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I – APRESENTAÇÃO:



O autor
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Alberto Santos Dumont (1873-1932) foi um inventor e empreendedor brasileiro. Apaixonado pela aviação, começou suas empreitadas com o aprimoramento de balões até chegar ao 14 bis, com o qual, executou, em Paris, o primeiro voo em um aparelho mais pesado que o ar.


 


Santos Dumont nasceu na Fazenda Cabangu, em João Gomes - hoje Santos Dumont, Minas Gerais, no dia 20 de julho de 1873. Filho de Henrique Dumont, engenheiro francês e plantador de café, e de Francisca Santos Dumont, de origem portuguesa. Seu avô, François Dumont, joalheiro francês, veio para o Brasil em meados do século XIX e escolheu Diamantina para morar. Santos Dumont teve cinco irmãs e dois irmãos. Entre os homens, era o caçula da família. Aprendeu a ler com sua irmã Virgínia. Estudou no Colégio Culto à Ciência, em Campinas, depois no Instituto dos Irmãos Kopke e no Colégio Morethzon, no Rio de Janeiro.


 


Em 1891, acompanhado da família, Dumont visitou a França pela primeira vez. No fim do século XIX, o motor a gasolina era a sensação das exposições em Paris. Santos Dumont ficou fascinado, pois sempre se interessou por máquinas. Seu sonho, desde criança, era criar um aparelho que permitisse o homem voar controlando seu próprio curso. Passou a adolescência lendo Júlio Verne, observando os pássaros e estudando sua constituição física. Em 1892, após seu pai adoecer e adiantar parte da herança aos filhos, Dumont mudou-se para Paris e começou a oportunidade de construir as próprias aeronaves. Lá, ele fez contato com baloeiros, como Albert Chapin, que viria a se tornar mecânico de seus inventos.


 


Em Paris, Santos Dumont se aprofundou nos estudos, principalmente em mecânica e no motor de combustão, pelo qual se apaixonou à primeira vista. Seu primeiro Balão, o “Brasil”, com apenas 15 kg ganhou altura, mas dependia do vento para se movimentar. A dirigibilidade era o que realmente interessava a Santos Dumont e as pesquisas continuaram.


 


Depois de muitos estudos, mandou construir o "nº 1", primeiro de uma série de "charutos voadores" motorizados. No dia 20 de setembro de 1898, sob o comando do inventor, o balão subiu aos céus, chegando à altura de 400 metros e retornando ao mesmo ponto de partida. Construindo diversos balões sucessivamente e realizando experiências, Santos Dumont foi desenvolvendo os mistérios da navegação aérea. O balão "Nº3" já possuía um motor a gasolina.


 


Em 1900, o milionário francês Deutsch de la Meurthe lançou um desafio aos construtores de dirigíveis: "Aquele que conseguir partir do Campo de Saint-Cloud, fazer à volta a Torre Eiffel e voltar ao ponto de partida em 30 minutos, ganhará 100.000 francos". Após tentativas com cinco dispositivos – incluindo o dirigível nº 5, cujo voo terminou em um acidente que quase lhe tirou a vida, Dumont cumpriu a missão em 1901, pilotando o balão "nº 6", com um motor de 16 HP, deu a volta à Torre Eiffel. Ao ganhar o Prêmio Deustche, Santos Dumont distribuiu metade entre seus mecânicos e auxiliares e a outra metade destinou aos necessitados de Paris.


 


O balão "nº 7", que foi projetado para corrida, nunca chegou a competir, pois não tinha concorrente. O "nº 8" não existiu. Com o "nº 9", Dumont começou a transportar pessoas nos voos que fazia. Uma de suas passageiras era a cubana Aída de Acosta, que se tornou a primeira mulher no mundo a voar. De tanto cruzar os céus de Paris com o número nove, recebeu o apelido de "Le Petit Santos". O "nº 10", maior que os outros, foi denominado "um dirigível ônibus", pelo próprio Santos Dumont.


 


Com o "14 Bis", uma "aeronave mais pesada que o ar", o brasileiro cumpriu alguns desafios em exibições públicas nos arredores de Paris. No dia 23 de outubro de 1906, realizou um voo de 60 metros. O segundo desafio se deu no dia 12 de novembro de 1906, quando o "14 Bis", com um motor de 50 cavalos de potência, partiu do Parque de Bagatelle e subiu a uma altura de 6 metros, percorrendo 220 metros, tendo como testemunha os membros da comissão do Aeroclube da França. Em 1908, Santos Dumont constrói o "Demoiselle", cujo desenho serviria de modelo a todos os projetistas que se seguiram. Tudo nele era obra de Dumont, inclusive o motor. Em 1910, na primeira exposição da Aeronáutica realizada no Grand Palais de Paris, o "Demoiselle" foi um sucesso.


 


Ainda em 1910, Dumont encerrou sua carreira. Passou a supervisionar as indústrias que surgiram na Europa. Doente, resolve voltar ao Brasil. No dia 8 de dezembro de 1914, ao ver seu invento ser usado para bombardear a cidade de Colônia, se decepciona. No Brasil, sua tristeza aumentou quando o aeroplano foi usado durante a revolução de 1932 em São Paulo. Com esclerose múltipla e depressão, se suicida em um hotel no Guarujá.


 


Alberto Santos Dumont faleceu no Guarujá, São Paulo, no dia 23 de julho de 1932. Deixou dois livros: publicados: "O que Vi e o que Nós Veremos" (1918) e "Dans-L'air" (1904), que na tradução para o português ganhou o nome de Meus Balões e onde conta de maneira inspiradora a história de seus inventos e aventuras no ar.


 



A obra
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Pagina de rosto de um raro exemplar da primeira edição – Dans L'air


 


“Dans l'air” ou "No ar", foi um dos dois livros escritos por Santos Dumont e foi publicado em Paris em 1904. Em 1938 foi traduzido para o português e publicado no Brasil com o título "Meus balões". Arthur de Miranda Bastos, o tradutor, escreveu uma curta biografia do famoso aviador na introdução, além de ter acrescentado notas de pé de página biográficas. 


 


Ao longo do tempo, diversas biografias foram e vem sendo escritas sobre esse lendário brasileiro, com qualidade e amplitude cada vez melhor. No entanto, para se conhecer o pensamento e o modo de ser de um personagem real, nada melhor que ouvir a história com todas as circunstâncias, erros e acertos contada por quem as vivenciou em primeira pessoa. É este o propósito desta publicação.
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Introdução em forma de fábula


Raciocínios infantis


 


Dois meninos brasileiros, dois ingênuos meninos do interior, que nada mais conheciam a não ser o movimento das lavouras primitivas, desprovidas de qualquer dessas invenções feitas para aliviar o esforço do trabalho humano, passeavam pelo campo, conversando.


Tal era a sua ignorância a respeito de máquinas, que jamais sequer haviam visto uma carroça ou um carrinho de mão. Cavalos e bois é que carregavam as coisas necessárias à vida da propriedade, que os tardios lavradores indígenas valorizavam como a enxada e a pá.


Eram garotos refletidos, mas os assuntos que discutiam no momento excediam, em muito, tudo quanto eles havia visto ou ouvido.


— Por que não se arranja um meio de transporte melhor que o lombo dos animais? Dizia Luís. No verão passado atrelei uns cavalos a uma velha porta e sobre esta carreguei sacos de milho; assim transportei de uma só vez, mais do que dez cavalos: É verdade que foram precisos sete cavalos para arrastar a carga, além de dois homens ao lado para impedi-la de escorregar.


— Que quer você? Ponderou Pedro. Tudo se compensa na natureza. Não se pode tirar alguma coisa do nada, nem muito do pouco.


— Coloque rolos debaixo desse trenó e uma pequena força de tração chegará.


— Ora! Os rolos se deslocarão; será indispensável pô-los sempre nos lugares, e perderemos, neste trabalho, o que houvermos ganho em força.


— Mas, observou Luís, fazendo um furo no centro dos rolos, você poderá fixá-los ao trenó. Ou então, por que não adaptar peças circulares de madeira aos quatro cantos do trenó? Olhe, Pedro, o que vem lá embaixo, na estrada. Exatamente o que eu imaginava, de maneira ainda mais perfeita. Basta um cavalo para puxá-lo folgadamente!


Uma carreta aproximava-se. Era a primeira que aparecia na região. O condutor parou e pôs-se a conversar com os meninos. As perguntas surgiam umas atrás das outras.


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


Pedro custou a aceitar o princípio.


— O processo deve ter qualquer defeito, insistiu ele. Olhe em torno. A natureza emprega esse instrumento que você chama roda? Observe o mecanismo do corpo humano; repare a estrutura do cavalo... Observe...


— Observe que o cavalo, o homem e a carreta com as suas rodas estão nos deixando aqui, interrompeu Luís, rindo. Você não se rende à evidência do fato consumado, e me enfastia com seus apelos à natureza. Será que o homem realizou algum dia um verdadeiro progresso, que não fosse uma vitória sobre ela? Por acaso não é lhe fazer violência o derrubar uma árvore? Nesta questão, atrevo-me a ir mais longe: suponha um gerador de energia mais poderoso do que este cavalo...


— Muito bem; atrele dois cavalos à carreta.


— É de uma máquina que estou falando, retificou Luís.


— De um cavalo mecânico, de pernas muito poderosas?


— Não. Antes, de um carro motor. Se descobrisse uma força artificial, eu a faria atuar sobre um determinado ponto em cada roda. A carreta levaria por si mesma 


— Ora, isto seria o mesmo que alguém tentar elevar-se do solo pelos cordões dos sapatos, comentou Pedro em ar de troça. Escute, Luís: o homem está na dependência de certas leis físicas. O cavalo, é verdade, carrega mais que seu peso, mas a própria natureza o fez com pernas apropriadas a este trabalho. Tivesse você a força artificial de que fala, e do mesmo modo seria obrigado, na sua aplicação, a se conformar com as leis físicas. Você a faria exercer-se sobre longas hastes, que empurrariam a carreta por detrás.


— É sobre as rodas que penso em levar a força.


— Haveria uma perda de energia. É mais difícil movimentar uma roda, aplicando a força motriz no interior da circunferência, que dirigindo-a sobre o exterior, como, por exemplo, impelindo ou arrastando uma carreta.


— Para diminuir o atrito eu faria correr o meu veículo motor sobre trilhos de ferro muito lisos. A perda de energia seria assim compensada por um ganho de velocidade.


— Trilhos de ferro! Exclamou Pedro, com uma gargalhada. As rodas patinariam. Só se houvesse rebordos nos aros e ranhuras correspondentes nos trilhos. Outra coisa: como impediria você que o veículo saísse dos trilhos?


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


— Um trem exclamou Pedro.


— A realização do meu sonho, corrigiu Luís.


O trem estacou. Uma turma de trabalhadores desceu e foi empenhar-se no trabalho de assentamento dos trilhos, enquanto o maquinista explicava aos dois curiosos garotos o funcionamento da sua máquina.


De volta a casa, Luís e Pedro discutiam sobre a maravilha de que acabavam de ter a revelação.


— Se o homem aplicasse o mesmo uso aos rios, lembrou o primeiro, tomar-se-ia senhor da água como já o é da terra. Bastaria inventar rodas que pudessem agir na água, fixas a um grande pranchão, análogo ao corpo de uma carreta, e a máquina a vapor as faria andar nos meios fluviais.


— Não diga tolices! Protestou Pedro. Os peixes flutuam? Na água devemos viajar como eles, não na superfície, mas embaixo. O seu pranchão, cheio de ar leve, emborcaria ao primeiro movimento, e as rodas, pensa você que teriam meios de girar num corpo líquido?


— Qual é sua ideia?


— Que o seu veículo aquático fosse construído com uma meia dúzia de peças articuladas, de forma a poder deslizar na água qual um peixe. Um peixe navega. É navegar o que você quer. Pois estude o peixe. Há peixes que se servem de barbatanas propulsoras e de nadadeiras. Você poderá imaginar um sistema de longas palhetas, que batam na água como fazem os nossos pés e as nossas mãos quando nadamos. Não me fale em rodas de carretas na água!


Os dois brasileirinhos achavam-se agora à margem de um grande rio. O primeiro navio que singrava suas águas aparecia ao longe. Mas para os nossos jovens amigos era apenas, ainda, uma forma indistinta.


— Olhe ali! Apontou Pedro, com o braço estendido. Um enorme vulto escuro com metade do corpo boiando! É uma baleia. Qual é o peixe cuja metade do corpo emerge quando nada? A baleia; veja como ela esguicha água.


— Não é água, é vapor ou fumaça.


— Nesse caso, continuou o outro, é uma baleia morta. O vapor é da sua decomposição. Por isso é que ela flutua tão alto!


— Não é baleia nem nada parecido, resmungou Luís, sempre perseverante no seu ponto de vista. É decididamente uma carruagem aquática a vapor.


— Soltando fumaça como uma locomotiva?


— Justamente.


— Não vê que o fogo a queimaria!


— Com certeza seu bojo é, igualmente, de ferro como o da locomotiva.


— Ferro vai ao fundo. Atire um machado ao rio, se quiser ver.


O navio atracou. Dirigindo-se a ele, os meninos experimentaram a alegria de ver no tombadilho um velho amigo da família, plantador das vizinhanças, que os saudou, convidando:


— Subam, meninos! Venham ver o navio!


Os dois petizes não se fizeram de rogados. Instantes depois estavam a bordo, examinando demoradamente a máquina. Por fim, foram sentar-se à proa, com o seu obsequioso guia.


— Pedro, segredou-lhe o companheirinho, será que os homens não poderão inventar um navio para navegar no céu?


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


— Anda construindo castelos no ar? Perguntou-lhe.


— Não faça caso, tranquilizou Pedro. Ele sempre fala assim, de coisas aéreas. É mania.


O velho sorriu, e sentenciou, convicto:


— O que você sonha é impossível. O homem não pilotará um navio no espaço.


— Mas, insistiu Luís, no São João, quando se acendem as fogueiras, costumamos soltar balões de papel cheios de ar quente. Se encontrar um meio de construir um balão muito grande, bastante grande para levantar consigo um homem, uma barquinha leve e um motor, não poderia ele ser dirigido no espaço do mesmo modo que um navio nas águas?


— Meu caro amiguinho, não diga disparate, replicou o velho com vivacidade, ao perceber, ainda que tardiamente, que o capitão do navio se aproximava.


Este ouvira porém a observação, e longe de considerá-la disparatada, justificou-a:


— O grande balão que você idealiza, existe já desde 1783. Infelizmente porém, posto que capaz de levantar um ou mais homens, não pode ser dirigido. Está à mercê do mais leve sopro de brisa. Em 1852, um engenheiro francês, chamado Giffard, experimentou uma derrota gloriosa com a sua tentativa de balão dirigível, munido de um motor e de um propulsor tais como sonhou Luís. O mais claro resultado das suas experiências foi evidenciar a impossibilidade de dirigir um balão nos ares.


— Nessas condições, não haveria senão uma coisa a fazer: construir uma máquina inspirada no modelo de um pássaro, sugeriu Pedro categórico.


— Pedro é um menino de bom senso, observou o velho fazendeiro. Pena que Luís não se pareça com ele e se deixe dominar por visões. Mas, diga-me, Pedro, por que motivos você prefere o pássaro ao balão?


— Motivos muito simples. E de uma lógica elementar. O homem voa? Não. O pássaro voa? Voa. Por conseguinte, se o homem quiser voar tem que imitar o pássaro. A natureza fez o pássaro e ela não se engana. Se o pássaro fosse apenas um saco cheio de ar possivelmente eu ficaria com o projeto de um balão.


— Bem pensado! Confirmaram, ao mesmo tempo, os dois homens.


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


— Ele será dirigível!





I. UMA PLANTAÇÃO DE CAFÉ NO BRASIL


Pela maneira como fui combatido pelos partidários da natureza, poderiam os leitores reconhecer-me na figura do ingênuo e quimérico Luís desta fábula.


Não é sabido, com efeito, que iniciei minhas experiências em iguais condições de desconhecimento tanto da mecânica como da aeronáutica? E, até o momento de seu êxito, não eram estas experiências consideradas impossíveis? E mau grado tudo, não continua a pesar sobre mim a condenação intransigente de Pedro?


Apesar de, a minha vontade, haver conduzido um navio no céu, ouço ainda alegarem que todos os seres que voam são mais pesados que o ar. Pouco falta para que me façam responsável pelos trágicos acidentes sucedidos a outros que, em mecânica e aerostação, não possuíam a minha experiência.


Tudo considerado, melhor vale que recue um pouco e que minha narrativa comece na fazenda de café onde nasci em 1873.1


Os europeus imaginam as plantações brasileiras como pitorescas colônias primitivas, perdidas na imensidade do sertão, não conhecendo melhor a carreta nem o carrinho de mão que a luz elétrica ou o telefone.


Em verdade, há, em certas regiões recuadas do interior, colônias desta espécie, em que se fazem nas costas de animais os transportes agrícolas, e onde os plácidos caipiras manejam a pá e a enxada. Atravessei algumas delas durante as minhas caçadas. Tais não eram porém as plantações de café de São Paulo.


Dificilmente se conceberia meio mais sugestivo para a imaginação de uma criança que sonha com invenções mecânicas. Aos 7 anos, eu já tinha permissão para guiar as máquinas de grandes rodas empregadas na nossa propriedade nos trabalhos do campo. Aos 12, deixavam-me tomar o lugar do maquinista das locomotivas Baldwin que puxavam os trens carregados de café nas 60 milhas de via férrea assentadas por entre as plantações. Enquanto meu pai e meus irmãos montavam a cavalo para irem mais ou menos distante ver se os cafeeiros eram tratados, se a colheita ia bem ou se as chuvas causavam prejuízos, eu preferia fugir para a usina, para brincar com as máquinas de beneficiamento.


Presumo que em geral não se faz qualquer ideia do método todo científico que precede à exploração de uma fazenda de café no Brasil. Desde o momento em que os grãos, trazidos num trem, chegam a usina, até a hora em que, pronto para o consumo e classificado, o produto é embarcado nos transatlânticos, nenhuma mão humana nele toca.


Como é sabido, os grãos de café, quando maduros são vermelhos. Ainda que com o risco de complicar a explicação, direi que parecem cerejas. Descarregados no edifício central da usina, os grãos vão primeiramente a grandes tanques cheios d’água continuamente agitada e renovada. A terra aderente deposita-se no fundo e os grãos flutuam, conjuntamente com os detritos vegetais, e são carregados ao longo de uma calha inclinada, cujo fundo é crivado de pequenos orifícios. Através destes passa o café com um pouco d’água, ao passo que os pedaços de madeira e folhas continuam flutuando.


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


Cada fruto contém duas sementes, cada uma das quais está envolvida por uma película.


Na sua passagem, a água arrasta os grãos ao despolpador, que, esmagando a polpa externa, produz o isolamento das sementes.


Longos tubos, ditos secadores, recebem estas ainda molhadas e revestidas da película, e as agitam sem cessar, ao mesmo tempo que as submetem à ação do ar quente.


Uma vez secas, as sementes são apanhadas pelos alcatruzes de uma elevadora sem fim, que as conduzem até um outro edifício, onde ficam as demais máquinas.


A primeira destas é um ventilador munido de peneiras de vai e vem, que apenas deixam passar entre as suas malhas os grãos. Nenhum destes se perde aí; nenhuma impureza fica. O mais insignificante fragmento de madeira que passasse seria, aliás, bastante para avariar a máquina seguinte, o descascador, que é um conjunto de peças de extrema finura.


Apanhadas por um outro elevador, de cadeia sem fim, as sementes, agora descascadas, mas sempre misturadas com as cascas, são levadas a um novo ventilador, onde as ultimas, pela sua leveza, são arrastadas pelo vento.


A operação seguinte tem lugar no separador, que é um grande tubo de cobre, de 7 metros de comprimento por 2 de diâmetro, em posição ligeiramente inclinada. Este tubo, no seu primeiro percurso, tem uns pequeninos crivos pelos quais passam os grãos menores; depois, orifícios maiores, que dão passagem aos de tamanho médio; e mais adiante, orifícios ainda mais largos, para a saída dos grãos volumosos que constituem o moka.


A função do separador consiste portanto em separar o café de acordo com o tamanho. Cada tipo cai sobre uma tremonha particular. Em baixo estão as balanças e os homens com os sacos. A medida que cada saco recebe o seu peso normal de café, é substituído por outro, vazio. Assim se formam rapidamente lotes enormes, que, depois de costurados e marcados, são expedidos para a Europa.


Todas estas máquinas de que acabo de falar, bem como as que forneciam a força motriz, foram os brinquedos da minha meninice. O hábito de vê-las funcionar diariamente ensinou-me, muito depressa, a reparar qualquer das suas peças. São, como já disse, máquinas, muito delicadas. As peneiras móveis, com especialidade, arriscam-se a se avariar a cada momento. Sua velocidade bastante grande, seu balanço horizontal muito rápido, consumiam uma quantidade enorme de energia motriz. Constantemente fazia-se necessário trocar as polias. E bem me recordo dos vãos esforços que empregávamos para remediar os defeitos mecânicos do sistema.


Causava-me espécie que, entre todas as máquinas da usina, só essas desastradas peneiras móveis não fossem rotativas. Não eram rotativas, e eram defeituosas! Creio que foi este pequeno fato que, desde cedo, me pôs de prevenção contra todos os processos mecânicos de agitação, e me predispôs a favor do movimento rotatório, de mais fácil governo e mais prático.


Acredito que dentro de meio século o homem conquistará o ar com o emprego de máquinas voadoras mais pesadas que o meio onde se movem. Olho para o futuro com esperança.


No momento, fui ao seu encontro mais longe que qualquer outro. Minhas aeronaves — que receberam a este propósito tantas criticas — são um tanto ou um pouco mais pesadas que o ar.


Mas há um ponto a respeito do qual minha convicção está perfeitamente definida: é saber que no dia em que for produzida a invenção vitoriosa ela não será constituída nem por asas que batam, nem por qualquer coisa de análogo que se agite.


 


Ser-me-ia impossível dizer com que idade construí os meus primeiros papagaios de papel. Lembro-me entretanto nitidamente das troças que faziam de mim os meus camaradas, quando brincavam de "passarinho voa".


O divertimento é muito conhecido. As crianças colocam-se em torno de uma mesa, e uma delas vai perguntando, em voz alta: "Pombo voa?"... "Galinha voa?"... "Urubu voa?"... "Abelha voa?"... E assim sucessivamente. A cada chamada todos nós devíamos levantar o dedo e responder. Acontecia porém que de quando em quando gritavam "Cachorro voa?"... "Raposa voa?"... Ou algum disparate semelhante, a fim de nos surpreender. Se alguém levantasse o dedo tinha de pagar uma prenda.


E meus companheiros não deixavam de piscar o olho e sorrir maliciosamente cada vez que perguntavam: "Homem voa?"... É que no mesmo instante eu erguia o meu dedo bem alto, e respondia: "Voa..." com entonação de certeza absoluta, e me recusava obstinadamente a pagar prenda.


 


Quanto mais troçavam de mim mais feliz eu me sentia. Tinha a convicção de que um dia os trocistas estariam do meu lado.


Entre os milhares de cartas que me chegaram às mãos, no dia em que ganhei o premio Deutsch, houve uma que me causou particular emoção. Transcrevo-a a título de curiosidade:


 


"Você se lembra, meu caro Alberto, do tempo em que brincávamos juntos de "Passarinho voa?" A recordação dessa época veio-me ao espírito no dia em que chegou ao Rio a notícia do seu triunfo.


"O homem voa, meu caro! Você tinha razão em levantar o dedo, pois acaba de demonstrá-lo voando por cima da torre Eiffel. "E tinha razão em não querer pagar a prenda. O senhor Deutsch paga a por você. Bravo! Você bem merece este premio de 100.000 francos.


"O velho jogo está em moda em nossa casa mais do que nunca; mas desde o 19 de outubro de 1901 nós lhe trocamos o nome e modificamos a regra: chamamo-lo agora o jogo do "Homem voa?" e aquele que não levanta o dedo àchamada, paga prenda.


 


Seu amigo


 


Pedro"


 


Esta carta me transporta aos dias mais felizes da minha vida, quando, à espera de melhores oportunidades, eu me exercitava construindo aeronaves de bambu, cujos propulsores eram acionados por tiras de borracha enroladas, ou fazendo efêmeros balões de papel de seda.
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