
Viajando através de anúncios:

Interiores de aeronaves de passageiros vistos pelo olhar da publicidade

Introdução

Os interiores de aeronaves comerciais constituem-se em um segmento

da história do design pouco explorado, tanto pela literatura aeronáutica quanto

pela historiografia do design.

A literatura dedicada ao estudo e à análise das aeronaves geralmente

enfatiza aspectos puramente técnicos e operacionais, pouca importância é
dada aos interiores e aos profissionais responsáveis pelos projetos. Isto é
particularmente evidente na iconografia apresentada neste tipo de publicação,

onde quase todos os detalhes das aeronaves são mostrados: motores, trens de

pouso, cabines de comando etc. , mas raramente são mostrados detalhes dos

interiores das cabines de passageiros e mais raramente ainda comenta-se

sobre os responsáveis pelos projetos de design de interiores.

Os autores que dedicam-se a documentar a história do design também

reservam pouco espaço (tanto em termos de informação quanto de imagens)

às contribuições de designers, arquitetos e decoradores aos interiores

aeronáuticos, o que configura uma omissão particularmente grave, em vista da

longa tradição de associação entre designers, como Henry Dreyfuss, Walter

Dorwin Teague, Raymond Loewy e Harley Earl, e empresas (Boeing, Convair,

Douglas e Lockheed).

É justamente o material publicitário de fabricantes de aeronaves e

companhias de aviação que vai privilegiar e enfatizar a importância da

ambientação de cada aeronave, reforçando a idéia de que os interiores eram,

de fato, o fator diferenciador entre aeronaves que, do ponto de vista técnico e

operacional, apresentavam performance e configuração muito semelhantes.

A publicidade, ao contrário, lança um olhar muito particular sobre os

espaços internos das aeronaves comerciais. Quando faz uso da ilustração,

esta é cuidadosamente elaborada de modo a tornar os ambientes mais amplos,

claros e aparentemente mais acolhedores. Mesmo quando se utiliza da

fotografia, a imagem não é uma representação fiel da realidade. Os ângulos de

enquadramento são cuidadosamente escolhidos e atores tomam o lugar de



passageiros reais (Marilyn Monroe, por exemplo, posou para fotos publicitárias

de interiores do Douglas DC-6, quando ainda era conhecida como Norma Jean

Baker).

Tanto no caso de anúncios baseados em ilustrações, quanto daqueles

baseados em fotografias, o efeito final é o mesmo, oscilando entre a fantasia e

o onírico. Passageiros eternamente sorridentes parecem experimentar um

transe de prazer enquanto são transportados suavemente pelo ar.

Ainda assim, os anúncios publicitários podem se constituir em uma útil

ferramenta de pesquisa, quando se trata de documentar as transformações no

design de interiores aeronáutico nos últimos 60 anos. Para este artigo, uma

série de anúncios, em sua maioria publicados na revista Seleções do Reader’s
Digest, a partir de 1942, até o início da década de 1960, irá proporcionar uma

interessante fonte de imagens originárias de uma época há muito esquecida,

quando o transporte aéreo era sinônimo de luxo, conforto e sofisticação.

Os hidraviões

Hidraviões podem ser considerados como uma das mais elegantes

formas de transporte aéreo e é significativo que a Inglaterra tenha sido um dos

últimos operadores desta categoria de aeronave.

Desde os primórdios da era dos hidraviões até os vôos gloriosos da Pan

American e sua frota de “Clippers voadores”, o vôo em hidraviões tem sido

comparado a viajar em um navio transatlântico, compartilhando, ao menos em

parte, a atmosfera romântica dos luxuosos Queen Mary, Normandie e United

States. Esta analogia não surgiu por acaso, ao contrário, ela foi

cuidadosamente construída no design de interiores dos hidraviões e reforçada

pelo departamento de publicidade de fabricantes e operadores, como visto em

uma série de anúncios da companhia Short Bros. aqui reproduzidos (figuras 1,2

e 3).

A companhia Short Bros. é descrita como: “fabricante de transatlânticos

aéreos” e o texto inclui uma série de termos náuticos como: “cobertas,

camarotes” e chega mesmo a comparar o Short Sandringham (uma aeronave

derivada do avião de patrulha Sunderland, utilizado pela Real Força Aérea

durante a Segunda Guerra Mundial) ao navio capitânea de Cristóvão Colombo,



ao comparar as dimensões da aeronave como sendo “do tamanho da Santa

Maria”.
O caráter náutico dos interiores dessas aeronaves pode ser relacionado

com a arquitetura naval, não só em termos de décor, mas também de uma

forma mais direta, através da contratação de arquitetos navais e designers de

iates para realização dos projetos. Exemplos desta prática podem ser

encontrados no Blohm und Voss Bv 222, originalmente projetado como

aeronave transatlântica da Lufthansa (e posteriormente utilizado como avião de

patrulha e transporte pela Luftwaffe durante a Segunda Guerra Mundial) e nos

interiores dos Sikorsky S-40 e S-42, operados pela Pan American durante a

década de 1930.

A era dos motores a pistão

A aviação civil experimentou um período de enorme expansão após

1945. O mercado de aeronaves de passageiros era virtualmente dominado

pelos aviões norte-americanos, como a família Douglas DC-4/DC-7, o

Lockheed Constellation e o Boeing Stratocruiser. Todas estas aeronaves

possuíam interiores projetados pelos designers E. Gilbert Mason (projetou

poltronas, toaletes e galleys para o DC-6 e trabalhou com Henry Dreyfuss para

a Lockheed), Henry Dreyfuss (Lockheed Super Constellation) e Walter Dorwin

Teague (Boeing Stratocruiser e posteriormente todas as aeronaves comerciais

da Boeing, até o modelo 777).

A Douglas sempre se preocupou com o problema do ruído e,

conseqüentemente, com o isolamento acústico no interior das cabines desde

os dias do Douglas DC-3, e o anúncio aqui apresentado (figura 4) evidencia

que esta preocupação era um importante critério de projeto até a série DC-

6/DC-7 (na verdade o problema, relativo aos motores a explosão, não se

limitava apenas ao ruído, mas principalmente à vibração gerada pelos enormes

motores radiais de 28 cilindros).

O surreal anúncio com o apropriado título: “A janela com o dedo no

ouvido”, também faz menção à qualidade do “traçado Douglas” (obviamente o

tradutor encontrou uma grande dificuldade para traduzir a palavra design),

como forma de proporcionar um ambiente mais silencioso e portanto mais



confortável durante o vôo. As janelas “anacústicas” do DC-6/DC-7 empregavam

painéis triplos mas, ainda assim, nos assentos localizados na mesma linha dos

motores, o nível de ruído e vibração eram muito altos.

A Boeing, que não pretendia ser deixada para trás na corrida pelo

mercado de aeronaves comerciais, desenvolveu um dos mais luxuosos aviões

de passageiros do pós guerra, o Stratocruiser . Tratava-se de um gigante de

dois pisos que possuía um bar no convés inferior, acessível por uma escada

circular (a idéia de um segundo piso, acessível por uma escada tipo caracol,

seria novamente adotada nas primeiras versões do Boeing 747, quase 30 anos

depois).

Alguns detalhes do Stratocruiser podem ser apreciados no anúncio de

página dupla da Pan American (figura 5) intitulado: “Mais agradável”, que

refere-se ao grande avião como: “Strato Clipper”, outro exemplo de

terminologia náutica originária da época dos hidraviões. No anúncio podem ser

vistas duas ilustrações que mostram detalhes da sofisticada poltrona

desenvolvida pela Boeing, a um custo de $ 250.000 dólares. Todos os botões

de chamada e controles foram incorporados à poltrona (ao se levantar da

poltrona, automaticamente acendia-se um aviso luminoso sobre a mesma,

indicando que o lugar encontrava-se ocupado). Tratava-se portanto de uma das

primeiras, senão a primeira, poltrona eletrônica na história do transporte aéreo.

A Pan American contratou Howard Ketcham, especialista em cores e

iluminação de ambientes para, através de um elaborado estudo cromático,

fazer parecer mais amplo o interior do Stratocruiser. O “efeito tubo” (decorrente

da longa fuselagem pressurizada de seção circular) era combatido alternando-

se as cores das poltronas em cada um dos salões da aeronave e procurava-se

aumentar a sensação de amplitude da cabine aplicando-se cores mais escuras

no piso e parte inferior das paredes laterais, enquanto que tons

progressivamente mais claros eram empregados nas paredes laterais e teto.

A razão para se investir fortunas no desenvolvimento de sofisticadas e

complexas poltronas não é difícil de identificar. Com a “aposentadoria” dos

hidraviões (cujos interiores eram divididos em áreas especializadas para

dormir, comer e relaxar, que estimulavam o passageiro a deslocar-se pela

aeronave) e o advento do transporte aéreo massificado após a Segunda

Guerra Mundial (com todos os benefícios e problemas decorrentes do



processo), os passageiros permaneciam então confinados aos seus assentos

durante a maior parte do tempo. Todas as atividades deveriam acontecer nas

poltronas e, mesmo em aviões mais rápidos, como o Connie (Constellation) e o

DC-7, isto significava que os passageiros deveriam passar muitas horas presos

a seus assentos. Medidas deveriam ser tomadas para minorar o desconforto

decorrente do confinamento e tanto a Boeing quanto a Douglas (que adotara a

prática de projetar suas próprias poltronas desde o DC-6) e os fabricantes de

poltronas, desenvolveram uma grande variedade de poltronas para aviões,

batizadas com sugestivos nomes como: Sleeperettes ou Couchettes (o nome

não importava, contanto que a terminação fosse “ette”), ou seja, algo como

dorminettes e sofanettes.

A Lockheed, em uma série de anúncios do Super Constellation, foi uma

das poucas empresas a mencionar a autoria do projeto de interiores de sua

aeronave. Henry Dreyfuss é apresentado como industrial designer e ilustrações

coloridas descrevem detalhadamente os interiores compartimentalizados do

avião, a marca registrada de Dreyfuss, tanto no projeto de interiores de trens,

quanto de aeronaves (figura 6).

Salões a jato

Em meados da década de 1950, Boeing, Douglas e Convair competiam

na corrida para colocar em serviço a segunda aeronave comercial a jato (é
apropriado mencionar que a honra de haver iniciado a operação de aeronaves

comerciais a jato cabe aos ingleses, com o De Havilland Comet).

A Boeing e a Douglas iniciaram a chamada “batalha das polegadas”,
para decidir quem produziria o avião mais espaçoso. Inicialmente a Douglas

parecia levar vantagem sobre o Boeing 707, o interior de sua aeronave, O DC-

8, havia sido dimensionado a partir do “percentil 95%”, uma indicação de que a

empresa utilizava-se de manequins antropométricos desde a década de 1950.

Porém quando a USAF (United States Air Force) constatou que o Dash 80, o

protótipo militar de aeronave cargueira e de reabastecimento, do qual se

originou a versão civil 707, era estreito demais para transportar containers, a

Boeing (pressionada pelas companhias aéreas que ameaçavam encomendar o

avião da Douglas) iniciou um programa de redesenho da fuselagem que



finalmente deu ao 707 uma vantagem de exatamente uma polegada (2,54

centímetros) sobre o DC-8.

As aeronaves a jato americanas possuíam salões, geralmente situados

nos extremos da cabine de passageiros, os quais podem ser descritos como os

últimos bastiões do glamour no transporte aéreo.

O anúncio da Boeing (figura 7) menciona que: “seu café se manterá
sereno”, destacando uma das principais características dos novos jatos:

ausência de vibração. O anúncio, no entanto, não menciona que os jatos não

estavam livres da turbulência, obrigando o passageiro a manter uma constante

vigilância sobre a xícara, de modo a proteger seu colo e os sofisticados

grafismos que adornavam as paredes do 707 (projeto de Walter Dorwin

Teague).

A Douglas publicou uma série de anúncios (figuras 8 e 9) nos quais o

elemento central era o salão aéreo. O DC-8 é descrito ou como: “o avião de

passageiros mais luxuoso do mundo” ou “o jato mais elegante do mundo”, e

ambos os anúncios destacam o fato de que todos os botões de serviço
estavam localizados na poltrona: “bem a mão” , um fato também mencionado

no material promocional da companhia (figura 10). Estas poltronas (figura 11),

chamadas Palomar, foram projetadas por uma equipe de designers da Douglas

e, em 1959, foram agraciadas com o prêmio de excelência em design,

conferido pelo Industrial Designers Institute.

Raymond Loewy também projetou interiores do Douglas DC-8 para a

United Airlines, mas um dos projetos de interiores mais fascinantes realizado

para esta aeronave foi aquele desenvolvido pelo arquiteto italiano Ignazio

Gardella, para a Alitalia, em 1960. As aeronaves da companhia italiana foram

transformadas em “galerias de arte voadoras”, quadros de pintores italianos

estavam expostos nas paredes divisórias dos salões e podiam ser adquiridos

pelos passageiros.

O Convair 880, voando a 984 Km/h, podia ser considerado um bólido

entre os jatos de primeira geração e a escolha de Harley Earl para projetar

seus interiores parecia muito apropriada. Earl era fascinado por aviões e

tornou-se o único designer a chegar ao posto de vice-presidente da General

Motors. Ele foi o responsável por algumas obras primas do design formalista



norte-americano como o Cadillac 1948, cujos rabos-de-peixe foram inspirados

pela cauda dupla do caça Lockheed P-38 Lightning.

O primeiro anúncio da Convair (figura 12) mostra algumas ilustrações do

salão a jato, cujo estilo similar ao do desenho animado da década de 1960, Os

Jetsons, era tão admirado pelos designers de Detroit, e o texto menciona que:

“sua decoração de interior planejada por desenhistas famosos”, mas

aparentemente não famosos o suficiente para ter seus nomes mencionados.

O segundo anúncio (figura13) começa com o sugestivo título:

“renascença na era do jato” (os rapazes do departamento de publicidade da

Convair provavelmente eram da opinião de que tudo o que havia existido antes

do Convair 880 deveria ser considerado como design de interiores medieval). O

Convair 880 é descrito como o mais veloz jato comercial do mundo e que:

“assinala um retorno à elegância através do traçado interior” (mesmo em 1961

os tradutores, brasileiros ou americanos, pareciam não saber o que fazer com

a palavra design, embora os termos interior design e industrial designer já
fossem corretamente empregados nos anúncios norte-americanos, desde a

década de 1950, como visto na figura 6).

Os anúncios da Convair são particularmente interessantes pelo fato de

estabelecer uma conexão entre os interiores do avião e os profissionais

responsáveis pelo seu design:

Duas das principais firmas norte-americanas especializadas em

desenho e estilo trocaram idéias com os planejadores da Convair para

assegurar ao 880 o interior mais luxuoso da nova era do jato.

Infelizmente os anúncios não mencionam que as duas firmas eram

aquelas de Harley Earl e da decoradora Dorothy Draper, conhecida no Brasil

pela decoração do Hotel Quitandinha, em Petrópolis. Ainda assim as

ilustrações proporcionam visualizar o arranjo interno do salão e as poltronas

de formas orgânicas criadas por Earl.



O que há de novo?

Desde 2000, a comunidade da aviação comercial tem olhado

ansiosamente para o consórcio europeu Airbus, a medida em que divulga

detalhes da mais ambiciosa aposta do mercado de aviação civil: o mega-jumbo

A 380. O gigantesco tamanho desta aeronave de dois pisos é suficiente, por si

só, para atiçar nossa imaginação e sugerir interiores que resgatem o romance

da era de ouro da aviação comercial. As fotos até agora divulgadas do mock-up

da aeronave só fizeram adicionar querosene ao fogo da imaginação dos

entusiastas da aviação, mas ao se contemplar o belíssimo anúncio da Wright

Aeronautical Engines, publicado em julho de 1942 (figura 14) e intitulado:

“potência para o transporte de tonelagens”, fica uma pergunta no ar:

Por que tanto barulho por causa de um avião que só tem dois pisos?



Figura 1. Seleções, agosto 1947.



Figura 2. Seleções, junho 1947.



Figura 3. Seleções, abril 1947.



Figura 4. Seleções, abril 1954.



Figura 5. Seleções, junho 1951.



Figura 6. New Yorker, 18 de novembro 1955.



Figura 7. Seleções, outubro 1959.



Figura 8. Seleções, abril 1960.



Figura 9. Seleções, junho 1960.



Figura 10. Material publicitário da Douglas Aircraft Corporation.



Figura 11. National Geographic Magazine, fevereiro 1960.



Figura 12. Seleções, outubro 1957.



Figura 13. Seleções, abril 1960.



Figura 14. Seleções, julho 1942.
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