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Historia Pequena
de um Gigante
dos Ares

MAXIMIANO LEAL
29 Ten Av R2

— “Qual das Armas, Sr. General, no
seu entender, decidiu a Guerra
em favor dos Aliados™, pergun-

tou um dos Reporteres presentes a
entrevista coletiva, concedida por
Dwight Eisenhower 4 Imprensa:

— “Nés a vencemos”, respondeu ele,
“com o Exército, a Aviacdo, a Ma-
rinha e os C47”,

A origem desse magnifico avido,
que saiu das pranchetas de dese-
nho com o destino de abalar as es-
truturas do Transporte Aéreo
Mundial e mudar o rumo da His-
toria, ndo deve permanecer no es-
quecimento.

Tudo comegou na manha de 31 de
margo de 1931. No Aeroporto de Kansas City,
nos Estados Unidos, uma chuva mitda e con-
tinua prejudicava a visibilidade e obrigava os
avides de carreira a permanecerem no solo.

Despreocupadamente, talvez molha-
do até os o0ssos, um compacto grupo de pes-
soas comprimia-se ao redor de um deles, um
trimotor FOKKER F-10, da Companhia TWA.

Nele, deveria partir, com destino a Holly-
wood, Knute Rokne, o legenddrio técnico do
“NOTRE DAME”, um dos times de futebol
de maior prestigio nos Estados Unidos. Ele fo-
ra convidado a supervisionar a montagem de
uma pelicula cinematogrifica, cujo enredo gi-
rava em torno dos principais jogos disputados
por seu time. Por esta razao, além dos admira-
dores e cagadores de autdgrafos, repérteres
disputavam, agressivamente, um lugar mais
adequado aos seus propdsitos.

O tempo comegou a melhorar grada-
tivamente. O Comandante Fry, seu co-piloto e
dez passageiros tomaram lugar a bordo. Pouco
antes, Fry comentara com o Treinador que
deveriam encontrar alguma turbuléncia ao lon-
go da rota. Nada, entretanto, que o avido ndo
pudesse suportar. Finalmente, decolaram. Em
menos de uma hora de voo, o FOKKER ndo
passava de uma massa fumegante de destrocos.
Testemunhas oculares do acidente viram-no
sair das nuvens, j4 sem a asa, e espatifar-se
contra o solo de uma fazenda do Kansas.

O tragico acidente iria suscitar mu-
dang¢a radical na Histéria do transporte aéreo.
A curtissimo prazo, iria provocar uma revolu-
¢d@0 na indistria aerondutica, capaz de abalar
conceitos técnicos, até entdo prevalecentes,



tornando-os definitivamente obsoletos. Uma
reagdo publica feroz desencadeou-se nos Es-
tados Unidos, desta vez exacerbada pelo desa-
parecimento, no desastre, de um dos maiores
idolos populares americanos de todos os tem-
pos.

As conseqiiéncias dessa campanha
para a industria do transporte aéreo, em geral,
foram funestas. A Imprensa passou a apontar,
sistematicamente, erros e falhas cometidos pe-
las Companhia de Avia¢do, com a nitida in-
tencdo de desmoralizd-las. Desnecessdrio se
torna dizer que, a mais visada, a mais contun-
dentemente atingida, seria a TWA. A Camara
de Comércio dos Estados Unidos que, a partir
dos anos 30, exercia jurisdi¢do sobre as Com-
panhias de Transporte Aéreo, colocou, em sua
“Lista Negra”, os FOKKER F-10 da TWA,
instruindo seus inspetores no sentido de que
usassem O maior rigor possivel, durante as ins-
pecOes peribdicas e, se possivel, as realizassem
mais amiude.

Como resultado, teve inicio no mun-
do aerondutico americano uma acirrada de-
manda de novos equipamentos de v6o mais
seguros, mais velozes e com nova concepgdo.
A primeira tentativa foi a ado¢d@o dos novos
avides fabricados pela FORD — os FORD tri-
motores, de constru¢do inteiramente metalica
e apelidados de “TIN-GEESE”, (Gansos de
Lata). Infelizmente, além de excessivamente
barulhentos, estes aparelhos eram extrema-
mente desconfortiveis para os passageiros.

Tentando nova abordagem do pro-
blema, a TWA iniciou uma programacdo vi-
sando aos seus proprios interesses, ¢ prosse-
guiu, dando forma aquilo que seria desejdvel,
em termos de equipamento de v0o, para sua
rede de linhas, ou seja, um super avido desti-
nado a revolucionar o mundo do transporte
aéreo.

JACK FRYE, Chefe de Operagdes de
Voo da TWA, resolveu preparar uma série de
cartas e envid-las aos mais conceituados cons-
trutores de avides da época, na esperanca de
que algum deles viesse a se interessar pelo pro-

blema cruciante de sua Companhia. Uma des-
sas cartas foi enderecada a DONALD W.
DOUGLAS, Presidente da DOUGLAS AIR-
CRAFT COMPANY, Santa Monica, Calif6r-
nia. “Aquela carta”, recordaria Douglas mais
tarde, “impeliu a Companhia na dire¢do do
mercado de construgdo de avides de linha aé-
rea”. N6s a chamamos de “Certificado Inicial
para Avides D.C.”. Estas letras permanecem
até hoje e significam “Douglas Comercial”.

A carta de Frye estabelecia critérios
bdsicos para orientar os projetistas, tentando
facilitar-lhes o trabalho, no caso de elabora-
rem o projeto desejado pela TWA, o qual, em
linhas gerais, consistia no seguinte: “o avido
deveria ser metalico; bimotor, ao invés de tri-
motor; capaz de transportar, pelo menos, 12
passageiros em ampla e confortivel cabina;
deveria desenvolver uma velocidade entre 140
e 145 MP.H. e atingir um teto de servigo de
21.000 pés; transportar carga paga nunca infe-
rior a 2.300 Ibs; e possuir um alcance de
1080 milhas terrestres. O médximo esforgo de-
veria ser concentrado no sentido de equipa-lo
com o que houvesse de mais modemo em ma-
téria de comunicagdes e de equipamentos para

operagbes noturnas.
Este foi o desafio que colocou em

ebulicdo o sangue escocés de Donald Douglas,
dquela altura, jd@ famoso por haver construido
os avides que, em 1924, realizaram, em grupo,
um voo ao redor do mundo. Ele, com um olho
no presente e outro no futuro, deu atengdo
toda especial 4 carta de Frye. Durante uma
semana, dia e noite, engenl{eims, projetistas e
todo o corpo de produgdo da fabrica trabalha-
ram sem descansar. Nomes, como os de J. H.
Kindleberger, engenheiro-chefe; Arthur E.
Raymond, seu segundo em hierarquia ¢ Harry
E. Wetzel, vice-presidente e gerente-geral, esti-
veram presentes ds discussdes iniciais. A portas
fechadas, definiram os quatro pontos bdsicos,
em torno dos quais giraria o anteprojeto:
1 — o novo avido seria mesmo bimotor;
2 — deveria ser monoplano, asa baixa, to-
talmente metdlico, de construc¢do se-



mi-monocoque e revestido de alumi-

nio reforgado;

3 — seria equipado com trem de pouso
retritil, a fim de tirar o melhor parti-
do possivel da aerodinamica;

4 — sua filosofia de constru¢do deveria
dar énfase a pontos, tais como: con-
forto dos passageiros, velocidade e se-
guranca.

Dez dias ap6s o recebimento da cor-
respondéncia, Raymond e Wetzel puseram-se
a caminho de Nova lorque, a fim de apresenta-
rem o anteprojeto a Diretoria da TWA. Frye e
Charles Augustus Lindberg, este entdo super-
visor técnico da Companhia, gostaram do que
lhes foi apresentado. A proposta da Douglas
trazia, em seu contéudo, mais do que um sim-
ples projeto de avido; continha. acima de tu-
do, um novo conceito em matéria de Engenha-
ria Aeronautica.
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Charles Lindberg, entretanto, exigiu
que, no contrato, constasse uma cldusula até
entdo ndo cogitada por nenhuma Companhia,
mediante a qual ficaria claro que a TWA esta-
ria interessada no projeto, somente se 0 avido
apresentado pela Douglas Aircraft Company,
no caso de perder um dos motores (final da
corrida de decolagem, em qualquer dos aero-
portos utilizados por ela) fosse capaz de pros-
seguir subindo monomotor, com plena carga a
bordo. Os técnicos confabularam durante lon-
gos minutos, manuseando suas réguas de cal-
culos. ApoOs algum tempo, foram unanimes em
concluir que havia 90% de possibilidade favo-
ravel, mas a exigéncia de Lindberg tirou noites
de sono de Donald Douglas. Concordar em in-
cluir uma clausula como essa no contrato seria
colocar em risco a propria idoneidade da Com-
panhia. De volta a Santa Monica, Raymond e
Wetzel perguntaram a Kindleberger o que
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achava:

“— Diabos™, respondeu ele, “so exis-
te uma maneira de sabermos. Pe-
lo menos, € a inica que me ocor-
re. Construir o avido e experi-
menta-lo!”

O contrato foi assinado no dia 20 de
setembro de 1932. Douglas expediu ordens no
sentido de que ©os trabalhos fossem imediata-
mente iniciados. Assim, teve inicio a constru-
¢ao do “DC - 17 Todo em aluminio polido.
ele seria o maior aviio bimotor construido nos
Estados Unidos. Seu custo foi estimado em
torno de U.S.§ 125.000,00. Uma op¢do para
aquisicdo de 60 unidades adicionais foi ofere-
cida ao preco unitiaric de U.S.$ 58.000,00.
Sua fuselagem, de secao ovalada e de perfil
semelhante ao de um peixe, media 60 pés, do
nariz até a ponta da cauda. Uma ampla cabi-
na seria equipada com 12 poltronas, dispostas
em duas filas de 6, a cada uma corresponden-
do ampla janela quadrada. O espaco interior
permitiria, inclusive, que Charles Lindberger,
um homem de estatura elevada, caminhasse
livremente sem se curvar. Prevencdo anti-
-ruido tornaria a cabina de passageiros mais
silenciosa do que a de qualquer avido comer-
cial da época. Seus ocupantes poderiam con-
versar naturalmente entre si, sem alterarem o
tom de suas vozes. Um sistema de aquecimen-
to controldvel, desde o posto de pilotagem,
permitiria manter a temperatura ambiente a
niveis desejdveis. Junto a porta principal, havia
uma “galley”, equipada para o preparo de
refeigdes leves durante o voo. Finalmente, no
extremo da cauda, um confortavel banheiro.
Sua asa media 85 pés de ponta a ponta, O
trem de pouso retratil, quando escamo-
teado, alojava as grandes rodas dianteiras em
amplos compartimentos existentes na parte
inferior das naceles dos motores, situadas em

cada extremidade da sec¢do central da asa. Dois
motores Wright Cyclone radiais, refrigerados a
ar, com 710 HP.de poténcia cada, acionavam
hélices tri-pas de passo varidvel em voo, fabri-
cadas pela Hamilton Standard. O “‘cockpit™,

com dois assentos, lado a lado, e duplo co-
mando, exibia instrumental de voo invejdvel,
que incluia um piloto automatico, fabricado
pela Sperry Giroscope Corporation.

Era a primeira vez, na Histéna da A-
via¢do, que um avido levava a bordo um tercei-
ro piloto... Todos esses melhoramentos e novi-
dades, alguns deles visando ao aumento da se-
guran¢a de voo, outros apenas adicionados pa-
ra maior conforto e luxo, acabaram por provo-
car sério problema. Ao final de sua constru-
¢do. o DC - | estava pesando uma tonelada
além do peso previsto. Como resultado, os téc-
nicos observaram que O novo avido jamais pas-
saria pelo teste da decolagem com um sé6 mo-
tor exigido por Lindberg.

Donald Douglas ficou preocupado,
pois os motores haviam sido encomendados a
Wright para suportarem o peso previsto e ja-
mais absorveriam aquela tonelada extra, em-
bora as hélices de passo varidvel permitissem
desempenho maximo, durante a operacio de
decolagem.

No dia 19 de julho de 1933, 0 DC - |
rolou da linha de montagem para a rampa, a
fim de iniciar os primeiros voos de prova. A
Carl Cover coube o privilégio. Ele, chefe dos
pilotos de prova da Douglas, com Fre Herman
a seu lado, quase matou Donald Douglas de
susto! Apos os cheques de rotina, rolaram o
DC - 1 para a pista e decolaram. Mal o avido
ganhara altura, um dos motores comecou a fa-
lhar ¢ parcu. Com calma e peritia, o piloto
baixou rapidamente o nariz do avido e eis que
o motor volta a funcionar. Reassumindo a ati-
tude de subida, ambos 0s motores paem-se
agora a falhar e param. Carl repete a manobra
e os motores voltam a funcionar. Seguiu-se
um voo ondulante, que durou infinitos minu-
tos. A cada recuperacgdo, o hdbil piloto soma-
va alguns pés de altitude no altimetro. Quan-
do este registrou 1300 pés, Carl manobrou e
pousou espetacularmente.

Meticulosa inspecdo em ambos os
motores mostrou tubulagdes de combustivel
inadequadamente conectadas aos carburado-



res. Essa constatagdo fez com que Carl Cover
submetesse 0 DC - 1 aos mais severos castigos
estruturais. Durante més e meio, o avido foi,
diariamente, sujeito a essas severas punicdes.
Se porventura houvesse algo de anormal, que
os pilotos de prova da Douglas ndo tivessem
percebido, 14 estavam os pilotos da TWA, in-
clusive o veterano Jack Frye, para rechecarem
0 novo equipamento. Logo em seguida, os ins-
petores da Camara de Comércio entraram em
cena e expediram o certificado azul para o
DC - 1.

Aquele més e meio de voos consecu-
tivos e massacrantes ndo passaram em branco.
Houve problemas, e muitos! Desde o fluido
inadequado a emperrar o piloto automiético,
provocando um pouso de emergéncia a quatro
maos € quatro pés, até um pouso de barriga,
causado pela inversdo das linhas nas tomadas
da seletora do trem de aterrissagem, e idéntica
inversdao das luzes indicadoras no painel de ins-
trumentos. Tudo isto, porém, foi vdlido e, no
computo geral, somou favoravelmente, no
sentido de ndo deixar sombra de dividas
quanto a robustez do avifo.

Com sacos de areia a bordo, somando
0 peso maximo operacional, inimeras decola-
gens e pousos foram realizados, durante os
quais, apenas 1.000 pés de pista foram percor-
ridos.

Mas é chegado finalmente o grande
dia. Aos 4 de setembro de 1933, Edie Allen
toma lugar no comando do DC - 1, com Tom-
linson - Comandante da TWA - a seu lado. O
avido estd com seu peso méximo, O aeroporto
escolhido foi o de Winslow, situado a 4.500
pés acima do nivel do mar, Lindberg e Frye
ndo fizeram por menos... “Serd hoje, ou todo
o trabalho da Douglas térd side em vao”. As
ordens recebidas por Edie Allen foram no sen-
tido de que, durante a primeira decolagem,
simulasse apenas a perda de um dos motores,
reduzindo apenas sua poténcia ac minimo. A
segunda decolagem, esta sim, seria para valer.
Com este proposito, tomaram posi¢do na pista
e iniciaram a prova, No meio da corrida, com
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os motores desenvolvendo poténcia mixima,
Edie jd sentia o avido leve sobre as rodas, qua-
se a deixar o solo e jd se dispunha a reduzir
um dos motores, quando, subitamente, Tom-
linson ergue o brago e corta a ignicdo do mo-
tor direito. Sobreveio uma guinada violenta
corrigida e compensada imediatamente. Roti-
na executada, poténcia homologada no motor
bom, o avido subiu lentamente, nivelando aos
8.000 pés e voou nessa configuracio até a ci-
dade de Albuquerque, 280 milhas adiante.

Mais tarde, Tomlinson explicaria ao
seu companheiro sua intromissdo intempesti-
va, durante aquela prova crucial, da seguinte
maneira: — “Vocé trabalha para a Douglas.
Eu sou apenas um piloto de linha aérea. Eu s6
queria ter certezal”

Segura da robustez ¢ maneabilidade
do DC -1, a TWA colocou uma encomenda de
20 aparelhos, designados agora Douglas DC-2.
S6 houve, portanto, um avido DC - 1 construi-
do. Os DC-2 possuiam mais dez pés de enver-
gadura e sua cabina comportava 14 passagei-
ros, ao invés de 12. Para voos noturnos, foram
um verdadeiro sucesso! Cruzavam o continen-
te em quinze horas. No primeiro ano de sua u-
tilizacdo, dobrariam o nimero de passageiros
transportados.

As encomendas comecaram a chegar
de todas as partes do mundo. A consagracdo
do transporte aéreo havia chegado finalmente.

Um total de 138 avides DC - 2 foi
construido, No entanto, o primeiro e unico
DC - 1 custou a Douglas Aircraft Company
US.§ 300.000,00, e a primeira encomenda
da TWA acarretou @ Companhia um prejuizo
de 1/4 de milhdo de doldres. As encomendas
continuavam a chegar. Em breve, a Douglas
passava a liderar a industria de fabricagdo de
avides de transporte. O grande “boom™ acon-
teceu, realmente, durante o verdo de 1935.
Douglas recebeu um chamado de C. R. Smith,
Presidente da American Airlines. Ele desejava
avides de transporte, equipados com leitos, es-
pecialmente adaptados para voos noturnos.
Com eles, Smith desejava fazer concorréncia a
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Eastern Airlines ¢ a TWA.

Apbs os acertos, entrou em fase de
constru¢ao o D. 5. T. (Douglas Sleeper Trans-
port). Basicamente, era um DC - 2 ampliado,
com o interior da fuselagem modificado para
receber 7 leitos superiores e 7 inferiores; um
verdadeiro “pulman™ dos céus. Paralelamente,
estaria sendo construido a versio para vGos
diurnos, capaz de transportar 21 passageiros.
Estas versoes maiores receberam, finalmente,
a designag¢ao DC - 3. No dia 1° de julho de
1936, portanto, trés anos apds o voo do DC -
1, Donald W. Douglas foi chamado a presenca
do Presidente dos Estados Unidos para ser a-
graciado com o mais cobicado troféu da avia-
¢d30: 0 COLLIER TROPHY.

No ambito da aviagdo civil, aludiam
ao DC - 3, como o “modelo T”” do transporte

aéreo. Na versdo militar, o C47 “DAKOTA”
recebeu a alcunha de “Cavalo Alado da 22

Guerra Mundial™.

Todo o éxito desse empreendimento
industrial, sem a menor davida, decorreu do
bom desempenho do DC - 1, avido sobre o
qual muito pouca gente ouviu falar. Com suas
caracteristicas excepcionais, ele mudou virtu-
almente o conceito do transporte aéreo. Seus
irmdos mais modernos, os DC - 2 e DC - 3,
transportaram, somente em operacdes de linha
aérea, mais de 36.000.000 de pessoas, apro-
ximadamente 86.700.000 por milha voada, ou
75.000.000 de horas de v0o.

Entregue, oficialmente, 4 TWA, em
dezembro de 1933, o DC - 1 foi utilizado co-
mo laboratorio de voo. Eventualmente, trans-
portou passageiros também, mas, basicamente,
era usado para fins experimentais.

O dia 19 de fevereiro de 1944 foi
uma data memordvel. Com Jack Frye no co-
mando ¢ Edie Rickembaker a seu lado, o apa-



relho cruzou o continente, com a mala postal
a bordo, em 11 horas e cinco minutos. Apesar
de jd ter sido cancelado o contrato pelo gover-
no, eles provaram que as Companhias civis de
linha aérea poderiam transportar o correio
com maior eficiéncia e regularidade do que o
faziam os pilotos militares, utilizando avides
inadequadamente equipados.

O DC - 1, comentavam os periddicos
da época, tomou obsoletos todos os demais a-
vioes comerciais. No final do ano de 1934, ele
foi cedido ao Departamento de Comércio € ao
Army Air Corps, para experiéncias de conexdo
do piloto automético com o radio compasso.
Eram as primeiras tentativas no sentido do
voo automatizado. Em 1935, foi selecionado
pela N.A.A. (Nacional Aeronautical Associa-
tion), para uma série de vdos, durante os
quais, velocidade, carga e distancia seriam o
escopo. Em trés dias, bateu 19 recordes ofi-
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ciais, elevando, desse modo, o prestigio da avi-
acdo norte-americana, diante dos demais pai-
ses. Terminada esta fase dos testes, o avido foi
vendido ao milionirio Howard Hughes. Aque-
la altura, acompanhando os sucessos obtidos,
seu novo proprietirio tencionava empregar o
DC - 1 em um voo ao redor do mundo. Aca-
bou por optar em favor do Lockheed 14, um
avido mais moderno e mais veloz. A partir de
entdo, o DC - 1.foi posto de lado até 1938,
quando Hughes o vendeu ao Visconde Forbes
que planejava atravessar o Atlantico. A essa al-
tura, o DC - 1 jd acumulara 1300 horas de voo
e continuava em perfeito estado. A travessia
nunca foi realizada e Forbes, por sua vez,
transportou-o para a Inglaterra, onde recebeu
o registro G-AFIF, com o qual voou por toda
a Europa. Finalmente, Forbes o vendeu para
uma Companhia de aviagdo francesa. Durante
muito tempo, ndo se ouviu mais falar nele.
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Repentinamente, o DC - 1 € localiza-
do na Espanha, camuflado de guerra, voando
como transporte de tropas e avido de reconhe-
cimento das Forgas Republicanas espanholas.
Quando a guerra estava perdida para o gover-
no republicano, seus chefes partiram nele para
a Franca. Os avides nacionalistas o persegui-
ram sem, contudo, lograr éxito,

Quando a poeira da guerra assentou,
o DC - 1 foi devolvido & Espanha e reiniciou
seus voos na recém formada Sociedade Ano-
nima de Transporte Aéreo, que viria a ser,
mais tarde, Lineas Aéreas Ibéria. A pintura de
guerra foi removida. Agora, nos seus antigos
trajes, recomecgava a voar, desta vez entre Sevi-
lha e Mdlaga. Batizado com o nome “Negron”,
em homenagem a um ds nacionalista, morto
em acdo, ele operou até 1940, quando sobre-
veio um acidente que o impediria, definitiva-
mente, de voar. Apesar de ser um avido com
tantas inovagGes, ndo era equipado com freios.
Estes foram adotados somente a partir dos
DC - 2. Durante uma decolagem em Madlaga, as
rodas jd fora do chao, houve a perda de um
motor. O piloto ndo dominou a emergencia e
o aparelho se desmantelou ap6s a cabeceira
oposta. A perda foi apenas material. A Com-
panhia recolheu dos destrogos aquilo que po-
deria, eventualmente, interessar,

O novo Vice-Presidente da Douglas,
encarregado do setor europeu de vendas, visi-
tou varias vezes o lugar do acidente. Conta ele
que, monges que habitam um mosteiro nas
proximidades da catedral de Mdlaga, serviram-
-s¢ dos destrocos abandonados do DC - 1,
usando-os como material para a construgdo de
um andor destinado a transportar, em dias fes-
tivos, a imagem da Virgem Maria,
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