Guerra, para dar rumos
novos e definitivos a Aviacao Militar
e a Aviacao Civil do Brasil. Ela veio
ajudar o nosso Pais a assegurar a uni-
dade e a defesa do seu enorme terri-
torio, cujas distancias somente podem
ser abrangidas pelo avido, unico veicu-
lo capaz de ligar, nas missoes pionei-
ras, as ilhas isoladas do grande arqui-
pélago que era o Brasil, até ontem.
Foi o terrain des Affonsos o lugar
histérico em que os pilotos franceses
da Missao Militar e os que langavam
as primeiras Linhas da Companhia
Latécoere se encontravam, lado a lado,
com os militares brasileiros, na mesma
luta gloriosa para dar asas ao Brasil.
Ficaram ligados a esses grandes
empreendimentos os nomes de Mer-
moz, Vachat Roig, M. Portait, admi-
nistrateur de la Latécoére, Hamm, e mui-
tos outros. Até, entdo, o raid pioneiro

Rio-Buenos Aires fora a grande pro-
eza do brasileiro Edu Chaves, o uni-
co homem que o conseguira reali-
zar. Todas as outras tentativas havi-
am fracassado. Mas Edu Chaves, que
se formara na Franca, nao tinha nem
o0 objetivo nem as condi¢des para es-
tabelecer uma Linha regular, como
desejavam os franceses da Compag-
nie Latécoére.

0 Capitao Lafay, embora perten-
cendo a Missao Militar Francesa,
também participou dos vdos daque-
la Companhia, cuja Histdria foi cheia
de sacrificios e, mesmo, de desas-
tres, nas rotas do Rio para o Sul e
para o Nordeste do Brasil.

Nao houve, por falta de apoio fi-
nanceiro, a compensacao comercial
que poderia ter consagrado esse ad-
miravel esforgco, mas os pilotos bra-
sileiros o retomariam mais tarde, sob
a inspiracao francesa, para a cria-
¢ao do Correio Aéreo Nacional, a
grande e henemérita instituicao da
Forca Aérea Brasileira, que hoje as-
segura a ligacao permanente entre
os grandes centros e as populagées
dos lugares mais distantes do terri-
torio nacional, sobretudo no Nordeste
e na Amazénia

ORGANIZAGAO DA ESCOLA DOS AFONSOS - Marechal Hermes-Rio

A missao de organizar a Escola de Aviacao coube, em 1919, aos seguintes oficiais franceses:

tornava necessario improvisar. * Tenente-Coronel Henri Jeauneaud - Chefe da Missao e Diretor Técnico de Instrucdo da Escola de
Foi assim que /as ailes frangaises
se transportaram para o Brasil. Eram

uma espécie de bando de condores que

Aviagao Militar; ® Major Marc Benoit Terrasson - Chefe da Instrucdo de Pilotagem; ® Major Eugene
Robini - Instrutor de Tatica Geral e Aérea; ® Major Frangois Dordilly - Instrutor de Navegagao Aérea;
* Major Engenheiro Léon Marie Alexandre Ambrozie Montrelay - Instrutor de Técnica de Aviagao;
* Major Georges Joseph Mairey - Instrutor de Tiro e Bombardeio; ® Tenentes Mecanicos Mercier e
Matier - Instrutores de Conhecimentos Técnicos e Mecanica.
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0 Pal da Av

Por Fernando Hippaélyto
da Costa

Cel.-Av., Pesquisador, historiador
e biografo de Santos-Dumont

Agradecimento especial ao autor, que cedeu gentilmente a Revista aeronautica
sua pesquisa sobre o Pai da Aviagdo, Alberto Santos-Dumont
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A Secular

Ten.-Brig.-do-Ar
Ivan Frota
Presidente do C.Aer.

este dia 23 de outubro de 1906, as 16

horas e 45 minutos, o brasileiro ALBERTO
SANTOS-DUMONT, em Bagatelle, Paris, diante
da Comissao de Aviagao, realizou, com Suces-
S0, 0 primeiro v60 mecanico com uma maquina
mais-pesada-que-o-ar, seu “14-bis” que, cor-
rendo sobre rodas e com Seus proprios meios,
conseguiu elevar-se do solo, percorrendo uma
distancia de 60 metros, a uma altura aproxima-
da de 2,5m.

Este fato foi registrado com reportagens, fo-
tos e, até, com filmagem, pela imprensa france-
sa e internacional, credenciada em Paris, cidade
que, a época, era reconhecida como a capital da
cultura mundial.

No dia 16 ou 17 (duvidas) de dezembro de
1903, os irmdos Wright, em hordrio desconheci-
do, na localidade de Kitty Hawk, na Carolina do
Norte, EUA, realizaram um v60 com uma maqui-
na mais-pesada-que-o-ar, 0 FLYER I, deslizando
sobre trilhos contra um vento de frente de cerca
de 35 nos (65 km/h), percorrendo uma distancia de
40 metros a uma altura aproximada de um metro.

Desconhecem-se testemunhos formais de
entidades credenciadas, nacionais ou internacio-
nais, que tenham homologado, oficialmente, tal
acontecimento.

SANTOS-DUMQNT - pasarswis -

Esses dois registros caracterizam uma con-
trovérsia internacional que subsiste ha cerca de
cem anos. Para ilustracao, séo apresentados al-
guns dados complementares sobre as persona-
gens dessa contenda:

De 1901 a 1903, o mundo nao falava de outra
coisa sendo dos bem sucedidos voos de Santos-
Dumont em seus dirigiveis. Em 1906, seu nome
alcangou as alturas, desta vez, como 0 primeiro
homem a voar com 0 mais-pesado-que-o-ar, Sen-
do dificil citar todos 0s jornais que escreveram a
respeito de sua realizagao.

Em 12 de novembro de 1906, menos de um
més apos o primeiro voo, também em Bagatelle,
sob o controle do Aeroclube de Paris, Santos-
Dumont estabeleceu o primeiro recorde mundial
de aviacdo, voando na distancia de 220 metros,
durante 21,2 segundos, a 6m de altitude. Este
feito esta perpetuado em um monumento erigido
na mesma localidade onde se deu esse v0o.

Em 1913, um segundo monumento, desenha-
do pelo escultor Colin, foi construido pelo Aero-
clube de Paris em honra de Santos-Dumont, em
Saint-Cloud, cuja inscrigdo exalta suas experién-
cias aeronduticas, qualificando-o como o pionei-
ro da Aviagdo no mundo.

Os irmaos Wright moravam em Dayton, Ohio
e fizeram sua experiéncia do primeiro voo, em Kitty
Hawk, Carolina do Norte, a cerca de 500 milhas
(800 km) do seu domicilio. Nessa oportunidade,
teriam feito quatro voos, contra um vento de frente
de 35 nos (65 km/h), com sua maquina, o FLYER .
Em 1904, transferiram sua residéncia para Huffman
Prairie, a 12km de Dayton, onde construiram o
FLYER II. Em maio desse ano, convidaram a im-
prensa nacional e estrangeira para uma demons-
tracao publica de seu voo, nao conseguindo de-
colar, por insuficiéncia de velocidade de vento de
frente.

No mesmo ano de 1904, a Inglaterra conce-

lSantous¥bumont X
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deu aos irmaos Wright uma patente (n°® 6732) pela
invencdo de um planador (glider).

No principio de 1907, os Wright nao puderam
disputar o “Troféu Cientifico Americano” porque
sua maquina nao conseguia decolar por seus pro-
prios meios. Wilbur Wright, finalmente, realizou
seu primeiro voo publico, em Le Mans (Franga),
no dia 8 de agosto de 1908, com o FLYER llI, equi-
pado com um motor de 30 HP. Nao existe filma-
gem de voos dos Wright, antes de 1908, os quais
nunca patentearam seu “aviao”.

Em dezembro de 2003, 100 anos apds o “pri-
meiro v60”, a “National Geographic Magazine” pu-
blicou que, no dia 17 desse mesmo més e ano,
pilotos de prova, especialmente escolhidos, ndo
conseguiram fazer voar uma réplica do FLYER |,
construida com um projeto financiado por empre-
sas norte-americanas.

E, no minimo, estranho que os Wright tenham
realizado voos mecanicos, de 1903 a 1906, e que
a perspicaz e eficiente imprensa dos EUA nao se
tenha interessado por assistir tais voos e, talvez,
fazer uma das maiores reportagens da época.

O proprio Santos-Dumont, em um de seus

HOMENAGEM AOS IRMAOS WRIGHT
Militares da Aeronautica destacaram o Aniversario do véo de Kitty Hawk

Kitty Hawk, N.C. 16 dez. 51 (UP) — Atuais militares da Aeronautica prestarao homenagem, amanha,
ao 48 aniversario do voo pioneiro do aviao dos Irmaos Wright. Porém, um cidadao dos “velhos tempos”
que assistiu a essas primeiras decolagens afirmou que os celebrantes escolheram a data errada. Wilbur
e Orville Wright sao reconhecidos como tendo realizado o primeiro véo do mais-pesado-que-o-ar, em
17 de dezembro de 1903. Contudo, Alpheus W. Drinkwater, 76, que enviou a mensagem telegrafica

escritos, teria comentado: “O que diriam EDI-
SON, GRAHAM BELL ou MARCONI, apos terem
apresentado ao mundo sua lampada elétrica, seu
telefone e seu telégrafo sem fio, se outra pes-
soa aparecesse com réplicas de tais equipamen-
tos, alegando que ja os havia inventado anterior-
mente?”

Neste 23 de outubro de 2006, em que celebra-
mos 0 centenario deste espetacular feito de nos-
S0 patricio, ndo somente com a visao Unica de que
tenha sido ele o primeiro ou o0 segundo a realizar
tal proeza mas, principalmente, pelo beneficio que
tal fato trouxe para o progresso de todo a humani-
dade e que, praticamente, deu inicio a conquista
do infinito espago exterior, por essa “bishilhoteira”
e inquieta criatura — o HOMEM.

A inegavel supremacia, até hegemonia, de
que goza a capacidade de midia dos Estados
Unidos da América do Norte, imprime na opi-
niao publica mundial as figuras de Orville e Wil-
bur Wright como os pioneiros do vbo do mais-
pesado-que-o-ar.

Quanto a solugdo desta secular polémica,
cabe a cada um sua propria conclusdo...m

comemorando o feito, declarou que os Irmaos Wright somente “planaram”, a partir da colina de Kill -.;_.,:

Devil, naquele dia. Seu verdadeiro primeiro voo ocorreu, somente, em 6 de maio de 1908, afirmou. Foi [}
nesse dia que Wilbur declarou que o aviao era uma hoa concepgao, mas previu que ele jamais poderia . ;:" s
levar bastante combustivel para atravessar os oceanos. HIL

A despeito dessa discordancia com os historiadores aeronauticos, Mr. Drinkwater estara pre-

sente para a celebragao de amanha.
0 primeiro vdo sera comemorado com desfiles aéreos de jatos, helicopteros e grandes aeronaves
de carga.

(“The New York Times” — Edigao do dia 17 de dezembro de 1951)

ANy g
"I'% PrEnerring wir

3 T

Wie pirks

L d (e
Wilburr md 0
Tk oy

T, making (aad

19

WRIGHT TRIBUTE TODAY |
Airmen 1-1_l'|.lrl-| ,

& Hibty Mk Flighy
F ll_'.'ll'.‘"i' HAWH. B o D

~ Sl
hers

Anniverage,

1
f
g
s b
VAT 1G9 Lha Foris

of kg 'A'l.,-.';.

"EN airmey wyj) pay b

Fas e Iig
i Walthed jhe|

Wil the cnlabpig i)
I~ - 4 s H
Lhe 1w g dug ¥
tvilde Wrigpt gp



Caderno Comemorativo

20

Fernando Hippdlyto
da Costa

Cel.-Av.

Pesquisador, historiador e
bidgrafo de Santos-Dumont

Henrique Dumont

Franscisca
dos Santos

objetivo de divulgar a vida e a obra de SANTOS-
DUMONT tem sido uma preocupagao nossa. Em 1958,
ja escreviamos na imprensa acerca do nosso insigne
patricio, defendendo a primazia do seu voo em AVIAO
e contestando falsas interpretagdes e descabidas pri-
oridades atribuidas a outros aeronautas.

Nos tempos atuais, SANTOS-DUMONT é uma per-
sonalidade pouco conhecida, mesmo em Seu proprio
Pais, onde ndo tem ainda a divulgagao que merece.
Assim, qualquer publicagéo que trate do famoso in-
ventor é sempre oportuna, pois nao pode, nem deve 0
“Pai 0a Aviagao” permanecer no anonimato, sobretu-
do entre seus compatriotas.

SANTOS-DUMONT, possuidor de tao puros prin-
cipios, sempre serviu a sua patria e a Humanidade.
Foi, sem davida, um génio e um predestinado, ocu-
pando um lugar que Ihe coube por mérito, esforgo
pessoal e audacia, na galeria dos Grandes Homens.

Seu mérito nao se mede apenas pelo nimero de
descobertas com que enriqueceu o acervo do conhe-
cimento humano, mas sim pela influéncia decisiva que
muitas tiveram sobre 0 bem-estar das geragGes que se
Ihe sucederam, pois o AVIAQ pertence ao rol das gran-
des descobertas registradas na longa historia da Hu-
manidade.

E essa descoberta so se tornou efetiva gragas a
intrepidez, a persisténcia, a coragem desse eminente
patricio. Permaneca ele sempre na lembranga de to-
dos os brasileiros, sobretudo como um exemplo mar-
cante para a juventude e, as novas geragoes de avia-
dores militares e civis, merecedor de todas as home-
nagens que se lhe possam prestar.

SANTOS-DUMONT simboliza a Conquista do Ar,
pois tornou real o desejo ardente do homem de ganhar
0s espacos, POR SEUS PROPRIOS MEIOS A BORDO,
sonho que o ser humano acalentava ha milénios.

A finalidade desta série de artigos, como contri-
buicao da “Revista aerondutica” as festividades do
Centenario do Primeiro V6o do “74-bis” (1906-2006),
¢ a de divulgar, na medida do possivel e em conso-
néncia com as restrigoes do espago disponivel, 0s
feitos brilhantes de ALBERTO SANTOS-DUMONT, o
“Pai da Aviagao”.

Trata-se, portanto, de uma narrativa sucinta da
vida e da obra do “Patrono da Aeronautica Brasileira”.

As Origens

FRANGOIS DUMONT, francés, resolveu tentar a
sorte na mineragdo de pedras preciosas, estabele-
cendo-se no Brasil em 1825. Trouxe consigo a es-
posa, EUPHRASIE FRANGOISE HONOREE DUMONT,
cujo pai era ourives. Dessa uniao nasceram trés fi-
lhos, sendo o segundo, HENRIQUE DUMONT, natu-
ral de Diamantina (MG), onde nasceu a 20 de julho
de 1832.

Tendo perdido o pai, ainda pequeno, HENRIQUE,
com auxilio de parentes, foi para a Franca estudar,
formando-se com brilhantismo em Engenharia. Re-
gressando ao Brasil, conseguiu obter uma colocagéo
como engenheiro de Obras Pablicas na cidade de Ouro
Preto, entao capital da Provincia de Minas Gerais.

Foi nessa cidade que veio a conhecer o Comen-
dador FRANCISCO DE PAULA SANTOS, casado com
ROSALINA SANTOS, enamorando-se de FRANCIS-
CA, a filha do casal. Os dois acabaram contraindo
napcias em Ouro Preto, em 1856.

Desse matriménio nasceram oito filhos, sendo
cinco mulheres e trés homens. ALBERTO SANTOS-
DUMONT foi o sexto filho dessa numerosa familia,
sendo, portanto, seus pais HENRIQUE DUMONT e
FRANCISCA DE PAULA SANTOS.

Curiosidades

Muitos estranham a presenca da palavra francesa
DUMONT no nome completo do Pioneiro, porém duas
foram as suas ascendéncias: uma de origem brasilei-
ra, que eram 0s avos maternos nascidos em Minas
Gerais (Familia SANTOS) e, outra, de origem france-
Sa, que eram 0s avos paternos, ambos franceses (Fa-
milia DUMONT).

A partir de certa época, o Pioneiro costumava as-
sinar 0 seu nome escriturando o sinal de igualdade
entre 0s sobrenomes, isto &, SANTOS=DUMONT e,
a0s que assim costumavam perguntar-lhe a razao de
tal habito, ele respondia que o Brasil era igual a Fran-
Ga, ou seja, ele amava as duas patrias, pois nao ha-
vendo na 0casiao recursos necessarios no Brasil para
que ele realmente procurasse alcangar o objetivo que
sempre imaginou, desde pequeno, decidiu estabele-
cer residéncia na cidade de Paris (“a capital do mun-
do”, como era louvada), onde as pesquisas da con-
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quista do Espaco, através dos baldes, ja estavam bem
desenvolvidas.

Mas, nem por isso, deixou de lembrar-se, em to-
dos os instantes, do seu Pais de nascimento, ao qual
iria cobrir de glorias, perante as demais nagdes, com
as suas futuras conquistas aeronauticas, como adi-
ante serao descritas.

Observando-se a estrutura da familia de ALBER-
TO, encontramos duas coincidéncias dignas de aten-
¢ao: as datas de nascimento do pai (HENRIQUE) e do
filho (ALBERTO) sao as mesmas: 20 de julho, com
uma separagao de 41 anos.

A outra, refere-se as suas trés irmas mais velhas,

de nomes MARIA ROSALINA, VIRGINIA (com quem
aprendeu as primeiras letras) e GABRIELA, casadas com
trés irmaos: EDUARDO, GUILHERME e CARLOS VILLA-
RES, respectivamente. Foi o inicio de um futuroso e
solido grupo empresarial: as Industrias Villares, de Séo
Paulo (agos, elevadores, construgoes civis etc.).

SANTOS-DUMONT foi o tnico dos filhos de
HENRIQUE e FRANCISCA que néo chegou a comple-
tar qualquer curso superior, entretanto — sem qual-
quer sombra de davida — foi 0 mais célebre dos fi-
lhos do casal, pois &, com merecida justica, cogno-
minado o “Pai da Aviagdo”, uma gloria que ninguém
conseguira arrebatar-lhem
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“0 Rei do Café”

Henrique, decepcionado com os resultados da
atividade mineradora, em sociedade com 0 sogro
(Frangois), adquiriu da Coroa a Fazenda Jaguard, no
Rio das Velhas, proximo a cidade de Sabara.

Os negocios ndo deram lucro, mas ele néo desa-
nimou e, depois de ser fornecedor de madeira para as
obras que se faziam nas minas de Morro Velho, partiu
para uma outra atividade, exatamente dentro de sua
profissao, a Engenharia.

Ele ficou responsavel por um trecho, em obras,
da Estrada de Ferro D. Pedro I, justamente o que liga-
va Palmira a Barbacena, em Minas Gerais, estabele-
cendo-se com a familia nas proximidades da cidade
de Palmira (hoje, Santos-Dumont). Foi, entdo, a 20
de julho de 1873, que nasceu o seu sexto filho, tendo
recebido o nome de Alberto. O nascimento ocorreu

numa pequena casa, na Fazenda Cabangu, Estacdo
de Rocha Dias, Distrito de Jodo Aires.

Posteriormente, Henrique deslocou-se para Ri-
beirao Preto, em Sao Paulo, onde comprou em 1879,
a Fazenda Arindedva. Regressou ao Rio de Janeiro, a
fim de buscar sua familia e 0s bens que até entao
possuia: 80 escravos e 300 contos de réis. A época,
ainda eram utilizados os escravos, mas Henrique subs-
tituiu-os por imigrantes vindos da Europa. Em Sao
Paulo, a cultura do café comecava a despontar.

Em dez anos de proficuo trabalho, o pai de Santos-
Dumont transformou-se num proprietario rural dos mais
conceituados, ficando conhecido como o “Rei do Café”.

Para ainspecao de seus cinco milhoes de cafeei-
ros e para transportar os graos colhidos, houve
necessidade de se montar uma estrada de ferro parti-
cular, com cerca de 100 quildmetros de extenséo.

Em torno da Fazenda Dumont (como ficou co-
nhecida), acabou formando-se um povoado que, aos
poucos, se transformou numa cidade, na microrre-
gido de Ribeirao Preto. Foi naquele ambiente que San-
tos-Dumont passou a infancia; conheceu tudo o que
havia na usina de tratamento dos graos de café.

As maquinas ndo tinham qualquer mistério para
aquela agucada e viva inteligéncia. Tudo o que era de
mecanica despertava o interesse do menino Alberto, a
tal ponto que, com apenas sete anos de idade, ja tinha
permissao paterna para dirigir, na estrada-de-ferro da
fazenda, as locomoveis de grandes rodas e compridas
chaminés e, aos doze anos, conduzia as locomotivas
Baldwin que puxavam os vagoes de transporte de café.

Atualmente, a casa dos Dumont foi convertida em
museu. L& ainda podem ser vistos a escrivaninha, a
cama, o armario e os retratos, além de outros objetos
de uso pessoal do notavel inventor.

Desde cedo, 0 menino Alberto demonstrou uma
acendrada disposigao para a conquista do ar. Suas
leituras prediletas eram os livros de Julio Verne, que
0 deixavam imerso num mundo de imaginagéo sem
limites. Revelou, desde pequeno, uma acentuada
tendéncia para a Mecanica, apresentando, também,
uma habilidade manual fora do comum.

0 pai, vislumbrando no filho essa vocagao, satis-
fazia sua curiosidade, explicando-lhe tudo o que era
necessario e o que lhe era perguntado.
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Estudos Iniciais

Como ja reportamos, Santos-Dumont aprendeu
as primeiras letras com a sua irma Virginia, sete anos
mais velha do que ele.

Entre dez e doze anos, estudou no Colégio Culto
a Ciéncia, na cidade de Campinas, em Sao Paulo.
Depois, na capital do Estado, prosseguiu os estudos
nos Colégios Kopke e Morton. Chegou a matricular-
se na Escola de Minas de Ouro Preto, em Minas
Gerais, mas desistiu do curso. Essa area de estudos
nao Ihe interessava em absoluto.

Quando se deslocou para a Europa, fregiientou,
por pouco tempo, a Universidade de Bristol, na Ingla-
terra. Tinha entdo 21 anos de idade.

Residindo em Paris, o seu mestre preferido foi o
Professor Garcia, um habil francés de origem espanho-
la, que Ihe ensinou as primeiras nogoes de Fisica, Qui-
mica, Eletricidade e, como nao podia faltar, Mecéanica.

Embora ndo tenha chegado a completar qualquer cur-
S0 superior, 0 ensinamentos adquiridos tornaram-no uma
pessoa de grande cultura. Além da lingua portuguesa,
falava fluentemente o francés, o inglés e o espanhol.

As Primeiras Viagens a Europa

Em 1890, quando percorria as suas terras em
Ribeirao Preto, Henrigue (pai de Alberto), sofreu um
acidente com uma charrete e ficou hemiplégico.
Desgostoso com o acontecimento, ele decidiu vender
a Fazenda Arindeuva e partir para a Europa, em trata-
mento de salde.

A Fazenda foi entao vendida a Companhia Melho-
ramentos do Brasil, ficando o produto da transagao
assim distribuido: 1/3 para o casal e 2/3 para os filhos.

Henrique seguiu no navio “Elbe”, no inicio de 1891,
acompanhado de toda a familia, exceto do filho mais
velho — entao ja casado — que preferiu ficar no Brasil.

Essa foi, em conseqiiéncia, a primeira viagem de
Santos-Dumont a Franca.

No sul da Franga, onde permaneceu em tratamen-
to, Henrique sentiu-se melhor e, em novembro do
Mesmo ano, regressou ao Brasil com seus familiares,
a bordo do navio “Portugal’.

No entanto, no ano seguinte, 1892, as conse-
quéncias da doenca vieram a afligi-lo novamente, e
Henrique decidiu voltar a Franga, pela segunda vez,

acompanhado, apenas, pela esposa Francisca e pelo
filho Alberto, este com 19 anos de idade.

Antes da viagem, levou o filho a um cartdrio, em
Sao Henrique Paulo, a fim de Ihe conceder a escritura
de emancipagao. Depois, entregou-Ihe varios titulos,
no valor de muitas centenas de contos de réis (valor
monetario da época), dizendo-lhe algumas palavras,
que o filho mais tarde reproduziu em seu livro “0 que
eu vi— 0 que nds veremos” (1918):

Ja lnhe dei hoje a liberdade; aqui esta mais este ca-
pital. Tenho ainda alguns anos de vida; quero ver como
vocé se conduz; vai para Paris, o lugar mais perigoso
para um rapaz. Vamos ver se se faz um homem; prefiro
que ndo se faga doutor. Em Paris, com o auxilio de
nossas primas, vocé procurara um especialista em Fisi-
ca, Quimica, Mecanica, Eletricidade, etc.; estude essas
matérias e nao se esqueca que o futuro do mundo esta
na Mecanica. Vocé ndo precisa pensar em ganhar a vida;
eu lhe deixarei 0 necessario para viver.

Henrique pressentiu que Paris, a entdo “Capital
do Mundo”, era o local ideal para que o filho levasse
adiante seus estudos.

Essa segunda viagem a Europa, Henrique inter-
rompeu-a em Leixoes, Portugal. Nao tinha condigoes
para continuar e resolveu retornar ao Brasil.

A partir dai, Santos-Dumont prosseguiu so0zinho
com destino a Paris. Aquela foi a dltima ocasiao em
que viu o pai ainda vivo, pois chegando ao Brasil,
poucos dias ap06s, Henrigue faleceu no Rio de Janei-
ro, a 30 de agosto de 1892, aos 60 anos de idade.

Em Paris, Santos-Dumont passou a residir em
companhia de outros parentesm
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O segundo livro
de Alberto
Santos-Dumont,
o qual Ihe valeu
um convite da
Academia
Brasileira de
Letras, para
ocupar a Cadeira
que houvera sido
de Graca Aranha

0 Que Eu W
0 Due Noa
Uaremos

-
L=

Antiga casa de
Santos-Dumont
em Cabangu e o
Museu Casa Natal
de Santos-Dumont
reformado

Fotos: 3S Cleverson Lélio Barbosa
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As Primeiras Viagens a Europa

Certo dia, a revelia dos seus parentes, ele conse-
guiu, no Catalogo Bottim, o endereco de um aeronauta.
Visitando-o, comunicou-lhe o seu desejo de voar em ba-
|0es. Como as condiges apresentadas pelo referido ae-
ronauta eram descabidas e onerosas, SANTOS-DUMONT
desistiu do voo, passando a dedicar-se ao automobilis-
mo, em face de seu profundo interesse pela Mecanica.

A respeito do frustrado voo, ele escreveu: “Vieram-
me & memoria 0s conselhos de meu pai e 0S Seus graves
exemplos de sobriedade e economia. la eu gastar em
algumas horas quase que a renda de um més inteiro e,
muito provavelmente, a renda de todo o0 ano! Desanimei
de fazer uma ascensao. Era muito complicado...”

0 primeiro automadvel que o Pioneiro adquiriu foi um
Peugeot, com motor de 3,5 HP. Alids, SANTOS-DUMONT
foi um dos primeiros clientes da Fabrica Peugeot. Pos-
Suiu, também, um Panhard, com o qual realizou um reide
entre Paris e Nice, no tempo de 54 horas.

Em outra ocasido, comprou de Camille Jenatzy, fa-
moso volante, um carro de corrida do tipo Mercedes.
Nessa época, organizou, por iniciativa propria, uma cor-
rida de triciclos motorizados, no Parque dos Principes,
em Paris. Foi essa a primeira corrida no género, € o re-
sultado foi bastante auspicioso: até prémios foram por
ele doados nessa competigao.

Em 1897, quando estava no Rio de Janeiro efetuando
compras em livrarias, SANTOS-DUMONT teve sua aten-
¢do despertada para uma obra escrita por dois famosos
construtores de baloes de Paris, os franceses HENRI
LACHAMBRE e seu sobrinho ALEXIS MACHURON: “An-
drée, ao Polo Norte, em baldo”.

0 mencionado livro narrava, com detalhes, a cons-
trugao do enorme balao destinado a expedigao progra-
mada pelo explorador Andrée. Escreveu ele: “Esse livro
esclareceu-me melhor e decidiu inabalavelmente mi-
nha resolugao”.

Entusiasmou-se novamente. Nessa terceira viagem
a Europa, decidiu procurar os construtores do balao de

O balao “Brasil”
se eleva lentamente,
parecendo se

preocupar Andree.

em saudar os 0 Primeiro Voo

Z’s‘;”e”'ce; i‘j’sizs Chegado a Paris, procurou-0s imediatamente, na ofi-
cina localizada na Rua Vaugirard. LACHAMBRE combi-

nou o passeio em baldo, sob o comando de MACHURON,

ao prego de 250 francos. Esse vOo ocorreu em 23 de

marco de 1898.

Iniciativas

que o admiram
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A alegria e a emocdo com que ficou possuido ao
subir aos espagos, pela primeira vez, a bordo de um ba-
lao, sao facilmente identificaveis por intermédio da mi-
nuciosa narragao que SANTOS-DUMONT fez no seu livro
“Os Meus Baldes”, com referéncia a esse acontecimento
marcante em sua vida. Eis como se expressou: “Fiquei
estupefato diante do panorama de Paris visto de grande
altura. Durante toda a viagem, acompanhei as manobras
do piloto; compreendia perfeitamente a razao de tudo quan-
to ele fazia. Pareceu-me que nasci mesmo para a aero-
nautica. Tudo Se apresentava muito simples e muito facil,
nao senti vertigem, nem medo. E tinha subido”.

Nesse primeiro v6o, 0 pouso foi efetuado a cerca de
100 quilometros do ponto de partida (Parque de Aerosta-
¢ao de Vaugirard), no Castelo de La Ferriére, propriedade
de Alfonse de Rothschild. O voo durou quase duas horas.
0 regresso a Paris foi de trem, chegando os aeronautas
as 18 horas e trinta minutos.

A partir dai, iria tornar-se um inventor de grande capa-
cidade: de 1898 a 1909, planejou, construiu e experimentou
mais de duas dezenas de criagOes suas, entre baloes-
livres, baloes-dirigiveis e avides (biplanos e monoplanos).

0 Primeiro Balao: “Brasil”

Entusiasmado com as emog0es do seu primeiro voo,
SANTOS-DUMONT conseguiu de LACHAMBRE permis-
sao para efetuar outras ascensoes em espetaculos pabli-
cos, substituindo o construtor. Este, demonstrando sua
inteira confianga no aprendiz, permitiu-lhe realizar, apro-
ximadamente, trinta ascensoes em baldes esféricos, tan-
to na Franga como na Bélgica, voando inteiramente so.

Esse periodo foi, portanto, de um atil aprendizado
para SANTOS-DUMONT ,que, sentindo-se ja familiariza-
do com os v0os, concluiu que poderia construir 0 seu
proprio baldo. Seria, a0 mesmo tempo, piloto e proprieta-
rio. Voaria quando desejasse.

Depois de muitos dias de célculos, levou seu projeto
para que LACHAMBRE e MACHURON construissem o
baldo, mas os dois se opuseram, alegando as diminutas
proporgoes previstas. Por fim, acabaram cedendo ante a
solida argumentagao do jovem projetista, embora ainda
duvidando do éxito. E que, naquela época, os baldes exis-
tentes variavam de 500 até 2.000 m® de capacidade, en-
quanto aquele calculado por SANTOS-DUMONT teria um
volume de apenas 113 md.

A primeira ascensao do “Brasil” foi em 4 de julho de

1898, no Jardim da Aclimatagéo (ou Jardim da Aclimagao,
COMO narram outros), causando verdadeiro assombro. Foi
0 Unico baldo que recebeu nome; 0s demais que se segui-
ram, assim como os dirigiveis ou avides concebidos ulte-
riormente, foram designados simplesmente por ndmeros.

0 “Brasil” era um baldo muito dacil, faciimente ma-
nejavel em voo. Apresentava um volume de 113 m3, com
didmetro de apenas seis metros. A seda japonesa, pela
primeira vez utilizada em aerostagédo, pesava somente
3.500 gramas, porém envernizada, chegou a pesar 14
quilos. A rede envolvente e as cordas de suspensao pe-
savam 1.800 gramas; a “nacelle” (rustica cesta de vime)
nao ia além de seis quilos, e o cabo-pendente, de oito
quilos, era nada mais que um cabo-sonda, muito fino,
com 100 metros de comprimento.

Para a amarragem do bal&o havia também um pe-
queno arpao de apenas trés quilos. A fim de proporcionar
maior estabilidade a tdo pequeno baldo, SANTOS-
DUMONT modificou o centro de gravidade, fazendo alon-
gar as cordas de suspensdo da “nacelle”.

Ele sempre deu muito valor a leveza, em todos 0s
detalhes: a seda japonesa pesava somente 30 gramas
por metro quadrado e, submetida a prova do dinamome-
tro, suportava uma tenséo calculada em 700 quilos por
metro linear.

A preocupagao com a leveza parecia referir-se até
ao proprio piloto do baldo, ja que ele, de compleigao fran-
zina, pesava apenas 50 quilos!

0 “Brasil” tinha forca ascensional para suspender
facilmente SANTOS-DUMONT, acrescido do lastro de areia
de 30 quilos. Mas o inventor chegou a utilizar, por vezes,
apenas cinco quilos de lastro, procedimento inédito a
época. 0 gas empregado foi o hidrogénio.

Sendo de proporgoes diminutas e, conseqientemen-
te, de pouco peso, ndo havia muito problema para
transportar o baléo, o que levou a idéia de que SANTOS-
DUMONT o carregava numa maleta, conforme mostrado
numa famosa caricatura da época, de autoria de “Sem”
(pseudonimo de George Gousart), o qual tornou-se um
grande amigo do brasileiro.

Anos apds, o proprio inventor escreveu, um Verso
em homenagem a sua primeira invengao:

“O meu primeiro baldo

0 menor

0 mais lindo

0 unico que teve um nome: Brasil.”m

Cientificas
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0 Primeiro Dirigivel: “N° 1”

SANTOS-DUMONT nao desejava, no entanto,
ficar a mercé dos ventos. Ele aspirava comandar o seu
proprio baldo, dando-Ihe a dire¢éo que quisesse. Apos
muitos dias de imaginagao, de criatividade e de calculos,
partiu para a nova concepgao do “baldo-dirigivel”.
Ele deixava, assim, a fase do “baldo-livre”, para a do
“baldo-dirigivel”.

Eram por demais conhecidos os motores a eletrici-
dade (experiéncias dos irmaos TISSANDIER) e a vapor
(experiéncias de GIFFARD), os quais nao apresenta-
vam resultados praticos; a SANTOS-DUMONT coube,
porém, a primazia de aplicar o motor a gasolina no
aparelho mais-leve-que-do que-ar, isto é, o baldo.

Em 18 de setembro de 1898, no mesmo Jardim
da Aclimatacao, ele surpreendeu o publico com a sua
nova invencao, o balao-dirigivel, que veio a ser conhe-
cido como o “N° 77, Tratava-se de um baldo com
25 metros de comprimento, didmetro de 3,5 metros e
volume de 180 m?.

Para diminuir o peso, resolveu fixar os cabos de
suspensao da barquinha de vime diretamente ao involu-
cro do balao, por meio de compridas hastes horizon-
tais costuradas nos dois lados.

Como motor a ser aplicado ao “N° 717, ele apre-
sentou outra grande novidade para a época: a super-
posi¢do de dois cilindros de dois motores iguais, de
triciclo, sobre um sé carter. O conjunto acionava
somente uma biela, sendo suficiente o0 uso de um so
carburador.

Dessa forma, construiu o motor, conhecido como
DION BOUTON, com a poténcia de 3,5 HP, pesando
apenas 30 quilos. Para evitar incéndio, suprimiu o
silencioso, curvando os tubos de escapamento para
baixo. Além disso, as valvulas de alivio do gas foram
instaladas na cauda do dirigivel, dessa maneira impe-
dindo qualquer proximidade entre as fagulhas € o hi-
drogénio. A hélice, de duas pas, acoplada ao motor,
girava a uma velocidade de 120RPM.

Voltou a usar a seda japonesa, que Ihe dera resul-
tado positivo no “Brasil”. Para manter melhor a rigidez
do dirigivel inflado de hidrogénio, SANTOS-DUMONT
adaptou um balonete de ar, dentro do proprio balao;
uma bomba, acionada pelo motor, injetava-lhe o ar
necessario.

Conforme o hidrogénio se contraia ou se ex-
pandia, o volume de ar no balonete aumentava ou
diminuia.

Outra idéia interessante que SANTOS-DUMONT
aplicou ao “N° 7” foi o sistema de pesos desloca-
veis: foram colocados dois sacos de lastros, suspen-
S0S por pequenas cordas ao proprio involucro do
baldo. Por meio de outras cordas mais leves esses
sacos podiam ser puxados em dire¢ao a “barquinha’,
mudando, dessa forma, o centro de gravidade do
conjunto.

Assim, evitava-se o procedimento habitual de se
lancar areia para se conseguir melhor ascensao. Quan-
do 0 peso dianteiro era movimentado, a proa do diri-
givel elevava-se, ganhando altura. No caso contrario,
Se 0 peso traseiro fosse acionado, a proa abaixaria, e
com essa manobra o balao-dirigivel perderia altura.

Muito previdente, o inventor voltou a utilizar-
se do cabo pendente de 60 metros de comprimento,
que poderia servir numa emergéncia, como lastro des-
locavel. O leme de dire¢do era também de levissima
seda japonesa, esticada sobre uma armagao de ago
triangular.

E oportuno dizer que SANTOS-DUMONT foi 0
primeiro a utilizar-se, além da seda japonesa, de um
metal de grande leveza, o aluminio, assim como da
cana-da-india e, como veremos adiante, de cordas de
piano, usadas no “N° 9”.

0 motor a gasolina, aplicado pela primeira vez a
um baldo-dirigivel, custou-lhe muitas horas de estudos
e experiéncias no solo, mas o resultado foi surpreen-
dente: 0 “N° 7”7 podia alcancar velocidades de até
30 km/h!

SANTOS-DUMONT foi duramente criticado ao
pretender fazer uso do motor a gasolina junto ao
baldo-dirigivel inflado de hidrogénio, gas altamente
inflamavel. Ele, porém, ndo recuou de sua decisdo.
Sabia o que estava fazendo. “Ao motor a petroleo devi,
todo por inteiro, 0 meu éxito. Tive a felicidade de ser
0 primeiro a emprega-lo nos ares” — assim se expres-
Sou num de seus livros.

Ao referir-se ao voo do “N° 77, a famosa revista
francesa “Llllustration” asseverou tratar-se da “pri-
meira vez que esse tipo de motor (a petroleo) era
aplicado aos aerdstatos”.

Dirigibilidade




Caderno Comemorativo -

Barquilha e motor
utilizados nos
dirigiveis N°5 1, 2 e 3 i

Na primeira ascensdo, em 18 de setembro de
1898, SANTOS-DUMONT nao teve sorte; o dirigivel,
logo apos a subida, foi langado pelo vento contra as
arvores proximas, sofrendo alguns danos.

Tal fato ndo desanimou 0 nosso patricio; dois dias
depois, voltou com o “N° 717, realizando o tao sonhado
v0o as 16h15. No ar, evoluiu diversas vezes em torno
do grande balao cativo de LACHAMBRE.

0 “N° 7”7 comegou a chamar a atengao do pabli-
€0, pois era uma novidade apreciar-se a passagem
do dirigivel com seu motor roncando nos ares. A
propdsito, escreveu SANTOS-DUMONT: “Tive entao,
como sem cessar, dai por diante, 0S aplausos e a
simpatia do povo de Paris, em quem meus esforgos
sempre encontraram um testemunho generoso e en-
tusiasta”.

Atualmente, o Jardim da Aclimatagao tem uma de
suas alamedas com 0 nome de SANTOS-DUMONTm
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Dirigivel N@ 2

Os Dirigiveis “N° 2” e “N° 3”

No ano seguinte, em 1899, SANTOS-DUMONT
construiu o0 “N° 2”. Pouco diferente do “N° 77, esse
novo dirigivel, com 0 mesmo comprimento do anteri-
or, teve aumentado o seu volume para 200m? ganhan-
do, assim, um acréscimo de mais de 20 quilos. Entre-
tanto, utilizando o mesmo sistema de “motores conju-
gados”, SANTOS-DUMONT conseguiu uma poténcia
maior: 4,5 HP.

Construiu, ainda, valvulas mais aperfeigoadas,
com pressoes diferentes, tanto para o balao de hidro-
génio como para o balonete a ar. Um ventilador de
aluminio injetava ar, produzido pela bomba do motor,
ao balonete de compensagao, costurado no fundo do
grande balao.

Apesar de todas as precaugoes, a experiéncia nao
foi coroada de éxito, pois SANTOS-DUMONT resol-
veu proceder a ascensdo durante uma tarde chuvosa,
a 11 de maio de 1899. Por coincidéncia ou nao, era o
“Dia da Ascensao’...

Nao desejando esvaziar o involucro e, em conse-
qléncia, perder todo o hidrogénio, ap0s ter consumi-
do varias horas com 0s preparativos que antecedem
a0 v0o, SANTOS-DUMONT decidiu realizar de qual-
quer forma a subida.

0 mau tempo reinante fez com que o hidrogénio
Se contraisse rapidamente e, antes que a bomba de ar
pudesse dar o rendimento necessario, 0 “N°2”, sem a
sua forma aerodinamica, foi langado contra as arvo-
res do parque. Foi a primeira e (nica experiéncia do
“N° 2”. Desse outro acidente, o obstinado inventor
tirou mais uma preciosa ligao.

Sem qualquer desanimo, pois sua forga de von-
tade era inesgotavel, construiu o “N° 3”, cujo primeiro
v60o ocorreu em 13 de novembro de 1899, ascenden-
do do parque de aerostagdo de Vaugirard.

A linha do “N° 3” foi bem diferente daquela dos
modelos anteriores, com 20 metros de comprimento e
7,50 metros de altura, o volume alcangou 500 metros

cubicos. O

| motor de 4,5 HP
foi aproveitado do

“N° 27, porém, logo,

SANTOS-DUMONT verificou

tratar-se de um motor fraco para

WA b ess um baldo pesado.

W Com efeito, 0 inventor substitu-

, fira o hidrogénio pelo gas comum de

iluminagao, mais econémico e mais facil

de se obter, mas que possuia apenas a me-

tade da forga ascensional do hidrogénio. Essa des-

vantagem fé-lo concluir, entdo, que o hidrogénio sen-

do 14 vezes mais leve que o ar em que flutua, era 0 gas
ideal para uso em baloes.

Note-se que, naquela época, o hélio, gas incom-
bustivel, ainda nao fora descoberto.

A “barquinha” do “N° 3” ficou presa a uma haste
de cana-da-india com 10 metros de comprimento.
Devido a sua forma mais arredondada, foram dispen-
sados o baldo interno de ar e a bomba injetora de ar.

No dia 13 de novembro de 1899, procedeu-se ao
enchimento do baléo, iniciado as 11 horas e conclui-
do as 12h e 30 minutos. Ainda no solo, foram feitos
alguns testes.

0 “N° 3” subiu propositaimente as 15h e 30 minu-
tos, para coincidir com o horario do “fim do mundo”,
estabelecido por alguns videntes...

A ascensao foi perfeita. O dirigivel sobrevoou
Montmartre e 0 Campo de Marte, fazendo diversas
evolugoes. Em automaovel, Machuron (sobrinho de La-
chambre, ambos construtores de baldes), acompa-
nhava a rota do dirigivel.

Nao se importando com o pressagio astrologico,
SANTOS-DUMONT evoluiu trangiilamente com o
“N° 37, contornando algumas vezes a majestosa Torre
Eiffel, certificando-se que o dirigivel obedecia plena-
mente ao impulso da hélice (instalada na cauda do
balao) e as manobras do leme de direcgao.
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Com essa dirigibilidade ideal, SANTOS-DUMONT
atravessou toda a cidade de Paris, expondo a eficién-
cia do seu “N° 37, descendo sem perder gas e subin-
do sem sacrificar o lastro.

Numa das sortidas com o “N° 3”, o leme de dire-
a0 soltou-se no espaco, mas SANTOS-DUMONT com
a sua imperturbavel calma, conseguiu pousar na pla-
nicie de Ivry, sem outros danos.

0 inventor chegou a conclusédo de que o “N° 3”
era um baldo muito pesado para um motor fraco de-
mais e assim, resolveu projetar o “N° 4”, como adiante
sera exposto.

Construindo Hangares
Inegavelmente, SANTOS-DUMONT foi quem ima-
ginou e construiu o primeiro HANGAR no mundo; di-
zia ele que suas invengoes precisavam ficar protegi-
das numa “garagem aérea”. Realmente, as despesas
com o hidrogénio eram custosas, pois, terminadas as
ascensoes o baldo era esvaziado para ser guardado.

Com esse simples raciocinio, achou que seria muito
mais viavel — e sobretudo econémico — manter 0s seus
dirigiveis estacionados dentro de um hangar.

0 primeiro hangar foi construido no
ano de 1899, no proprio parque de ae
rostagdo de Saint-Cloud: apresentava 30
metros de comprimento, 11 metros de al-
tura e 7 metros de largura, erguido num ter-
reno adquirido, com area de 1 km2. Posterior-
mente, 0 comprimento foi aumentado para 33 me-
tros. Foi concluido em junho de 1900.

Duas imensas portas podiam ser movimenta- .
das com extrema facilidade, em virtude da_.=
utilizagéo de pequenas rodas que desli-+.
zavam sobre trilhos, outro projeto do in-
ventor brasileiro.

Apesar de muitos terem afirmado que tal "
sistema nao funcionaria (sempre 0s invejosos e

pessimistas!), SANTOS-DUMONT provou o contra-

rio, pois 0 equilibrio, perfeitamente calculado, fazia
com que, com apenas um leve toque, as citadas por-
tas se movimentassem facilmente.

0 segundo hangar foi construido em Monte Car-
lo, no Principado do Monaco, para onde SANTOS-

DUMONT deslocou-se para prosseguir suas experi-
éncias apos a retumbante vitoria de 19 de outubro de
1901, como adiante sera reportado.

Esse hangar, localizado no Boulevard de La Con-
damine, apresentava dimensdes maiores: 55 metros
de comprimento, 15 metros de altura e 10 metros de
largura. Foi construido em madeira e tela, montado
sobre rigido arcabouco de ferro. As duas portas me-
diam 10 metros de altura por cinco metros de largura,
e pesavam, cada uma, 4.400 quilos.

Deslizavam por meio de rodas, sobre trilhos assen-
tados no chao e nos vardes de ferro que as sustentavam.

Apesar do tamanho e do peso dessas portas, elas
foram muito bem instaladas, seguindo 0s operarios
as instrugoes detalhadas transmitidas por SANTOS-
DUMONT. Para se ter uma idéia de como o equilibrio
estava bem distribuido, basta esclarecer que, por oca-
sido da inauguragao do hangar, os principes Ruspoli,
netos do Duque de Dino (hospedeiro do brasileiro em
Monte Carlo), com apenas oito e 10 anos de idade,
movimentaram-nas com extrema facilidade!m
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Outros Hangares e Dirigiveis

Regressando a Paris, a primeira preocupacao de
SANTOS-DUMONT foi a de procurar um terreno bas-
tante extenso onde, além de construir o seu terceiro
hangar, houvesse também espaco suficiente para fa-
cilitar a ascensao e 0 pouso de seus dirigiveis. Havia
chegado a conclusao de que o seu primeiro hangar
em Saint-Cloud nao apresentava mais operacionali-
dade segura; era importante pensar, como ele se ex-
pressou, na “questao dos arredores”.

A situagdo se complicara com a construgéo de
um grande hangar, mandado fazer pelo Sr. Henry
Deutsch para abrigar o seu dirigivel “Ville de Paris” e
que ficava localizado bem proximo ao de SANTOS-
DUMONT.

As valetas abertas e o canteiro de obras passaram
a constituir perigo aos préprios mecanicos de SAN-
TOS-DUMONT, pois eles tinham que correr para apa-
nhar o cabo-pendente do dirigivel, principalmente na
ocasido do pouso, quando ele se aproximava com
alguma velocidade.

Além do mais, a multidao que se formava nas
imediacOes do hangar para apreciar as saidas e pou-
sos dos dirigiveis, constituia sério problema.

Considerando todos esses fatores adversos, 0
brasileiro decidiu-se a construir o seu terceiro hangar
em Neuilly. Depois de pronto, suas dimensoes eram
as sequintes: 50 metros de comprimento, 13,5 de al-
tura e 9 de largura, tendo ainda a vantagem de ficar
proximo ao Campo de Bagatelle.

Melhores Estudos .

0 hangar de Neuilly nao era mais que uma enor-
me tenda, toda raiada nas cores branca e vermelha,
apoiada numa armagao de barrotes paralelos. O teto
dessa imensa lona fechava, igualmente, 0s quatro la-
dos; protegendo-a contra as ventanias, uma estrutura
metalica foi também instalada. Somente a lona pesava
cerca de 2.600 quilos.

Nesse hangar ficavam suficientemente abrigados
os dirigiveis “N° 7” (de corrida), “N° 9” (de passeio) e
“N° 10” (0 Onibus aéreo). SANTOS-DUMONT nao
empregou alvenaria nem paredes de madeira na cons-
trugdo desse terceiro hangar, porque tinha pressa em
prosseguir com as suas invengoes.

Ele definiu aquele local como “a primeira estagao
de aeronaves do mundo”. O hangar de Neuilly ndo
existe mais; em seu lugar ergueram-se dois prédios
modernos, isolados por uma grade sobre a qual ha
uma placa comemorativa de marmore bege. E o tnico
vestigio que resta da passagem de SANTOS-DUMONT
em Neuilly.

A respeito da confecgdo da estrutura metali-
ca, necessaria por questoes de seguranca e escora-
mento, SANTOS-DUMONT encomendou-a a especia-
listas no assunto, na oficina dos Saint-Fréres.

No principio, 0s construtores nao concordaram
com o projeto do inventor brasileiro, que desejava uma
estrutura de uma so peca. Alegaram que nao havia
transporte para levar o material, além de outros obsta-
culos. Entretanto, gragas a tenacidade do nosso “Pai
0a Aviagdo” e a sua direta participagao nas tarefas,
tudo foi resolvido satisfatoriamente.

0 Dirigivel “N° 4” e uma Indesejada Pneumonia

Tendo o seu proprio hangar e o gerador de hidro-
génio, p6de SANTOS-DUMONT dedicar-se, com ade-
quada infra-estrutura, a construgao do “N°4”, o qual
ficou pronto em 1° de agosto de 1900.

Ligeiramente dissimétrico, o “N° 4” apresentou
420m? de volume, com 39 metros de comprimento e
cinco metros de altura. Aproveitando a quilha-bambu
do “N° 3”, SANTOS-DUMONT sentava-se num selim
de bicicleta, tendo, as suas maos, todos 0s coman-
dos do motor, do leme de diregao, das valvulas e das
torneiras do lastro d’agua.

Desta vez, ele substituiu o tradicional lastro de
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areia por dois reservatorios de cobre muito fino, cada
qual contendo 54 litros de agua. A hélice, com didme-
tro de quatro metros, foi instalada na proa do baléo-
dirigivel, e era de seda japonesa esticada em um qua-
dro de aco, girando a 140 rotagdes por minuto.

Ha que se notar a vantagem conseguida pelo ge-
nial inventor na utilizagéo das cordas de piano em lu-
gar das cordas de fibra vegetal que, entéo, eram em-
pregadas nas suspensdes dos dirigiveis. A corda de
piano, de apenas oito décimos de milimetro de didme-
tro, apresentava alto coeficiente de ruptura, menor re-
sisténcia ao avango e, sobretudo, menos peso. Como
sempre, SANTOS-DUMONT preocupava-se com a
particularidade do peso.

No “N°4”, ele aplicou um motor mais aperfeigoado,
um “Clément”, de dois cilindros, com 7 HP de poténcia.
Embora fosse o motor potente mais leve que encontrou
no mercado, seu peso alcangava 100 quilos!

Para dar partida ao baldo, ele tinha de pedalar,
como acionando um triciclo.

0 “N° 4” causou bastante sucesso em Paris, na-
quele distante ano de 1900, quando foram programa-
dos a Grande Exposicao e o Congresso Internacional
Aeronautico.

SANTOS-DUMONT chegou a realizar um ensaio
na presenca dos membros do mencionado Congres-
S0, tendo sido felicitado pelos mesmos.

A 19 de setembro de 1900, o famoso Professor
norte-americano Samuel Langley (matematico, cien-
tista, astrologo), também assistiu a um voo do “N°4”.
Tao entusiasmado ficou, que retornou ao hangar de
SANTOS-DUMONT, trés dias apds, para ver novos
ensaios do “N° 47, ocasido em que expressou sua
admiracao pelas qualidades de perfeita manobrabili-
dade que o dirigivel apresentava.

Convidado por SANTOS-DUMONT, Langley almo-
cou com ele e, durante o 4gape, a conversa toda girou
sobre a navegacao aérea.

No “N°4”, voltou a adotar o balonete compensa-
dor de ar, alimentado por um ventilador rotatorio, feito
de aluminio. Posteriormente, como as experiéncias
dessem resultados positivos, 0 motor teve duplicada
a sua poténcia, ja dessa vez, com quatro cilindros,
sem camisa d’agua. Assim, todo o sistema passou a
ser resfriado por ventoinha, inaugurando o sistema
de refrigeracao a ar.

Conta-se que, fazendo experiéncias com 0 novo
motor, em razao do forte deslocamento de ar (a hélice
ficava na proa do dirigivel), SANTOS-DUMONT aca-
bou por contrair uma pneumonia.

Indo tratar-se na cidade de Nice, ao sul da Franca,
resolveu abandonar o “N° 4” e planejar um novo tipo
de dirigivel mais condizente com a poténcia de seu
novo motor de quatro cilindrosm
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Sucesso

0 dirigivel “N° 5” e um acidente grave

Em 1901, foi construido um novo balao, que re-
cebeu a identificagao de “N° 5”. Seu volume era de
550m3, tendo o comprimento de 33 metros. Trazia em
seu bojo de hidrogénio, um balonete compensador
de ar com 60m?®. A esse dirigivel, SANTOS-DUMONT
aplicou um motor Buchet, de quatro cilindros, com
poténcia de 16 HP.

Voltou a utilizar-se do lastro liquido. Adaptou uma
novidade: com suas proprias maos, fabricou numa
oficina de carpinteiro, em Nice, uma armacao triangu-
lar de pinho, tendo 18 metros de comprimento e pe-
sando apenas 41 quilos.

As juntas dessa armacao eram de aluminio e, para
manter a rigidez necessaria, SANTOS-DUMONT refor-
¢ou-a com cordas de piano.

A hélice voltou a ser colocada na cauda do dirigi-
vel, prevenindo-se contra outras pneumonias...

Aascensao do “N° 5”, no dia 13 de julho, deu-se
exatamente as 6h 41. Com 10 minutos de voo (40km/h),
SANTOS-DUMONT contornou a Torre Eiffel.

0 brasileiro teve de enfrentar uma “pane” inespe-
rada do motor, caindo sobre 0s castanheiros do par-
que do Sr. Edmond de Rothschild.

Proximo ao local do acidente ficava o palacio da
Princesa Isabel, casada com o Conde d’ Eu, e que
estavam exilados em Paris (ela era filha do Imperador
Dom Pedro I). Ao saber do ocorrido, a Princesa provi-
denciou para que fosse levado um almogo a SAN-
TOS-DUMONT, o qual permaneceu junto ao “N° 5”,
orientando a remogao dos destrogos.

Alguns dias depois, a Princesa Isabel enviou a
SANTOS-DUMONT uma medalhinha de Sao Bento,
para “protegé-lo contra acidentes”.

A 8 de agosto, SANTOS-DUMONT fez nova
tentativa.

Contornada a Torre Eiffel, uma das vélvulas auto-
maticas do hidrogénio entrou em “pane”, passando o
“N° 5” a perder gas.

Prevendo a situagao de emergéncia em que se
encontrava, SANTOS-DUMONT “cortou o motor”,
deixando que o dirigivel perdesse altura. O “N° 5” aca-
bou por colidir e explodir contra o Hotel Trocadero.

Os bombeiros do Posto localizado na Rue du
Passy foram tira-lo de uma posigéo incomoda, pois

SANTOS-DUMONT havia ficado pendurado a 20
metros de altura, preso a armacgao de madeira.

Os danos causados no Hotel Trocadero, orgados
em 150 francos, foram cobrados judicialmente, a pe-
dido da proprietaria do Hotel, Madame Denicau, que
declarou “ser uma admiradora de SANTOS-DUMONT.

SANTOS-DUMONT efetuou o pagamento da in-
denizacao, antes da data.

Mas a imprensa local ndo poupou critica a rica
proprietaria do Hotel Trocadero, considerando sua ati-
tude um desrespeito a pessoa do pioneiro.

0 dirigivel “N° 6” e a conquista do Prémio Deutsch

Apesar do acidente do anterior, SANTOS-
DUMONT nao esmoreceu e, possuidor de uma férrea
disposigao para o trabalho e de uma perspicacia sem
limites para a conquista do ar, apos 22 dias de traba-
lho, 0 “N° 6” estava pronto. O novo balao-dirigivel
apresentava 630m? de volume, 36 metros de compri-
mento e seis de altura.

Foram utilizados a mesma armagao do balao an-
terior e 0 mesmo motor, este com alguns aperfeigo-
amentos.

Com o intuito de evitar novos acidentes, SANTOS-
DUMONT adaptou trés valvulas, sendo duas para o
baldo de hidrogénio e uma, destinada ao balonete
compensador, que possuia 60m? de volume. Essas
valvulas, todas automaticas, abriam-se de dentro
para fora.

Depois de pronto, 0 “N° 6” apresentou a forma de
elipsoide alongado. O cordame que era usado nos
dirigiveis anteriores, ligando o balao propriamente dito
a “nacelle”, e cujo peso podia atingir 60 quilos, foi
substituido no “N° 6” por fios de ago que pesavam
somente 10 quilos. A hélice desenvolvia 300 rotagGes
por minuto. O leme de direcéo era feito com o tecido
igual ao do balao, esticado por trés bambus.

As caracteristicas do “N° 6” comprovaram tratar-
se de um dirigivel apto a vencer as condigdes impos-
tas pelo “Prémio Deutsch”.

Em verdade, 0 nosso patricio ndo estava visando
aimportancia do Prémio; preocupava-se mais em de-
monstrar, durante a prova, a dirigibilidade do baldo,
fazendo-o retornar ao ponto de partida.

A 19 de outubro, as 14 horas e 42 minutos hou-
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ve alargada do “N° 6”; voando com vento de cauda o
dirigivel contornou a Torre Eiffel e iniciou o regresso
apos nove minutos de voo (14h 51). Prudentemen-
te, ele manteve uma distancia de cerca de 50 metros
e 10 metros do topo do monumento. Com 29 minu-
tos e 30 segundos de voo, ele passou na “vertical”
do ponto de partida, mas, como vinha com alguma
velocidade, ultrapassou o fixo de partida e, nas ma-
nobras de aproximagdo e pouso, consumiu quase
um minuto.

Havia ganhado, portanto, o “Prémio Deutsch”,
voando 29 minutos e 30 segundos. A velocidade
média alcangada pelo “N° 6” foi de 30,6 Km/h, sem
ddvida, um assombro para a época.

Efetivamente, como prometera antecipadamente,
em carta, SANTOS-DUMONT distribuiu imediatamen-
te o prémio de 129.000 francos em duas parcelas:
uma de 54.000 francos, destinada aos seus dedica-
dos auxiliares e operarios franceses; outra, de 75.000
francos, entregou ao Sr. Lepine, entdo Chefe de Poli-
cia de Paris, para que os doasse aos 3.950 pobres
registrados naquela cidade.

Muitas homenagens foram prestadas ao brasilei-
ro: medalhas, jantares, banquetes oficiais, uma valsa
com seu nome, apresentagoes artisticas e estatuetas.
0 Governo brasileiro, na pessoa do entao Presidente
Campos Sales, enviou-lhe aimportancia de 100 con-
tos de réis (que equivalia, aproximadamente, a
125.000 francos). Esse numerario fora proposto por
Augusto Severo de Albugquerque Maranhao (norte-
rio-grandense e outro martir na luta pela conquista do
espaco, e que era Deputado Federal).

Essa importancia, SANTOS-DUMONT reservou-
a para as suas proprias despesas, na construgao de
outros inventos.

Com a conquista do “Prémio Deutsch”, aquele
brasileiro, com apenas 28 anos de idade, passou a
ser um verdadeiro idolo em todo 0 mundo. Provara,
oficialmente, a dirigibilidade. O sucesso de SANTOS-
DUMONT teve conseqiiéncias imediatas: passou a ser
fotografado, copiado, imitado, caricaturado. Coberto
de glorias, em todos 0s jornais, atingiu uma populari-
dade sem limites.

Quem néo conhecia Monsieur “Santds”, em
Paris?m
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0 Inicio dos Incentivos ao Voo
No limiar do século XX, o
miliondrio Henry Deutsch

de La Meurthe, conhecido
como o “magnata do petréleo”,
havia instituido um prémio,
que tomou o Seu nome,
destinado ao primeiro
baldo-dirigivel ou aeronave

de qualquer natureza que,
entre 1° de maio e

1° de outubro (melhores
condiges meteorologicas),

de 1900, 1901, 1902, 1903

e 1904, se elevasse do parque
de aerostagao de Saint-Cloud
e, sem tocar em terra,

por Seus proprios meios,
apaos descrever uma
circunferéncia tal que

nela se encontrasse incluso

0 eixo da Torre Eiffel,
retornasse ao ponto

de partida, no tempo maximo
de meia hora. Ao prémio inicial
de 100.000 francos, foram
acrescidos, mais tarde,
25.000 francos e ainda
mais 4.000 francos,

que constituiam o0s juros
de 4% da primitiva
importancia.
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Outras invencgoes

Apesar de sua grande vitoria, com a conquista do
“Prémio DEUTSCH”, 0 nosso Santos-Dumont nao
descansou; prosseguiu nas suas pesquisas, nos seus
estudos e nos seus grandes projetos.

No espago de tempo compreendido entre 1902 e
1904, ele apresentou mais trés invengoes. A primeira,
que recebeu 0 “N° 77, foi um dirigivel planejado para
0S “voos de corrida”, com as seguintes caracteristi-
cas: 50 metros de comprimento, sete metros de altura;
volume de 1.250 m?; motor de 60 HP de poténcia, de
quatro cilindros resfriados a agua e velocidade de 70
a 80 km/h. Santos-Dumont transportou-o para parti-
cipar do “Prémio da Exposi¢do Universal de Saint
Louis”, nos Estados Unidos, em 1904, sendo ele cri-
minosamente inutilizado nas vésperas da competicao.

Do “N° 77 passou ao “N° 9”, saltando 0 nimero 8
por uma questao de superstigao!

0 “N°9” (“Baladeuse Aérienne”) tinha: 12 metros
de comprimento por cinco metros de altura: volume
de 261 m3; motor com 3 HP de poténcia; e velocidade
variavel de 20 a 30 km/h.

Nesse dirigivel, Santos-Dumont instruiu a primeira
moga a “pilotar” um baldo de motor a gasolina. A 29
de junho de 1903, uma bonita cubana, Aida de Acos-
ta, voou sozinha no “N° 9”7, do Parque de Neuilly ao
Campo de Bagatelle, enquanto em bicicleta, o brasi-
leiro acompanhava a rota do seu mintsculo dirigivel.

No “N° 9”, em 26 de junho de 1903, Santos-Du-
mont levou a passeio o primeiro menino que Se co-

nhece ter voado em aparelho mais-leve-que-o-ar. Era
de nacionalidade norte-americana e chamava-se
Clarkson Potter, com sete anos de idade.

A 23 do mesmo més, pousou em frente ao seu
apartamento, em plena Avenida des Champs Elysées,
para “fomar um cafezinho”.

A convite de oficiais do Exército Francés, Santos-
Dumont tomou parte no desfile militar de 14 de julho
de 1903 (“Tomada da Bastilha”).

Seqguiu-se o “N° 10”, mais conhecido por
“6nibus”. O volume excedia o normal, atingindo
2.010 m,

No ano de 1905, o brasileiro decidiu concentrar
seus esforgos na construgao de um aparelho mais-
pesado-que-o-ar, 0 “N° 771”, projeto de avido mono-
plano, bimotor.

0 “N° 127 foi concepgdo de um helicoptero. A
forga motriz necessaria as duas helices de sustenta-
¢ao e a hélice propulsiva era fornecida por um motor
de 24 HP de poténcia, com oito cilindros.

Ja o “N° 73” era um balao semi-rigido, pouco
conhecido, para provas estaticas. Caracteristicas: 19
metros de comprimento por 12 metros de didmetro;
forma ovoide e motor de 12 HP de poténcia; Volume
2.000 m?, com gas de iluminagao e ar quente. Na base
do baldo, havia um calorifero que alterava a densida-
de do gas. O calorifero servia para esquentar o ar, que
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entao dilatava o gas, aumentando dessa forma a forga
ascensional do baléo.

Diminuindo-se a chama desse aparelho aquece-
dor, ocorria o resultado inverso.

0 projeto que se seguiu foi o de “N° 74”, sendo
feito o primeiro v6o de experiéncia, em 24 de agosto
de 1905. Alongado e delgado. Posteriormente, San-
tos-Dumont fez uma redugdo no baldo, tornando-o
mais bojudo e com capacidade de apenas 186m?.

Sendo de pequeno volume, 0 “N° 74” foi preso
a0 avido (assim denominado “74-bis”), para as pri-
meiras experiéncias no solo, como aparelhos con-
jugados.

Surge afinal o “74-bis”

Em julho de 1906, Santos-Dumont iniciou o0s pri-
meiros ensaios com o “74-bis”, com o objetivo de
conquistar o espago com um APARELHO MAIS-PE-
SADO-QUE-0-AR.

0 “74-bis” nao necessitava mais do “N° 74” como
veiculo auxiliar. Desta vez Santos-Dumont estava dis-
posto a se elevar do solo, contando unicamente com
0 Seu aviao.

Essa invengao, que o deixou famoso em todo o
mundo, possuia 12 metros de envergadura e 10 me-
tros de comprimento. A superficie total era de 80m?. 0
biplano, constituido por seis células de Hargrave,
tinha as asas formando um diedro.

Os lemes de direcdo e profundidade foram
instalados a frente da aeronave. Assim, as asas do
“14-bis” ficavam atras, com o motor, enquanto a
“cauda” situava-se a frente, compondo um conjunto
em forma de “T".

Apernadesse “T” é que formava a parte dianteira
do aparelho, ficando o motor na conjungéo dos seus
bragos. Todo o conjunto pesava, com o aviador, cerca
de 210 quilos. As superficies eram de seda japonesa,
com armagao de bambu e junturas de aluminio. Os
cabos dos comandos dos lemes eram de ago de pri-
meira qualidade.

Inicialmente, o “74-bis” apresentava o trem de
pouso com trés rodas. Posteriormente, Santos-
Dumont retirou a roda traseira. As outras, distaram
70 centimetros entre si.

0 motor a gasolina, do tipo “Antoinette”, constru-

Awviao

35

ido por Ledn Levavasseur, era em “I/”, com oito cilin-
dros (quatro de cada lado). Inicialmente, tinha a po-
téncia de 24 HP; mais tarde, porém, foi modificado
para 50 HP, a fim de proporcionar melhor rendimento
a0 avido. De 1.000 rotagoes por minuto, a hélice pas-
sou a girar em regime pleno, a 1.500 rotagoes.

0 leme dianteiro, todo em seda japonesa, movi-
mentava-se em todas as direcoes, tendo trés metros
de largura por dois de comprimento e 1,50m de altu-
ra. Os franceses apelidaram-no “Oiseau de Proie” (ave
de rapina), ou “Canard” (pato).

Em julho de 1906, Ernest Archdeacon (cognomi-
nado o “Mecenas da Aviagdo”) havia instituido um pré-
mio de 3.000 francos ao primeiro aviador que conse-
guisse voar uma distancia de 25 metros, com angulo
de queda maxima de 25 %.

0 Aeroclube de Franga também estabeleceu um
prémio de 1.500 francos para um voo de 700 metros,
com desnivel maximo de 10 % e de 1.000 francos
para um voo de 60 metros.

Nosso patricio trabalhou no que viria a dar-lhe a
suprema gloria de ser convertido no “PAl DA AVIA-
CAO’: 0 avido “14-bis”.

Nas experiéncias, utilizou um burrico, chamado
“Kuigno” (ou “Korvino”). Rebocado pelo animal, des-
lizava suspenso a um cabo de ago de cerca de 60
metros de comprimento, fixado entre dois postes de
alturas diferentes para testar o equilibrio do avido, as-
sim como as reages dos lemesm
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A segunda grande vitoria: 0 “Prémio Archdeacon”

Foi a 23 de outubro terga-feira, que Santos-
Dumont realizou o que ficou conhecido como sendo
“um minuto memoravel na Historia da Navegagao
Aérea”, conforme em manchete publicou a conhecida
revista “Llllustration”.

No Campo de Bagatelle, as 16h 45, o0 “714-bis”,
apos uma corrida no solo de cerca de 200 metros,
deslocou-se em pleno voo a uma altura calculada de
dois a trés metros, voando por cerca de 60 metros de
distancia, em sete segundos.

Logo apos o pouso, em meio a multiddo extasia-
da, Santos-Dumont foi retirado da “nacelle” por um
americano de grande estatura, de nome Huntington, e
carregado em triunfo pelo povo.

Dessa forma, a 23 de outubro de 1906, 0o Homem
conseguiu voar, pela primeira vez no mundo, com
um aparelho mais-pesado-que-o-ar: 0 AVIAO, utili-
zando-se tao-somente dos recursos a bordo!

Arepercussao desse voo foi algo de indescritivel.
Toda a imprensa mundial noticiou a mais recente con-
quista do Homem. O efeito alcangado pelo nosso pa-
tricio sobrepujou a vitéria obtida com o “N° 6” na cir-
cunavegacdo da Torre Eiffel (19 de outubro de 1901).

Demoiselle .}
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Ninguém duvidava, na época, que o destemido
brasileiro havia cumprido o que poderia ser chamado
“0 primeiro v6o humano”.

Nao é sem razao que o Ministério da Aeronautica,
por meio de legislagdo apropriada, regulamentou o
dia 23 de outubro como sendo o “Dia do Aviador”, em
homenagem ao feito glorioso de Santos-Dumont.

A 12 de novembro, o brasileiro voltou a surpre-
ender o mundo, voando 220 metros a uma altura de
seis metros em 21 segundos e 1/5, alcangando a
velocidade de 41,3 quildbmetros por hora, no mesmo
Campo. Naquela segunda-feira, o inventor surgiu
com uma inovagao no seu “74-bis”: 0 emprego dos
“ailerons”, isto é, “asiculas destinadas a combater
as oscilagées das asas”, conforme descreveu um
jornal da época. E oportuno salientar que todo avido
moderno dispée de “ailerons”, concepgédo do “Pai
0a Aviagao”.

0 prototipo do ultraleve
Nos anos de 1906 e 1907, Santos-Dumont proje-
tou outras invengoes. Inicialmente, 0 “N° 75”, que nada
mais era que um avido biplano, de madeira compen-
sada. Tinha uma envergadura de 11 metros e compri-
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mento de apenas seis metros, e a superficie total das
asas era de 14ma.

Contrariamente ao “N° 74-bis”, o leme de diregao 4

do “N° 15” foi colocado na cauda do avido. O trem de
pouso era constituido de apenas uma roda e o motor,
também do tipo “Antoinette”, de 16 cilindros e 100 HP

Ja o “N° 16” foi sensivelmente diferente dos mo-
delos anteriores. A nova invengdo apresentava um
misto de avido e dirigivel. O volume era de 100m2,
comprimento de 21 metros e diametro de trés metros.
0 peso total do dirigivel, pronto para o v6o, era de 190
quilos, com o tripulante.

Seguiu-se 0 “N° 7177, invengdo pouco conheci-
da, nada mais era que o aviao “N° 15”, biplano, com
algumas modificagoes.

Em 1907, o brasileiro iniciou 0s primeiros testes
com um deslizador aquatico, que recebeu a matricula
“N° 18”7, podendo ser considerado como o protétipo
do atual hidroavido. Fez diversos ensaios no Rio Sena,
em Paris, rebocado por uma lancha de propriedade
do seu amigo e aviador Gabriel Voisin.

De 1907 a 1909, Santos-Dumont trabalhou ati-
vamente nos quatro tipos de aviao: “N°79”, “N° 20",
“No 217 e “N° 22”. Graciosos, pequenos e transpa-
rentes, logo ganharam o apelido de “Demoiselle”
(senhorita), ou “Libellule” (libélula).

A superficie total era de apenas 10m?, ou seja,
menor que 0 avido “74-bis”. O comprimento de oito
metros era, dessa feita, maior que a propria enverga-
dura (asas: 5,60 metros).

0 “Demoiselle” podia ser transportado no proprio
carro de Santos-Dumont, adaptado para tal fim, mas a
cauda do avido precisava ser desmontada.

Voando nos tipos “Demoiselle”, o brasileiro foi 0
primeiro aeronauta a obter as quatro cartas homolo-
gadas pela Federagao Aerondutica Internacional: pilo-
to de baldo-livre, piloto de balao-dirigivel, piloto de
biplano e piloto de monoplano.

Nos diversos tipos, o inventor utilizou motores de
marcas e poténcias diferentes: Dutheil Chalmers (com
dois cilindros opostos e 20 HP de poténcia), Antoinette,
Darracq (mais potente, 35 HP) e Bayard. Inicialmente, a
fuselagem do avido nao era senao uma simples longa-
rina de bambu, com seis metros de comprimento, tra-
zendo na cauda um leme formado por dois losangos.

Nos modelos “N°27” e “N° 22”, a quilha foi trans-
formada numa fuselagem triangular mais forte. O pi-
loto desse primeiro “ultraleve” sentava-se numa es-
treita faixa de tela encerada, localizada entre as rodas
do trem de pouso. No lugar da bequilha (roda trasei-
ra), ele adaptou uma pequena “sapata”.

Com o minusculo “Demoiselle”, Santos-Dumont
aumentou a popularidade que desfrutava em Paris.
Em face de sua leveza, ele decolava apos percorrer no
solo a distancia de até 70 metros.

A 13 de setembro de 1909, ele conseguiu alcan-
car um verdadeiro recorde na Historia da Aviagao. Vo-
ando do Campo de Saint-Cyr a Buc, chegou a alcan-
car a velocidade de 96 quildmetros por hora no ar!

No dia 18 do mesmo més, Santos-Dumont deco-
lou do Campo de Saint-Cyr com o “Demnoiselle” N° 22
e sobrevoou o publico que se formara para apreciar
0S seus v00s, com os bragos abertos e tendo um len-
¢o em cada mao, soltando-0s sobre 0s assistentes.

Ele queria provar, assim, a perfeita estabilidade
do seu avido. Ao cairem sobre 0 solo, os lengos foram
disputados como “souvenir” entre seus mecanicos, a
Condessa D’Eu (filha do Imperador D. Pedro Il) e ou-
tros espectadores assiduos.

A solucéo foi corta-los em varios pedagos, para
que muitos ficassem com essa grata recordagao...

Em 1909, deixou de pilotar o “Demoiselle”. No
jornal “Le Matin”, de 17 de setembro, foi noticiado
que algumas encomendas haviam sido enderegcadas
ao inventor, mas que ele respondeu que nao construi-
ria mais. Assim, o “Demoiselle” N° 22 foi a sua (ltima
criacao.

No entanto, ele colocou 0 seu modelo a dispo-
sicao de quem quisesse; forneceria todos os deta-
Ihes e as especificagoes para que fossem constru-
idos avioes idénticos ao “Demoiselle”, deixando 0s
resultados de suas pesquisas e invengoes ao do-
minio publicom
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Santos-Dumont, personalidade especial

Concluindo o presente trabalho, que nao deixa
de seruma modesta contribuigéo aos festejos do “Cen-
tenario do Primeiro V6o do Avido 14-bis” incorporan-
do o ano de 2006 como o “Ano Santos-Dumont”, de-
sejamos acrescentar algumas observacoes acerca do
“perfil” do famoso inventor, merecidamente conheci-
do como o “Pai da Aviagdo”.

Na verdade, a personalidade de Santos-Dumont
foi deveras marcante; sem qualquer duvida, foi um
ser humano dotado de um génio extraordinario.

Como bem assinalou seu sobrinho Henrique Du-
mont Villares, “Santos-Dumont trazia em si 0 espirito
dos bandeirantes que sentiam a ansia da conquista, o
gosto da aventura”.

De pequena estatura (em torno de 1,52m) e habi-
tos morigerados, cumpria voluntario regime, nunca
deixando subir o seu peso de 50 quilos. Costumava
dizer que “o aeronauta ndo podia ser muito pesado”.

0 sobrinho Henrique traga-lhe um perfil, descre-
vendo: “Fisionomia atraente, cabeca calva e grande,
testa larga sobre 0s olhos castanhos e um tanto salien-
tes, que sobrancelhas delgadas acentuavam. Dentes
grandes e alvos, tez clara e corada, olhar penetrante”.

Gostava das caminhadas. Muito metodico e orga-
nizado, era dotado, também, de uma simplicidade
natural. Nao gostava do fumo e da bebida. Quando
bebia, era muito pouco, e assim mesmo, somente as
refeicoes. Costumava usar chapéu coco, boné, cha-
péu com abas retas, “panama”, segundo as ocasides.

Elegancia sempre destacada: bainha da calca fora,
botinas de salto mais alto que 0s sapatos comuns (So-

bressaindo a altura...), gravata colorida fixada num
colarinho alto rigido. E sempre de postura ereta.

Gostava muito de freqientar os espetaculos tea-
trais e concertos. Tinha nitida aversdo ao jogo e a tudo
que Ihe parecesse uma frivolidade, um lugar comum.

Admirava e praticava esportes, sobretudo o ténis.

N&o tendo horas limitadas de trabalho, empenhava-
se com afinco nos seus projetos e realizagoes. Os ami-
gos e colaboradores nao raro se surpreendiam com sua
excepcional capacidade de discernimento e trabalho, re-
alizando, em tempo curto, tarefas que, pela sua natureza,
normalmente demandariam uma duragéo prolongada.

Nao ha davida de que esse continuado labor man-
tinha Santos-Dumont sob constante tenséo, desgas-
tando-lhe bastante a saude.

O caricaturista “Sem”, pseudénimo de George
Goursat, grande amigo de Santos-Dumont e que o
projetou socialmente, por intermédio de seus famo-
s0s desenhos, escreveu em “Llllustration” diversos e
interessantes conceitos sobre o inventor.

Ele descreveu Santos-Dumont como “um audaci-
0s0, um temerario € um timido. Para se decidir falar
em publico, precisava de mais coragem que para con-
tornar, em baldo, a Torre Eiffel. Tinha paixdo por ins-
trumentos de precisdo. Tinha gosto pela simplifica-
¢do e pelas formas geométricas. Tinha horror a toda
complicac&o, a toda cerimdnia, a toda magnificéncia.
Dotado de engenhosidade e paciéncia invencivel.
Gozava de imensa popularidade. Perseverante nos
seus sonhos de conquistar 0s espagos”.

0 seu hangar era o ponto de reuniao dos amigos
e das grandes personalidades. Ali foi visitado pelos
reis da Bélgica (Leopoldo Il) e da Espanha, pelo Prin-
cipe de Monaco, bem como pela Condessa D’Eu.

No hangar de Monaco, em 1902, recebeu a visita
da Imperatriz Eugénia, vitva de Napoledo lIl, fato am-
plamente noticiado pela imprensa francesa, pois aque-
la figura da realeza, desde a morte do marido, nao
comparecia a qualquer ato social, decorridos cerca de
trinta anos. Essa visitagao testemunha o enorme pres-
tigio que tinha Santos-Dumont.

Mas o triunfo e o sabor da vitdria ndo Ihe tiravam
aquela simplicidade que lhe era peculiar. Santos-Du-
mont era afavel com todos, sobretudo com seus ope-
rarios e colaboradores, embora fosse extremamente



exigente em relacao ao trabalho. Tolerante e paciente
para com 0S amigos, exigia deles, no entanto, uma
enervante pontualidade.

Raul de Polillo, um de seus bidgrafos, comenta
que “Santos-Dumont gozava de satide excelente, a
despeito do corpo franzino e de uma infancia consi-
derada débil. Nao se entregava a prazeres intensos.
Mas dormia pouco, demorava-se longo tempo, satis-
feito, em reunioes de ordem social”.

Enquanto a guerra ndo passava de uma possibili-
dade remota, chegou a proclamar, em 1903, que 0s
baldes ou dirigiveis poderiam ser eficientes em missoes
de reconhecimento aéreo ou mesmo de bombardeio.
Ao ser deflagrado o conflito mundial de 1914/1918,
mudou subita e ostensivamente de opinido, tornan-
do-se um inimigo ferrenho e inconteste da guerra.

Angustiado, passou a ver na sua dileta criagdo —
0 AVIAO — uma das mais temiveis armas de destruicao
utilizadas pelo homem.

Os apelos que fez nao encontravam eco; além dos
sustos, das canseiras, das emogoes, dos inimeros
acidentes sofridos, da inveja de muitos e da incom-
preensao de tantos outros, sua mente ja tao conturba-
da vivia a afligir-se com o fantasma daquela insidiosa
conflagragao.

Cada vez mais deprimido, principiou a afastar-se
dos meios sociais, mergulhando num mundo todo seu,
melancdlico e impenetravel, onde a tristeza, a angustia
e 0 remorso se faziam presentes. Era, como ja foi dito, a
revolta do CRIADOR contra a sua CRIAGAO.

Tendo sido figura de primeiro plano da alta soci-
edade parisiense, acabou por abandonar todas as hon-
rarias e amizades, recolhendo-se a uma discreta e aco-
Ihedora casa que mandara construir na cidade de Pe-
tropolis, no estado do Rio de Janeiro.

Essa casa, a “Encantada” (porque estava locali-
zada na Rua do Encanto), passou a ser 0 seu retiro
espiritual, onde a tristeza afastava-o do convivio hu-
mano e a amargura Ihe deteriorava a mente.

Isolou-se. Tornou-se introspectivo. Um doente de
recordagoes. Solitario e macambuzio. Destemido, mas
emotivo. Tendo perdido a vontade de voar, a depres-
sS40 e a nostalgia passaram a prendé-lo a terra.

Morreu solteiro. Quando jovem, dizia que nao
podia constituir familia enquanto se entregasse ao seu
objetivo maior, a conquista do ar. Achava que nao
podia conciliar as duas atividades: ser chefe de fami-
lia e dedicar-se ao voo. Qualquer das responsabilida-
des que tomasse, viria a prejudicar a outra.

Galante, ele o foi —teria chegado a ser noivo desta ou
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Para controlar
melhor seus
tempos de véo,
Santos-Dumont
encomendou, a
seu amigo Catrtier,
o primeiro relégio
de pulso
masculino
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daquela dama, conforme mais de uma vez asseverou.

Na realidade, seus bidgrafos divergem bastante,
ou se omitem, porém, nao resta ddvida de que, da vida
sentimental do notavel pioneiro, pouco se conhece.

Ou entao, conforme esclarece um deles, “calam-
se sobre fatos que naturalmente exigiriam discricao
do valet de chambre”.

Entrementes, é oportuno citar um artigo escrito
por Gabriel Voisin, famoso aviador francés e grande
amigo de Santos-Dumont, publicado no nimero 11
da revista “Pioniers” (janeiro de 1967), editada pelos
“Vieilles Tigers”.

Voisin relembra nosso patricio, recordando ind-
meros episodios da vida do “Pai da Aviagdo”. Lem-
brou que, “em certo dia de 1926, 0 meu amigo (refe-
rindo-se a Santos-Dumont) passou pelo meu escrito-
rio em Issy-les-Moulineaux. Alberto estava inquieto e
muito acanhado.

Mas a sua atitude tornou-se explicavel, quando,
em meio as palavras timidas proferidas, pediu a mao
de minha filha em casamento. Como explicar aquele
homem prodigioso que iSSo ndo seria possivel? Jani-
ne (afilha) tinha entao 17 anos, e 0 meu amigo passa-
va dos 50...”

Uma cronica publicada no “Jornal do Comércio”,
do Recife, em 27 de margo de 1964, refere-se a um
livro de autoria do diplomata Luis Gurgel do Amaral
onde, num capitulo dedicado a Santos-Dumont, entre
outras consideragoes, descreve que 0 “Pai 0a Avia-
¢do, quando esteve no Chile, em 1915 ou 1916, an-
dou atarefadissimo nos amores!”

E mais: “Solteirao empedernido, cavalheiresco e
de aparéncia gentil e propria, amoroso por natureza,
tinha marcado fraco pelo sexo fragil”.

Santos-Dumont esteve em Santiago do Chile, em
marco de 1916, onde tomou parte, de maneira desta-
cada, no Primeiro Congresso Pan-Americano de Ae-
ronautica, realizado naquela capital.
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Trés pioneiros da Aviagao se encontram:
Farman, Santos-Dumont e Voisin

E, do Chile, trouxe (porque pode ser apreciado
no Museu de “A Encantada”), um porta-retratos com a
fotografia e dedicatoria de uma encantadora pessoa, a
chilena Luiza Villagran Junior.

Certa ocasido, em 1915, Santos-Dumont apare-
ceu acompanhado da jovem Maria Barrientos (artista),
em sao Paulo, numa festa que as senhoras paulistas
Ihe ofereceram no conhecido Trianon, 0 que causou
certo “frisson” entre as assustadas participantes...

Também em Paris, conheceu uma “encantadora
artista de teatro, famosa no meio artistico, de nome
Lantelme”, freqiientadora contumaz do “society” lo-
cal, area onde 0 pioneiro gostava de invadir...

Entre suas ardorosas admiradoras, séo citadas a
“vedette” Cécile Sorel e as tenistas Suzanne Lenglen e
Broquetis, com as quais Santos-Dumont costumava
disputar partidas desse esporte. Veja-se, a propdsito,
trecho de uma carta, datada de 10 de junho de 1922,
e escrita pelo pioneiro: “A Lenglen esta jogando mara-
vilhosamente bem. Eu tenho jogado muito com a Bro-
quetis e outras belas...”

Santos-Dumont, possuidor de tdo puros princi-
pios, sempre serviu a sua Patria e 8 Humanidade. Foi
um génio e um predestinado.

Permaneca ele sempre na lembrancga de todos 0s
brasileiros, sobretudo como um exemplo marcante as
novas geracoes de aviadores, devendo merecer todas
as homenagens que se Ihe possam prestar.

Santos-Dumont simboliza a Conquista do Ar, “um
mundo sem fronteiras no Espago e sem limites no
Tempo”, como tao bem definiu um de seus biografos.

Faleceu tragicamente, em 23 de julho de 1932 (aos
59 anos), as 11 horas de um sabado, no apartamento
n°® 306 do Hotel de La Plage, em Guaruja, Sao Paulom

Perfil
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Severo Hryniewicz
Professor de Filosofia da Faculdade Jo&o Paulo Il

Passados mais de 20 dias desde a final da Copa, se fosse
solicitado para indicar a cena mais marcante do evento,
provavelmente, a maioria dissesse que foi cabegada de Zinedi-
ne Zidane em seu adversario italiano Marco Materazzi. O ines-
perado da reacdo do capitdo da selecédo francesa chocou aos
que estavam assistindo ao jogo.

0 que aconteceu em seguida ao lance da agressao ainda
estd bastante vivo em nossa memoria: a atitude do jogador foi
punida com a expulsdo. A puni¢do, por sua vez, pareceu ter
sido aprovada tanto pela midia quanto pela opinido pablica.

Superado o espanto inicial provocado pelo comportamento
do atleta, a pergunta que muitos passaram a se fazer era: por
que um jogador aparentemente tao equilibrado, vivendo uma
fase de exuberancia técnica, teria agredido de forma tao vil um
colega de profissao? Logo ele, que parecia tao cioso de seu
papel de lideranga e destaque num time favorito na luta pelo
titulo mundial, e que se encontrava na iminéncia de coroar sua
brilhante carreira com mais um troféu. Ninguém poderia espe-
rar uma atitude dessas de um atleta cuja imagem era a de um
homem responsavel e dedicado a sua profissdo, enfim, um
modelo a ser imitado por todos.

Apesar do espanto e da condenagao inicial, o que se ob-
servou nos dias seguintes acabou se transformando num exem-
plo tipico de como vivemos numa época em que oS padroes
éticos e morais parecem estar completamente subvertidos: aos
poucos, talvez até mesmo impulsionado pelo fato de ter sido
escolhido o melhor jogador da Copa, Zidane acabou sendo
transformado de vildao em heroi, e o atleta agredido passou a
ser tratado como vilao.

A maioria das pessoas foi se convencendo de que a agres-
sdo estava justificada por si mesma e o que faltava era encon-
trar uma razao para isso. A agressao nao poderia deixar de ter
acontecido, era preciso reinterpretar o fato para justifica-lo.

Esta é uma forma de releitura da realidade tipica da era do
“pensamento débil” na qual vivemos. Segundo esta perspecti-
va, € preciso enfraquecer os padroes tradicionais de pensamen-
to. E preciso abandonar aquilo que se pensava sobre o certo e 0
errado, 0 justo e o injusto e, para cada situagao, encontrar uma
boa justificativa para os atos praticados. Em outras palavras,
descontruir os modelos tradicionais de leitura da realidade e
reconstrui-los de acordo com o0s interesses de momento.

Segundo este olhar, devem ser abandonados quaisquer
critérios objetivos de avaliacéo, tanto de nossos atos quanto
dos atos alheios. O que importa é “inventar” justificativas que
se adaptem a situagao particular. Disso resulta uma ética situa-
cionista que descontroi os valores tradicionais e se torna apta a
justificar qualquer que seja o ato.

Foi isso que aconteceu no caso Zidane: o importante seria
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encontrar justificativas para a sua atitude e nao propriamente
considerar o seu ato como injustificavel e condenavel, inde-
pendentemente das motivagoes externas desta ou daquela na-
tureza. A realidade nua e crua da agressao como ato transgres-
sor da moral e da ética do esporte era 0 que menos importava.
E assim, o atleta acabou sendo recebido triunfalmente pelo
povo e pelos lideres politicos franceses, absolvido pela FIFA e
“recuperado” pela midia.

Passando da area do esporte para a da politica, observamos
que se repete 0 mesmo padrao: o que importa nao é propriamente
0 ato desonesto, mas encontrar uma justificativa que exima o autor
de responsabilidades: afinal de contas, se todos fazem uso do
caixa dois, por que ndo deveria fazer uso do mesmo artificio? E
assim, também, se procura justificar a agressao de Israel ao Liba-
no — alguns dirdo que se trata de uma agao “desproporcional” mas
vdlida, pois as circunstancias assim sugerem.

A mesma atitude se estende a outros campos: 0s pais que
“passam a mdo na cabega do filho” que comete ato pouco elogi-
avel; o professor que faz vista grossa a falta de respeito por parte
do aluno; a autoridade policial que aceita uma justificativa qual-
quer para o comportamento transgressivo do cidadao etc. Desse
modo, parece que 0 mundo dos valores éticos e morais, aos
poucos, se decompde — é desconstruido, dirdo alguns filésofos
— e qualquer comportamento poderd vir a ser validado.

0 fruto disso é uma espécie de irracionalidade, mediante a
qual é possivel que cada um reconstrua a realidade a seu bel-
prazer. A melhor versdo acabara sendo aquela com qual cada
um possa melhor se identificar.

Esta nova forma de olhar a realidade se dissemina sutil-
mente — a comunicacao de massa também neste caso mostra
seu poder — de tal modo que ndo mais interessa a realidade
propriamente dita mas a versao que mais agrade. A realidade
propriamente dita acaba sendo esquecida e com ela qualquer
padrdo de juizo ético que ultrapasse o “aqui e o agora”.

Nesta nova visao, deixam de existir padrées de referéncia.
Tudo é valido e nao faz mais sentido falar de certo ou de errado.
Os valores que contam nao sao aqueles que se fundamentam
em principios metafisicos universais e imutaveis; sao circuns-
tanciais e sua validade se esgota no exato momento em que
nao interessarem mais.

Se continuarmos neste ritmo de desconstrugao, talvez em
breve ndo possamos mais reclamar de injusticas, improbida-
des, agressoes e outras inigliidades, até porque 0s conceitos
de iniqiidade e justica poderdo ser desconstruidos e recons-
truidos & mercé dos interesses de momento. Direito, justica,
ética, bem-comum e tantos outros referenciais que mal ou bem
ainda garantem a vida em sociedade passardo a ser conceitos
visitados em “museus” da Histdria das mentalidades.

Com isso, ndo estariamos no caminho de retorno a barba-
rie? Sera que ja nao estamos sentindo o seu cheiro no ar?m
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cegueira pode ser uma complica-

cao decorrente de injegoes na face,

naregiao ocular, na boca e no na-
riz. As comunicacées iniciais eram escas-
sas e esparsas, mas o relato crescente
dessa grande complicagao, aliado a exis-
téncia certa de casos nao reportados, nos
faz admitir que este perigo é muito maior
do que geralmente considerado.

Praticantes de varias especialidades
médicas (otorrinolaringologistas, oftalmo-
logistas, cirurgides plasticos, cirurgioes
dentistas, dermatologistas e neurologistas)
e odontoldgicas, assim como cosmetolo-
gistas, tém testemunhado o terrivel evento
de uma perda visual siibita apds injegdes
rotineiras, em suas areas de atividade.

A perda visual &, freqiientemente, ape-
nas temporaria, .mas pode ser permanente.
A maior parte dessas inje¢oes tem ocorrido
durante procedimentos de rotina. Por exem-
plo: injecao intranasal de cortisona, como
tratamento sintomatico eficaz de rinite alér-
gica ou medicamentosa, ou nas lojas amig-
dalianas, apos exiracao das amidalas, para
areducao, com éxito, da dor pés-operato-
ria; bloqueio anestésico para cirurgia plas-
tica do nariz; infiltracéo local de solucéo
vasoconstrictora para reduzir o sangramen-
to durante a cirurgia do septo nasal ou de
sinusite; blogueio anestésico para interven-
¢ao odontoldgica; injecoes cosméticas de
gordura do préprio paciente, colageno, sili-
cone ou produtos sintéticos semelhantes,
para a correcao de pequenos defeitos da
face (queloide, fibrose cicatricial antiesté-
tica), ou eliminac@o de rugas; injegoes na
pele como tratamento dermatoldgico, inclu-
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indo o tratamento de calvicie; injecoes na
regiao posterior ao globo ocular, para a sua
imobilizacao, para cirurgia oftalmoldgica
como a da extracao de catarata, ou ainje-
cao de contraste para angiografia carotidia-
na, aortica ou vertebral (Walsh & Hoyt,
1969). Diferentes substancias tém sido res-
ponsaveis pelo embolismo (2) ou pelo es-
pasmo arterial: a cortisona, os anestésicos
locais, os vasoconstrictores, o colageno, 0
alcool, os antibiéticos, a gordura do proprio
paciente, o silicone e similares, a parafina
(McCleve & Goldstein, 1995). Sobre as po-
pulares injegoes de toxina botulinica (bo-
tox), com finalidade estética, ainda nao en-
contramos relato de perda visual associada
a seu uso. Todavia, isto nao nos assegura
que uma injecéo intra-arterial acidental des-
ta substancia nao possa produzir uma alte-
racao vascular — por espasmo reflexo ou
irritativo (1) — capaz de afetar a nutrigao
vascular do olho, com as conseqiiéncias
visuais decorrentes. Prudéncia em seu uso
nos parece de todo aconselhavel.

0s mecanismos basicos para alesao
visual sao, de acordo com Rettinger &
Christ (1989):

1. Traumatismo direto do nervo optico
por instrumentos cirdrgicos, compressao
do nervo optico por fragmentos dsseos (do
canal que contém o nervo, fraturado por
manobra cirdrgica) ou pelo aumento da
pressao intra-orbitaria devido a ruptura de
vasos e hemorragia (por violagao cirurgi-
ca da orbita ou por acidente em injecéo
retroocular para bloqueio dos movimentos
do globo ocular durante cirurgia);

2. Dano direto ou indireto de vasos da
oOrbita ou compressao e ocluséo de vasos
essenciais para a nutricao da retina por
obstrucao secundaria a espasmo vascular
(1), embolismo (2) ou trombose (3).

A maioria dos autores concorda que o
fluxo arterial retrogrado e a embolizacao
(Fig. 1) por particulas em suspensao na
solugao injetada intra-arterialmente, por
acidente, é a causa mais fregiiente. A ar-
téria oftalmica, da qual nasce a artéria cen-

tral da retina (fonte basica da nutriao da -

retina), envia ramificagoes para as cavi
dades nasais, para a face e para a cavid
de bucal, com intercomunicacées num
rosas com ramos importantes da carétida
externa, como a artéria temporal superfi-
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cial, resultando uma densa rede arterial na
caheca e parte do pescoco, direta ou indi-
retamente conectada a artéria oftalmica e
avascularizagao ocular, particularmente a
rica rede vascular intranasal, através das
artérias etmoidais e as regioes frontal e
temporal, através das artérias temporais
superficiais e de seu ramo frontal, que a
interliga aos ramos supra-orbital e supra-
troclear da artéria oftalmica (Fig. 1). Tais
ramificagdes fazem com que qualquer
substancia (inclusive bolhas de ar) injeta-
da na face, nariz ou boca, ou mesmo na
porcao mais alta do pescogo, represente
um émbolo potencial para a vasculariza-
¢ao do olho ou do cérebro, pois, sem maior



dificuldade, podera ser acident
jetada (direta ou indiretamente) ni

os periféricos da artéria oftalmica e,
por inversao do fluxo sanguineo — sentido
oposto ao indicado pelas setas. (Fig. 1),
chegar a artéria central da retina, produ-
zindo bloqueio vascular e privagao da oxi-
genacao da mesma (situagao rapidamen-
te fatal para sua delicada estrutura nervo-
sa). As conexoes existentes entre tais ra-
mos e ramos da carétida externa ampliam
as possibilidades desta funesta ocorrén-
cia. Tem sido demonstrado que, indepen-
dente da causa da cegueira ou da perda
visual, o tratamento deve ser imediato,
pois a privagao da vascularizagao produz
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paravel a visao em aproximada-
ente 120 minutos (Ord, 1981).

Eventualmente, nao ha hemorragia,
embolismo (2) ou trombose (3), mas es-
pasmo da artéria central da retina por irri-
tacao produzida pela substancia injetada;
é o chamado “embolismo funcional”. In-
dependentemente da substancia injetada,
0 pré-requisito fundamental para a ocor-
réncia é a conexao vascular da area injeta-
da com a artéria oftalmica, e a injecao in-
tra-arterial (acidental).

Em resumo: quaisquer substancias in-
jetadas na face, na regiao ocular, no narize
na cavidade bucal, e mesmo na parte su-
perior do pescoco, representam um émbo-
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lo em potencial para o olho ou para o cére-
bro, pelo mecanismo do fluxo arterial re-
trogrado apds injecao intra-arterial aciden-
tal, gracas as conexdes dos vasos da ca-
beca e do pescoco com a artéria oftalmi-
ca, responsavel pela irrigacao arterial do
olho. Apesar de serem pequenas as chan-
ces estatisticas da agulha da seringa utili-
zada ser introduzida acidentalmente numa
artéria, durante uma injecao na face, no
nariz ou na cavidade bucal, a complicagao
potencial consegiiente de cegueira é tao
séria que nos leva a alertar os pacientes
que se sujeitam a tais injeces sobre essa
temivel possibilidade. Escrevemos recen-
temente um extenso artigo sobre 0 assun-
to (4), ressaltando as causas, a prevengao
e o tratamento dessa catastréfica compli-
cagao, associada a procedimentos geral-
mente considerados de risco desprezivel
ou praticamente inexistente. Nao estamos
condenando tais procedimentos nem aque-
les que os praticam. Apenas estamos aler-
tando sobre o risco potencial de cegueira,
total ou parcial, temporaria ou permanen-
te, pequeno, mas real, que envolve tais pro-
cedimentos, nao havendo modo absoluta-
mente seguro de evita-lo.

Entéo, o custo-beneficio de tais pro-
cedimentos deve ser cuidadosamente ava-
liado por médicos e pacientes, quando nao
houver a possibilidade de substituigao do
procedimento por outro de menor risco, ou
inécuo. E fundamental dispor de pessoal e
recursos necessarios para o diagnastico
imediato da ocorréncia e seu tratamento
urgente e adequado, o qual dependera, fre-
giientemente, da intervengao de um oftal-
mologista experiente no assunto. Para a
diminuicéo da pressao intraocular e o pronto
restabelecimento da irrigacao da retina,
0 mesmo podera recorrer a drenagem da
orbita ou mesmo a do préprio olhom

(1) Contragao momentanea da musculatura lisa do
vaso (ou vasos), comprometendo, por prazo varia-
vel, a irrigagao sanguinea e tornando mais facil
sua obstrugao por um émbolo ou trombo;

(2) Obstrugao de uma artéria por coagulo ou qual-
quer outro material particulado, trazido pela cor-
rente sanguinea;

(3) Formacgao ou presenca de trombo (agregacao
de elementos sanguineos, basicamente plaguetas
efibrina), causando freqiientemente obstrucao vas-
cular;

(4) 0 trabalho, embasado em revisao da literatura,

ainda no prelo de revista médica, esta disponivel
por e-mail rmnevespinto@bol. com.br
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Filosofia e Etica

D. Eugenio Sales
Cardeal-Arcebispo emérito da Arquidiocese do Rio de Janeiro

Concilio Vaticano Il, na Constituicao Pastoral

“Gaudium et Spes”, declara: “Na intimidade da
consciéncia 0 homem descobre uma lei. Ele ndo a da
a simesmo. Mas a ela deve obedecer” (n° 16). O Papa
Jodo Paulo Il, na Enciclica “Dominum et Vivificantem”
(n®43), reafirma esse mesmo ensinamento.

Tais verdades sdo fundamentais, principalmente
quando atravessamos situagao dificil na vida nacional.
Crescem os problemas e se enfraquece a capacidade
de resolvé-los. Na Carta Enciclica “Veritatis Splendor”,
de 6 de agosto de 1993, o Papa Jodo Paulo |l tratou da
moral e da renovagdo da vida social e politica. Suas
ponderacOes sao muito oportunas para 0 momento
nacional que vivemos. Diz ele: “Perante as graves for-
mas de injustica social e econémica e de corrupgao
politica que pesam sobre povos e nagoes inteiras, cres-
ce a reacao indignada de muitissimas pessoas oprimi-
das e humilhadas nos seus direitos humanos funda-
mentais e torna-se mais ampla e sentida a necessidade
de uma radical renovagao pessoal e social, capaz de
assegurar justica, solidariedade, honestidade, transpa-
réncia” (n°98). E adiante: “No dmago da questao cultu-
ral esta o sentido moral, que, por sua vez, se fundamen-
ta e realiza no sentido religioso” (idem).

Por falta de solidos pontos de referéncia, o mundo
hodierno vive uma perigosa auséncia do transcenden-
te. Certamente, o retorno ao estudo da Filosofia possi-
bilitara o0 encontro de solugdes para muitos problemas
de hoje. A ética é uma disciplina filosofica que procura
dar o sentido verdadeiro a vida humana; indica uma
resposta as questoes: “Para que vivo?” “Por que vivo?”
Seguindo as orientagoes do Magistério (na “Aeterni Pa-
tris”, de Ledo Xlll, na “Humani Generis”, de Pio XllIl, na
“Optatam Totius” (n°s 15 e 16), do Vaticano Il), é mister
reconhecer a singularidade da filosofia aristotélico-to-
mista dita “Perene”, pois bem harmoniza. A ética deri-
vada desta filosofia afirma a existéncia de uma outra
vida. Esta é a resposta plena aos anseios espontaneos
e mais profundos do ser humano a Verdade, ao Bem,
ao Amor, a Felicidade e a Vida mesma, pois neste mun-
do tais aspirag0es nao encontram cabal resposta e sao
constantemente ameagadas por contradigoes. Dado que
S40 anseios inatos, nao dependentes de alguma forma
de cultura, julga-se que nao serao frustrados e que a
natureza ou o Criador se encarrega de responder as
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aspiragGes naturais do ser humano no plano espiritual.

A ética prop6e ao homem diretrizes para que che-
gue ao Ser supremo, que é Bem absoluto e infinito. O
Concilio Vaticano Il em “Optatam Totius” (n° 15) ensi-
na: “As disciplinas filosoficas devem ser ensinadas de
tal modo que o0s estudantes se sintam conduzidos a
adquirir, sobretudo, um conhecimento sélido e coe-
rente do homem, do mundo e de Deus, apoiados no
patriménio filosofico perenemente valido. Tenham-se
em conta também as investigagoes filosoficas dos tem-
p0s modernos, em especial as de maior influéncia na
respectiva nagdo, bem como o mais recente progresso
das ciéncias, para que 0s alunos conhecam de maneira
exata a indole da época presente e se preparem conve-
nientemente para o dialogo com o0s homens.”

0 Seminario Sao José, da Arquidiocese do Rio de
Janeiro, promove, nesses dias, mais uma Semana de
Filosofia, enfatizando a ética. Ela tende a fazer a pessoa
humana segundo o plano do Criador e ndo apenas um
profissional deste ou daquele ramo de atividade.

0 mesmo raciocinio pode ser aplicado a liberda-
de. Sem pontos de referéncia, resvala-se para o rela-
tivismo. E, entao, emerge nas atividades o subjetivis-
mo, a escolha do que agrada, e Se rejeita 0 que nao
coaduna com o egoismo. Quando se reflete sobre a
importancia de principios fundamentais, percebe-se
0 valor de normas basicas para a solugao dos proble-
mas de nosso Pais.

A autoridade ética nao deriva dos poderes do Es-
tado para legislar e fazer cumprir a lei. Ela precede o
Estado, é fonte de legitimidade do Estado e o supremo
juiz nessa matéria. O Estado so € justificavel como
instrumento da ética.

No seu discurso de 25 de margo de 2000, no
final da missa celebrada pelo Cardeal Paul Poupard
por ocasido do jubileu dos cientistas, o Papa Joao
Paulo Il afirmou: “Se no passado a separagao entre
fé e razao foi um drama para 0 homem, que conhe-
ceu o risco de perder a sua unidade interior sob a
ameaca de um saber cada vez mais fragmentado, a
v0sSsa missao consiste, hoje, em prossegquir a inves-
tigagdo de que, ‘para 0 homem inteligente, (...) toodas
as coisas se harmonizam e concordam’.” m

Extraido do jornal O Globo
de 23 de setembro de 2006






