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Eda edicdo € uma homenagem a Alberto Santos
Dumont que fez, no dia 23 de outubro de 1906, pela
primeira vez, um v0o de 60 metros, a 3 metros do
solo, com 0 avido 14-Bis.

O primeiro voo do mais pesado que o ar veo pro-
var que o homem podia voar por seus proprios meios.
A incompreensdo que cercara Santos Dumont no ini-
cio de sua careira fora finamente vencida. Quantas
vezes de ouviu, a0 expor seus planos, que sua rediza-
G80 era impossivel? E, mesmo assm, foi em frente,
teimando, acreditando, contra todos - ou quase to-
dos - e contra qualquer logica. E foi sua tenacidade
gue o levou a ocupar o lugar de destague que ocupa
hoje, entre os génios da histéria da humanidade.

No Brasl - terra natal a que de sempre se repor-
tou - foi consagrado como o patrono da Aviagéo Bra-
dleira. Mas nunca € demais homenagear este grande
homem. Santos Dumont teve toda a sua existéncia
orientada no sentido de criar, construir. Nada mais
natural, entdo, que ofresse durante a | Guerra Mun-
dia, quando os jornais mostraram avides despgando
bombas em pontos estratégicos militares e em popu-
lagOes alvis indefesas.

Mas de deixou de ver o grande bem que seu inven-
to fez & humanidade, desde a facilidade de locomo-
¢a0 que temos hoje, aé as viagens especials, cujos li-
mites ignoramos.

A Alberto Santos Dumont 0 mundo deve sua as
censdo. Se elevisse agora a aviacdo unindo povaos, des-
bravando sdvas socorrendo necessitados e transpor-
tando o progresso, de certo concluiriaque n&o fol em
Va0 0 su esforgo.



O menino de Cabangu mudou o rumo da Historia,
dando a0 homem o poder de voar. E a hossa maior
homenagem a este grande brasileiro, 0 marechd-do-
ar Alberto Santos Dumont, € voar. Enquanto existir
um avido no ar, 0 Seu home nao sera esquecido.

Silvio Tavares de Amorim
Presidente da Fundac&o Projeto Rondon



Nossos agradecimentos a familia de Alberto Santos
Dumont, e, emespecial aseus sobrinhos-netos

Sophia Helena Dosdworth Wanderley, vitva do
Tenente-Brigadeiro Nelson Freire LavenereWander -
ley, Patrono do Correio Aéreo Nacional e ex-Minis-
troda Aeronautica, e,

Jorge Henrigue Dumont Dodsworth, que nos for-
neceu osoriginais, eainda

Consuelo PiadeAssis Tavora, vitva do tradutor do
livro.
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ALBERTO SANTOS-DUMONT



Apresen-
tacao

Foi um acaso muito generoso que me
poz nas maos, um belo dia, um exem-
plar de "DANS L'AIR", O livro que Santos-
Dumont escreveu em 1904, em Paris, pa-
ra contar os principais episddios da sua
vida, desde a infancia na fazenda pater-
na, em Sdo Paulo, até &s emocgdes das
grandes provas que o levaram & con-
quista da dirigibilidade.

Essa esplendida autobiografia era-me
completamente  desconhecida, tanto
guanto sua traducdo em inglés, "MY
AIRSHIPS'.  Ignoravam-na também qua-
si todos os amigos a quem a mostre.

Todos, no entretanto, féram acordes
em reconhecer comigo que se tratava
de uma obra do mais alto mérito e inte-
resse, pela singeleza e minlcia com que
0 maior dos nossos inventores descreve
a formacdo da sua mentalidade de ae-
ronauta, a evolugdo dos seus projetos, a
realisacdo dos seus sonhos, a conquista
dos sens objetivos.



Essas razoes e a minha profunda ad-
miragdo por Santos-Dumont € que me
levaram a apresentar "DANS L'AIR" na
nossa lingua, como parte integrante do
programa de homenagens ao Pai da
Aviacdo, na "Semana da Asa' de 1938,
sob o titulo "Os MEUS BALOES', adicio-
nando-lhe algumas notas explicativas do
texto, uma apreciacdo a respeito da ques-
tdo da prioridade das descobertas do
nosso grande compatriota, e certos da-
dos sbbre a sua ascendencia.

Na elaboracdo da honrosa tarefa de
gue me incumbi, foi de grande valia o
concurso dos membros da familia de
Santos-Dumont, em S3o Paulo, a cuja
generosidade devo a obtencdo de in-
formes e documentos da maior utilida-
de. Pelo obséquio, rendo-lhes, nestas li-
nhas, meu mais cordial agradecimento.

Rio, outubro de 1938.

A. DE MIRANDA BASTOS
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INTRODUCAO EM FORMA DE FABULA

Raciocinios infantis

Dois meninos brasileiros, dois ingénuos meninos
do interior, que nada mais conheciam a ndo ser o0 mo-
vimento das lavouras primitivas, desprovidas de qual-
quer dessas invencOes feitas para aliviar o esforco do
trabalho humano, passeavam pelo campo, conver-
sando .

Tal era a sua ignorancia a respeito de maquinas,
gue jamais siquer haviam visto uma carrogca ou um
carrinho de mao. Cavalos e bois € que carregavam
as cousas necessarias a vida da propriedade, que os
tardos lavradores indigenas valorisavam com a enxa-
da e a pa.

Eram garotos refletidos, mas os assuntos que discu-
tiam no momento excediam, em muito, tudo quanto éles
haviam visto ou ouvido.

— Por que ndo se arranja um meio de transpor-
te melhor que o lombo dos animais? dizia Luis. No
verdo passado atrelei uns cavalos a uma velha porta
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e sObre esta carreguei sacos de milho; assim transpor-
tei de uma s6 vez, mais do que dez cavalos. E' ver-
dade que foram precisos sete cavalos para arrastar
a carga, além de dois homens ao lado para impedi-la
de escorregar.

— Que quer vocé? ponderou Pedro. Tudo se
compensa na Natureza. N&o se pode tirar alguma cou-
sa do nada, nem muito do pouco.

— Coloque r6los debaixo desse trend e uma pe-
quena forca de tracdo chegaré.

— Oral... Os rélos se deslocaréo; serd indispen-
savel pb-los sempre nos lugares, e perderemos, neste
trabalho, o que houvermos ganho em foérca

— Mas, observou Luis, fazendo um furo no cento
dos rélos, vocé poderéd fixalos ao tren6. Ou entdo,
por que ndo adaptar pecas circulares de madeira aos
quatro cantos do tren6? Olhe, Pedro, o que vem la em
baixo, na estrada. Exatamente o que eu imaginava,
de maneira ainda mais perfeita. Basta um cavalo pa-
ra puxa-lo folgadamente!

Uma carreta aproximava-se. Era a primeira quo
aparecia na regido. O condutor parou e poz-se a con-
versar com 0S meninos. As perguntas surgiam umas
atréds das outras.

— A essas cousas redondas, explicou o homem,
chamamos rodas.

Pedro custou a aceitar o principio.

— O processo deve ter qualquer defeito, insistiu
ele. Olhe em torno. A Natureza emprega esse in»-
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trumento que vocé chama roda? Observe o mecanis-
mo do corpo humano; repare a estrutura do cavalo...
Observe...

— Observe que o cavalo, o0 homem e a carreta
com as suas rodas estdo nos deixando aqui, interrom-
peu Luis, rindo. Vocé ndo se rende & evidencia do
fato consumado, e me enfastia com seus apélos & Na-
tureza. Serd que o homem realizou algum dia um
verdadeiro progresso, que ndo fosse uma vitoria sbbre
ela? Por acaso ndo é lhe fazer violéncia o derrubar
uma arvore? Nesta questdo, atrevo-me a ir mais longe:
suponha um gerador de energia mais poderoso do quo
este cavalo...

— Muito bem; atrele dois cavalos & carreta.

— E' de uma maquina que estou falando, retifi-
cou Luis.

— De um cavalo mecanico, de pernas muito pode-
rosas? ...

—Na3&o. Antes, de um carro motor. Se descobris-
se uma férco artificial, eu a faria atuar sbbre um de-
terminado ponto em cada roda. A carreta levaria por
si mesma o seu propulsor.

— Ora, isto seria 0 mesmo que alguem tentar ele-
var-se do solo pelos corddes dos sapatos, comentou Pe-
dro em ar de troca. Escute, Luis: o homem esta na
dependencia de certas leis fisicas. O cavalo, € ver-
dade, carrega mais que seu peso, mas a propria Na-
tureza o fez com pernas apropriadas a este trabalho.
Tivesse vocé a forca artificial de que fala, e do mes-
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mo modo seria obrigado, na sua aplicagdo, a se con-
iormar com as leis fisicas. E ai ficol Vocé fé&laia
exercer-se sbbre longas hastes, que empurrariam a car-
reta por detras.

— E' sbbre as rodas que penso em levar a forca

— Haveria uma perda de energia. E' mais difi-
cil movimentar uma roda, aplicando a forca motriz no
interior da circunferéncia, que dirigindo-a sdbre o ex-
terior, como, por exemplo, impelindo ou arrastando
uma carreta.

— Para diminuir o atrito eu faria correr 0 meu
veiculo motor sobre trilhos de ferro muito lisos. A
perda de energia seria assim compensada por um ga-
nho de velocidade.

— Trilhos de ferrol... exclamou Pedro, com uma
gargalhada. As rodas patinariam. SO se houvesse
rebordos nos aros e ranhuras correspondentes nos tri-
lhos. Outra cousa: como impediria vocé que o veicu-
lo saisse dos trilhos?

Distraidamente, 0os meninos tinham andado mui-
to. Um silvo agudo cs fez estremecer. Diante dos
olhos surgia-lhes a linha de um caminho de ferro em
construgdo. Por entre as colinas avangava um trem
de lastro com uma velocidade que lhes parecia
enorme.

— Um aludel... exclamou Pedro.

— A realizacdo do meu sonho, corrigiu Luis.

O trem estacou. Uma turma de trabalhadores des-
ceu e foi empenhar-se na faina de assentamento dos
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trilhos, enquanto o maquinista. explicava aos dois curio-
sos garotos o funcionamento da sua maquina.

De volta & casa, Luis e Pedro discutiam sObre a
maravilha de que acabavam de ter a revelacéo.

— Si 0 homem aplicasse 0 mesmo uso aos rios,
lembrou o primeiro, tomar-se-ia senhor da 4gua como
ja o é da terra. Bastaria inventar rodas que pudes-
sem agir na agua, fixas a um grande pranch&o, anélo-
go ao corpo de uma carreta, e a maquina a vapor as
faria andar nos meios fluviais.

— Na&o diga tolices! protestou Pedro. Os peixe:;
flutuam? Na &gua devemos viagar como eles, ndo
a superficie, mas em baixo. O seu pranch&o, cheio
de ar leve, emborcaria a0 primeiro movimento, e as
rodas, pensa vocé que teriam meios de girar num cor-
po liquido?

— Qual é suaidéia?

— Que o0 seu veiculo aquético fosse construido
com uma meia dizia de pecas articuladas, de forma
a poder serpear na agua qual um peixe. Um peixe
navega. E' navegar o que vocé quer. Pois estude o
peixe. Ha peixes que se servem de barbatanas pro-
pulsoras e de nadadeiras. Vocé podera imaginar uni
sistema de longas palhetas, que batam na &gua como
fazem o0s nossos pés e as nossas maos quando nada-
mos. N&o me fale em rodas de carretas na agua!

Os dois brasileirinhos achavam-se agora a mar-
gem de um grande rio. O primeiro navio que sin-
grava suas aguas aparecia ao longe. Mas para o0s
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NOSSOS jovens amigos era apenas, ainda, uma forma
indistinta.

— Olhe ai apontou Pedro, com o brago estendi-
do. Um enorme vulto escuro com metade do corpo
boiando! E' uma baleia. Qual é o peixe cuja metade
do corpo emerge quando nada? A baleia; veja como
ela esguicha agua.

— Né&o é &gua, é vapor ou fumaca.

— Nesse caso, continuou o0 outro, 6 uma baleia
morta. O vapor € da sua decomposi¢cdo. Por isso €
gue ela flutua tédo alto!

— Né&o é baleia nem nada parecido, resmungou
Luis, sempre perseverante no seu ponto de vista. E'
decididamente uma carruagem aquética a vapor.

— Soltando fumaga como uma locomotiva?

— Justamente.
— N&o vé que o fogo a queimaria...

— Com certeza seu bojo €, igualmente, de fero
como o da locomotiva.

— Ferro val ao fundo. Atire um machado ao rio,
se quiser Vér.

O navio atracou. Dirigindo-se para éle, os meni-
nos experimentaram a alegria de vé&r no tombadilho
um velho amigo da familia, plantador das visinhangas.
gue os saudou, convidando:

— Subam, meninos! Venham ver o navio!

Os dois petizes ndo se fizeeam de rogados. Ins
tantes depois estavam a bordo, examinando demora
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darmente a maquina. Por fim, foram sentar-se & proa,
com o seu obsequioso guia.

— Pedro, segredou-lhe o companheirinho, sera que
cs homens ndo poderdo inventar um navio para nave-
gar no céu?

O fazendeiro olhou com ar apreensivo para o au-
tor da pergunta, que baixou os olhos, enrubescendo.

— Anda construindo castelos no ar? perguntou-lhe.

— Na&o faca caso, tranquilizou Pedro. Ele sempre
fala assim, de cousas aéreas. E' mania.

O velho sorriu, e sentenciou, convicto:

— O que vocé sonha é impossivel. O homem
ndo pilotard um navio no espago.

— Mas, insistiu Luis, no S&o Jodo, quando se
acendem as fogueiras, costumamos soltar baldes de
papel cheios de ar quente. Si se encontrar um meio
de construir um baldo muito grande, bastante grande
para levantar consigo um homem, uma barquinha le-
ve e um motor, ndo poderia éle ser dirigido no espa-
¢o do mesmo modo que um navio nas aguas?

— Meu caro amiguinho, ndo diga disparate, repli-
cou o velho com vivacidade, ao perceber, ainda que
tardiamente, que o capitdo do navio se aproximava.

Este ouvira porém a observacdo, e longe de con-
sideréd-la disparatada, justificou-a:

— O grande baldo que vocé idealiza, existe ja
desde 1783. Infelizmente porém, posto que capaz de
levantar um ou mais homens, ndao pode ser dirigido.
Estd & mercé do mais leve sopro de brisa. Em 1852,
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um engenheiro francés, chamado Giifard, experimen-
tou uma derrota gloriosa com a sua tentativa de bal&o
dirigivel, munido de um motor e de um propulsor tais
como sonhou Luis. O mais claro resultado das suas
experiéncias foi evidenciar a impossibilidade de dirigir
um baldo nos ares.

— Nessas condi¢bes, ndo haveria sindo uma cou-
sa a fazer: construir uma méaquina inspirada no mode-
lo de um péssaro, sugeriu Pedro categorico.

— Pedro é um menino de bom senso, observou o
velho fazendeiro. Pena que Luis ndo se pareca com
éle e se deixe dominar por visdes. Mas, diga-me, Pe-
dro, por que motivos vocé prefere o passaro ao bal&o?

— Motivos muito simples. E de uma ldogica ele-
mentar. O homem vbéa? N&o. O péssaro voda?
Vba. Por conseguinte, si o homem quiser voar tem
que imitar o passaro. A Natureza fez 0 passaro e ela
ndo se engana. Si o passaro fosse apenas um saco
cheio de ar possivelmente eu ficaria com o projeto de
um baléo.

— Bem pensado! confirmaram, a0 mesmo tempo,
os dois homens.

Luis porém ndo se deu por convencido. Do seu
canto, murmurou, com a incredulidade de um Galileu:

— Ele seré dirigivel!



CAPITULO |

UMA PLANTACAO DE CAFE NO BRASIL

Pela maneira como fui combatido pelos partida-
rios da Natureza, poderiam os leitores reconhecer-me
na figura do ingénuo e quimérico Luis desta fabula.

N&o é sabido, com efeito, que iniciel minhas expe-
riéncias em iguais condi¢bes de desconhecimento tan-
to da mecanica como da aerondutica? E, até o momen-
to de seu éxito, ndo eram estas experiéncias considera-
das impossiveis? E mau grado tudo, ndo continua a
pesar sdbre mim a condenacdo intransigente de Pedro?

Apesar de, & minha vontade, haver conduzido um
navio no céu, ougo ainda alegarem que todos os se-
res que voam sdo mais pesados que o ar. Pouco
falta para que me fagcam responsavel pelos trégicos
acidentes sucedidos a outros que, em mecanica e ae-
rostacdo, ndo possuiam a minha experiéncia.
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A SANTOS-DUMONT

Tudo considerado, melhor vale que recue um pou-
co e que minha narrativa comece na fazenda de café
onde nasci em 1873 (1).

Os europeus imaginam as plantacbes brasileiras
como pitorescas coldnias primitivas, perdidas na imen-
sidade do sertdo, ndo conhecendo melhor a carreta
nem o carrinho de méo que a luz elétrica ou o tele-
fone.

Em verdade, ha, em certas regides recuadas do
interior, col6nias desta espécie, em que se fazem nas
costas de animais os transportes agricolas, e onde os
placidos caipiras manejam a p4 e a enxada. Atra
vessei algumas delas durante as minhas cacadas.

(1) O dr. Henrique Dumont, pai do autor deste livro, natu-
ra) da cidade de Diamantina, Minas, forméra-se em engenhai id na
Escola Central de Paris. "Depois de trabalhar varios anos na E.
F. Centra — escreve Alberto Santos-Dumont em "O que eu vi o
que ndés veremos' — (foi em uma casita situada na garganta de
Jodo Aires que eu nasci), dedicou-se & lavoura no Estado do Rio.
Vendo que al nada de grande podia fazer, partiu com minha méae
e oito filhos, entdo todos criancas, para Ribeirdo Preto, que se
achava a trés dias de viagem da ponta dos trilhos da Mogiana.

"Explorara, antes, o interior do Estado de S&o Paulo e ficou
maravilhado com as matas de Ribeirdo Preto.

"Neste pais essencialmente agricola, éle foi o protétipo do
fazendeiro audacioso, e, com uma energia tdo grande como a sua
confianga no futuro, desbravou sertdes e cultivou o solo; al traba-
lhou durante dez anos, ao cabo dos quais, por ter sido acometido
de uma paralisia, vendeu aguelas "matas", entdo transformadas
em cérca de 5.000.000 de cafeeiros, servidos por uma estrada de
ferro particular, por éle construida, e que os liga a Ribeirdo
Preto.

"Hoje, para que ndo morresse na meméria dos homens e na
lembranca do valor desse audacioso, os ingleses, em significativa
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Tais ndo eram porém as plantacdes de café de Sé&o
Paulo.

Dificilmente se conceberia meio mais sugestivo pa-
ia a imaginacdo de uma crianca que sonha com in-
vengBes mecanicas. Aos 7 anos, ja eu tinha permis-
sd0 para guiar as locomoveis de grandes rodas em-
pregadas na nossa propriedade nos trabalhos do cam-
po. Aos 12, deixavam-me tomar o lugar do maqui-
nista das locomotivas Baldwin que puxavam o0s trens
carregados de café nas 60 milhas de via férrea assen-
tadas por entre as plantagcbes. Enquanto meu pai e
meus irmaos montavam a cavalo para irem mais ou
menos distante vér si os cafeeiros eram tratados, Si
a colheita ia bem ou si as chuvas causavam prejui-
zos, eu preferia fugir para a usina, para brincar com
as maquinas de beneficiamento.

Presumo que em geral ndo se faz qualquer idéia
do método todo cientifico que preside & exploracdo de
uma fazenda de café no Brasil. Desde 0 momento em
que os graos, trazidos num trem, chegam & usina,
até a hora em que, pronto para O consumo e

homenagem, conservaram o seu nome na Companhia proprietaria
atual daguelas terras.

"Em 1905 a Dumont Coffee Company colheu, naquele cafezal,
498 rnil,arrobas; em 1911, obteve uma renda bruta de 3.883 con-
tos de réis!

"Um dos nossos grandes estadistas, depois de uma visita qua
ilzéra a meu pai, escreveu, numa Impressdo de viagem, referindo-
se aguela fazenda: "All tudo 6 grande, tudo é Imenso; s6 ha uma
coisa modesta: a casa onde mora o fundador de tudo aquilo”.
(Nota do T).
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classificado, o produto é embarcado nos transatlanticos,
nenhuma mé&o humana nele toca.

Como é sabido, os gréos de café, quando maduros
sdo vermelhos. Ainda que com o risco de compli-
car a explicacdo, direi que parecem cerejas. Descar-
regados no edificio central da urina, os gréos véao pri-
meiramente a grandes tanques cheios dagua continua-
mente agitada e renovada. A terra aderente deposi-
ta-se no fundo e os gréos flutuam, conjuntamente com
0s detritos vegetais, e sdo carreados ao longo de uma
calha inclinada, cujo fundo é crivado de pequenos ori-
ficios. Através destes passa o café com um pouco

dagua, ao passo que os pedacos de madeira e folhas
continuam flutuando.

Eis assim os grdos limpos. Guardam sempre a
cor vermelha e o aspecto e tamanho das cerejas.

Cada fruto contém duas sementes, cada uma das
quais esta envolvida por uma pelicula.

Na sua passagem a agua arrasta os graos ao des-
polpador, que, esmagando a polpa externa, produz o
isolamento das sementes.

Longos tubos, ditos secadores, recebem estas ainda
molhadas e revestidas da pelicula, e as agitam sem
cessar, a0 mesmo tempo que as submetem & acdo do
ar quente.

Uma vez secas, sd0 as sementes apanhadas pe-
los alcatruzes de uma elevadora sem fim, que as
conduzem até um outro edificio, onde ficam as demais
maquinas.
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A primeira destas é um ventilador munido de pe-
neiras de vai-e-vem, que apenas deixam passar entre
as suas malhas os grédos. Nenhum destes se perde ai;
nenhuma impureza fica. O mais insignificante ca-
Ihau ou fragmento de madeira que passasse Sseria,
alias, bastante para avariar a maquina seguinte, o
descascador, que é um conjunto de pecas de extrema
finura.

Apanhadas por um outro elevador, de cadeia sem
fim, as sementes, agora descascadas, mas sempre mis-
turadas com as cascas, sdo levadas a um novo venti-
lador, onde as ultimas, pela sua leveza, sdo arrasta-
das pelo vento.

A operacdo seguinte tem lugar no separador, que
€ um grande tubo de cobre, de 7 metros de compri-
mento por 2 de diédmetro, em posicdo ligeiramente in-
clinada. Este tubo, no seu primeiro percurso, tem uns
pequeninos crivos pelos quais passam 0S graos meno-
res; depois, orificios maiores, que ddo passagem aos
de tamanho médio; e mais adiante, orificios ainda mais
largos, para a saida dos grdos volumosos que consti-
tuem o moka.

A funcdo do separador consiste portanto em se-
parar o café de acordo com o tamanho. Cada tipo
cai sobre uma tremonha particular. Em baixo estéo
as balancas e os homens com os sacos. A' medida

que cada saco recebe o seu peso normal de café, é
substituido por outro, vasio. Assim se formam rapi-
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damente lotes enormes, que, depois de costurados e
marcados, sdo expedidos para a Europa.

Todas estas maquinas de qua acabo de falar, bem
como as que forneciam a forca motriz, foram os brin-
quedos da minha meninice. O habito de vé-las fun-
cionar diariamente ensinou-me, muito depressa, a re-
parar qualquer das suas pecas. S&o, como j& disse,
méquinas, muito delicadas. As peneiras moveis, com
especialidade, arriscam-se a se avariar a cada mo-
mento. Sua velocidade bastante grande, seu balanco
horizontal muito rapido, consumiam uma quantidade
enorme de energia motriz. Constantemente fazia-se
necessario trocar as polias. E bem me recordo dos
vaos esforcos que empregavamos para remediar os
defeitos mecéanicos do sistema.

Causava-me espécie que, entre todas as maqui-
nas da usina, s6 essas desastradas peneiras moveis
nao fossem rotativas. Nao eram rotativas, e eram
defeituosas! Creio que foi este pequeno fato que, des-
de cedo, me poz de prevencdo contra todos os pro-
cessos mecanicos de agitacdo, e me predispoz a favor
do movimento rotatério, de mais fécil governo e mais
prético.

Acredito que dentro de meio século o homem con-
puistard o ar com o emprego de maquinas voadoras
mais pesadas que o meio onde se movem. Olho pa-
ia o futuro com esperanca.

No momento, fui a0 seu encontro mais longe quo
qualquer outro. Minhas aeronaves — que receberam
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a este proposito tantas criticas — sdo um tanto ou
um pouco mais pesadas que 0 ar.

Mas ha um ponto a respeito do qual minha con-
viccdo estd perfeitamente definida: é saber que no
dia em que for produzida a invencdo vitoriosa ela
ndo sera constituida nem por asas que batam, nem por

qualquer cousa de andlogo que se agite.

Ser-me-ia impossivel dizer com que idade cons-
trui os meus primeiros papagaios de papel. Lembro-
me entretanto nitidamente das trocas que faziam de
mim 0s meus camaradas, quando brincavam de "pas-
sarinho-voa".

O divertimento € muito conhecido. As criangas co-
locam-se em tbrno de uma meza, e uma delas vai
perguntando, em voz alta: "Pombo véa?"... "Galinha
voa?"... "Urubl voa?"... "Abelha v6a?"... E assim
sucessivamente. A cada chamada todos nés devia-
mos levantar o dedo e responder. Acontecia porém
que de quando em quando gritavaml  "Cachorro
vfa?"'... "Raposa vba?"... ou algum disparate se-
melhante, afim de nos surpreender. Si algum le-
vantasse o dedo tinha de pagar uma prenda.

E meus companheiros ndo deixavam de piscar o
olho e sorrir maliciosamente cada vez que pergun-

tavam: "Homem vo6a?"... E' que no mesmo instan-
te eu erguia 0 meu dedo bem alto, e respondia:
"Voba..." com entonacdo de certeza absoluta, e me

recusava obstinadamente a pagar prenda.



Quanto mais trocavam de mim mais feliz eu me
sentia. Tinha a conviccdo de que um dia os trocis-
tas estariam do meu lado.

Entre os milhares de cartas que me chegaram &s
maos, no dia em que ganhei o premio Deutsch, uma
houve que me causou particular emoc&o. Transcrevo-a
a titulo de curiosidade:

"Vocé se lembra, meu caro Alberto, do tem-
po em que bricavamos juntos de "Passari-
nho v6a?" A recordagcdo dessa época Vveio-
me ao espirito no dia em que chegou ao Rio
a noticia do seu triunfo.

"O homem vba, meu caro! Vocé tinha ra-
z&8 em levantar o dedo, pois acaba de de-
monstré-lo voando por cima da torre Eiffdl.

"E tinha razdo em n&o querer pagar a
prenda. O senhor Deutsch paga-a por vo-
cé. Bravo! Vocé bem merece este premio de
100.000 francos.

"O velho jogo esta em moda em nossa
casa mais do que nunca; mas desde o 19
de Outubro de 1901 ndés lhe trocamos o no-
me e modificamos a regra: chamamo-lo ago-
ra o jogo do "Homem voéa?" e aquele que
ndo levanta o dedo & chamada, paga pren-
da.

"Seu amigo

Pedro"
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MEUS BALOE

Esta carta me transporta aos dias mais felizes da
minha vida, quando, & espera de melhores oportu-
nidades, eu me exercitava construindo aeronaves de
bambu, cujos propulsores eram acionados por tiras
de borracha enroladas, ou fazendo efémeros baldes
de papel de seda.

Cada ano, no dia 24 de junho, diante das fo
gueiras de S&o Jodo, que no Brasil constituem uma tra-
dicdo imemorial, eu enchia dlzias destes pequenos
"montgolfiers® e contemplava extasiado a ascensao
deles ao ceu.

Nesse tempo, confesso, meu autor favorito era Ju-
lio Verne. A sadia imaginacdo deste escritor verda-
deiramente grande, atuando com magia sobre as imu-
taveis leis da matéria, me fascinou desde a infancia.
Nas suas concepcdes audaciosas eu via, sem nunca
me embaracar em qualquer divida, a mecanica e a
ciéncia dos tempos do porvir, em que o homem, uni-
camente pelo seu génio, se transformaria em um semi-
deus.

Com o capitdo Nemo e seus convidados explorei
as profundidades do Oceano, nesse precursor do sub-
marino, o "Nautilus'. Com Philéas Fogg fiz em oi-
tenta dias a volta do mundo. Na "llha a Helice" e na
"Casa a Vapor", minha credulidade de menino sau-
dou com entusistico acolhimento o triunfo definitivo
do automobilismo, que nessa ocasido ndo tinha ainda
nome. Com Heitor Servadoc naveguei pelo espaco.
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Vi pela primeira vez um baldo em 1888, com a
idade de 15 anos.

Havia em S&o Paulo uma exposi¢cdo ou qualquer
cousa semelhante: um aeronauta profissional realizou
uma ascensao para atirar-se num para-quédas. Eu ja
estava perfeitamente familiarizado com a historia de
Montgolfier. Sabia da mania de aerostagdo que, com
uma série de corgjosas e brilhantes experiéncias, mar-
cou de maneira significativa os ultimos anos do sé
culo XVIII e os primeiros do século XIX. E havia
devotado um verdadeiro culto de admiracdo aos qua-
tro génios — os Montgolfier, os fisicos Charles e Pilétre
de Rogier e o mecénico Henry Giffard — que haviam
indissoluvelmente ligado 0s seus nomes aos grandes
problemas da navegacdo aérea (2).

Eu queria, por minha vez, construir baldes. Du-
rante as compridas «tardes ensolelradas do Brasil,
ninado pelo zumbido dos insetos e pelo grito distante
de algum péssaro, deitado a sombra da varanda, en
me detinha horas e horas a contemplar o céu brasilei-
ro e a admirar a facilidade com que as aves, com

(3) Referindo-se aos experimentadores dos "ultimos anos do
século XVIII e primeiros do século XIX", fica explicado por que
0 autor ndo Incluiu entre estes nomes o do padre Bartholomeu
Lourenco de Gusndo, que em 8 de Agosto de 1709, 74 anos an-
tes das experiéncias dos Montgolfier, ergueu-se do solo em uma
cesta de vime em forma de passaro, suspensa a um baldo bojado
cheio de ar quente, vigjando da praca da Casa da india a0 Terreiro
do Pago, em Lishba, sem sofrer o menor acidente, em presenca do
rei d. Jodo V, sua corn e numerosa massa popular. (Mota do T.).
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suas longas asas abertas, atingiam &as grandes altu-
ras. E ao ver as nuvens que flutuavam alegremen-
te & luz pura do dia, sentia-me apaixonado pelo espa-
co livre.

Assim meditando sobre a exploracdo do grande
oceano celeste por minha vez eu criava aeronaves e
inventava maquinas.

Tais devaneios eu os guardava comigo. Nessa
época, e no Brasil, falar em inventar uma maquina
voadora, um balédo dirigivel, seria querer passar por
desequilibrado ou visionario. Os aeronautas, que Su-
biam em baldes esféricos, eram considerados como
profissionais habilissimos, quasi semelhantes aos acroé-
batas de circo.

Si o filho de um fazendeiro de café sonhasse em
se transformar em um émulo deles, cometeria um ver-
dadeiro pecado social.



CAPITULO n

OS AERONAUTAS PROFISSONAIS

Em 1891, decidiu a minha familia fazer uma via-
gem a Paris. A perspectiva causou-me dupla satis-
facdo. Paris € como se diz, o lugar para onde emi-
gra a ama dos bons Americanos quando morrem.
Para mim, de acordo com a convicgdo adquirida em
leituras, a Francga, terra dos avoengos de meu pai, que
fizera seu curso de engenheiro na Escola Central,
representava a propria grandeza e o progresso.

Na Franca é que fora lancado o primeiro baldo
cheio com hidrogénio, que voara a primeira aerona-
ve com sua maquina a vapor, seu propulsor de hé-
lice e seu leme. Naturamente eu acreditava que a
questédo havia avancado consideravelmente desde a
data em que, em 1852, Henri Giffad, com uma co-
ragem tdo grande quanto a sua ciéncia, havia de-
monstrado de maneira magistral a possibilidade de
dirigir um bal&o..
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E eu dizia a mim mesmo: "Vou encontrar novi-
dades em Paris — baldes, dirigiveis e automoveis!"

Com esta disposi¢cdo, assim que chegdmos ao nos-
so destino e consegui uma tarde livre, fiz um reconhe-
cimento.

Com grande surpreza soube que ndo existiam
ainda balGes dirigiveis, mas apenas baldes esféricos
como o de Charles, em 17831 Ninguém havia, depois
de Gitfard, prosseguido experiéncias com baldes alon-
gados, propelidos por motor térmico. O ensaio de
balbes similares, a motor elétrico, tentado pelos ir-
maos Tissandier em 1883, havia sido retomado por
dois construtores no ano seguinte, mas fora difiniti-
vamente abandonado em 1885. Desde anos, ndo se
via nos ares um s6 baldo em forma de charuto.

Isto fez retornar minhas vistas para os baldes es-
féricos. Consultei um anuario da cidade de Paris, e
dele tirei o endereco de um aeronauta profissional,
ao qual fui comunicar os meus planos.

— O senhor quer subir em baldo? perguntou-me o
homem em tom grave. Hum! Huml... Acha que te

rd coragem? Isso ndo é nenhuma brincadeira, e 0
senhor me parece muito jovem.

Garanti a firmeza de minha resolucédo e de minha
coragem. Pouco a pouco meus argumentos o abala-
iam, tanto que, por fim, concordou em me propor-
cionar uma curta ascensao de duas horas, no maximo,
numa tarde que estivesse bem calma.
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— Minha remuneragdo, acrescentou ele, sera de
1200 francos. Alén disto o senhor assinard um
contrato declarando que se responsabiliza por qual-
guer acidente na sua pessoa e na minha, em beneficio
de terceiros, bem como por qualquer dano que suce-
der a0 baldo e seus accessorios. O senhor ficard
também com o encargo de pagar nossas passagens
de volta e o transporte do baldo com sua barquinha
na estrada de fero, do iugar em que aterrarmos até
Paris (3).

Puz-me a refletir.  Para um rapaz de dezoito anos,
1200 francos era uma grande quantia. Como justi-
ficar-me de tal despesa perante os meus? E fiz o ra
ciocinio seguinte:

— S arriscar 1200 francos pelo prazer de uma
tarde, posso gostar, ou ndo gostar. NoO primeiro ca
so, empregarei 0 meu dinheiro em pura perda; no se-
gundo, ficarel com vontade de repetir o divertimento,
e ndo disporei de meios.

O dilema mogstrou-me o0 caminho a seguir. Re
nunciei, ndo sem magua, a aerostacdo, e fu buscar
consolo no automobilismo.

Os automoévels eram ainda raros em Paris em
1891. Tive de ir & usina de Valentigney para com-

(3) Esse aeronauta, uma vez derrubara a chaminé de uma
uzina, e de outra caird sobre a casa de um lavrador; o baldo in-
cendidra-se ao contacto das fagulbas que saiam da chaminé e a
casa ardera também. As perspectivas eram sombrias. (Nota do T.).
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prar minha primeira méquina, uma Peugeot de rodas
atas, de trés e meio cavalos de forca

Era uma curiosidade. Nesse tempo ndo existia
ainda nem licenca de automovel nem exame de mo-
torista. Quando alguém dirigia a nova invencdo pe-
las ruas da capital era por sua propria conta e risco.
E tal era o interesse popular que eu ndo podia parar
em certas pracas, como a da Opera, com receio de
juntar a multiddo e interromper o transito.

De entdo em diante tornei-me adepto fervoroso do
automovel. Entretive-me a estudar os seus diversos or-
gaos e a agdo de cada um. Aprendi a tratar e con-
certa a maquina. E quando ao fim de sete meses,
minha familia voltou ao Brasil, levei comigo a minha
Peugeot (4).

Volvi a Paris em 1892. Sempre obsedado pelos
meus sonhos de baldo, fu procurar outros aeronau-
tas profissionais. Como 0 primeiro, todos me pediam
somas extravagantes pela mais insignificante ascen-
sdo. As atitudes eram sempre as mesmas. Faziam

(49) Ao chegaem a S3 Paulo, o dr. Henrigue Dumont, a
quem nilo passara despercebida a lIrresistivel paixdo do filho pela
navegacdo aérea, levou-o ao cartério do seu tabelido, e a lhe con-
cedeu a escritura de emancipacdo, aos 18 anos de Idade. Condu-
zindo-o apés a0 seu escritério, depoz-.he nas maos titulos no va-
lor de multas centenas de contos, dizendo-lhe: "Ja lhe del hoje a
liberdade; aqui estda mais este capital. 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 raga doutor; em Paris, com o auxilio dos nos-
sos primos, vocé procurara um especialista em Fisica, Quimica, Me
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da aerostacdo um perigo e uma dificuldade, exageran-
do, a seu bel prazer, os riscos de pessoas e bens.
Ainda, ndo obstante os altos precos que pediam, néo
mostravam interesse em que eu lhes aceitasse as pro-
postas. Evidentemente, estavam decididos a guar-
dar a aerostacdo s6 para para eles, como um segre-
do de Estado.

E a consequéncia foi que me limitei a comprar um
novo automovel.

Depois dessa época as cousas mudaram conside-
ravelmente, gracas a fundacdo do Aéro Club de
Paris.

Nascia entdo a voga dos triciclos automoéveis. E
comprei um, que jamais sofreu 0 menor acidente.
Meu entusiasmo foi tdo grande que institui em Paris,
pela primeira vez, corridas de mototriciclos. Aluguei
por uma tarde o velédromo do Parc dos Princes e
organizei uma corrida com prémios oferecidos por mim.
As pessoas "de bom senso" prognosticaram um de-
sastre. Eram de parecer que, em uma pista de bi-
cicletas, em virtude da rapidez das curvas, 0s ftrici-

canica, Eletricidade, etc., estude essas materias e ndo se esque-
¢a que o futuro do mundo esta na Mecénica. Voce ndo precisa
pensar em ganhar a vida; eu lhe deixareé 0 necessario para viver".

Seguindo a recomendacdo paterna, Alberto SantosDumont ndo
s fez doutor. Foi o unico filho do dr. Henrigue Dumont que néo
s« formou em engenharia. Em Paris estudou por vérios anos com
0 professor Garda, um verdadeiro sabio, de origem espanhola, que
muito se afeicoou ao discipulo. (Nota do T.),
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cios tombariam e se quebrariam. Si ndo sucedesse
isto, a inclinacdo do solo forcaria a parada do carbu-
rador ou atrapalharia o seu funcionamento, o0 que,
do mesmo modo, redundaria na queda dos veiculos.
Os diretores do Vel6dromo, ainda que aceitando meu
dinheiro, recusavam conceder-me a pista numa tarde
de domingo. Temiam um fiasco. O sucesso retum-
bante da corrida desapontou-os.

Quando novamente voltei ao Brasil, lastimei amar-
gamente ndo ter perseverado no meu projeto de as-
censdo. Longe de todas as possibilidades, as excessi-
vas pretencdes dos aeronautas pareciam-me de peque-
na monta.

Finalmente, certo dia, em 1897, em uma livraria
do Rio, fazendo sortimento de livros, pois tinha em
vista uma préxima terceira viagem a Paris, dei com
uma obra de Lachambre e Machuron, que aca-
bava de aparecer: "Andrée — Au pble Nord en
Ballon".

Consagrei os lazeres da travessia & leitura desse
livro, que foi para mim uma revelacdo. Acabei deco-
rando-o como se fora um manual escolar. Detalhes
de construcéo e precos abriram-me os olhos. Enfim,
eu chegava a ver claro! O enorme baldo de Andrée
— do qual a capa trazia uma reproducédo fotogréfica,
mostrando os flancos e o apice escalados, como uma
montanha, pelos operérios encarregados de enverni-
s&-lo — esse enorme baldo, dizia eu, ndo havia custa-



OS MEUS BALOES 39

do, construcdo e equipamento inclusive, sendo 40.000
francos (5).

Chegando a Paris, decidi-me a deixar de lado os
aeronautas profissionais e dirigir-me aos construtores.
Meu empenho particular era conhecer o sr. La
chambre, que havia construido o baldao de Andrée, e
seu associado o sr. Machuron, autor do livro.

Digo com toda a sinceridade que encontrei neles
0 acolhimento que desejava. Quando perguntei ao
sr. Lachambre o preco de um ligeiro passeio em
baldo, fiquei tdo surprezo com a resposta que lhe pe-
di ma repetisse:

(5) Andrée, Saomon-Auguste Andrée, um sueco bastante cul-
to, Inteligente e de grande espirito de Iniciativa, inspirado desde a
mocidade pela paix8 aeronautica, depois de um longo e paciente
tirocinio na arriscada arte, concebera o projeto de uma expedigdo
a0 Polo Norte, en bal@. E expor os seus planos, com todas as
minucias, em principios de 1895. Alfred Nobe contribuiu, éle so.
com 65.000 coroas, ou sgja, metade da soma orcada das despesas
totais. A viagem aérea, malograda em 1896, por causa das més
condicBes do vento, que ndo permitiram, no Spitzberg, que o bado
alcasse o voo, teve lugar, finamente, em 11 de Junho do ano se-
guinte, quando Andrée e seus dedicados companheiros, Nlls Strinberg
e Knud Fraenkel, subiram ao céu do porto de Virgo, a bordo do
"Oem" ("A Agula"), um magnifico baldo de 4.800 metros cubi-
cos de capacidade, dotado de todos os aperfeicoamentos desgjaveis
na época, € com uma provisdo de viveres para uma demora de
6 meses.

Baddo e tripulantes desapareceram, infelizmente. S6 33 anos
mais tarde foi possivel reconstituir o drama da arrojada aventura,
por haver, & 6 de agosto de 1930, o capitdo Ellassen, desembar-
cando do "Bratvaag" na llha Branca para cacar mérsas, encontrado
0s despojos dos trés exploradores e um grande numero de notas
por eles registradas. (Nota do T.).
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— Uma ascensdo de trés ou quatro horas, com
todas as despesas pagas, incluindo o transporte de
volta do baldo em caminho de ferro, custar-lhe-a 250
francos.

— E as avarias? arrisquel eu.

— Mas, retrucou 0 meu interlocutor, rindo, nés ndo
vamos ocasionar avarias.

Fechei imediatamente o negocio. E combinamos
tudo para a manhad do outro dia.



CAPITULO I

MINHA PRIMEIRA ASCENSAO

Guardo uma recordacdo indelével das deliciosas
sensacdes de minha primeira tentativa aérea.

Cheguel cedo ao parque de aerostacdo de Vau-
girard, aim de ndo perder nenhum dos preparativos.
O baldo, de uma capacidade de 750 metros cubicos,
jazia estendido sobre a grama. A uma ordem do
ar. Lachambre, os homens comegaram a enché-lo de
gas. E em pouco a massa informe comegou a se
transformar numa vasta esféra

A's 11 horas tudo estava terminado. Uma brisa
fresca acariciava a barquinha, que se balancava sua-
vemente sob o baldo. A um dos cantos dela, com
um saco de lastro na méo, eu aguardava com impa-
ciéncia 0 momento da partida. Do outro, 0 sr. Ma
churon gritou:

— Larguem tudal
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NoO mesmo instante, o vento deixou de soprar. Era
como si 0 ar em volta de nds se tivesse imobilizado.
E' que haviamos partido, e a corrente de ar que atra-
vessavamos nos comunicava sua propria velocidade.
Eis o primeiro grande fato que se observa quando so
sobe num baldo esférico.

Esse movimento imperceptivel de marcha, possui
um sabor infinitamente agradavel. A ilusdo é abso-
luta. Acreditar-se-ia, ndo que € o baldo que se mo-
ve, mas que € a terra que foge dele e se abaixa.

No fundo do abismo que se cavava sob nos, a
1500 metros, a terra, em lugar de parecer redonda
como uma bola, apresentava a forma cobncava de
uma tijela, por efeito de um fendmeno de refragdo quo
faz o circulo do horizonte elevar-se continuamente aos
olhos do aeronauta.

Aldeias e bosques, prados e castelos desfilavam
como quadros movedicos, em cima dos quais 0s api-
tos das locomotivas desferiam notas agudas e lon-
ginquas. Com os latidos dos cées, eram 0s Unicos
sons que chegavam ao alto. A voz humana néo vai
Cc essas solidbes sem limites. AsS pessoas apresen-
tavam o0 aspecto de formigas caminhando sobre li-
nhas brancas, as estradas; as filas de casas assemelha-
vam-se a brinquedos de criangas.

Meu olhar sentia ainda a fascinagdo do espetaculo
guando uma nuvem passou diante do sol. A sombra
assim produzida provocou um esfriamento do gas do
baldo, que, murchando, comegou a descer, a princi-
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pio lentamente, depois com velocidade cada vez maior.
Para reagir, deitamos lastro fora E eis a segunda
grande observacgdo: alguns quilos de areia bastam pa-
ra restituir ao individuo o dominio da atitude |

Readquirimos o equilibrio acima de uma camada
de nuvens. Ai planando a cérca de 3.000 metros,
deslumbramos a vista com um panorama maravilho-
so. Sobre esse fundo de alvura imaculada, o sol
projetava a sombra do bal&o; e nossos pefis, fantas-
ticamente aumentados, desenhavam-se no centro de
um triplo arco-iris. Pelo fato de n&o vermos a terra,
toda no¢do de movimento deixava de exigtir para nos.
Poderiamos avancar com a velocidade de um furacéo
sem nos apercebermos. Nenhum melo de conhecer
0 rumo tomado, sindo descer e determinar nossa po-
Sicéo.

O som de um alegre carrilhdo chegou aos Nossos
ouvidos. Os sinos tocavam o "Angelus’' do meio dia
Haviamos levado uma refeicdo substancial: ovos du-
ios, vitela e frango frios queijo, gelo, frutos, do-
ces, champagne, café e licor. Nada mais delicioso
do que semelhante repasto acima das nuvens. Que
saldo de refeiches ofereceria mais maravilhosa deco-
ragdo? O calor do sol, pondo as nuvens em ebulicéo,
faziaras lancar em derredor de nossa mesa jatos iri-
sados de vapor gelado, comparaveis a grandes feixes
de fogo de artificio. A neve, como por obra de um
milagre, espargia-se em todos os sentidos, em lindas
e minusculas palhetas brancas. Por instantes os flo-
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cos formavam-se, espontaneos, sob o0s nossos olhos,
mesmo Nos NOSsSOS Copos!

Acabava eu de beber um célice de licor quando
uma cortina desceu subitamente sbbre esse admirével
cendrio de sol, nuvens e ceu azul. O barometro su
biu rapidamente 5 milimetros, indicando uma brusca
rutura do equilibrio e uma descida precipitada. O
baldo devia ter se sobrecarregado de muitos quilos
de neve; caia com uma nuvem.

A neblina nos envolveu em uma obscuridade qua-
si completa. Distinguiamos ainda a barquinha, nos-
SOs instrumentos, as partes mais proximas do corda-
me. Mas a rede que nos prendia ao baldo néo era
mais visivel sindo até certa altura; e o baldo, éle pro-
prio desaparecera.

Experimentamos assim, e por um instante, a sin-
gular sensacdo de estarmos suspensos no Vacuo, sem
nenhuma sustentacdo, como se houvéssemos perdido
nossa ultima grama de gravidade e nos achassemos
prisioneiros do nada opaco.

Apé6s alguns minutos de uma queda que amorte-
cemos soltando lastro, vimo-nos abaixo das nuvens, a
uma distancia de cérca de 300 metros do solo. Uma
aldeia fugia abaixo de ndés. Localizamos o ponto e
comparamos nossa carta com a imensa carta natural
que a vista lobrigava. Foi-nos fécil identificar as
estradas, os caminhos de ferro, as aldeias, os bosques.
Tudo isso avangava para o horizonte com a rapidez do
vento.
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A nuvem que provocara a nossa descida era pre-
nuncio de uma mudanca de tempo. Pequenas rga
das comecavam a impdir o baldo da direita para a
esquerda e de cima para baixo. De espago a espago
0 "guide-rope" — uma grande corda de uns 100 metros
de comprido, que flutuava fora da barquinha, — toca-
va no chdo. A barquinha n&o tardou por sua vez a ro-
car as copas das arvores.

O que se denomina fazer o "guide-rope’ apresen-
tou-se-me assim em condi¢bes particularmente instruti-
vas. Tinhamos ao alcance da m&o um saco de las-
tro: s um obstaculo qualquer se apresentasse no ca
minho soltdvamos alguns punhadod de areia; o baldo
subiria um pouco e a dificuldade seria vencida.

Mais de 50 metros do cabo arrastavam-se ja pelo
chdo. N&o era preciso tanto para nos mantermos em
equilibrio & uma altitude inferior a 100 metros, pois ha-
viamos decidido ndo exceder disso até o fim da via
gem.

Esta primeira ascensdo permitiu-me apreciar de-
vidamente a utilidade do "guide-rope", modesto acesso-
ro sem o qual a aterrissagem de um baldo esférico
apresentaria graves dificuldades na maior parte dos
casos. Quando, por uma razdo ou por outra —
acumulo de humidade sobre a superficie do baldo, gol-
pe de vento de cima para baixo, perda acidental do
gas, ou mais comumente ainda, passagem de uma nu-
vem diante do sol — o baldo baixa com velocidade
inquietadora, o "guide-rope" arrastando em parte pelo
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solo, deslastre todo o sistema de uma parte do seu pe-
so e impede, ou pelo menos, modera a queda. Na hi-
pétese contraria, si 0 baldo manifesta uma demasiado
rapida tendéncia ascencional, esta podera ser contra-
balancada pelo levantamento do cabo, o que aunta
um pouco maie do seu peso a0 que pesava, antes da
manobra, o sistema flutuante.

Como todos os inventos humanos, o "guide-rope”,
si tem vantagens tem também seus inconvenientes.
Pelo fato de se arrastar sbbre superficies desiguais, so-
bre campos e s6bre prados, sobre colinas e sbre va-
ies, sbbre estradas e sbbre casas, sobre sebes e sobre
fios telegraficos, imprime ao baldo violentas sacudi-
delas. Acontece que apos ter-se enrolado, ele se
desembaraca instantaneamente; ou que venha a pren-
prender-se a qualquer aspereza do solo, ou engan-
char ao tronco ou aos galhos de uma arvore. N&ao
faltava sindo um incidente deste género para com-
pletar minha aprendizagem.

Quando franquedvamos um pequeno massico de
arvores, um balanco mais forte do que os outros ati-
rou-me para tras na barquinha. Imobilizado de subi-
to, o baldo estremecia acoitado pelas lufadas de ven-
to, na extremidade do seu "guide-rope" enrolado nas
francas de um carvalho. Durante um quarto de hora
fomos sacudidos como um cesto de legumes e sd nos
libertamos aliviando um pouco de lastro. O baléo,
deu entdo um pulo terrivel e foi como uma bala furar
as nuvens. Estdvamos ameacados de atingir alturas
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gue depois nos podiam ser perigosas para a descida,
dada a pequena provisdo de lastro de que ja dispu-
nhamos. Era tempo de recorrer a meios mais efica
zes: abrir a valvula de manobra para que o gas es
capasse.

Foi obra dum minuto. O baldo retomou a desci-
da e o "guide-rope" tocou de novo o solo. N&o no3
restava sendo dar por encerrada ai a excursdo; a areia
estava quasi toda exgotada.

Quem quer que aspire navegar em aeronave de-
ve, preliminarmente, exercitar-se em algumas aterrissa-
gens em bal&o esférico, por pouco que ligue a aterrissar
sem tudo espatifar a um tempo: baldo, quilha, motor,
leme, propulsor, cilindros dagua servindo de lastro
(water-ballast), latas de esséncia.

Quando tivemos de executar esta Ultima mano-
nobra, o vento, que era muito forte, constrangeu-nos a
procurar um local abrigado. Do extremo da plani-
cie avancava ao nosso encontro um recanto da flo-
resta de Fontainebleau. Em alguns instantes, & custa
do nosso ultimo punhado de lastro, contornamos a ex-
tremidade do bosque. As arvores agora nos prote
giam contra o vento. Atiramos a ancora, a0 mesmo
tempo que abriamos completamente a vélvula para
dar escapamento completo ao gas.

A dupla manobra colocou-nos em terra sem 0 me-
nor abalo. Saltamos e assistimos o baldo murchar.
Alongado no chdo, éle esvasiava-se do restante do
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gas em estremecimentos convulsivos, como um gran-
de péssaro batendo as asas ao morrer.

Tiramos alguns instantaneos fotogréficos da ce-
na; depois dobramos o baldo e o arrumamos na bar-
quinha, juntamente com a rede. O dtio que havia-
mos escolhido para aterrissar pertencia ao parque do
castelo de La Ferriere, propriedade do sr. Alphonse
de Rothschild.  Alguns trabalhadores dum campo vi-
sinho foram buscar uma carruagem na aldeia. Mea
hora mais tarde chegava um "break". Colocamos
nele a nossa bagagem e partimos para a estagdo da
estrada de ferro, distante uns quatro quilémetros on
de tivemos um grande trabalho para fazer descer
nossa cesta com o seu conteldo, pois pesava 200
quilos.

A's seis e meia estavamos novamente em Paris.
Haviamos efetuado um percurso de 100 quildmetros e
passado quasi duas horas nos area.



CAPITULO IV

MEU "BRASIL", O MENOR BALAO ESFERICO

Eu estava tdo entusiasmado com a aerostacdo,
apls esta primeira viagem, que manifestei ao sr.
Machuron o desejo de fazer construir um bal&o para
mim. Ele aprovou minha idéia. Supunha que eu
queria um baldo esférico de dimensdes ordinarias, de
500 a 2.000 metros cubicos de capacidade. N&o se
imaginava se fizesse cousa menor,

Faz pouco tempo que tal se passou, e € curioso
constatar como o0s construtores ainda se obstinavam
no emprego de materiais pesados. A menor bar-
quinha acusava obrigatoriamente 30 quilos. Nada
era leve; nem o envélucro, nem a aparelhagem, nem
0S acessorios.

Expuz minhas idéias ao sr. Machuron. Ficou
espantadissimo quando falei dum baldo de 100 me-
rtos cubicos e em seda japonesa da qualidade mais
leve e mais resistente. O sr. Lachambre e éle
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procuraram convencer-me, em suas oficinas, de que
eu pedia o impossivel.

Quantas vezes, mais tarde 0s meus projetos fo-
ram submetidos a provas andlogasl... Hoje estou
habituado a elas. Espero-as. Todavia, por mais
desconcertado que ficasse entdo, perseverei no meu
ponto de vista.

Os senhores Machuron e Lachambre tentaram
provar-me que um baldo, para ter estabilidade, neces-
sitaria peso. Um baldo de 100 metros cubicos devia
ser, além do mais, muito mais sensivel aos movimentos
do aeronauta na barquinha do que um grande bal&o
de dimensbes correntes.

Com um grande baldo, o centro de gravidade pa-
ra o aeronauta € como nafigura 1, a. Si 0 aeronauta
se colocar, por exemplo, & direita da barquinha, (fig.
1, b), o centro de gravidade de todo o0 sistema nao
sofrera deslocamento apreciavel.

Com um baldo muito pequeno, o centro de gravi-
dade, (fig. 2, @), ndo é garantido sindo quando o ae-
ronauta se mantém firme no centro da barquinha.
Dedlocando-se para a direita, (fig. 2, b), esse ponto
mudard de posicdo e, deixando de corresponder ao
eixo do baldo, falo-a oscilar no mesmo sentido.

— Por conseguinte, insistiam os senhores Machu-
ron e Lachambre, como serd preciso que o senhor se
mova ha barquinha, isso imprimira ao baldo um con-
tinuo movimento oscilatorio.
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— Aumentaremos 0 comprimento das cordas de
suspenséo, repliquel.

Foi 0 que se fezz E o "Brasl" demonstrou uma
estabilidade notavel.

Quando leve ao sr. Lachambre minha leve
seda do Japdo, éle me olhou e disse: "Serd muito
fracd'. Ensaiamo-la a0 dinambmetro e o resultado
fo surpreendente. Ao passo que a seda da China
suporta uma tensdo de 1000 quilos por metro linear,
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a delgada seda japonesa suportou uma tensdo de 700
quilos; quer dizer que provou ser 30 vezes mais resis-
tente que o necessario em virtude da teoria das ten-
sbes. Caso extraordinario, si se considerar que ela
pesa somente 30 gramas por metro quadrado!

Um fato que mostra até que ponto pessoas compe-
tentes podem se enganar, quando se apegam a jul-
gamentos sumarios, € dizer que todos os balbes das
minhas aeronaves sdo fabricadas com a mesma seda.
No entretanto, a pressdo interna que eles tém de su-
portar é enorme, ao passo que os baldes esféricos sédo
todos munidos, na parte inferior, de um orificio que
Ihes permite alivio.

Depois de pronto, o "Brasil" apresentou 113 me-
tros cubicos de capacidade, o que corresponde apro-
ximadamente a 113 metros quadrados de superficie
de seda. Todo o envéllucro pesava apenas 3 quilos
e meio. As camadas de verniz fizeram subir esse
peso a 14 quilos.

A rede, que muitas vezes pesa uns 50 quilos, néo
ia sendao a 1.800 gramas. A barquinha, cujo mini-
mo ordindrio € 30 quilos, apenas 6. Tenho hoje no
meu pequeno "N.° 9", uma barquinha que ndo atin-
ge a 5 quilos. Meu "guide-rope", fino mas muito lon-
go, pois media 100 metros, pesava 8 quilos, si tanto;
seu comprimento dava ao "Brasil" uma boa elasti-
cidade. Substitui a ancora por um arpéo de ferro de
3 quilos.
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Atendo-me embora a leveza em todos os deta-
Ihes, achei que o baléo, apezar das suas reduzidas
dimensdes, teria forga suficiente para me levantar com
0s meus 50 quilos de peso e mais 30 de lastro. E foi
nestas condi¢cbes de peso que fiz minha primeira via-
gem aérea.

Em outra ocasido, em presenca dum ministro
francés curioso de vér o menor dos baldes esféricos,
quasi que nem tomei lastro, 4 ou 5 quilos apenas, e
ndo obstante fiz uma boa ascenséo.

O "Brasil" era muito manejavel no ar e muito
décil. Era, além do mais, fécil de embalar ap6s a
descida: foi com razdo que espalharam que eu o car-
reguei numa maleta.

Antes da minha primeira ascensdo no pequenino
"Brasil", fiz vinte e cinco ou trinta em baldes esféricos
comuns, inteiramente s6, a0 mesmo tempo capitdo e
passageiro unico. O sr. Lachambre, que se encar-
regara de diversas ascensdes publicas, permitiu-me
realizar algumas em seu lugar. Foi assim que subi
em diversas cidades da Franca e da Bélgica. Isto
evitava trabalho ao sr. Lachambre, a quem eu inde-
nizava de todas as despesas e incomodos, pro-
porcionava-me prazer e permitia-me praticar o "sport".
A combinacdo acomodava a nés dois.

Duvido que, sem uma série de estudos e experién-
cias preliminares em baldo esférico, um homem obte-
nha qualquer probabilidade de ser bem sucedido com
um dirigivel alongado, cujo manejo é muito mais de-
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licado. Antes de tentar conduzir uma aeronave é in-
dispensavel ter, a bordo dum bald&o ordinario, apren-
dido as condi¢cbes do meio atmosférico, feto conheci-
mento com os caprichos do vento, penetrado a fundo
as dificuldades que apresenta o problema do lastro,
sob o triplice aspecto da partida, equilibrio aéreo e
aterrissagem.

Ter manobrado pessoalmente um baldo esférico é,
no meu entender, preliminar indispensavel para ad-
quirir nogdo exata de tudo o que comporta a constru-
¢do e a direcdo de um baldo alongado, munido de mo-
tor e propulsor.

Compreender-se-4 assim que manifesto grande
surpreza quando veo inventores que nunca puzeram
0S pés numa barquinha, desenharem no papel e até
executarem, no todo ou em parte, fantdsticas aero-
naves com baldes cubando milhares de metros, car-
regados de enormes motores, que eles ndo conseguem
levantar do chdo e providos de maguinas tdo com-
plicadas que nada faz marchar. Os inventores
desta classe nunca manifestam medo porque ndo fa
zem nenhuma idéia das dificuldades do problema. Si
houvessem comegado por vigiar nos ares ao sabor do
vento, enfrentando as influencias hostis dos fendme-
nos atmosféricos, compreenderiam que um baldo di-
rigivel, para ser prético, requer antes de mais nada
uma extrema simplicidade de mecanismo.

Alguns infelizes construtores, que pagaram com a
vida sua triste imprudéncia, nunca haviam efetuado
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uma subida em bal&o esférico como capitdo e sob sua
prépria responsabilidade. A maior parte dos seus
émulos de hoje, tdo devotados &s suas tarefas, encon-
tra-se ainda nas mesmas condicdes de inexperién-
cia. Assim se explicam para mim 0S seus insuces-
sos. Estdo na mesma situacdo de quem, sem haver
jamais deixado a terra firme ou posto os pés num bo-
te, pretendesse construir e comandar um transatlan-
tico.



CAPITULO V

PERIGOS REAIS E PERIGOS IMAGINARIOS
DA AEROSTACAO

Uma das mais singulares aventuras do tempo
em que me exercitava em baldes esféricos aconteceu-
me mesmo por cima de Paris.

Eu havia partido de Vaugirard com quatro convi-
dados em um grande bal&o, que mandara construir no
dia em que me fartei de viagjar s6sinho no meu pe-
queno "Brasil".

Por ocasido da partida, parecia haver muito pou-
co vento. Subimos com lentiddo, procurando uma
corrente de ar. Até 1.000 metros tudo correu bem.
A 1500, ficamos quasi estacionarios. Largamos las-
tro e atingimos 2000 metros. Nesse momento, uma
brisa vagabunda comegou a empurrar-nos para o cen-
tro de Paris, abandonando-nos por cima do Louvre.
Descemos e... tdo sO encontramos calmaria.

Produziu-se entdo uma cousa agradavel. Em um
-eu azul, sem uma nuvem, e todo banhado de sol, on
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de nos chegavam os longinquos latidos dos cdes de
Paris, a calmaria nos imobiliz&ral Volvemos a subir,
na esperanca de uma corrente de ar. E ainda na
mesma esperanca, tornamos a descer. N&o faziamos
outra cousa sindo subir e descer. As horas corriam,
nos permaneciamos suspensos sdbre a cidade.

A principio rimo-nos do caso. Depois veio a fa
diga. For fim, quasi a inquietagdo. A ta ponto que,
em certo momento, tive desgjo de aterrar mesmo em
Paris, perto da estacdo de Lyon, onde eu lobrigava
um espaco livre. A operagdo apresentava entretan-
to certo perigo, porque eu ndo podia contar com o
sangue frio dos meus companheiros, calouros em ae-
rostagdo, em caso téo critico.

O pior era que perdiamos gas. Engquanto vaga-
rosamente vogavamos para leste, hora a hora, um a
um, os sacos de lastro se tinham esvasiado. Ao atin-
girmos o bosqgue de Vincennes vimo-nos obrigados a
atirar fora objetos de toda a espécie, sacos para o0 las-
tro, cestos da comida, dois banquinhos portéteis, duas
Kodaks, uma caixa de chapas fotogréficas.

Continuavamos, ndo obstante, muito abaixo; no mé&
ximo excediamos de 300 metros a copa das arvores.
Continuando a descida, sentimo-nos invadidos por um
verdadeiro medo. E se o "guide-rope" se enrolasse
nalguma arvore e nos prendesse a ela durante horas?
Lutdvamos para conservar nossa atitude quando um
caprichoso golpesinho de vento nos empurrou na di-
recdo do prado de corridas de Vincennes.
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— E' agoral gritel para os campanheiros. Se-
gurem-se bem!

Ao mesmo tempo abri a vavula. A descida foi
répida, mas quasi sem abalos.

Tenho sentido ndo s6 medo, mas até mesmo so-
frimento e rial desespero a bordo dum baldo esféri-
co. Nem todas 03 vezes, é certo: porgue nenhum
"gport" € mais regularmente seguro e agradavel. Si
apresenta verdadeiramente alguns perigos, €, de ordi-
nario, na aterragem; e o bom aeronauta sabe fazé-la
Quanto aos perigos aéreos, que se lhe atribuem, sdo
perigos... no ar; porgue a seguranca no ar € normal-
mente perfeita... O incidente particular, de que guar-
dei lembrancga, foi tanto mais notével porque se produ-
ziu a grande altitude.

Certo dia de 1900, em Nice, havia eu partido so-
snho da pragca Massena a bordo dum baldo esféri-
co, grande bastante, com o propésito de evoluir du-
rante algumas horas na feérica decoragdo formada
pelas montanhas e pelo mar.

O tempo estava bom. A queda rapida do bar6-
metro indicava todavia tempestade préxima. De re-
pente 0 vento lancou-me na diregdo de Cimiez; em
seguida, como me ameagasse levar para pleno mar,
aliiviei o lastro, abandonei a corrente e elevei-me a
mais ou menos uma milha

Minutos ap0s deixel o baldo descer de novo. Es
perava encontrar uma corrente favoravel. A 300 me
tros de terra, ndo longe do Var, note que ndo descia
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irais. Decidido a aterrar de quaiquer modo quanto
antes, fiz funcionar a valvula e dei escapamento ao
gas. Ai é que a prova tornou-se terrivel.

N&o podia mais descer! Lancei um olhar ao bar6-
metro e constatei que a subida continuava. No en-
tanto, eu devia estar baixando. E pelo vento e por
varios outros sinais, percebi que com efeito descia.

Com viva inquietagdo ndo reconheci sindo de-
masiado tarde a origem do mal. A despeito da des-
cida aparente e continua, eu era arrastado por uma
enorme e violenta coluna ascendente de ar. Eu des-
cia nela e subia com ela.

Abri de novo a vélvula. Trabaho indtil. O
bardbmetro marcava uma altura crescente; era facil ve-
rificar o fato no modo pelo qual a terra afundava de-
baixo de mim. Fechei a valvula para ndo sacrificar
gas. Nada havia a fazer sindo esperar e vér o que
aconteceria.

A coluna de ar ascendente levou-me a 3.000 me-
tros. Devia limitar-me a fiscalizar o bar6metro. Ao
cabo de um lapso de tempo, que me pareceu longo,
éle marcou um comeco de descida. Reavistei a terra
Joguei lastro fora para atenuar a queda. Em pouco
vi a tempestade vergar as arvores e arbustos; la em
cima, em pleno seio da tormento, ndo sentira nada.

Como a descida ndo terminasse, pude dar-me
conta da velocidade com que era carregado lateral-
mente. E mal percebia o perigo, nele era precipitado.
Empurrado a uma velocidade vertiginosa, esbarrando
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na galharia das &vores, ameacado a cada instante
de uma morte horrivel, joguei a ancora. Arranhava
arvores e arbustos, mas nado se fixava. Com o0 rosto
cheio de contusbes e arranhaduras, a roupa em fran-
galhos, as costas amortecidas, esperando cousas pio-
res ainda, nada podia eu fazer para salvar-me. Con-
siderava-me perdido quando, no justo momento o "gui-
de-rope" enlangando-se a uma arvore sustentou fir-
me. Fui precipitado fora da barquinha e com a que-
da desmaiei. Quando tornei a mim estava rodeado
de camponios, que me admiravam. Puzeram-me em
condicbes de voltar para Nice, onde fiz chamar os
médicos para me costurarem.

Durante o periodo das minhas estréas, quando
fazia expontaneamente ascencbes publicas para o
meu construtor, passei também por uma provacdo se-
melhante, & noite. A ascensdo tivera lugar em Pé
ronne, ao norte da Franca, ao entardecer de um dia
tempestuoso. Eu partira mau grado os avisos de uns
distantes trovdes, por um semi-crepusculo lugubre,
e sem atender aos protestos da multiddo que sabia
ndo ser eu aeronauta de oficio. Temiam minha inex-
periéncia e pretendiam que, ou eu renunciasse & pro-
va, ou levasse comigo o construtor do baléo, organi-
zador responsavel da festa.

N&o atendendo a ninguém, parti, conforme havia
deliberado. Em breve lastimei-me da minha temeri-
dade. Achava-me sO, perdido nas nuvens, entre re-
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lampagos e ruidos de trovdes, e a noite se fechava em
fomo de mim.

Eu iq, ia, nas trevas. Sabia que uvangava &
grande velocidade mas ndo sentia nenhum movimen-
tc. Ouvia e recebia a procela, e era sé. Tinha con-
sciencia de um grande perigo, mas este ndo era tan-
givel. Uma espécie de alegria selvagem dominava
os meus nervos. Como explicar isto? Como descre-
vé-lo? L& no alto, na solid@o negra, entre os relam-
pagos que a rasgavam, entre o ruido dos raios, eu
me sentia como parte integrante da prooria tempes-
tadel

Quando aterrissel na manha seguinte — apds ha-
ver por muito tempo procurado uma altitude superior e
deixado passar a tempestade sob mim — encontrei-
me na Bélgica. A aurora era calma, de modo que
pude pousar sem o menor inconveniente.

Falo desta aventura, porque foi objeto dos comen-
tarios dos jornais, e serva para mostrar que a aeros-
tagdo & noite é perigosa mais na aparencia do que nu
realidade. Na verdade, eia tem um encanto especia-
lissimo. A gente sente-se sé, no vdacuo obscuro, em:
limbos de trevas onde se tem a impressao de flutuar
sem péso, fora do mundo, a alma aliviada do {ardo
da matérial Estdse feliz assim, quando, de tempos
em tempos, surgem luzes terrestres. Pontinhos acen-
dem-se ao longe e lentamente se apagam. Ali, onde
antes ndo se enxergava sindo um débil clarGo vém-
ge de sGbito inumerdveis manchas brilhantes, que
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desfilam em linhas, uma atrds das outras como ca-
chos de claridade. E' uma cidade que se atravessa.

Ou entdo, plana-se sobre campos desertos. Ape-
nas uma outra vermelhiddo se avista aqui ou além.
Quando a lua se levanta, percebe-se, de relance, uma
limbria cinzenta que se contorce: € um rio refletindo
a claridade do astro ou das estrelas. Um clardo ras-
ga a sombra e percebe-se fracamente um apito rou-
co: é um trem que passa; as fagulhas da locomotiva

iluminam o fumaga por cima dela.

Em outros casos, ao soltar lastro por medida de
prudéncia, o aeronauta eleva-se através o sombrio de-
serto das nuvens, no seio de um emocionante e mara-
vilhoso embrasamento de um ceu de estrelas. Ai, so-
zinho com as constelacdes, aguarda-se a aurora. E
guando esta vem, numa corba de carmezira, de ouro
e de purpura, é quasi a contragosto que se procura
a terra.  Novo prazer é o imprevisto de uma atena-
gem em ndo se sabe que parte da Europa. Para
muitas pessoas a aerostagdo nao possui atrativo
maior. O aeronauta transforma-se em explorador.
Sois um jovem curioso de percorrer o mundo, conhecer
aventuras, perscrutar o desconhecido, contar com o
inesperado, mas retido em casa pela familia e pelos
negocios? Praticai o baldo esférico. Ao meio dia,
almocai tranquilamente com os vossos. A's duas ho-
ras, parti em baldo. Dez minutos mais tarde ndo se-
reis mais um cidaddo vulgar, ssm um explorador, um
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aventureiro da ciéncia, tal como os que v&o gelar nos
"icebergs' da Groenlandia ou fundir de calor nos rios
de coral da india.

N&o sabeis sindo vagamente onde vos achais;
ndo podeis saber onde ides, muito embora isto depen-
da por muito da vossa vontade, da vossa habilidade
e da vossa experiéncia. Tendes a escolha da altitude:
podeis aceitar uma corrente de ar ou ir atrds doutra.
Podeis franquear as nuvens, atingir regides em que se
respira o oxigénio dos tubos, perder a visdo da terra,
que desaparece como que girando embaixo de Vo0s,
e entdo todo sentido do rumo vos escapa. Podereis
descer de novo, acompanhar a superficie do solo, aju-
dado pelo "guide-rope" e por punhados de areia, para
dar, sem esforco, saltos de gigante por cima das ca-
sas e das arvores.

Chegado o momento de aterrar, goza-se de indizi-
vel alegria em ir ter com homens extranhos, como um
deus saido de uma maquina. Em que pais se esta?
Em que lingua, alemd, russa, norueguesa, obter-se-a
resposta? Membros do Aéro Club foram alvejados
com tiros de fuzil ao transporem certas fronteiras eu-
ropéas. Outros, detidos no momento de aterrissarem, e
levados & presenca de algum burgomestre ou gover-
nador militar, comecaram por sofrer o susto de uma
acusacdo de espionagem — enquanto o telégrafo avi
sava sua prisdo & capital distante — para acaba-
rem o dia bebendo champagne no entusiasmo de uma
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roda de oficiais! Outros, mesmo, em pequenos .luga-
ies perdidos, tiveram de se defender contra a igno-
rancia e a supersticdo das populagdes rurais. Tal o
a fortuna dos ventos.



CAPITULO VI

ENTREGO-ME A' IDEA DO BALAO DIRIGIVEL

No dia da excursdo que fiz em sua companhia,
enquanto o "guide-rope’ se enroscava na arvore € 0
vento nos sacudia tdo barbaramente, o sr. Ma
churon aproveitou a circunstancia para afastar de mim
toda a iluséo a respeito da aerostagcdo dirigivel.

— Observe a tréita e 0 humor vingativo desse
vento, gritava-me éle no meio dos balangos. Eda
mos presos & arvore, e veja com que forca éle pro-
cura arrancar-nos!  (Nesse momento fu atirado ao
fundo da barquinha). Oue propulsor a hélice seria
capaz de vencélo? Que baldo alongado ndo se do-
braria em dois?

Era desencorgadorl Regressando a Paris pelo
trem de ferro, renunciei continuar as experiéncias de
Giffard. E nesta disposicdo de espirito me mantive
durante semanas. Seria capaz de sustentar uma lon-
ga polemica contra a dirigibilidade dos bal 6e3.
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Depois veio de novo um periodo de tentagédo, por-
que uma idéia longo tempo acariciada ndo morre ime-
diatamente. Ao mesmo tempo que considerava as di-
ficuldades préticas do projeto, sentia que meu espiri-
to instintivamente trabalhava para se convencer de
que elas eram imaginarias. Surpreendia-me murmu-
rando: "Si fizer um bal&o cilindrico bastante compri-
do e bastante fino, éle fenderd o ar..." e, com respeito
ao vento: 'Serei criticado por ter recusado sair sob um
vendaval, quando nenhuma censura se faz contra o
"yachtsman" .m situacdo semelhante"?

Um acidente decidiu-me. Sempre adorei a sim-
plicidade, razdo pela qual ndo aprecio as complica-
¢bes, por mais engenhosas que sejam. Os motores
de triciclo chegavam entdo a uma alta perfeicdo. Sua
simplicidade encantava-me; e sem que a ldgica inter-
viesse, seus méritos prevaleceram no meu espirito con-
tra todas as objecbes opostas ao bal&o dirigivel

— Utilizar-me-ei deste motor leve e potente, disse
eu. Giffard ndo teve um tal auxiliar.

A méquina a vapor de Giffard, maquina primiti-
va e de pouca forca relativamente ao seu peso, com
uma fornalha que vomitava faiscas ardentes, ndo ofe-
recia ao corgjoso inovador nenhuma possibilidade sé-
ria de éxito. N&o perdi tempo pensando num motor
elétrico que, si apresenta poucos perigos, sob o ponto
de vista 6a aerostacdo, tem o defeito capital de ser
a maquina mais pesada que se conhece, com relacdo
ao peso da sua bateria,
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Minha preferencia teve alids a aprovacdo de Edi-
son, que em abril de 1902 me dizia "O senhor fez
bem em escolher o motor a petrdleo; € o Unico em que
pode pensar o aeronauta no estado atual da indus-
tria; os motores elétricos, tais como eram notadamen-
te quinze ou vinte anos atrds, ndo podiam conduzir a
nenhum resultado. Por isto é que 0s irmaos Tissan-
dier desistiram".

Quanto 4 maquina a vapor, por mais extraord-
narios que tivessem sido os aperfeicoamentos nela in-
troduzidos nos ultimos tempos, ndo eram bastantes pa-
ra me animarem. Em verdade, motor por motor, tal-
vez vale mais & vapor do que & petréleo. Mas com-
parai a caldeira e o carburador: onde este ultimo pesa
N gramas por cavalo de forgca, a caldeira, N quilos.
Em certos motores leves a vapor, de leveza mesmo
maior que a dos motores a petréleo, a caldeira destroi
sempre a propor¢cdo. Com uma libra de petréleo po
deis desenvolver um cavalo de forca durante uma ho-
ra. Para obter esta mesma energia da maquina a va-
por mais aperfeicoada, precisareis de muitos quilos
dagua e de combustivel, petréleo ou outro. N&o po-
dereis descer a menos de varios quilos por cavalo,
mesmo pela condensacdo da agua.

Outra desvantagem: o carvao, com 0s motores a
vapor, desprenderd fagulhas. O petr6leo, com o0s
mesmos motores vos dara chamas em profusdo. Fa
camos justica ao motor a petrdleo que nao desprende
nem chamas nem centelhas inflamaveis.
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Neste momento tenho um motor a petréleo que ndo
pesa sendo 2 quilos por cavalo-vapor. E' o 60 cava-
los do meu "N.° 7" cujo peso total € 120 quilos. Com-
parai-o com a nova bateria de ago e niquel de Edison,
gue promete pesar 18 quilos por cavalo!

E' portanto, & leveza e simplicidade do pequeno
motor de triciclo de 1897 que devo todas as minhas
experiéncias. Parti do principio de que, para alcangar
nao importa que espécie de éxito, seria indispensavel
reduzir o peso, e assim ater-se as condi¢des, ndo soO
financeiras, como mecanicas, do problema.

Estou hoje completamente dedicado & construgédo
de aeronaves; filo de corpo e alma. No comego
porém, fui um timido principiante, ndo querendo err-
pregar somas vultosas na realizagdo de um projeto
duvidoso.

Por essa razdo € que preferi construir um balac
alongado com o volume apenas necessario para Su-
portar, além dos meus cincoenta quilos de peso, o0 da
barquinha e seu equipamento, o motor, o combustivel,
e o lastro estritamente indispensavel. Na rialidade,
uma aeronave, expressamente para 0 meu pequeno
motor de triciclol

Procurei, préximo da minha residéncia, no centro
de Paris, a oficina de algum pequeno mecanico onde
eu pudesse fazer executar 0 meu plano sob as minhas
proprias vistas, e eu pudesse meter a mdo na obra.
Encontrel 0 que queria na rua do Coliseu. Comecel
por proceder & superposi¢cdo de dois cilindros de dois
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motores de triciclo sobre um s6 Carter, de modo a
acionar somente uma biela, o todo sendo alimentado
por um Unico carburador.

Para reduzir o peso a0 minimo, aliviei cada um
dos 6rgéos tanto quanto pude, sem prejuizo da respec-
tiva solidez. Neste particular realizei algo de inte-
ressante para a €poca, i;m motor de trés e meio ca-
valos pesando 30 quilos.

N&o tardou uma oportunidade para 0 meu motor-
tahdem. As sucessivas grandes corridas de auto-
moveis em estradas, que parece atingiram o0 apogeu
com a corrida Paris-Madrid em 1903, contribuiam para
fazer aumentar aos saltos, de ano em ano, a poténcia
destes maravilhosos engenhos. Em 1855, Paris-Bor-
deaux era ganha por uma maquina de quatro cavalos
e uma velocidade média de vinte e cinco quilédmetros
por hora. Em 189, a ida e volta Paris-Marselha era
realizada a trinta quildmetros por hora. Em 1897, foi
Paris-Amsterdam. Apesar de ndo me ter inscrito, tive
a idéia de ensaiar nessa prova 0 meu motor-tandem,
adaptado ao triciclo primitivo. Parti, e tive a satisfa-
¢8o de verificar que ia muito bem. Poderia obter uma
honrosa classificagdo no final, pois o0 meu veiculo era
de todos o0 mais potente em relacdo ao peso, e a velo-
cidade média do vencedor ndo foi além de quarenta
a hora. Mas temia que a trepidagdo do motor, sub-
metido a um esforco t&o rude, fosse causa de qualquer
desarranjo, e refleti que tarefa mais nobre tinha eu a
exigir dele.
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Minha experiéncia de automobilista serviu muito
para as minhas aeronaves. O motor a petroleo € ain-
da uma maguina delicada e caprichosa. Ha, no seu
roncar, nuangas cujo sentido sO é inteligivel a um ou-
vido exercitado. Que qualquer dia, numa das mi-
nhas ascensdes, 0 motor da minha aeronave me amea-
ce de perigo, e estou certo de que meu ouvido escutara
0 aviso, e saberel defender-me. Esta faculdade, tor-
nada quasi ingtintiva, devo-a exclusivamente &4 ex-
periéncia.

Tendo desmanchado o triciclo para dispor do mo-
tor, comprel pela mesma época uma Panhard seis ca-
valos, do ultimo modélo, com a qual fui de Paris a
Nice em cincoenta e quatro horas, sem parada nem
de dia nem a noite. E' bem certo que, si ndo me
houvesse dedicado & aerostacdo, ter-me-ia feto entu-
siasta das corridas de automéveis, passando continua
mente dum tipo a outro, procurando constantemente
uma velocidade superior avangando com 0S progres-
sos da industria, como fazem tantos outros, para glo-
ria dos mecanicos franceses e do novel espirito espor-
tivo parisiense.

Mas as minhas aeronaves exigiam-me na capi-
tal. Eu n&o podia deixar Paris durante as experién-
cias. As longas corridas ndo me eram mais permi-
tidas. O automoével a petrdleo, com a facilidade ma-
ravilhosa que se tem de encontrar combustivel em
gualquer logaregjo, perdeu, para mim, sua principal
atracgéo.
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Em 1898, vi por acaso um modelo que me era des-
conhecido de um pequeno "buggy" elétrico americano.
Recomendava-se aos meus olhos, & minhas conve-
niéncias e a minha razdo: comprei-o. Nao me arre-
pendi. Com éle corro Paris. E' rapido e silencioso,
e ndo desprende odor olgum.

Havia eu ja entregue aos construtores o plano do
envolucro do meu baldo. Era o dum baldo cilindrico,
terminado em cone na frente e atrds, com 25 metros
de comprimento e 350 de diametro, para uma capaci-
dade de 180 metros cubicos de gas. Meus célculos
ndo me deixavam dispor sendo de 30 quilos para pe-
so do baldo, inclusive verniz. Renunciei pois a rede
ordindria e 4 "camisa' oa envolucro exterior, por ter
considerado que este segundo envolucro era ndo so-
mente supérfluo mas ainda incbmodo, sindo perigo-
so. Em lugar dele fiz as cordas de suspensdo da bar-
quinha serem fixas diretamente ao envélucro Unico
por meio de pequenas hastes de madeira introduzi-
das em longas ourelas horizontais costuradas dos dois
lados do estofo, em uma grande parte do comprimen-
1c do baido. Para ndo exceder, com o verniz, o li-
mite de peso calculado, recorri forgcosamente & minha
seda japonesa que tanta solidez havia provado no
"Brasil".

Ao tomar conhecimento das minhas especiiica-
¢cdes o sr. Lachambre comecou por recusa-las re-
dondamente. N&o queria ter a minima interferéncia
em, empresa tao temeraria. Todavia, quando lhe re-
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cordei que a propésito do "Brasil" éle me fizera as
mesmas objecles, e quando lhe assegurei, aém dis-
S0, que S preciso, eu mesmo talharia e coseria 0 ba-
&0, cedeu e encarregou-se do negécio. Taha
ria, coseric e envernizaria o baldo segundo os meus
planos.

Garantida a confeccdo do envédlucro, cuidei da
barquinha, do motor, do propulsor, do leme e da ma
quinaria. Quando o todo ficou pronto, submeti-o a
diversas experiéncias, suspendendo o sistema por meio
de uma corda as traves da oficina. Puz o motor em
acéo e medi aforca do movimento de impulsdo que de-
terminava o propulsor batendo o ar; opuz-me a este mo-
vimento de impulsdo por meio de uma corda fixa a um
dinambmetro, e constatel que a forca de tracdo desen-
volvida pelo motor no propulsor, com dois bragcos me-
dindo cada um, 1 metro, atingia 25 libras, ou sgjam 11
quilos e meio. Ta nuimero prometia uma bda velocida-
de a um baldo cilindrico das dimensdes do meu, cujo
comprimento era igual a cérca de sete vezes o diame-
tro. Com 1.200 voltas por minuto, e caso tudo corres-
se normamente, o propulsor, fixo diretamente & arvo-
re do motor, imprimiria sem esforgo a aeronave uma
velocidada de pelo menos 8 metros por segundo.

Fz o leme com seda esticada sbbre uma arma
cdo de aco triangular. Faltava-me apenas encon-
trar um sistema de pesos deslocaveis, que, desde o
principio, eu considerava indispensaveis. Para este
fim coloquei, um & frente e outro atras, dois sacos de
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lastro, suspensos por cordas ao envélucro do baléo;
por meio de outras cordas mais leves, cada um destes
dois pesos podia ser puchado para a barquinha, (iig.
3), modificando assim o centro de gravidade de todo
o sistema. Puchando o peso dianteiro, eu faria a proa
elevar-se diagonalmente; puchando o0 peso trazeiro,
produziria o efeito oposto. Eu tinha, a mais, um
"guide-rope" de 60 metros de comprimento, do qual,
em caso de necessidade, me serviria também como
lastro deslocavel.

Estes trabalhos tomaram-me vérios meses) e foi
todo realizado na pequena oficina da rua do Coliseu,
a poucos passos apenas do local onde o Aéro Club
de Paris devia ter um dia suas primeiras instalages.
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CAPITULO VI

MEUS PRIMEIROS CRUZEIROS EM AERONAVE
(1898)

Em melados de setembro de 1898 eu estava pron-
to para um ensaio em pleno ar. Haviam espalhado
entre 0s aeronautas parisienses, futuro nicleo do Aé
ro Club, a noticia de que eu ia levar na minha barqui-
nha um motor a petréleo. E todos se inquietaram com
0 que chamavam minha temeridade; alguns deles
me procuraram para me demonstrarem amigavelmen-
te o perigo permanente de um tal motor por baixo dum
baldo cheilo de um gas eminentemente inilamavel. E
aconselhavam-me substitui-lo, como menos perigoso,
por um motor elétrico.

Eu havia tomado todas as disposi¢bes para encher
0 baldo no Jardim de Aclimagdo. Um bal&o cativo
jd ed estava instalado com tudo o que lhe era habi-
tualmente necess&rio. Esta circunstancia facultou-me
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obter sem dificuldade, a 1 franco por unidade, os 180
metros cubicos de hidrogénio de que necessitava.

A 18 de setembro, minha primeira aeronave, o
"Santos Dumont N.° 1" — como a denominaram depois,
para distinguir das que se seguiram — estava es-
tendida sbbre a relva, entre as lindas éarvores do jar-
dim.

Para compreender o que me aconteceu entdo, pa-
rece-me conveniente explicar as condi¢bes normais de
lancamento de um baldo esférico em um local como
aquele, onde massi¢os de arvores circundam o campo
livre.

Depois de cheio, e pesado e equilibrado com seus
tripulantes na barquinha, o baldo acha-se apto a dei-
xar o solo com uma certa forga ascensional. Os gu-
dantes conduzem-no entdo para a extremidade do
campo de onde vem o0 vento, e a um sinal dado, sol-
tam-no. Assim, levado pelo vento, o bal&o dispbe de
todo o trajeto do campo livre para se elevar antes de
chegar &s arvores, ou qualquer outra espécie de obs-
tadculos, que lhe surgirem pela frente, tem espaco su-
ficiente para elevar sdbre eles e franqueéd-los. A
velocidade do vento ndo oferece transtorno porque
influi também na forca ascensional.

Ora eu estava certo de que minha aeronave seria
capaz de vencer o vento que soprava ha ocasido, e
por isto tinha a intencdo de fazer a partida, ndo desse
ponto de que acabo de falar, mas do extremo justa-
mente contrario. Dessa forma, o meu baldo, acionado
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pelo propulsor contra o vento de irente, poderia com
facilidade sair do campo livre, porque nessas con-
dicbes sua velocidade relativa representaria a dife-
renca entre sua velocidade absoluta e a velocidade do
vento, de maneira que indo contra éste, eu teria tem-
po de elevar-me e passar por cima das &rvores. Fal-
ta grave seria colocar uma aeronave no lugar indica-
do para um bal&o ordinédrio, sem motor nem propul-
Ssor.

Pois foi isso o que iiz, ndo por meu gosto, ma3
forcado pelos aeronautas profissionais, que tinham vin-
do misturar-se com o0 povo, para assistir a experiéncia.
Em vao lhes expliquei que movimentando-me a favor
do vento, eu corria o risco infalivel de, atravessando o
campo livre demasiadamente depressa, atirar a aero-
nave sbbre as é&rvores, antes de ter tido tempo de
elevar-me. Tudo foi indtil. Eles nunca tinham visto
partir um dirigivel. N&o podiam admitir para este
condicdes de lancamento diferentes das de um bal&o
esférico, por mais acentuadas que fossem entre ambo3
as diferencas essenciais. E sozinho contra todos, tive
a fraqueza de ceder.

Parti do local, que eles me indicaram, e no mes-
mo segundo, tal como eu receiava, meu havio aér*o
ioi se rasgar contra as arvores.

O acidente serviu, pelo menos, para demonstrcr
aos incrédulos a eficiéncia do meu motor e do meu
propulsor.
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N&o perdi tempo em lamentacbes. Dois dias
mais tarde, a 20 de setembro, largava do mesmo
campo, desta vez porém, do ponto escolhido por mim.

Transpuz sem acidentes o cimo das arvores, e lo-
go em seguida comecei a fazer evolucbes para a
demonstracdo da aeronave aos parisienses acorridos
em multiddo. Tive entdo, como sem cessar, dai por
diante, os aplausos e a simpatia do povo de Paris,
¢m quem meus esforcos sempre encontraram um tes-
temunho generoso e entusiasta.

Sob a agcdo combinada do propulsor, que lhe im-
primia movimento, do leme, que lhe permitia a dire-
¢do, do "guide-rope" que eu deslocava, e dos dois
sacos de lastro que eu iazia deslisar conforme a mi-
nha fantasia, ora para diante, ora para trés, logrei a
satisfacdo de evoluir em todos os sentidos, da direita
para a esquerda, de cima para baixo e de baixo para
cima.

Tal resultado encorajava-me. Minha falta de préa-
tica fezz-me porém cometer um erro grave: elevei-me
a 400 metros, altitude insignificante para um baldo es-
férico, porém absurda, e inutilmente perigosa para uma
aeronave em ensaios.

Dessa altura eu via desenrolar-se em baixo o0 pa-
norama dos monumentos de Paris. Prosseguindo nas
evolucdes, fui até o hipédromo de Longchamps, que
desde logo escolhi como teatro das minhas futuras
experiéncias.

Enquanto estive subindo, o hidrogénio, em razéo



da depressdo atmosférica, aumentou de volume; e o
baldo, bem esticado, conservou sua rigidez; tudo ia
pelo melhor. A complicagdo foi porém na descida.
A bomba de de ar destinada a obviar a contracéo
do hidrogénio mostrou-se de capacidade insuficiente.
O longo cilindro, que formava o envélucro, repentina-
mente comegou a dobrar-se pelo meio, como um ca-
nivete. A tensdo das cordas tornou-se desigual; iam
rasgar-me o envélucro. Tive a impressdo de estar
tudo acabado, pois a descida iniciada ndo podia mais
ser interrompida, pelos meios em uso, a bordo dum ae-
rostato onde nada mais funcionava.

A descida transformava-se em queda.

Por felicidade, eu caia nas visinhancas da "pe-
louse" de Bagatelle, onde um grupo de meninos brin-
cava com papagaios. Uma subita idéia atravessou-
me o espirito: gritei-lhes que agarrassem o meu "guide-
rope", que ja tocava o solo, e corressem com toda a
forca contra o vento.

Eram garotos inteligentes, pegaram no instante
propicio a idéia e a corda. E o resultado deste auxilio
in extremis foi imediato, e tal qual eu esperava. A
manobra amorteceu a violéncia da queda e evitou-me,
pelo menos um choque perigoso.

Estava eu salvo pela primeira vez!

Agradeci o inestimével servico dos bravos me-
ninos, que ainda me ajudaram a arrumar as cousas
dentro da banquinho. Chamei uma carruagem, e
transportei para Paris as reliquias da aeronave.



CAPITULO vin

SENSAQCES DA NAVEGACAO AEREA

Apezar do acidente, ndo experimentei nessa noite
sindo um sentimento de enlevo. A lembranca do
éxito enchia-me a alma. Eu havia navegado no arl
Havia realizado todas as evolugbes que o problema
comporta. O acidente em si ndo era devido a nenhu-
ma causa prevista pelos aeronautas profissionais.

Eu havia subido sem sacriiicio de lastro; desce-
ra sem sacrificio de gas; meus pesos deslocaveis ha-
viam funcionado com pleno efeito; ninguém podia ne-
gar o triunfo dos meus v6os obliquos. Ninguém, an-
tes de mim, fizera igual.

Bem entendido, no momento da partida, ou pouco
depois de deixar 0 solo, acontece &s vezes que 0 aero-
nauta se vé forcado a deitar fora lastro para equilibrar
a maquina. Um erro € natural, e pode-se ter largado
com um excesso de peso. Nao quis falar sindo de
manobras aéreas,
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Minha primeira impresséo de navegador aéreo
foi assim, confesso-o, de surpreza: surpreza de vér a
aeronave avangar, surpreza de sentir o vento soprar-
me no rosto. Na aerostacdo esférica marcha-se com
c vento, ndo o sentindo. Quando muito, nota-se o
rocagar da atmosfera, nas subidas e descidas; a osci-
lacdo vertical faz flutuar a bandeira. Mas no movi-
mento horizontal, o baldo ordinario parece ficar esta-
cionario, enquanto a terra foge sob éle.

Enquanto a aeronave fendia o ar com a sua proa,
0 vento fustigava-me o rosto e meu paletot flutuava co-
mo sObre o tombadilho dum transatlantico.

Por este e outros aspectos, alias, pode-se compa-
lar a navegacdo aérea ¢ navegacao fluvia & vapor.
Com a navegacdo & vela a analogia € nenhuma.
Bordejar ndo quer dizer nada. Si 0 menor vento sopra,
sopra sempre numa direcdo dada; a analogia com a
corrente de um rio é completa. Si ndo ha vento al-
gum pode-se entdo comparar a navegacao aérea a
navegacao sobre as 4guas mansas de um lago. E'
C que importa bem compreender.

Suponde que meu motor e meu propulsor me for-
necam no ar uma impulsdo de 20 milhas por hora.
Estarei na situacdo do capitdo de um vapor cujo pro-
pulsor determina, quer a favor, quer contra a corren-
te, uma velocidade de 20 milhas horérias. Imaginai
agora que a correnteza seja de 10 milhas. Si o va-
por navegar contra ela, fara 10 milhas & hora em re-
iacdo a margem, posto que na agua éle fornegca uma
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velocidade de 20 milhas. Si avancar na diregdo da
correnteza, far4d 30 milhai em relagdo a margem, ape-
zar de ndo fornecer & agua velocidade superior a 20.
Esta é uma das razbes que tornam tdo dificil a ava-
liacho da velocidade duma aeronave.

E' também o motivo por que os capitdes de aero-
nave preferirdo sempre, para seu proprio prazer, na-
vegar em tempo calmo, e porque, encontrando uma
corrente contraria, tratardo de escapar-lhe por uma
subida ou descida obliqgua. Assim fazem os passa-
ros. O "yachtsman" sbbre o seu veleiro, no mar, re-
clama uma boa brisa, porque nada pode sem ela;
no rio, o capitdo de vapor cortara sempre por perto da
margem afim de evitar o. correnteza, e se arranjara
para descer de preferencia com a jusante do que com
a montante. NG&s, marinheiros de aeronaves, somos
como capitdes de vapor e nao de "yacht" a vela.

O navegador aéreo ndo possui sbbre o outro si-
ndo uma vantagem, que € grande: pOde deixar uma
corrente por outra. O ar esta cheio de correntes va-
ridveis. Subindo, encontrara ou uma brisa favoréavel
ou uma regido calma. Devo esclarecer que estas
ndo sdo sendo consideracdes préticas, nada tendo que
vér com a aptiddo da aeronave para lutar, em caso
de necessidade, contra a brisa.

Antes da partida, por ocasido da minha primeira
viagem, pensei se eu sentiria enj6o. Previa que, se
subir e descer obliquamente pelos deslocamentos dos
pesos, resultaria uma sensacdo desagradavel. Re
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ceava muito a tangagem, como se diz em linguagem
maritima. Receava menos o Balanco lateral. As
duas sensacdes seriam novas em aeronautica, pois o
bal&o esférico ndo produz nenhuma sensacdo de mo-
vimento.

No entanto, com minha primeira aeronave, como
a suspensdo era muito longa, aproximada da dum ba-
&0 esférico, ndo tive mais que um balango muito fra
co. De um modo geral, apezar de terem dito que em
tal ou tal ocasido meu aparelho jogou consideravel-
mente, nunca senti enj6o. Isto deve ser talvez por-
gue também raramente enjdo no mar. Nas minhas
travessias do Brasl para a Franca e da Franga para
os Estados Unidos, suportei todas as espécies de tem-
po. Certa vez, de caminho para o Brasl, a tempesta-
de fo téo violenta, que o piano de cauda deslocou-se
do seu lugar e fo quebrar a pema duma senhora
Mas nem mesmo com tal tempo me senti encomo-
dado.

Se bem que 0 que se experimenta de mais pe-
Nnoso N0 mar ndo é tanto 0 movimento, mas a pequena
hesitacdo do navio antes de tangar, o mergulho ou
a ascensdo maliciosa que se segue, e que ndo é nun-
ca a mesma, quer o choque se produza no cdncavo ou
na crista da onda. A isto se juntam, como agravan-
tes, o cheiro da pintura, do verniz, do alcatréo, mis-
turado aos bafios de cosinha, ao calor das caldeiras
a fumaca das chaminés, &s emanacfes dos poroes.
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A bordo duma aeronave ndo ha cheiro algum.
tudo é puro e limpo. A tangagem mesmo, produz-se
sem estremecimentos, sem nenhuma das hesitacOes
do navio no mar. O movimento tem a maciez dum
deslisamento, sem duvida porque as vagas do ar opdem
uma menor resisténcia. Menos freqlente que no mar.
a tangagem é também, menos répida; o mergulho se
faz sem parada brusca e pode-se, em pensamento, pre-
ver o termo da curva. E n&o ha choque para pro-
duzir no estbmago uma bizarra sensagdo de vc3io.

E ndo é tudo. A bordo dum transatlantico, os so-
lavancos s&o devidos sobretudo ao fato de a proa e
a popa da gigantesca constru¢cdo sairem da agua, ca-
da uma por sua vez, para assim remergulharem. A
aeronave ndo abandona nunca o seu elemento, o ar,
no qual néo faz sindo baloucar-se.

Esta consideracdo me faz lembrar a mais notével
de todas as sensacOes da navegacdo aérea. Na pri-
meira viagem fiquei simplesmente empolgado. Que-
10 referir-me & sensacao especialissima do movimento
em uma dimensdo suplementar.

O homem jamais conheceu o0 que se possa compa
rar a livre existéncia vertical. Pregado & superficie
do solo, nunca faz um movimento para baixo sindo
quando volta, apés uma leve escapada para o alto.
Nossos espiritos ndo abandonam d superficie plana,
mesmo quando 0S Nnossos corpos se elevam. Isto e
tdo verdadeiro que o aeronauta transportado por um
baldo esférico ndo percebe a menor impressdo de mo-
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vimento, mas apenas a impressdao de que a terra €
que desce sob éle.

Relativamente 4s combinagcBes de movimentos ver-
ticais e horizontaiss, o homem acha-se, de um modo
absoluto, sem experiéncias. Pois como todas as nos-
sas sensacbes de movimento se exercem praticamen-
te em duas dimensOes, a extraordinaria novidade da
navegacdo aérea reside em nos proporcionar a expe-
riéncia ndo, sem duvida, da quarta dimensdo, mas do
que €, praticamente, uma dimensdo suplementar, a
terceira. E o milagre é semelhante. Em verdade, eu
ndo saberia descrever convenientemente a surpreza,
c alegria, a embriaguez produzida por esse livre mo-
vimento diagonal da proa do aparelho, na subida, ou
na descida, combinado com as bruscas mudancas ho-
rizontais de diregcdo, quando a aeronave responde a
um comando do leme. Os passaros devem experi
mentar a mesma sensacdo, quando distendem suas
longas asas e seu vbo f lexa no céu...

POR MARES NUNCA DANTES NAVEGADOS

O verso do nosso glande poeta cantava na mi-
nha memoria desde a infancia. Apds o primeiro dos
meus cruzeiros, fi-lo inscrever sbbre a minha ban-
deira.

Os balGes esféricos haviam-me preparado, para
uma sensacdo, uma sO, a sensacdo da altura. E'
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pois curioso que tenha sido justamente o sentimento da
altura qua me causou um desagradavel efeito. Ex-
plico-me.

As admiraveis combinagfes novas de movimen-
tos verticais e horizontais, que até entdo haviam esca-
pado &s experiéncias humanas, ndo me cansaram
nem surpreza nem susto. Da proa empinada da mi-
nha aeronave, eu cortava o ar em diagonal, como que
por uma espécie de faculdade instintiva. Ao con-
trario, quando me movia horizontalmente, por assim
dizer na posicdo natural, bastava um olhar deitado
para baixo, sOGbre os tetos das casas, para provocar-
me inquietude.

"Que acontecera si eu cair?' pensava eu. Os te-
Ihados pareciam-me tdo perigosos com as chaminés
que os erricavaml Tal reflexdo nunca ocorre num ba-
|80 esférico: sabe-se que o perigo, no ar, ndo existe;
um grande baldo esférico ndo pode perder subita-
mente 0 seu gas nem arrebentar. J& a minha peque-
na aeronave tinha de suportar a pressdo ndo somen-
te exterior, mas a interna; e a menor deformagéo do ci-
lindro do meu baldo, por motivo de uma perda de gas,
podia ser-me fatal.

Pensei continuamente na ameaca dos telhados
enquanto andei por sbbre eles. Meu receio desapa-
receu porém téo depressa deixei Paris e me vi flutuan-
do por cima do Bosque de Bolonha. A meus pés eu
via alongar-se um vasto, seguro e pacato oceano de
verdura.



94 A. SANTOS-DUMONT

Foi no prolongamento desta paizagem, enquanto
dominava a "pelouse" relvada de Longchamps, que
meu baldo, tendo perdido muito gas, comegou a se
dobrar sobre si mesmo.

Ouvi primeiramente um ruido. Levantei os olhos
u percebi que o comprido cilindro estava quasi a par-
tir-se.  Minha surpreza igualou minha emocéo. Per-
guntei-me o que devia fazer de dutil.

N&o encontrava nada. Podia alijar lastro: faria
0 baldo subir; a pressdo atmosférica, tornando-se me-
nor, o gas, dilatando-se, esticaria hovamente o envol-
tério; com a rigidez o baldo retomaria sua solidez.
Mas refleti, que de qualquer forma, no fim eu teria
mesmo de descer,,e entdo o0 perigo voltaria a apre-
sentar-se em toda a sua gravidade, com maior gra-
vidade até, por causa do gés perdido. SO me restava
descer imediatamente.

Lembro-me de ter tido esta certeza: "S o cilindro
do baldo continua a dobrar-se, as cordas que me sus-
tentam, trabalhadas por forcas desiguais, romper se-
40 uma por uma durante a descida".

N&o duvidei nesse momento encontrar-me em fa
ce da morte. Pois bem, digo-o com toda a sinceri-
dade, 0 que eu sentia era somente espectativa e curio-
sidade.

— Que ird suceder? pensava eu. Que vou ver e
saber dentro de alguns minutos? Que verei depois de
morto?
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Estremeci, pensando em meu saudoso pai. Em
verdade, creio que em tais instantes ndo ha lugar nem
para lamentacdes nem espantos. O espirito esta mui-
to tenso para olhar diante de si. Ninguém sente me-
do sindo enquanto alimenta ainda uma esperanca.



CAPITULO IX

MAQUINAS EXPLOSIVAS E GASES INFLAMAVEIS

Vivi tanto tempo e tdo sinceramente prevenido
contra 0o que se considera como 0 perigo admitido o
evidente das méquinas explosivas iuncionando sob
massas de gases inilamaveis, que certamente serei
perdoado por deter-me um momento para me justiii-
car duma temeridade gratuita e irreiletida.

Muito naturalmente, desde o principio, a questéo
do perigo iisico chamou a minha atencdo. Eu era
parte interessada; procurei encarar todos os aspectos
do problema. O resultado das minhas meditacbes
tranquilizou-me sobremodo quanto aos riscos do iogo;
em compensacdo, mantive dividas sbbre certas ou-
tras possibilidades contra as quais ninguém tinha so-
nhado nunca em me pbr em guarda.

Recordo-me de que, enquanto trabalhava na pri-
meira das minhas aeronaves, na pequena oficina da
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rua do Coliseu, ndo cessei de pensar como, no ar, as
vibragBes do motor a petroleo afetariam o0 sistema.

N&o tinhamos ainda entdo os automoveis de hoje,
isentos de barulho e de grandes vibragdes. Na hora
atual, até mesmo os enormes motores de 80 e 90 ca-
valos dos ultimos modelos de corridas podem largar
ou estacar tdo docemente como esses grandes marte-
los-pildes das fundicbes de ferro, com os quais 0s en-
genheiros se divertem em quebrar a ponta de um ovo
sem alterar o resto da casca.

Meu motor-tandem de dois cilindros, acionando
uma uUnica biela e alimentado por um carburador Uni-
co, produzia uma forca de trés cavalos e meio — 0
que, para seu peso, era uma forca considerdvel —
mas ndo formulava a menor previsdo sdbre como se
comportaria éle fora da terra firme. Vira os saltos de
certos motores nas estradas. Que faria 0 meu, na
minha pequena barquinha dum peso infimo, suspensa
a um baldo sem peso?

Conhece-se 0 principio destes motores. Um reci-
piente contém a gasolina. O ar atravessa-0 e SOi
misturado ao gas pronto para explodir. Faz-se gi-
rar uma manivela: o aparelho comecga a funcionar au-
tomaticamente; o pistdo desce, aspirando no cilindro
a mistura de ar e gas; depois sobe e comprime a mis-
tura. Neste momento produz-se uma faisca elétrica,
C que se segue uma explosdo imediata; o pistdo volta
a descer e produz trabalho, apés o que de novo re-
monta e expele para o exterior o residuo da combus-
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tdo. Assm, com. os dois cilindros haveria uma explo-
sdo em cada tempo.

Desgoso de esclarecer minha idéias sbbre a ques-
t&o, agarrei 0 meu triciclo, tal como o havia deixado a
corrida ParisAmsterdam, e acompanhado de um ho-
mem competente, conduzi-o para um local isolado do
Eosgue de Bolonha. Ai escolhi uma grande arvore
de galhos baixos e, por meio de trés cordas suspen-
di a dois desses galhos o triciclo e seu motor.

Bem estabelecida a suspensdo, meu companheiro
gudou-me a subir e sentar-me na sela.  Em um ins-
tante eu poria 0 motor em marcha e saberia alguma
cousa a respeito do meu futuro SUCESSO Ou iNSUCESSO.

A vibragdo da méaqguina explosiva comunicar-me-
ia sacudidelas longitudinais? Fatigaria ela as cordas
até desigualar-lhes as tensdes e rompélas uma a
uma? Abalaria ela a bomba interior do baldo de ar
e esbhandalharia as vélvulas do grande baldo? Se-
riam arrancadas pelas continuas sacudidelas as oure-
las de seda e as finas hastes de madeira que fixavam
a barquinha a0 envolucro? Uma vez perdido o apoio
do contacto com o solo, 0 motor ndo vibraria até que-
brar-se? E quebrando-se, ndo explodiria?

Tais perspectivas e muitas outras, me haviam s-
do preditas pelos aeronautas profissonais, e nada, a
ndo ser o raciocinio, me havia ainda demonstrado que
ndo fossem verdadeiras sobre tal ou tal ponto.

Puz o motor em funcionamento. E n&o me fez
sentir nenhuma vibragéo particular. Aumentel a ve-
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locidade: as vibragBes diminuiram. N&o havia du-
vida possivel: meu leve motor de triciclo, suspenso no
ar, dava menos vibragdes do que habitualmente, quan-
do nele eu vigjava sbbre a terra firme. Foi 0o meu pri-
meiro triunfo aéreo.

Digo-o com absoluta franqueza: quando redizel
a minha estréa em aeronave parti sem 0 menor re-
ceio de fogo. O que temia era que a pressao interior
fosse de molde a arrebentar o envoltério. E' ainda a
minha preocupacdo atual.

Antes de subir eu havia minuciosamente ensaia-
do as vélvulas, trabalho a que dedico atento cuidado
sempre que tenho de voar. O perigo, com efeto, se-
ria um funcionamento insuficiente dessas pecas no
momento em que, ao elevar-se 0 baldo, se manifestas-
se uma dilatacdo do gés capaz de determinar uma ex-
plosdo. Aqui estda a grande diferenca entre o bal&o
esférico e o dirigivel. Aquele esta sempre aberto.
Quando o gas o enche perfeitamente, sua férma 6 a
de uma macd; quando perde gés, toma o aspecto de
uma péra; o orificio de que é provido no fundo — no
lugar onde estaria colocado o talo da maca ou péra
— oferece a0 gas uma via de escapamento nas conti-
nuas alternativas de condensacdo e dilatacdo. Uma
tal valvula preserva o baldo esférico de todos os ris-
cos de arrebentamento no ar. O prego desta imuni-
dade é que a perda de gas é muito grande no baléo
esférico, o que abrevia fatalmente o tempo da sua
permanéncia no espaco. Dia vira em que um aero-
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r>auta de baldo esférico fechara esse orificio. Falam
mesmo nisso, ja.

Fech&-la no baldo da minha aeronave, cuja for-
ma cilindrica eu tinha de salvar a todo preco, ioi o que
tive de fazer. Fazia-se imprescindivel afastar toda
possibilidade de transformacéo; e a pressdo interna
s, bastaria para tanto. Minhas valvulas tém sido,
desde a primeira experiéncia, de todos os tipos: algu-
mas muito engenhosas e de acdo reciproca;, outras,
extremamente simples.

Em qualquer dos casos, nunca tiveram por objeto
sindo manter o gas contraido no baldo até uma pres-
sdo dada, atingida a qual deixa-io-iam escapar-se até
diminuir a perigosa pressao interior. Facil é, pois,
compreender que, si as vavulas recusam funcionar
bem, o perigo de arrebentamento existe.

Esse perigo eu bem reconhecia, mas éle ndo ti-
nha nada que vér com a chama do motor. No en-
tretanto, durante todo o tempo dos preparativos e
até o momento do "Larguem tudo!", o0s aeronautas
profissionais, esquecendo onde residia o ponto frégil
da aeronave, persistiram em me prevenir contra o fo-
go, do qual eu ndo tinha o menor receio.

— Ousamos nds acender fésforos na barquinha
dum baldo esférico? perguntavam eles. Havera quem
se entregue ao prazer de um cigarro no decurso de
viagens aéreas, que duram muitas horas?

O caso deles, porém, em nada se assemelhava
ao meu. Por que ndo se podia acender um fésforo
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na barquinha dum baldo esférico? Si € apenas por-
gue as duas idéias de gas e chama se juntam vaga-
mente no espirito, 0 perigo 6, de certo modo, irreal.
Si é por causa da possibilidade real da opinido do
gas que, pelo orificio livre, se escapa na cauda do ba-
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|80 esférico, a hipotese ndo me é aplicavel. S, por
motivo dum excesso de pressdo, uma peguena guanti-
dade de gas ou de ar fogem através das valvulas au-
tomaticas, meu baldo, hermeticamente fechado, dei-
Xxara apenas um pequeno rastilho de géas atras de 9,
numa diregdo horizontal ou diagonal; nunca tal rasti-
Iho ficaria adiante, isto 6, na frente do motor.
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Na minha primeira aeronave eu colocara as Val-
vulas de escapamento mais distantes do motor que
atualmente. As cordas de suspensdo sendo muito
longas, eu ficava suspenso, na barquinha muito abai-
xo do baldo. E comentava:

— Como pode ser que a tal distancia do baléo,
e tao 4 frente das valvulas, meu motor inflame o gas
contido no envoltério?

Nesta experiéncia, como na maior parte das ou-
tras empreguei hidrogénio. Todos o0s meus peque-
nos modelos de bal&do sdo invariavelmente cheios com
hidrogénio. E no interior de baldes assim cheios, mui-
tas vezes me diverti fazendo explodir o gas, misturado
com 0 oxigénio do ar. Basta para isto introduzir no
baldo modelo um pequeno tubo e enviar por este e
por meio de uma bomba, um pouco do ar ambiente;
depois, é s6 acender com uma faisca elétrica.

Do mesmo passo, a0 mais leve furo de alfinete,
minha aeronave, em consequéncia da pressdo inte-
rior, desprenderia no ar um longo e delgado filete de
hidrogénio, suscetivel de pegar fogo si encontrasse
uma chama muito proximo. Mas 0 caso € que ndo
encontrava nenhuma.

Tal era o problema. Sem duvida, meu motor pro-
jetava chamas num raio, posso dizer, de meio metro,
mas eram apenas pequenos jatos de chamas, néo
particulas inflamadas, de combustdo ainda incomple-
ta, como as fagulha duma maquina & vapor. Nes
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tcts condi¢cbes, como podia representar perigo o simples
fato de haver, tdo distante do motor, uma massa de
hidrogénio ndo misturada de ar e bem protegida por
um envoltério estanque?

Por mais que revolvesse a questdo no cérebro, eu
nao encontrava nela sindo uma probabilidade de incén-
dio: o caso de explodir o préprio reservatério de essén-
cia, por um retorno da chama do motor. Posso dizer
de passagem, que durante cinco anos nunca tive um
retorno de chama. Ora, na mesma semana em que
o sr. Vanderbilt se queimava tdo gravemente, (6
de julho de 1903), o mesmo acidente me aconteceu
na minha pequena aeronave de passeio "N.° 9", no
momento preciso em que eu atravessava O Sena para
aterrar em Puteaux. O acidente ndo teve consequén-
cias porque extingui as chamas com o0 meu "pana-
ma

Pelas razoes expostas € que sem nenhum receio
de fogo parti na minha primeira aeronave, embora ad-
mitindo a possibilidade de uma explosdo determinada
pelo funcionamento insuficiente das valvulas de esca-
pamento de gas. Si ocorresse uma explosdo “fria",
os jatos de chama do motor incendiariam sem davi-
da a mistura de hidrogénio e ar que me rodeasse. Is
to alids ndo modificaria o resultado final, porque so
a explosdo "fria" chegaria.

No momento presente, apds cinco anos de expe-
riéncias, e mau grado o acidente que quasi me viti-
mou por cima da ilha Puteaux, continuo a encarar
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0 perigo de fogo como praticamente inexistente. Mas
a eventualidade de uma explosdo "iria® me apavora
sempre; persisto em pagar a imunidade contra esta
ameaca ao preco de uma vigilancia rigorosa das mi-
nhas vélvulas.

Com efeito, a possibilidade de uma explosdo des-
ta natureza tomou-se tecnicamente maior agora do
que nos dias das minhas primeiras tentativas. Meu
"N.° 1" n&o era construido para fazer velocidade, por
conseqliéncia, ndo era necessdrio ao seu baldo —
mais que uma fraca pressdo interna para que éle
guardasse sua forma. Hoje que atinjo, com o 'N.° 7",
por exemplo, grande velocidade, é-me necessario uma
pressdo interna enorme para resistir a pressao exter-
na, que exerce sdbre a parte dianteira do bnldo, o ar
através do qual éle abre passagem.



CAPITULO X

CONSTRUINDO DIRIGIVEIS

Nos primeiros dias da primavera de 1899, construi
uma outra aeronave, que o0 publico parisiense logo
batisou de "Santos-Dumont N.° 2". Tinha o mesmo
comprimento da anterior e, & primeira vista, a mesma
fébrma; mas seu diametro maior fazia seu volume ele-
var-se a 200 metros cubicos e aumentava de 20 quilos
sua forca ascencional. Eu havia notado a insuficién-
cia da bomba de ar que quasi me fora fatal, e acres-
centara um pequeno ventilador de aluminio para as-
segurar ao baldo a conservacdo da sua forma

Este ventilador era um leque rotatério, destinado
a enviar ar para o pequeno baléo interno de ar, cosi-
do no fundo do grande baldo como uma espécie de
bolso fechado. Na figura 5, G representa o grande
baldo cheio de hidrogénio; A, o baléo interno de ar;
VV, as vélvulas autométicas de gés; AV, avélvula de
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ar, e TV, o tubo pelo qual o ventilador rotatério ali-
mentava o baldo interno de ar.

A vévula de ar AV era uma vavula de eva-
cuacdo andloga as duas vavulas de gas W, do gran-
de baldo, com a Unica diferenca de ser mais fraca
de sorte que, si um excesso de fluido — hidrogénio ou

G
- A

/73

Fig. &

ar, ou ambos a0 mesmo tempo — produzisse uma ten-
sdo no grande baldo, ela deixaria fugir todo ar antes
de dar saida & menor particula de hidrogénio.

O primeiro ensaio do meu "N.° 2" estava marca-
do para o 11 de maio. Infdizmente, o tempo, que
amanhecera bom, tornou-se chuvoso depois do meio-
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dia. Nessa época eu ndo possuia estacdo aeronduti-
ca. Toda a manhd, meu baldo encheu-se lentamente
de gas na estagdo de baldes cativos do Jardim da
Aclimacdo. Por falta de um abrigo, procedeu-se esse
enchimento ao ar livre, em condi¢cdes desfavoraveis,
com atrazos, arrancos e interrupcoes.

Ail veio a chuva, e o baldo ficou molhado. Que
fazer? Esvasi&lo e perder assim, além do hidrogé-
nio, todo o tempo e trabalho, ou continuar, qualquer
que fosse o inconveniente de um envoltério encharcado
dagua e demasiado pesado?

Decidi-me pela segunda alternativa. Mal porém
me elevei, 0 mau tempo determinou uma grante con-
tracdo do gas. O longo baldo cilindrico retraiu-se &
olhos vistos. E antes que a bomba de ar acudisse ao
inconveniente, dobrado por um forte golpe de vento e
pior do que acontecera no "N.° 1', minha aeronave
foi se atirar sbbre as arvores préximas.

Meus amigos ndo me perdoaram:

— Af estd a licdo que vocé queria. Compreen-
da enfim que ndo € possivel manter a rigidez do seu
baldo cilindrico. E n8o se exponha mais aos perigos
dum motor & petroleo colocado em baixo do baléo.

Entretanto, eu dizia a mim mesmo:

— Que tem de comum a rigidez da forma do balé&o
com o perigo dum motor a petr6leo? O erro ndo foi
esse. Recebi uma licdo, mas ndo a que pretendem.

E sem delongas iniciei a construgdo dum "N.° 3",
que teve um baldo mais curto e sensivelmente mais
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grosso, com 20 metros de comprimento e 750 de di&
metro maximo. (Fig 6). Sua capacidade muito maior,
(500 metros cubicos), dar-lhe-ia, com o hidrogénio, trés
vezes a forgca ascensional da primeira aeronave, e
duas a da segunda. Isso me facultava empregar o
gads comum de iluminagdo, cuja forca ascensional €&
mais ou menos a metade da do hidrogénio. O apa-
relho de hidrogénio do Jardim da Aclimagdo sempre
me descontentava. Com o gas de iluminagdo, eu po-
deria partir das oficinas do meu construtor, ou de qual-
guer outro lugar a minha escolha.

Como se V&, eu me afastava notavelmente da for-
ma cilindrica dos dois primeiros baldes. — De hoje
em diante, dizia eu, evitarei pelo menos o dobramen-
to do envélucro. A forma mais arredondada do no-
vo modelo ofereciaame, por outro lado, a possbili*
dade de dispensar o baléo interno de ar e sua bom-
ba de alimentagdo que, por duas vezes, havia se ne-
gado a desempenhar 0 seu mister no minuto critico.
Mesmo supondo que este baldo, mais curto e mais
grosso, tivesse necessidade de ser ajudado para guar-
dar sua forma esférica, eu contava, para este fim
com uma haste inteirica de bambu, de 10 metros de
comprimento, (PK, fig. 6) fixa entre as cordas de sus-
pensdo, por cima da minha cabeca, imediatamente
por baixo do baléo.

Si bem que ndo constituisse uma verdadeira qui-
Iha, esta haste sustentava a barquinha e o "guide
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rope" e premitia-me manobrar com mais eficiéncia
meus pesos deslocaveis.

A 13 de novembro de 1889, a bordo do "Santos-
Dumont N.° 3", deixei o0 estabelecimento de Vaugirard.
Foi a ascensdo mais fdiz que até & data realizei.

De Vaugirard rumei diretamente para o Campo
de Marte, escolhido por causa da sua grande exten-
sdo livre. Ai pude exercitar-me a meu gosto na na-
vegacdo aérea, descrevendo circulos, correndo em li-
nha reta, obrigando a aeronave a subidas e descidas
diagonais, pela forca do propulsor, e adquirindo assim
a maestria dos meus pesos deslocaveis. Estes, colo-
cados a maior intervalo do que primitivamente, nas
extremidades da minha quilha em travessdo, fornece-
ram-me resultados que me surpreenderam. Foi a mi-
nha mais bela vitoria. Ja me havia sido demonstra-
do que a verdade essencial da aerostacdo dirigivel
deve ser sempre: "Descer sem sacrificar o gas, subir
sem sacrificar o lastro”.

No curso destas evolugdes sobre o0 Campo de Mar-
te, meu espirito ndo se deteve especialmente sbbre
a Torre Eiffe. Quando muito, considerei-a um mo-
numento interessante para contornar, e contornei-a
com efeito muitas vezes, a uma distancia prudente.
Depois, sem pensar absolutamente no que m9 reser-
vava o futuro, tomei o rumo direto do Pare des Princes,
quasi sobre a linha exata que dois anos mais tarde
devia marcar a rota na prova do prémio Deutsch.
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Volte ao Pare des Princes por ser este, também,
um belo local aberto. Quando cheguei, porém, nado
tive vontade de descer. Torci 0 rumo entdo para o
campo de manobras de Bagatelle, onde por fim ater-
rei, como lembranga da minha queda do ano prece-
dente. Foi quasi ho mesmo lugar em que 0S meni-
nos que empinavam papagaios haviam puchado o
meu "guide-rope’, salvando-me duma queda perigo-
sa. H&o de lembrar-se de que nesse tempo nem o
Aéro Club nem eu possuiamos parque para baldes,
nem garage de onde partir ou para onde voltar.

Calculel que nessa excursdo, Si 0 ar tivesse esta
do camo, minha velocidade relativamente ao solo
tinha atingido 25 quilémetros & hora. Em outros ter-
mos, que tinha realizado no ar esta velocidade, si o
vento estivesse forte mas ndo violento. Por conse-
guinte, mesmo que razfes sentimentais ndo me hou-
vessem feto baixar em Bagatelle, eu teria hesitado
em voltar com o vento 4 estagdo de Vaugirard, peque-
na, de dificil acesso, rodeada de construcbes de toda
natureza, de um bairro muito ativo. A aterrissagem em
Paris é geralmente perigosa para qualquer baldo, por
causa das chaminés que ameacam resgar-lhe o
flanco, e das telhas, sempre prontas a cair sObre
a cabeca dos transeuntes. Mais tarde, quando as ae-
ronaves forem de uso tdo comum, como sdo hoje 0s
automoveis, sera preciso construir para elas, nos di-
versos bairros da cidade, plataformas de aterragem
publicas e particulares.
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Estas plataformas, Wells ja as previu no seu li-
vro singular: "Quand le dormeur Seveille".

ConsideracOes deste jaez fizeram nascer em mim
0 desejo de possuir um material proprio. Tinha ne-
cessidade duma construcdo para abrigar minha ae-
ronave nos intervalos das minha pequenas viagens.
Até entdo, em cada regresso, eu era obrigado a es-
vasiar o baldo. Uma necessidade a que sédo forca-
dos todos os balbes esféricos. Com os dirigiveis, eu
entrevia a possibilidade de proceder diferentemente.
E' que acabava de constatar que apdés um cruzeiro de
longa duracdo meu baldo havia perdido t&o pouco
gas — se é que realmente ele perdera algum — pois
ap0s uma noite passada na garage, encontrava-se, na
manha seguinte, em condi¢cbes de voar novamente.

A partir desse dia, ndo guardei mais a menor du-
vida a respeito do sucesso da minha invencdo. Re-
conheci que ia, para toda a vida, dedicar-me a cons-
trucdo de aeronaves. Precisava ter minha oficina,
minha garage aeronautica, meu aparelho gerador de
hidrogénio e um encanamento, que comunicasse mi-
nha instalagdo com os condutos do gés de ilumuia-
¢ao.

O Aéro Club acabava de adquirir um terreno na
area recentemente aberta das colinas de Saint Cloud.
Resolvi construir ai um grande hangar, comprido e
bastante alto para comportar minha aeronave com seu
baldo completamente cheio, e onde se encontrassem
todas as comodidades acima referidas.
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Este aerodromo, que construi a minha custa, ti-
nha 30 metros de comprimento, 7 de largura e 11 de
altura. Ao levant&lo tive ainda de lutar contra a vai-
dade e os preconceitos dos mecénicos, que tantos abor-

recimentos ja me haviam dado no Jardim da Aclima
¢cdo. As portas corredicas do aerodromo ndo desu-
sariam, declaravam eles, por causa das suas excessi-
vas dimensdes. Tive de impor: "Sigam as minhas
indicagcbes e ndo se ocupem de saber se as portas
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s80 ou ndo sdo préticas'. Foi preciso tempo para
convencé-los. Uma vez prontas, as portas, natural-
mente, funcionaram. Trés anos mais tarde, o0 aero-
dromo que o principe de Monaco me fez congtruir, se-
gundo os meus planos, tinha portas ainda maiores.
Enquanto se construia a primeira das minhas ga-
rages aeronauticas, fiz, com o "N.° 3" diversas outras
sortidas muito felizes. Durante a ultima, perdi o le-
me, mas nao obstante, aterrel sem transtornos na pla
nicie dlvry. N&o concertel o "N.° 3". Seu balédo
era demasiado pesado e seu motor fraco de mais.
Eu tinha agora meu aerédromo e meu gerador de gés:
congtruiria uma aeronave que me facultasse, por um
periodo mais longo, experiéncias mais metédicas.



CAPITULO XI
O VERAO DA EXPOSICAO

A Exposicdo de 1900, com o seu cortgo de Con-
gressos sabios, aproximava-se. O Congresso Inter
nacional Aeronautico estava convocado para setem-
bro. Eu quiz que a nova aeronave estivesse em con-
dicOes de Ihe ser apresentado. Assm, a 1° de agos-
to, acabel 0 "N.° 4", que devia ser a mais conhecida
das minhas maquinas. E' que quando, cérca de de-
zoito meses mais tarde ganhei o premio Deutsch, com
um modélo inteiramente diferente, foram velhas re-
producdes deste "N.° 4", tiradas dos arquivos, que 0S
jornais do mundo inteiro publicaram.

Eu o havia provido de uma sela de bicicleta. A
haste de bambu do "N.° 3" aproximava-se aqui, duma
quilha real. N&o pendia mais por cima da minha ca
beca; complicada por um entrecruzamento de pecas
verticais e horizontais, e de todo um sistema de cordas
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fortemente esticadas, sustentava diretamente, como
em uma tela de aranha, 0 motor, 0 propulsor e sua
maquindria, o tanque de petrdleo, o lastro, e por fim
0 proprio navegador. A barquinha fora excluida

Ao centro da teia de aranha, por baixo do ba
|80, eu encorporéra um quadro de bicicleta; ai devia eu
ficar, montado na sela. A ausencia de barquinha
parecia deixar-me escarranchado sobre uma barra, nu-
ma misturada de cordas, tubos e mecanismos. O Ss
tema, ndo obstante, era facilmente manegjavel, porque,
em redor do quadro de hicicleta estavam dispostas
cordas para manobrar os pesos deslocaveis, para fa
zer produzir a faisca elétrica no motor, para abrir e
fechar as valvulas, abrir e fechar a torneira do lastro
dagua, para comandar, em uma palavra, as diversas
funcbes da aeronave. Sob o0s poOs eu tinha pedais
para pér em marcha um novo motor a petrdleo de
7 cavalos, que acionava um propulsor de duas asas.
Cada uma destas media quatro metros de largura e,
feitas de seda esticada sObre placas de ago, eram
bastante fortes. Para dirigir, minha méos repousavam
sObre o guidéo da bicicleta, ligado ao leme.

Quanto ao bal&o, media 39 metros de comprimen-
to, para um didmetro centra de 5,10, com uma capa-
cidade de 420 metros cubicos. Sua forma era uma
trandcdo entre os delgados cilindros dos meus pri-
meiros modelos e a deselegante pesada forma do "N.°
3" (Fig. 7). Por Ig0, achei conveniente, por medida
de prudéncia, adaptar-lhe interiormente um baldo
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compensador de ar, alimentado por um ventilador ro-
tatério, como o do "N.° 2". E como éle era menor
gue o precedente, voltei ao hidrogénio para obter uma
forca ascensional suficiente. N&o havia mais, alias,
inconvenientes que me obstasse essa volta, pois ja
dispunha dum gerador préprio. Bem abrigado no seu

ot BT

Fig. 7

aerédromo, o "N.° 4" poderia permanecer cheio se-
manas seguidas.

Foi a bordo deste aparelho que fiz igualmente ex-
periéncias do propulsor colocado & frente e ndo atras.
Girando na extremidade anterior da quilha travesséo,
a helice, ao em vez de empurrar a aeronave, pucha-la-
ia. Um novo motor de 7 cavalos, de 2 cilindros, im-
primia-lhe uma velocidade de 100 rotagGes por minu-



120 A. SANTOS-DUMONT

to, e produzia, dum ponto fixo, um esforco de tracéo
de cérca de 30 quilos.

Com suas pegas transversais, seu quadro de bi-
cicleta e seu mecanismo, a quilha travessdo apresen-
tava um peso consideravel. De tal sorte que, apezar
de enchido com hidrogénio, eu ndo podia tomar sindo
50 quilos de lastro.

Quasi diariamente, em agosto e setembro, expe-
rimentei a nova méaquina nos terrenos do Aéro Club,
em Saint Cloud. O mais memoravel desses ensaios
teve lugar a 19 de setembro, em presenca dos mem-
bros do Congresso Internacional Aeronautico. A des-
peito dum acidente de ultima hora, produzido no leme,
e que me impediu de realizar uma ascenséo livre dian-
te desses homens de ciéncia, elevei-me contra um ven-
to muito forte, e Ihes dei, conforme eles tiveram a bon-
dade de proclamar, uma demonstracdo satisfatéria da
eficacia dum propulsor aéreo acionado por um motor
a petréleo.

Uma das personalidades do Congresso, 0 profes-
sor Langley, fez questdo de assistir, alguns dias mais
tarde, a um dos meus ensaios ordinérios, e dele re-
cebi 0 mais cordia encorajamento.

Estas experiéncias tiveram como resultado ani-
mar-me a dobrar a poténcia do propulsor, adotando o
tipo de motor a petréleo "quatro cilindros', sem cami-
sa dagua, ou sgja, 0 sistema de resfriamento por ven-
toinha. O novo motor foi-me rapidamente entregue,
e cuidel de adapta-lo a aeronave. Seu acréscimo de
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peso impunha-me a obrigagdo de construir um novo
bal&o, ou pelo menos, de aumentar o existente. To-
mel 0 segundo partido. Cortei o baldo a0 meio e
intercalhei-lhe um acréscimo, tal como se faz com as
mesas elasticas, levando o comprimento a 33 metros.
SO entdo vi que para abrigélo faltavam 3 metros ao
aerodromo. Prevendo minhas necessidades futuras,
aumentei de 4 o comprimento deste.

Motor, baldo, garage, tudo foi transformado em
quinze dias. A Exposicdo estava ainda aberta (6).

Infelizmente, com o outono comegara a estacdo
das chuvas. Apds duas semanas do pior tempo pos-
sivel, durante as quais meu baldo esperou completa-
mente cheio, esvasiel 0 hidrogénio e empreendi ex-
periéncias com 0 motor e o propulsor. N&o fo tem-
po perdido. Aumentando a velocidade do propulsor
para 140 voltas por minuto, realizei, dum ponto fixo,
um esforco de tracdo de 55 quilos. Ta fo a forca
de rotagdo e a frialdade da corrente de ar provocada
gue contrai uma pneumonia.

Fui curar-me em Nice. E ai, durante a convales-
cencga, tive uma idéia que tomou a forma da minha
primeira verdadeira quilha de aeronave.

(6) Ao concurso de balGes ingituido pelo Ministério do
Comércio e Indudtria, para a disputa dos "records' de altura, ve-
locidade, distancia tempo de permanéncia no ar, diregdo, etc, Ins
creveram-se il baldes esféricos que, de 17 de Junho a 30 de se-
tembro, efetuaram cérca de cento e oitenta ascensdes, que demons-
traram vérios apreciaveis progressos da aerostacdo. Nenhuma con-
quista foi feita porém no capitulo da diribilidade. (Nota do T.),
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Numa pequena oficina de carpinteiro, fabriquei
com as minhas proprias mdos um comprido quadro

de madeira de pinho, de secgdo triangular, muito leve
e muito rigido. Apezar de medir 18 metros de com-
primento, pesava tdo s6 41 quilos. As junturas eram
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em aluminio. E para garantir a leveza, para asse-
gurar a rigidez, para que oferecesse a minima resis-
téncia a0 ar e a minima sensibilidade as variagdes hi-
grométricas, tive o cuidado de reforcalo, ndo mais
com cordas ordinarias, mas com cordas de piano.

Como uma idéia traz outra, imaginei algo de in-
teiramente novo em aeronadutica. Por que ndo uti-
lizar as cordas de piano também para todas as sus-
pensdes do dirigivel, em lugar das cordas e cabos uti-
lizados até ai pelos aerostatos? Redlizel a inovagéo
e ndo tive sindo que louvar-me. Estas cordas de
piano cujo didmetro é de oito décimos de milimetro
possuem ato coeficiente de rutura, e uma superficie
tdo delgada que sua substituicdo & corda ordinaria
nas cuspensdes constitue maior progresso que muitas
invencdes mais brilhantes. De fato, constatou-se que
as cordas de suspensdo opfem ao ar quasi tanta re-
sisiencia quanto o préprio balao.

Cologuei o propulsor atrés da quilha, por ndo ter
encontrado vantagem em o haver posto na proa do
"Santos-Dumont N.° 4", onde atrapalhava a manobra
do "guide-rope’. Um novo motor do tipo "quatro ci-
lindros' e da forca de 12 cavalos, sem camisa dagua,
acionava desta vez o propulsor, por intermédio dum
eixo 6co de aco. O motor ocupava 0 centro da qui-
Iha (Fig. 8); eu Ihe fazia contrapeso instalando-me bem
na proa da barquinha; na parte um pouco mais adian-
te estava 0 "guide-rope’, ao qual liguei uma pequena
corda mais leve, que, por sua vez, passada numa pe-
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guena roldana situada atras da quilha, ia em seguida
realcancar a barquinha, onde a fixei, préximo da mi-
nha mao. (Corda de deslocamento do "guide-rope",
fig. 8). Por essa forma eu fazia desempenhar pelo
proprio "guide-rope" o trabalho dos pesos deslocaveis.
Suponde, por exemplo, que seguindo a aeronave uma
direcdo horizontal, eu desejasse muda-la; era sO pu-

—
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Flg. 9

char a corda de modificagdo do* "guide-rope";
ela levaria este para tras, conduzindo nessa di-
recdo o centro de gravidade de todo o sistema; a
proa da aeronave se levantaria como na fig. 9, e, pelo
efeito da forca do propulsor, eu subiria em diagonal.

O leme ficava atras, como de habito; os cilindros
"water ballast", os pesos deslocaveis acessorios, 0 mo-
tor a petréleo, a maquinéria, tudo encontrava seu lu-
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gar na nova quilha, bem equilibrada. Pela primeira
vez no curso destes ensaios, como alias, pela primeira
vez em aeronautica, fiz uso de lastro liquido. Dois
reservatérios de cobre muito fino, com uma capacida-
de total de 54 litros, e cheios dédgua, achavam-se pre-
sos & quilha como acabo de dizer, entre o motor e 0
propulsor, e eu havia arranjado suas torneiras de for-
ma que, da barquinha, eu podia abri-las ou fechélas
por meio de dois fios de ago.

Antes mesmo que fose pefeita a adaptacao da
nova quilha ao baldo ampliado do meu "N.° 5", e em
recompensa dos meus trabalhos de 1900, a Comisséo
Cientifica do Aéro CluB tinha me concedido seu "Pré-
mio de Encorgjamento” ingituido pelo sr. Deutsch
(de la Meurthe): um ano de juros dum capital de
100.000 francos (7).

Para incitar outros pesguizadores a prosseguirem
o dificil e oneroso estudo da aerostacéo dirigivel, puz
do meu lado, estes 4.000 francos a disposicdo do Aé-
ro Club, afim de que éle ingtituisse um novo prémio, e
quiz que as condic¢des fossem bastante simples:

"O prémio Santos-Dumont serd outorgado ao ae-
ronauta, membro do Aéro Club de Paris — excluido o
fundador do premio — que, entre 1° de maio e 1°
de outubro de 1901, partindo do parque de aerosta-
¢do de Saint Cloud, contornar a Torre Eiffd e voltar ao

(7) O JUnico concorrente a esse prémio foi u sr. Rose, cujo
baldo ndo conseguiu subir. (Nota do T.),
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ponto de partida, em ndo importa que espaco de tem-
po, sem haver tocado a terra, e, apenas pelos meos
de que dispuzer a bordo.

"S 0 prémio ndo for ganho em 1901, o concur-
S0 continuara aberto no ano seguinte, sempre de 1° de
maio a 1° de outubro, e assim sucessivamente até
gue haja um ganhador".

O Aéro Club, para sublinhar a importancia da
prova, decidiu atribuir sua mais alta recompensa, uma
medalha de ouro, ao vencedor do prémio Santos-Du-
mont. Seus registros la estdo para atest&lo. Mas
0s 4.000 francos ficaram sempre na caixa do Club.



CAPITULO XII
O PREMIO DEUTSCH

O exposto me leva a fadar agora do prémio Deu-
tech, criado em favor da navegacdo aérea na prima-
vera de 1900. Nessa época eu pilotava o "N.° 3", e
tinha tido j& pelo menos uma ocasido de cumprir, sem
me enganar, O trgeto imposto pela prova, seja: da
Torre Eiffd a0 Sena, passando por Bagatelle.

Instituido pelo sr. Deutsch (de la Meurthe), mem-
bro do Aéro Club de Paris, o prémio, do vaor de
100.000 francos, devia ser conferido pela Comisséo
Cientifica do Club ao primeiro baldo dirigivel ou ae-
ronave que, entre o 1° de maio e 1° de outubro de
1900, 1901, 1902, 1903 ou 1904, == elevasse do parque
de aerostacdo de Saint Cloud, e sem tocar em terra,
por seus préprios meios, apds descrever uma Cir-
cumferencia tal que nela se encontrasse incluso o eixo
da Torre Eiffd, retornasse ao ponto de partida, no
tempo maximo de meia hora
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A Comissdo Cientifica do Club tinha sido con-
vocada expressamente para formular os termos do
concurso e gustar as condigbes como melhor |he pa-
recesse. Em razdo de algumas condi¢des, eu néo ha-
via tentado ganhar o prémio com o "N.° 4". O tra
jeto, do parque de aerostacdo do Club & Torre Eiffd e
a volta, representava uma distancia de 11 quildmetros
e devia — inclusive o contornamento da Torre — ser
completado em meia hora. Isto exigia, com tempo
calmo, uma velocidade de 25 quildmetros horarios nas
retas; e eu ndo estava certa de poder manter esta
marcha durante todo o percurso, com o "N.° 4".

Havia sido estipulado, além do mais, pela Comis-
sd0, que 0s seus membros, juizes designados de todos
0S ensaios, deviam ser prevenidos, em cada caso,
com vinte e quatro horas de antecedéncia. Ta con-
dicdo tornava, naturalmente, tdo v&os quanto possivel,
todos os pequenos célculos baseados, seja sbbre uma
velocidade dada por tempo camo, seja sObre tal ou
tal corrente de ar que porventura reinasse vinte e
guatro horas antes da prova. Apezar de Paris estar
situado no fundo de um prato do qual um circulo de
colinas forma os bordos, as correntes de ar ai sdo par-
ticularmente variaveis, e as bruscas mudangcas meteo-
rolégicas, muito frequentes.

Eu previa, igualmente, que uma vez, preenchido o
ato forma de reunir a Comissdo Cientifica sbbre um
ponto do Sena t&o afastado como Saint Cloud, o con-
currente se colocava, até certo modo, na obrigacdo
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moral de continuar a prova, qualquer que fosse o0 au-
mento da forca das correntes de ar, e qualquer que
fosse o tempo que encontrasse: chuvoso, seco, ou SM-
plesmente hamido.

Essa obrigagdo moral estender-se-ia ainda ao ca-
SO em gue 0 aeronauta se sentisse impossibilitado de
executar o ensaio, por motivo de uma modificagdo im-
prevista nas condi¢des da propria aeronave. N&o se
convoca inutilmente um corpo de personagens eminen-
tes para a distante ribanceira de um rio. No entre-
tanto, no intervalo entre a notificagdo da prova e es-
ta, um baldo alongado, por mais vigiado que fosse,
podia perfeitamente, sem que ninguém percebesse, per-
der a tensdo. Uma experiéncia preliminar, na véspe-
ra, podia facilmente desarranjar uma maquina tao
delicada com um motor a petréleo modélo de 1900.
Eu compreendia, emfim, que uma elementar cortezia
interditava por assim dizer aos concurrentes, reunir
a Comissdo & hora que justamente melhor convém aos
ensaios de dirigiveis sdbre Paris, a hora calma da
aurora. O duelista pode permitir-se convidar seus
amigos a essa hora sagrada, mas ndo o capitéo de
aeronave.

O leitor ha de reparar que ao fundar o prémio
Santos-Dumont, com os 4.000 francos que me conferira
0 Aéro Club pelos meus trabalhos de 1900, eu nao
impunha nenhuma condi¢do deste género. N&o com-
pliguei a prova, nem exigindo um minimo de veloci-
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dade, nem com a intervencdo duma comissdo espe-
cia, nem com a obrigagdo de limitala a um espaco
de tempo determinado.

Sabia que, mesmo com as condigdes mais amplas,
era muito regressar ao ponto de partida depois de ter
atingido um objetivo marcado de ante-md& — coisa
de que nunca ninguém tinha ouvido falar antes de
1901.

As condigdes do prémio Santos-Dumont deixavam
os concurrentes livres de escolher o estado atmosfé-
rico menos desfavoravel, e a calma do crepusculo ou
da madrugada. Eu ndo queria, também, infringir-
Ilhes as possiveis surprezas de um periodo de espera
entre a convocagdo e a reunido, duma comissao cien-
tificaa, 0 que me parecia absolutamente inttil, numa
época em que o exercito dos jornalistas de uma capi-
tal estd sempre pronto para se mobilizar sem aviso
prévio, qualquer que sgja a hora e para qualquer lugar
gue sga, desde que trate de colher novidades. Os
jornalistas de Paris seriam a minha comissdo cien-
tifica.

Como eu me havia pessoalmente excluido da con-
currencia a0 prémio Santos-Dumont, sentiame natu-
ramente desgjoso de demonstoar que ndo me seria
impossivel realizar o programa. Meu "N.° 5" —
construido com o baldo aumentado do "N.° 4", a no-
va quilha o motor e o propulsor que descrevi — esta-
va preparado para a prova. Tive apenas de dirigi-lo
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para, do primeiro arranco, preencher as condi¢des do
premio que creara.

Isto foi a 12 de julho de 1901, no dia seguinte de
uma ascenséo de ensaio. A's 4 horas e 30 da manha
transportei 0 aparelho do parque do Aéro Club para o
hipédromo de Longchamps. Sem perder tempo em
solicitar uma autorizagdo do Jockey Club — que al-
guns dias mais tarde p6z & minha disposicdo esse ad-
miravel campo livre — fiz dez vezes sucessivamente
a volta de Longchamps, parando de cada vez no pon-
to que de anteméo havia fixado.

Apébs estas varias evolugbes, que, em conjunto,
representavam um percurso aproximado de 35 qui-
[6metros, rumei para Puteaux. A viagem era de cérca
de 3 quilémetros: cobri-a em nove minutos, depois re-
torne a Longchamps.

Estava tdo satisfeito com a "dirigibilidade" do
'N.° 5" que procurei com os olhos a Torre Eiffd. Ha
via desaparecido na bruma matinal. Mas sua dire¢éo
erame conhecida; governei sobre ela, o mehor que
me era possivel.

Em dez minutos cheguei a 200 metros do Campo
de Marte. Nesse momento, uma das cordas de ma
nobra do leme partiu-se. Era indispensavel reparéa-la
imediatamente, e para isto, descer a terra.  Com per-
feito desembaraco puchei o "guide-rope" para a fren-
te, deslocando o meu centro de gravidade, e tome a
diagonal de descida. Com toda a lentidéo fui aterrar
nos jardins do Trocadero. Bravos operarios precipi-
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taram-se a0 meu encontro de todas as direcOes, per-
guntando-me:

— Tendes precisdo de alguma cousa?

Sim. Tinha precisdo duma escada. Em menos
tempo que 0 necessario para escrever, a escada fo
encontrada, posta no local; dois dos modestos e inte-
ligentes voluntarios ofereceram-se para sustenté-la
Trepei uma vintena de degraus e emendei a corda.

Depois parti novamente, ganhando em diagonal
a dtitude que me convinha;, contornei a Torre Effd
em uma larga curva, e por fim retornei a Longchamps
em linha reta, sem outro incidente, apds uma viagem
que, compreendido o trabalho de reparagdo, havia
durado uma hora e seis minutos. Detive-me um ins-
tante para conversar. Findo isto, retomei meu vo6o
para o Aerddromo de Saint Cloud, franqueei 0 Sena a
uma altitude de 200 metros, e fu guardar a aeronave,
ainda completamente chela, como faria com um sm-
ples automovel.



CAPITULO Xili

UMA QUEDA ANTES DUMA SUBIDA

O "N.° 5" havia revelado tal superioridade sbbre
0S seus predecessores, que me senti entdo com cora-
gem de ser um dos concurrentes ao premio Deutsch.

Tomada esta resolucdo, enderecei imediatamente
a convocacdo regulamentar & Comissdo Cientifica do
Aéro Club.

Esta veio reunir-se no parque do Aéro Club, em
Saint-Cloud, na manha de 13 de julho de 1901, &s S
horas e 30. A's 6 e 41 minutos, parti. Contornei a
Torre Eiffd no decimo minuto, e com vento de préa,
contrariamente 4 minhas previsdes, atingi 0 registro
de Saint Cloud no quadragésimo minuto, a uma alti-
tude de 200 metros, apdés uma luta terrivel contra s
vento.

Nesse momento preciso, meu motor teve ura ca
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pricho (8 e parou. A aeronave entrou a declinar a
foi arrear-se sobre o mais alto dos castanheiros do par-
que do sr. Edmond de Rothschild. Os hospedes e a
pessoal da casa acudiram, imaginando, muito natural-
mente, que a aeronave deveria achar-se em pedagos
e que eu proprio estava, sem duvida, ferido. E fica
ram surpresos vendo-me de pé na barquinha, bem no
apice da arvore, enquanto que o propulsor tocava o
chdo. Dada a violencia do vento contra o qual eu
lutara, minha maior surpreza fo ver que o baléo apre-
sentava tdo poucos rasgdes. O que nao impedira,
alids, que seu gas o tivesse abandonado por completo.

Bem perto do local do acidente ficava o paléacio
da princesa lzabel, condessa dEu. AsIm que Sou-
be onde eu me achava, e que ia ser preciso algum tem-
po para desprender a aeronave, a princesa mandou-
me um amogo a &rvore, convidando-me para ir de-
pois narrar-lhe a aventura. Fui (9), e quando aca-
bei a minha histéria, a filha de D. Pedro me disse:

(8) Em tecnologia portuguésa, capricho estd conforme os hé-
bitos da lingua e deve ser aceito em substituicdo a "panne’. ca-
pricho: vontade subita 8 Irrefletida; obstinagdo. Santos-Dumont nos
da o termo préprio dando a ideia de agdo efémera. (Nota do T.).

(99 Por um gesto de sua irrepreensivel delicadeza, antes de
se dirigir ao palacio, Santos-Dumont trocou a gravata vermelha que
tinha ao pescogo, por uma outra, improvisada com um lenco do
seu Insgparave amigo Pedro Guimar desafimdeque a princesa
ndo se entristecesse vendo sobre o seu patricio o simbolo dos re-
publicanos de Pardal Mallet. (Nota do T.).
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"Suas evolugdes aéreas fazem-me recordar o v6o
dos nossos grandes passaros do Brasil. Oxala possa
0 senhor tirar do seu propulsor o partido que aqueles
tiram das préprias asas, e triunfar, para gloria da
nossa querida patrial"

Alguns dias mais tarde eu recebia da princesa a
seguinte carta:

"1.° de agosto de 1903.
"Senhor Santos-Dumont.

"Envio-lhe uma medalha de S&o Benedito que
protege contra acidentes.

"Aceite-a e use-a na corrente do seu relogio, na
sua carteira ou No Seu pPescoco.

"Oferego-lha pensando na sua bba méae e pe-
dindo a Deus que Ihe socorra sempre e lhe gude a
trabalhar para a gloria da nossa patria.

"|sabel condessa d'EU"

Como os jornais falaram com frequencia da mi-
nha pulseira, direi que a leve corrente de ouro que a
congtitui ndo é sindo o meio escolhido por mim para
usar esta medalha de tédo grande estimagéo.

Considerada a forga do vento e a natureza do aci-
dente, a aeronave ndo sofrera mals que um pegqueno
dano. Logo que ficou pronta para uma nova sorti-
da, julguei prudente ensaia-la vérias vezes em Long-
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champs, por cima da faixa relvada do campo da
corridas. Um destes ensaios merece mencao, pelo
fato de ter-me fornecido uma ideia bastante precisa da
velocidade da aeronave em tempo de calma absolu-
ta. O sr. Maurice Farman acompanhava-me nesse
dia em volta do hipédromo, no seu automével, em se-
gunda velocidade. E calculou que com o "guide-
rope" a arrastar-se pelo solo eu fazia de 26 a 30
quilémetros por hora. Ora o "guide-rope" quando
arrasta atla exatamente como um freio; e atraza tan-
to mais quanto maior for a extensdo de corda em con-
tacto com o chdo. Calculamos que naquele mo-
mento éle "atrazava' efetivamente cérca de 5 quilo-
metros por hora, 0 que elevava minha velocidade pro-
pria no ar a 30 ou 35 quildbmetros. Tudo isto me en-
corgjava a tentar novamente a prova do premio Deu-
tsch.

Chego agora ao dia terrivel: 8 de agosto de 1902.
Em presenca da Comissdo Cientifica do Aéo Club,
larguei-me para a Torre Eiffd.

Contornei-a a0 cabo de 9 minutos e tomei a dire-
¢do de Saint Cloud. Por infelicidade, um acidente en-
fraguecera a mola de uma das vavulas autométicas
e 0 baldo perdia hidrogenio.

Mesmo antes de chegar a Torre ja eu havia no-
tado o comégo do escapamento. Si isto acontecesse
em tempo ordinario, eu teria logo descido. Estava
porém empenhado numa prova que deveria proporcio-
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nar grande honra ao vencedor, e minha velocidade
havia sido bba. Arrisquei prosseguir.

O baldo contraia-se visivelmente; a tal ponto que
ao alcancar as fortificagbes de Paris, perto de La
Muette, as cordas de suspensdo arqueavam-se tan-
to que as mais visinhas do propulsor engancharam-se
na hélice em marcha.

Vi o propulsor corté&las e arranca-las. Parei o
motor. O vento, que soprava com forca, levou instan-
taneamente o aparélho para o lado da Torre Eiffd.

A0 mesmo tempo, eu caia. A perda de gas era
consideravel. Teria podido atirar féra muito lastro
e amortecer sensivelmente a queda, mas assim o ven-
to teria tempo de me jogar contra os ferros do grande
monumento. Preferi deixar a aeronave ir a seu modo
Para os espectadores, a céna devia ter a aparéncia dum
terrivel desastre; para mim, o pior detalhe era que
a aeronave perdia o equilibrio. O baldo, meio vasio,
agitava sua extremidade flacida como se féra um ee-
fante a mover a tromba; e sua préa empinava de ma
neira inquietante. O que mals eu temia era que a
tensdo desigual das cordas de suspensdo as fizesse
rebentar uma a uma e que eu fosse precipitado ao
solo.

Mas por que, o baldo balancava sua extremida
de vasia, e donde me vinha esta sobrecarga de perigo?
For que o ventilador ndo cumpria sua missdo, que
era aimentar o baldo interno de ar e manter assim,
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em estado, em volta dele o grande envdlucro exte-
rior? E' 0 que explica a natureza do acidente. O
ventilador havia parado assim que féra parado o0 mo-
tor; e eu tivera de parar o motor para impedi-lo de
partir as cordas visinhas, no momento em que o ba-
l&0 comecara a se esvasiar, por motivo da perda de
gas. Em verdade, enquanto em funcionamento, o ven-
tilador ndo se revelara capaz de evitar 0 esvasiamen
to do baldo. Talvez o baldo de ar se tivesse recusa-
do a esticar na medida conveniente.

Um empregado do construtor que veio vér-me no
dia seguinte, para receber os planos do envolucro
dum "N.° 6", fezz-me concluir que o verniz do baléo in-
terno de ar do "N.° 5" ndo havia secado conveniente-
mente, antes de éle ser posto no seu lugar, e que al-
gumas das suas partes, ou haviam aderido entre s, ou
aos fundos, ou aos lados do balédo externo. Eis o
gue se ganha com as pressas excessivas!

Eu caia. E o vento me levava para a Torre Eiffd.
JA me havia jogado tdo longe que eu esperava ater-
rar abaixo do Trocadero, sobre o terraco do Sena. Mi-
nha barquinha e toda a quilha haviam passado os
edificios do Trocadero. Si meu bal&o fosse esférico, té-
losia superado tambem. Mas nesse momento decisi-
vo, a extremidade do meu baldo alongado, que conser-
vava ainda todo o seu gas, fo bater contra um telha-
do mesmo no momento de franquea-lo. O balédo es
tourou, com um grande barulho, exatamente igual ao
dum saco de papel que se encheu de ar e que so



partindo da Saint Cloud (1901)

5



Estado em que ficou o "N° 5", apds cair sobre o Trocadero,
em 8 de agosto de 1901
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arrebenta. Foi a "terrivel explosao" de que falaram
0S jornais.

Eu me havia enganado de alguns metros na
avaliacdo da forca do vento. Ao em vez de ter ido
cair sobre o terraco do Sena, encontrava-me suspen-
so, na minha barquinha de vime, por cima do pateo
dos edificios do Trocadero. A quilha da aeronave, que
me sustentava, inclinava-se a 45 graus entre o muro
alto do pateo e o této duma construcdo mais baixa.
E mau grado o meu péso, o péso do motor e da ma-
quindria, mau grado o choque que havia recebido,
resistiu maravilhosamente. A travessa de pinho e as
cordas de piano, de Nice, haviam-me salvo a vida |

ApOs uma espera que ndo me pareceu nada di-
vertida, chegou-me uma corda langada do telhado
mais alto. Amarrei-me a ela, e fui icado. Constatei
entdo que meus salvadores eram os bravos bombeiros
de Paris. Da sua estacdo de Passy haviam observado
o vbo da minha aeronave; haviam visto minha qué-
da, e tinham acorrido. Apds tirarem-me do embaraco,
empregaram-se no salvamento do aparelho.

A operacdo foi penosa. O que restava do en-
volucro e das cordas pendia em um estado lamenta-
vel; ndo foi possivel retirar nada sindo em frangalhos,
aos pedacos.

Mas eu escapara ao desastre, ainda que por

pouco, é certo. E o curioso € que 0 perigo que me
ameacara ndo féra aquele que tanto eu recedra du-
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rctnte o periodo de ensaios nas proximidades da Torre
Eiffd.

Um jornalista parisiense disse que s a Torre
ndo existisse seria misté&r inventédla para as necessi-
dades da aerostacdo. E' verdade que os engenhei-
ros instalados no seu ato tém em méos todos os ins-
trumentos necessarios para observar o estado do tem-
po; Seus crondmetros sdo exatos; e, como disse o pro-
fessor Langley em uma comunicagdo ao Comité da
Exposicdo Universal de S&o Luis, a posi¢do da Torre, co-
mo marco central, universalmente visivel & distan-
cias consideravels, faz dela um ponto de referencia
unico para 0S CONCUrsos aéreos.

Evolui em sua volta, por minha prépria inicia
tiva, em 1899, antes que alguém sonhasse nas estipu-
lacdes da prova do premio Deutsch.

O caso porém € gue, contornar a Torre, imprimia
a prova um elemento capital de perigo.

Meu temor em terra era que, na minha impacien-
cia, um erro de direcdo ou qualquer vento de lado me
atirasse contra a Torre. O choque faria arrebentar o
bal&do; eu iria a0 solo como uma pedra; nem a mais
extrema prudencia, nem o cuidado que eu tomava,
descrevendo um circulo muito largo, poderiam livrar-
me do perigo. Que meu motor tivesse um capricho,
gue parasse — como ja o havia fato quando eu pas-
sava por cima dos controladores de Saint Cloud, de
volta do meu primeiro ensaio, a 13 de julho de 1901 —
e estaria eu sem meios para dirigir a descida.
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Receceel pois sempre, como 0 mais grave de to-
dos os perigos, o contornar a Torre Eiffed. Nunca pro-
curo elevar-me muito alto. Pelo contrario mantenho o
"record" das baixas dtitudes em bal&o livre. Na tra-
vessia de Paris, entretanto, sou obrigado a mover-me
por cima e por féra da linha das chaminés e dos cam-
pandrios. A Torre Bffd, era, repito-o, 0 mais grave
de todos 0s meus perigos. e representava 0 meu
objetivo.

Tals eram 0s meus temores em terra. No ar, ndo
havia tempo para ter medo. Meu sangue frio nunca
me abandonou. Sozinho na aeronave, tenho sempre
em gue me ocupar. Ha ai trabalho para mais de um
homem. Participo do capitdo de "yacht" no fao de
ndo poder por um instante abandonar o leme; e do
chefe mecanico, por ter de velar constantemente o
motor. Cabe-me tambem a preocupacdo de zelar
pelo baldo, para que mantenha a rigidez da forma
A todos estes detalhes de importancia capital guntam-
se ainda o complexo problema da atitude, a mano-
bra do "guide-rope’, o deslocamento dos pésos, a eco-
nomia do lastro, a assistencia a bomba d'ar ligada ao
motor. Enfim, dominando tudo, h&a a violenta alegria
de dirigir @ movimento rapido.

As deliciosas sensagOes, que me proporcionou Nos
meus primeiros vOos, a navegacao aérea, aumentaram
ainda com o meu poderoso "N.° 5". Como bem o
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disse 0 sr. Jaurés, eu me sentia um homem no or,
comandando o movimento. Com meus baldes esféri-
COS eu nao me sentira sindo a. sombra dum ho-
mem. (9).

(10) A propésito desses voos. L'ILLUSTRATION publicou cir-
cungtanciada noticia, da qual vale destacar o seguinte trecho:

"A primeira quinzena de Julho de 1901 foi caracterisada por
dois acontecimentos que poderiam perfeitamente assnalar duas
grandes datas na histéria da humanidade, e que, em todo o caso,
parecem prometer que em matéria de conquistas cientificas o sé-
culo XX ndo sera Inferior ao XIX.

"Com dez dias de intervalo, o submarino "Gusave-Zédé' fez
suas provas na Corsega, e 0 bado dirigivel SantosDumont Tez as
suas, em pleno Paris. Em dois numeros consecutivos L'ILLUSTRA-
TION consagrou sua gravura da primeira pagina a estes dois feitos
— os primeros — realizados no dominio da navegacdo submarina
e no da navegag& 0 aérea.

"O bado do sr. SantosDumont, que acaba de realizar em dois
dias seguidos a viagem de ida e volta de St. Cloud & Torre Eiffd.
€ 0 quinto aerostato com que este engenheiro de vinte e oito ancs
tentou resolver o problema da dirigibilidade".



CAPITULO XIV

A CONSTRUCAO DO "N.° 6"

Na mesma noite da quéda sbbre o telhado do
Trocadero, forneci a descricdo completa dum "San-
tos-Dumont N.° 6", que apds vinte e dois dias de
trabalho ininterrupto, estava concluido e cheio.

O novo baldo apresentava a forma de um elipsoi-
de alongado. Media 33 metros no seu eixo maior,
por 6, NOS €eiX0s pequenos, e terminava em cone a
frente e atras.

Empreguei desta vez o maior cuidado nos or-
gdos encarregados de assegurarem permanentemen-
te arigidez do baldo. Si eu tombara com o "N.° 5",
fora por falta da menor das pecas, da mais insignifi-
cante de todo o meu mecanismo — uma valvula, que
enfraquecida, deixara escapar o hidrogenio. De ma-
neira inteiramente analoga, a queda da minha pri-
meira méaquina tivera por causa a defeccdo duma pe-
guena bomba de arl
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Salvo no baldo de forma espessa do "N.° 3", mui-
to eu devia ao baldo compensador interno de ar, (fig.
5), alimentado por uma bomba de ar ou um ventila-
dor rotatorio. Costurado como um bolso sem abertu-
ra, no fundo e no interior do grande baldo, devia con-
servar-se chato e vasio todo o tempo em que aquele
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se mantevisse esticado pelo gas. Quando, de tem-
pos em tempos, as mudancas de altitude determinas-
sem uma condensagcdo do hidrogenio, a bomba de ar
acionada pelo motor, comecaria a encher o baldo com-
pensador, de modo que dilatando-se no interior do
grande baldo o conservaria esticado.

Fiz portanto costurar no interior do "N.° 6" um
baldo compensador de 60 metros cubicos de capacida-



OS MEUS BALOES _147

de. O ventilador encarregado de alimenta-lo fazia,
praticamente, parte integrante do motor. Girando sem
cessar, quando o motor estivesse em marcha, fornece-
ria continuamente ar ao baldo compensador, quer es-
te pudesse conté-lo ou ndo. O excesso seria expulso
por uma valvula relativamente fraca (vavula de ar,
fig. 10), comunicando para fora com a atmosfera pe
lo seu fundo, comum ao do grande baldo externo.

Para aliviar este, quando o exigisse a dilatacdo
do hidrogenio, provi-o de duas valvulas de gés, (Va-
vulas de gés, fig. 10, as melhores que me fo pos-
sivel confeccionar. Estas, por sua vez, estavam em
comunicagdo exterior com a atmosfera. Suponhamos
que apos uma certa condensacao do hidrogenio, o ba-
l&0 compensador interno se enchesse parcialmente
de ar fornecido pelo ventilador, e garantisse assim ao
grande baldo sua forma rigida: pouco depois, si em
consequencia duma modificagdo de temperatura ou
de altitude o hidrogenio voltasse a se dilatar, ou en-
contraria uma saida ou destruiria o baldo, produzindo
uma explosdo "fria'. Esta saida, quem devia propor-
cion&-la? Evidentemente, minha valvula de ar pouco
resistente, (valvula de ar, fig. 10). Deixando escapar
no todo ou em parte, o ar do baldo interno, diminuiria
a tensdo provocada pela dilatacdo do hidrogenio. So
em ultimo recurso, si necessidade houvesse, é que
as vélvulas de gas, mais resistentes, deixariam fugir
0 precioso hidrogenio.
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Todas trés valvulas eram automaticas e abriam-
se de dentro para féra, sob uma pressdo dada. Uma
das hipoteses pelas quais pode ser explicado o ter-
rivel acidente Sobrevindo ao "Pax" (*), dirigivel do
infortunado Augusto Severo, se relaciona com este
grave problema de vélvulas. O "Pax", inicialmente,
tinha duas. Antes porém de partir para a sua pri-
meira e ultima viagem, o sr. Severo, que ndo tinha
prética aeronautica, fechou uma com céra. Ora, da-
do que a pressdo atmosférica decresce com a altitu-
de, a subida dum dirigivel deveria ser sempre lenta
e limitada: — para dilatar o gas basta uma subida de
alguns metros. E' muito diferente do caso dos bal 6es
esféricos que ndo tém que sustentar presséo interna.
Quando o envolucro dum dirigivel se distende, de-
pende de suas valvulas que estoure ou ndo. Parece
gue no mesmo instante em que o "Pax" deixou a terra,
seus passageiros perderam a cabeca. Em lugar de
moderar a ascensdo, um déles jogou lastro, de que um
sO punhado chega para fazer subir sensivelmente um
baldo esféricol H& quem diga ter visto o mecénico, na
sua excitacdo, atirar de uma s6 vez um saco cheio. O

(*) A 12 de maio de 1902, multo cedinho, o sr, Augusto
Severo .acompanhado de seu mecanico, o sr. Sachet, partia de Pa-
ris para 0 seu primero ensaio do "Pax", do qual era o inventor e
construtor. o "Pax" elevou-se rapidamente a uma altura quas
dupla da da Torre Eiffd. Subito, explodiu e veiu espatifar s no
s0lo com 0s seus passageiros. Quando recolheram os corpos dos
dois infelizes experimentadores, estes eram apenas massas infor-
mes.
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'Pax" parecia um foguete, e a dilatacdo, a explosao,
e a horrorosa queda n&o foram sindo um encadeamen-
to de consequencias.

O volume do meu novo baldo era de 630 metros
cubicos, imprimindo uma fér¢a ascensional absoluta
de 690 quilos. O péso maior do motor e da maquina-
ria reduzia porém a 110 quilos 0 péso de lastro dispo-
nivel. O motor era um "quatro cilindros" de 12 cava-
los, resfriado automaticamente por uma circulacdo dé-
gua em torno do vertice e da culatra. Embora o re-
frigerante me trouxesse uma sobrecarga de péso, eu
me felicitava de télo, porque permitia utilizar, sem
0 receio de aqguecimento nem de compressdo, toda a
forca do motor, a qual era capaz de comunicar ao
propulsor uma forca de tracdo de 66 quilos.

Meus exercicios quotidianos com a nova aero-
nave terminaram a 6 de setembro de 1901, por um li-
geiro acidente. O baldo féra reenchido para o dia 15.
Quatro dias mais tarde, um golpe de vento muito
brusco, arremessou-o sbbre uma arvore. Encarei sem-
pre com muita filosofia os acidentes deste género:
vejo neles uma espécie de garantia contra outros
mais terriveis.

Si tivesse um conselho a dar aos que praticam
o dirigivel, diria: "Permanecei perto de terra® O Iu-
gar duma aeronave ndo € nas grandes altitudes. Mais
vale fisgar-se nos galhos das arvores, como fiz no
Bosgque de Bolonha, que expor-se aos perigos das re-
gides elevadas sem a menor vantagem prética.



CAPITULO XV

GANHO O PREMIO DEUTSCH

A 19 de outubro de 1901, apds ter apressadamente
reparado o "SantosDumont N.° 6", tentei mai3 uma
vez a prova do Premio Deutsch e ganhei-a.

Na vespera o tempo estava lastimavel. Sem em-
bargo, eu havia convocado a Comissdo por telegra
mas. A situacdo melhorou durante a noite, mas, &s
2 da tarde, hora fixada para a prova, as condi¢les a-
mosféricas eram tdo desfavoraveis que, dos vinte e
cinco membros de que se compunha a Comissdo, so-
mente cinco apareceram: os srs. Deutsch (de La Meur-
the), de Dion, de Fonvielle, Besangon e Aimé.

O servigo central meteorologico, consultado nesse
momento por telefone, assinalou um vento de sueste
soprando com a velocidade de 6 metros por segundo
na atitude da Torre Eiffd. Quando penso na satis-
facdo que fez experimentar a velocidade de 7 metro3
por segundo, obtida, pelo cllculo dos meus amigos e
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pelo meu, por minha primeira aeronave, em 1898, fico
surpreso dos progressos realisados nos tres anos que
se seguiram. N&o ia eu tentar a sorte de uma corri-
da num tempo limitado, com um vento cuja forca igua-
lava quasi a maior velocidade que me fora forneci-
da pela minha primeira aeronave?

A partida oficid teve lugar & 2 horas e 42.
Embora o vento me agoitasse de lado, com tendencia
para levar-me para a esquerda da Torre, mantive-me
na sua linha direta. Avancei elevando gradualmente
a aeronave a uma altitude de 10 metros acima do seu
pico. Esta manobra faziame perder tempo, mas pre-
muniame, na medida do possivel, contra todo perigo
de contacto com 0 monumento.

Superado este, vireh com um brusco movimento
do leme, e descrevi um semi-circulo em derredor do
para-raios, a distancia de uns 50 metros. Eram 2 ho-
ras e 51. Em 9 minutos eu havia vencido um per-
curso de 5 quilometros e meio e efetuado a manobra
para voltar.

A volta fo demorada. O vento era contrario. O
motor, que até entdo havia se comportado bem, assim
gue deixou a Torre para tras uns 500 metros, ameacou
parar. Tive um instante de grave indecisdo. Era
preciso tomar uma medida répida. Com o risco de des-
viar o rumo, abandonei por um momento o leme afim
de concentrar a atencdo na maneta do carburador e
na alavanca de comando da faisca elétrica
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O motor, que havia quasi parado, retomou o0 seu
ritmo. Eu acabava de atingir o Bosque. Ai, por um
fendbmeno que bem conhecem todos os aeronautas, a
frescura das é&rvores comegou a fazer o baldo pro-
gressivamente mais pesado. E por desagradavel coin-
cidencia, o motor voltou a moderar a velocidade. De
tal sorte que a aeronave descia a0 mesmo tempo que
a for¢ca motriz tomava-se menor.

Para me opdr & descida tive de empurrar para tras
0 "guide-rope" e 0s pesos deslocaveis. A aeronave
tomou uma posi¢do diagonal e o que restava de ener-
gia ao propulsor félo remontar de modo continuo.

Eu havia chegado a pista do campo de corridas
d'Auteuil. O aparélho passava por cima do publico,
com a proa levantada muito alto, e eu ouvia os aplau-
sos da enorme multiddo, quando, repentinamente, meu
caprichoso motor readquiriu sua plena velocidade.
Subitamente acelerado, o propulsor, que se encontrava

quasi sob a aeronave, tdo empinada ia esta, exa-
gerou ainda mais a inclinagcdo. A's ovagbes sucede-
ram-se gritos de alarma. Para mim, nenhum receio:
dominava as &rvores do Bosque, e todos sabem que
elas sempre me tranquilizaram com sua copa de ver-
dura.

Tudo isto se havia passado muito depressa, antes
que me tivesse sido possivel, pelo jégo dos pésos e
do "guide-rope", readquiriu a posicado horizontal. Acha-
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va-me a uma dtitude de 150 metros. Bem entendi-
do, podia interromper essa subida diagonal moderan-
do o motor. Mas o tempo da prova estava contado.
Deixel 0 motor & sua velocidade.

N&o tardel a retomar a horizontabilidade, mano-
brando o "guide-rope" e os pésos. S entro nestes
detalhes é porque, na ocasido, muitos dos meus ami-
gos imaginaram gue me acontecia uma catastrofe. N&o
tive tempo alias de procurar uma atitude menor an-
tes de alcancar o marco de chegada nos terrenos do
Aéro Club — o que teria sido f&cil, atrazando a marcha
do motor. Por isso é que passei-tdo alto por cima
da cabeca dos juizes.

No trgeto para a Torre Eiffd, nem uma sb vez
olhel para os telhados de Paris: eu flutuava sobre um
mar de branco e azul, nada mais vendo sind0 0 meu
objetivo. Na volta, ndo tirei os olhos da verdura do
Bosgue de Bolonha e da lista prateada do Sena, no
ponto em que eu devia atravess&-lo. Foi por conse-
guinte a uma altitude de 150 metros e com o propul-
sor a toda a forga, que passei por sdbre Longchamps,
franqueel o0 rio e continuei velozmente por cima dos
juizes e dos espectadores reunidos nos terrenos do
Aéro Club. Eram, nesse momento, 3 horas, 11 minu-
tos e 30 segundos, 0 que dava um tempo exato de 29
minutos e 30 segundos.

Levada pelo seu impulso, a aeronave passou co-
mo passa um cavalo diante do poste de chegada, o
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mo passa um "yacht" diante da linha, como um au-
tomovel que continua correndo depois que o juri re-
gistou o seu tempo. A seguir, tal o "jockey" dum ca
valo de corrida, fiz meia volta e regressel ao aerédro-
mo. Meu "guide-rope’ apanhado, aterrei s 3 horas,
12 minutos e 40 segundos, isto € 30 minutos e 30 se-
gundos depois da partida.

N&o sabia ainda qual o tempo exato. Gritei:
— Ganhei?

Foi a multiddo que me respondeu:

— Sim! (il)

Houve pessoas que sustentaram que o0 tempo de-
via me ser contado até o momento da minha volta ao
Aerédromo e ndo até a minha passagem por sbbre
0 jun, ao regressar da Torre Eiffd. E por um mo-
mento, cheguei a crér que era mais dificil fazer com
gue me entregassem 0 premio que ganhalo. Por

(11) Robert Gagambido, que em L'ENVOL tem frases de Irre-
verencia so referir-se a Santos-Dumont, reatando este feito, assm
reconhece: "Inteligente, bravo e audacioso, SantosDumont, com o
seu pegueno baldo charuto, cuja hélice era acionada por um mator
a esséncia, de 10 HP, conseguiu contornar a Torre Eiffel, prova
em que os dirigiveis de 200 HP do corond Renard e dos Lebaudy,
que trabalhavam a questdo desde mais de dez anos, Haviam constan-
temente ralhado. (Nota do T.).
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fim, porém, o bom senso prevaleceu (12). O tota do
premio era de 125000 francos. N&o fazendo empe-
nho em ficar com esse dinheiro, reparti-o em duas
partes desiguais, a maior das quais, 75.000 francos,
ofereci ao prefeito de Policia para os pobres de Pa
ris, o resto distribui pelo meu pessoal, que me guda-

(12) A comissdo julgadora da prova era presidida pelo prin-
cipe Rolando Bonaparte, cujo voto, bem como o do sr. Deutsch de
la Meurthe, o "Mecenas da Aviagdo", doador do premio, e o de
Manud Aimé, secretario do Aéo Club, foram, desde o principio da
discussdo, irrestritamente favoraveis ao inventor brasileiro.

"Os velhos concurrentes embusgqués é due fizeram pé firme,
negando a vitéria — escrevem Ophela e Narba Fontes em sua
biografia "Vida de Santos Dumont". — E quando falharam todos
0S recursos, socorreram-se, exasperados, do eterno argumento pa-
triotico: "Um francés é que devia ganhar aguéle premio..."

"Mas ndo houve patriotice capaz de obscurecer a gloria solar
de Alberto Santos-Dumont, um brasileiro de um metro e sessenta
centimetros de altura, que saira do sertdo para ensinar aos ho-
mens, em Paris, o roteiro das estrelas: "sic itur ad astra..."

"Travaram-se discussdes apaixonadas. O Aé&o Club de Paris
entrou em longos debates. Os sonegadores do premio obstina-
vam-se. Do lado de Dumont estavam a imprensa, o povo, a maio-
ria das nagdes, os intelectuais, os sabios do Instituto e grande par-
te dos membros do Aé&o Club. A opinido deste ultimos é que de-
cidiria. Eles eram testemunhas da peleja heroica travada dia a dia
por Santos-Dumont para a conquista da dirigibilidade. N&o po-
deriam ocultar o seu exito. Manud Aimé secretario do Aéo
Club, num movimento de rude sinceridade, ndo concordando com a
campanha subterranea que se fazia contra as experiencias de Du-
mont, um mez antes, a 14 de setembro, publicara na "L'llustra-
tion", estas palavras:

"Digam o que quiserem: ndo ha dois balBes dirigiveis no mun-
do; ndo ha sindo um, e é preciso vir a Parle para vé-lo.

"Todos os aeronautas competentes e desinteressados estdo de
acordo em reconhecer-lhe o mérito de ter efetuado, pela primeira
vez, em bado dirigiveil, na data memoravel de 13 de Julho de 1901,
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va desde tanto tempo, e a cujo devotamento eu me
sentia fdiz de prestar essa homenagem.

Pela mesma época recebi um outro grande pre-
mio, tdo lisonjeira quanto inesperado. Quero refe-
rir-me & quantia de 100 contos de réis (125.000 fran-
cos) que me concedeu 0 governo do meu pais. Com
o dinheiro, foi-me oferecida uma medalha de ouro de
grande modulo, muito bonita, desenhada, cunhada e
gravada no Brasil. O anverso representa minha hu-
milde pessoa conduzida pela Vitéria e coroada de
louros pela Fama. Por cima dum sol nascente esta
gravada, com a ligeira variante por mim introduzida,
o tal qual flutuava na longa flamula da minha aero-

um trajeto predeterminado, publicamente conhecido, e controlado
por uma comissdo de aeronautica.

"A. experiencia e 0 exito de Santos-Dumont ndo tém preceden-
te algum: pela primera vez, no mundo, desde que os baldes exis-
tem, o aeronauta tinha um programa a cumprir, nitidamente de-
terminado, e dispunha de um apardho aéreo capaz de afrontar as
dificuldades de uma tal prova.”

"— Os sabios do Instituto me salvaram, disse Dumont quan-
do soube da atitude corajosa, assumida por eles, a seu favor.

"O Principe Roland Bonaparte estava disposto a levar a ques-
tdo ao Pader Judiciario, caso ndo fizessem jugtica ao vencedor.
Este, porém, enganava-se. 0 que o salvou foi a pressdo moral de
todo o universo. Antes dos sdbios do Ingituto resolverem, ée
Ja tinha sido eleito vencedor absoluto, por sufragio universal, em
que até os mendigos votaram, cedendo a um duplo sentimento de
justica e de gratiddo: 75.000 francos do premio destinou Dumont
aos pobres de Paris. O restante distribuiu, em partes iguais, pe-
los seus operarios e mecanicos.

"Nenhuma comissio técnica resistiria & avalanche désses votos."

(NotadoT.)
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nave, o verso de Camfes. "Por ceus nunca d'antes
navegados!" O reverso traz esta inscrigdo: "O Pre-
sidente da Republica dos Estados Unidos do Brasi,
Dr. Manoel Ferraz de Campos Salles, fez gravar e
cunhar esta medalha em honra de Alberto Santos-
Dumont — 19 outubro 1901".



CAPITULO XVI

UM OLHAR SOBRE O PASSADO E O FUTURO

Eu ndo visava o premio Deutsch ao comecar a
construir aeronaves. Por télo ganho, ndo havia pois
nenhuma raz&o para interromper as minhas experien-
cias. Quando meu primeiro aparélho foi lancado,
nem o Aéro Club nem o premio Deutsch existiam.
Ambos, pela sua criagdo inopinada, pela justa im-
portancia que despertam, haviam posto de chofre
diante do publico o problema da navegagdo aérea:
1% de chofre, com efeito, que eu ndo me tinha
encontrado pronto para afrontar em um tempo limita
do uma tal prova. Estimulado pelo natural e muito
vivo desejo de uma vitéria, eu me havia esforcado
por minha conta e risco, a construir novos modélos.
Podia agora gastar todo o tempo que fosse necessa-
ria para aperfeicoar-me metodicamente na navegacdo
aérea.
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Suponde que comprais uma nova bicicleta, um
novo automovel: tereis ao v0ossO servico uma maqui-
na perfeita, sem haver partilhado, por menos que
seja, das fadigas, das decepcbes, dos recomécos do
inventor e do construtor. Pois apezar de todas estas
vantagens, breve vos apercebereis de que a posse de
uma maquina perfeita ndo implica na garantia de
poder correr em seguranga com ela pelas estradas.
Podeis, por falta de prética, cair da bicicleta ou ca-
potar o automovel. A maquina é perfeita, mas é
preciso saber conduzi-la

Para levar ao seu ponto de perfeicdo a bicicleta
moderna, milhares de amadores, de inventores, de en-
genheiros e de construtores trabalharam mais de vinte
e cinco anos, ensaiando sem parar inovagdes que, pela
maior parte, foram regeitadas uma a uma, ap0s incal-
culaveis revezes, para poderem chegar, pouco a pou-
co, por etapas, a perfeicdo do organismo.

A mesma coisa se passa hoje com o automovel.
Custa fazer ideia dos dissabores e dos sacrificios fi-
nanceiros que o0s engenehiros e os fabricantes fizeram
a cada passo, para chegarem aos modélos de corri-
da em estrada da prova Paris-Berlim — nesse ano
de 1901, em que o unico dirigivel entdo existente ga-
nhou o premio Deutsch, mau grado uma limitagdo de
tempo que, para muitas pessoas, tornava o0 exito im-
possivel. N&o obstante, sbbre os 170 automoéveis
aperfeicoados que se inscreveram para a corrida Pa-
ris-Berlim, somente 109 efetuaram totalmente o per-
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curso do primeiro dia; e destes 109, ndo houve mais
gue 26 para chegaram ao termo da prova.

Vinte e seis a0 todo, sobre 170 inscritos, para
terminar uma corrida E destes, 26 automoveis che-
gados a Belim, quantos realisaram a viagem sem
gualquer acidente sério? Nenhum, talvez |

Nada de anormal nisso. Ninguem tenha davi-
das. ET nestas condi¢bes que uma grande invencéao
se desenvolve. Mas que sofra eu uma "panne" no
arl N&o posso parar para remedid&la. E todo o
mundo o sabera.

S, pois, olhando para tras, eu examinasse 0S
meus progressos desde esse dia de 1898, em que
meu baldo se dobrou por cima dos terrenos de Ba
gatelle, admirar-me-ia da rapidez com que mo de-
xe arrastar pela atencdo do mundo e pelo meu pré-
prio ardor, a uma tarefa de todo arbitraria. Em ris
co de quebrar o pescogo, e sacrificando uma grande
soma de dinheiro em pura perda, havia ganho o pre-
mio Deutsch. Teria chegado aos mesmos resultados,
numa progressao menos forcada e mais racional. Ti-
nha sdo tudo a0 mesmo tempo: inventor, dono, cons-
trutor, amador, mecanico e capitdo da aeronave. E
cada uma destas qualidades basta sozinha para vos
valer trabalho e crédito no mundo do automovel.

No meio de todas as minhas preocupacOes, Vi-
me muitas vezes alvo da critica porque escolhia os
tempos calmos para as minhas experiencias. Entre-
tanto, quem é que, fazendo experiencias sobre Pa
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ris — como eu féra forcado a fazer, ensaiando para
o0 premio Deutsch — acrescentaria espontaneamente
as suas despesas e aos Seus riscos naturais 0s incoH-
modos de Deus sabe que processos, por ter derruba-
do as chaminés de uma cidade sbbre a cabegca dos
transeuntes?

Sondel, uma por uma, as companhias de segu-
ros. Nenhuma quis assumir responsabilidades pelas
avarias que eu pudesse ocasionar num dia de ven-
to. Nenhuma quis fornecer-me a taxa para me se-
gurar a aeronave em caso de perda.

Pareceu-me entdo que aquilo de que eu tinha
mais necessidade era, pura e simplesmente, de exer-
citar-me na navegacdo aérea. Havia progressivamen-
te aumentado a velocidade das minhas maquinas
isto 6, ndo me havia ocupado sindo de construcéao;
e negligenciara minha educagdo de capitéo.

Um capitdo de navio ndo obtém seu "brevet" s-
nao depois de anos de estudos e de experiencias
praticas nos empregos subalternos. O "chauffeur'
de automovel, para obter o seu certificado, 6 obri-
gado, por sua vez, a passar por um exame diante de
juises especiais.

No ar, onde tudo € novo, ndo basta, para condu-
zir familiarmente um dirigivel, que a experiencia dum
aeronauta de baldo esfé&ico se gjunte a dum "chauf-
feur" de automovel; s6 a bordo, o capitdo precisa
ter sangue frio, engenhosidade, deciséo rapida, e essa
espécie de inginto que gera uma longa prética
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Foi por estar assim convencido que minha gran-
de preocupacéo durante o outono de 1901 foi encon-
trar um gtio onde pudesse exercitar-me a vontade
na navegacdo aérea. Minha mais rapida e melhor
aeronave, o "Santos-Dumont N.° 6", encontrava-se em
perfeitas condigbes. No dia seguinte ao da vitdria
do premio Deutsch, meu mecanico perguntou-me S
eu gueria que a enchesse um pouco mais com hi-
drogenio. Respondi afirmativamente. E entdo, pro-
curando cumprir a ordem, o rapaz fez uma descober-
ta curiosaz 0 baldo estava pefetamente teso; ndo
havia perdido um s6 metro cubico de gas

A conquista do premio Deutsch me havia custa-
do unicamente alguns litros de petréleo !

Ao aproximar-se 0 inverno parisiense, estagao
das brisas mordentes, das chuvas frias e dos ceus in-
certos, recebi a noticia de que o principe de Mona
co — um sabio tornado célebre pelas suas pesqui-
zas pessoais — congtruiria de boa vontade uma ga-
lage aeronautica sbbre a propria praia de La Conda-
mine, de onde eu podia sair para 0 Mediterraneo,
de modo a continuar 0s meus exercicios aéreos du-
rante o inverno.

A situagcdo prometia ser ideal. Defendida, por
tras, contra o vento e o frio, pelas montanhas, e de
cada lado, contra a brisa do mar, pelas eminéncias
de Monaco e de Monte Cario, a pequena baia de



166 A. SANTOS-DUMONT

Monaco me ofereceria um campo de manobra mui-
to abrigado.

Eu manteria minha aeronave sempre perfeita
e cheia de gas. Poderia deixar a garage quando
o bom tempo convidasse, e ai me refugiar, a aproxi-
macdo das tormentos. A garage seria construida a
beiraemar e eu teria toda a extensdo do Mediterra
neo para "faze" o "guide-rope".



CAPITULO XV11

MONACO E O "GUIDE-ROPE" MARITIMO

Quando cheguei a Monte-Carlo, na segunda quin-
zena de janeiro de 1902, o aerédromo do principe de
Monaco estava ja por assim dizer terminado, de acor-
do com as minhas indicag0es.

Elevava-se sbbre o boulevard de La Condamine,
bem em frente das linhas de bondes elétricos que cos-
team o dique. Era uma imensa carapaca de madei-
ra e tela, sobre uma forte ossatura de ferro. Seu
comprimento era de 55 metros, a largura de 10, e a
altura de 15. Eralhe necessaro ser solidamente
construido, capaz de enfrentar os riscos que tinha
sofrido0 o aerédromo da estacdo que.-ostatica mariti-
ma de Toulon, que, duas vezes destruida, quasi fora
carregada na terceira vez pela tempestade, como um
baldo de madeira.

Por mais arriscada que fosse a sua forma, e mais
curiosa que fosse a sua estrutura, 0 que ela tinha
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de sensacional eram as portas. Os turistas comen-
tavam com razédo que nunca haviam sido construidas
tdo grandes, nem nos tempos antigos nem nos moder-
nos. Abriam-se e fechavam-se deslisando, por meio
de rodas, sObre vardes de ferro colocados no alto,
de cada lado da fachada, e sbbre um trilho situado
no chdo. Tinham cada uma 15 metros de altura por
5 de largura e pesavam respectivamente 4.400 qui-
los. O equilibrio estava tdo bem calculado que, no
dia da inauguragédo, apezar das suas dimensdes gi-
gantes, dois garotinhos de 8 e 10 anos, manobraram-
nas facilmente — os dois princepezinhos Ruspoli, ne-
tos do duque de Dino, meu hospede em Monte Cario.

Si a situagcdo do novo aerédromo me seduzia pe-
lo que me prometia de comodidade e protegdo aos
meus exercicio de inverno, Nd0 me sorria menos a
perspectiva de dirigir minha aeronave sobre o mar.

Mesmo com um baldo esférico, o problema da
aerostacdo supra-maritima tem com o que tentar for-
temente o aeronauta. Um oficid da marinha fran-
cesa, homem experimentado, escreveu a este propo-
sito:

"O baldo é suscetivel de prestar imensos servi-
cos & marinha, desde que sgja possivel assegurar-lhe
a diregdo.

"Flutuando acima do mar, pode ser ab mesmo tem-
po um batedor e um auxiliar ofensvo de carater téo
delicado que o servico geral da marinha ndo ousou
-inda pronunciar-se sobre a questdo. N&o podemos
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entretanto dissimular por mais tempo que Se aproxi-
ma a hora em que os balbes, transformados em enge-
nhos militares, exercerdo, no resultado das batalhas,
uma grande, sindo decisiva influencia’.

Para mim, nunca fiz misterio de que na minha
opinido a aeronave encontrard na guerra sua pri-
meira utilizacdo pratica. O clarividente Henri Ro-
chefort que, do seu hotel de La Turbie vinha fre-
quentemente ao aerdédromo, publicou a este respeito
0 significativo artigo seguinte, quando eu lhe comu-
niquei os meus calculos de velocidade para um "N.°
7", entdo em construcao:

O aerostato do futuro

"Frequentemente desgo de La Turbie para ir ver
Santos-Dumont no imenso "hall" onde éle trabalha no
aperfeicoamento do baldo com que tédo bem contor-
nou a Torre Eiffd, para espanto daqueles que n&o
acreditavam nessa proeza.

"Suas evolucdes por sbbre a baia e o rochedo de
Monaco, ndo deixam mais dldvida acérca do sucesso
da viagem aérea, que éle se propde a tentar proxima-
mente entre a Cote d'Azur e a Corsega. Sera um
acontecimento extraordinario, ndo sO porque marca-
rd& um imenso progresso na solugdo do tdo estudado
problema da direcdo dos aerostatos, mas porque oS
resultados que dele decorrerdo sdo suscetiveis, po-
de-se dizé-lo, de mudar a face do mundo.
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"No dia em que for estabelecido que um homem
pode fazer marchar o seu aparelho numa direcéo
dada, mangjando-0 a seu talante durante as quatro
horas que o jovem Santos-Dumont gasta para ir de
Monaco a Cavi, nada mais restara & nagdes sindo
baixarem as armas.

"Suponhamos, com efeito, que dé na cabega do
audacioso brasileiro a fantasia de oferecer 0s seus
servigos a estes Boers que fazem atualmente a admi-
racdo de todos:. gracas ao novo balédo que éle ago-
ra esta construindo, quinze metros mais comprido que
0 anterior, com 0 apoio de dois motores de quarental
e cinco cavalos, seria senhor do espanho. Assis
tido por dois ou trés companheiros, ser-lhe-ia possi-
vel observar e transmitir aos defensores do Transval
todos os movimentos das tropas inglesas. Nada |he
seria mesmo mais facil que lancar do ato, no meio
das linhas destes, cargas de explosivos, contra cuja
devastacdo |hes seria impossivel lutar.

"A experiéncia sensacional que o vencedor do
premio Deutsch estd resolvido a executar sera por-
tanto decisiva, e admirame que sua importancia ca-
pital ndo tenha sido ainda compreendida por todos
cs profissionais da aerostagdo. Subir num baildo
gue ndo se construiu e que ndo se esta em condicoes
de dirigir congtitui a mais comoda das "perfomances’.
Ha, nas Folies-Bergéres, um gatinho que todas as noi-
tes da este espetéculo ao publico.



OS MEUS BALOES 171

"E' quando se trata de conduzir o aparelho de
um a outro ponto, por meio do motor, da hélice e do
leme, que a dificuldade comeca. Ha portanto razoes
para que eu me declare surpreso ao vér que em uma
entrevista com um redator da "Presse’, crelo que 0O
sr. Fonvielle, o mais velho dos ascensionistas tenha
negligentemente declarado que ndo acompanhava as
experiencias do sr. Santos-Dumont. Estas parecem-
me no entretanto merecedoras da atencdo de um apai-
xonado da aerostacdo, pois sd0 as unicas que até
0 presente tiveram exito.

"Penso igualmente que, em lugar de criar a este
intrépido e engenhoso estrangeiro embaragcos que
tém na inveja o principal mentor, NOSSOS aeronautas
fariam obra patriotica procurando ligar a0 nosso pais
este homem que, numa situacdo eventual, sempre pa-
ra prever, poderia prestar-lhes inapreciavels servicos.

"Haviam-lhe imposto um programa consistindo
numa viagem de ida e volta de Saint Cloud & Torre
Eiffd. Ele foi, e voltou. E entdo, seus confrades,
gue como éle sonham com a conquista do ar, alega-
ram que essa prova nao dSgnificava nada. S ela
ndo devia significar nada, € provavel que o sr. Deu-
tsch ndo teria oferecido um premio de 100.000 fran-
COsS para quem a executasse. Santos-Dumont né&o
podia ir fazer a volta da torre do Pantheon quando
0 quo se lhe pedia era que contornasse 0 monumen-
to Eiffd.
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"As aclamacgfes da Franca inteira vingaram-no
destas injusticas, e poucas pessoas Se enganaram
sobre os motivos que as havim inspirado. A respos-
ta de Santos-Dumont a tais criticas, foi, alids, de gran-
de felicidade: "Si vos era tdo fécil fazer o que eu fiz
por que me deixastes fazé-l0?"

"Haveria, entretanto, por parte dos seus adverséa-
rios, uma forma vitoriosa de provar sua superiorida-
de: ir a Corsega em lugar dele.

Henri Rochefort".

Pelo que diz respeito ao seu emprego na guerra
terrestre, a aeronave deverd sem duvida elevar-se a al-
turas consideraveis para escapar ao fogo do inimigo;
como auxiliar no mar, segundo a concep¢édo do oficia
francés cujo autorizado parecer transcrevi, ela desem-
penhara seu papel de batedor em condi¢bes tais que
a extremidade do seu "guide-rope" se arraste sObre
a agua e que, ndo obstante, éle esteja a uma altitu-
de suficientemente elevada para poder esquadrinhar
um vasto horizonte. S6 mesmo razfes poderosissimas
deverdo induzi-la & renunciar & comodidades do con-
tacto do "guide-rope" com a superficie do mar.

Estas razGes, e em particular a dltima, tornavam-
me impaciente por fazer o "guide-rope" no Mediterra-
neo. Si as experiencias maritimas oferecem ao aero-
nauta com o baldo esférico tantas promessas, duplas
B& estas com a aeronave que, por sua propria natu-
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reza, carrega comparativamente pouco lastro. Esta
lastro ndo € preciso ser sacrificado a cada momento,
como com o bal&o esférico, para reconduzir o aparelho,
desde que se afaste um pouco, & vertical: seu fim é
intervir apenas em circunstancias muito criticas. O
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navegador aéreo, si estd sd, ndo deve preocupar-se
em retificar continuamente sua altitude por meio do
propulsor e dos pesos deslocaveis. E' em plena li-
berdade que éle precisa dirigir sua aeronave: de modo
u usufruir todo o prazer, s estiver navegando por
sport”; de forma a n&o ser encomodado nas suar.
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observacdes, si estiver em servigo de guerra. Toda
garantia automatica de estabilidade vertical € portan-
to, para éle, especialmente, benvinda.

Estd sabido jA o que é o "guide-rope". Falei
dele a propdsito da minha primeira experiencia em ba-
-0 esférico.

Quando, sbbre o solo, ndo se encontram sindo su-
perficies unidas, estradas ou mesmo ruas, quando, por
felicidade, ndo ha éarvores de mais, edificios, muros,
postes e fios telegréficas, "trolleys' ou outros obstacu-
los da mesma natureza, o "guide-rope" é um auxiliar
tdo precioso para a eronave como para o baldo esfé
rico. Para mim é bem mais que isso: € 0 mais essen-
cial dos meus pésos deslocaveis.

Sbbre a extensdo ilimitada do mar, por ocasiéo
da. minha primeira ascensdo em Monaco, éle fez sua
verdadeira prova como estabilizador. Sua muito fra-
ca resistencia ao arrastar na agua esta fora de qual-
quer propor¢cdo com o peso da sua extremidade flutuan-
te. Segundo sua maior ou menor imersdo, lastra ou
deslastra a aeronave. Pelo seu péso, sustém o bal&o
a um nivel fixo acima das ondas, sem perigo de con-
tacto com estas. Si a aeronave baixar qualquer coi-
sa, logo ela serd aliviada dum péso equivalente e por
efeito desta imediata diminuicdo de lastro, se reergue-
ra. Produz-se assim um incessante movimento de des-
cida e subida por cima das ondas, infinitamente do-
ce, e que, sem perda do lastro, lastra e deslastra auto-
mética e alternadamente a aeronave,
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Minha primeira ascensdo no Mediterraneo, na ma-
nha de 29 de janeiro de 1902, mostrou-me infelizmente
tambem outra coisa, que a situacdo do aerédromo ti-
nha sido mal calculada. Surprezas que esperam a
cada passo o experimentador nesse campo t&o recen-
temente rasgado, da navegacdo aérea. Deve-se re-
corda-las, quando se faz o invent&rio dum progresso.

Em 1903, por ocasido da corrida de automoveis
Paris-Madrid, quantas precaugdes minuciosas ndo fo-
ram tomadas para garantir os corredores contra os pe-
rigos das curvas muito bruscas e das passagens de
nivel. E, constatou-se que, apezar de tudo, tais cuida
dos haviam sido sobremodo insuficientes!

No momento em gue a aeronave deixava sua ga-
rage, na manha de 29 de janeiro de 1902, 0s especta-
dores puderam ver que, diante da construcdo, nada
existia andlogo &s plataformas de aterragem que exi-
girdo os aparelhos do futuro. Eu néo tinha sindo
o lastro estritamente preciso para que a aeronave fos
Se um pouco mais pesada que a atmosfera; e fo mis-
ter reboca-la, gudéla a sair do aerédromo, a atraves-
sar 0 boulevard de La Condamine, antes que ela pu-
desse lancar-se ao ar por cima do cais.

Percebeu-se entdo que 0 cais representava um
perigoso obstaculo. N&o subia mais que & altura do
parapeito por cima da calgada; mas, do outro lado, o
mar rolava sua espuma por sobre as pedras, a uma
profundidade de 4 ou 5 metros.
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Indispensavel ioi suspender a aeronave por Cci-
ma do cais a maior altura que a do parapeito, com
receio de encomodar os bragos do propulsor. E quau-
do a massa imponente passou além do meio do para-
peito, ninguem havia para sustent&la do outro lado.
A proa inclinava-se de viez; a popa ameagava chocar-
se contra a alvenaria. Em baixo, na praia, uma duzia
de operéarios, mal firmados entre as pedras, erguiam
os bracos para a quilha da nave aérea, enquanto que,
do boulevard, os homens encarregados de velarem
pelo aparelho, o faziam descer. A manobra com-
pletou-se por fim, a tempo de evitar que eu fosse cuspi-
do da barquinha.

Tantos atropelos foram causa de que minha volta
ao aerédromo tivesse a pompa dum verdadeiro triun-
fo. A multiddo havia rapidamente percebido os pe-
rigos da situagéo, e previame dificuldades quando
eu tentasse reentrar na garage. Mas como néo- ha-
via vento, monobrando atrevidamente, pude fazer uma
chegada sensacional, sem auxilios e sem avarias.

Direita como uma flexa, a aeronave avangou para
0 seu abrigo. A policia do principe tivera trabalho
para abrir espago entre 0 povo. Assistentes, auxilia
res, inclinavam-se por cima do muro, com 0s bragos
estendidos, esperando-me; mais abaixo, na praia, es
tavam outros. Nao tive porém necessidade da gjuda
de ninguem. Ao aproximar, diminui a velocida
de do propulsor; parei 0 motor ao atingir a linha
do parapeito; e levada pela velocidade adquiri-
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da, a aeronave deslisou quasi ao nivel das cabegas
dos presentes, rumo da entrada escancarada. O
"guide-rope" fora apanhado afim de puchar-me para
0 ch&o; mas, como eu chegava diagonalmente, era
trabalho indtil. O pessoal poz-se a marchar aos la
dos da aeronave. Assm como os tratadores ou pala-
freneiros, que seguram as bridas dos cavalos que ven-
cem os pareos de corrida e levam-nos triunfalmente a
cocheira com o jockey montado.

Estava admitido, no entretanto que eu ndo devia
ser obrigado a entrar na garage sempre assim aperta-
do, ao voltar das minhas excursdes, enfiando nela a
aeronave como uma mao firme enfia uma agulha. Um
golpe de vento podia alcangcar-me de lado e atirar-
me contra uma arvore, um lampedo, um poste telegré-
fico ou telefénico, sindo mesmo contra as esquinas das
casas que visinhavam dum lado e de outro o aeré-
dromo.

Quando sai de novo, na tarde do mesmo dia, pa-
ra um pegqueno passeio aereo, a demolicdo do para-
peito do cées parecia-me imprescindivel. O princi-
pe prontificou-se a mandar derruba-lo.

— N&o pego tanto, respondi-lhe. Basta construir
uma plataforma de aterragem contra o dique, do lado
do mar, ao nivel do boulevard.

Foi 0 que se levou a cabo em doze dias dum tra-
balho contrariado por chuvas persistentes. Quando
0 "N.° 7" partiu a 10 de fevereiro de 1902 para a sua
terceira ascensdo, ndo precisou mais de ser ajudado.
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Os homens pucharam-no suavemente para a frente,
até que flutuasse em equilibrio por cima da nova pla-
taforma, que avancava tanto mar afora que seus pri-
meiros pilares estavam sempre molhados por seis pés
dagua.

De pé na plataforma, os homens sustentaram o apa-
relho enquanto eu punha o motor em marcha, desem-
baracava-me do excesso de lastro, e deslocava o "gui-
de-rope" de forma a levantar obliquamente a prba da
aeronave. O motor tossiu, roncou, depois o propulsor-
comecgou a girar. Pela terceira vez, em Monaco, pro-
nunciei a formula

— Larguem tudol

A aeronave deslisou em obliquo e levemente ele-
vouse. Entdo, aumentada a forca do propulsor, um
grande arranco conduziu-me por cima da baia. Impeli
0 "guide-rope" para a proa afim de tomar a horizontal.
E a aeronave zarpou como uma flexa, deixando vér na
trazeira, a flutuar, a bandeira escarlate em que se lia
a inscricdo simbolica — as iniciais do primeiro ver-
so dos "Lusiadas" de Cambes, o poeta épico da mi-
nha raca:

"Por mares nunca d'antes navegados!"



CAPITULO XVIII

AOS VENTOS DO MEDITERRANEO

Nas rainhas duas experiéncias preliminares, eu
ndo havia excedido os limites além dos quais a baia de
Monaco deixa de ser protegida contra o vento. A ex-
tensdo abrigada oferecia-me um campo bastante vasto
para que eu pudesse exercitar-me no "guide-rope" e
na direcdo. Além do mais, porque centenas de ami-
gos e curiosos simpaticos se tinham comprimido na
praia, desde os terracos de Monte Cario as margens de
La Condamine, de um lado, e até as eminéncias do
Velho Monaco, do outro. Enquanto descrevia circu
los sobre a baia, subia obliqguamente, descia, avanca-
va em linha reta, parava de subito, virava e recome-
¢ava a manobra, os aplausos deles vinham lisongear
0S meus ouvidos.

Na terceira ascensdo, iiz-me ao largo.

Vogava em pleno Mediterraneo. O "guide-rope"
sustinha-me a uma altitude regular, de cérca de 50
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metros acima do nivel das vagas, como se, misterio-
samente, sua extremidade se tivesse prendido a elas.
Nessas condi¢bes, garantido automaticamente quanto &
altitude, encontrei extraordindrias facilidades para as
manobras. Nem lastro para aliviar, nem gas para
abandonar, nem pesos para deslocar, a menos que eu
qguisesse expressamente subir ou descer. M&o no le-
me, ndo abandonando com a vista a ponta distante
do cabo Martin, eu ndo pertencia sindo ao prazer de
me deixar ir por cima das vagas.

Nao tinha a recear nessas soliddes azuis, nem as
chaminés de Paris nem a ameaca dos telhados salien-
tes, nem, como no Bosgue de Bolonha, a copa das ar-
vores. Meu propulsor mostrava sua forca; eu néo
tinha mais que deix&lo agir, aglentando a direcéo
bem contra o vento, assistindo a fugida ao longe das
margens do Mediterraneo.

Olhar, eu podia, socegadamente. E ndo tardei a
perceber dois "yachts" que vinham ao meu encontro,
da costa. Notei que vogavam a velas cheias. No
momento em que passei bem por cima deles ouvi um
iraco: "Bravo"! e vi no "yacht" mais préximo uma gra-
ciosa silhueta feminina agitando um lenco vermelho.
Voltei-me para responder a essa polidez; e tive a sur
preza de ver que ja estava longe.

Eu havia avancado bastante ao longo da costa,
a meio caminho, aproximadamente, do cabo Martin
Sobre a minha cabeca, o azul infinito; a meus pés, a
soliddo das ondas cristadas de espuma. Vendo irem
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aqui e ali, os pequenos barcos, verifiquei que o vento
se transformava em temporal, e que eu tinha de virar
contra o vento, para voltar com éle.

Torci a cana do leme para bombordo. A aerona-
ve girou como um navio. O vento empurrava-me pa
ra a costa, pelo que ndo me cabia outra preocupacao
além de manter a linhareta. Quasi em tdo pouco tem-
po quanto é necesséario para dizé-lo, encontrei-me dian-
te da bafa de Monaco. Vivamente, com uma volta no
leme, entrei na enseada abrigada. Depois, por entre
milhares de bravos, parei o propulsor, manobrei o peso
da proa e deixei-me levar pela velocidade adquirida
até a plataforma de aterragem. A operagdo ndo ofe-
receu nenhuma dificuldade. Sobre a larga platafor-
ma estavam os meus homens, bem como outros, pos-
tos @ minha disposi¢do por ordem do principe. Segu-
raram a aeronave, que descia lentamente para eles;
gjudaram-na a franquear sem espera real o anteparo
do cais, depois o boulevard de La Condamine, e por
fim, meteram-na no aer6dromo. A excursdo durara
apenas uma hora; e eu havia chegado a uns cem me-
tros do cabo Martin.

Esse passeio teve para mim significagdo muito
clara. Eu havia enfrentado primeiramente um vento
intenso; depois marchei com éle.

A soliddo em que me vi no decurso deste passeio
em que, pela primeira vez, estendia meu raio de agéo
sobre o litoral mediterraneo, néao fazia parte do meu
programa. Enquanto fabricava o meu hidrogénio e en-
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chia o bal&o, diversas altas personagens me haviam
visitado e oferecido os meios de que dispunham para
prestar aos meus ensaios um concurso apreciavel. O .
James Gordon Benneli viera expressamente de Beau-
Deu, onde estava ancorado seu "yacht" a vapor "Ly-
sistrata’; o sr. Eugéne Higgins trouxera varias vezes
de Nice o "Varuna'; o sr. Eiffd, por seu turno, tinha
pronto seu lindo "yatch".

A intencdo destes senhores, como a do principe,
com o "Princesse Alice", era seguir a aeronave duran-
te as suas evolugbes no Mediterraneo, de maneira a
se encontrarem no lugar em caso de acidente. Uma
idéia slbita levou-me a realizar a primeira ascensao
antes que os "yachts' houvessem estabelecido um pro-
grama; o vbo seguinte demonstrou, como se vai ve,
gue os capitdes de aeronave ndo tém muito que con-
tar com este género de assisténcia

Foi a 12 de fevereiro de 1902 que se deu a se
gunda ascensdo. Uma chalupa a vapor e duas lan-
chas a petrdleo, todas trés boas corredoras, bem como
trés botes a remo bem equipados, haviam sido dispos-
tos de distancia em distancia, ao longo da costa, pa-
ra me recolherem si preciso fosse. A chalupa a va-
por do principe de Monaco, tendo este a bordo, com
0 governador geral do Principado e o capitdo da
'Princesse Alice", haviam-me precedido ao largo. O
automovel Mors de 40 cavalos do sr. Clarence Grey
Dinsmore, e o Panhard 30 cavalos do sr. Isidore Ka
henstein deviam seguir a estrada marginal a praia
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Apenas deixei a baia, tive vento contrério. Se-
gui o litoral, na direcdo da fronteira italiana. Impri-
mi toda a velocidade, segurei firme no leme e deixei-
me.ir. Podia ver as linhas irregulares da costa des-
filarem por tras de mim, & esquerda. Sbbre a fita
da estrada, os dois automéveis corriam celeremente.

"Era, disse ao repérter dum jornal de Paris um des
companehiros do sr. Dinsmore, tudo o que podiamos
dar para acompanhar a aeronave através das curvos
dessa estrada costeira, tdo grande era a rapidez da sua
marcha aérea. Em menos de cinco minutos a aero-
nave chegou defronte da vila Camille Blanc, que se
acha a cérca de um quildmetro do cabo Martin, em
linha reta.

"A aeronave, nesse momento, estava absoluta-
mente s6. Entre o cabo Martin e ela eu via somente
um bote a remo, e percebia, muito ao longe, a fumaca
da chata do principe. N&o era um espeticulo banal
esse de uma aeronave planando assim solitaria sobro
a imensidade do mar".

O vento, em lugar de diminuir, havia aumentado.
Aqui e ali, em torno do horizonte, empurrava 0s
"yachts" para a frente inclinando suas velas brancas.
A situacdo era nova para mim. Virel bruscamente e
tomei o rumo de volta.

Estava com vento a feicdo, mais forte do que ha-
via pouco, quando costeara a praia. N&o obstante,
néo encontrei dificuldade em dirigir, notando com pra-
zer que tendo assim o vento a favor, a aeronave joga-
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va menos. Apezar da velocidade que me imprimiam
propulsor e vento, a marcha tornara-se menos sensivel
gue dantes.

E como as sensagBes eram diferentes das propor-
cionadas pelo baldo esféricol E' certo que neste o
aeronauta vé a terra fugir sob éle. Mas sabe que
ndo dispbe de nenhum poder; o grande globo de géas
que o domina é o joguete duma corrente de ar; néo
pode modificar-lhe a direcdo nem do comprimento dum
cabelo. Na minha aeronave, si me via voando por
cima do mar, tinha nas maos, no entretanto, um leme
gue me fazia senhor da direcdo nessa esplendida cor-
rida. Uma ou duas vezes, simplesmente por expe-
riéncia, apoiei ligeiramente sobre a cana do leme.
Obediente, a proa da aeronave inflexionou para o
outro lado e me encontrei navegando sbbre uma nova
rota diagonal. Cada uma destas manobras ndo de-
morava sendo alguns instantes; logo eu retomava a
direcdo da entrada da baia. O vbo que me recon-
duzia ao aerédromo era o de uma aguia: eu ndo de-
via desviar.

Para os curiosos que aguardavam a minha volta
nas terrasses de Monte Cario e de Monaco, a aerona-
ve, conforme me disseram em seguida, crescia de se-
gundo em segundo; era bem uma aguia que se ati-
rava sbbre eles. Podiam ouvir de grande distancia o
surdo crepitar do motor, por causa do vento que so-
prava para terra. De longe, seus gritos de encorgja-
mento comecavam a alcangar-me. Num &pice, tor-
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naram-se mais fortes. Em derredor da baia, mil len-
¢os se agitavam. Virel a cana do leve com vivacida-
de. A aeronave langou-se na baia por entre os aplau-
sos da multiddo no momento em que grossas pagas
de chuva desataram a cair.

Eu havia, primeiramente, moderado, depois para-
do o motor. Ao aproximar-me lentamente da platafor-
ma de aterragem, com o impulso da velocidade adqui-
rida, fiz o sinal habitual para que, das embarcacfes se
gurassem o meu "guide-rope". A chalupa & vapor do
principe, que havia virado de bordo a meio caminho
entre Monte Cario e o cabo Martin, assim que eu lhe
ganhara dianteira na saida, acabava de dar entrada
na baia. O principe quis em pessoa apanhar o "gui-
de-rope" e as pessoas que 0 cercavam, Nao suspeitan-
do do peso do cabo nem da forca com que a aerona-
ve 0 arrastava na &gua, ndo pensarram em dissuadi-
lo do gesto arrojado. Em lugar de segurar o "guide-
rope" no momento em que a chalupa em marcha por
baixo, o principe foi por éle apanhado no braco di-
reito, rolando ao fundo da pequena embarcacdo, e
contundindo-se seriamente.

Uma segunda tentativa fo melhor sucedida. A
aeronave foi levada facilmente até o cais e depois,
franqueado este, até a garage. Como tudo o que
diz respeito a este novo modo de navegacdo, esta ma-
nobra particular era nova. Eu ia mais depressa do
que parecia; acontece com frequencia ser-se derrubado
pela aeronave ao intentar segurdla, mesmo quando
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sua marcha ndo é sindo a da velocidade adquirida.
O Unico meio de ndo se receber um choque brusco é

marchar acompanhando a aeronave e procurar reté-la
gradualmente.



CAPITULO XIX

VELOCIDADE

N&o foram publicadas, no momento as velocida
des realizadas pelo meu "N.° 6" nas suas ascensdes
mediterréneas € porque eu ndo havia procurado ava-
lia-las. Por ocasido do prémio Deutsch eu sentira
quanto é desagradavel a limitacdo do tempo; assim
diverti-me livremente com a aeronave, sempre fazendo
observacbes de vivo interesse para mim, sem me
preocupar de nada revelar a ninguém.

O problema da velocidade é, sem duvida, o pri-
meiro de todos os problemas; entre aeronaves rivais, a
velocidade deve servir sempre de pedra de toque fi-
nal; e enquanto ndo se chegar a uma alta velocidade,
um certo numero de outras gquestdes que suscita a na-
vegacdo aerea ficardo, em parte, insoluveis. Que se
pense, por exemplo, na questdo do balanco. Creio
absolutamente provavel que se encontrara, na veloci-
dade, o ponto critico aqguém e além do qual o badem-
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Go seré praticamente nulo. Em marcha lenta ou mo-
derada, ndo senti balanco, e, em um aparelho como
0 "N.° 6", éle parece ndo comegar sindo a uma veloci-
dade de 25 ou 30 quildmetros. Que se exceda cons-
deravelmente esse limite, que se atinja 50 quilGmetros,
9 notar-se-4 que o0 balanco cessa também.

A velocidade devera sempre servir de prova fi-
nal entre aeronaves concorrentes, porque a ela se pren-
dem todas as outras suas qualidades, inclusive a esta
bilidade. Mas eu ndo tinha, em Monaco, rival com
gue entrar em lica. Demais, 0 que me ocupava e di-
vertia acima de tudo, era o magnifico trabalho do
"guide-rope” no mar. Este, arrastando-se na égua,
retardava necessariamente todas as minhas velocida
des, e nada havia a fazer em contrério. Tal fo para
mim o preco do equilibrio automético e da estabilida-
de vertica ou segja, da navegacgdo fécil — enquanto
permaneci s e Unico passageiro da aeronave.

Calcular a velocidade de uma maguina de voar
ndo é tdo simples quanto parece. Nessa ascensao
ao longo do litoral mediterréaneo, minha velocidade
de volta, maravilhosamente ajudada pelo vento, néo
apresentava nenhuma relagdo com a da partida, con-
trariada pelo vento; e nada demonstrou que a forga
deste, quer numa como na outra ocasido, fosse cons-
tante. E' exato que uma das dificuldades destes cal-
culos de velocidade — quero dizer a curva das varia-
¢cOes de altitude, que é continua e andloga a0 movi-
mento de montanhas russas — desaparecia aqui pelo




efeato do "guide-rope' maritimo; mas por outro lado,
jd se sabe, 0 "guiderope' imerso, pela sua resistén-
cia, atuava como um freo de grande eficacia.  Quan-
do a velocidade do motor cresce, a resisténcia do "gui-
de-rope" cresce também, da mesma sorte que a da
amosfera, ndo em funcéo da velocidade, mas do qua-
drado da velocidade.

As facilidades de navegacdo que fiquel devendo
a0 "guide-rope" maritimo, nos meus cruzeiros no Me
diterréneo, custaram-me, segundo pude avaliar apos,
uma perda de velocidade de 6 quildmetros por hora;
mas, com ou sem 0 "guide-rope’ maritimo, o célculo
da velocidade oferece por s mesmo dificuldades qua-
S insuperaveis.

De Monte Cario ao cabo Martin, numa manha da-
da, a 10 horas, pode-se fazer uma travessia aérea
muito diferente da que for realizada na tarde do mes-
mo dia' e ainda mais differente, s o percurso fér do
cabo Martin a Monte Cario, a menos de uma calmaria
perfeita. E nenhum célculo s&io que se possa basear
rias indicagdes do anemometro. Eu levava, no entre-
tanto, este instrumento. Por curiosidade, durante a
minha sortida de 12 de fevereiro, por varias vezes ob-
servei suas indicagbes. Pareceu acusar uma veloci-
dade horaria de 30 a 35 quildbmetros, mas a agdo
exercida pelo vento, e, o que mais complica, rajadas
laterais, a0 mesmo tempo sobre a aeronave e as asas
do anemdmetro, isto €, sobre dois corpos em movimen-
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to cuja forga de inércia ndo O racionalmente compar&
vel, bastariam para falsear o resultado.

Si, pois, avango declarando que foi de 30 a 35
quilémetros por hora minha velocidade média no ar
no curso dessa ascensdo, compreender-se-a que quero
dizr que essa fa minha velocidade em relagéo
ao ar, fosse éle camo ou agitado, e retardada ain-
da pela resisténcia do "guide-rope" maritimo. Calcu-
lando modestamente esta resisténcia em 7 quilémetros
horérios, minha velocidade no ar, agitado ou calmo, se-
ria, por hora, de 37 a 42 quilémetros.

O tempo que teria perdido em célculos ilusorios
sobre o papel, empreguei-o sempre, de preferencia, em
aperfeicoar materialmente os meus modelos. Quan-
do chegar o dia em que tenham de se medir com os
rivais, 0 que ninguém mais do que eu espera com impa-
ciéncia, todos os caculos de velocidade alinhados no
papel, todas as discussdes nelas firmadas, se esvairéo
diante do refulgente testemunho das corridas aéreas.

Onde os célculos de velocidade apresentam uma
real importancia € nos dados indispensaveis que for-
necem para a construcdo de novas e mais podero-
sas aeronaves. Meu "N.° 7" de corrida, cuja forca
motriz provém de dois propulsores, medindo cada um
5 metros de diametro, accionados por um motor de
60 cavalos, com refrigerante, tem o envdlucro do baldo
feto com uma dupla capa da mais forte seda francesa,
guatro vezes envernizada, capaz de suportar, na pro-
va do dinamOmetro, uma tracdo de 3.000 quilos por
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metro linear. Nao é dificil explicar o porque da neces-
sidade de sér o envolucro do baldo tanto mais solido
guanto maior fér a velocidade que se exigir do apa-
relho. Sera para mim a ocasido de revelar que o Uni-
co e paradoxal perigo que ameaca os dirigiveis de
grande velocidade, é ter, ndo a sua parte anterior de-
formada pela atmosfera externa, mas sofrer o arreben-
tamento da parte posterior.

Bem que a pressdo interna nos baldes das minhas
aeronaves seja, pela propria natureza destas, muito
consideravel, — os balbes esféricos por causa do ori-
ficlo de que sdo providos, no fundo, ndo tém que su-
portar semelhante nés a medimos, ndo em "atmos-
feras" mas por centimetros ou milimetros de pressao
dagua, isto &, de pressdo necessaria para enviar uma
coluna dagua a esta altura, num tubo. Uma atmosfera
representa a presséo de um quilogramo por centime-
tro quadrado; equivale a 10 metros de pressao dagua
ou, mais praticamente, a 1.000 centimetros. Supondo,
agora, que a pressao interna no "N.° 6", menos veloz,
atingisse 3 centimetros dagua — pressdo necesséria
para abrir suas valvulas de gas — ela seria equiva-
lente a 1/333 de atmosfera; e como uma atmosfera é
c equivalente de uma pressdo de 1.000 gramas por
centimetro quadrado, a pressédo interna do "N.° 6" te-
ria 1/333 de 1.000 gramas, ou 3 gramas. Por conse-
guinte, a pressdo interna por metro quadrado na par-
tedianteirado "N.° 6" teria sido de 10.000 x 3, ou 30.000
gramas, sejam 30 quilogramas,
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Como sera possivel manter esta pressdo interna,
sem excedé-la? S o baldo externo fosse enchido com
hidrogénio e cada uma das suas valvulas vedada com
cera, o calor do sol poderia dilatar o hidrogénio, de-
terminar um excesso de pressdo e provocar 0 estouro
do baldo. O resultado seria 0 mesmo s 0 balédo s
bisse a uma certa altura e a pressdo decrescente da
aimosfera causasse a dilatagdo do hidrogénio. Por
este motivo as vélvulas de gas ndo devem ser veda-
das; bem ao inverso, precisam ser construidas cuidado-
samente para que se abram expontaneamente a uma
pressdo necess&ria e calculada.

Mas, esta pressdo, — de 3 centimetros no "N.° 6"
— para que o calor do sol ou a elevagdo do bal&o
determine, é preciso que este esteja completamente
cheio de gas. O que se pode chamar sua pressao
"ativa' e que é inferior de um quinto, é mantida pela
bomba de ar. Continuamente acionada pelo motor,
esta ndo para de enviar ar a0 pequeno baldo inter-
no, que retém a quantidade necessaria para conservar
a forma e rigidez do baldo externo, expelindo o ex-
cesso para a atmosfera através sua valvula de ar,
gue cede a uma pressdo um pouco mais fraca que a
necessaria para abrir as vélvulas de gés.

Voltemos ao baldo do "N.° 6". A pressdo inter-
na na sua parte dianteira sendo continuamente de 30
quilos por metro quadrado, o envélucro de seda que
0 congtitui deve ser normamente bastante forte para
suporta-la.  Mas é facil compreender que o equili-
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brio se modificara & medida que o aparelho ganhar
movimento e aumentar a velocidade. Enfrentando o
ar, a aeronave determina uma contra-pressdo sobre a
parte externa da proa. Por conseguinte, até 30 qui-
los por metro quadrado todo aumento de velocidade
tende a diminuir a tensdo; de forma que quanto mais
rgpida fér a marcha, menor ser4 o risco dessa parte
do bal&o estourar.

A que velocidade pode avancar um baldo, leva-
do pelo seu motor e seus propulsor, sem que sua proa,
ao romper o ar faga mais do que neutralisar a pressao
interna? Isto ainda é objeto de calculo. Para nao
fatigar o leitor limitar-me-ei a lembrar que minhas as-
censbes no Mediterrdneo demonstraram a possibilida-
de, para o baldo do "N.° 6", de sustentar uma velo-
cidade de 36 a 42 quilébmetros sem nenhum sintoma
de tensdo. Si a uma aeronave das proporc¢des desta
eu quizesse pedir, nas mesmas condi¢cdes, uma velo-
cidade dupla, seu baldo deveria ser suficientemente
resistente para agientar quatro vezes sua pressao in-
terna de 3 centimetros dagua, porque a resisténcia do
ar cresce na proporcdo nao da velocidade, mas do
quadrado da velocidade.

O baldo do "N.° 7" ndo estd, naturalmente, cons-
truido nas proporcdes exatas do do "N.° 6"; mas posso
asseverar que se mostrou capaz de sustentar uma pres-
sdo interna de muito mais de 12 centimetros. Com
efeito, suas valvulas de gas ndo se abrem sindo a esta
pressdo, que é quatro vezes superior a do "N.° 6".
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Si se comparar de um modo geral os dois baldes, é
claro que, sem nenhum risco e mesmo com uma real
atenuacdo da pressdo interna sbbre a sua parte dian-
teira, o baldo do "N.° 7" pode ser conduzido a uma ve-
locidade duas vezes maior que a de 40 quildmetros por
hora que, sem esforco obtive no Mediterraneo — seja
a velocidade de 80 quilometros !

Digo: "Com uma real atenuacdo da pressdo in-
terna sObre a parte dianteira do bal&o"; e isto conduz-
nos ao que € o unico e paradoxal ponto fraco do diri-
givel rdpido. Vimos que até o momento em que a
pressdo externa vem igualar a interna, todo aumento
de velocidade é uma garantia efetiva de seguranca
para a proa do baldo. Infelizmente o caso ndo é esse,
na popa. Também ai a pressdo € continua, mas a
velocidade ndo pode alivia-la. Pelo contrario, a "suc-
cdo" da atmosfera atrds do baldo correndo a toda
a forca aumenta quasi na proporcdo da pressédo de-
terminada pela marcha. E esta "succdo" longe de
nautralizar a pressdo interna, faz com que a tensdo
cresga tanto mais, porque a tragdo aqui se ajunta ao
impulso. De sorte que, por mais paradoxal que pare-
ca o fato, o perigo para o dirigivel rapido ndo é tan-
to ter a sua proa rebentada, mas ter sua popa arran-
cada!

Como obviar o perigo? Mas, sem a menor duvida
reforcando o envolucro traseiro! Vimos que no mo-
mento em que a velocidade da minha aeronave chega
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a ser bastante grande para neutralizar completamen-
te a pressdo interna na proa, a tensdo a popa é prati-
camente dobrada. Ent&o, dupliquei a resisténcia do
envolucro nesse ponto.

Sobgam-me razbes para assistir com cuidado a
construgdo do "N.° 7. Com éle abordarel definiti-
vamente o problema da velocidade. Possui éle dois
propulsores, medindo cada um 5 metros de diametro:
um & popa, para empurrar como de hébito, outro a
proa, para puchar, como no "N.° 4". Seu motor Cle-
ment de 60 cavalos dar-lhe-a, s minhas previsdes se
confirmarem, uma velocidade de 70 a 80 quilGmetros
por hora. Em uma palavra, a velocidade dessa m&
quina aproximar-nos-4 da navegacdo aérea prética
e quotidiana: porque sendo dado que raras vezes ha
ventos cuja forca chega a 50 quilébmetros horarios, se-
melhante aeronave podera com seguranca sair todos
os dias, mais de dez meses em doze.



CAPITULO XX

UM ACIDENTE E SUA MORAL

A 14 de fevereiro de 1902, as duas horas e meia
da tarde, a solida aeronave que havia ganho o pré
mio Deutsch deixou o aerodromo de La Condamine
para 0 ge ia ser a sua Ultima viagem.

Apenas se alcara a0 espago, COmegou a se com-
portar mal, mergulhando pesadamente. N&o estava
sindo imperfeitamente chela, ao sair da garage; em
consequéncia, carecia de forca ascensional. Para
conservar a dltitude propicia, acentuei a diagonal de
subida e deixel o propulsor continuar sua arrancada
ascendente. Si a aeronave mergulhava é porque na
turalmente sofria o esforgo contrario, da gravidade.

A' sombra, no aerodromo, éle encontrara uma
amosfera relativamente fresca.  Estava agora fora,
em pleno sol. E isto foi motivo para rarefazer rapida-
mente o hidrogénio confinante com o envélucro de se-
da, que se transportou para 0 seu ponto culminante,
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isto é, para a proa. Eu havia dado a esta uma incli-
nacao exagerada, e o baldo cada vez obliquava ain-
da mais, ao ponto de, em certo momento, parecer-me
gue havia tomado a posicdo perpendicular.

Antes que pudesse corrigir esse desvio do meu
cruzador aéreo, varias das cordas diagonais, submeti-
aas a uma insdlita pressdo obliqua, comegaram a par-
tir-se; outras, notadamente as do leme, embaracavam-
se no propulsor.

S eu ndo impedisse o atrito do propulsor contra
o envodlucro do baldo, este rasgar-se-ia em poucos mi-
nutos; o gas fugiria em massa; eu seria violentamente
precipitado nas ondas.

Parei o motor. Minha situagdo tornava-se igual
a4 de um piloto de baldo esférico comum. Fiquei &
mercé dos ventos. E estes me jogavam em direcdo &
praia. Meu destino era ir bater contra os fios tele-
gréficos, as arvores, os angulos das casas de Monte
Cario.

SO havia um partido a tomar.

Puchei a valvula de manobra e deixei fugir uma
guantidade suficiente de hidrogénio. Desci lentamen-
te sobre a 4gua, onde a aeronave imergiu.

Baldo, quilha e motor foram felizmente pescados
no dia seguinte, e expedidos para Paris aim de serem
reparados. E desse modo brusco terminaram as mi-
nhas experiéncias maritimas. Eu acabava de apren-
der que, si um baldo bem cheio e munido de b6a3
vavulas ndo tém nada a temer dum deslocamento de
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gés, indispensavel também € estar garantido contra a
possibilidade deste deslocamento quando, por motive
duma negligencia, o baldo saiu mal cheio de gés.

E' por essa razdo que desde entdo, em todas as
minhas aeronaves divido o baldo em compartimentos
por meio de paredes de seda verticais, ndo envemi-
zadas. Por ndo serem envemizadas, consentem que
0 gas, atravessando-as, passe lentamente dum com-
partimento para outro, assegurando assim uma pres-
sdo igual por toda a parte. E como de qualquer mo-
do sdo divisdes, previnem um muito rgpido afluxo de
gas sbbre qualquer das extremidas do balo.

Aliés Uil é esclarecer que todos os cuidados con-
tra 0s pequenos erros e descuidos dos audantes séo
poucos quando se faz experiéncias de dirigiveis. Ha
quatro anos tenho quatro homens ao meu servico.
S80, a sua maneira, homens competentes, nas quais
deposito inteira confianga. E n&o obstante, aconte-
ceu gque a aeronave poude deixar o aerédromo sem es-
tar completamente aheial Imaginai por isto 0 perigo
gue podera correr um experimentador com subordina-
dos sem pratical

Mau grado sua grande simplicidade, minhas aero-
naves exigem uma vigilancia continua sobre certos
pontos capitais.

O baldo esta chelo até o ponto?

H& alguma possibilidade de escapamento do géas?

O motor marcha convenientemente?

A maquinaria esta em bom estado?
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As cordas de comando do leme, do motor, do
"water ballast", do spésos deslocaveis, funcionam li-
vremente?

O lastro ioi exatamente pesado?

Como maquina, a aeronave ndo reclama mais cui-
dados que um automoével. Sob o ponto de vista das
consequiéncias de qualquer descuido, porém, ela exi-
ge uma fiel e inteligente assisténcia.

No instante em que falo ha, sbbre todas as es
tradas da Franca, mil automdveis em "panne" e seus
entusiastas "chauffeurs" metem-se embaixo deles, den-
tro da poeira, com a chave na méo, para remediar aci-
dentes ocasionais. Isto ndo faz com que os "chauf-
feurs" diminuam a b6a opinido a respeito de suas mé-
quinas. Que 0 mesmo pequeno acidente ocorra a
uma aeronavel...

Nos primeiros anos das minhas experiéncias, eu
tinha de fazer tudo pessoalmente. Concertava eu
proprio bal6es e motores. Meus auxiliares atuais co-
nhecem minhas aeronaves de agora, e, nove vezes em
dez, as aprestam para as viagens. Mas, si construir
novos modelos, certo serei obrigado a submeter o pes-
soal a novo treinamento, durante o qual todo o tra-
balho terd de ser feito por mim.

Nesse dia em que a aeronave partiu imperfeita-
mente cheia, e pesada, a negligencia dos meus ho-
mens ndo foi a causa do acidente, mais que a Situa-
cdo defeituosa do aerédromo. Por maior que tivesse
sido o cuidado no estabelecimento dos seus planos a
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na sua construcdo, éle ndo dispunha em frente dum
espaco bastante vasto para lancar a aeronave e veri-
ficar s 0 lastro estava oem distribuido. Si esta veri
ficacdo tivesse sido possivel, em tempo, teriamos sabi-
do que o baldo ndo estava bem cheio.

Lancando um olhar retrospectivo sdbre minhas di-
versas experiéncias, constato com surpreza que 0 maior
perigo que corri passou desapercebido, mesmo para
mim. Foi no fim da mais fdiz das minhas ascensdes
no Mediterraneo, no momento em que o0 principe de
Monaco, ao tentar agarrar o meu "guide-rope’ fol ati-
rado as cambalhotas no fundo do seu naviozinho. Eu
havia entrado na baia apos ter efetuado a viagem de
I egresso costeando, e estava sendo rebocado para o
aerédromo. A aeronave descera muito perto dagua,
e faziam-na baixar ainda mais, puchando-a pelo "gui-
derope” a tal ponto que ela ficou a poucos pés da
chaminé da chalupa. Ora, essa chaminé expelia fa
gulhas vivasl Uma sO bastaria para, subindo, pro-
duzir uma queimadela no bal&o, inflamar o hidro-
génio e reduzir-nos, baldo e eu, a pol



CAPITULO XXI

A PRIMEIRA ESTACAO DE AERONAVES DO MUNDO

O experimentador da aeronaves esbarra, nos
seus trabalhos, com um inconveniente especial, ab-
solutamente extranho as dificuldades do problema.
Este inconveniente tem por causa o fao novo
do movimento em uma terceira dimensdo, e re-
side nesse outro fato de ser espirito lento a com-
preender a necessidade de promover a subida o ¢
descida da aeronava em diagonal, quando deixa ou
retoma o solo.

O Aéro Club de Paris, ao aparelhar seus terre-
nos de Saint Cloud, félo unicamente com a idéia de
facilitar aos balbes esféricos sua subida vertical. Ne-
nhuma medida foi tomada para a aterrissagem das mes-
mos, porque nenhum dos capitdes alimentava a es-
peranca de regressar ao parque de Saint Cloud si-
ndo por estrada de ferro, trazendo seus baldes bem
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acondicionados em caixas. O baldo esférico aterra
onde o conduz o vento.

Quando construi minha primeira garage de aero-
nave nos terrenos do Club, confesso que a vanta-
gem, entdo inédita, de possuir meu gerador de gas,
minha oficina, minha garage onde poderia guardar
indefinidamente os meus dirigiveis cheios, desviou
minha atengdo dessa outra questdo quasi vital que
chamarei "a questdo os arredores’. Era ja um
grande progresso para mim ndo ser forcado a es
vasiar 0 balédo e perder o hidrogénio ao fim de cada
viagem. E na minha satisfagcdo de construir uma ga-
rage com grandes portas rolantes, ndo tomei a pre
caucéo de deixar em frente, e menos ainda, aos la-
dos, uma certa extensdo aberta e plana. Quando,
pouco a pouco, valas profundas, com cerca de ura
metro, e vagos esbogos de alicerces de construcoes
gue pareciam nunca mals se acabar, apareceram
aqui e ali, a direita e adiante das minhas portas aber-
tas, compreendi que meu ajudantes iam se expor
a cair cada vez que, ao fim de um vo6o, corressem pa-
ra me apanhar o "guiderope'. E no dia em que a
gigantesca ossatura da garage destinada pelo sr.
Henry Deutsch ao "Ville de Paris', que éle construia
inspirando-se no meu "N.° 6", se ergueu bem defronte
das minhas portas rolantes, & distancia de apenas dois
comprimentos de aeronave, percebi que nisso havia,
ndo apenas um simples inconveniente devido a aglo-
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meracdo que naturalmente se produziria nos terrenos
do Club, mas um perigo.

N&o me impediu este de ganhar o prémio Deut-
sch; quando voltei da Torre franqueei pelo alto o es-
queleto da garage. Posso dizer, todavia, que as valas
dos alicerces foram a causa inocente do debate aue
se travou a respeito do tempo do meu percurso, do
que fiz breve alusdo no capitulo correspondente. Ven-
do que os meus homens podiam com facilidade cair
e partir as pernas, eu lhes tinha formalmente vedado
correrem ao atravessar essa parte do terreno com cs
bracos e os olhos para o ar, para apanharem o "gui-
de-rope". Muito longe de pensar no que de dificul-
dades para mim essa ordem significaria, obedeceram.
Eu era senhor do meu leme, do motor e do propulsor;
livre de girar e regressar ao local onde estava o juri.
Inteirados disto, eles deixaram-me passar acima dos
juizes, sem um movimento para apanhar o "guide-
rope" correndo atras dele, o que lhes teria sido fécil
se quizessem... arriscar 0os membros.

Em Monaco, igualmente, viu-se como uma gara-
ge bem imaginada, contruida num local que paredcr
ideal, se tornou perigosa pela proximidade do cais
e do boulevard de La Condamine, com seus postes,
seus fios metdlicos, sua grande circulagdo; e por fim,
0 desastre fina que se deu, a fata dum terreno de
pesagem ao lado do aerédromo. S&o defeitos contra
08 quais a gente sO consegue precaver-se com o0 tem-



206 A. SANTOS-DUMONT

po, a custa duma real e muitas vezes penosa expe-
riéncia

Durante a primavera e o verdo de 1902 fiz, & In-
glaterra e aos Estados Unidos, uma viagem a res-
peito da qual voltarei a falar mais adiante.

De volta a Paris, puz-me logo & cata dum terreno
para construir um aerédromo em cujo plano pudesse
aproveitar a experiéncia tdo duramente adquirida.
Estava dessa vez decidido a garantir, em volta da ga-
rage, um espaco livre suficiente. E assim realizei, si
assim posso chamar, a primeira das estacbes de
aeronaves do futuro.

Apé6s longas pesquizas, acabei por encontrar, na
rua de Longchamps, em Neuilly, um lote extenso de
terrenos disponiveis, cercado por um grande muro de
pedras, e dependente do Bosque de Bolonha, posto
que propriedade privada. Tive que entender-me pri-
meiramente com o proprietério, depois com as auto-
ridades do Bosgue, que levaram bastante tempo para
me concederam licenga para levantar essa construgéo
tdo pouco banal, como uma garage em que aeronaves
pudessem alcar o voo e voltar.

A rua de Longchamps é uma estreita vai subur-
bana, com raras construgcbes na extremidade que da
para o Bosque, do lado da porta de Bagatelle, perto
dos terrenos de treinamento do mesmo nome. As
idas e vindas das minhas aeronaves s&o entretanto
incomodadas deste lado pelos muros de diversas
propriedades, os massicos de arvores que bordam o



OS MEUS BALOES 207

Bosgue e as proprias grandes portas deste. A' es
guerda e a direita da garage. erguem-se outras constru-
coes. Por tras, tenho o boulevard do Sena, o rio eailha
de Puteaux. Por ai é necessariamente que vao e voltam
as minhas aeronaves. Elevo-me em diagonal, trans-
ponho o muro, corto o boulevard do Sena e vir0 de
bordo por cima do rio. Geralmente é para a esquerda
gue giro, e, descrevendo um grande arco de circulo,
dirijoome sbbre o Bosgue, para o terreno de treina
mento, que me oferece um belo campo livre.

Ta qual se acha instalada, essa primeira esta
cdo de aeronaves do futuro pode alojar sete apare-
lhos cheios, em estado de largarem ao primeiro S-
nal. Esforce-me por que ela correspondesse a todas
as necessidades. E entretanto, quanto é exiguo e
atravancada, si se pensar no que serdo as grandes
estacOes, luxuosamente organizadas, dos tempos que
virdo, com suas altas e espacosas plataformas de
aterrissagem, onde as aeronaves virdo pousar tranguila
e comodamente, tais grandes passaros em procura de
seus ninhos sobre a superficie das rochas |

EstacGes assim podem estar em comunicagéo, do
interior, com as plataformas de aterrissagem por meio
de vagonetes que, rodando sobre pequenas linhas
férreas, sem perda de tempo, e sem a gjuda de uma
duzia de homens, pelo menos, fardo entrar e sair as
aeronaves puchando os "guide-rope'. Seus observaté-
rios serdo Uteis aos juris para a verificagdo dos tem-
pos de percurso nas corridas aéreas; dotados de apa-
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relhos de telegrafia sem fio, poderdo trocar comuni-
cacOes & distancia, com o0s aeronaves em marcha
Cada estacdo, com seus geradores de gas, podera, ndo
vender o hidrogénio mas simplesmente alugé-lo aos
proprietarios de aeronaves; e estes, a0 regressarem,
terdo que pagar apenas a diferenca, isto é a quanti-
dade de gés que houverem perdido em consequiéncia
das condensacoes e dilatagcbes sucessivas. Cada uma
podera ter uma oficina-casamata para prova dos mo-
tores. Terd certamente quartos de dormir para 0s ex-
perimentadores que quiserem partir de madrugada e
aproveitar a calma da aurora. Segundo toda a pro-
babilidade, tera também oficinas para concerto e sub-
stituicdo dos envoélucros dos baldes; uma oficina de
carpintaria; outra de mecénica, com operarios exer-
citados e inteligentes, capazes de apreenderem e exe-
cutarem uma idéia. Sem duvida, enfim, possuird néo
somente um bar e um café-restaurante para os expe-
rimentadores e seus hospedes, mas ainda grandes
jardins laterais, com palanques para musica, para 0s
dias de disputa de grandes torneios aéreos.

Enquanto ndo chega esse momento, minha atu"!
estacdo tem o aspecto de uma enorme tenda quadrada,
raiada de branco e vermelho, e situada no centro du-
ma extensa &rea cercada por um grande muro de
pedras. Este aspecto de tenda provém de que, tendo
necessidade urgente de um abrigo, ndo vi razdo nom
de construi-lo nem de cobri-lo de madeira. A arma-
cdo é formada por compridos barrotes de madeira.
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paralelos; o teto € coberto de lona, que fecha também
0s quatro lados. A construgdo € mais solida do que
parece ao primeiro exame, porque a lona externa pe-
sa mais ou menos 2.600 kilos e um cordame metalico
a sustenta contra as ventanias.

No interior, os vaos centrais ttm 9 metros 50 de
largura, 50 metros de comprimento, e 13 metros 50
de altura. Meus maiores dirigivels podem acomodar-
se ai sem perigo de contacto reciproco. As portas ro-
lantes sdo apenas repeticdo das de Monaco.

Quando na primavera de 1903, minha estacdo fi-
cou pronta, eu possuia trés aeronaves inteiramente
preparadas para nela se abrigarem.

Eram:

O "N.° 7" — que eu chamo minha aeronave de
corrida, porque a reservo para as provas importantes,
pois sO as despesas do seu enchimento com hidrogé-
nio elevam-se a mais de 3.000 francos. E' verdade
gue uma vez cheia, posso guarda-la durante um més,
com uma despesa diaria de 50 francos para a sub-
stituicdo do hidrogénio que me faz perder em cada
24 horas 0 jogo das condensacOes e dilatacbes. Sua
capacidade de gas, que é de 1257 metros cubicos,
da-lhe duas vezes a forga ascensional do "N.° 6",
ganhador do prémio Deutsch. E tal € 0 peso neces-
sario do seu motor de 60 cavalos, de 4 cilindros e res-
friamento a &gua, tal também a peso proporciona da
maquinaria, que nao precisarei tomar, com este mo-
délo, mais lastro do que exigiao "N.° 6".
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Comparando suas dimensdes e sua forca ascen-
cional, o "N.° 7" equivale a cinco vezes 0 N.° 9".

O "N.° 9" — verdadeira pequena "baladeuse"
aérea que descreverei no capitulo seguinte.

O "N.° 10" — que fo batizado de "Omnibus".
Deve & sua capacidade em gas, que atinge 2.010 me-
tros cubicos, dimensdes e uma forga ascensional maio-
res que as do "N.° 7". Si me aprouvesse adaptar-lhe
a quilha deste Ultimo, provido como éle estd dum mo-
tor e dum maquinismo de corrida, poderia transfor-
malo numa aeronave de grande velocidade, capaz
de conduzir-me com alguns gudantes, e dispondo ao
mesmo tempo de uma grande provisdo de petrdleo
e de lastro, para ndo falar de municbes de guerra, no
caso em que subitamente se apresentasse uma neces-
sidade desta ordem.

O principal objetivo do "N.° 10" esta porém indi-
cado pela sua denominagdo, o "Omnibus'. Sua quilha
€ dupla; isto 6, por baixo da quilha ordinédria, que
me sustem, esta uma segunda, para passageiros, com
guatro barquinhas, uma das quais reservada ao meu
gjudante. Cada uma delas é bastante espacosa para
conter quatro ou cinco passageiros. Foi mesmo na
intencdo de recebé-los que estabeleci os planos do
"Omnibus".

Veo neste modélo, apés madura reflexdo, o agen-
te mais apropriado para a vulgarizagdo prética e r&
pida da navegacdo aérea. Minhas outras aeronaves
demonstraram que 6 possivel a uma pessoa €levar-se
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no ar e fazer um percurso qualquer sem nenhum in-
conveniente mais grave, além dos a que se expde com
ndo importa a marca ou forca de automével de cor-
rida. O "Omnibus' demonstrard que ha um grande
nimero de homens e de senhoras bastante confian-
tes na idéia aérea para subirem comigo, como passa-
geiros no primeiro dos 6nibus aéreos do futuro.



CAPITULO XXII

O "N.° 9" A "BALLADEUSE' AEREA

Fui conquistado de improviso pelos automoveis
de grande poténcia movidos a petrdleo; podiam per-
correr, com a velocidade dum trem expresso, qual-
guer regido da Europa, e encontrar combustivel em
gualquer aldeia. "Posso ir a Moscou ou a Lisboal”
pensei eu.

Quando descobri porém gue ndo desejava ir nem
a Moscou nem a Lisboa, senti-me satisfeito com o pe-
gueno modélo eétrico muito maneiro com que passeio
em Paris e no Bosgue.

Sob o ponto de vista do meu prazer e das minhas
comodidades parisienses, 0 caso, em matéria de aero-
nave, apresentou-se-me de forma analoga. Uma vez
terminado o baldo do "N.° 7" e seu motor de 60 ca-
valos, disse, comigo mesmo: "Estou pronto para a
luta, qualquer que sga a aeronave que possam
cpbr-me". Mas quando vi que apezar dos fundos que
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eu havia vertido na caixa do Aéro Club ninguém se
apresentava para correr comigo, deliberel construir
uma aeronave de passeio, para meu simples deleite
e minhas Unicas conveniéncias. Eu lhe consagraria 0s
meus vagares, esperando que a futuro proporcionasse
a minha aeronave de corrida rivais dignos dela.

Foi assim que construi o "N.° 9", o menor dos diri-

——te T T

Flg. 12

givels possiveis, e apezar de tudo, muito pratico. A
principio, a capacidade do seu baldo ndo era sindo
de 220 metros cubicos, e eu sO podia carregar uma
guantidade de lastro inferior a 30 quilos. Voe nele
nestas condigbes durante semanas. Mesmo quando
elevel essa capacidade a 261 metros cubicos, o baléo
do "N.° 6", herdi do prémio Deutsch, cubava quasi
trés vezes esse numero e o baldo do "Omnibus' era,
folgadamente, oito vezes maior.
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Como ja disse, seu motor Clément, de trés caval os,
pesa 12 kilos. N& se pode esperar grande veloci-
dade de semelhante maquina: minha valente peque-
na "balladeuse", ndo obstante, ndo me fornece me-
nos do que 20 a 30 quilébmetros por hora, sdbre o Bos
gue, apezar da sua forma oval, (fig. 12), que parecia
nédo o predispor para fender o ar.

De fato, para que éle responda vivamente ao leme,
dirijo-me metendo para a frente sua grossa ponta.

Disse, linhas acima, que em virtude das propor-
¢Oes que lhe dei no principio, seu bal&o, que o fazia o
mais pequeno dos dirigiveis, ndo me permitia levar
além de 30 kilos de lastro.

No seu estado atual, engrandecido, éle possui
uma forga ascensorial maior, mas com 0 mMeu pPeso
pessoal e o da quilha, motor, helice, maguinismos, e
60 quilos de lastro, ndo fica nem mais leve, nem mais
pesado que o ar ambiente. E' justamente esta parti-
cularidade que melhor me ajudara a explicar porque
qudifico de muito pratico este pequeno modélo.

Na segunda feira 29 de junho de 1903, aterrei
com éle no meio de seis balGes edf-ricos cheios, nos
terrenos do Aéro Club, em Saint Cloud. N&o fiz, aliés,
Sind0 uma curta visita e aprestei-me para partir.

— Quer que |lhe démos um pouco de gas? inda
garam amavel mente os meus colegas do Club.

— Viram-se vir desde Neuilly, repliquei. Soltei
lastro?

— Absolutamente, reconheceram eles.
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— Entdo, porgue necessitaria de gas?

A titulo de curiosidade cientifica, posso afirmar
gue ndo perdi ou sacrifiguel durante toda a tarde,
nem um metro cubico de gas nem um quilo de lastro.
Na realidade, a demonstragcdo ndo era excepcional,
pois ja fora feita com os predecessores do "N.° 9".

H& de estar lembrados de que no dia seguinte
& minha vitéria no prémio Deutsch, 0 meu .chefe me-
canico constatou que o baldo do "N.° 6" havia perdido
tdo pouco gas que ndo podia tomar mais.

Apébs ter deixado os colegas do Club em Sant-
Cloud realizei um passeio de magnifica significagdo
pratica. Para ir de Neuilly-Saint-James aos terrenos do
Aéro Club, eu havia ja atravessado o Sena. Retomei
0 mesmo percurso e detive-me, para refrescar a gar-
ganta, no restaurante da Cascade. Eram cinco horas.
N&o querendo regressar logo & minha estagéo, trans-
puz o Sena uma terceira vez, rumei direto para o
monte Valérien, aproximei-me do grande forte tanto
guanto podia permitir-me a discrecdo, fiz meia volta,
repassei o0 rio, e sO depois fui descer nos meus terre-
nos, em Neuilly.

Nem por um instante, no curso desta sortida, ex-
cedi a dtitude de 105 metros. Considerando que o
meu "guide-rope’ pende a 40 metros abaixo de mim
e que o Bosgue eleva a copa das suas arvores a 20
metros acima do solo, ndo me restavam sindo 40 me
trés de espago franco para manobrar em vertical.



OS MEUS BALOES 217

Era tanto quanto eu precisava; a prova é que
nunca subo a mais nestes passeios de prazer e de
experiéncia.

Quando ouco falar de dirigiveis que, sem razéo
especial, se elevam a 400 metros, fico espantado. O
lugar dum dirigivel — ja tive ocasidao de falar sbbre
este ponto, — € nas baixas altitudes. E o ideal é fa
zer 0 "guide-rope" sbbre uma linha bastante baixa
para que se seja dispensado de manobrar em ver-
tical. E' ao que fazia aluséo o sr. Armengaud Janior,
no sabio discurso de inauguragdo que pronunciou,
em 1901, na Sociedade Francesa de Navegacao Aérea,
guando me aconselhava a abandonar o Mediterraneo
para ir fazer o "guide-rope" nas grandes planicies,
como as da Beauce.

N&o vejo necessidade de ir &s planicies da Beau-
ce. Pode-se fazer o "guide-rope" no proprio centro de
Paris, si se souber escolher a hora. Eu o fiz.

Manobrei em derredor do Arco do Triunfo e ao
longo da Avenida dos Campos Eliseos, a uma altura
menor que a das linhas paralelas de telhados, sem re-
cear nenhum mal, sem experimentar nenhuma difi-
culdade. Pratiquei pela primeira vez uma experiéncia
deste género na terca-feira, 23 de junho de 1903, pro-
curando pela primeira vez aterrar com o "N.° 9" dian-
te da porta da minha residéncia, na esquina da aveni-
da dos Campos Eliseos com a rua Washington.

A manobra devendo ter logar evidentemente nu-
ma hora em que a magnifica avenida nao apresen-
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tasse 0 borborinho ordinério, eu havia mandado os
meus homens repousarem parte da noite na estagdo
de Neuilly-Saint-lames, onde eu encontraria 0 apare-
lho pronto para partir, a0 romper da aurora.

Levantei-me as 2 horas. Meu comodo carrinho
elétrico levou-me a estacdo. Quando cheguei, a noite
ainda estava escura, e 0os homens dormiam. Entrei,
despertei-os e ativei 0s preparativos de tal iorma que
pude erguer o vbo, franquear o muro e trauspdr o rio
antes que o dia clareasse. Virel para a esquerda, na
direcdo do Bosque, a procura de espago livre para
fazer 0 "guide-rope’ com desembaraco. Quando en-
contrava arvores, "saltava' por cima delas. Assm
navegando, sob a deliciosa frescura da aurora atin-
gi a porta Dauphine e a entrada da grande avenida
do Bosgue de Bolonha que conduz diretamente ao
Arco do Triunfo. Esse logar de "rendez-vous' das ele-
gancias de "Tout-Paris’ oferecia no momento o0 as-
péto dum deserto.

— Vou fazer o "guide-rope’ sdbre a avenida do
Bosgue, exclamei, entusiasmado.

Compreender-se-4 a significacdo desde desgjo re-
cordando que o comprimento do meu "guide-rope’ é
de apenas 40 metros, e que a melhor manobra é quan-
do o cabo arrasta pelo chdo pelo menos uns 15 me-
tros. Tive de descer tdo baixo quanto o nivel das li-
nhas dos telhados dos dois lados da avenida.

A isto é que chamo em aeronave, fazer nave-
gagdo pratica, porque:



_OS MEUS BALOES 219

a) Permite ao piloto dirigir sem balanco e néo
Ihe exige trabalho para conservar a altitude;

b) N&o expbe a nenhum perigo de queda nem
0 navegador nem a aeronave, consideracdo que tem
sua importancia si se pensar no preco das repara-
¢Oes e no do hidrogénio;

¢) Quando o vento é contrério, como 0 era para
mim nessa ocasido, sua influencia € menos sensivel
a essas baixas altitudes.

Fiz pois o "guide-rope" sobre a Avenida do Bos
gue. Assm, algum dia, os exploradores fardo, rumo
ao Polo Norte. Conduziréo os seus navios até a extre-
midade praticavel dos mares setentrionais, e ai 0s
deixando entre os gélos que os bloqueiam, fardo en
dirigivel, com o auxilio do "guide-rope', a uma velo-
cidade de 60-80 kilometros, as centenas de milhas que
0s separam do Polo. E a viagem ao Polo e a volta ao
navio, mesmo que a velocidade alcance sd 50 quilbme-
tros, podera ser efetuada no intervalo do amogo
ao jantar.

N&o pretendo que se deva descer sdbre o Polo,
logo na primeira investida; mas que se faga um voo
circular, com registro de observagoes.

Eu teria podido fazer o "guide-rope' por baixo
do Arco do Triunfo; ndo me arrojei porém a tanto.
Tome a direita do monumento, como exigem OsS re-
gulamentos, pois tinha a intencdo de descer em linha
reta os Campos Eliseos. Mas ai apresentou-se um
embaraco. Da aeronave, todas as avenidas que se
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cruzam na Estrela se assemelham. Todas pareciam
estreitas. Experimentel uma surpreza, um momento de
confusdo. E sO olhando para tras, para consultar o
Arco do Triunfo, é que encontrei a minha avenida.

Como a do Bosgue, estava deserta. Um fiacre
solitario passava muito ao longe. Enquanto a descia,
fazendo o "guide-rope" na direcdo do meu domicilio,
no angulo da rua Washington, pensava no dia, que
vird, sem duvida alguma, em que existirdo pegquenas
aeronaves muito maneiras, cujos proprietarios nao
serdo obrigados a aterrar na via publica, mas faréo
apanhar seus "guide-rope" pelos seus empregados e
descerdo sbbre os seus proprios terragos, vastos ter-
racos sem nenhuma saliéncia nos bordos.

Eu acabava de atingir o canto da minha rua. In
clinei em sua direcdo e, docemente, comecel a baixar.
Dois gjudantes pucharam a aeronave, mantiveram-na
no lagar enquanto eu subia & minha casa para tomar
uma chicara de café. Da abertura arredondada da
minha janela olhava, em baixo, a aeronave. Que a
cidade me permitisse e num instante eu faria congtruir
no prolongamento dessa janela uma plataforma o-
namental para as minhas descidas.

Projetos deste genéro, o futuro os realizard B
guanto se espera, a idéia aérea estd em marcha. Um
menino de sete anos subiu comigo no "N.° 9". Uma
encantadora mocinha o dirigiu literalmente, sozinha,
durante um percurso de cerca de uma milha.
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O menino era o pequeno Clarkson Potter, que se
r4 seguramente, um magnifico capitdo de aeronave, si
quiser aproveitar deste lado sua inteligéncia. O caso
passou-se a 26 de junho de 1903. Realizava-se uma
festa infantil em Bagatelle. Desci com o "N.° 9" no
meio desse pequeno mundo, e perguntei:

— Ha algum menino que queira subir comigo?

Tal foi a coragem confiante da jovem Franca e
da jovem America que tive de escolher entre uma
dizia de voluntéarios. Levei 0 mais proximo.

— N&o tem medo? perguntei a Clarkson Potter
no momento em que a aeronave se elevava.

— Nem um bocadinho! respondeu-me éle.
Como era natural, abreviei o passeio.

Quanto & outra circunstancia, a da primeira mu-
Ilher que subiu numa aeronave, com ou Ssem compa-
nheiro, merece ser conservada nos anais da nave-
gacao aérea, pois a mocga subiu sozinha e dirigiu o
meu'" N.°9" .

A heroina, uma jovem e lindissima cubana, muito
relacionada na sociedade de Nova York, tinha vindo
por diversas vezes com amigos visitar a minha esta-
¢do. E manifestara-me seu ardente desejo de voar.

Perguntei:

— Quereis dizer que terieis coragem de deixar
gue vos conduzissem num baldo livre, sem que nin-
guém segurasse o0 “"guide-rope"? Senhorinha, sou
muito grato pela vossa confianga,
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— N&o! protestou a jovem. N&o quero ser con-
duzidal Desgo voar sozinha, dirigir livremente, como
0 senhorl

O simples fao de haver consentido, com a con-
dicdo que a pretendente recebesse primeiramente al-
gumas licbes para a manobra do motor e dos ma
guinismos, diz eloquentemente, suponho, da minha
confianga no "N.° 9",

Essas licbes foram em numero de trés, apds o
gue, quando chegou a data de 29 de junho de 1903,
que ficard memoravel na historia da aerostagdo nave-
gavel, minha jovem discipula, €elevando-se dos terre-
nos da minha estacdo, no menor dos dirigiveis possi-
veis, gritou:

— Larguem tudol

De Neuilly-Saint-lames ela fez 0 "guide-rope" para
Bagatelle. O cabo, arrastando pelo chdo sobre uma
dezena de metros, deu-lhe altitude e equilibrio que
ndo variaram. N&o pretendo dizer que nao havia nin-
guém acompanhando o curso do "guide-rope"; mas o
certo € gue ninguém nele tocou até 0 momento em
gue, seu percurso terminado em Bagatelle, a intrépida
jovem navegadora pOs 0s pés em terra.



CAPITULO XXIlI

A AERONAVE EM TEMPO DE GUERRA

No sabado 11 de julho de 1903, & 10 horas da
manhd, apezar das rajadas de vento que sopravam,
apostei que iria com o meu "N.° 9" almocgar no res-
taurente campestre da Cascade. Posto que éle, com
seu baldo oval e seu motorzinho de trés cavalos néo
tivesse sido construido para fazer velocidade — ou, o
gue vem a significar 0 mesmo, para lutar contra o ven-
to, — pensei que a proeza nao lhe seria impossivel.
Chegado &s 11 horas a minha estacdo de Neuilly-Saint-
James, fiz retirar, pesar e equilibrar cuidadosamente a
pequena aeronave. Estava em perfeito estado, néo
havendo perdido desde a véspera nenhuma parcela
de gés. A's 1150 embarquei. Dirigindo-me para a
Cascade, encontrei felizmente vento de frente. A mar-
cha n&do foi rpida, mas ao meio dia e meio estava eu
reunido aos meus amigos na "pelouse" do famoso
restaurante do Bosque de Bolonha,
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Como todos sabem, o restaurante da Cascade é
proximo de Longchamps. Enquanto amogavamos,
oficials superiores do Exército Francés, ocupados em
marcar a colocagdo das tropas para a grande revista
de 14 de julho, avistaram a aeronave e aproximan-
do-se, puseram-se a examina-la.

— O senhor vai trazéla & revista? perguntaram-
me eles.

Ja no ano precedente haviam pensado numa de-
monstragdo de aeronaves em presenca do exército.
Eu hesitava, por motivos faceis de compreender. Apds
0 visita do rel da Inglaterra quiseram saber por que
minha aeronave ndo havia desfilado em honra dele.
E procuravam saber quais eram 0os meus planos para
a visita do rei da Itdlia, anunciada para esse 14 de
julho.

Respondi aos oficiais que ndo podia assumir
COmpromisso, pois ignorava a maneira pela qual se-
ria recebida essa minha manifestagcéo. Aleguei, sobre-
tudo que o "N.° 9" — Unica aeronave da minha floti-
Iha realmente em atividade — ndo sendo apropriada
para lutar contra os grandes ventos, eu nao tinha
nenhuma certeza de poder sustentar uma promessa.

Os oficiais insistiram. Pediram que, de qualquer
modo, eu escolhesse um lugar para a aterragem, o
qgual, desde logo, ficaria reservado.

E como eu continuasse invocando a improbabili-
dade de poder corresponder ao amavel convite, eles
préprios escolheram e marcaram uma éarea, defronte
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da que devia ocupar o presidente da Republica, afim
de que o sr. Loubet e sua comitiva pudessem acom-
panhar perfeitamente as evolugbes da aeronave.

— O senhor vird, caso seja possivel, gustaram
0s militares. N&o receie assumir um CcOmMPromisso
condicional. O senhor ja fez as suas provas.

Espero que ninguém discordard do sentido da3
minhas palavras si eu disser que esses oficiais pres-
taram nessa manha um grande servico ao seu exeér-
Cito e a0 seu pais. Para tudo é preciso um comego.
Eu ndo me teria arriscado & revista, si o convite nao
houvesse sido tdo insistente. E comparecendo, dei
motivo a uma serie de preciosas consequéncias.

Muito cedo, a 14 de Julho de 1903, o "N.° 9" foi
pesado e equilibrado. Eu estava nervoso, como si
qualquer acidente estivesse para acontecer. Isto su-
cede a muitos, nas grandes circunstancias. E ndo me
iludia, que era uma excepcional circunstancia essa da
apresentacdo pela primeira vez duma aeronave a ura
exercito.

Nos dias comuns, nunca hesito em elevar-me dos
meus terrenos franqueando o muro de pedras e o rio,
para assim ganhar Bagatelle. Nessa manha, fiz re-
bocar o aparelho pelo seu "guide-rope" até a grade
de Bagatelle.

Eram oito horas e meia quando gritei:

— Larguem tudo!

Tomei a horizontal a uma altura de 100 metros.
Durante alguns momentos descrevi circulos e mano-



226 A. SANTOS-DUMONT

brei por cima dos corpos de tropas mais préximos.
Depois, passei por sdbre Longchamps, e quando che-
guei defronte do presidente da Republica, disparel pa-
ra o ar vinte e um tiros de revolver.

N&o fui tomar o lugar que me fora reservado. Re-
ceando perturbar a boa ordem da revista pelo pro-
longamente dum espetaculo insolito, ndo gastei mais
gue uns dez minutos para executar todas as minhas
evolugOes diante das tropas. Logo em seguida, rumei
para os terrenos do Polo, onde recebi os cumprimen-
tos de um grande nimero de amigos (13).

Destes cumprimentos encontrei o éco no dia se
guinte na imprensa, com todas as espécies de hipd-
teses a respeito do emprego das aeronaves em cam-
panha.

Os dficiais superiores que, na manha de que fde
tinham vindo ver-me & Cascade, haviam-me dito:

— Sua aeronave é um instrumento prético, que
O preciso considerar em tempo de guerra.

E eu tinha lhes respondido:

— Egtou inteiramente &s ordens dos senhores.

Sob a influencia dos fatos, sentei-me & minha
meza de trabalho e, em carta a0 Ministro da Guerra,

(13) Formaram na revista 50.000 soldados; o0s espectado-
res foram calculados em 200.000. Sem embargo do interesse de-
monstrado pelo general André, Ministro da Guerra Trances, e ou-
tros muitos oficiais, houve autoridades que ridicularisaram o in-
ventor brasileiro, considerando impraticavel a utilisagdo das ma
quinas voadoras nas guerras futuras. (Nota do T.),
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pus & disposicdo do governo da Republica, em caso
de hostilidade com um pais qualquer que ndo fosse
das duas Américas, a minha flotilha aérea. Assm
agindo, eu ndo fazia mais que dar uma férmula es-
crita a0 que eu considerava um dever, sl as circun-
stancias previstas pela minha carta se produzissem
durante a minha estadia na Franga. E' na Franca
gue encontrei todos os encorgjamentos, € na Franca,
e com material francés, que redizel todas as minhas
experiéncias, e a maior parte dos meus amigos séo
franceses. Excetuel as duas Américas, porque sou
americano. Ajuntel que no caso impossivel duma guer-
ra entre a Franca e o Brasil, eu me julgava obrigado
a oferecer 0s meus servigos ao pais que me viu nascer
e do qual sou cidadao.

Alguns dias mais tarde, recebi a carta seguinte:
"Minigério da Guerra
Gabinete do Ministro.

Paris, 18 de julho de 1903
Senhor
Durante a revista de 14 de julho, verifiquel e ad-
mirel a seguranga com que evoluia o baldo por vés
dirigido. Seria impossivel ndo constatar 0s progressos
de que dotastes a navegacd@o aérea. Parece que, gra-
cas a vos, ela deve prestar-se de hoje em diante &
aplicagcdes préticas, sobretudo no ponto de vista mi-
litar.
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"Acredito que a este respeito ela pode prestar im-
portantes servicos em tempo de guerra. E sinto-me
muito fdiz em aceitar o vosso oferecimento de, em
caso de necessidade, pOr vossa flotilha aérea & dis
posicdo do governo da Republica, e, em seu nome,
agradeco VOSSO generoso gesto, que testemunha vossa
viva simpatia pela Franca.

"Designei 0 chefe de batalhdo Hirschauer, ca
mandante do batalhdo aerosté&ico do 1° regimento
de engenharia militar para examinar, de acordo con-
vosco, as disposicOes a tomar para por em execucao
as intengdes que me manifestastes. O tenente-coronel
Bourdeaux, sub-chefe do meu gabinete, reunir-se-4, a
este oficial superior, aim de me trazer pessoal mente
ao corrente dos resultados da vossa colaboragéo.

"Recebei, senhor, os protestos da minha mais al-
ta consideracéo

"General ANDRE

"Ao Sr. Alberto Santos-Dumont".

Na sextafeira 31 de julho de 1903, o comandante
Hirschauer e o tenente-coronel Bourdeaux vieram pas-
sar a tarde em minha companhia na estacdo de
Neuilly-Saint-lames, onde eu tinha, inteiramente apres-
tados para |lhes serem exibidos, os meus trés mais re-
centes modelos, o "N.° 7", de corrida, o N.° 10", KC
"Omnibus’), e 0 "N.° 9", de passeio. Posso dizer, em
resumo, que a opinido dos delegados do ministro fo
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favordvel sem reservas, a tal ponto que resolvemos
levar a €feito uma experiéncia prética, de novo ca
réter. Si a aeronave a executasse cabalmente, estaria
atestado de forma concludente o seu valor militar.
Aqui, deixo porém de estar num dominio pessoal-
mente meu; e sdbre a experiéncia projetada nada di-
rei mais do que ja é sabido pelo noticiario da impren-
sa francesa. Consistira, provavelmente, em alcancar
uma das cidades da fronteira francesa, Nancy ou Bd-
fort, por exemplo, no mesmo dia em que deixar Pa
ris. Bem entendido, nada obriga a que todo o tra-
jeto sgja efetuado por via aérea. Um vagédo dum trem
militar podera ser encarregado de transportar a aero-
nave, com seu baldo vasio, os tubos de hidrogénio, a
maguinaria e as ferramentas necessérias. Numa es-
tacdo pouco distante da cidade visada, o vagdo sera
desligado do trem; soldados que acompanhardo os
oficiais, e que serdo em numero bastante grande, des-
carregardo a aeronave e seu material, e conduziréo
tudo até o mais préximo lugar que oferega um espago
livre, onde comegardo imediatamente o enchimento
do baldo. Duas horas depois de haver desembarca-
do, o aparelho devera achar-se em condi¢cBes de to-
mar o voo com destino a cidade teoricamente sitiada.

Tais sdo as grandes linhas de um programa que
0s acontecimentos de 1870-71 recomendam imperio-
samente a atencdo dos aeronautas franceses. Todo o
devotamento e toda a ciéncia dos irmdos Tissandier
ai desarvoraram.
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Parece gque hoje a questdo se apresenta em me-
lhores condigbes. As dificuldades essenciais podem
ser representadas pelo tracado duma zona hostil desi-
gnada para a experiéncia. A aeronave levantara voo
fora dos limites externos desta zona, e devera trans-
pé-la

Podera ela subir bastante alto para escapar ao
alcance das balas? Sempre ingisti, primeiro que qual-
guer outro, em afirmar que o lugar normal duma aero-
nave é nas baixas altitudes. E de pouco servira este
livro se nele ndo ficou demonstrado o perigo que re-
presenta uma subida brusca vertical, a uma altura
consideravel. O exemplo terrivel de Augusto Severo
nos identifica sobejamente a este respeito. Manifesto,
em particular, 0 meu assombro quando ouco falar de
experimentadores gque, NOS seus primeiros ensaios de
dirigiveis, e sem motivo determinante, v&o logo pro-
curar grandes altitudes. N&o visei nunca porém o caso
de uma subida racional e circunspecta, de necessi-
dade prevista, e para a qual ja se estd de anteméo
preparado.

Para manter-se fora do alcance das balas, a aero-
nave ndo precisara sendo raramente de dar esses
saltos verticais tdo perigosos. Mesmo a uma altura
moderada o navegador aéreo desfrutara duma visao
dilatada sbbre o terreno circunjacente. Enxergard o
perigo de longe e podera tomar suas providencias. Si
bem que n&o transporte mais que 60 quilos de lastro,

7

meu pequeno "N.° 9" é, gragas aos seus pesos des-
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locavels, suficientemente capaz de se elevar a gran-
des alturas. Si nunca lhe exigi uma demonstragdo, 6
porque, vigjando para recrear-me, ndo via nisso utili-
dade prética. S6 faria juntar 0 perigo a experiéncias
das quais justamente eu queria excluir todo perigo.
Riscos destas categorias ndo devem ser aceitos se
ndo quando uma boa razéo os justifica

As experiéncias de que acabo de faar ndo inte-
ressam sindo a guerra terrestre. N@o posso, todavia,
abandonar o assunto sem fazer alusdo a uma vanta
gem maritima Unica da aeronave. Quero referir-me
a faculdade que possui 0 navegador aéreo de perce-
ber os corpos em movimento sob a supeficie das
aguas.

Cruzando o mar, equilibrado & extremidade do
"guide rope', & alturaque lhe parecer conveniente, a
aeronave passeia em todos os sentidos o navegador,
permitindo a este, descobrir na sua corrida furtiva, o
submarino, que, ndo obstante, € absolutamente invisivel
do passadico do navio de guerra. E' um fato de obser-
vacdo, consequéncia de certas leis da oOtica.

Dessa forma, caso verdadeiramente curioso, a aero-
nave do século XX pode tornar-se na sua estréa, o
grande inimigo dessa outra maravilha do século XX,
0 submarino 1 Porque enquanto este 6 impotente con-
tra a aeronave, esta, animada duma velocidade du-
pla, pode cruzar & sua procura, seguir-lhe todos os
movimento, assinadé&lo aos navios que éle ameaca.
Nada impede enfim a aeronave de destruir o subma-
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rino, dirigindo-lhe longos projetis carregados com di-
namite e capazes de penetrarem na agua a profundi-
dade que a artilharia ndo pode atingir de bordo dum
couragado.



CAPITULO XXIV

PARIS, CENTRO DE EXPERIENCIAS
AERONAUTICAS

Quando deixei Monte Cario, em fevereiro de 1902,
chegaram-me, de muitos pontos do estrangeiro, con-
vites para ir fazer demonstracdo das minhas aerono-
ves. Em Londres, particularmente, recebi uma aco-
Ilhida muito cordial do Aéro Club da Gra Bretanha,
sob os auspicios do qual o meu "N.° 6" fora pescado
no fundo da baia de Monaco, concertado, e exposto
no Crystal Palace.

Pela mesma época, em S&0 Luis, organizava-se
uma Exposicdo Universal para 1904, e fora deliberado
gue corridas de aeronaves seriam uma das atracOes
caracteristicas do certame. Fui convidado para ir exa
minar os terrenos, fornecer os dados duma corrida
combinar as condigbes com o0s organizadores. Um
crédito de 200.000 dblares estava destinado a pré-
mios; anunciava-se oficidmente a votagcdo desta so-
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ma; havia motivos para crer que a emulagdo entre
0s pesquizadores seria atamente estimulada.

Cheguei a S&0 Luis no verdo de 1902, e do pri-
meiro lance, notei que as magniiicas extensdes livres
dos terrenos da Exposicdo constituiam 0 mais perfeito
dos campos de corrida.

A idéia que entdo prevalecia era que a corrida
se efetuasse sbbre um trgeto de vérias centenas de
milhas. de Sdo Luis a Chicago, por exemplo. Obser-
Vel gue isso seria pouco pratico, pela razdo simples
de que o publico da Exposicdo havia de gostar de
acompanhar as peripécias da prova desde a partida
até a chegada. E emiti parecer de fazé-la sdbre os ter-
renos de que se dispunha, no perimetro compreendido
por trés torres ou mastros de sinais, plantados nos
vértices dum tridngulo equilatero. Um percurso rela
tivamente reduzido, de 15 a 20 milhas, chegaria para
fornecer, qualquer que fosse o vento, um testemunho
decisivo da dirigibilidade. Quanto & velocidade, a
média obrigatéria podia ser de 50 % superior & que
fora imposta em Paris na prova do prémio Deutsch.

Tal fo a minha humilde opinido. Lembrei ainda
gue dos 200.000 délares a distribuir, 100.000 podiam
ser destinados & criagdo dum Grande Prémio de
Aerostacdo Dirigivel. Era, a meu ver, o Unico enco-
rgjamento capaz de provocar entre 0s exeperimenta-
dores o estimulo necessario.

Nunca procurel tirar proveito das minhas aero-
naves, mas sempre me ofereci a concorrer para a
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conquista de prémios. Durante minhas permanéncias
em Londres e Nova York, antes da visita a S&do Luis o
apls esta, foi-me dado a entender que concursos ss
organizavam, que prémios se criavam, que eu podia
imediatamente tomar as minhas providencias. Prometi
minha participacdo, e, mais do que isto, transportei
as minhas aeronaves para o local, o que me ocasio-
nou despesas e fadigas. Si os fundos houvessem si-
do vertidos, teria empregado o meu melhor esforco
para ganha-los. Mas ndo apareceram. De cada uma
das vezes tive de desistir e regressar a Paris, e —
enquanto aguardava o grande concurso de S&o Luis
— retomar o trabalho com os meus préprios recursos.

Haja ou ndo prémios a disputar, tenho de traba-
Ilhar sempre. Dediquei-me a este género de aerosta-
¢80; ndo cessarei de nele exercer minha atividade.
Para isto, meu lugar € em Paris. O publico de Paris
€ améavel e entusiasta; conhece-me, tem confianga em
mim. Ai realizo, quando me apraz ascensdes de re-
creio: é a recompensa das minhas longas e onerosas
pesquizas.

Tudo mudara si for para a Inglaterra ou para a
America. Sujeitar-me-ei a transportar para este ou
para 0 outro pais minhas aeronaves, meu pessoal,
meu gerador de gés, a fazer construir uma garage,
expdr-me a quebrar maquinas mais custosas que qual-
quer automovel; mas desde que seja para um objeti-
vo determinado,
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Digo: "desde que seja para um objetivo determi-
nado". E' que entendo que uma vez atingido este, to-
dos os meus criticos desarmam. De outra maneira eu
podia ir até a lua e voltar sem nada modificar a opi-
nido dos meus criticos nem — em diminuta parcela
talvez — o sentimento do publico que eles procuram
influenciar. Isto explica porque tenho sempre me in-
scrito na disputa de prémios. Pensei sempre que um
esforco especial, quando coroado de éxito, ndo poderéa
ter mais racional consagracdo que um prémio em es-
pécie. O espirito do publico estabelece as ligagbes
qgue se impdem. Quando éle vé ser conferido um pré-
mio de valor, diz logo que foi preciso fazer alguma
coisa para merecé-lo.

E foi na esperanca de merecer um prémio que
esperei longo tempo em Londres e em Nova York. To-
davia, ap6s haver me deliciado com todos os encan-
tamentos da sociedade e os deleites do turismo, como
nunca passavam das palavras aos atos, voltei para
0 meu trabalho e 0 meu prazer, neste Paris que en
chamo a "minha casa".

Na realidade, ndo ha um lugar como Paris para
as experiéncias de aeronaves; ndo ha outro lugar
onde o experimentador, nas suas relacbes com as au-
toridades possa gabar-se de encontrar disposicoes tfio
liberais (14).

(14) Em "0 que eu vi 0 que nés veremcs", opusculo publi-
cado em Seo Paulo cm 1918, Santos-Dumont tece novos elogios ao



O desenvolvimento do automobilismo oferece-ncs
uma prova. Ninguém contestara que esta grande in-
dustria, tdo particularmente francesa, teria encontrado
tropegos para se desenvolver si ndo fossem as per-
missdes de velocidade concedidas com largo espirito
pelas autoridades francesas. Quando em 1903 a In-
glaterra fo designada por sua vez para servir de
campo a prova da Copa criada pelo sr. Gordon Ben-
nett, em vao os automobilistas puseram em jogo suas
altas influencias tanto sociais como industriais. Nem
por um sO dia lhes foi permitido fechar ao publico as
suas magnificas estradas. E a corrida teve de ser
transferida para a Irlanda

Na Frangca, e em nenhuma parte mais sindo na
Franca, ndo somente os poderes publicos, mas a gran-
de massa dos cidaddos, acham-se por tal forma com-

povo parisiense, assim se expressando: "Foi gracas aos constantes
aplausos e encorajamento que recebemos, os meus colegas e eu,
gue encontramos forcas para, diante de tantos insucessos e parl-
gos, continuarmos na luta. E' pois, & clarividencia do povo da
Cidade Luz que o mundo deve a locomogdo aérea

"N& sO 0 povo me encorgava nas minhas experiéncias, mas
também a sociedade, as altas autoridades e todos os escritores.

"No meu hangar encontravam-se pessoas de todas as classes
e opinides. Um dia apanharam numa fotografia a ex-imperatriz
dos franceses ao lado de Rocherort. Tinham sido 0s maiores ini-
migos; pois na minha oficina, do qual Rocherort era um freqlen-
tador assiduo, estavam um ao lado do outro!

"Rochefort cobriu-me também de €logios; niio ralemos na
legido de escritores e técnicos, como Frangois Peyrey, Besancon e
todos os outros, pelos quais até hoje tenho uma profunda grati-
ddo." (Nota do T.).
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penetrados do interesse que ha para todos em favo-
recer o desenvolvimento desta industria nacional, que
cada dia do ano, regularmente, 10.000 automéveis po-
dem circular sem dificuldade pelas estradas, a uma
velocidade verdadeiramente perigosa. Em Paris, com
especialidade, é tal 0 numero dos que passam em dis-
parada pelas avenidas do Bosque, que os turistas de
Nova York e de Londres ficam assombrados.

Apraz-se referir que ndo obstante os terriveis aci-
dentes de aeronaves do ano de 1902, ndo fui nenhuma
vez, nem de qualquer maneira, limitado nas minhas,
experiéncias pelas autoridades parisienses. Quanto ao
publico, onde quer que eu desgca com a minha aero-
nave, nas estradas suburbanas, nos jardins privados
das grandes vilas, nas avenidas, parques, nas pra
¢as publicas da capital, encontro dele, invariavelmen-
te, a assisténcia mais simpética, protecdo e entu-
siasmo.

Desde a memoravel circunstancia em que 0s me-
ninos que brincavam com papagaios em Bagatelle,
apanharam o meu "guide-rope" e empregaram tanta
decisdo quanto era possivel para poupar-me as con-
sequéncias de uma queda desastrosa; — desde essa
hora critica dagquele dia do verdo de 1901 em que,
tentando pela primeira vez a sorte do prémio Deutsch,
tive de descer para concertar o leme e fu servido
com rapidez inacreditavel pela escada que me trou-
xeram bravos operarios parienses, — até os dias pre-
sentes, em que quasi quotidianamente, vou passear
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sobre o Bosgue de Bolonha no meu pequeno "N.° 9",
a amizade da inteligente multiddo parisiense tem me
sido ininterruptamente fiel.

Para um experimentador de aeronava, quasi
gue nem preciso dizélo, a confianga e a assisténcia
amigavel de toda uma populagdo é um precioso in-
centivo. Em certas linhas de fronteiras européas che-
garam a disparar tiros sobre baldes esféricod Peo
meu lado, ndo deixei de pensar na qualidade do aco-
[himento que encontrariam 0S mMeus navios aéreos na
propria Inglaterra, em certos distritos rurais.

Estas razdes, entre cem outras, é que me levam a
considerar Paris como a "minha casa' e a casa dos
meus baldes. Ainda pequeno, no Brasil, eu deixava o
meu coragdo Vvoltar-se para a Cidade-Luz, por sobre
0 qual, em 1783, o primeiro "montgolfier" tinha al¢ado
0 seu vOo; onde o primeiro aeronauta fez a sua pri-
meira ascensdo; onde havia sido langado o primeiro
baldo de hidrogénio; onde uma aeronave havia, pela
primeira vez, navegando no ar, com sua maguina a va-
por, seu propulsor, sua helice e seu leme.

Mogo ainda, efetuei em Paris, minha primeira
ascensdo. Em Paris encontrel construtores de aeros-
tatos, fabricantes de motores, mecanicos, todos t&o
pacientes como peritos. Em Paris fiz todas as minhas
primeiras experiéncias. Em Paris ganhel o prémio
Deustch no primeiro dirigivel que executou em tempo
limitado as condicbes dum programa. E agora que
possuo ndo somente a minha aeronave de corrida,
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mas também a minha aeronave de passeio, com a
gual me divirto voando por sbbre as arvores da ci-
dade, é em Paris que quero gosar, COMO recompensa,
a dogura de ser 0 que uma vez me censuraram de ser:
"um sportsman da aerostagdo”.



A' MANEIRA DE CONCLUSAO
Sempre 0s raciocinios iniantis

Fazem anos que, num passeio pelo campo, no
Brasil, dois garotos ingénuos, Luis e Pedro, cuja con-
versa surpreendemos no comego deste livro, racioci-
navam a respeito de invengbes mecanicas. Ambos
estdo em Paris desde algum tempo. Ai se achavam
qguando ganhei o prémio de navegacdo aérea. Passa-
ram em Monte Cario o inverno de 1901-1902. Tinham
bons lugares na revista de 14 de julho de 1903. Uma
prética assidua das publicagdes cientificas e a leitura
dos di&rios, aumentaram-lhes consideravelmente os
conhecimentos. E hoje preparam-se para regressar ao
Brasil.

Num dos dltimos dias, abancados no terraco da
Cascade no Bosgue de Bolonha, debatiam o problema
da navegagdo aérea.

— Estas tentativas com 0 que se chama dirigiveis,
ndo podem aproximar-nos duma solugdo, disse Pe-
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dro. Sindo, veja: S&o cheios duma substancia, o hi-
drogenio, quatorze vezes mais leve que o ar em que
flutuam. Ora ndo se pode fazer uma vela passar atra-
vés um muro de tijolos.

— Pedro, perguntou Luiz, vocé se lembra das mi-
nhas objecdes contra as minhas rodas de carreta?

— Contra a minha locomotiva?

— Contra 0 navio a vapor?

— Nossa Unica esperanca de navegar no ar con-
tinuou Pedro, sem responder a estas interrupgoes, de-
vemos procuré-la na natureza das coisas, no "mais
pesado que o0 ar", na maquina voadora ou aeroplano.
Raciocine por analogia. Olhe o passaro.

— Vocé uma vez me aconselhou a olhar para
0 peixe, lembrou Luis. Recorda-se? Vocé me dizia
gue o navio a vapor devia poder se torcer na agua...

— Fale a serio, interrompeu Pedro. Raciocine com
bom senso. Por acaso 0 homem v6a? Ndo. E o pés-
saro? V6a? Pois entdo, s 0 homem quiser voar tem
de imitar as aves. A natureza é que fez o péassaro.
E a Natureza é infalivel...
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