Apos a Segunda Guerra Mundlal em especial no periodo
de 1945 a 1960, as duas fabricas que dominavam o mercado
de avioes comerciais eram as americanas Lockheed e
Douglas Aircraft Co. Seus quadrimotores a pistao foram
desenvolvidos com a experiéncia obtida durante o conflito
e alcancaram grande sucesso comercial.

Por: Mario Sampaio
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No inicio do desenvolvimento do Constellation, uma maquete foi colocada num tanel de vento para testes aerodindmicos.

No Brasil, os dois fabricantes tiveram impor-
tante papel no desenvolvimento do transporte
aéreo, permitindo a criacdo de linhas interna-
cionais de longa distancia. A Lockheed, com
a familia Constellation/Super Constellation,
obteve uma fatia um pouco maior da demanda
de quadrimotores pressurizados.

As trés principais empresas brasileiras da
época (Real, Varig e Panair) utilizaram 25 uni-
dades da familia Constellation em suas varias
versdes. Hoje a dimensao dessas frotas pode pa-
recer pequena, mas na verdade ela representava
o topo da demanda das empresas brasileiras
naguele periodo, uma vez que todos foram
empregados em linhas intercontinentais e nas
principais rotas domésticas.

A origem

A origem do Constellation deve-se a um
pedido do milionario excéntrico Howard Hughes
a Lockheed Aircraft, em 1938, para desenvolver
um avido que colocasse sua empresa TWA a
frente de suas concorrentes. Ele queria que as
negociacées com a Lockheed fossem secretas
e que a TWA recebesse seus avides dois anos
antes dos competidores.

As primeiras reunides foram em junho de
1939 e a Lockheed ofereceu o Excalibur, um
guadrimotor que ndo se destacava dos melhores
avides da época. Hughes, entretanto, queria
muito mais, ele desejava uma aeronave capaz de
voar a 480 quildmetros/hora, a 6.000 metros de
altitude, com cabine pressurizada e para apenas
20 passageiros em leitos. A Lockheed demons-
trou a Hughes que o espaco para colocar 20
passageiros deitados era 0 mesmo necessario
para levar pelo menos 50 a 60 pessoas sentadas
em poltronas reclinaveis. E que o avidao ndo seria
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A montagem das fuselagens era feita numa secao separada da fabrica
e elas eram depois unidas as asas em outra linha de fabricacdo

econdmico com apenas 20 lugares.

No encontro secreto seqguinte, a Lockheed
apresentou o modelo L-049 para 44 passagei-
ros em poltronas reclindveis ou 20 em leitos.
O projeto inicial ganhou detalhes, englobando
as tecnologias mais avancadas para a época.
A forma dada ao L-049 o tornou facilmente
reconhecivel através dos tempos. A fuselagem
delgada reproduzia o formato de um aerofélio,
para reduzir o arrasto. A cauda tripla era elegante
€ pouco comum e as asas repetiam a forma e o
perfil desenvolvidos para o caca P-38 Lightning.
O L-049, além de ter linhas Unicas, foi conside-
rado o avido mais bonito de sua geracao.

Além disso, o L-049 tinha trem de pouso tri-
ciclo, controles de voo hidraulicos para melhorar
a seguranca e reduzir o esforco dos pilotos e a
desejada cabine pressurizada, para voar acima

Um motor R-3350 com as carenagens abertas para mostrar a facilidade de acesso para manutencao.

da maior parte do mau tempo.

Os motores escolhidos foram os Wright
R-3350 de 2.200 HP, que ofereciam o maior nivel
de poténcia disponivel, mas que ainda ndo tinham
experiéncia acumulada pois ndo haviam voado.
Como eles seriam empregados primeiramente nos
bombardeiros B-29, a expectativa era de que, se
houvesse problemas iniciais, seriam resolvidos no
periodo do desenvolvimento desse aviao militar.

A fabrica da California tinha tradicao de
dar o nome de estrelas ou constelacbes a seus
avides e, desta vez, a designacdo adotada sin-
tetizava o costume: Constellation.

O projeto ainda era secreto, mas em fins de
1942 parecia claro que os Estados Unidos partici-
pariam da guerra. E todos os projetos em anda-
mento nas fabricas teriam que ser apresentados a
War Production Board. A Lockheed se antecipou

ainspecao que seria feita e apresentou ao mundo
o Constellation, com grande impacto publicitario.

Apds a revelacdo, a maior empresa aérea da
época, a Pan American Airways, imediatamente
mostrou interesse pelo projeto, que prometia revo-
lucionar o transporte aéreo. Com ele os tempos de
VOO Nnas rotas mais longas cairiam para a metade
em relacdo aos hidroavides, devido a maior velo-
cidade e ao menor nimero de escalas. Imediata-
mente a Pan American resolveu adquirir também
40 L-049, desde gue as datas de entrega fossem
as mesmas oferecidas a TWA. Howard Hughes
concordou com o pedido, exigindo no entanto
gue as rotas a serem operadas pelos Connies da
Pan American nao concorressem com as da TWA.

O primeiro L-049 Constellation voou em 9
de janeiro de 1943 e, apos decolar de Burbank,
Califérnia, foi levado para a pista do Lago Muroc,
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Os instrumentos do cockpit do L-049 correspondiam a tecnologia
mais avangada de sua época.

onde fez seis pousos e decolagens, voltando de-
pois ao aeroporto de origem. Os resultados foram
considerados muito favoraveis.

Como diversos avides totalmente novos, o
Constellation enfrentou uma série de problemas,
tais como tanques integrais de combustivel que
vazavam e 0s motores que tinham uma perigosa
tendéncia a superaquecimentos e incéndios. Al-
guns defeitos foram sanados a contento, mas os
motores continuaram a dar panes e provocaram
a interrupcao da producao da aeronave.

O segundo protétipo ficou pronto no final de

Primeiro protdtipo do Constellation, ainda com pintura militar.
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1943 e em 16 de abril de 1944 H. Hughes, sem
licenca do Exército, que era proprietario do avido,
fez um voo direto com esse avido da Califérnia
a Washington (DC) em 6 horas e 58 minutos. O
copiloto foi Jack Frye, presidente da TWA, e o
avido estava pintado com as cores dessa empresa
(que ganhou toda a publicidade do feito), mas
foi realizado com um avido pertencente a Usaaf.

Em agosto de 1945, a Segunda Guerra Mun-
dial se encerrou e as encomendas militares para o
avido foram canceladas.

No final de 1945, j& existiam encomendas
civis para 99 unidades, destacando-se a TWA,
Pan American, American Overseas, Eastern, Air
France e KLM.

O plano da Pan American era ligar os dois
lados do Atlantico Norte e criar rotas para o Brasil
e América do Sul. E fechar o triangulo do Atlan-
tico Sul voando do Brasil para a Europa com os
Constellation de sua subsidiaria Panair do Brasil.
Por isso, a Panair tornou-se a primeira empresa
aérea fora dos Estados Unidos a receber o L-049
Constellation.

O Constellation chega ao Brasil

No dia 30 de marco de 1946, a Panair do
Brasil recebeu seu primeiro Constellation, prefixo
PP-PCF, transferido de parte da encomenda inicial
da Pan American Airways.

A empresa decidiu usar o revolucionario novo
avido como um forte elemento de marketing e
0 voo de transferéncia para o Brasil foi planeja-
do de maneira detalhada e espetacular. O avido
voou de Nova lorque ao Rio de janeiro no dia 3
de abril de 1946 em 18 horas e 37 minutos, um
recorde de distancia, velocidade e tempo de voo.

O Constellation
da Panair foi o
primeiro avido
estrangeiro

a pousar no
aeroporto de
Heathrow,

logo apds sua
inauguragao.

Parte da linha de montagem do Constellation era fora dos hangares.

O Constellation tinha a bordo apenas os tripulan-
tes (inclusive um dos comandantes americanos da
empresa) e o presidente Paulo de Oliveira Sampaio
com sua esposa.

O L-049 Constellation normalmente poderia
voar com 44 passageiros uma distancia de 3.500
quilémetros, mas com o avido vazio, os tanques
repletos de gasolina e uma navegacao atualizada
o tempo todo da viagem, foi possivel completar o
percurso de cerca de 7.800 quilémetros de Nova
lorque ao Rio com apenas uma escala. Um feito
extraordinario para a época, quando os auxilios
a navegacao eram minimos e as alternativas
muito reduzidas. E a Panair destacou o feito
devidamente na imprensa, ganhando grande
repercussao. Dias depois a empresa levou jorna-
listas a conhecerem o avido num voo panoramico
sobre cidades do Sudeste.

O PP-PCF em 27 de abril decolou do Rio para
a Europa, fazendo uma pré-inauguracao da rota

Rio-Recife-Dacar-Lisboa-Londres. Nesta Ultima
cidade, foi o primeiro Constellation a pousar no
novo Aeroporto Heathrow, onde o terminal ainda
era constituido apenas por tendas de lona. Na
volta, a viagem teve paradas de alguns dias em
diferentes cidades para permitir contatos com au-
toridades locais e apresentar o avido. Em janeiro,
a empresa havia obtido direitos de voo para a
Franca e Inglaterra e procurou mostrar presenca
para demonstrar a capacidade de preencher ra-
pidamente suas licencas.

Em maio de 1946, o segundo Constellation,
o PP-PCB, da Panair do Brasil chegou ao Rio e em
julho foram inaugurados oficialmente os voos
regulares para a Europa.

A Panair reinava absoluta nas linhas entre a
América do Sul e a Europa, pois o Constellation
tinha um padrdo incomparavelmente superior
ao dos demais concorrentes. E era chamada com
justica em sua publicidade de “a soberana do
Atlantico Sul”.

Em setembro chegou um terceiro Constella-
tion, o PP-PCG, completando a frota desses avides
em 1946 e permitindo inaugurar uma linha para
Madri e Roma, que mais tarde foi estendida ao
Oriente Médio.

No ano seguinte, mais dois Constellation fo-
ram incorporados a frota da Panair: o PP-PCR em
22 de maio e o PP-PDA em 16 de outubro. Com
os avides adicionais foi possivel iniciar voos para
o Cairo e Istambul, escalas que foram canceladas
meses depois devido ao baixo movimento de
passageiros.

Em 1948, os cinco Constellation serviam tam-
bém Zurique, Frankfurt e, na América do Sul, Bue-
nos Aires. No ano de 1950 foram abertas ligagoes
domeésticas com os L-049 e ocorreu o primeiro
acidente. O PP-PCG, durante uma aproximacao
com mau tempo em Porto Alegre, chocou-se com
um morro no dia 28 de julho, falecendo todos os
50 ocupantes.

Gracas as boas relacdes com a Pan American,
em poucas semanas chegaram mais dois L-049:
o PP-PDD e o PP-PDC.
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Um L-049 da Panair na final para pouso, com o trem de pouso e flaps abaixados.

As rotas para a Europa nesse ano ja tinham
trés frequéncias semanais, sendo Lisboa-Paris-Lon-
dres, Lisboa-Madri-Roma-Istambul-Beirute (que
voltaram a malha) e Lisboa-Roma-Zurique-Frank-
furt. Na Ameérica do Sul eram servidas as cidades
de Buenos Aires, Assuncao, Santiago e Lima. Uma
rede muito ampla para a época.

Em 1951, a concorréncia para a Europa
tornara-se dura, sendo representada agora por
Constellation L-749 (Air France), DC-6B (Alitalia),
Argonaut (Boac), DC-6 (Aerolineas e SAS), mas
mesmo assim a Panair mantinha-se competitiva.

Em 30 de julho de 1953 chegou o PP-PDE,
ultimo L-049 a ser recebido pela empresa. Mas
em 17 de outubro ocorreu o segundo acidente,
quando o PP-PDA chocou-se com o solo ao se
aproximar de Congonhas.

O Constellation L-049 era uma transforma-
cdo direta do C-69 em aeronave de passageiros,
embora diversos avides ja saissem da fabrica com
as novas especificacoes. De qualquer modo havia
limitagcbes na cabine de passageiros. O ar condicio-
nado era mal distribuido e a atenuacao de ruidos
ainda era limitada devido a dificuldade de sincro-

nizar as hélices. E os motores eram problematicos.

A Pan American, entretanto, necessitava de
um alcance maior e a Lockheed projetou o L-149.
Esta versao foi estudada pelo fabricante, mas as
modificacdes eram feitas nas préprias oficinas da
empresa aérea. Para efetuar voos mais longos
foram feitos reforcos permitindo aumentar o
peso de decolagem e foram incorporados tanques
adicionais de combustivel nas partes externas
das asas. Em 7 de dezembro de 1953, a Panair
recebeu seu primeiro primeiro L-149, o PP-PDF.
E em janeiro de 1954, com a chegada de outro
L-149, o PP-PDG, a frota de Constellation atingiu
oito unidades.

No ano de 1955, chegaram mais trés L-149,
0 PP-PDH (4 de janeiro), o PP-PDI (19 de janeiro)
e 0 PP-PDJ (18 de marco).

Em 16 de junho, o PP-PDJ (que tinha chegado
ha trés meses) teve um acidente fatal ao chocar-se
com o solo numa aproximacao em Assuncao.

Mas as relagdes com a Pan American conti-
nuavam muito boas e em apenas duas semanas
foi entregue o PP-PDK, alugado para substituir o
PP-PDJ. Este avido teve que ser devolvido a Pan

O hangar da Panair no Santos Dumont foi construido pela Pan American e ficou para a subsidiéria brasileira.
Na foto vé-se apenas a sua metade que podia abrigar um Constellation.
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Um Constellation
da Panair na
década de

1950 no Santos
Dumont, vendo-
se ao fundo

a famosa llha
Fiscal e barcas a
vapor que faziam
a ligagdo para
Niterdi.

Um L-049 da Panair voando com um motor embandeirado para a elaboracdo de um filme de publicidade.

American em dezembro de 1956, pois ele ja fora
arrendado a uma empresa mexicana. Curiosa-
mente, em 1° de janeiro de 1958, este mesmo
Constellation C/N 2059 voltou a Panair, que o
comprara, recebendo agora o prefixo PP-PDQ.

Essa troca de registros criou uma confusao
para pesquisadores, pois como esse mesmo avido
teve dois prefixos diferentes, havia a crenca de
gue a Panair recebera 16 L-049/-149 ao longo do
tempo. Na realidade foram apenas 15 unidades
(uma com dupla personalidade) e nunca mais que
12 foram operados ao mesmo tempo.

A Lockheed, entretanto, ndo deixara de
manter a familia Constellation em evolucdo. Em
1947 foi lancado o L-649, que foi o primeiro
Constellation projetado desde o inicio para uso
comercial. O interior foi todo remodelado, foram
instalados motores R-3350-749BD-1 com 2.500
HP, a estrutura recebeu reforcos e o peso de deco-
lagem foi aumentado. O L-649, no entanto, nao
tinha os tanques das partes externas das asas e
tinha alcance limitado. Quando ainda estava em
construcao foi lancado o L-749, com todas as
modernizacbes do L-649 e mais os tanques de
combustiveis adicionais. Todas as encomendas do
L-649 (com excecdo de uma) foram transferidas
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para a nova versao, que na realidade comecou a
ser entregue antes do seu predecessor. E meses
depois a fabrica americana passou a oferecer o
L-749A, com maior peso de decolagem e que
oferecia alcance 18% maior que o do L-049.
Todos os modelos de Constellation (do L-049 ao
L-749A) tinham as mesmas dimensdes externas
e as mudancas havidas eram na estrutura, nos
motores e suas carenagens, interiores, sistemas
e desempenho.

Em 1955 os L-049/L-149 da Panair ja estavam
em operacdo ha quase dez anos e nao podiam
mais ser considerados como avides de primeira
linha. A competicdo empregava Super Constella-
tion e DC-6B, mais rapidos e mais confortaveis. A
Panair, para se manter competitiva, inicialmente
fez a aventura frustrada de adquirir o Comet e,
numa corre¢ao de rumo, comprou quatro DC-7C,
qgue chegaram em 1957. Era 0 mais moderno
avido a pistao da época e, contrariamente ao jato
inglés, era tecnicamente viavel.

Os Constellation passaram a ter maior presen-
canas linhas domésticas e, com a chegada de mais
dois avides em janeiro de 1958, foi completada
uma frota de 12 unidades. E sua participacao nas
linhas para a Europa continuou até fevereiro de
1959, complementando os DC-7C em linhas de
menor demanda.

A frota de Constellation da Panair estava
atingindo 15 anos de operacdes, quando em 21
de janeiro de 1961 o PP-PDC acidentou-se no
pouso na Pampulha, com a perda do avido, mas
sem feridos.

Progressivamente, a frota, que ja tinha
utilizacdo baixa, foi sendo reduzida através de
incidentes, acidentes ou simples desativacao.
O PP-PDE sofreu um acidente noturno ao se
aproximar de Manaus no dia 14 de dezembro de
1962, sem sobreviventes. O PP-PCF acidentou-se
no pouso no Galedo em 14 de julho de 1962,
com perda somente do equipamento. Os PP-PCB,
PCR e PDI foram desativados durante o mesmo
ano, enquanto o PP-PDD e o PDF foram parados
respectivamente em julho e novembro de 1963.
E as aeronaves paradas passaram a ser caniba-
lizadas para fornecer pecas para aquelas ainda
em operacdo. A partir de 1964, a Panair operava
apenas trés Constellation, frota que se manteve
até a faléncia, em fevereiro de 1965.

Apds o fechamento da empresa, todos os
bens disponiveis foram leiloados, entre os quais
dois Constellation. Apenas um deles chegou a
voar, o PP-PDG, que foi operado pela Arruda na
Amazobnia por um periodo curto e acabou se
acidentando em 29 de maio de 1972 perto de
Cruzeiro do Sul, no Acre. O PP-PDG, por tragico
engano, foi reabastecido com querosene, conse-
guiu decolar com a gasolina residual, mas perdeu
0s quatro motores pouco depois e acidentou-se
na selva, com perda total de vidas e equipamento.
O PP-PDH foi pintado para a empresa Asas, mas
0 negdcio nado foi finalizado e foi desmontado
no Galedo.

INTERNACIONAL

O PP-PCF ainda na pintura original da Panair, mostrando detalhes
do nariz e trem dianteiro.

Super Constellation no Brasil

A Douglas desde 1948 estava entregando o
DC-6 eem 1951 passou a entregar o DC-6B, am-
bos mais rapidos e confortaveis que os Constella-
tion. Além disso, os motores eram mais confidveis
e mais econdmicos.

A Lockheed, em acordo com a Eastern Airlines
e TWA, lancou um modelo novo para enfrentar
a concorréncia, denominado Super Constellation.
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O PT-PDH pintado com as cores da companhia ASAS que, entretanto, nunca chegou a voar.

O avido tinha fuselagem 5,6 metros mais longa,
aumentando bastante a capacidade de passagei-
ros. A cabine de comando tinha o teto mais alto
e janelas maiores, melhorando a visibilidade e o
conforto dos tripulantes. E a cabine de passageiros
foi totalmente reprojetada com novos materiais.
As janelas eram retangulares e bem maiores que as
do Constellation, permitindo ampla visdo externa.
O problema é que o peso do avido havia subido
12% e os motores disponiveis tinham poténcia

de apenas 2.700 HP, ou seja, 8% superior. Como
consequéncia, o L-1049, apesar de ser mais econé-
mico, era mais lento que o Constellation L-749A.

A Lockheed, desde 1950, fornecia versdes
militares do P2V Neptune com motores R-3350 na
versao Turbo Compound de 3.250 HP. Um motor
que, além de ter compressor de dois estagios, tinha
seis turbinas que recebiam os gases da descarga e,
através de acoplamentos hidraulicos, transmitiam
a poténcia adicional para o eixo principal.

Depois da faléncia, diversos avides da Panair ficaram abandonados no Galedo, inclusive os Constellation da foto.
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O PT-PDG com as cores da companhia cargueira Arruda, que se acidentou na Amazénia com perda total.

Este era o Ultimo estagio dos motores a pistao,
permitindo um aumento de poténcia de 20%
com o mesmo consumo especifico. Em linguagem
direta, era possivel aumentar a poténcia e manter
0 CONSUMO pouco acima do antes existente.

As versdes militares do motor apresentavam
resultados positivos e o emprego civil foi uma
consequéncia natural. Assim surgiu o L-1049C, o
primeiro verdadeiro Super Constellation em per-
formance, com motores de 3.250 HP, maior peso
de decolagem e bom desempenho geral. Os testes
e desenvolvimentos da Lockheed continuaram e
surgiu logo depois o L-1049E, com maior peso
de decolagem.

Finalmente foi oferecido o L-1049G, ou sim-
plesmente Super G, como ficou conhecido, que
era entregue opcionalmente com tanques de com-
bustivel adicionais externos, os wing tip tanks, ja
testados nas versdes militares. O L-1049G acabou
sendo a versdo mais vendida de Super Constella-
tion e foi sequido do L-1049H, um modelo com

portas maiores e piso reforcado, que podia ser
transformado rapidamente para o transporte de
carga ou de passageiros.

Em 1953 nenhuma empresa brasileira opera-
va arota para Nova lorque. A Cruzeirodo Suleraa
concessionaria, mas nao voava a linha porque néo
tinha subvencéo, e nesse ano a Varig se propds
efetuar a rota mesmo sem subsidio. A concessao
foi transferida para a Varig, que imediatamente
encomendou trés Super Constellation.

O modelo disponivel era o L-1049E, mas
enquanto as aeronaves eram fabricadas surgiu
0 L-1049G, com modificacbes minimas e maior
alcance. E a encomenda da Varig foi transferida
para a versao mais recente.

No dia 2 de agosto de 1955, um Super G da
Varig inaugurou a rota Porto Alegre-Nova lorque,
com escalas em Sao Paulo, Rio, Belém e Ciudad
Trujillo (hoje Santo Domingo). E a empresa logo
pediu e obteve subvencao para operar a rota.

Para desafiar a Pan American, a Varig contra-

A criagao da linha para Nova lorque e foi um salto tecnoldgico para a empresa.

Uma tripulagdo da Varig posa para a foto, mostrando o seu
orgulho pela introdugdo do novo Super G.

e revoluciondrias. As novas superficies alares ti-
nham formato retangular, extensdo muito maior
(capacidade de combustivel acrescida), grande
alongamento, espessura menor e as partes exter-
nas eram em pecas Unicas totalmente usinadas.

Apesar do L-1649A oferecer vantagens ae-
rodinamicas indiscutiveis, tinha a mesma capaci-
dade de passageiros do L-1049G, empregava 0s
mesmos motores, era mais pesado, subia mais
lentamente e sua velocidade de cruzeiro era se-
melhante a do antecessor.

Com as restricdes de preco e de velocidade, a
Varig decidiu trocar a encomenda de dois L-1649A
para trés L-1049G, mas agora com 0s wing tip
tanks. Com essa modificacao era possivel efetuar
0 voo Rio-Nova lorque com apenas uma escala

O PP-V/DA foi o primeiro Super G entregue a Varig e suas belissimas linhas estao em evidéncia na foto.

tou um chef europeu, que emigrou para o Brasil e
ficou famoso trabalhando no Copacabana Palace.
O servico de bordo da empresa brasileira atingiu
um nivel de sofisticacdo inexistente nesta parte
do continente, tanto em luxo como apresentacao,
alimentacéo e bebidas.

A Pan American ainda conseguia oferecer
uma viagem mais rapida, pois seus DC-6B nos
servicos de luxo President Special voavam entre Rio
e Nova lorque com apenas uma escala. O servico
da Varig, entretanto, tornou-se famoso e suas
trés frequéncias semanais voavam quase sempre
lotadas. Um desafio de uma pequena empresa
brasileira contra um gigante americano.

O sucesso em poucos meses ficou patente e
a Varig resolveu aumentar a frota adquirindo dois
L-1649A Starliner, a versao final da familia Cons-
tellation e realmente o Ultimo projeto de avidao
a pistdo intercontinental oferecido no mercado.

Inicialmente a Lockheed vendia a ideia de ser
possivel voar do Rio a Nova lorque sem escala com
0 L-1649A, mas foi verificado que a performance
seria relativamente marginal. E o L-1649A Starliner
custava muito mais caro que o L-1049G.

O L-1649A tinha a mesma fuselagem do
antecessor, acoplada a asas totalmente novas

e reduzir bastante o tempo de voo. E os novos
modelos ja vinham equipados com radar.

Enquanto a Varig esperava a entrega dos
trés aparelhos adicionais, o PP-VDA teve uma
pane perto de Santo Domingo, onde pousou e
desembarcou os passageiros. Seria feito um voo
de translado para Miami, onde o motor seria
trocado. Minutos ap6s a decolagem, houve um
disparo de hélice e esta, ao se desprender, atingiu
um motor ainda bom. Foi iniciado o retorno a
Republica Dominicana em condigdes criticas, com
apenas um motor funcionando. Nao foi possivel
manter o PP-VDA em voo e foi feito um pouso
de emergéncia no mar, perto de Puerto Plata. A
tripulacdo na ocasido era composta por 15 pes-
soas e um comissario veio a falecer.

As frequéncias nos voos para Nova lorque
tiveram que ser reduzidas para dois voos sema-
nais até chegarem os trés novos L-1049G no
primeiro semestre de 1958. Os novos modelos
ja vieram com os aerodinamicos wing tip tanks,
interior com poltronas tipo sleeperette e radar.
As frequéncias para Nova lorque foram aumen-
tadas para cinco, sendo que as trés feitas com as
novas aeronaves efetuavam apenas uma escala
em Port of Spain.
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A descarga dos motores Turbo Compound apresentava um rastro de fogo apds as turbinas de recuperacéo de poténcia, que assustava

passageiros desavisados.

O luxo do
Super G era
evidente
no lounge
para oito
passageiros
e nos leitos
largos que
desciam do
teto.
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Voltando no tempo, em 1954 a Real, uma
empresa em expansao continua, comprou a
Aerovias Brasil, companhia que enfrentava
sérias dificuldades. Como consequéncia, a Real
passou a operar a linha para Miami com os DC-4
herdados da Aerovias, ap6s efetuar uma grande
reforma técnica e interna nos mesmos.

Estava claro que os DC-4, lentos e sem
pressurizacdo, ndo eram mais competitivos em
rotas internacionais, apesar de voarem com
tarifas mais baratas. A Real procurou escolher
um substituto e, apos flertar com a Douglas ten-
tando adquirir o DC-7C, fixou-se na Lockheed.
O fabricante de Burbank oferecia o L-1049H,
com piso reforcado, porta de carga e possibli-
dade de répida transformacao entre passageiros
e cargas. E inclufa motores EA-3 de 3.400 HP,
melhorando o desempenho frente aos L-1049G,
gue tinham 3.250 HP.

A Lockheed oferecia datas de entregas e
precos mais favoraveis e, como a rota de Miami
era mais turistica, o interior do L-1049H em classe
Unica era ideal. A Real, que sempre liderou em
marketing, lancou seu L-1049 como Super H,
como se fosse uma versdo mais evoluida do Super
G, 0 que nao era totalmente falso (devido aos
motores, peso de decolagem e alcance).

Em abril de 1958, a Real inaugurou os
servicos para Miami, poucas semanas antes da
Varig introduzir os novos L-1049G para Nova
lorque. Apesar das duas empresas servirem ci-
dades diferentes, comecou uma grande disputa
publicitaria sobre os novos avides.

A Varig batizou seus avides de Super Cons-
tellation Intercontinental de Luxo. E 0 “1” maius-
culo cortava a designacao Super Constellation
para parecer ser o Super |, versao que nunca
existiu. A guerra de letras durou varios meses
através da imprensa e, apesar dos enormes
gastos, ndo houve um vencedor.

Enquanto, a Real e Varig se digladiavam para
disputar qual o melhor avido a pistao, a era do jato

j& estava na esquina. Em outubro de 1958, os voos
ajato da Boac e Pan Am comecaram no Atlantico
Norte e estava claro que dentro de pouco tempo
chegariam ao Brasil.

Com a chegada dos jatos, a producéo total
da familia Constellation/Super Constellation/
Starliner terminou em 1958, alcancando 856
unidades, incluindo as versdes militares, e 510
avides considerando-se somente os modelos
comerciais. Uma quantidade significativa para
o mercado mundial do periodo antes dos jatos.

No Brasil, a operacao dos Super Constellation
enfrentou problemas similares aos encontrados no
resto do mundo. Os motores eram muito delica-
dos e complicados, sendo apelidados de “turbo
complications”, e apresentavam panes constan-
tes. Uma solucdo adotada por operadores de
L-1049 e DC-7 foi limitar onde possivel a altitude
de voo a 3.600 metros, dessa maneira utilizando
apenas os compressores de baixa pressao (low
blowers). O desempenho sofria, mas os problemas
eram muito reduzidos.

A era dos avides a reacao tornou obsoletos
da noite para o dia os avides a pistao. Os voos
intercontinentais passaram a ser feitos por jatos
e os Super Constellation e DC-7C passaram a
efetuar servicos secundarios, oferecendo tarifas
mais acessiveis. No Brasil, a Varig e a Real come-
caram a fazer também voos domésticos e, nas
linhas internacionais, concorriam com precos

(i pedieresan quedrimotores
Super Conatellation “inerenntinental” de Luzo,
1855 serem sa linka
qu“umﬂlldr" da VARIG pare ea Estades Unidos,
situam-se Aa primeirs estegoris
s gigamdes do or, pencrads ar distducias
num plo ripide ¢ majestoss que,
guisds pels Radar, escapa do grandes
eurhulincios ¢ femporEs
© Super Constellezion de Luze ]
epresiate o mdzimo £m poufdrio a0 poufugwe.
sty detads de peltromay amples ¢ meciss,
quase tetalsenty reclindreis para dormir,
¢ disponds cambén de leifss,
A eobine, com pressio ¢ lemprretura
reguladas, piusai cozinka-bar,
geardo-roupas, ¢ queira toaletes
pom dgua fria ¢ quence.
Ceonplejonds eamy ¢ ouima
& emerado @ fuasose sereico die buedo
fur da cinpem no Super Congtellation d¢ Lize
uE peTERARCRle ¢ i squecinel prazer.

wdiidad:
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Um motor Turbo Compound com as carenagens abertas para inspecdo, vendo-se um

tubo de descarga com a capa da turbina de recuperacéo de poténcia.

A Varig recebeu em 1958 mais trés Super G com wing tip tanks e iniciou uma campanha publicitaria em que o avido era chamado de
Super Constellation Intercontinental, escrito de forma a parecer Super | e iniciando a guerra das letras.
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EM PLEHO Y80, o maravilha do progresse do aviagdo, que & o “Super-H-Comstellation™. O seu roder ertd montode mo “moriz’ & é o meis perfeite do mamento,

Marco na Histéria de nossa Aviagio Comercial

QUE £ 0 FABULOSO SUPER-H-CONSTELLATION

Notéveis inovagdes na gigantesca aeronave, a mais recente da famosa série de “Supers” da
Lockheed - Porque as maiores emprésas do mundo preferem o SuperH - Misica e requin-
tes de conforto - Delirio de entusiasmo a chegada dos modernissimos avides da “Real”

CHEGADA a Siio Paulo, dias atrds, dos
trés primeiros Super-H Constellations

da Real, da frota modernissima adquirida nos

Estados Unidos pela smprésa brasileira que
lidera os transportes aéreos na América La-
tina, polarizou a atén¢do de todo o Pais. Pre-
cedida de campanha publicitiria de grande
envergadura, a vinda dos Super-H da Real
(que custaram dez milhbes de dolares, cérca

2

de um bilhio de eruzeiros ao cimbio atual)
constituiram um marce na histéria, recente
mas tio expressiva, da aviagio comercial bra-
sileira. A compra dos Super-H, alias, teve a
prestigid-la o aval do Banco Macional do De-
senvolvimento Econdmico.

Verdadeira multidio acorreu a Congonhas,
com tanta propaganda. Era especial atrativo,
para a curiosidade de leigos e técnicos, o “H"

do nome da aeronave. Conhecendo o Super-G
hi alguns anos, que inovagdes traria para o
plblico a versio mais recente, ¢ mais com-
pleta, da famosa série de Super-Constella-
tlons? Os novos avides, entretanto, superaram
& mals otimista expectativa.

Sua passagem em formacio, sbbre a ci-
dade, @ um w60 rasante sdbre a pista princi-
pal, antes do pouso, provocou delirantes aplau-

0 CRUZEIRO, 26 de abril de 1958

A Real convidou diversos jornalistas para conhecer o avido e participar de um voo de demonstracao, realizado em abril de 1958. Esta
matéria foi reproduzida da revista Cruzeiro da época.
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s0s da multidio. Fol realmente emocionante
o desfile dos Super-H, na imponente majes-
tade de suas gigantescas proporcdes, as cires
da Real brilhando ao sol, a perfeiciio técnica
refletindo-se na impecavel performance. Ten-
do vindo sem escalas em sua ltima etapa, de
Caracas (num vdo que estabeleceu novo re-
corde para o percurso), os Super-H da Real
trouxeram novos padroes de técnica e confér-
to para o Brasil.

Turismo de luxo

Para apresentar seus fabulosos Super-H,
a Real oferecen, & Imprensa, rddio, televisio
e centenas de outras personalidades, um co-
quetel no Paviih@io Oficlal de Congonhas. Du-
rante a reunifio, em entrevista ¢ O CRUZEI-
RO, os comandantes Armando de Aguiar Cam-
pos e Jodo Baptista Damasceno, diretores de
Operagles da Real, mostraram — com da-
dos oficiais da Lockheed ¢ da Curtiss-Wright
— porque o Super-H & a concepgio mals per-
feita ja obtida pela fabrica, na famosa série
de Super-Constellations:

— "“A aquisicio dos Super-H fol antece-
dida de demorados estudos pela Real, que in-
clusive utllizou a experiéncia acumulada por
outras grandes emprésas internacionais (al-

gumas das quais utilizavam tipos anteriores,

como o Super-C e o0 Super-G). Mantendo inal-.
terada a politica tragada por seu fundador e
presidente, Linneu Gomes, de coresponder a
crescente preferéncia do piblico eom ¢ melhor
padrio possivel de servigoe a frota mals atua-
lizada, a Real optou pelos Super-H. E' por isso
que tedos o8 seus Super-H Constellations tém
misica a bordo, motores bem mais potentes,
decoragdo de cada um no valor de 120 mil do-
lares (cérca de doze milhbes de cruzeiros, ao
cimbio atual), refeigbes dignas do mais re-
finado “gourmet”, equipamento original de
radar, todas as aeronaves com os “tip tanks™
Para maior autonomia — e tudo isso com as
apreclaveis vantagens econdmicas do turismo
de luxo. A eliminacio de duas classes foi de-
cidida depois de detido estudo, e visa a evitar
a diferenga de tratamento (refeicdes, acomo-
dacdes, lavatérios) gue tanto constrangem
passageiros e os proprios funciondrios™.

As refeighes, a despelto de sua exceléncia,
sio exclusivamente nacionals,

Evolucio natural

A famosa série de Super-Constellations da
Lockheed, L-1048, é um modélo que tem evo-

“YSAY, "YSB” E YSC”, Esses 160 o tris “domos”

INCALCULAVEL multidde viu o3 moves aparelhos, em Conmgonhas, 5P. Foto idéntico ocorreu em P. Alsgre.

luido constantemente, gracas i sua aceitacio
Primeiro velo o L-1049-C ichamado de Su-
per-C pela TWA), depois o L-1048-D, entio o
L-1049-E, em principics de 1954 o L-1049-G
(conhecido como Super-G, desde aguela época,
por nosso Pais, ¢ finalmente — em outubro
de 1856 0 L-1049-H, o fabuloso Super-H
cujas melhorias os diretores de Operagdes da
Real enumeram:

— “E" natural que, com cada novo modélo,
as fabricas aperfelgoem suas aercnaves. Os
motores, por exemplo, evoluiram do DA-1 e
DA-3, dos Super-G (com 3.250 HP cada), para
03 Wright EA-3 do Super-H,-que desenvolvem
um total de 13.600 HP. Com a maior poténcia,
a razio de sublda é maior {passou de 1.610 a
1.685 pés por minuto) e também 4 major o
péso total da aeronave na decolagem (agora
140.000 libras!. O alcance dos primeiros Su-
per-G, de 3.939 milhas maritimas (7.295 qui-
lémetros), passou a 4.750 milhas nduticas no
Super-H (8.800 quildmetros). Bstes sio alguns
dos fatéres que nos levaram a optar pelo
Super-H"

. = - i
= o

Preferéncia internacional

Os mesmos fatdres, por certo, levaram ou-
tras grandes companhias internacionais & es-
colha do Super-H Constellation, que, embora
basicamente lgual aos modelos mais antigos,
traz, como se vé, consideriaveis melhorias. A
lista de compradores, do Brasll (Real) a Aus-
tralia (Qantas) é dos E. Unidos (TWA, por
exemplo) ao Paguistio (Pakistan Alrlines) e
i1 Holanda (KLM). Eis algumas das emprésas
que ja adquiriram o Super-H: National, Qan-
tas, Eastern, Seabord, Western, TWA, KLM,
Resort, Flying Tiger, California Easter, Trans-
continental, Transocean, Pakistan — e agora
a Real — num total de mais de gquarenta
AETONAVES,

A vinda dos Super-H ao Brasil, dissemos,
abre nova era na histéria de nossa aviagio co-
mercial, E, principalmente, confirma o espi-
rito de ploneirismo, o entusiasmo ¢ a visio de
Linneu Gomes, presidente de uma organizagio
que honra o Pais, levando mais alto e mais
longe, nas asas de suas glgantescas aeronaves
o pavilhio glorioso de nossa Pdtrial

dos céus do aviagdo comercial bresilews, que, agers, se encontre em pé de igualdode com as maeiores do mundo.
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Em 1959, com a chegada dos Caravelle da Varig, a Real comegou a anunciar que seu voo até Miami

de Super H oferecia depois conexdo a jato para Nova lorque.

mais baratos. Em 1961, a Real foi vendida para
a concorrente Varig e toda a frota brasileira de
Super Constellation foi unida sob uma Unica
empresa.

A Varig assumiu as rotas europeias da
Panair a partir de 1965 e os Super G passaram
a efetuar o Voo da Amizade, entre o Brasil e
Lisboa, um servico especial com tarifas muito
acessiveis para nacionais dos dois paises. Mesmo
assim, o emprego dos L-1049G nessa empresa
subsistiu por poucos anos e quase todos foram
desmontados. Os Super H, com o piso reforcado
e portas grandes, continuaram a operar em voos
cargueiros até 1967, quando foram revendidos.
O mercado de Super G quase desaparecera e
seus precos variavam na faixa de 250/300 mil
dolares, enquanto os Super H valiam o dobro
devido a possibilidade de transportar cargas
sem precisar de transformacoes. Mesmo assim,
o Super G PP-VDF foi vendido para uma empre-
sa da Africa Oriental, onde operou os Ultimos
servicos regulares de passageiros para este tipo
de avido no mundo.

A elegancia da familia Constellation/Super
Constellation havia ficado na histéria e na déca-
da de 1960 somente empresas de voos charters
ou cargueiras se interessavam pelos mesmos.
Uma injustica com avides que tiveram sua vida
abreviada pela mudanca de propulsao, mas que
deixaram uma imagem inesquecivel de beleza,
romantismo e nostalgia. -
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inclvida na linha internacional dos

(onsithotin.

Bu=nos Aires - Montevideo - Porto Alegre - 5ao Paula
Ria - Meanaus * - Caracas - Miami - Chicage

k =
i £ /FL AL/,

Tpauie am Manavi ai Sei, feires

A Real adicionou escala em Manaus na linha para Miami,
como se vé na publicidade.
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