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Como Augusto Severo eliminou a tangagem
(How Augusto Severo eliminated the pitch)
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Durante 50 anos - de 1852 a 1902 -, os dirigiveis permaneceram sensiveis a tangagem, uma oscilagdo cons-
tante entre a popa e a proa, prejudicial ao equilibrio e a progressao das aeronaves. Para solucionar o problema, o
politico e inventor brasileiro Augusto Severo de Albuquerque Maranhao [1864-1902] criou os primeiros dirigiveis
semirrigidos do mundo: o Bartholomeu de Gusmdo (1894) e o Paz (1902).
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For 50 years - from 1852 to 1902 -, the dirigibles remained sensible to pitch, a constant oscillation between
the stern and the bow, damaging to the balance and displacement of the airships. To solve the problem, the
Brazilian inventor and politician Augusto Severo de Albuquerque Maranhéao [1864-1902] invented the first semi-
rigid airships of the world: the Bartholomeu de Gusmao (1894) and the Paz (1902).
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1. Introducao

Desde as primeiras ascensoes em baloes, realizadas na
FEuropa em 1783, cogitava-se a possibilidade de direcao
dessas aeronaves [1]. Foi preciso esperar o ano de 1852,
porém, para a ocorréncia de uma experiéncia primor-
dial, feita pelo industrial francés Henri Giffard [1825-
1882], pioneiro mundial da aerondutica motorizada.

No dia 24 de setembro, ele voou 27 km num balao
alongado de 2.500 m?, inflado a hidrogénio, indo de Pa-
ris a Versalhes. O aparelho, de 44 m de comprimento e
12 de diametro, acionado por um motor a vapor de 3 cv,
atingiu 1.500 m de altura e fez uma velocidade média
de 3 m/s (11 km/h). A experiéncia provou ser possivel
suspender, sem ocorrer explosao, uma maquina a vapor
sob um aeréstato cheio de gas inflamével, e usar uma
hélice para a propulsdo de um veiculo aéreo (Fig. 1).

Apesar da baixa velocidade desenvolvida, Giffard
conseguiu, valendo-se do leme, obter alguns desvios do
vento, contra o qual era impossivel lutar diretamente
[2]. A baixa poténcia do motor, entretanto, néo foi o
tnico fator que impediu o aparelho de atingir veloci-
dades superiores. A configuracdo do dirigivel favore-
cia, quando do deslocamento, a instabilidade do eixo
longitudinal, tanto é que, por ocasiao de uma segunda
ascensao de Giffard, feita em agosto de 1855 com um
aeréstato maior e motor de 5 cv, ocorreram movimen-
tos oscilatorios muito amplos e o balao - de 70 m de
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comprimento, 12 de didmetro e 3.200 de cubagem -,
acabou empinando e saindo da rede, por sorte no mo-
mento em que a gondola tocava o solo. Giffard e o
aeronauta Gabriel Yon, que o acompanhava, por pouco
nao morreram [3].

Figura 1 - O dirigivel a vapor de Henri Giffard durante o voo de
24 de setembro de 1852 sobre Paris, em desenho de L. Guiguet.
Fonte: Fotosearch.

Seria preciso um livro para contar todas as ex-
periéncias de aeronavegacao e construcoes tentadas nas
décadas seguintes; os melhores resultados, contudo, fo-
ram aqueles obtidos pelo dirigivel La France, o primeiro
a fazer um voo ida e volta.
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O La France, construido pelos militares franceses
Charles Renard [1847-1905] e Arthur Constantin Krebs
[1850-1935], era um balao fusiforme assimétrico de
1.864 m?, dotado de um motor elétrico de 9 cv. A
gondola possuia um leme vertical na parte traseira e
uma hélice na dianteira (Fig. 2).

Figura 2 - Vista frontal do dirigivel La France em Chalais-
Meudon (Franca), no dia 9 de agosto de 1884. Fonte: Musée
de PAir et de ’Espace / Le Bourget.

A ascensdo inaugural ocorreu no dia 9 de agosto
de 1884. O La France ficava abrigado num hangar em
Chalais-Meudon, de onde decolou e voltou ao ponto de
partida apds percorrer 7.600 m em 23 minutos, numa
média de 5,5 m/s (20 km/h). Era o maior avango ob-
tido desde o voo de Giffard. Ao todo, em sete ascensoes
feitas ao longo de 1884 e 1885, o dirigivel retornou cinco
vezes ao lugar da decolagem [4].

A crescente velocidade dos dirigiveis, no entanto,
tornava as aeronaves instaveis longitudinalmente: como
a hélice ficava sempre disposta na barquinha abaixo do
balao, essa hélice gerava, quando em movimento, uma
forca para a frente, a tracao, enquanto o invélucro, na
parte superior, era responsavel, devido ao grande vo-
lume, pela maior parte do arrasto, uma forga para trés,
contraria ao avango. O desequilibrio de forgas produzia
uma tendéncia no balao a empinar e uma oscilagao inin-
terrupta entre a traseira e a dianteira da aeronave. Esse
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balango, nocivo a estabilidade e a marcha dos dirigiveis,
era conhecido como “tangagem” - termo incorporado
da linguagem maritima -, e permanecia até entao sem
solugao. Por isso, os dirigiveis pareciam destinados a
manterem-se sempre em velocidades baixas de deslo-
camento, de modo a evitar trepidagoes que resultassem
em inclinagoes exageradas, as quais pudessem ocasionar
o escapamento do balao da rede, ou ainda, a ruptura
das cordas de suspensdo (Fig. 3).

Empuxo ¢

Arrasto

. \(\\\MJ '
YW

Tragao

Figura 3 - O problema da tangagem nos primeiros dirigiveis: en-
quanto o empuxo e o peso eram forgcas diametralmente opostas, o
arrasto e a tragdo nao o eram, o que gerava um torque danoso ao
equilibrio e & marcha das aeronaves. Fonte: Esquema do autor.

Para resolver o problema, seria necessario inventar
um tipo de dirigivel inteiramente novo: o semirrigido.

2. A sensibilidade dos dirigiveis flexi-
veis a tangagem

Na década de 1880, quando Augusto Severo comegou
a se dedicar a aerondutica, os dirigiveis eram todos
flexiveis, isto é, o formato do envelope inflado era garan-
tido basicamente pela costura do tecido e pela pressao
interna do gas enclausurado - no caso, o hidrogénio
(Hz). De modo que qualquer raio de sol, ou nuvem,
influenciava a temperatura do hidrogénio contido no
balao, provocando a expansao ou a compressao do gas:
se o gas se expandisse devido a um aumento da tem-
peratura ambiente, o balao se dilatava e subia, e se
subisse demais, o envelope, tensionado, corria o risco
de explodir sob a menor pressao atmosférica; se o gds
se comprimisse devido ao abaixamento da temperatura
ambiente, o balao se contrafa e descia, e o invélucro,
ao perder a tensao, podia se deformar, com graves al-
teragoes na aerodinamica - fatores que favoreciam tanto
uma queda quanto o desgoverno do balao.

Uma situagao assim se deu em 11 de maio de 1899,
com o aeronauta brasileiro Alberto Santos Dumont
[1873-1932], na estreia do segundo baldo alongado mo-
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torizado que construiu, o N° 2, aprontado no Jardim
da Aclimacao de Paris. Conforme ele mesmo contou:

O primeiro teste foi marcado para a quinta-
feira de 11 de maio de 1899, a Festa da
Ascensdo. Infelizmente, veio uma chuva
forte, tornando o invélucro da aeronave pe-
sado, o que me privou da for¢a ascensional
necessaria para empreender a jornada com
seguranca suficiente. Por conseguinte, me
contentei em fazer evolugbes na ponta de
uma corda. Nao obstante isso, o teste ter-
minou nas arvores vizinhas.

O balao havia se dobrado sob a agao combi-
nada da contracao do hidrogénio e da forca
do vento. [5]

Chuva, ventania e frio contribuiram para o insucesso
do N° 2 (Fig. 4). A chuva molhou o revestimento, au-
mentando o peso do baldo e dificultando a ascensao; o
vento prejudicou a direcao; e a queda da temperatura
ambiente causou a contragao do gas hidrogénio encer-
rado no envelope, o que diminuiu o empuxo e afrouxou
o tecido. Com a forga ascensional diminuida, o balao
murchou e caiu sobre drvores préximas [6].

Figura 4 - A queda de Santos Dumont com o dirigivel N° 2, em
11 de maio de 1899 (Paris, Franca). Fonte: Acervo de Stella
Villares.

Teoricamente, e mesmo na pratica, podia-se, numa
certa medida, controlar a variacao volumétrica dos
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aerostatos pelo uso de dois dispositivos: uma valvula
de escape e um balonete interno. A vélvula, uma vez
aberta, dava vazao a porgoes de gas, com o fim de de-
sinflar total ou parcialmente o balao; ja o balonete in-
terno podia ser completa ou incompletamente cheio com
ar por um ventilador e tinha por fungdao compensar a
perda volumétrica de gés e manter o invélucro do balao
grande sempre estendido.

Mesmo Santos Dumont, cujas experiéncias tiveram
mais sucesso junto ao publico, e que renovou o es-
porte dos baloes dirigiveis na Franga, nao conseguiu
eliminar a tangagem. A estabilidade, alids, faltou com
frequéncia nos baldes de Santos Dumont, o que em duas
vezes quase lhe custou a vida: a primeira vez, no dia
8 de agosto de 1901, quando chocou o dirigivel N° 5
contra o Hotel Trocadero, em Paris, e a segunda, no
dia 14 de fevereiro de 1902, quando caiu nas adguas da
baia de Monte Carlo, em Monaco, com o dirigivel N°
6.

Desde 15 de abril de 1900, estava em voga, na
Franga, o Prémio Deutsch - um concurso aerondutico
criado pelo milionario francés Henri Deutsch de la
Meurthe [1846-1919], que concederia 100.000 francos
(20.000 délares) ao piloto que, em qualquer tipo de
maquina voadora, fizesse, no maximo de meia hora e
sem escalas, um voo de ida e volta de 11 km, super-
visionado por uma comissdo do Aeroclube da Franca
avisada da tentativa com pelo menos um dia de an-
tecedéncia, estando a Torre Eiffel obrigatoriamente no
meio do percurso [7].

Santos Dumont tentou a prova no dia 8 de agosto
de 1901, mas devido a um defeito no regulamento das
valvulas, ou a um mal funcionamento do ventilador
encarregado de enviar ar ao balonete compensador, a
rigidez do invélucro nao pdde ser mantida e o N° 5
comecou a desinchar (Fig. 5). O acidente foi descrito
por um jornal da época:

Havendo saido do parque do Aeroclube em
Saint Cloud as 6h12min da manha, com
um tempo relativamente favoravel, o San-
tos Dumont N° 5 efetuou a viagem de
ida numa velocidade extremamente rapida,
mantendo-se entre 200 e 400 m de altitude.
Em 9min30s, o veiculo contornava a Torre
Eiffel, pouco acima da terceira plataforma;
ja percorria o trajeto da volta quando, de re-
pente, os espectadores que acompanhavam
as peripécias da corrida, viram com inqui-
etacao a parte dianteira do aerdstato ficar
mole e balancar - conforme a expressao pi-
toresca de um deles -, como uma tromba
de elefante; depois, os movimentos de tan-
gagem fizeram passar alternativamente a
parte flacida da dianteira para a traseira.

Evidentemente, o balao se esvaziava e a
tangagem se acentuava. A estabilidade
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do sistema estava rompida. Sem perder
o sangue-frio, Santos Dumont mantinha a
toda a marcha do motor, que lutava, agora,
contra o vento. O aerdstato, desviando-
se ligeiramente para a esquerda, reatra-
vessou 0 Sena na altura da passarela de
Passy. Nesse momento, as cordas de sus-
pensao da nacela perderam a rigidez e to-
caram a hélice, travando seu movimento;
Santos Dumont, entao, desligou o motor, e
o aeréstato, descendo rapidamente, veio se
abater contra um dos prédios altos da Soci-
edade dos Hotéis do Trocadero. O longo ar-
cabougo que constituia a gondola ficou incli-
nado quase verticalmente ao longo do muro
limitrofe ao hotel, do lado do Trocadero,
a ponta inferior repousando sobre a casa
térrea vizinha. Ao mesmo tempo, o baldo,
enganchando-se no topo das chaminés, ex-
plodiu ruidosamente sob a pressao do gas
(como um baldo do Louvre, nos disse uma
testemunha) e seu invélucro, rasgado numa
dezena de pedagos, caiu ao longo do muro e
sobre a nacela.

Por um momento, Santos Dumont acredi-
tou estar perdido, mas quando ele compre-
endeu, devido a queda do envelope, que seu
balao estava preso, ele tomou as medidas ne-
cessarias, com uma calma fora do comum,
para organizar o proprio salvamento e o do
aeréstato. [8]

Santos Dumont veio a ganhar o Prémio Deutsch em
4 de novembro de 1901, por um voo feito com o dirigivel
N° 6 no dia 19 do meés anterior.

As 14h42min do dia 19 de outubro de 1901 - ins-
tante em que comecou a contagem de tempo -, o cabo
pendente do N° 6, que ji pairava no ar sobre o par-
que aerostatico de Saint Cloud, foi solto por um dos
arbitros do Aeroclube da Franca. A aeronave dirigiu-
se com precisao a Torre Eiffel, contornada aos 8min45s
de viagem. Na volta, porém, o baldo teve de enfrentar
o vento, sendo submetido a movimentos de tangagem
muito nitidos; nao obstante, o veiculo avangou de ma-
neira mais ou menos regular e adentrou o parque as
15h11m30s, isto é, 29min30s apds a saida. A aterris-
sagem, contudo, demandou mais de um minuto, e o
cabo pendente sé pode ser agarrado as 15h12min40s,
quando o limite de tempo estabelecido no regulamento
havia sido ultrapassado em 40s. A despeito do atraso,
o prémio foi atribuido a Santos Dumont, apdés muitas
controvérsias [9)].

O feito teve enorme repercussao na imprensa in-
ternacional e rendeu a Santos Dumont fama mundial.
No comego de 1902, ele aceitou a oferta do Principe
de Moénaco da edificagdo de um grande aerédromo em
Monte Carlo para fazer voos com o N° 6 sobre o Medi-
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terraneo [10].

Le Petit Journal

Le Petit Journal

SUPPLEMENT ILLUSTRE oy

Huit pages : CINQ centimes

DIMANCHE 25 AOUT 1501

UN NAUFRAGE AERIEN
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Figura 5 - O resgate de Santos Dumont, que ficou pendurado a
vérios metros de altura na quilha do dirigivel N° 5, apés o cho-
que da aeronave contra um prédio, em 8 de agosto de 1901 (Paris,
Franga). Ilustracdo publicada na edi¢ao de 25 de agosto de 1901
do suplemento ilustrado do periédico francés Le Petit Journal.
Fonte: Getty Images.

Quando Santos Dumont chegou a Monte Carlo,
no final de janeiro de 1902, o hangar prometido pelo
principe jé estava praticamente concluido. Os primeiros
voos sobre a bafa de Mdnaco aconteceram nos dias 28 de
janeiro, 10 e 12 de fevereiro daquele ano, e proporciona-
ram alguns dos mais belos espetaculos populares jé oca-
sionados pela navegacgao aérea [11]. Nesses voos, Santos
Dumont realizou viagens de ida e volta muito maiores
que aquela que lhe deu o Prémio Deutsch; todavia, em
14 de fevereiro, um acidente, mais uma vez provocado
pela tangagem, pos fim as experiéncias (Fig. 6):

No decorrer das experiéncias preparatorias
em que se lancava tendo em vista a travessia
da Coérsega, Santos Dumont naufragou com
o Santos Dumont N° 6 em frente ao prin-
cipado de Monaco. O lamentavel acidente
aconteceu no dia 13 [sic] de fevereiro. San-
tos Dumont evoluia hé alguns instantes so-
bre a baia quando decidiu partir para o alto
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mar. Neste momento, tomado por uma ra-
jada de vento e superaquecido pelo sol, o di-
rigivel empinou. O cabo pendente deixou o
mar no qual deslizava, e o equilibrio foi rom-
pido. Apés alguns movimentos violentos de
tangagem, a valvula cedeu sob a pressao do
gas. O aerdstato comegou a esvaziar e logo
caiu n’dgua. Botes apressaram-se para o so-
corro do jovem aeronauta. O aerdstato aca-
bou por afundar sob as ondas, enquanto o
aeronauta era rebocado a terra [12].

Quatorsbme annds, — T 682 Huit pages : CINQ centimes Dimanchs 2 ars 1902,

Le Petit Parisien
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DIRECTION: 18, rue @Enghion (10, PARIS

NAUFRAGE DU « SANTOS-DUMONT »

Figura 6 - O naufrigio do N° 6 nas aguas de Monaco, em 14 de
fevereiro de 1902. Ilustragdo publicada na edi¢do de 2 de margo
de 1902 do suplemento ilustrado do periédico francés Le Petit
Parisien. Fonte: Getty Images.

O mau balanceamento do baldo, a insolacao, o im-
pulso gerado pela hélice, a frouxidao das cordas de sus-
pensao, tudo isso acentuou a tangagem e contribuiu
para o naufragio de Santos Dumont.

3. Augusto Severo: pioneiro na rigidifi-
cacao dos dirigiveis

Augusto Severo de Albuquerque Maranhao foi o pio-
neiro mundial na construgao de um dirigivel semirrigido
- 0 Bartholomeu de Gusmao, concluido no Rio de Ja-
neiro em 1894. Data de 1889, porém, um esboco
feito por ele, em Natal, de uma aeronave desse tipo,
o aeréstato Potyguarania (Fig. 7).
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Figura 7 - O Potyguarania, o primeiro projeto de Augusto Severo
para um dirigivel semirrigido (1889). Fonte: Museu Aeroespacial.

O croqui comprova que ja entao ele concebera duas
ideias que seriam caracteristicas comuns em todas as
suas aeronaves: uma viga interna de metal ou de ma-
deira, unindo a popa a proa, e a colocacao de uma hélice
no eixo longitudinal do invélucro, em vez de na bar-
quinha, evitando assim que a atuagao de duas forcas
contrarias - a tragao e o arrasto -, aplicadas em pon-
tos nao diametralmente opostos da aeronave, gerasse
perturbacgoes durante o voo, a temida tangagem.

Em razao das dificuldades de construcao, a hélice
propulsora dos dirigiveis era sempre fixada no eixo da
gondola, exercendo assim uma tensao deploravel so-
bre as cordas de suspensdo. O emprego de uma meia
carcaga sélida, como propunha Augusto Severo, pos-
sibilitaria colocar e sustentar a hélice do veiculo no
eixo horizontal do baldo, sem inviabilizar a ascensao do
aeréstato pelo peso descomunal de todo um esqueleto
rijo. O Potyguarania, porém, nunca saiu do papel.

Severo solicitou trés patentes em 1892: a primeira,
em 23 de junho, em Natal, para a “direcao dos baloes”,
concedida em 4 de agosto do mesmo ano (n° 2.116)
[13]; a segunda, em 1° de outubro, no Rio de Janeiro,
para o dirigivel Bartholomeu de Gusmao, expedida no
dia 8 (n° 2.158) [14]; e a terceira, em 30 de novembro,
em Paris, para um “aérostat dirigeable systeme Poty-
guarania”, despachada em 15 de fevereiro de 1893 (n°
226.034) [15] (Fig. 8).
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Figura 8 - Esquemas da patente brasileira de Augusto Severo para
o dirigivel Bartholomeu de Gusmdo, concedida em 8 de outubro
de 1892 (n° 2.158). Fonte: Arquivo Nacional.
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Na Franca, para onde havia partido em outubro
de 1892, Augusto Severo encomendou a construgao do
Bartholomeu de Gusmdo & Casa Lachambre [16]. Ele
havia conseguido do Governo Brasileiro um auxilio pe-
cuniario para a feitura do baldo depois que abalizados
professores da Escola Politécnica lavraram pareceres fa-
voraveis ao invento [17].

Severo retornou ao Brasil em 27 de marco de
1893, a bordo do paquete Charente, trazendo consigo
o invélucro do balao e mao de obra especializada, o
francés Alexis Machuron [1872-1901], que seria res-
ponsavel pela montagem da aeronave em um galpao
do Ministério da Guerra, no bairro de Realengo, no Rio
de Janeiro [18]. Esse galpao foi o primeiro hangar bra-
sileiro (Fig. 9).

Figura 9 - O dirigivel Bartholomeu de Gusmao, o primeiro se-
mirrigido do mundo, no hangar de Realengo, no Rio de Janeiro
(RJ), em 1894. Fonte: Musée de Air et de I’Espace / Le Bour-
get.

Devido a escassez de operérios capacitados e a en-
traves burocraticos, o dirigivel nao pode ser inflado em
1893 e Machuron retornou & Franga [19].

O Bartholomeu de Gusmdo sé foi cheio no ano se-
guinte. Para a fabricacao do gas hidrogénio, Severo
contou com a ajuda valiosa do quimico pernambucano
Domingos Barros [1865-1938], que viria a se casar com
uma de suas sobrinhas, Maria Leonor Maranhao [20].

O Bartholomeu de Gusmdao tinha 2.000 m de cuba-
gem, 60 de comprimento e 15 de diametro. Uma quilha
trapezoidal de bambu, de 52 m, permitia a disposicao
da hélice tratora exatamente no eixo longitudinal da
aeronave, o que jamais havia sido feito.

Numa experiéncia realizada no dia 6 de margo, o
Bartholomeu de Gusmdao levantou do assoalho sete sa-
cos com 142 kg de areia no total. No dia 7, a aeronave,
retida por cordas e comportando 560 kg de lastro, subiu
a 8 m de altura. A experiéncia foi logo interrompida
porque a barca, feita de pinho branco, puxada em sen-
tidos opostos por operarios inexperientes, acabou so-
frendo flexao. Devido ao risco de ruptura, o balao foi
recolhido. Dias depois, a aeronave, embora estivesse
abrigada, foi destruida por um vendaval [21].
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A despeito da brevidade da existéncia, o Bartholo-
meu de Gusmdao foi o primeiro semirrigido do mundo, e
o primeiro dirigivel a realizar testes a corda no Brasil,
nos dias 6 e 7 de margo de 1894. Colocando a hélice
diretamente na proa do baldo, Severo eliminou o pro-
blema da tangagem, que assolava os baloes motorizados
(Fig. 10).

Empuxo
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Figura 10 - A distribuicdo simétrica das quatro forcas aero-
dindmicas fundamentais, caracteristica dos dirigiveis de Augusto
Severo, desfavorecia o surgimento de torques nocivos a marcha,
evitando assim a tangagem. Fonte: Esquema do autor.

Augusto Severo construiu um novo dirigivel na
Franga em 1902, o Paz, com 2.334 m de cubagem, 30 de
comprimento, 20 de altura e 13 de diametro. O veiculo
custou 150.000 francos - toda a fortuna de Severo - e era
movido por dois motores a petrdleo de quatro cilindros
cada um, da marca Buchet: um de 24 cv a traseira e o
outro de 16 cv & dianteira [22].

A estrutura semirrigida do aeréstato, que suportava
o maquindario, acolhia os passageiros e servia de sus-
tentdculo para as hélices, era mais uma vez trapezoi-
dal. A parte inferior do trapézio tinha 15 m de compri-
mento, e a superior - o proprio eixo da aeronave -, 30 m
de ponta a ponta. Duas pilastras ocas quadrangulares
verticais saiam cada uma de uma extremidade da base
da plataforma (Fig. 11).

Figura 11 - A estrutura semirrigida do Paz, ainda desacoplada do
baldo e desprovida dos motores, fora do barracao de Vaugirard
(Paris, Franca), no ano de 1901. Fonte: Library of Congress.

O Paz nao possuia lemes. Para dar propulsao e
direcao ao aerdstato, Severo dotou o aparelho de sete
hélices: uma na proa, duas na popa (uma no eixo longi-
tudinal e outra na barquinha, com o fim de se contrapor
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a picagem) e quatro laterais - um par em cada flanco
-, destinadas a proporcionarem os movimentos de es-
querda e de direita [23].

Severo fez duas ascensoes cativas para ganhar
pratica no controle do dirigivel: uma em 4 de maio,
na qual subiu & altura de 40 m, e a outra no dia 7,
assistida por diversos representantes do Aeroclube da
Franca. Todos os testes de estabilidade e dire¢ao deram
excelentes resultados, obedecendo o balao com a maior
docilidade ao movimento das hélices [24] (Fig. 12).

Figura 12 - Um dos testes cativos do Pax realizados em maio de
1902, em Vaugirard (Paris, Franga). Fonte: Library of Congress.

Em 12 de maio de 1902, o Pax tornou-se o primeiro
semirrigido a voar livremente, com Severo e o mecéanico
francés Georges Saché [1876-1902] a bordo. Infeliz-
mente, passados 15 min de voo, por falha mecanica ou
humana, ou ainda, de projeto, o balao explodiu nos
ares e se incendiou, matando os dois aeronautas. Com
isso, Severo se tornou o primeiro méartir da aerondutica
brasileira [25].

Por ocasiao do cinquentenario do desastre do Paz, o
Aeroporto de Natal, situado no distrito de Parnamirim,
da Capital do Estado do Rio Grande do Norte, passou
a se chamar Augusto Severo (lei n°® 1.473A, de 24 de
novembro de 1951) [26].

4. O primeiro semirrigido de sucesso

Por néo haver provado a eficdcia dos seus baldes, Se-
vero deve ser visto como um precursor, e nao como
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o inventor do semirrigido. Esse mérito cabe ao enge-
nheiro francés Henri Julliot [1855-1923], projetista do
Lébaudy (Fig. 13), aeronave que algou voo meses de-
pois do desastre do Pax e mostrou possuir desempe-
nho magnifico: em setembro de 1903, o Lébaudy era
o dirigivel recordista mundial em nimero de ascensoes
livres (29), de distancia percorrida (98 km), de veloci-
dade em ar calmo (40 km/h), e de dias sem necessidade
de novo enchimento (196) [27].

Figura 13 - O dirigivel Lébaudy. Fonte: Musée de I’Air et de
I’Espace / Le Bourget.

A concepgao de Severo, porém, parece haver influen-
ciado o projeto de um dos primeiros dirigiveis italianos,
o Leonardo da Vinci, de 1909. O Leonardo da Vinci, um
semirrigido visualmente semelhante ao Pax, comegou
a ser esbocado ainda em 1900, pelo engenheiro Enrico
Forlanini [1848-1930]. A aeronave possuia 40 m de com-
primento, 3.265 m de cubagem, motor Antoinette de 40
cv e podia atingir até 52 km/h. A propulsao era obtida
por duas hélices pentapas colocadas atras, um pouco
abaixo do eixo longitudinal da aeronave, uma de cada
lado da quilha. A empenagem era composta por
grupos de planos multiplos (Fig. 14).

NR]
LTJ iL oIRIGIBILE “LEONARDO DA VINCI,,

Figura 14 - O semirrigido “Leonardo da Vinci”, do italiano Enrico
Forlanini, em cartao-postal de 1910. Fonte: Acervo do autor.

E fato notério que a catastrofe do Paz, com fotogra-
fias mostrando detalhes do veiculo, saiu em uma série
de cartoes-postais da época, os quais decerto nao pas-
saram despercebidos a Forlanini (Fig. 15). O inventor
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italiano, porém, nunca reconheceu haver se inspirado
nas ideias do brasileiro [28].

A. B., Paris

Le 12 mai 1902

10 — LE PAX A 150 METRES —

O Pax A 150 METROS

Figura 15 - Cartao-postal bilingue do Paz, do ano de 1902. Fonte:
Acervo do autor.
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