
Há 60 anos um DC-4 fez um pouso bem-sucedido no mar no 
litoral paulista. Todas as 38 pessoas a bordo sobreviveram. 
Diferentemente do milagre do Rio Hudson, por aqui o fato 
acabou esquecido e a aeronave no fundo do mar.

MILAGRE 
ESQUECIDO

Texto: Rui Gonçalves
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Era para ser mais uma viagem tranquila na 
rotina de um veterano de guerra. O Douglas DC-
4, matrícula PP-AXS, operado pela Real Aerovias, 
sobrevoava o litoral norte paulista durante o voo 
entre os aeroportos de Congonhas, em São Paulo, 
e Galeão, no Rio de Janeiro. O trecho era uma das 
pernas de uma longa viagem que havia começado 
em Buenos Aires com destino a Miami.

Passava das 4 horas da tarde do dia 2 de 
novembro de 1957 quando os instrumentos 
indicaram perda de potência em um dos quatro 
motores Pratt & Whitney Twin Wasp, de 14 cilin-
dros. A pressão do combustível havia caído a zero.  
Quase ao mesmo tempo, o copiloto Heinz Eric, 
que estava como tripulante extra no voo, então 
com 23 anos, entrou no cockpit. Ele alertou o 
comandante Dálvaro Ferreira Lima de que o motor 
número 2 estava em chamas. Heinz foi o primeiro 
a ver as labaredas, pois viajava sentado numa das 
poltronas do lado esquerdo, na primeira fila da 
cabine de passageiros. Naquele trecho, outros dois 
pilotos estavam ao lado do comandante Dálvaro 
e teriam que lidar com aquela emergência. Eram 
o primeiro-oficial Cavalcanti e o copiloto Muller.

A aeronave voava a 9.800 pés de altitude (cerca 
de 3.000 metros). Os extintores de incêndio foram 
acionados, sem sucesso. As chamas continuavam 
a consumir o motor e ameaçando se alastrar. O 
comandante Dálvaro determinou que as hélices do 
número 2 fossem embandeiradas (posição em que 
as pás ficam alinhadas com o vento relativo e provo-
cam arrasto mínimo), mas elas não responderam ao 
comando. A pressão do óleo no motor 2 e também 

no motor 1 subira até atingir a indicação máxima. 
As condições de voo se deterioravam rapidamente. 
No cockpit havia muita tensão entre os pilotos. 
A aeronave tinha metade de seus motores com 
problemas. Tripulação e passageiros só podiam 
confiar nos Twin Wasp instalados na asa direita. 
A propulsão assimétrica fazia a aeronave guinar 
para a esquerda. Estava cada vez mais difícil con-
trolar aquela máquina que havia sobrevivido a mais 
de um ano nos frontes de batalha da Segunda 
Guerra Mundial. Restava saber se agora, em sua 
trajetória civil, ela e todos a bordo sairiam inteiros.  
O tempo passava e as coisas ficavam piores. Havia 
fumaça no interior da aeronave, levando o coman-
dante a desligar todo o sistema elétrico do DC-4. Sem 
energia para alimentar os transmissores, os radiope-
radores Evangelista e Bellini não tinham como enviar 
uma mensagem de emergência. A essa altura, o fogo 
avançava pelo motor, chegando à parede corta-fogo, 
proteção que separa o motor da asa. Heinz, de sua 
poltrona na cabine de passageiros, observava o fogo 
ameaçar a estrutura da asa e chegar cada vez mais 
perto de um dos tanques de combustível. 

Só havia uma coisa a fazer: pousar o Douglas 
DC-4 o mais rápido possível. Sobre a costa do lito-
ral norte do Estado de São Paulo, o comandante 
Dálvaro sabia que não poderia contar com ajuda 
em solo. Há 60 anos, aquela era uma região de 
difícil acesso. Não havia nem mesmo a Rodovia 
Rio-Santos. A estrada federal que integra a região 
e chega até o Rio de Janeiro só seria construída 20 
anos mais tarde.  A pista de pouso do aeródromo 
de Ubatuba também não existia. E mesmo se já 
estivesse lá, dificilmente o DC-4 em chamas che-
garia até ela. A saída seria pousar no mar. 

Um anúncio da Real dando destaque para o DC-4.

 Nesta foto se pode ver o trem de pouso que se desprendeu com o choque na água.

O mesmo avião fotografado meses antes do acidente.

Este incidente teve ampla divulgação na imprensa.
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Quase incontrolável
Durante a descida, as coisas não iam nada 

bem. O calor das chamas no motor 2 provocou a 
desconexão do grupo motopropulsor de sua sede, 
na asa. A separação era uma situação prevista no 
projeto. Os engenheiros e projetistas criaram um 
sistema que levava ao desprendimento do motor 
em caso de fogo não controlado e, desta forma, 
protegia a integridade da aeronave. Porém uma 
coisa não havia sido prevista. Naquele ângulo de 
descida, o motor, após se soltar, voou em direção 
do profundor esquerdo. O dano à superfície de 
comando piorou a situação de todos naquela aero-
nave. O comandante Dálvaro se deu conta de que 
aquele seria o pouso mais difícil de sua carreira. 

Apesar de todas as dificuldades dentro da 
aeronave, a tripulação contava com a ajuda vinda 
do céu e do mar. Com dia claro, a visibilidade con-
tribuía para que a tripulação pudesse escolher o 
melhor local possível para colocar aquela aeronave 
de volta ao solo. O mar também estava calmo. 
Assim, o pouso na água teria maior chance de 
sucesso, além de ajudar a extinguir o incêndio, 
dando mais chances aos ocupantes da aeronave. 

Havia 38 pessoas a bordo, sendo 30 passagei-
ros e oito tripulantes. Todos receberam as orien-
tações para o pouso de emergência. Permanecer 
sentado, com os cintos afivelados e em posição 
para o impacto. Nesse momento a aeronave es-
tava próxima da Praia da Baleia, bem no meio do 
caminho entre São Sebastião e Bertioga. O local é 
uma enseada, com a praia em formato de arco e 
duas porções de terra que avançam mar adentro 
(promontórios). Ao se aproximar da linha d’água, 
o comandante posicionou o seu Douglas DC-4 a 
cerca de 300 metros da praia e manteve um ângu-
lo de 45 graus com a costa. O pouso precisava ser 

perfeito, nivelado e na menor velocidade possível. 
Qualquer mínimo erro poderia fazer o avião dar de 
asa na superfície do mar e se despedaçar. 

Há 60 anos, um pouso como este era feito na 
unha. Nada de computadores para auxiliar os tripu-
lantes a manterem velocidade e inclinação das asas. 
Ali era só a experiência e a capacidade do piloto de 
comandar sua aeronave que contavam. 

O pouso de Dálvaro foi, sem dúvida, um dos 
mais difíceis de sua carreira, mas foi também um 
dos mais precisos. A barriga do DC-4 tocou a 
superfície do mar no ângulo exato para permitir a 
parada sem que a aeronave se partisse em pedaços. 

Na tensão dos instantes finais antes do pouso 
no mar, um dos passageiros, com os nervos à flor da 
pele, desrespeitou as orientações dadas pelos comis-
sários, desafivelou o cinto de segurança e levantou-se 
da poltrona. Com o choque contra a água, ele foi 
arremessado para frente e bateu contra a parede que 
separava a cabine do cockpit. Ele foi um dos quatro 
feridos naquele pouso. Um segundo passageiro e o 
comandante Dálvaro tiveram ferimentos leves. Já o 
radioperador Evangelista fraturou uma das pernas. 

O resgate
Com o avião boiando e com as chamas apaga-

das pela água do mar, começou a evacuação. Usan-
do coletes salva-vidas, as 38 pessoas a bordo foram 
para as asas do DC-4. Logo pescadores que viviam 
numa comunidade isolada ali mesmo na Praia da 
Baleia usaram seus barcos para resgatar passageiros 
e tripulantes e levá-los para a praia. Alguns ficaram 
abrigados nas casas dos próprios pescadores. Outros 
esperaram na praia mesmo a chegada das equipes 
que dariam continuidade ao salvamento. 

Levou mais de 2 horas para que os primeiros 
homens envolvidos no resgate chegassem ao local. 

O horário de todos os voos internacionais da Real 
para os Estados Unidos na época.

Vista lateral do avião acidentado.

O DC-4 sendo rebocado para a praia.
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Por volta das 6 horas da tarde, pousou na praia um 
pequeno avião que trazia o comandante da Base 
Aérea de Santos, coronel Salema. Ele decolou em 
seguida, levando a bordo o comandante Dálvaro. 
Duas horas depois, às 8 da noite, o coronel Salema 
retornou ao local do pouso de emergência para con-
tinuar os trabalhos de auxílio às vítimas e verificação 
da aeronave. 

Enquanto isso, uma embarcação deixou o 
porto de São Sebastião para realizar o resgate dos 
tripulantes e passageiros que aguardavam ajuda. 
Era um pequeno barco cargueiro requisitado por 
militares para realizar a operação. A bordo estavam, 
além dos tripulantes da embarcação, alguns volun-
tários, médicos e enfermeiros. Levavam também 
medicamentos, roupas e cobertores. Para percorrer 
os 40 quilômetros até a Praia da Baleia, o barco 
levava 2 horas e meia, mas devido ao improviso para 
organizar tudo o que era necessário para atender 
aos passageiros do voo da Real, a embarcação só 

chegou ao local à 1 hora da manhã do dia seguinte 
ao pouso de emergência, ou seja, mais de 9 horas 
depois do fato ter ocorrido. 

Aventura
Voar era uma aventura com requinte e luxo na 

década de 1950. Depois da Segunda Guerra Mun-
dial havia uma quantidade enorme de aeronaves de 
transporte nas mãos dos países envolvidos no con-
fronto. Os norte-americanos venderam seus C-47 
Skytrain e C-54 Skymaster para companhias aéreas 
do mundo todo. Houve um boom na aviação civil 
e estas duas aeronaves se tornaram extremamente 
populares no transporte de passageiros. Longe dos 
militares, elas ficaram famosas pelos seus nomes 
civis, DC-3 e DC-4, respectivamente. 

A Real Aerovias Brasil tinha uma enorme frota 
destas aeronaves, principalmente de DC-3. Dos seus 
117 aviões, 86 eram DC-3. Os DC-4, com seus quatro 
motores, eram utilizados nas rotas de longo curso. 
A Real usava os quadrimotores da Douglas na rota 
para Miami desde que a companhia adquiriu a 
Aerovias Brasil em meados dos anos 1950. 

O DC-4, matrícula PP-AXS, foi anexado à frota 
da Real nesse período. Fabricada em 1944, antes 
do fim da Segunda Grande Guerra, a aeronave 
com o número de série 7467 chegou a voar pela 
Chicago & Southern Airlines entre 1946 e 1951, 
quando foi comprada pela Aerovias Brasil, passan-
do para a Real em 1954. 

Naquela época, acidentes com aeronaves faziam 
parte da rotina das companhias aéreas, lembra Harro 
Fouquet, ex-executivo da Real e com longa carreira 
na Varig. Quando o PP-AXS pousou no mar, em São 
Sebastião, Harro era um jovem assistente da Diretoria 
de Tráfego e Vendas da Real Aerovias Brasil. “Eu 
me lembro de que ficamos muito felizes quando 
soubemos que todos estavam bem. Foi motivo de 
comemoração na sede da companhia. Os tripulan-

tes foram homenageados. Infelizmente, acidentes 
aconteciam muito. Os padrões de segurança nem de 
longe se pareciam com o que temos hoje. Por isso, 
o acidente com o PP-AXS ficou guardado na memó-
ria”, lembra-se Haddo, hoje com 89 anos de idade. 

Acidentes eram tão frequentes que, meses 
antes, em abril de 1957, a Real havia perdido um de 
seus DC-3 num acidente também no litoral paulista. 
A aeronave PP-AXN fazia o voo Rio de Janeiro-São 
Paulo quando sofreu pane em um dos motores. O 
piloto tentou um pouso de emergência em Uba-
tuba, mas as condições climáticas não eram boas. 
A aeronave acabou se chocando contra uma das 
encostas do Pico dos Papagaios, na Ilha Anchieta. 
Dos 30 ocupantes do DC-3, apenas quatro sobre-
viveram, sendo um tripulante e três passageiros. 

Rio Hudson brasileiro
Impossível não relacionar algumas semelhanças 

entre o pouso do Douglas DC-4 da Real Aerovias 
no mar e o do Airbus A320 da US Airways no Rio 
Hudson, em Nova Iorque, em janeiro de 2009. 

Em ambos os casos, os pilotos pousaram seus 
aviões sobre a água e todos os ocupantes das 
aeronaves sobreviveram. Trinta e oito no voo da 
Real, 155 no voo da US Airways. Tecnicamente, 
é difícil fazer comparações. No Airbus do século 
21 houve perda de empuxo nos dois motores 
minutos após a decolagem. Sem potência nem 
altura o comandante Chesley “Sully” Sullenberg 
teve poucos minutos para pousar o jato no rio. 
Já o comandante Dálvaro Ferreira Lima tinha em 

suas mãos uma aeronave em chamas, com fumaça 
na cabine e uma superfície de comando avariada 
pelo desprendimento em voo do motor número 2.

Enquanto Sully virou celebridade internacional 
pelo seu feito, sua história virou livro e filme estre-
lado por Tom Hanks e dirigido por Clint Eastwood, 
Dálvaro continuou sua carreira como se nada 
tivesse acontecido. A exceção ficou por conta do 
reconhecimento do fundador da companhia aérea, 
comandante Linneu Gomes, aos tripulantes do 
DC-4 e de uma medalha de ouro oferecida a cada 
membro da tripulação pelo passageiro que não 
respeitou a ordem para manter-se sentado e com 
os cintos afivelados. Quanto ao DC-4 veterano de 
guerra, esse não sobreviveu ao pouco caso. Apesar 
de praticamente inteiro, optou-se pela ação mais 
fácil, afundá-lo ali mesmo, a 300 metros da Praia da 
Baleia. Certamente as condições técnicas não eram 
as melhores para uma retirada do avião do mar e sua 
conservação para preservar a história daquele voo 
que não virou tragédia. Já o A320 que pousou no 
Rio Hudson hoje está exposto no Carolinas Aviation 
Museum, em Charlotte (Carolina do Norte), cidade 
de destino do voo que acabou nas águas do Hudson. 

Mesmo mergulhadores não costumam visitar 
o que sobrou do velho DC-4. Por causa da proximi-
dade com a praia e da pequena profundidade no 
local, a água é turva devido à areia remexida pelo 
movimento da maré. Sem visibilidade e nem um 
marco que indique que naquele local há 60 anos 
ocorreu mais um dos milagres da aviação, a história 
do PP-AXS, de seus tripulantes e passageiros segue 
esquecida.

Histórico do PP-AXS
 Matrícula Operador  Entrada em Serviço
 42-107448 United States Army Air Force 16.02.1944
 N53102 Chicago & Southern Airlines 1946
 PP-AXS Aerovias Brasil 18.09.1951
 PP-AXS Real Transportes Aéreos 1954

Esta imagem mostra o local exato da queda.

A cabine de comando do avião era idêntica a esta.

Fonte: Plane Logger

O comandante Heinz detectou o fogo no motor. 
Os passageiros devem muito a ele.
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