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			Para Lenora


		


		

			Contudo não garanto a total segurança das nossas barquetas sem correrem as mesmas variedades que têm as embarcações no mar; que assim como a nau no mar tem bonanças, tempestades e naufrágios, assim elas hão de experimentar no ar os mesmos acidentes.


			Manifesto sumário para os que ignoram poder-se navegar pelo elemento do ar,


			Padre Bartolomeu de Gusmão (1709)
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INTRODUÇÃO


			Em sua terceira edição ampliada, este livro oferece ao leitor o estudo de mais 28 acidentes aéreos ocorridos ao longo de dez anos que marcam a trajetória da aviação. Aborda, em ordem cronológica, 102 casos ocorridos entre os anos de 1927 e 2007, período em que a aviação comercial brasileira se desenvolveu e consolidou. Esse número, entretanto, não traduz a totalidade dos acidentes com nossos aviões de carreira, tendo em vista terem sido selecionados somente os principais dentre os ocorridos com voos regulares de passageiros, embora alguns de natureza diversa também tenham sido incluídos pelas circunstâncias singulares que os envolveram.


			 O conteúdo deste trabalho fundamenta-se em relatórios emitidos pela autoridade aeronáutica brasileira e em publicações da Organização de Aviação Civil Internacional (ICAO), órgão vinculado à ONU. Arquivos de jornais e revistas foram consultados em busca de informações complementares e do “clima” das diferentes épocas, e alguns pilotos veteranos foram informalmente entrevistados. Tudo isso, porém, não confere a este trabalho o caráter de História, no conceito mais acadêmico do termo, pois seu conteúdo traduz minha visão pessoal, em certa medida subjetiva, sobre os acidentes aqui narrados, alicerçada na experiência de quinze mil horas de voo por mim acumuladas ao longo de vinte anos como oficial-aviador da Força Aérea Brasileira (FAB) e de quinze anos como comandante da Rio-Sul Linhas Aéreas, além de vinte e sete anos de contínuo envolvimento com a prevenção de acidentes aeronáuticos, tanto na aviação militar como na comercial. Desenvolvi este trabalho movido pela convicção de que o conhecimento das circunstâncias e dos fatores contribuintes dos acidentes aéreos ajuda a evitá-los. 


			 Acidentes do passado constituem-se em importante fonte de informação sobre a realidade da aviação comercial brasileira, quanto ao seu aspecto segurança de voo, nas diferentes épocas em que ocorreram. A investigação sistemática de acidentes aéreos permitiu que o sistema de transporte aéreo global fosse aperfeiçoado ao ponto de hoje atingir nível de segurança jamais igualado por qualquer outro meio de transporte na história da humanidade. É importante ressaltar, no entanto, que a maior velocidade e capacidade dos modernos aviões de passageiros tornaram os acidentes de hoje potencialmente mais destrutivos que os do passado. Um só desastre envolvendo um dos gigantescos quadrimotores Airbus A-380, que transportam até 800 passageiros a quase mil quilômetros por hora, constituindo-se em verdadeiros “transatlânticos aéreos”, poderá causar número maior de vítimas do que a soma de todos os acidentes ocorridos anualmente. Prevenir acidentes, portanto, deve continuar sendo a primeira prioridade do sistema de transporte aéreo.


			 Procurei resgatar do esquecimento o lado trágico da aviação comercial brasileira, parte indissociável de sua história quase ignorada até mesmo por nossos aviadores profissionais. Sem desconhecer a importante contribuição que pesquisadores, fotógrafos, memorialistas e revistas especializadas deram e vêm dando nesse sentido, é preciso reconhecer que o volume de informações disponíveis sobre a história de nossa aviação ainda é modesto se comparado ao grande número de publicações editadas nos Estados Unidos e no Reino Unido, cujo passado aeronáutico está amplamente registrado, documentado e preservado para a posteridade.


			 Procurei empregar linguagem mais jornalística do que técnica na intenção de tornar o conteúdo deste livro mais acessível ao grande público e não somente a pilotos e especialistas em segurança de voo, por acreditar que a ampla divulgação das circunstâncias e fatores contribuintes de acidentes ocorridos com aviões de transporte público pode contrapor a segurança de voo a interesses comerciais e políticos, que tendem a protelar a instalação de equipamentos e a aplicação de medidas necessárias ao aprimoramento da segurança de nosso sistema de transporte aéreo. 


			 Por outro lado, é reconfortante perceber que nós, brasileiros, estamos cada vez mais conscientes de nossa cidadania, mais exigentes com relação a nossos direitos e mais confiantes na força coletiva do que na generosidade espontânea de governantes e administradores. Isso também vem refletindo-se positivamente na segurança dos serviços prestados por nossas empresas aéreas.


			 Aos leitores mais relutantes em viajar pelos ares, lembro que aqui estão reunidos cento e dois desastres ocorridos ao longo de mais de oito décadas: número relativamente baixo de insucessos quando comparado aos inumeráveis voos bem-sucedidos realizados no mesmo período. Devemos considerar, também, que não existe segurança absoluta, pois “viver é muito perigoso”, como já afirmava, com toda a razão, o jagunço Riobaldo, personagem imortal de Grande Sertão: Veredas, obra-prima de Guimarães Rosa. 


			 Voar também é perigoso, pois se trata de atividade na qual erros humanos tendem a ter consequências trágicas. Em aviação, falhas de projeto, de execução ou mesmo de supervisão podem redundar em catástrofes: um reversor pode incorporar erro de concepção que permaneça anos em estado latente até vir a se explicitar em circunstâncias extremamente desfavoráveis; a decisão de retardar a instalação de equipamento de alerta de proximidade com o solo, por medida de economia, pode contribuir para a colisão de um avião contra uma montanha; políticas operacionais ambíguas ou tolerantes podem estimular pilotos a testarem seus próprios limites de segurança. 


			 A investigação de um acidente aéreo deve buscar a verdade oculta no âmago do sistema, em seus processos, normas e procedimentos, não se limitando a apontar erros cometidos por seus agentes. Dizer que um acidente resultou de falha humana é proclamar o óbvio. Compreender o que leva pessoas a cometer erros; descobrir por que seres humanos inteligentes, saudáveis e tecnicamente bem preparados vez por outra concorrem inadvertidamente para sua própria destruição e a de seus semelhantes é o grande desafio a ser enfrentado pelos investigadores. Para superá-lo, é necessário examinar profundamente o sistema que projeta, constrói e sustenta o cenário no qual a aviação atua; que seleciona, treina e supervisiona seus agentes, para desnudar suas fragilidades e reforçar suas defesas. 


			 O genial Goethe afirmava ser muito mais fácil reconhecer o erro do que encontrar a verdade, pois aquele está na superfície e, por isso, é fácil erradicá-lo, enquanto esta repousa no fundo, e não é qualquer um que pode investigá-la. Descobrir “como” um acidente ocorreu é relativamente fácil. Explicar “por que” ocorreu é tarefa complexa, que exige do investigador profundo conhecimento do sistema, de suas fragilidades e limitações.


			 Cerca de oitenta por cento dos acidentes fatais com aviões de carreira são desencadeados por agentes que guarnecem a última linha de defesa do sistema: pilotos e controladores de voo, os quais frequentemente são apontados como os únicos responsáveis pelas tragédias, tendo em vista seus erros estarem diretamente vinculados aos acidentes, enquanto importantes contribuições de outros setores somente se revelam a olhos experientes e bem treinados. 


			 Os acidentes aqui abordados explicitaram, de forma contundente, fragilidades presentes em nosso sistema de transporte aéreo nas diferentes épocas em que ocorreram, a maioria das quais foram identificadas e corrigidas. Isso fez com que, atualmente, a probabilidade de alguém perder a vida por voar em um de nossos aviões de carreira seja menor do que a de vir a ser atingido por um raio. 


			 Confesso que, por vezes, assaltou-me o receio de estar a remexer em velhas feridas cicatrizadas, já que recordar acontecimentos trágicos pode fazer despertar dores há muito adormecidas. Por essa razão, procurei evitar uma abordagem técnica, impessoal e fria, que ignorasse a dimensão humana dos acidentes aqui narrados. Afinal, é para evitar que pessoas morram e sofram que nos dedicamos a preveni-los. 


			 Desastres aéreos são notícia e mobilizam a mídia, porém aos poucos o assunto se esgota e a vida volta a seguir seu curso normal, exceto para aqueles que foram diretamente atingidos pelas tragédias: pais, irmãos, maridos, esposas, filhos, bem-amados e amigos dos desaparecidos. A todos esses, espero que este livro possa trazer algum consolo ou ao menos informação sobre os eventos que direta ou indiretamente marcaram para sempre suas vidas. 


			 Não me concedi o direito de julgar a conduta profissional dos colegas envolvidos nos acidentes aqui tratados. Inclinado a me solidarizar com os aviadores, com os quais me identifico e compartilho a paixão pela aviação e pelo voo, não o fiz por qualquer sentimento corporativo, mas pela profunda convicção de que nossa responsabilidade profissional é, de certo modo, limitada pela natureza humana. Os aviadores costumamos reconhecer que apenas a sorte por vezes impediu que alguns dos voos por nós conduzidos terminassem em desastre e, por isso, respeitamos a memória dos companheiros menos afortunados. 


			 Nesta terceira edição, algumas incorreções de locais, datas, nomes e circunstâncias de acidentes, apontadas por atentos leitores das duas edições anteriores, foram corrigidas. Vinte e oito acidentes foram adicionados aos setenta e quatro originais, dentre eles os acidentes com o Boeing 737-800 da GOL, em Peixoto de Azevedo, em 2006, e o do Airbus 320 da TAM, no Aeroporto de Congonhas, em 2007. Assim, o histórico de acidentes foi estendido até a primeira década deste século.


			 A despeito de minha preocupação com a precisão das informações sobre os acidentes aqui tratados, é provável que este livro ainda contenha algumas incorreções, derivadas tanto da raridade e fragmentação de algumas das fontes de consulta como de minhas próprias limitações. Assim, agradeço antecipadamente quaisquer informações ou correções que me forem sugeridas pelos leitores.


		



 





1. CONDOR DORNIER WAL P-BACA
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			Dornier Wal Atlântico da Condor, semelhante ao Santos Dumont


			Depois de viver muitos anos em Paris, Santos Dumont retornava ao Brasil a bordo do Cap Arcona, transatlântico da Hamburg Südamerikanishe Dampfschiff Geselschaft, ou simplesmente Hamburg Süd, então o navio mais rápido da linha Europa – América do Sul, que deveria atracar no Rio de Janeiro a três de dezembro de 1928. Alguns intelectuais brasileiros planejaram homenageá-lo tão logo o navio ingressasse na Baía da Guanabara. Do hidroavião Dornier Wal Santos Dumont, do Sindicato Condor, eles pretendiam lançar de paraquedas mensagem de boas-vindas ao “Pai da Aviação”, para quem a cidade do Rio de Janeiro preparara recepção à altura do prestígio que o inventor granjeara junto aos brasileiros. 


			Do convés do Cap Arcona, passageiros e homenageado observavam o séquito de embarcações embandeiradas que apitavam continuamente, saudando o genial patrício, que se consagrara internacionalmente ao realizar o primeiro voo público e autônomo de uma aeronave mais pesada do que o ar.


			Em torno do Cap Arcona, dois Dornier Wal do Sindicato Condor, o Guanabara (P-BAIA) e o Santos Dumont (P-BACA), circulavam a baixa altura. O último deles, pilotado pelo alemão August Wilhelm Paschen, conduzia a bordo o copiloto gaúcho Rodolpho Enet, o mecânico de bordo alemão Walter Hasseldorf, o despachante Guilherme Auth, o funcionário da Condor Gustavo Butzke, além de amigos do inventor: professor Fernando Laboriaux Filho, Paulo da Graça Maya, major Eduardo Vallo (austríaco), jornalista Abel de Araújo (do Jornal do Brasil) e esposa, Amoroso Costa, Amaury de Medeiros, Tobias Moscoso e o engenheiro Frederico de Oliveira Coutinho.


			Subitamente, Paschen realiza uma manobra brusca, talvez para evitar colidir com o Guanabara. O hidroavião perde sustentação e despenca nas águas da baía, matando instantaneamente seus quatorze ocupantes. O acidente ocorreu sob as vistas dos que iam a bordo do Cap Arcona, inclusive do pequeno grande homem, cuja saúde mental vinha dando sinais de esgotamento desde que o avião fora empregado como arma na Primeira Guerra Mundial, destruindo de vez suas ilusões quanto ao destino pacífico de sua invenção. 


			Alberto Santos Dumont solicitou que fossem canceladas todas as homenagens que lhe estavam reservadas, fazendo questão de acompanhar pessoalmente o resgate e o sepultamento das vítimas do acidente, tarefa que se estendeu por alguns dias. Posteriormente, recolheu-se à “Encantada”, sua casa de Petrópolis, onde permaneceu em profunda depressão. Passado algum tempo, voltou à Europa para tratar da saúde em um sanatório dos Pirineus. 


			Antônio Prado Júnior, exilado em Paris, foi visitá-lo em Biarritz. Constatando o total abatimento de Santos Dumont, telegrafou à família do inventor para que tomasse alguma providência. Jorge Dumont Villares foi a Paris buscar o tio e se tornou seu companheiro fiel e assíduo no Brasil. 


			No dia 23 de julho de 1932, Santos Dumont passava uma temporada no Grand Hotel de La Plage, no Guarujá, quando avistou três aviões das forças revolucionárias paulistas atacarem o cruzador Bahia nas imediações da Ilha da Moela. O episódio foi demais para sua frágil saúde. Recolhendo-se ao quarto 152, enforcou-se no banheiro com uma gravata, encerrando aos 59 anos uma vida extremamente profícua, porém infeliz. 


			O transatlântico alemão Cap Arcona não teve melhor destino. Lançado ao mar em maio de 1927, durante vinte anos transportou passageiros entre Hamburgo e o Rio de Janeiro, quando as viagens aéreas transatlânticas ainda davam seus primeiros passos pelas mãos de pioneiros ousados, como Charles Lindbergh. 


			Ao eclodir a Segunda Guerra Mundial, o Cap Arcona foi requisitado pela marinha de guerra alemã. Cinco dias antes do fim da guerra na Europa, a 3 de maio de 1945, o navio estava fundeado na Baía Neustadt, nas proximidades da cidade de Lübeck, porto do Báltico, tendo a bordo 4.500 ex-internos do campo de concentração Neuengame. Desarmado e expondo grandes faixas brancas, foi atacado por três esquadrões de caças-bombardeiros Typhoons britânicos, adernando em chamas. Seus passageiros ficaram sobre o casco, tentando desesperadamente sobreviver. A guerra, entretanto, uma vez mais revelou sua face bárbara e estúpida. Os aviões voltaram a bombardear e metralhar o navio moribundo. Apenas 350 sobreviventes foram resgatados dos escombros fumegantes do outrora garboso transatlântico. 
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			Cap Arcona


			Apesar de a tragédia do Cap Arcona ter provocado um número muito maior de vítimas do que o naufrágio do Titanic, seu triste fim vem despertando pouco interesse entre os historiadores, estando atualmente quase relegado ao esquecimento.


			Embora o Dornier Wal P-BACA Santos Dumont não estivesse realizando voo regular de passageiros, o acidente em que se envolveu foi o primeiro ocorrido com um avião comercial de matrícula brasileira a repercutir intensamente na mídia e a vitimar outros ocupantes que não os próprios tripulantes.


			O Sindicato Condor perderia mais um de seus Dornier Wal na noite de 11 de setembro de 1931. Ao decolar transportando malas postais da Europa para o sul do país, o P-BALA Olinda colidiu com uma draga submersa no rio Potengy, na cidade de Natal. Nesse acidente morreram o piloto Max Chistiansen, o copiloto Rodolfo Harwatt e o radiotelegrafista Franz Noether.





2. PANAIR SIKORSKY S-38 P-BDAD
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			Sikorsky S-38 da Nyrba do Brasil, antecessora da Panair do Brasil


			A revolução que eclodira em São Paulo a 9 de julho de 1932, autodenominada “Constitucionalista”, apresentava claros sinais de esgotamento em face da forte reação das armas federais. No domingo, dia 25 de setembro daquele mesmo ano, três homens invadiram a oficina que a Panair do Brasil mantinha na Ilha dos Ferreiros, na Baía da Guanabara, apossaram-se do Sikorsky S-38 P-BDAD Pernambuco e levaram junto o vigia Manuel Machado, talvez para impedir que ele desse o alarme. Pouco depois, o Sikorsky decolou com destino ignorado.


			Os sequestradores presumivelmente intencionavam unir-se às forças revolucionárias paulistas. Nenhum dos três era aviador conhecido. Jaime Taveira exercia na Panair a função de mecânico de terra na mesma oficina da qual o Sikorsky foi retirado. Talvez possuísse algumas noções básicas de pilotagem, adquiridas em voos de experiência dos quais eventualmente participasse como observador. Provavelmente era ele quem pilotava o Sikorsky. 


			Nas circunstâncias, a decolagem bem-sucedida foi um milagre. O voo, porém, foi curto. Na altura de São João de Meriti, município da Baixada Fluminense, o S-38 despencou do céu, espatifando-se contra o solo, matando seus quatro ocupantes, dentre os quais o infortunado vigia Manuel. Com relação ao episódio, a Panair distribuiu a seguinte nota à imprensa: 


			 O avião P-BDAD, de propriedade da Panair, que se encontrava no aeroporto da Ilha dos Ferreiros, foi dali retirado na manhã de domingo, 25 de setembro, sem o menor conhecimento ou aquiescência da empresa, por três indivíduos, que levaram em sua companhia o vigia local. Pouco tempo depois, o aparelho espatifou-se de encontro ao solo, a alguns quilômetros de distância de Meriti, perecendo no desastre seus quatro ocupantes. Das investigações a que procederam com a maior presteza as autoridades competentes, resultou a seguinte identificação dos mortos: Gastão Lopes Leal, completamente desconhecido na Panair; Walter Voss, mecânico alemão, também absolutamente estranho à companhia, onde ninguém o conhecia; Jaime Taveira, mecânico da oficina da Panair, cujos aviões ele não tripulava; Manuel Machado, vigia do aeroporto. O aparelho não é do tipo dos aviões “Commodores” empregados nas linhas regulares e não era tripulado, portanto, por pessoal de voo da companhia, sendo o desastre de Meriti o final de uma verdadeira aventura, cujos fins e detalhes estão sendo convenientemente apurados pelas autoridades.


			Embora a perda do P-BDAD não tenha ocorrido durante operação regular de transporte de passageiros, merece registro pelo inusitado do fato e por se ter constituído no primeiro sequestro de aeronave comercial de matrícula brasileira. 
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			Destroços do Sikorsky S-38 P-BDAD (A Noite)


		

		

		

 




3  CONDOR JUNKERS JU-52 PP-CBC


			[image: ]


			Hidroavião Junkers JU-52 PP-CBC Guaracy da Condor (MUSAL)


			A Condor recebeu seu primeiro trimotor Junkers JU-52 em 1934. Pouco tempo depois, a empresa operava uma frota de dezesseis desses aviões, todos batizados com nomes de origem tupi-guarani. O PP-CBC Guaracy possuía flutuadores em lugar de rodas, pois naquele tempo eram poucos os aeródromos terrestres. Com mais de oito mil quilômetros de litoral e muitos rios caudalosos, o Brasil oferecia vantagens à operação de hidroaviões, que imperaram na aviação comercial brasileira até princípios da década de 1940, quando a construção de uma rede de aeródromos possibilitou o emprego de aviões terrestres. Em seus últimos anos de vida útil, todos os JU-52 da Condor estavam equipados com rodas em vez de flutuadores.


			Operações na água envolviam riscos maiores do que em terra porque as hidropistas eram mais sensíveis a fenômenos meteorológicos. Ventos fortes agitavam as águas, tornando perigosas as manobras de pouso e decolagem; chuvas e nevoeiros dificultavam a avaliação da altura pelos pilotos; e obstáculos submersos podiam romper cascos ou destruir flutuadores. Todos esses fatores de risco potencializavam-se à noite por razões óbvias, inibindo operações noturnas com passageiros, que somente tiveram início em 1943, quando a Panair do Brasil inaugurou a ligação noturna entre Rio e São Paulo com seus bimotores Lockheed L-18 Lodestar. Em 1938, no entanto, os hidroaviões ainda predominavam nos céus brasileiros.


			Na manhã de 22 de maio daquele ano, o JU-52 PP-CBC Guaracy pousou em Santos às 7h40, procedente do Rio de Janeiro. Seu destino era Porto Alegre, onde encerraria a viagem após escalar em Paranaguá e São Francisco do Sul, cidade de Santa Catarina situada na Baía de Babitonga, nas proximidades de Joinville. Após permanecer em Santos por cerca de vinte minutos para desembarque, embarque e reabastecimento, o PP-CBC afastou-se do flutuador e taxiou em direção à Ilha das Palmas para decolar. O vento soprava forte, agitando as águas. 


			O Comandante Carlos Erler era experiente em hidroaviação. Aquela não era a primeira vez que enfrentava uma decolagem difícil, porém as condições desfavoráveis da hidropista provavelmente o preocupavam. Tentar decolar era arriscado, mas aguardar melhores condições certamente iria reter o Guaracy em Santos por muito tempo. 


			Erler aceitou o desafio e empurrou os manetes de potência à frente. Propelido pelos três motores Hornet, o Junkers avançou resolutamente. Sua estrutura estremecia a cada impacto mais forte das ondas. Erler aguardava ansiosamente a velocidade necessária para “subir o degrau”, isto é, fazer os flutuadores emergirem parcialmente das águas para reduzir a resistência ao avanço, quando estaria ultrapassada a fase mais crítica da decolagem. Uma rajada de vento mais forte, porém, fez o Guaracy saltar e colidir em cheio com uma onda. O impacto destruiu os flutuadores e fez o avião capotar e submergir.


			Apenas dois dos passageiros não conseguiram abandonar o avião a tempo: Maurício Cardoso, então Secretário de Justiça do Rio Grande do Sul, e Gustavo Albrecht, comerciante de Porto Alegre, que ainda chegou a ser resgatado com vida, mas veio a falecer pouco depois. O corpo de Maurício Cardoso permaneceu no interior do Guaracy por dois dias, sendo resgatado somente depois que uma grua conseguiu içar o hidroavião. Os demais passageiros e tripulantes sobreviveram praticamente ilesos.


			Piloto de caça alemão durante a Primeira Guerra Mundial, Carlos Erler deixou a Condor após o acidente e retornou à Alemanha, onde pilotou aviões de transporte da Luftwaffe durante a Segunda Guerra Mundial. Abatido mais de uma vez, salvou-se saltando de paraquedas. Retornando ao Brasil, passou a voar monomotores Beechcraft Bonanza para o Táxi Aéreo Guarani, empresa estabelecida em Porto Alegre. 


			Na manhã de 10 de novembro de 1952, quando decolava de Montenegro no Bonanza PP-ARB, Erler foi surpreendido por uma falha do motor e tentou regressar à pista. Sem energia suficiente, o avião perdeu sustentação e despencou de cerca de cem metros de altura, matando Erler e seus dois passageiros. Assim, quatorze anos após o acidente do Guaracy, o alemão naturalizado brasileiro Carlos Erler, veterano de dezoito mil horas de voo, encerrou tragicamente, aos 56 anos, a carreira no país que adotara. 


			O Guaracy foi o primeiro Junkers JU-52 da Condor perdido em acidente fatal. Pouco depois, outros dois de seus JU-52 se envolveram em desastres de maiores proporções, que arranhariam a imagem de eficiência e segurança até então desfrutada pela empresa alemã. 
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			Destroços do Guaracy retirados das águas da Baía de Santos (Folha da Manhã)


		

		



 




4. CONDOR JU-52 PP-CAT 
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			JU-52 PP-CAT Anhangá (MUSAL)


			O hidroavião Anhangá – do tupi, “espírito mau” ou “diabo” − foi o primeiro trimotor Junkers JU-52 a integrar a frota da Condor. Adquirido diretamente da fábrica em dezembro de 1933, no ano seguinte inaugurava a linha entre Rio e Porto Alegre, pouco depois estendida até Buenos Aires. Equipado com flutuadores, o Anhangá incorporava o que então havia de mais moderno na aviação comercial. Possuía acomodações para dezessete passageiros, uma pequena cabine para três tripulantes, além de amplos compartimentos separados para bagagem, correspondência e carga. Impulsionado por três motores Pratt & Withney Hornet de 650 HP, cruzava a 230 km/h, sendo equipado com modernos instrumentos de navegação, dentre os quais a bússola Askania, além de uma potente estação de radiotelegrafia para ondas longas e curtas.


			Nas aproximações para pouso, seus ailerons podiam atuar também como flaps, permitindo amerissagens à velocidade de apenas 80 km/h. As poltronas de passageiros podiam ser convertidas em sofás. Possuía, também, instalações higiênicas aperfeiçoadas, três grandes portas altas e largas, além de compartimentos para carga nos flutuadores. Transportava até quatro toneladas de carga útil. 


			Com dezenove metros de comprimento e trinta de envergadura, o JU-52 podia subir totalmente carregado a mil metros de altura em menos de quatro minutos. O combustível era armazenado em treze tanques embutidos nas asas. 


			A Condor utilizava seus JU-52 entre o Rio e Buenos Aires e também na Linha do Norte, que ligava semanalmente o Rio a Belém do Pará, escalando em várias capitais do Norte e Nordeste. 


			Ao amanhecer da segunda-feira de 15 de agosto de 1938, o Anhangá iria realizar a Linha do Norte, sob o comando de João Urupukina. Nas instalações da Condor, então localizadas na Ponta do Caju, na Baía da Guanabara, cinco passageiros foram conduzidos de barco para bordo do hidroavião. Às 5h30, o Anhangá partiu em direção ao Estirão do Caju para decolar. O intenso nevoeiro presente àquela hora da manhã levou Urupukina a regressar pouco depois ao embarcadouro, para aguardar melhores condições de visibilidade. 


			Uma hora mais tarde, os passageiros foram novamente embarcados, e o Anhangá lentamente sumiu no nevoeiro. Pouco depois, o ruído de motores em alta potência anunciava a decolagem. Bento Castilhos e Joaquim Marques, que pescavam entre as ilhas Seca e Bom Jesus, avistaram o trimotor voando baixo e subitamente mergulhar, destroçando-se no impacto com as águas. O acidente causou a morte dos quatro tripulantes e dos cinco passageiros do trimotor.
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			Apresentação do Anhangá à imprensa em 1934


			Como a maioria dos pilotos comerciais brasileiros da época, João Urupukina era oriundo do Curso de Sargentos Aviadores da Aviação Militar (o Ministério da Aeronáutica somente seria criado em 1941). Brevetado aos 20 anos, por algum tempo atuou como instrutor de pilotagem na Escola de Aviação Militar do Campo dos Afonsos, de onde se transferiu para a Condor em 1933, tendo pilotado todos os tipos de aviões da empresa até ser promovido ao JU-52. Em 1936, Urupukina inaugurou com um JU-52 a Linha Aérea do Piauí, que ligava as cidades de Parnaíba e Floriano. Em 1938, acumulara 260 mil quilômetros voando pela Condor. 


			Integravam sua tripulação, o mecânico Luiz Catelli, o radiotelegrafista João Augusto Faccini − figura muito estimada no meio aeronáutico, veterano de mais de mil horas de voo − e o comissário de bordo Miguel Steinmacher. Nilton Alberto da Silva, Alberto Schmelling, Maria José Ferraz, Anísio Cunha Rego e Carlos Alberto Prado eram os passageiros. 


			Tão logo o Anhangá decolou, a visibilidade reduzida, o pequeno ângulo de subida dos aviões da época, a relativa imprecisão do horizonte artificial e o retardo na indicação dos altímetros de então provavelmente fizeram com que Urupukina deixasse de perceber que o Junkers perdia altura e se aproximava perigosamente das águas da baía, mimetizadas com o nevoeiro na tênue claridade da aurora. 


			O impacto foi violento, arrancando os flutuadores e fazendo o avião mergulhar instantaneamente. O acidente foi mais grave do que o anterior, ocorrido três meses antes com o Guaracy. As provações da Condor, entretanto, ainda não haviam terminado. Cinco meses mais tarde, a 13 de janeiro de 1939, o desastre do Marimbá veio encerrar tragicamente a sucessão de acidentes graves, que empanaram o brilho da trajetória, até então bem-sucedida, dos JU-52 do Sindicato Condor.


		

		



 




5. CONDOR JU-52 PP-CAY
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			PP-CAY Marimbá no Iate Clube do Rio de Janeiro


			No dia 13 de janeiro de 1939, o tempo estava ruim em todo o Estado do Rio de Janeiro. Por volta das dezesseis horas daquela sexta-feira, José Picorelli, empregado de uma companhia italiana que explorava carvão na Serra do Sambé, situada nas imediações de Rio Bonito, teve sua atenção atraída pelo ruído de motores de um avião voando baixo. Em seguida, avistou-o passar veloz por entre nuvens e mergulhar com um estrondo na mata fechada. Apesar da dificuldade de acesso, José atingiu o local da queda e constatou que o avião se transformara em destroços fumegantes. Convencido da impossibilidade de haver sobreviventes, iniciou uma longa jornada até Rio Bonito para relatar o ocorrido.


			No Rio de Janeiro, a falta de notícias do Junkers JU-52 causava inquietação no escritório central da Condor. A última mensagem de bordo do PP-CAY Marimbá fora transmitida às 15h23, informando que sobrevoava Indaiassú, localidade situada na rota de Vitória ao Rio, último segmento da viagem que se iniciara no Recife pela manhã e deveria terminar no Rio às dezoito horas. A esperança de que o Marimbá houvesse efetuado pouso de emergência em algum ponto da Região dos Lagos se desvaneceu com a confirmação do acidente. 


			Uma comitiva de funcionários da Condor, liderada pelo engenheiro Bento Ribeiro Dantas, seguiu pelo trem noturno de Campos até Rio Bonito, cidade que permaneceu iluminada, com o comércio aberto até alta madrugada, na expectativa do desenrolar dos acontecimentos. 


			O Marimbá estava sob a responsabilidade de Severiano Primo da Fonseca Lins, de 37 anos, pernambucano de Palmares, primeiro piloto brasileiro nato a comandar aviões comerciais no Brasil. Em 1928 e já agrimensor, Severiano Lins deixou Recife com destino ao Rio de Janeiro para ingressar no Curso de Sargentos Aviadores da Escola de Aviação Militar do Campo dos Afonsos. Após estar formado, exerceu a função de instrutor de voo daquela escola até se transferir para a Condor em 1931, empresa na qual foi declarado comandante de Junkers F-13, em 1933. Em 1937, Severiano seguiu para a Alemanha às expensas da Condor, a fim de se aperfeiçoar em voo por instrumentos na Lufthansa.


			Integravam a tripulação de Severiano, o piloto Apulchro Botto de Mello, que estava sendo por ele avaliado para promoção ao cargo de comandante de JU-52, o mecânico Rudolf Julio Wolf, o radiotelegrafista Everaldo Machado e o comissário de bordo Alberto Togni.


			Das dezessete poltronas destinadas a passageiros, apenas cinco estavam ocupadas. Oswaldo Amaral, gerente do Banco do Brasil em Ilhéus, viajava com a esposa e a filha para passar férias no Rio; José Rogal, proprietário do parque de diversões da Feira de Amostras de Fortaleza, dirigia-se à então capital da República no intuito de obter autorização para se estabelecer com um parque de diversões em Porto Alegre; Arnaldo Mendes de Almeida, de Belo Horizonte, retornava de viagem ao Norte do país. 
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			Destroços do PP-CAY (Coleção de Fernando Chaves Lins)


			O acidente do Marimbá foi do tipo CFIT (Voo Controlado contra o Terreno), que se caracteriza pela colisão inadvertida de um avião, em perfeitas condições técnicas e sob o controle do piloto, contra obstáculo, solo ou água. A partir de 1973, os grandes aviões de passageiros começaram a incorporar um dispositivo denominado Sistema de Alerta de Proximidade com o Solo (GPWS), que alerta o piloto quando o avião se aproxima do terreno em configuração incompatível com um pouso normal. A instalação do GPWS, hoje obrigatória em todos os grandes aviões de transporte público, reduziu drasticamente o índice de acidentes do tipo CFIT. Voando de Vitória para o Rio entre nuvens, sem contato visual com o terreno, a navegação do Marimbá dependia de instrumentos de bordo e de infraestrutura de auxílios extremamente precários se comparados aos atuais, mas que traduziam o que de melhor a aviação podia oferecer na década de 1930. É importante ressaltar que as cartas aeronáuticas da época indicavam 200 metros como sendo a cota máxima das elevações da área do acidente quando, na verdade, o ponto culminante da Serra do Sambé atinge 900 metros.


			O tempo que tudo transforma levou os Junkers, a Condor e a hidroaviação. Poucos são os que hoje conhecem a história do Marimbá e de seu comandante. Um busto de bronze no Aeroporto dos Guararapes e duas ruas que levam seu nome, uma em Palmares, outra em Recife, rendem justa homenagem ao comandante Severiano Primo da Fonseca Lins, pioneiro da aviação comercial brasileira. 
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			Comandante Severiano Lins (Coleção de Fernando Chaves Lins)




6. VASP JU-52 PP-SPF
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			JU-52 Cidade de Santos da VASP (Carlos Dufriche)


			A cidade foi abalada ontem pelo maior desastre da história da nossa aviação e um dos maiores da aviação mundial. No choque violento de dois aviões, um deles conduzindo passageiros, perderam a vida dezenove pessoas. Uma terrível fatalidade enlutou, desse modo, a aviação comercial brasileira, consternando todo o país. Do Aeroporto Santos Dumont, levantara voo, rumo a São Paulo, às 14h30, um avião da VASP que, quando ganhava altura, bem próximo da enseada de Botafogo, foi chocar-se com outro aparelho, bimotor, então realizando evoluções sobre a baía. Na tremenda colisão, desgovernaram-se, partidos, os dois aparelhos, indo o da VASP projetar-se no mar, enquanto o bimotor, como um bólido, esbarrando em árvores na praia de Botafogo, largando destroços, foi cair no prédio n° 154 daquela praia, demolindo-o e ainda atingindo o telhado da casa contígua. Entre as vítimas, figura o Sr. Hernandez Catá, ministro de Cuba no Brasil, escritor ilustre e o sr. Evandro Chagas, cientista brasileiro. (O Jornal, 09 de novembro de 1940)


			Com a inauguração do Aeroporto Santos Dumont, a Viação Aérea São Paulo (VASP) adquiriu na Alemanha três trimotores Junkers JU-52 e passou a utilizá-los entre as duas maiores cidades do país. Três voos diários partiam do Aeroporto de Congonhas, então conhecido como “Campo da VASP”, lançando as bases da atual Ponte Aérea Rio-São Paulo.


			Ao contrário da maioria dos JU-52 operados na mesma época pela Condor, os da VASP eram aviões terrestres. Dotados de trem de pouso fixo, operavam somente em terra. Os três primeiros, de um total de sete aviões do mesmo tipo, foram batizados de Cidade de São Paulo (PP-SPD), Cidade do Rio de Janeiro (PP-SPE) e Cidade de Santos (PP-SPF). 


			Quando o JU-52 Cidade de Santos decolou do Aeroporto Santos Dumont na proa do Pão de Açúcar, às 14h30 da sexta-feira, dia 8 de novembro de 1940, o biplano De Haviland Dragon LV-KAB, pertencente à filial argentina da Anglo Mexican Petroleum Company, ou Shell Mex, manobrava para pousar na pequena pista do Fluminense Yacht Club, hoje Iate Clube do Rio de Janeiro. O Dragon viera ao Brasil acompanhando uma esquadrilha de aviões argentinos que participou das comemorações da Semana da Asa daquele ano. Seu piloto, o inglês Collin Abbott, 43 anos, estava a serviço da Shell Mex há 11 anos.


			O voo 4752 da VASP estava sob a responsabilidade do comandante Júlio Costa, oriundo da extinta aviação da Força Pública de São Paulo e um dos pioneiros da empresa paulista. Integravam a sua tripulação o piloto Paulo Cintra Leite, da reserva naval aérea, e Ely Lopes de Araújo, radiotelegrafista de bordo. Quinze eram os passageiros: Laerte Araújo, Nadine Kaner, Theodor Weber, Paulo Andreghetti, Alfonso Hernandes Catá (ministro de Cuba no Brasil), Luiz Perlmann, Ladislau Roman, Gustavo Godoy Filho, Sebastião Leme Salles, Professor Evandro Chagas (cientista brasileiro), Sohybhy Chaddoud, Arganti Fannuchi, Aron Belinky, Edward Pegelly e Alex Stabell Grieg (cônsul da Noruega em São Paulo).


			Ao sobrevoar a Enseada de Botafogo, o Cidade de Santos foi abalroado pelo Dragon. A parte posterior da asa direita do Junkers se rompeu, e o avião despencou nas águas da Baía da Guanabara. Ferido de morte, o Dragon ziguezagueou no ar, culminando por colidir em alta velocidade contra árvores da orla. A violência do impacto fez com que o corpo de Collin Abbott fosse projetado do avião, indo cair no pátio do Colégio Juruena. Aos pedaços, o Dragon finalmente colidiu com o prédio de número 154 da Praia de Botafogo, nas proximidades do antigo Colégio Aldridge. 


			A imprensa da época informou que o Dragon realizava evoluções sobre a Baía da Guanabara, sugerindo que o acidente teria sido causado por imprudência do piloto inglês. Comunicado da VASP reforçava essa versão, afirmando que o biplano argentino executava manobras perigosas em torno do JU. Como o Dragon não era avião adequado a acrobacias, possivelmente Abbott tenha inadvertidamente cruzado a trajetória do Junkers ao ingressar no circuito de tráfego do Fluminense Yacht Club, cuja pista era quase perpendicular à do Aeroporto Santos Dumont. O ângulo de convergência dos dois aviões provavelmente fez com que a perigosa aproximação de ambos não fosse percebida por seus pilotos.


			Em 1940, o Aeroporto Santos Dumont ainda não dispunha de uma Torre de Controle (TWR), instalada somente em junho de 1943. Até então, informações de tráfego aéreo eram fornecidas pela estação de rádio da Panair do Brasil, cujo operador não visualizava o espaço aéreo que circundava o aeroporto e, portanto, não tinha condições de controlar o tráfego local, tarefa e responsabilidade de uma TWR, não de uma simples estação de rádio. Evitar colisões no ar era responsabilidade única e exclusiva dos pilotos. 


			Várias colisões em voo posteriores, ocorridas em ótimas condições meteorológicas, evidenciaram a impossibilidade de os pilotos evitarem outras aeronaves valendo-se apenas de observação visual direta da cabine de comando. Os frequentes e necessários ajustes do foco visual, que se alternam constantemente do espaço aéreo exterior (infinito) para o painel de instrumentos (próximo); a disposição das janelas da cabine de comando, que limitam o segmento de espaço aéreo passível de ser observado; ilusões de ótica provocadas por nuvens e outros fenômenos meteorológicos, todos são fatores que podem fazer dois aviões convergirem perigosamente sem que seus pilotos o percebam. 
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			PP-SPF da VASP, provavelmente em Uberaba (AeroMuseu)


			Em resumo, a falta de efetivo controle do espaço aéreo em torno do Aeroporto Santos Dumont, somada à inadequada localização da pista do Fluminense Yacht Club (definitivamente interditada algum tempo após o acidente) e a uma pitada de azar, determinou o desastre de Botafogo, primeira colisão no ar envolvendo um avião de carreira brasileiro. 


		

		



 





7. PANAIR LODESTAR PP-PBD
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			Lockheed Lodestar PP-PBD da Panair (Carlos Dufriche)


			Em abril de 1941, a Panair do Brasil recebeu os primeiros três dos quatorze bimotores Lockheed Lodestar, que utilizou entre os anos de 1941 e 1947. Impulsionados por dois motores Pratt & Whitnet SIC3G de 1.050 HP, os Lodestar transportavam quatorze passageiros a 350 km/h, sendo os mais velozes bimotores empregados por empresas aéreas brasileiras da época. Bem equipados, ampliaram as operações por instrumentos e inauguraram a era dos voos noturnos de passageiros no Brasil. O preço do pioneirismo foi alto. Quando o PP-SAB da Sociedade Anônima Viação Aérea Gaúcha (SAVAG), último Lodestar a integrar a frota de uma empresa aérea brasileira, foi exportado para os Estados Unidos em 1951, dez anos se passaram e sete dos dezenove Lodestar de matrícula brasileira tinham sido perdidos em acidentes fatais, o que valeu ao Lodestar a fama de avião perigoso e a alcunha de “caixão voador”. 


			Tripulados por dois pilotos, um radiotelegrafista e um comissário de bordo, os Lodestar voaram nas cores da Panair até 1947, ano em que a empresa se desfez dos dez exemplares sobreviventes, vendendo três deles para a SAVAG, dois para a Viação Aérea Bahiana (VAB) e exportando os cinco restantes. Também a Navegação Aérea Brasileira (NAB) operou outros cinco Lodestar, dois dos quais foram perdidos em acidentes, um deles fatal, sendo os três restantes exportados.


			 Em 1941, a Panair do Brasil estreava seus Lodestar e uma das linhas mais concorridas era a que ligava o Rio de Janeiro (Santos Dumont) a Porto Alegre (São João), escalando em São Paulo (Congonhas) e Curitiba (Bacacheri).


			 No dia 18 de agosto daquele ano, uma segunda-feira, o Lodestar PP-PBD decolou de Curitiba para São Paulo com doze pessoas a bordo, executando o penúltimo segmento da linha entre Porto Alegre e Rio de Janeiro. O céu estava encoberto na capital paulista, e o Aeroporto de Congonhas operava por instrumentos. 


			 Por razões até hoje não esclarecidas, o avião passou a vertical de Congonhas e prosseguiu na direção Norte até colidir com o topo da Serra da Cantareira, elevação situada nas imediações do atual Aeroporto de Guarulhos. O avião abriu uma pequena clareira na mata e se desintegrou. Não houve fogo, o que contribuiu para que cinco de seus ocupantes sobrevivessem. O PP-PBD somente foi localizado na manhã seguinte por um avião da FAB. Dois sobreviventes foram resgatados gravemente feridos, enquanto o comissário de bordo e dois passageiros estavam em melhores condições. 


			 O saudoso comandante Arthur Martins Rocha, que voou na Panair do Brasil de 1937 a 1945, relata em seu livro de memórias Aviação, do Sonho à Realidade, sua opinião sobre o acidente: 


			O sinal emitido pelas estações de rádio, e captado pelos gônios, dependia em grande parte da eficiência do radiotelegrafista de bordo. O sinal era captado de uma direção, porém poderia estar vindo com 180 graus de diferença. Todo o cuidado era necessário, especialmente próximo do bloqueio, para não deixar passar o cone de silêncio sem perceber. Até hoje, não se sabe ao certo o que aconteceu com o comandante Roldão que, vindo de Curitiba em um Lodestar da Panair, bateu na Serra da Cantareira, depois de ultrapassar Congonhas. Não teria o radiotelegrafista percebido o cone de silêncio? Por que o comandante Roldão estava abaixo da altura de segurança? São perguntas que jamais serão respondidas, pois os inquéritos eram muito falhos. 


			Rocha também relata uma situação de risco em que se envolveu durante uma aproximação por instrumentos no Aeroporto de Congonhas. Seu radiotelegrafista sintonizou, por engano, a rádio difusora de Sorocaba, cuja frequência era 1.040 quilociclos, em vez da rádio difusora de São Paulo, que operava em 1.000 quilociclos e era utilizada como auxílio básico do procedimento de descida por instrumentos. Rocha somente percebeu que algo estava errado ao transpor a densa camada de nuvens na altitude mínima de descida e avistar fios de alta tensão à sua frente, nas imediações de uma represa, mais tarde identificada por ele como sendo a da Light, em Sorocaba. A iniciativa de subir imediatamente para a altitude de segurança, mais uma ajuda da sorte, salvou o avião e a vida de todos a bordo. Situações semelhantes ocorriam com relativa frequência na aviação de então, devido mais à precariedade da infraestrutura da época do que a erros operacionais. 


			Em nota publicada no dia seguinte ao desastre, o Ministério da Aeronáutica trazia informações sobre o acidente:


			O avião PP-PBD, da Panair do Brasil S.A., desaparecido às 13 horas de segunda-feira ao chegar a São Paulo, procedente de Porto Alegre, foi localizado ontem pela manhã na região serrana da Cantareira, próximo da capital paulista, pelo Major Júlio Américo dos Reis, diretor do Parque de Aeronáutica de São Paulo. Num avião cabine da Força Aérea Brasileira, o Major Júlio Américo dos Reis voou várias vezes sobre o local, que fica no pico mais alto da serra, e em seguida, deixando o aparelho, comunicou-se com a chefia da turma de socorro, inteirando-a do que havia visto. Na parte da serra onde caiu o avião da Panair notava-se uma clareira, naturalmente feita pelo próprio aparelho. O moço de bordo Davi Novak, o professor Philip Jessup e o Sr. Hugo Davis chegaram ontem à capital. Os dois primeiros com pequenos ferimentos e o último incólume. Para o local onde foi visto o aparelho, de difícil acesso, seguiu uma turma de socorro dirigida pelo Sr. Durval Vilalva, primeiro delegado auxiliar da polícia de São Paulo, Major Bayerlein, do Corpo de Bombeiros, e por oficiais do 2° Regimento de Aviação. Aviões da FAB e da Panair voaram constantemente sobre o local, auxiliando a orientação da referida turma. As últimas notícias, recebidas até às 21 horas de hoje, informaram que a turma de socorro alcançara o local onde se encontra o avião às 19h30, mas terá de pernoitar ali, iniciando a descida hoje pela madrugada. Foi verificada a morte de toda a tripulação, com exceção do moço de bordo. Dos passageiros, excetuados os dois acima referidos e os Srs. Julio Carlos Wittis e Savio Cruz Secco, que foram encontrados gravemente feridos e estão sendo tratados no próprio local, todos os demais pereceram.


			Clovis Roldão de Oliveira Barros comandava o PP-PBD. Como a maioria dos pioneiros da aviação comercial brasileira, ele era oriundo do Curso de Sargentos Aviadores da Escola de Aviação Militar do Campo dos Afonsos. Graduado em 16 de novembro de 1932, ingressou na Panair do Brasil por volta de 1937, após deixar o serviço ativo da aviação militar. Segundo o saudoso comandante Aldo Pereira, piloto e historiador, Clovis Roldão foi o mentor da antiga Associação Profissional dos Aeronautas do Brasil, precursora do atual Sindicato Nacional dos Aeronautas, fundado em 31 de março de 1947, quase seis anos após o acidente que roubou a vida de seu inspirador. Faziam parte de sua tripulação o copiloto Comet Sipetz, o radiotelegrafista Milton Sarmanho de Freitas e o comissário Davi Novak. 


			 Entre as vítimas fatais do acidente estavam o reitor da Universidade Federal do Rio Grande do Sul e membro do Conselho Nacional de Educação, Ari de Abreu Lima; o professor emérito da Faculdade de Medicina de Porto Alegre, Dr. Fernando Freitas e Castro, e o engenheiro Álvaro Catão, que foi gerente das organizações Henrique Lage e da Estrada de Ferro Dona Tereza Cristina, presidente da Confederação Brasileira de Desportos, primeiro prefeito da cidade de Imbituba, Santa Catarina, além de deputado da Assembleia Legislativa de Santa Catarina por três legislaturas.


		

		



 




8. VARIG JU-52 PP-VAL


			[image: ]


			PP-VAL da VARIG no antigo Aeroporto Federal de Porto Alegre (VARIG)


			Desde a sua fundação, em 07 de maio de 1927, a Viação Aérea Rio-Grandense (VARIG) pouco progredira. Seus primeiros hidroaviões Dornier Wall P-BAAA Atlântico e Dornier Merkur P-BAAB Gaúcho foram logo devolvidos ao Kondor Syndicat, sendo substituídos por dois pequenos Klemm L-25 terrestres, de dois lugares, que transportavam basicamente malas postais. Suas operações ganharam algum impulso em 1932, quando adquiriu dois Junkers F-13 (PP-VAF e PP-VAG), e novamente em 1937, com a incorporação de um Messerschmitt Me20b Aceguá, monomotor monoplano de asa alta para dez passageiros, então o maior avião de sua frota. No início dos anos de 1940, seus voos se limitavam ao Rio Grande do Sul, e seu volume de tráfego era inexpressivo quando comparado ao das duas maiores empresas aéreas nacionais: Condor e Panair.


			Em 1938, numa decisão ousada para a época, a VARIG adquiriu da South African Airways um Junkers JU-52 trimotor, o Mauá, seu primeiro avião bem equipado para voar por instrumentos, condição, no entanto, de pouca utilidade nos voos destinados às cidades do interior do Rio Grande do Sul, cujos aeroportos, na época, eram desprovidos de infraestrutura para tal tipo de operação.


			Impulsionado por três motores radiais de nove cilindros Pratt & Whitney Hornet de 600 cavalos, o Mauá cruzava a 245 km/h e seu peso máximo de decolagem era de 9.200 kg. Embora os JU-52 dispusessem de 17 poltronas, a VARIG adaptou o “Mauá” para 21 passageiros, quatro dos quais acomodados no corredor, em bancos articulados às poltronas.


			O JU-52 fazia as linhas mais concorridas, como a que ligava Porto Alegre a Pelotas, e somente voava quando o número de passageiros excedia a capacidade dos aviões menores. Apenas três comandantes o pilotavam: Harald Stunde (piloto-chefe), Franz Xavier Greiss e Carlos Ruhl. 


			Na manhã de 28 de fevereiro de 1942, uma sexta-feira, o Mauá estava sendo preparado para realizar o voo de Pelotas com decolagem prevista para as oito horas. Bem cedo, o trimotor foi deslocado para o pátio de paralelepípedos fronteiro à pequena estação de passageiros do Aeroporto Federal de Porto Alegre (São João), antecessor do Salgado Filho, situado no prédio que até pouco tempo abrigava a gráfica da VARIG. Os primeiros “autos de praça”, como então eram denominados os táxis, já desembarcavam os passageiros, em sua maioria homens envergando ternos de casimira inglesa ou de linho irlandês, chapéus Ramenzoni, Prada ou Cury e sapatos bicolores. No balcão da VARIG, as malas eram pesadas em uma balança mecânica encimada por um mostrador redondo. Na época, Porto Alegre tinha uns 300 mil habitantes, sendo raro não se achar um conhecido ou mesmo parente no saguão do aeroporto. O cheiro de café recém-passado aguçava o paladar, e a conversa fluía solta e descontraída. Do saguão, os passageiros podiam avistar o trimotor recebendo os últimos retoques antes da viagem.


			Naquela manhã de verão, o PP-VAL estava sob a responsabilidade do comandante Harald Stunde, 43 anos, piloto-chefe da VARIG. Estoniano de nascimento, Stunde voara no Lloyd Aéreo Boliviano e na Argentina, antes de ingressar na empresa aérea gaúcha em 1932, onde acumulara 7.500 horas de voo e conquistara reputação de piloto capaz e prudente. 


			Enquanto os passageiros embarcavam, amigos e familiares acenavam da pequena varanda situada em frente ao saguão. Os três motores do Junkers despertavam em nuvens de fumaça azulada cheirando a óleo queimado, e as três hélices giravam sincronizadas, propelidas pelos motores ronronando em uníssono. A um sinal do piloto, os calços foram retirados das rodas, e o PP-VAL se deslocou lentamente em direção a uma das três pistas não pavimentadas do Aeroporto Federal de Porto Alegre. Minutos depois, decolava na direção Sul e desaparecia das vistas dos presentes. O saguão ficou vazio quando os automóveis partiram.


			Pouco tempo depois, surgiram rumores de que algo anormal se passava com o Mauá, pois, desde a decolagem, o trimotor não mais se comunicara com a estação-rádio da VARIG. Mais tarde, um pescador chegou com a notícia de que um grande avião havia caído numa das ilhas do rio Guaíba, nas proximidades do clube náutico Veleiros do Sul. De fato, o Mauá caíra na Ilha do Pavão, no delta do rio Jacuí, em frente ao bairro Navegantes, aproximadamente a cinco quilômetros do aeroporto. O trimotor colidira com o solo e incendiara-se. Os dois únicos tripulantes e três dos 21 passageiros morreram instantaneamente. Dois dos sobreviventes posteriormente faleceram no hospital devido à gravidade de seus ferimentos, elevando o número de vítimas fatais para sete. 


			Às oito horas, carregando 21 passageiros, entre os quais uma criança de dois anos, sob o comando do velho piloto Harald Stunde, tendo como mecânico o jovem Bruno Wilibaldo Wagner, o aparelho levantou voo com destino a Pelotas, rota que vinha fazendo há muitos anos. A decolagem fez-se normalmente, segundo testemunharam os técnicos da VARIG presentes, no momento, no Aeródromo Federal, pois acompanharam o voo do avião até a altura dos Frigoríficos Nacionais, quando o perderam de vista. Às oito e vinte, a estação de radiotelegrafia da VARIG informava ao diretor da companhia, Sr. Rubem Berta, que o Mauá não dava sinal. Sua Senhoria rumou imediatamente para o Aeródromo Federal, tomando as providências que cabiam no caso. Poucos instantes depois, porém, chegava ao aeródromo um pescador, dizendo que um avião grande havia caído em uma das ilhas fronteiras, próximo à sede do clube Veleiros do Sul. Dirigindo-se ao local indicado pelo pescador, os diretores e funcionários da VARIG, bem como do Departamento de Aeronáutica Civil e outras pessoas, foram encontrar o Mauá completamente destroçado, pois o aparelho havia sido presa das chamas. É difícil descrever o espetáculo que, então, se descortinou aos olhos de todos. Já muitos populares se encontravam no local prestando os primeiros socorros, pois as vítimas eram numerosas. Alguns estavam mortos, com seus corpos carbonizados; outros gravemente feridos, com horríveis queimaduras, além de outros com sérios ferimentos, poucos eram os que haviam conseguido escapar ilesos. (Correio do Povo, 01 de março de 1942)


			 A VARIG tem o pesar de anunciar que ontem, pouco depois da decolagem do trimotor Mauá, do Aeroporto de Porto Alegre, deu-se com o mesmo um acidente, em conseqüência do qual faleceram três passageiros e dois tripulantes, saindo feridos sete passageiros, estando os outros dez ilesos, ou com ferimentos leves, sem importância. Atribui-se o acidente do Mauá ao fato de ter o piloto encontrado sobre a bacia do Guaíba, pouco depois de ter cruzado os Frigoríficos Nacionais, uma mancha densa de cerração. Possivelmente o piloto, visando a segurança dos passageiros e do material que lhe estava confiado, tentou voltar ao aeroporto e, ao procurar contato com o solo, para orientar a marcha do avião, por ocasião do que fez várias tentativas de baixar e de subir, bateu com a ponta da asa direita contra o solo, produzindo-se, em seguida, o lamentável acidente, de que damos notícia, e o fogo mais tarde irrompido a bordo […] Por estas razões, e ainda considerando que o aparelho, no momento de tomar contato com o solo, estava com o rumo completamente contrário ao curso natural, é que se presume que o piloto, nas tentativas de voltar ao campo e reconhecer o terreno, bateu com a asa direita contra o solo. Esta probabilidade aumenta de ponto porque é um fato sabido que sobre uma superfície da água a cerração com ela se confunde ao ponto de não se reconhecer a proximidade da mesma […]. (Nota da VARIG, 1 de março de 1942)


			 Um dos sobreviventes do Mauá foi Walter Ferreira, popular locutor da Rádio Farroupilha de Porto Alegre, que viajava à cidade de Rio Grande em férias. Declarou ele ao Correio do Povo que, logo após a decolagem, ao olhar pela janela, avistou somente nuvens. Daí a instantes, o avião se chocou contra arbustos, deslizou por algum tempo e se destroçou. Enquanto os demais sobreviventes procuravam abandonar o Mauá pela porta principal, que já estava aberta, Walter percebeu a presença de fogo no interior do avião. Desembaraçando-se do cinto de segurança, quebrou o vidro da janela com um pontapé e pulou, caindo em terreno lamacento. Teve de fazer grande esforço para se afastar do avião, pois a cada passo que dava enterrava-se até à cintura. As chamas devoravam o “Mauá”. Walter podia ouvir gritos de desespero e de dor. Após se afastar por cerca de quinze metros, ele olhou para trás, constatando que o trimotor se transformara em escombros calcinados. 


			O comandante Geraldo Knippling, em seu livro Falando de Avião, assim se refere ao acidente: 


			Também foi em função do risco assumido que houve o primeiro acidente com a VARIG. Era um JU-52 recém-adquirido, o único e o orgulho da companhia. O voo seria de Porto Alegre para Pelotas, com decolagem pela manhã. Sobre o aeroporto havia nevoeiro em dissipação. O comandante Harald Stunde era da velha guarda, acostumado a voar sem perder de vista o solo. Mesmo tendo o avião instrumentos para voo cego, optou ele pela modalidade antiga, saindo em voo raso em direção ao delta do Jacuí. Lá encontrou cerração mais densa e, ao tentar fazer uma curva, bateu com a asa no solo, destruindo a aeronave no impacto. Quase todos os ocupantes pereceram.


			Uma vez mais, o rápido desenvolvimento da aviação surpreendeu um experiente piloto. Harald Stunde era do tempo em que se voava vendo o chão. Fizera isso muitas vezes, nas muitas horas que acumulara em aviões menores e mais lentos do que o Junkers JU-52. Estoniano de nascimento e brasileiro naturalizado, Stunde era o aviador mais antigo e o chefe dos pilotos da VARIG. Tinha 43 anos quando morreu, deixando esposa e um filho de cinco anos. 


			Franz Xavier Greiss, um dos colegas de Stunde – figura folclórica de aviador, conhecedor profundo da arte de voar e de todas as manhas da aviação antiga –, encerrou voluntariamente sua carreira nos Junkers. Demonstrando invulgar discernimento das próprias limitações, abdicou de voar os novos e velozes Lockheed Electra (bimotor que transportava dez passageiros, anterior ao quadrimotor turboélice Electra II da Ponte Aérea), afirmando que seu “jeito de voar” levaria o Electra a matá-lo em pouco tempo.
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			Interior do PP-VAL (VARIG)


			Depois do desastre do Mauá, nunca mais um avião da VARIG recebeu nome de batismo. Rubem Berta aprendera que um nome marca um evento para sempre. Com a entrada em operação dos pequenos bimotores Lockheed L-10 Electra, de dez lugares, a VARIG padronizou sua frota e fez a transição do voo visual para o voo por instrumentos, ingressando definitivamente na era da “aviação científica”.


		

		



 





9. PANAIR LODESTAR PP-PBG
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			Lodestar PP-PBK, semelhante ao PP-PBG (Panair do Brasil)


			Ao alvorecer de 28 de setembro de 1942, precisamente às 5h45, o Lockheed L-18 Lodestar PP-PBG da Panair do Brasil, sob o comando de Ismael Guilherme, decolou do Aeroporto Santos Dumont para Porto Alegre, viagem com escalas previstas em São Paulo e Curitiba. Mais tarde, quando o avião passava sobre Santos e iniciava a descida para pousar no Aeroporto de Congonhas, seus dois motores subitamente pararam. Com pronunciado ângulo de descida, o Lodestar penetrou na mata nas proximidades de Pedra Branca, município de Santo André. Todos os seus onze passageiros e quatro tripulantes pereceram instantaneamente. 


			Eram passageiros do PP-PBG Eduardo Lopes (ministro do Tribunal de Contas Federal), Lineu de Paula Machado (presidente do Jockey Club do Rio de Janeiro e figura destacada da sociedade carioca), Luiz Rocha Osório, Fernando Nicolau Pena Cavalcanti, Holk Menezes Loureiro, Durval Vilalba (delegado de polícia que participara do resgate das vítimas do acidente com o Lodestar PP-PBD), Carl Fred Wilkins, Eduardo Adler, Elimar Pereira Silva, Armando Ribeiro Silva e Manoel Araújo. Integravam a tripulação de Ismael Guilherme, o copiloto Walter Seibel, o radiotelegrafista Solon Albuquerque e o comissário Gabriel Fernando. 


			Em seu livro Memórias de um Piloto de Linha (O Cruzeiro, 1954), o comandante Coriolano Luiz Tenan menciona ligeiramente esse acidente, atribuindo-o a grave defeito na alimentação dos motores. 


			O jornal O Estado de S. Paulo, em sua edição de 29 de setembro de 1942, assim descreve o comandante Ismael Guilherme: 


			O Dr. Ismael Torres Guilherme Cristiano era filho de um luminar da magistratura brasileira – ministro Eliseu Guilherme Cristiano – e irmão de um moço que, como ele, dedicou-se aos estudos aviatórios. Integrado na falange daqueles que dia e noite trabalhavam pelo engrandecimento do Brasil, Ismael Guilherme, cheio de credenciais que o recomendariam ao respeito e à admiração de todos, foi médico acatado, deputado e administrador de largo descortino, enérgico e de visão clara e feliz nas iniciativas que empreendeu. Incansável batalhador das coisas que se relacionam com a aviação nacional, foi na Viação Aérea São Paulo (VASP) um dos baluartes dos empreendimentos progressistas do país e um técnico perfeito. Sendo já invejável pela sua cultura geral e conhecimentos das coisas relacionadas com a ciência aeronáutica, além de possuir um alto senso administrativo, aprimorou esses conhecimentos em estudos feitos na Europa em 1939. Ultimamente era comandante da “Panair do Brasil” e capitão-médico da Força Policial do Estado. O Dr. Ismael nasceu em Ribeirão Preto em 25 de abril de 1904. Era filho do ministro Dr. Eliseu Guilherme Cristiano e de dona Marieta Torres Guilherme. Deixa viúva dona Rute Falcone Guilherme e dois filhos menores, Iara e Eliseu. Era irmão dos senhores José Guilherme, Dr. Valdo Guilherme, dona Sibele Guilherme e senhorita Vanda Guilherme. 


			Os motores do Lodestar eram supridos de combustível por quatro tanques – principal esquerdo, principal direito, auxiliar esquerdo, auxiliar direito –, cada um deles com capacidade de armazenar 100 galões americanos de gasolina de alta octanagem, o que dava ao avião a autonomia máxima de cinco horas.


			Normalmente, o motor esquerdo consumia gasolina de um dos tanques do lado esquerdo, enquanto o motor direito era alimentado por um dos tanques do lado direito, o que garantia o balanceamento entre as asas durante o voo. Os motores, no entanto, podiam consumir combustível de qualquer tanque, bastando para isso que os pilotos selecionassem o tanque desejado através das respectivas seletoras, localizadas na cabine de comando, uma de cada lado do pedestal de manetes. Cada seletora podia conectar qualquer motor a qualquer tanque; podia, também, bloquear totalmente o fluxo de combustível para o motor, bastando para isso que fosse posicionada em fechado. 


			Os indicadores de quantidade de combustível nos tanques (liquidômetros) não inspiravam confiança, razão pela qual era dever do copiloto conferir a quantidade de combustível antes do voo, inserindo nos bocais dos tanques uma grande régua de madeira graduada em galões americanos. 


			Os sistemas de combustível dos aviões da geração do Lodestar eram vulneráveis a erros operacionais. Os pilotos utilizavam toda espécie de macetes para não se esquecerem de trocar os tanques no momento adequado. Mesmo assim, nem sempre conseguiam evitar que algum imprevisto (falha mecânica, tráfego aéreo, problema com passageiros, condição meteorológica adversa etc.) os fizesse se esquecer de trocar de tanques, simplesmente porque passara o momento habitual em que tal procedimento era realizado. Armadilhas desse tipo, vinculadas à força do hábito, só vieram a ser bem compreendidas quando o aspecto psicológico do fator humano passou a ser estudado em profundidade e a ganhar relevância na investigação de acidentes aeronáuticos. 


			 Provavelmente, o copiloto Walter Seibel tenha efetuado a troca dos tanques de combustível no início da descida, conforme previa a padronização da Panair do Brasil, enquanto Ismael Guilherme pilotava o Lodestar por instrumentos. Descartando-se por parecer improvável o fechamento involuntário dos tanques de combustível pelo copiloto, uma falha simultânea de ambos os motores somente poderia se explicar pelo esgotamento do tanque que estivesse alimentando os dois. Na época dos Lodestar, não era raro pilotos se esquecerem de trocar os tanques e serem surpreendidos pelo funcionamento irregular ou o apagamento súbito dos motores, incidentes normalmente sem maiores consequências além de um susto nos tripulantes e passageiros. É importante ressaltar que a história trágica da aviação também registra vários casos de falhas de motor por água no combustível ou erros de abastecimento, hipóteses compatíveis com as circunstâncias do acidente. O verdadeiro motivo da parada súbita e simultânea de ambos os motores do PP-PBG, entretanto, talvez jamais venha a ser conhecido. 
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			Cabine de comando do Lodestar, com as seletoras do tipo “borboleta” (em vermelho)


			Ao sentir o avião perder energia, Ismael Guilherme deve ter empurrado o manche à frente para trocar altura por velocidade. O tempo se esgotava e o Lodestar descia rapidamente. Para reativar os motores, Ismael e Seibel tinham de identificar o problema, ajustar corretamente as seletoras de combustível, reduzir os manetes de potência, para evitar que as hélices “disparassem” quando os motores voltassem a funcionar, acionar a bomba manual de combustível, para que a gasolina fluísse dos tanques até os motores, tudo isso sem se descuidarem da pilotagem. Sob intensa pressão psicológica, os dois devem ter lutado bravamente para salvar o PP-PBG e a vida dos que estavam a bordo. Infelizmente, a sorte os abandonara naquela triste manhã de primavera.


		

		



 




10. VASP JU-52 PP-SPD


			[image: Vasp Ju-52 PP-SPD_infraero]


			PP-SPD no Aeroporto Santos Dumont por volta de 1940 (Infraero)


			A cidade foi surpreendida, na manhã de ontem, pela dolorosa notícia de um desastre de aviação, de trágicas consequências, nas proximidades do Aeroporto Santos Dumont. Um avião da VASP, vindo de São Paulo, quando procurava aterrissar, devido às péssimas condições de visibilidade, chocara-se com uma das alas da Escola Naval. Do desastre, resultou a morte de numerosas pessoas, salvando-se apenas três passageiros. As proporções do acidente e a projeção social de algumas das vítimas fizeram com que a capital do país vivesse horas de grande emoção, procurando conhecer pormenores do ocorrido. Um grande pesar se observou em toda a cidade, que lamentava a dolorosa ocorrência. Mais tarde, de São Paulo, de todo o país e do estrangeiro, chegaram idênticas demonstrações de tristeza pela perda de tantas vidas preciosas. (O Jornal, sábado, 28 de agosto de 1943)


			Cerca das nove horas da manhã da sexta-feira, 27 de agosto de 1943, Victor Johanson, capitão-tenente da Marinha do Brasil e instrutor da Escola Naval, vislumbrou, através da neblina, a gigantesca silhueta de um avião e sua sombra se projetarem nas grandes janelas da sala de aula, situada na face norte daquela Escola. Em seguida, ouviu um formidável estrondo, percebendo que algo se precipitava sobre o edifício enquanto outra coisa, mais tarde identificada como uma das asas do avião, caía junto às janelas e despencava no mar. Ato contínuo, ele ouviu outro estrondo, desta vez produzido pela queda da cauda do avião no pátio da Escola. Com seus motores roncando de modo ensurdecedor, sem rumo e sem equilíbrio, o trimotor Junkers JU-52, Cidade de São Paulo, da VASP, mergulhou nas águas da Baía da Guanabara, aproximadamente a 200 metros da rampa principal da Escola Naval. Da janela, Victor observou vários cadetes (aspirantes) da Escola Naval se lançarem ao mar para socorrer as vítimas do avião que submergia rapidamente. 


			Gritos de socorro partiam de todos os lados, tanto dos passageiros quanto dos militares, que a nado ou em várias embarcações procuravam desesperadamente resgatar os sobreviventes do trimotor. Um dos cadetes, que nadava em direção aos destroços, viu um homem e uma mulher abraçados vindo em sua direção. O homem nadava, enquanto a mulher parecia desacordada em seus braços. Ele a arrastava chorando, gritando por socorro. 


			Em sucessivas braçadas, o cadete se aproximou do casal, quando então o homem lhe disse: “Salve minha esposa, meu amigo! Já não posso mais! Estou bastante ferido!”. O cadete sustentou a mulher em seus braços e nadou em direção a um dos barcos que se aproximava, percebendo que ela já estava morta. Com um dos braços sustentava o cadáver da mulher contra o seu corpo, com o outro arrastava pela camisa o homem prestes a submergir, mantendo-o à tona. 


			Após o resgate, já na rampa, o homem e a mulher foram identificados como o major do Exército Sergio Meira de Castro e sua esposa, Marina Paes de Barros Meira de Castro, que vinham ao Rio assistir à cerimônia de entrega do espadim do filho, cadete da Escola Militar do Realengo. Não percebendo que a esposa já estava morta, Sergio fez de tudo para salvá-la. Seu desespero, ao tomar conhecimento da triste realidade, comoveu a todos os presentes.


			O JU-52 PP-SPD, Cidade de São Paulo, partira do Aeroporto de Congonhas às 7h30 e deveria pousar no Aeroporto Santos Dumont às 9h15. No momento do acidente, havia densa cerração, e a visibilidade era nula. Os boletins meteorológicos das 7h e das 8h40 informavam nevoeiro denso, 100 metros de visibilidade horizontal e teto zero. A colisão com a face norte da Escola Naval se deu na segunda tentativa de pouso, após haver o piloto perdido a primeira aproximação, provavelmente por não conseguir avistar a pista. 


			O Cidade de São Paulo estava sob a responsabilidade do comandante Romeu Fávero, 31 anos, que abandonara o curso de engenharia no Mackenzie para ingressar na VASP, em outubro de 1942, empresa na qual voara 1.219 horas até o acidente. Integravam sua tripulação, o copiloto Waldemar Maia e o radiotelegrafista Frederico Adolf Ewald. 


			O avião transportava dezoito passageiros, dos quais apenas três sobreviveram: Elias Salomão Nigri, Dom José Gaspar de Affonseca e Silva (arcebispo de São Paulo), padre Nelson Norberto de Souza Vieira, monsenhor Alberto de Souza Pequeno, João Amos Culler, Mary Ingran Ferrel Culler, Walter Nehring, Antero Rodrigues Mota, Marina Paes de Barros Meira de Castro, Julio Fingardi, Casper Líbero (diretor do jornal A Gazeta, de São Paulo), Guy Danin Wellish, Otavio Alves Barbosa, Octavio Mattos, Atílio Correia Lima (engenheiro e autor do plano urbanístico de Goiânia), Balbina Mota Muller (sobrevivente), Antonio Carlos Reginette (sobrevivente) e Major Sérgio Meira de Castro (sobrevivente). 


			Pelos padrões atuais, o comandante Fávero talvez fosse pouco qualificado no tipo de operação por instrumentos que realizava, já que sua experiência anterior ao ingresso na VASP possivelmente se limitara a voos efetuados como instrutor de pilotagem, naquela época normalmente executados em aeronaves leves, sem capacidade para voar por instrumentos. Ao tempo em que frequentou o curso de engenharia do Mackenzie, sua atividade aérea deve ter sido pouca e descontínua. É possível, ainda, que sua experiência em voar por instrumentos não fosse consistente, já que esse tipo de voo no Brasil dos anos 1940 era realizado quase exclusivamente em aeronaves comerciais de maior porte, como os Junkers JU-52, às quais Fávero somente teve acesso ao ingressar na VASP, onze meses antes do acidente em que perdeu a vida. Por outro lado, a infraestrutura de proteção ao voo da época era extremamente precária quando comparada à de hoje.


			Naquela época, aproximações por instrumentos utilizavam como referência radiodifusoras comerciais (broadcastings). O sinal emitido pela antena do transmissor de uma determinada broadcasting, previamente sintonizada no receptor de bordo, era captado por uma antena de quadro, localizada na parte externa do avião, que podia ser completamente girada em torno de seu eixo através de uma manivela, normalmente operada pelo radiotelegrafista ou pelo copiloto. O movimento da antena era traduzido pelo ponteiro de um instrumento redondo, cujo mostrador se dividia em 360 graus. A operação do sistema exigia que o radiotelegrafista ou o copiloto mantivesse os fones nos ouvidos, escutando um apito constante, cuja intensidade variava com a posição da antena de quadro em relação ao transmissor. O nível mais baixo de ruído, denominado “nulo”, correspondia à direção geral da antena do transmissor, que tanto podia estar de um lado como de outro do ponteiro, já que o nulo se manifestava em ambos. 


			Para que se pudesse passar exatamente sobre a antena do transmissor (bloqueio), referência inicial do “Problema de descida”, primeiramente era preciso “resolver a ambiguidade”, isto é, descobrir de que lado do ponteiro estava a antena do transmissor. Para isso, alterava-se a proa de modo que a direção do ponteiro não coincidisse com o eixo longitudinal do avião, aguardando-se algum tempo para “tirar outra marcação”. A comparação da marcação anterior com a nova esclarecia se o transmissor estava à direita ou à esquerda do avião. Através dessa manobra, determinava-se também o tempo que faltava para o sobrevoo da antena do transmissor (bloqueio da estação) pelo tempo transcorrido entre as marcações e o ângulo por elas formado. Depois, aproava-se o transmissor. 


			Um minuto antes da hora estimada do bloqueio, iniciava-se um “quadrado”, tipo de órbita primitiva normalmente orientada pelos pontos cardeais. O procedimento culminava numa descida às cegas até aproximadamente 150 metros (500 pés) de altura, na marcação magnética correspondente ao segmento de aproximação final. Se tudo desse certo, a pista aparecia à frente. A partir daí, passava-se a voar por plano visual. 


			Por incrível que possa parecer aos aviadores de hoje, quase sempre esse tipo de procedimento dava certo, porém consumia muito tempo e esforço. Não é de se estranhar, portanto, que os pilotos daquela época preferissem executar aproximações visuais. 


			Talvez Fávero tenha procurado obter referências visuais para localizar a pista, cujas dimensões generosas permitiam pousos em qualquer direção. Se avistasse a Ilha Fiscal ou a Escola Naval, ele poderia se despejar no Aeroporto Santos Dumont. Apesar de envolverem alto nível de risco, operações desse tipo eram frequentemente realizadas naqueles tempos.


			Propaganda da VASP, veiculada nos jornais de então, exaltava a pontualidade dos voos da empresa paulista entre as duas maiores cidades do país. “Acerte seu relógio pela VASP” era o mote da campanha publicitária. Embora não seja a intenção de quem as promove, campanhas de pontualidade tendem a penalizar a segurança de voo por repercutirem no meio dos pilotos como disfarçada pressão da administração para que os voos partam e cheguem no horário, mesmo quando a prudência recomendaria permanecer no solo ou prosseguir para o aeroporto de alternativa. Somente em raras oportunidades a decisão do comandante de atrasar ou cancelar o voo por razões de segurança se impõe pelas próprias circunstâncias. Na maior parte das vezes, tal decisão se fundamenta em avaliação subjetiva, difícil de ser defendida pelo comandante perante uma administração sensível a atrasos e cancelamentos. 


			As pessoas às quais os pilotos estão diretamente subordinados − chefe do equipamento, chefe dos pilotos, diretor de operações e o próprio presidente da empresa − podem avocar legitimamente para si a decisão de atrasar ou cancelar voos por razões de segurança, mas jamais a decisão de executá-los, prerrogativa exclusiva do comandante responsável pelo voo. 


			A decolagem do Cidade de São Paulo com destino a um aeroporto que operava em precárias condições meteorológicas sugere que a partida do voo contava com a aprovação pelo menos tácita da VASP e que pousos e decolagens com visibilidade e teto extremamente restritos deviam ser rotineiramente executados pelos pilotos da empresa estatal paulista. Por outro lado, o acidente também revela a fragilidade da fiscalização e das normas que regulavam a aviação comercial brasileira na época – função e responsabilidade do poder público. 
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