O CONCORDE CHEGA
AO BRASIL

A partir desta semana, entre
Paris e Rio, comega

a grande aventura supersodnica
na aviacao comercial,

com lances a 2 300 km por hora

“E'm nome de Deus, faremos o Concorde”
{Charles de Gaulle)

xatamente as 12h30 da tarde dessa -

quarta-feira, um aviao Concorde

da Air France deverd estar per-

correndo a 400 km por hora os
Gltimos metros da pista do Aeroporto
Roissy-Charles de Gaulle, antes da deco-
lagem, em Paris. Em alguns segundos, o
impulso de suas quatro turbinas Olym-
pus 593 e a forga de sustentagdo das asas
afiladas farao desaparecer no céu as 181
toneladas do aparelho, elevado num
angulo agudo em direcdo ao oeste. Sete
horas mais tarde, apés uma escala técni-
ca em Dacar, o comandante Pierre Cha-
noine devera estar manobrando o mes-
mo aviao na pista do aeroporto interna-

cional do Rio de Janeiro — onde, pela
hora local, serdo apenas 15h30.
Entregue aos mecénicos e faxineiros.
o Concorde comecard, logo apds a sua
chegada, a ser preparado para a volta a
Paris. As 8 horas da noite, com a forga
de 5500 Volkswagen que dessem par-
tida ao mesmo tempo, suas turbinas se-
rao de novo acionadas — e de novo o
espeticulo se repetird, com o Concorde
levando a bordo uma preciosa carga de
100 passageiros, capazes de pagar, cada
um, 23 792,50 cruzeiros pela passagem
de ida e volta. As 7 horas da manha,
horario de Paris, a viagem completa te-
ra terminado. E o Concorde, em dezoito
horas entre voos e escalas, terda cruzado
o Atlantico Sul por duas vezes, proeza
que qualquer outro jato, mesmo de ulti-

ma geragdo, nao teria cumprido sendo
pela metade.

Espetacular? Mais que isso. Com a via-
gem inaugural Paris—Rio—Paris (acom-
panhada, em outro canto do planeta, pe-
la abertura da linha Londres—Bahrein),
o Concorde estara provavelmente inician-
do a mais dramatica aposta da aviagao
comercial em qualquer época — ido
dramética que boa parte do mundo che-
gou a acreditar que ela nunca seria fei-
ta. Mas, depois de se transformar num
fetiche de nosso tempo, consumir 3 bi-
Ihoes de ddlares de seus construtores
franco-britinicos ¢ atravessar trcze anos
de tormentas, o Concorde abre esta se-
mana, enfim. a sonhada era supersonica
para os voos de carreira. O grito de
guerra do general De Gaulle foi cumpri-
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do. E ao fim de uma fabulosa aventura
tecnoldgica e industrial, o primeiro su-
personico de linha entra, a partir do
Brasil, na fase sem retorno do veredito
‘comercial.

Palavra final — Os primeiros votos
‘comegam a ser dados essa semana —
e, desde logo, o Concorde tem uma bri-
lhante folha de vantagens a apresentar.
A primeira delas é o &bvio, ancestral
fascinio da velocidade. Pouco apds a de-
colagem em Paris, ¢ ja a estonteantes
18 000 metros de altura, o comandante
Chanoine anunciard pelo alto-falante de
bordo que foi atingida a “velocidade bis-
sonica” — isto €, 2 300 km por hora, ou
o cabalistico *Mach 2". Nao ha compa-
ragao, € claro, com os miseros 970 qui-
I6metros horarios do mais rapido jato
normal em atividade, o Boeing 747 Jum-
bo. E, na pritica, essa supervelocidade
de cruzeiro quer dizer que uma viagem
Paris—Rio pelo Concorde é pelo menos
cinco horas mais curta.

Com o Concorde, de fato, o mundo
encolheu, e qualquer distancia entre dois
pontos do globo terrestre, a velocidade
supersonica (ou “bissonica”, como pre-
fere precisar a tripulagdo), pode ser per-
corrida em ndao mais de doze horas de
voo. Igualmente, os construtores do Con-
corde falam com entusiasmo de sua ex-
traordinédria seguranca — ele € o aviao
mais testado da histéria da aviagdao co-
mercial. E mesmo seu prego, embora nao
represente propriamente uma vantagem

(20% mais alto do que as tarifas cobra-
das aos viajantes de primeira classe de
qualquer jato, e mais que o dobro do
prego de uma passagem em classe eco-
némica), pode ser creditado como um tri-
buto razodvel a economia no tempo
de voo.

O elenco de problemas a enfrentar,
contudo, ¢ ainda mais formidavel — e o
Concorde tem uma luta de vida ou mor-
te a combater em outras frentes. Ele
deveré provar, por exemplo, que é um
aviao capaz de dar lucros, mesmo em
tempos de crise de combustivel, maté-
ria-prima que bebe com voracidade in-
comum. Depois devera mostrar que os
seus 100 lugares, a velocidade superso-
nica, podem realmente multiplicar-se,
para competir em capacidade de trans-
porte com os Jumbos, que tém 370 pol-
tronas. E, passada a euforia inaugural,
h4d que convencer 400 pessoas, todas as
semanas, a usar o Concorde entre Paris
e Rio — pois serdo quatro as viagens
semanais, nos dois sentidos.

Sobretudo, as viagens do Concorde en-
tre a Franca e o Brasil, assim como a
linha regular entre Londres e Bahrein,
no golfo Pérsico, terao de sensibilizar
as autoridades aeronduticas americanas.
Pois a 4 de fevereiro, culminando anos
de debates, sera dada a palavra final dos
EUA sobre a conveniéncia ou nido do
pouso do Concorde em Nova York ou
Washington. Os americanos temem, en-
tre outras coisas, as consequencnas da
poluigao sonora do avido sobre essas re-
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Ao fim de uma odisséia de 13 anos, voando a duas vezes a velocldade» do som e a 18 000 metros de altura

gides, densamente povoadas. E da deci-
sao americana, no fim das contas, de-
penderd o fiasco ou o sucesso comercial
do Concorde.

Boas relagoes — Foi justamente o im-
passe criado pelos Estados Unidos que
acabou por virar esse passaro de bico
movel e asas em delta na diregao do
Brasil, em sua primeira rota sobre o
Atlantico, e 46 anos apls a primeira li-
gagao Paris—Rio, feita a bordo de um
precario Late-521 de trinta lugares ¢ 184
quildmetros horérios de velocidade. A
principio, segundo os técnicos das em-
presas construtoras do supersonico, Ae-
rospatiale e British Aircraft Corporation,
o Concorde teria como linha prioritéria

a ligagio Paris—Nova York. Para um
aparelho de autonomia de voo limitada a
6 900 quilometros, nada poderia ser mais
conveniente do que uma rota de 5 800
quildmetros, sem escalas — ¢ por onde
corre o mais denso trafego aéreo de to-
do o mundo.

Fechada essa porta, comegou para os
construtores do Concorde a procura de
outro pouso em continente americano —
ou, mais precisamente, em qualquer lu-
gar do mundo disposto a receber a ma-
ravilha franco-britanica. Henri Ziegler,
diretor da parte francesa do projeto Con-
corde, prefere atribuir a escolha do
Atlantico Sul, e conseqiientemente do
Rio de Janeiro, a razbes sentimentais.
Afinal, essa teria sido uma rota desbra-
vada por antigos pilotos da aviagao



francesa, nas décadas de 20 ¢ 30 — gen-
te como Saint-Exupéry, avides como o
“Croix du Sud”. Mas Joseph Halfin, di-
retor da Air France para o Brasil, acres-
centa outras razdes, bem mais praticas.

“Temos uma longa tradi¢do em maté-
ria de boas relagdes com as autoridades
acronduticas brasileiras”, diz ele, “e fo-
ram essas boas relagdes o ponto mais
importante na decisdo de trazer o Con-
corde para o Brasil.” Na verdade, além
da vantagem ébvia de ter dito “sim” ao
Concorde, o Rio ndo deixa de ser um
ponto interessante para os futuros pas-
sos do supersdnico, que incluem vdos
de conexdo com outras capitais da Amé-
rica Latina. E, principalmente, em ne-
nhum momento houve qualquer objegio
brasileira a questdes como poluigio
sonora.

A (nica dificuldade eventual seria o
fato de a Air France, com o Concorde,
acabar tendo mais assentos disponiveis,
no trajeto Rio—Paris, do que a Varig.
“Mas um entendimento entre as duas
partes resolveu a questdo”, diz o briga-
deiro-do-ar Waldir Vasconcelos, chefe do
subsetor de planejamento do Departa-
mento de Aerondutica Civil, que coor-
dena a programagao brasileira de vdos.
“Ficou estabelecido que tanto a Air
France como a Varig teriam 950 lugares
cada uma, distribuidos em cinco vdos
semanais” — incluidos, no caso da Air
France, dois v6os com o Concorde, as
quartas-feiras e domingos.

Idas e vindas — Ao mesmo tempo,
¢ ao contrario do que ocorre nos EUA,
o Concorde parece ser muito popular
entre os brasileiros — mesmo aqueles
que provavelmente jamais viajardo nele.
O deslumbramento comegou em setem-
bro de 1971. Depois de algumas evolu-
¢oes sobre a pista do Aeroporto do Ga-
ledo, o avido descia pela primeira vez
no Brasil, sob os aplausos de uma pe-
quena multiddao. Dois dias mais tarde,
quando pousava em Viracopos, a 90
quilémetros de Sdo Paulo, encontrou as
estradas de acesso ao aeroporto total-
mente congestionadas, pelos carros que
vinham de cidades das redondezas espe-
cialmente para vé-lo. Foi um show.

Evidentemente, os curiosos de aero-
porto ndo seriam os passageiros privile-
giados desse avido que reduz as distin-
cias pela metade — no cardéipio de bor-
do h4, inclusive, o emblema de dois
globos terrestres superpostos, com a le-
genda le monde réduit de moitié. Os
provdveis freqiientadores brasileiros do
Concorde s6 comegaram a ser recruta-
dos em maio de 1974, quando as possi-
bilidades de vdos para os Estados Uni-
dos tinham emagrecido a tal ponto que
Cra necessario pensar numa outra opgao.
A Air France decidiu, entio, . iniciar
uma série de quarenta viagens entre Pa-
ris ¢ Rio, levando em cada uma delas
cerca de trinta convidados especiais,

AEROSPATIALE

acomodados entre uma inextricavel ba-
teria de aparelhos de testes.

Autoridades, empresarios de outras
companhias aéreas, o beautiful people
local e alguns jornalistas revezaram-se.
assim, nas idas e vindas do aviio. Re-
cordes de voo foram entdo estabeleci-
dos: a viagem que agora, em linha re-
gular, levard cronometradas 7 horas,
chegou a ser feita em 5 horas e 40 mi-
nutos. Diplomas simbélicos, assinados
pelo comandante do aviao, eram distri-
buidos aos passageiros, todos infalivel-
mente brindados, ao final de cada via-
gem, com gravatas, lengos e perfumes.
E em 1975, quando a rota Paris—Rio
ja estava confirmada como uma das duas
primeiras do Concorde, nova maratona
foi iniciada.

Miquina de status — Os resultados
dessa supervenda da imagem rédpida e
elegante do Concorde acabaram por re-
velar-se, finalmente, bastante compensa-
dores. As primeiras reservas brasileiras,
para vOos regulares, comegaram a ser
feitas antes mesmo de as passagens se-
rem colocadas a venda, sem falar em
repercussoes certamente inesperadas: um
novo restaurante carioca adotou Concor-
de como nome, frotas de taxi Concorde
apareceram nas ruas do Rio e de Sio
Paulo, ¢ alguns donos de saldes de bele-
za ndao encontraram melhor designagio
para suas casas.

Apesar desse sucesso, no entanto, as
vendas efetivas ndo superavam, até a
semana passada, | 851 passagens no sen-
tido Rio—Paris, e 1046 na direcio
Paris—Rio. Isso estd um pouco aquém
das primeiras informagoes da Air Fran-
ce, sobre trés meses de voos lotados —
Halfin prefere falar, hoje, numa ocupa-
¢do de 88% em cada viagem, nimero
de qualquer forma excelente, segundo
cle. Mas se com um pouco de jeito ain-
da € possivel conseguir um lugar no pri-

A cabina de comando: 5000 horas de vdos-teste, em todas as condicdes
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meiro voo Rio—Paris, a viagem de ida
¢ volta do dia 29 de fevereiro, domingo
de carnaval, nao tem mais vagas: os 200
passageiros jd confirmaram suas pre-
sengas.

E quem seria esse passageiro da era
supersonica? As pesquisas feitas pelos
construtores do Concorde detectaram
uma certa tendéncia de o aviao-vir a
transformar-se, ao menos temporaria-
mente, numa maquina de status. Afinal,
os vOos charters, as passagens pagas em
crediarios e as tarifas econdmicas nos
meses de baixa estagdao, entre setembro
e abril, reduziram a quase nada o anti-
go prestigio do “viajante aéreo”. Alguns
poucos, € verdade, aind4d se refugiavam
nos lugares da primeira classe — mas,
como lamentam os mais exigentes, no
fim todos chegam juntos. O Concorde
viria a ser, assim, um divisor de 4guas,
abrigo certo para os cacadores de ex-
clusividades.

Muito cedo — Mais que isso, o avido
tinha todas as caracteristicas para agra-
dar ao homem de negécios. Este sim,
calculava-se em Paris ¢ Londres, seria
0 passageiro basico do Concorde. Al-
guém que tivesse muita pressa em assi-
nar contratos miliondrios. Que precisas-
se, realmente, economizar tempo de via-
gem. E que, segundo célculos precisos,
pudesse orgar sua hora de trabalho em
cerca de 400 cruzeiros, para que a ope-
ragdo valesse a pena. No entanto, ape-
sar de todas as previsoes, as reservas
feitas até agora sugerem que ainda é
muito cedo para diagnosticar com exa-
tidao o habitual freqiientador do mundo
supersonico.

No voo inaugural, por exemplo, nio
fulgaram nomes do jet set internacional
a caminho das celebragdes do verdo bra-
sileiro, nem empresérios fabulosos. En-
tre andnimos franceses, ingleses, espa-



nhois, suigos, japoneses, devidamente
misturados as autoridades aeronduticas
francesas, o0 nome mais conhecido € o
do diretor da Lotus, Colin Chapman,
que vem participar do Grande Prémio
Brasil de automobilismo, a ser realizado
em Sdo Paulo no dia 25 de janeiro. Ma-
dame Ouille, de 82 anos, talvez seja a
Gnica a embarcar no Concorde em no-
me da novidade. Insacidvel freqiienta-

dora de inauguragoes em geral — “ndo
¢

perderia por nada deste mundo a via-

gem inaugural do supersonico” —, ela

fez sua reserva ainda em 1967, quando
0 avido nao passava apenas de um -pro-
jeto ambicioso,

Entre os passageiros brasileiros, tam-
bém se encontram as mais variadas mo-
tivagdes. O cirurgido plastico Ivo Pitan-
guy, mesmo sem passagem reservada
para os primeiros voos, considera-se um
viajante usual do Concorde, que ja co-
nhece como passageiro de um dos véos
experimentais. Para ele, tudo € uma
questdo de tempo. “As vezes, preciso ir
¢ voltar da Europa em poucas horas,
para atender a casos urgentes, ¢ um
aviao tao ripido € essencial nesses ca-
sos”, diz Pitanguy. Mesmo sem essa ur-
géncia, o empresario paulista André
Blondeau aderiu ao Concorde, ¢ viaja
no dia 21.

“Visito minha familia na Europa pe-
lo menos trés vezes por ano, ¢ desta vez
vou de Concorde”, diz Blondeau. “De-
ve ser muito confortavel. Mais estavel. . .
E eu estou curioso para ver esse aviao.”
J4 um outro dos brasileiros, Lover Ibai-
xe, adido cultural da embaixada da Ve-
nezuela no Brasil, comprou sua passa-
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Halfin: vantagem das boas relacdes

gem Rio—Paris também para o dia 21
sem estar informado, sequer, que O
Concorde voa duas vezes mais rapido
que o som. “Eu vou simplesmente por-
que depois dos 40 anos ndo se pode
perder nenhuma estréia”, diz ele. “Nao
penso em rapidez. Alids, tempo € o que
mais sobra na minha vida."

Com rapidez — Contra o tempo, no
entanto, serd a corrida no atendimento
aos passageiros no Aeroporto do Galeao.
Em Paris ndo deverd haver problemas:
o Aeroporto Charles de Gaulle, de resto
uma eficiente maquina, capaz de rece-
ber e despachar com conforto qualquer
viajante, equipou-se a Concorde — re-
servando alas e servigos independentes,
que podem liberar em menos de 20 mi-
nutos os passageiros do supersdnico. O
Galedao, até as vésperas do inicio das
viagens, ostentava apenas um balcdo es-
pecial, montado pela Air France, para

Ibaixe: estréias depois dos 40

atender aos novos viajantes — ¢ cuja
eficiéncia futura, como de praxe nos
aeroportos brasileiros, constitui uma
densa incégnita.

Mas o otimista Joseph Halfin esta
confiante no treinamento obtido pelos
servigos de terra, durante os vdos expe-
rimentais, e acredita numa “grande rapi-
dez"” no desembaraco de passaporte e ba-
gagens. Halfin espera, também, que o
horério de chegada do Concorde, as 4
da tarde, permita uma ligagdo Galedo—
Rio de Janeiro, feita pela eternamente
congestionada avenida Brasil, em cerca
de 20 minutos — um ter¢o do tempo
que se leva no mesmo percurso, com
sorte, em horas de rush. De concreto,
hé por enquanto um acordo firmado
entre a Air France e a Vasp, segundo o

qual havera uma conexao direta do Con-
corde com um Boeing 737, para os pas-
sageiros de Sao Paulo.

A chegada ao Brasil, de qualquer for-
ma, sera um grande espetaculo a cores
— televisionado diretamente para a
Franga. Primeiro, com uma equipe da
TV Globo, e depois do desembarque, com
o comando de um dos passageiros, O
apresentador francés Yves Mourousi. De
helicéptero, Mourousi seguird para o
terrago .do Hotel Méridien, em Copaca-
bana, onde entrevistard o prefeito da ci-
dade, Marcos Tamoyo, além de coorde-
nar um show com Jorge Ben e Clara
Nunes. As 8 horas Mourousi estard de
volta a Paris, ainda no Concorde, na
viagem que iniciara os passageiros bra-
sileiros nas delicias de um vdo super-
sonico. ‘

Trangiiilidade — “Nao havera sensa-
¢oes absolutamente diferentes das pro-
porcionadas a bordo de um avido tipo
Jumbo”,- adverte Halfin. Pode ser, até,
que o habitual viajante das primeiras
classes dos avides gigantes sinta-se cla-
ramente pior servido no Concorde — o
espago interno do avido € pequeno, -as
janelas bem menores do que a dos ja-
tos comuns, as poltronas reservam ape-
nas e tao-somente 1,20 metro para ca-
da dois passageiros, nao ha cinema a
bordo, nem bares ¢ nem saldes para fu-
mantes. Mas qualquer passageiro que ja
tenha um dia adormecido em sua cadei-
ra de classe econémica, e que se encon-
trou mal desperto as 3 horas da manha,
com o nariz seco, as orelhas doendo e os
pés inchados, atras de vinte pessoas can-
tando “Cidade Maravilhosa” na fila do
banheiro, por certo abengoard o Con-
corde.

Tudo, nele, pretende propiciar tran-
giiilidade — desde a decoragao, em tons
bege e marrom, feita por Raymond
Loewy, aos talheres especialmente forja-
dos em ago inoxiddvel por Boillet Bour-
dell. Os uniformes listrados das acromo-
cas, desenhados pela casa Jean Patou,
pretendem idéntico efeito repousante.
Dentro do Concorde, a velocidade su-
personica passa a ser apenas um deta-
lhe, registrado num novo aparelho a
vista dos passageiros: é o machimetro,
nome de batismo de uma espécie de re-
l6gio digital que mede a aterradora velo-
cidade do avido. E para os passageiros
que, nesse momento, meditam sobre se
nao teria sido melhor ficar em casa —
como sempre, o alto-falante estard dis-
parando nimeros terriveis sobre tempe-
ratura exterior, altitude, pressao, etc. —.
os construtores do Concorde tém um
vasto passado de testes bem-sucedidos
a apresentar.

Antes de ganhar sua linha regular de
servico, o Concorde foi observado du-
rante aproximadamente 5 000 horas de
voo, suplantando por larga margem as
1 500 horas experimentais dos jatos



atualmente em uso no mundo todo. Ape-
nas entre julho e setembro do ano pas-
sado, foram feitos 128 voos com pas-
sageiros. Além disso, o Concorde jai
levantou voo com apenas duas turbinas
em funcionamento, e os pilotos de pro-
vas ja reduziram praticamente a zero a
forca dessas turbinas, em pleno espaco.
Mais de 5 000 pessoas ja foram levadas
por ele a todos os continentes. E a (ini-
ca critica real, até agora, foi relativa a
alguns problemas facilmente soluciona-
dos com o piléto mecanico.

Inquietante gargarejar — Mas a maio-
ria das pessoas que tém medo de avido
costuma ser impenetrdvel a argumen-
tos estatisticos. Com relagdo ao Concor-
de, a fobia generalizada é quanto ao
comportamento do avido depois de

Machimetro: marcando a velocidade
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passar a velocidade do som. Nao se-
ria audivel, dentro do aparelho, o es-
trondo produzido ao chegar aos suces-
sivos “"Machs”? Nio: o ruido, no inte
rior do aparelho, é o mesmo de qualquer
jato. E a acelaragdo, ¢ o angulo de su-
bida? S3ao muito mais impressionantes
vistos de fora. A Unica excegao é um
inquictante gargarejar que parece sacu-
dir levemente toda a estrutura do aviio,
quando ele passa a voar mais rapido
que o som. Trata-se, apenas, do bom-
beamento do combustivel através dos
tanques, para reequilibrar o avido em
seu centro de gravidade.

Uma vez atingida a altitude de cru-
zeiro, dobro da que é alcangada pelos
jatos subsoOnicos, a turbuléncia desapa-
rece por completo, a curvatura da Ter-
ra, bem acentuada, pode ser observada
das janelas, ¢ é possivel conservar uma
azeitona absolutamente imével dentro de
um copo de martini. E possivel, também,
confirmar a estabilidade da pressio
atmosférica, regulada para 1 700 metros
em lugar dos 2400 metros de hdbito,
observando a formagdo de bolhas den-
tro de uma taca de champanha — alids
gratuita, assim como todas as bebidas a
bordo. Enfim, pretendeu-se poupar o
passageiro da habitual odisséia alimen-
tar — quando a refeigdo principal,
anunciada de forma gloriosa pela fan-
tasia do redator dos carddpios de bor-
do, se transforma num humilde pedago
de frango ensopado com ervilhas, servi-
do entre envelopinhos de sal, pimenta
2 mostarda.

E verdade que o exiguo espago do
Concorde ainda obrigara seu passageiro
a comer fazendo com que seus bragos
executem os coordenados movimentos
de um louva-deus, para ndo derrubar a
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Refeicdes a bordo do Concorde: do café da manha...

garrafa de vinho do passageiro ao lado.
Mas, de um modo geral, as coisas deve-
rao se passar de maneira bem mais
agradavel. Se os doze carddpios que se
alternardo a cada viagem insistem em
designagdes tdo imprevisiveis como di-
vertissements gastronomiques, ao passa-
geiro restard sempre a possibilidade de
compor sua prépria refei¢ao, preferindo
apenas pratos frios, por exemplo, ou
saltando o prato principal, ou pedindo
o café sem ter que esperar que todos
tenham terminado sua sobremesa.

Detalhe secunddario — Com esses
atrativos e garantias, franceses e brita-
nicos estarao, daqui para diante, tentan-
do ganhar passageiros — embora nin-
guém pense em lucro por enquanto.
Para a compra de seus quatro avioes
supersonicos, de fato, a Air France esta
investindo 1,5 bilhdo de francos (cerca
de 3 bilhdes de cruzeiros), 940 milhoes
na compra dos avides em si (235 mi-
lhGes por unidade) e aproximadamente
600 milhGes em pegas sobressalentes.
Quantias semelhantes valem para a Bri-
tish Airways, compradora de outras cin-
co unidades do avido, por enquanto uti-
lizados na enigmatica linha Londres—
Bahrein, pequeno emirado petrolifero de
230 000 habitantes e uma das rendas
per capita mais altas do mundo. Nessa
rota, imperam Os passageiros-empresa-
rios, que pagam 676 libras — 12 500
cruzeiros — por uma passagem de ida
e volta, e que ja lotaram os trés primei-
ros voos. Duramente contestada pelos
ingleses, cada vez mais avessos ao ruido
do Concorde sobre suas cabegas — o
avido, inclusive, passard a 200 metros
de altura e a 110 decibéis sobre o Cas-
telo de Windsor, da familia real brita-
nica —, a rota Londres—Bahrein em
breve chegard a Sidnei, na Austrélia.

Muito mais do que avides lotados nes-
sas‘ duas rotas, porém, interessa a defi-
ni¢ao das linhas futuras. A rentabilidade
dos vOos que comegam essa semana,
obviamente, € um detalhe secundario na

gigantesca histéria comercial do Con-
corde: a decisdo bdsica, da qual depen-
de seu verdadeiro éxito, esta nos EUA.

Ela serd dada por um mulato de 55
anos, William Coleman, o secretario de
Transportes americano — que, daqui a
duas semanas, concederd ou nao autori-
zagao para o Concorde utilizar quatro
vezes por dia o Aeroporto Kennedy, em
Nova York, e duas vezes o Aeroporto
Dulles, em Washington. Com sua pre-
senga assegurada na linha Europa—
Estados Unidos, que representa 40% do
mercado potencial do aparelho, o Con-
corde acabaria se impondo as outras
companhias aéreas.

Raios césmicos — Nao faltam pres-
sOes para que essa decisdao seja negati-
va. Realmente, a maioria das 1400 pa-
ginas do dossié em maos de Coleman
estd coberta por uma aterrorizante bar-
reira de argumentos politicos, financei-
ros ¢ ecoldgicos, reunidos pelos inimigos
americanos do supersonico. Segundo
eles, a admissao do Concorde em linhas
regulares seria um contra-senso numa
época de economia de energia ¢ de luta
contra a polui¢do. Depois, o ruido du-
rante os pousos ¢ decolagens, sensivel-
mente superior ao dos avides tipo Jum-
bo, viria aumentar ainda mais a tortura
das pessoas que habitam nas proximi-
dades dos aeroportos.

Ainda nao é tudo. Segundo argumen-
tam os mais irredutiveis, o Concorde
(que ja foi acusado de provocar este-
rilidade na tripulagdo, entre outras su-
persticoes) também “‘daria cancer”, e por
dois motivos diferentes. Primeiro, por-
que voando a uma altitude mais eleva-
da, expOe seus passageiros a uma dose
maior de raios césmicos. E, em segundo
lugar, porque os vOos na estratosfera
destroem a camada de ozonio protetora
da atmosfera, permitindo que os mes-
mos raios cOsmicos cheguem a super-
ficie da Terra, provocando assim o sur-
gimento de cancer na pele.

Os defensores do Concorde reagem

...ao almoco ou jantar, d
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O interior estreito: 1,20 m para dois

em todas as frentes. Se o Concorde real-
mente gasta mais combustivel, dizem,
ele voa também mais rapido, ficando as
coisas assim compensadas. Quanto a te-
nebrosa exposi¢ao aos raios césmicos,
cdlculos milimétricos ja efetuados mos-
tram que o passageiro do Concorde sai
até ganhando. De fato, ele fica mais
exposto — mas por um tempo muito
menor que nos voos comuns. E o 0z6-
nio? Pura bobagem, dizem os constru-
tores: afinal, centenas de avides super-
sonicos militares estdio voando hd mais



de dez anos, ¢ ainda ndao abalaram a
reserva de ozénio existente. O ruido das
turbinas, finalmente, é superior ao dos
avides gigantes. Mas sensivelmente igual
ao do Boeing 707, DC-8 e outros apa-
relhos da mesma idade, que constituem
70% dos avides atualmente em uso.

Questao de inferioridade — Indiscu-
tiveis, em todo caso, sao oOs interesses
econdmicos feridos. Se o Concorde ope-
rar no Atlantico Norte, ligando Paris a
Nova York, deixara seus passageiros em
solo americano com a diferenga de fuso-
horério na mesma hora em que saiu da
Franga — o vdo dura 3 horas e 20 mi-
nutos. Com essa facilidade, estima-se
que as companhias aéreas americanas
poderiam perder até 100 milhdes de dé-
lares em passagens de primeira classe.
E se ndo quiserem permanecer num es-
tado de inferioridade, deverdao comprar
os carissimos Concordes — o que, evi-
dentemente, ndo interessa nem a elas nem
as fabricas americanas de avides, como a
Boeing, Douglas e Lockheed, de cujas
linhas de montagem sairam 90% dos
4 000 jatos em atividade hoje no mundo.

Para essas empresas, o éxito do Con-
corde colocaria um indigesto problema
de concorréncia — apés tentarem a
aventura do supersOnico, e serem obri-
gadas a abandona-la, elas nao tém alter-
nativa nenhuma para o rival franco-
britdnico. Seu ambicioso projeto previa
um avido capaz de voar a 3 000 quild-
metros hordrios, com asas de geometria
varidvel e fuselagem de titdnio. Mas,
diante de tantas novidades, acabou ato-
lado num impasse técnico-financeiro que
enterrou, a troco de nada, 1,8 milhdao
de délares. Por coincidéncia ou ndo, foi
nessa época que os americanos descobri-
ram a maioria de seus argumentos eco-
l6gicos contra os supersonicos. .

A partir de entao, as reservas de
compra do Concorde, que no comecgo
dos anos 70 chegaram a 74 unidades,

A Aerospatiale francesa: com o boicote ao Concorde, a ameaga de desemprego

Uma foto-montagem: o sonho de NY
feitas por dezesseis empresas aéreas de
todo o mundo, comegaram a ficar aba-
ladas. Até que, a 31 de janeiro de 1973
— ultimo dia de prazo para cancelar
as encomendas —, era finalmente dado
o pior de todos os golpes ji recebidos
pelo Concorde: a Pan American, cujos
movimentos em geral sdo seguidos pelas
outras companhias, avisou por telefone
Henri Ziegler que cancelava suas oito
op¢oes de compra. Nos minutos seguin-
tes uma série de telefonemas iguais con-
solidava a catédstrofe. E, desde entdo,
Ziegler tenta descobrir o que fazer da
idéia inicial que previa a venda de 200
Concordes até 1975. Atualmente, além
dos nove Concordes comprados pelos
proprios franceses e ingleses, ha seis re-
servas feitas pelo Ira e pela China, mas
sem prazo para a conclusdo do negécio.

Heranca — Nessas condi¢des, Franga
e Inglaterra foram obrigadas a aceitar
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riscos cada vez maiores na continuagio
do projeto. Porque, afinal, jia ndo se tra-
ta apenas de uma questdo de dinheiro,
mas também de abalos politicos internos
e de prestigio nacional. Considerado co-
mo uma heranga do general De Gaulle,
o supersonico franco-britinico teve sem-
pre ilustres vendedores. Georges Pom-
pidou, quando presidente da Franga,
voou a bordo do primeiro protétipo, e
fez questao de ir de Concorde ao en-
contro de Richard Nixon, em 1971, nos
Agores. Valéry Giscard d’Estaing, fiel
passageiro do Concorde desde os seus
tempos de ministro das Finangas, recen-
temente fez questdo de anunciar que uti-
lizard esse avidao durante sua visita ofi-
cial aos Estados Unidos, programada
para o proximo més de maio.

Com isso, ele di a entender que, se
0 aviao nao for aceito em solo ameri-
cano, ele se recusard a fazer a viagem.
Como presidente da Republica, Giscard
d'Estaing dificilmente poderia ir mais
longe. Mas os ‘sindicatos franceses po-
dem. Preocupados com a crise de desem-
prego que uma sensivel contengdo na
construg¢do de avides Concorde pode
provocar entre os mais de 100 000 em-
pregados na indistria aeronautica fran-
cesa, as centrais sindicais ameagam boi-
cotar o abastecimento de avides ameri-
anos em Paris. Para um avidao construi-
do com a idéia de encurtar distincias
entre os povos, ¢ batizado com o nome
de Concorde, essc desenlace seria par-
ticularmente inadequado.




