
  
    [image: capa]
  


  
    [image: capa]
  


  Copyright © 2018 de Luiz Eduardo Celidonio


  Todos os direitos desta edição reservados à Editora Labrador.


  Coordenação editorial


  Diana Szylit


  Capa


  Anna Petrosino


  Diagramação


  Felipe Rosa


  Revisão


  Tarcila Lucena


  Ana Maria Fiorini


  Marina Saraiva


  Dados Internacionais de Catalogação na Publicação (CIP)
Andreia de Almeida CRB-8/7889


  
    Celidonio, Luiz Eduardo


    Mulheres que voam : as primeiras a conquistar os céus / Luiz Eduardo Celidonio. — São Paulo : Labrador, 2018.


    160 p. : il.


    ISBN 978-85-93058-69-1


    1. Aeronáutica - História 2. Aviadoras - História
3. Aviadoras - Biografia I. Título


    
      
        

        
      

      
        
          	
            18-0143
          

          	
            CDD 629.13009
          
        

      
    

  


  Índices para catálogo sistemático:
1. Aeronáutica - História


   


  Editora Labrador


  Diretor editorial: Daniel Pinsky


  Rua Dr. José Elias, 520 - Alto da Lapa


  05083-030 - São Paulo - SP


  Telefone: +55 (11) 3641-7446


  Site: http://www.editoralabrador.com.br


  E-mail: contato@editoralabrador.com.br


  A reprodução de qualquer parte desta obra é ilegal e configura uma apropriação indevida dos direitos intelectuais e patrimoniais do autor.


   


  CRÉDITOS DAS IMAGENS


  Imagens de capa: Acervo do autor


  pág. 14: Roger B. Whitman Early Aviation Photograph Collection/National Air and Space Museum, Smithsonian Institution/Reprodução


  pág. 18: George Grantham Bain Collection/Library of Congress


  pág. 27: National Archives and Records Administration


  pág. 32: National Archives/WWII Museum


  pág. 36: Reprodução/Hargrave Pioneers


  pág. 39: Daventry/Imperial War Museums/UK


  pág. 42: Russian Photoarchive/Reprodução


  pág. 48: Museum of Flight/Reprodução


  pág. 54: Allgemeiner Deutscher Nachrichtendienst –Zentralbild/Reprodução


  pág. 62: Kassel/Archiv der Gerhard-Fieseler-Stiftung


  pág. 68: Library of Congress/George Grantham Bain Collection/Wikimedia Commons


  pág. 80: Muzeyat Na Aviatsiyata (http://www.airmuseum-bg.com)


  pág. 86: José Moura Pereira (http://pontevertical.blogspot.com.br)


  pág. 89: Smithsonian/Reprodução


  pág. 97: Aeroclube de São Paulo


  pág. 104: Museu da TAM - Arquivo do autor


  pág. 115: Hyodo Tadashi sora wo tobimasu, Atlas Publishing, Japão


  pág. 118: Oakland Tribune Photo/Reprodução


  pág. 133: A Fleeting Place/Reprodução


  pág. 150: Zamane/Reprodução


  Agradecimentos


  Escrever um livro dá a muitos a impressão de ser uma atividade solitária. Quando estou escrevendo, vivo o que escrevo, vivo o livro, mas daí até chegar ao produto final é algo que requer a colaboração de muitas pessoas.


  Este livro em especial exigiu a tradução de livros em várias línguas, como tcheco, chinês, japonês, búlgaro, inglês e francês. Eu não chegaria a seu final sem a contribuição de pessoas queridas, como minhas irmãs Rachel e Fernanda Celidonio, meus primos Eliza e Thomas Corbett, minha amiga Dodi Chansky e, em especial, Ana Claudia Alves de Sá, que se encantou com as histórias e dedicou precioso tempo em longas traduções, sem falar de todos os envolvidos profissionalmente com as traduções. Tudo isso fez da escrita deste livro muita coisa, menos uma atividade solitária.


  INTRODUÇÃO:
O começo da aviação


  A França foi o primeiro país a se tornar o centro aeronáutico do mundo. Era para lá que seguiam todas as pessoas interessadas no assunto no final do século XIX e início do XX.


  O Brasil possui um paralelo histórico curioso com a França no que se refere a seus pioneirismos. O primeiro exemplo é o brasileiro Bartolomeu Lourenço de Gusmão, precursor no ensaio de voos de balão, nascido na cidade de Santos em 1685. Homem inteligente, terminou o seminário em 1699 e ordenou-se padre em 1708. Nessa época já tinha dado início às invenções e foi o primeiro brasileiro a receber a outorga de uma patente. Embarcou para Portugal e foi bem recebido por d. João V. Recebeu do rei o registro para um instrumento para se andar pelo ar, mais tarde reconhecido como balão. Após o recebimento do título, em 19 de abril de 1709, o padre voador, como Gusmão ficou conhecido, pôs-se aos testes. Depois de algumas experiências, em 3 de outubro do mesmo ano, com um balão grande, mas incapaz de levar um homem, Gusmão assistiu com sucesso a um voo completo: o balão, inflado com ar quente, subiu, permaneceu algum tempo em voo e desceu suavemente para o pouso. Cinco testemunhas assistiram ao feito: o cardeal italiano Michelangelo Conti, eleito papa Inocêncio XIII em 1721; os escritores Francisco Leitão Ferreira e José Soares da Silva, nomeados membros da Academia Real de História Portuguesa em 1720; o diplomata José da Cunha Brochado; e o cronista Salvador Antônio Ferreira. E por que não houve entusiasmo geral incentivando as pesquisas? Por medo. As testemunhas achavam muito arriscado, além de se tratar de uma “máquina” sem controle, na qual um homem se tornaria refém dos ventos.


  Bartolomeu de Gusmão morreu cedo, em 18 de novembro de 1724, com apenas 38 anos. Anos mais tarde, os irmãos franceses Joseph e Étienne Montgolfier, retomando o assunto, iniciaram testes e voos em 1783, agora em balões com capacidade para transportar pessoas. Foi nesse cenário que surgiu a primeira mulher do planeta a tirar os pés do chão.


  No ano seguinte, 1784, o rei Gustavo III da Suécia, em visita a Lyon, na França, foi recebido por Luís XVI e por sua esposa, Maria Antonieta, e assistiu a um voo de balão em sua homenagem. O balão La Gustave, construído pelos irmãos Montgolfier, utilizava ar quente para ascender, como o de Bartolomeu de Gusmão.


  No dia 4 de junho de 1784, vestida como a deusa Minerva, a cantora de ópera Elizabeth Thible subiu a bordo do balão na companhia do piloto, o monsieur Fleurant. Durante a subida do balão, Elizabeth cantou duas canções de La Belle Arsène, uma famosa ópera de Monsigny, para os reis que os assistiam acompanhados por uma multidão que havia ajudado na decolagem, segurando as cordas que mantinham o balão firme para que os passageiros embarcassem. O voo durou 45 minutos, atingindo uma altura de 2.590 metros e percorrendo três quilômetros. No pouso, a cesta bateu no chão e se desequilibrou; Elizabeth torceu o tornozelo, mas nem por isso perdeu sua graça. Monsieur Fleurant considerou o voo bem-sucedido e elogiou muito a coragem de madame Thible para a imprensa.


  Foi, portanto, em 4 de junho de 1784 que se iniciou a participação feminina na aviação, pois Elizabeth, embora não fosse aviadora, foi a primeira mulher do mundo a tirar os pés do chão, abrindo as portas para que outras mulheres dotadas de espírito de aventura tivessem a coragem de seguir seus instintos e realizar seus desejos.


  A aviação continuou se desenvolvendo na França. Data de 1798, em Paris, a primeira ascensão exclusivamente feminina, com as senhoritas Labrosse e Henry. Em 1805, Madeleine Sophie Blanchard fez seu voo solo e ficou famosa com suas demonstrações, sendo nomeada por Napoleão Bonaparte “Aeronauta do Império”. Bonaparte começou a fazer uso militar dos balões para voos de espionagem e para observar a movimentação na retaguarda do inimigo, estudando o terreno da batalha. Com ele foi criado o primeiro corpo militar de balões.


  Ainda na era napoleônica, em fins do século XIX, Paris já era uma cidade avançada, com automóveis e balões, e foi para lá que se dirigiu um brasileiro pioneiro no campo da aviação, Alberto Santos Dumont. Ao chegar, inteirou-se de tudo o que se passava no mundo do balonismo e pôs-se, junto com mecânicos e construtores franceses, a desenvolver seus próprios modelos. Com o uso de motores, os balões passaram a se chamar dirigíveis, e Santos Dumont construiu uma série deles. Em 1903, a cubana Aída de Acosta pilotou o dirigível n. 9.


  O rico empresário Henri Deutsch, entusiasta do esporte, ofereceu um prêmio de 100 mil francos para quem conseguisse, a bordo de um dirigível ou aeronave, decolar, dar a volta em torno da Torre Eiffel e pousar no mesmo local de partida. O prêmio era válido para os anos de 1901, 1902, 1903 e 1904, entre os meses de abril e outubro, e a viagem em volta da torre devia encerrar-se no máximo em trinta minutos. Santos Dumont não era o único a cobiçá-lo. O conde Zeppelin, por exemplo, iniciou a construção de vários dirigíveis. E a própria França possuía bons construtores, como Louis Blériot, Gabriel Voisin, Henri Farman e Léon Delagrange.


  A 19 de outubro de 1901, Santos Dumont ganhou o prêmio Deutsch com seu dirigível n. 6 e, junto com o prêmio, a fama. Foi caricaturado, biografado, musicado, esculpido, pintado, endeusado e anedotizado. Com toda a França trabalhando no desenvolvimento aeronáutico, foi Santos Dumont que recebeu o título de Cavaleiro da Legião de Honra da França, no final de março de 1905, mesmo ano de fundação, em Paris, da Federação Aeronáutica Internacional (FAI). Logo surpreendeu mais uma vez os franceses e o mundo: auxiliado por Gabriel Voisin, alçou voo com o 14-Bis, em 23 de outubro de 1906, ganhando outro cobiçado prêmio, o Archdeacon. Provou em definitivo que o homem conseguia voar em algo “mais pesado que o ar”, com controle do instrumento, decolando e pousando. A partir de então, vários franceses, construtores e pilotos, começaram a pôr no ar suas invenções, que se aperfeiçoavam a cada novo modelo. E as mulheres acompanhavam as novidades.


  A escultora Thérèse Peltier interessou-se pela aviação por meio de seu amigo Léon Delagrange. Tornou-se sua passageira em 8 de julho de 1908 em um voo de 30 minutos e 28 segundos, o que aumentou seu interesse por aviões a ponto de aprender a pilotá-los. Seu primeiro solo foi em um modelo Voisin. Quando Delagrange apresentou-se em voos pela Itália, ela o acompanhou em Turim e Roma, numa bem-sucedida performance. Thérèse relatava os voos aos repórteres franceses que acompanhavam os eventos. Num dado momento da turnê, em 27 de setembro de 1908, fez um voo solo de 200 metros a uma altura de aproximadamente 21 metros, na praça Militar em Turim. Thérèse nunca chegou a fazer os exames necessários para adquirir sua licença oficial de piloto, e quando Delagrange morreu em um acidente em Bordeaux, em 4 de janeiro de 1910, ela abandonou a aviação.


  Em 25 de julho de 1909, Louis Blériot consagrou-se como o primeiro piloto a atravessar o canal da Mancha. A essa altura, a aviação já era uma realidade, espalhando-se pelo mundo. Em 1910, a FAI, então com cinco anos de existência, tinha em seus registros 1.150 pilotos de balão, 44 pilotos de naves aéreas e 592 pilotos de avião, sendo 352 (63%) da França, 43 da Grã-Bretanha, 38 da Alemanha, 35 da Rússia e 31 da Itália. A Bélgica possuía 24 pilotos, os Estados Unidos, 23, o Império Austro-Húngaro, que englobava o Reino da Boêmia, 18, a Suíça, 9, os Países Baixos, 6, Dinamarca, 4, Espanha, 2 e Suécia, 1.


  A França criou uma cátedra na Sorbonne destinada à aviação: a Escola Superior de Cacha. Lá, Hans Reissner e Hugo Junkers davam aulas de construção aeronáutica, pretendendo criar um moderno laboratório aerodinâmico. A Áustria também criou a sua na Escola Técnica Vienense, e a Rússia, na Politécnica de São Petersburgo, onde já estavam K. E. Ciolkoviskj e N. J. Zukoviskj. Em muitos países, começaram a aparecer revistas especializadas traduzindo as aventuras da aviação, o que contribuiu para a sua popularização. O continente europeu contava com 20 escolas de aviação, das quais 11 na França, 7 na Alemanha (uma militar), e 2 na Áustria. Em Paris, em 1909, foi fundado o clube aeronáutico Stella, no qual as mulheres sócias podiam pilotar balões dirigíveis. Daí à primeira outorga pela FAI de uma licença de voo oficial a uma mulher foi um passo.
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  Ao final do século XIX, o êxodo rural – que causava um crescente aumento da população urbana –, aliado ao desenvolvimento das comunicações e da eletricidade, fez surgir a cultura do divertimento, com a criação de cinemas e parques de diversões. Simultaneamente, os trabalhadores começaram a organizar sindicatos e partidos políticos socialistas.


  A França da belle époque era um ambiente extremamente favorável às inovações tecnológicas. O telefone, o telégrafo sem fio, o cinema, a bicicleta, o automóvel e o avião inspiravam novas percepções da realidade. Paris, a cidade luz, com seus cafés-concertos, balés, óperas, livrarias, teatros, bulevares e alta-costura, era considerada o centro produtor e exportador da cultura mundial. E foi em plena belle époque – 1910, mais precisamente –, que Raymonde de Laroche foi a primeira mulher do mundo a receber um brevê.


  Baronesa Raymonde de Laroche (1886-1919)


  Élise Raymonde Deroche nasceu nas vizinhanças de Paris em 22 de agosto de 1886. Cresceu com uma educação básica por causa das limitações financeiras da família e se tornou uma mulher elegante, dinâmica, que se destacou nos esportes, nas artes plásticas e como atriz. Para se promover, decidiu, aos 20 anos, mudar seu nome para Raymonde de Laroche, que considerava mais adequado à sua profissão de atriz e soava melhor para a sociedade parisiense. Quando Santos Dumont incendiou a imprensa francesa com o voo no 14-Bis, em 1906, a excitação tomou conta de Raymonde. A aviação atraía enorme interesse público, e os aeródromos lotavam durante as apresentações. De Laroche já tinha alguma experiência com balões quando, em outubro de 1909, o aviador Charles Voisin sugeriu a ela que aprendesse a voar em uma aeronave de asa fixa. Raymonde tinha facilidade para o voo, e os treinamentos começaram no aeródromo em Châlons com um modelo de apenas um lugar – o instrutor só podia ficar do lado de fora, correndo ao lado e gritando as instruções, o que era muito engraçado de se ver. Raymonde treinava taxiando o avião pela pista, até que decidiu, contra as ordens de Voisin, assumir o controle. Acelerou, decolou e voou 270 metros, em 22 de outubro de 1909. Em 4 de janeiro de 1910, ao preparar-se para o pouso, bateu com a cauda do avião num galho de árvore e caiu, atirada do assento. Com a clavícula quebrada e alguns ferimentos, nem passou por sua cabeça desistir. Estava com medo, mas não de voar, e sim de que outra mulher pudesse lhe roubar o título: queria ser a primeira do mundo a receber um brevê.


  No dia 8 de março de 1910, seu desejo se realizou e, após os exames, recebeu da Federação Aeronáutica Internacional (FAI) a licença de número 36, a primeira do mundo concedida a uma mulher. De Laroche participou de reuniões aeronáuticas em Heliópolis, Budapeste, Rouen e São Petersburgo, onde impressionou o czar Nicolau II, que a condecorou com a Ordem de Santa Ana e lhe concedeu o título de baronesa. Raymonde já utilizava o título como parte de sua promoção pessoal antes de ir à Rússia.


  A Baronesa Voadora, como ficou conhecida na imprensa, participou no início de julho de 1910 da Grande Semaine d’Aviation de la Champagne, em Reims. No dia 8 desse mesmo mês, seu avião, sacudido por fortes ventos, acidentou-se ao despencar 46 metros com motor desligado e estilhaçar-se no solo, causando-lhe graves lesões. No momento da queda, duvidaram de que ela estivesse viva. A baronesa ficou vários meses em recuperação, mas sua tenacidade e o suporte de Charles Voisin a ajudaram na recuperação.
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  Raymonde de Laroche em um biplano Voisin, 1909, França.


  Seu amor pelos aviões não diminuiu um milímetro, e ela voltou a voar em fevereiro de 1912, sempre com seu companheiro e instrutor Charles Voisin, até que em 25 de setembro desse mesmo ano os dois sofreram um acidente de automóvel. Charles morreu na hora, e Raymonde se feriu, passando mais algumas semanas em recuperação. Apesar de devastada pela morte do amigo e com um currículo razoável de ferimentos e acidentes, continuou os voos, experimentando, agora, um biplano, o Sommer.


  No ano seguinte, 1913, na escola Farman, conheceu Jacques Vial, que se tornou seu marido. Raymonde começou a treinar em um modelo Farman para a Copa Feminina, organizada pelo aeroclube da França. Na Copa, seus voos duravam 1h30, mas o que a fez vencer no dia 25 de novembro foi um voo de 4 horas, só parando por problemas de combustível. Nenhuma das mulheres competidoras atingiu esse recorde. Com essa vitória, ganhou o título de rainha das aviadoras, ressurgindo no cenário aeronáutico, apesar dos problemas físicos e de todo o sofrimento por que passou. Mais tarde, bateu o recorde de altitude feminino, ao alcançar os 4.800 metros, e o de distância, percorrendo 323 km.


  No início da Primeira Guerra Mundial, perdeu seu marido em combate e, apesar de insistir em voar pela França, a Força Aérea Francesa não a permitiu, pois considerava os voos de combate, no teatro de guerra, muito perigosos para mulheres. Raymonde partiu para o aeródromo em Le Crotoy, convidada a fazer um voo experimental com o piloto de testes. Com planos de tornar-se a primeira mulher piloto de testes da Força Aérea Francesa, voou com seu instrutor no dia 18 de julho de 1919, a bordo de um Caudron G-3, em treinamento de duplo comando. O avião travou durante um looping e não completou a manobra. A morte dos dois foi instantânea, e Raymonde entrou para a história da aviação como queria: a primeira mulher do mundo a receber um brevê oficial.
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  No final do século XIX, quando nasceu a aviadora americana Harriet Quimby, terminava nos Estados Unidos da América a dita Era da Reconstrução, surgida com o fim da Guerra de Secessão. Em 1898, o Havaí passou a ser mais um estado americano, e o país acelerava seu desenvolvimento industrial. O século XX assistiu a um grande crescimento populacional, já que uma enorme quantidade de imigrantes europeus chegavam em busca de vida nova na América. Em 1911, durante a presidência de William Howard Taft, o movimento a favor do voto feminino tomou as manchetes dos jornais, e o modo de vida de algumas mulheres independentes – como Quimby, que será vista em seguida – certamente foi um incentivo à emancipação de todas as outras. Embora alguns estados tenham legalizado o voto feminino ao longo da década de 1910, esse direito só foi estendido a todas as mulheres americanas em 1920, com a aprovação da 19a emenda à Constituição.


  Esse não foi, evidentemente, o fim da discriminação das mulheres. Um outro episódio desenrolou-se após a eclosão da Segunda Guerra Mundial, no verão de 1941, quando aviadoras famosas como Jacqueline Cochran e a piloto de provas Nancy Love apresentaram propostas independentes ao governo para a utilização de mulheres pilotos em missões que não fossem de combate, na intenção de liberar os homens para as frentes de batalha.


  Num primeiro momento, as propostas foram recusadas pelo governo, e foi somente com o envolvimento direto no conflito, depois do ataque a Pearl Harbor, que a evidente falta de material humano fez o Comando de Transporte Aéreo (ATC) decidir pela formação de uma força civil do sexo feminino. Todos os registros dessa história foram arquivados e selados por 35 anos, o que fez com que a verdade sobre a presença de mulheres pilotando aviões durante a Segunda Guerra Mundial ficasse pouco conhecida pelos historiadores.


  Harriet Quimby (1875-1912)


  Harriet Quimby nasceu em 11 de maio de 1875 no estado de Michigan, embora não se tenha o registro exato de seus primeiros anos. Por volta de 1900, quando a família mudou-se para São Francisco, Harriet aspirava a ser atriz. Era uma mulher glamorosa, sexy, que não abria mão de nada por causa dos homens, mostrando sempre uma personalidade marcante. Embora buscasse os palcos, ela encontrou sucesso, inclusive financeiro, quando começou a escrever artigos para o San Francisco Bulletin como jornalista e crítica de arte. A mãe começou a fazer marketing de sua imagem, alterando a história de seu passado. Dizia a todos que a filha nascera em Nova Inglaterra e fora educada por professores particulares na França e nos Estados Unidos, escondendo a vida de privações da infância. O pai, após fracassar em vários empreendimentos, foi declarado inválido e recebeu uma pensão como veterano da Guerra Civil Americana. Sua única irmã, Kitty, após se casar, desapareceu da família e ninguém mais falou dela. Em 1902, Harriet, que já escrevia para o San Francisco Call e para o Chronicle, começou também a escrever para o Dramatic Review, conquistando lugar na sociedade de São Francisco. Tinha um talento nato para a escrita, e seus artigos envolviam os leitores.


  Em 1903, incentivada pelo sucesso jornalístico, mudou-se para Nova York, determinada a seguir carreira. Era uma cidade mais difícil de conquistar do que São Francisco, mas Harriet não desistiu e conseguiu o primeiro trabalho como colaboradora e fotógrafa do Illustrated Leslie, um periódico semanal. Firmou-se na revista com artigos sérios sobre mortalidade infantil, preservação da natureza e dos animais. Escreveu mais de 250 artigos e viajou pela revista para Cuba, Europa, Egito, Islândia e México. Recusava-se a escrever futilidades de comadres. Com o sucesso, alugou uma suíte no Hotel Victoria e levou os pais idosos para morar com ela. Comprou também um automóvel, inegável símbolo de status e, em todos os artigos sobre automóveis, mostrava que tudo o que os homens faziam as mulheres também podiam fazer.


  No final de outubro de 1910, fez a cobertura, pela Leslie, de um torneio internacional de aviação, o Belmont Race Track, quando conheceu John Moisant, piloto americano, e sua irmã Matilde. Encantada com os aviões, resolveu aprender a voar. Harriet ficou amiga de Matilde que, embalada por seu entusiasmo, candidatou-se a acompanhá-la nas aulas de voo. John tinha uma escola de pilotagem e aceitou ambas – a escola dos irmãos Wright seguia o velho preconceito machista e não aceitava mulheres. Infelizmente, John morreu num acidente aéreo pouco tempo depois em Nova Orleans, o que não impediu Matilde e Harriet de prosseguirem o curso.
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  Harriet Quimby no monoplano Moisant, 1911.


  A ideia não era tornar públicas as aulas de pilotagem. Se não conseguisse terminar o curso, Harriet não queria que seus leitores ficassem sabendo que ela fracassara, mas a imprensa não tardou a descobrir e até o Washington Post ficou interessado. Harriet transformou a rejeição a seu favor, publicando artigos sobre seus próprios voos, contando com detalhes como era o treinamento de um piloto na escola Moisant, e ganhou o apoio da revista Leslie para continuar os estudos. Prestou os exames pelo Aeroclube da América e, em 1o de agosto de 1911, tornou-se a primeira mulher a receber o brevê nos Estados Unidos. Matilde foi a segunda. Quando questionada pelos jornalistas se o esforço valera a pena, ela respondeu que sim. Disse ainda que faria tudo o que os homens faziam. Com essa atitude, ajudou muito o processo da emancipação da mulher nos Estados Unidos, que já vinha tomando corpo em vários segmentos sociais, inclusive na luta pelo voto. Não tinha medo de voar: o voo lhe trazia a sensação de liberdade, ela se esquecia dos problemas e tornava-se uma pessoa mais saudável. Mostrou que voar era um esporte fino e digno para as mulheres, que não deviam ter medo, desde que obedecessem às regras de segurança.
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