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Air mail and civil aviation: The first steps of Varig

Susana de Araujo Gastal (GASTAL, S. A))

RESUMO - O Turismo esta entre as marcas do século XXpdma organizacdo das
viagens e a sua formatagdo como produto para caiescao no mercado de lazer se
da plenamente, no denominado turismo de magsssar de sua forte presenca por mais
de um século, haveria certa tendéncia a estudarienio em separado, isolando-o da
sua interdependéncia com os momentos historictisag8es socio-culturais onde ele
gerado. Isto leva, entre outros, a que a contdaugue os Correios deram as viagens,
inclusive na introducédo do transporte aéreo noiBrega relevada. O presente artigo
analisa essa inter-relacdo, em especial associani@@@o da empresa aérea Viacao
Aérea Rio-Grandense - Varig, buscando desenharnpa@ade for¢cas que levou a
formacao do sistema aéreo brasileiro, para aléndidosrsos laudatorios que destacam
participacdes individuais no processo.
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ABSTRACT - Tourism was an important activity of the twetftieentury. This was so
due to the organization of traveling as a proda¢he marketing place such as the mass
tourism. Despite its strong presence for more thacentury, there would be some
tendency to study Tourism as something apart fisnmterdependent situation with the
historical and socio-cultural moments. In thesengerthe contribution of the Air Malil
Service is very important. The Brazilian Air Traogg@ation depended on Air Mail
Transportation to survive in its early days. Thidicke examines this question,
particularly associated with the creation of Viagéea Rio-Grandense - Varig, aiming
to outline the field of forces that led to the fatmon of the Brazilian air system, as well
as to look at the laudatory speeches about ind#idaldings in the process.
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1 INTRODUCAO*

O Turismo esta entre os fenbmenos alavancadosResialucdo Industrial, no
que significou em avancos das comunicacdoes e dospinrtes; esses permitiram a
organizacdo das viagens e a sua formatacdo conumtpr@ara comercializacdo no
mercado de lazerPela abrangéncia que as viagens ganham, BoyeB)(2a a
expressao revolucédo turistica para qualificar smdicacbes, colocando o Turismo,
inclusive, entre as grandes revolugdes inglesasédalo XVIII, entre elas a propria
revolucdo industrial. Apesar desta abrangénciaereacerta tendéncia a estudar o
Turismo em separado, isolando-o da sua interdeperadéom os momentos historicos
e situacOes socio-culturais onde ele é gerado. Ibsta, entre outros, a que a
contribuicdo que os Correios deram as viagensysina na introducdo do transporte
aéreo no Brasil, seja ignorada.

Esta interdependéncia pode ser vista ja no sé&Mld, inicio da revolucdo
turistica, quandaim ativo mercado editorial ditava conselhos sobreomo viajar,
publicando “uma onda de cronica de viagens e rpahuais que, mediante continua
atualizacdo, alcancavam ampla difusao”. (SCHMIDI87, p. 17). Goethe esteve entre
0s viajantes que publicaram relatos sobre suasamwuifigens, recebendo, inclusive,
adiantamentos em dinheiro dos editores, para dabsigl seus deslocamentos. Schmidt
(1987), ao analisar as viagens de Goethe, explieabgpa parte delas era feita “no
interior de diligéncias que andavam aos solavan@ps20). Mas, mais importantes,
estas eram diligéncias postais, ou seja, aquelasmrregadas de transportar
correspondéncia. Isso lhes permitia colocar a diggo dos viajantes, “tabelas de
distancias e mapas sinopticos sobre a rede dalastc@bertas pelas diligéncias”. (p.
20). Ele ainda acrescenta: “As reservas de refeiegeernoites eram feitos por ocasiao
das inscricbes dos viajantes na lista de passage@rnotificada com antecedéncia aos
chefes das estacdes por meio de volantes” (p. AZ9)paradas eram em “estacbes
postais, que ofereciam a alimentacdo e as estalaggn 20). Ja no inicio do século

XX, a presenca dos Correios estara associada @acride empresas aéreas e a

! As informacées contidas neste artigo sdo parterdssltados do projeto de pesquisa “O Campo
Turistico e suas Construgdes no Rio Grande do 85-2000", realizada com apoio do Conselho
Nacional de Desenvolvimento Cientifico e TecnolodicNPq) e da Universidade de Caxias do Sul.
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implantagdo de suas rotas. A historia da empressa d@asileira Viacdo Aérea Rio-
Grandense - Varig, ndo fugiu a essa regra.

O percurso da Varig acompanhou, em muitos momgratosonstrucdo do
Turismo no Brasil, ndo sé por sua atividade pregijpw seja, o transporte aéreo, mas
porque em alguns momentos a empresa investiu, siwelu em hotéis e, mais
importante, por muitas décadas suas agéncias aaaxransformaram-se em grandes
representantes do pais, pois atendiam cidadaoselioss no exterior, ajudando-os a
resolver problemas que seriam de competéncia dmulzmlos locais, do pais. Resgatar
a historia da Varig, entretanto, ndo se mostrou tarefa facil, em que pese a grande
quantidade de material presente em livros, artegamm especial, esites da Internet.
Este material €, em sua maioria, construido panameatar um imaginario de
pioneirismo e apresentar a figura de Otto Meyefuralador, comaself made man.
Estas narrativas tendem a desconhecer o fato denggeele momento — a década de
1920 —, o Brasil despertava a sua mentalidade aetion, e que no pais e na América
do Sul, diferentes empresas e rotas foram implastad

Sem cair nos extremos de alguns, que véem naioridg Varig e de outras
empresas latino-americanas, nas décadas iniciaiségalo XX, em que houve
importante presenca de alemaes e de germano-destesidcomo a constituicdo de um
braco do nascente movimento nazista aleméo, o rgeesesgate analisa e procura
avaliar como teria se constituido no pais est&catta teia do transporte aéreo. Para tal,
€ necessario reportar a um momento anterior e eemdrio mais amplo, a América do
Sul, a partir da criagdo da Sociedad Colombo-Alenmd Transportes Aereos - Scadta,
na Colémbia; e no Brasil, considerar vérias inicég oficiais que levaram a criagdo da
Aeronautica como uma das Forcas Armadas, e as tieamajue incentivavam a
instalacéo de rotas aéreas por grupos privadosdbigscasos, a atividade de Correio
Aéreo teve uma importancia e um papel que ndo pexddesconsiderado.

Os dados aqui apresentados séo resultados de esgaiga mais ampla, que
objetiva tracar a construcdo do campo do Turism®ieoGrande do Sul, ao longo do
século XX. A construcdo tedrico-metodologica prapopara O resgate dessas
construcbes de sentido, procura aproximar as nogéesstema simbolicaampo e
habitus, em Pierre Bourdieu (1983); a teoria do texto, con®oRoland Barthes (1988)

e a teorizacdo de Fredric Jameson (1992), no dize aasnca para problematizar
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dialeticamente o principio marxista da infraestraite da superestrutura, frente a pos-
modernidade. A amarrar as trés vertentes, uma iapag&o de carater semiotico,
presente em todas elas, pois se centram na qudetdesgate dos percursos de
construcdo de sentido. Por campo entenda-se o¢egpale se manifestam relacfes de
poder, o que implica afirmar que ele se estrutyvartir da distribuicdo desigual de um
guantum social, ogquantum entendido como capital socigtRTIZ in: BOURDIEU, 1983, p.
21).

Para o segmento da pesquisa aqui apresentadazoves¢ uma revisao
bibliografica incluindo livros, artigos e muito espalmente, teses e dissertacdes que
abordam o percurso da Varig, além de textos-depuonecomo o de Lavenere-
Wanderley (1975), cuja carreira militar na AeroiZatesteve muito associada aos
primordios da Forca Aérea Brasileira e a implardagdéd Correio Aéreo Nacional.
Outros textos, cuja contribuicdo a pesquisa fod&mental, versam sobre a histéria do
Correio Aéreo, como o de William Victor Kriebel @®), além de documentos

produzidos por entidades filatélicas.

2 PRIMORDIOS DA AVIACAO NA AMERICA DO SUL

As décadas de 1920 e 1930 véem criar, no Brasmeatalidade aeronautica”
(SOUZA, 1986, p. 32). Lavenere-Wandeflegor sua vez, cita Eduardo Gomes para
colocar o processo sob o ponto de vista militaspeesenta sua data inicial ainda no
século XIX:

A 24 de junho de 1867 [...] subia aos ares, nordatd Operacdes da Guerra
da Triplice Alianga, um baldo de observagdo — m@iro emprego militar
aeronautico na América do Sul e a semente daquig muito mais tarde,
veio a transformar-se na Forgca Aérea BrasileiraAgkonautica teve em
nossas terras, destinacdo militar, pois militacease se desenvolveu entre
militares (Eduardo Gomén: LAVENERE-WANDERLEY, 1975, p. 9).

Em 13 de janeiro de 1913 é criada a Escola Brasile Aviacdo, para capacitar

os pilotos de que o pais necessitava, “semelhantaethores da Europa e com uma

% Nelson Freire LAVENERE-WANDERLEY foi um dos pilatalo primeiro voo do Servico Postal Aéreo
Militar - SPAM, realizado em 12 de junho de 193fire Rio de Janeiro e S&o Paulo. O SPAM logo
passaria a ser denominado como Correio Aéreo MHIBAM.
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flotilha de avides Bleriot e Farman, monoplanosigabnos, com motores de varias
poténcias, adequados para instrucéo, para reaiziEg@rovas para dsevets e para o
voo com passageiros” (LAVENERE-WANDERLEY, 1975,3R8). A iniciativa é fruto
de um acordo firmado entre o ministro da Guerragg® Vespasiano Albuquerque, e
um grupo de pilotos italianos (KRIEBEL, 1996). Gcio da Escola se da, de fato, em
fevereiro de 1914, com a chegada ao Campo dos @$ppsde hangares e oficinas séo
construidos, dos primeiros avides e dos 35 militayge comporiam a turma inicial.
Mas, ja em junho, a Escola rescinde contrato cogowerno, pois ha atrasos nos
pagamentos e dificuldade na importacdo de pecgsipagnentos, devido a eclosdo da
guerra na Europa. A Escola é fechada. A Marinhanrata a formacgédo de pilotos em
1916; o Exeército apenas em 1919. (LAVENERE-WANDERI1_E975).

Os problemas com a importacdo de pecas e equipasniewam o capitdo do
Exército Marcos Evangelista da Costa Vilela Jumiopnstruir dois avibes, o Aribem
1917, e o Alagoas em 1918, que realizam varios.voos

O seu avido ‘Alagoas’ tinha a célula toda de madeiacional e nela
empregara a gameleira, a itapecerica, o jenipapmgarana. Chegou mesmo
a fazer o trem de aterragem de jenipapo. Foraméamndwnstruidas por ele
as hélices, sendo de sua composicdo até o vermiand® todo mundo
pensava no emprego do tecido de linho ou de seda t@la de avido, Villela
Junior teve oportunidade de dizer, apds demorastosi@s, que o tecido de
algodéo dara melhores resultados; na fabrica déoeem Deodoro, obtida
permissdo para ali fazer suas experiéncias, ol&&vboa tela que a fabrica
mandou colocé-la na Exposicdo de Buenos Aires, &8,1onde foi
premiada com medalha de ouro [} (LAVENERE-WANDERLEY, 1975, p.
44)

Ainda segundo Lavenere-Wanderley (1975, p. 44):

Minhas hélices eram feitas no galpdo, nos fundosiieda prépria casa no
Realengo, onde cheguei a construir mais de 25. @guiho digo: fiz um

desenho ‘sui-generis’, estabeleci os quatorze aeafes, trabalhei largo
tempo e construi uma balanca para o equilibriohéfises. Enquanto outros
procuravam fazer hélices de peroba, de acoita@aealde nogueira,
ensaiando mais de oito carregamentos de carrocalfetentes madeiras,
cheguei a conclusdo que a ingarana era superiardas tas madeiras
indicadas.

% O nome reportaria aos sonhos que o construter gedndo crianca, quando voava como um urubu.
* Na verdade, em dezembro de 1915 ja entravam enos/dankers-J, primeira aeronave toda em metal,
feita em Duralumin, uma versédo prévia do alumitf&RIEBEL, 1996).
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No mesmo ano de 1917, teriam sido realizados ®“B&7 v6os; o v6o mais
alto foi feito pelo Tenente Schorcht, atingindo0D5netros de altitude e voo de maior
duracdo, com 3 horas, foi feito pelo Tenente De drah (LAVENERE-
WANDERLEY, 1975, p. 56). Mesmos que as autoridagkds/essem conscientes das
vantagens das viagens aéreas, as acdes praticasagam a se desenvolver.

Mas, os problemas ndo estariam apenas no Bragjuefra dera um grande
impulso & aviacdo e, findo o conflito, havia exceds avides militarése de pessoal
treinado, além de fabricas ociosas, tanto nos Bstabhidos como na Europa. Se, no
periodo, ndo havia maior interesse pela Améric8u@or parte dos Estados Unidos, o
mesmo nao acontecia com a Alemanha. O Tratado dsaMNes a proibira de
desenvolver qualquer forma de aviacao militar, lsemo de subscrever o International
Convention on Air Navegation, que autorizava odiwansito internacional no espaco
aéreo e discriminava empresas nao subscritas. BEHIE1996). A Alemanha, entéo,
forma companhias “nacionais” nos Balcas, para améanding rights em paises onde,
de outra forma, estes direitos de aterragem lhamsemegados. “A América do Sul,
relativamente livre da dominacdo francesa e inglesga possuindo uma grande
populacdo germanica, criando-lhe uma atmosferardaety estava madura para o
desenvolvimento "nacional” local de facilidadedreasporte aéreo.” (KRIEBEL, 1996,
p. 7). Acrescente-se ainda que, nas primeiras déasmséculo XX,

[...] vias terrestres eram precariamente deserdatviem muitas partes da
América Latina, resultado de condigBes geogréafieagcondmicas. Em

muitos lugares, avides foram descobertos ndo s@ ¢mnsporte eficiente e
mais seguro e, ndo raro, 0os Unicos meios de treles@ds governos latino-

americanos foram, portanto, favoraveis a conces&Adranquias para 0s
empreendedores que desejassem — e que fossenefraamente capazes de
investir — desenvolver servicos aéreos em suasectegps regioes.

(KRIEBEL, 1996, p. 89).

Na América do Sul ndo havia uma industria aeracguimplantada, nem
capitais disponiveis para investimento no setoso€a&omo o do Aribe do Alagoas
sdo experiéncias isoladas, que so6 ratificam a peeleale industrial do pais e da regiao.

Desta forma, o projeto alemdo na América do Sulrépa seguir um desenho

cuidadoso” idem, p. 7), em especial nos casos de sua presencaléml@a, Peru e

® A Alemanha construira 24 aviées em 1911, em 18fidm 19.746 e, em 1918, até o final da guerra, ja
construira 14.123 aeronaves. (KRIEBEL, 1996).
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Brasil. As companhias incorporadas nacionalmertebiam salvaguardas dos governos
locais, além de serem tratadas com maior liberddidaas concessdes, do que as
companhias estrangeifasdNeste contexto, surge na Coldmbia a Sociedad ndlmme
Alemana de Transportes Aereos — SCADTA, em 1919mesmo que fundos
governamentais alemaes ndo estivessem diretameviddvidos, a SCADTA recebeu
ajuda da industria aérea germanica’. (KRIEBEL, 19967). Em 1925 é a vez da
Bolivia, com a criacdo da Lloyd Aéreo Boliviano AR, com apoio da empresa aérea
German Junker. E, em 1926, sera criada a Vadgn]

A SCADTA fora fundada por cinco negociantes col@nbs, sendo trés deles
germano residentes, a partir de uma iniciativa ukireaco Peter Paul von Bauer. Suas
primeiras aeronaves serdo dois hidroavides Judedjue, quando entregues, vieram
conduzidos por pilotos aleméaes que, depois, ficatmndo no local, inaugurando uma
pratica que passaria a ser a usual. (KRIEBEL, 1p9620). A empresa comeca a voar
em 1920, unindo Bogota ao porto de Barraquilla, distincia de 650 milhas, que os
avides percorriam em sete horas. O mesmo percuts® @ dois destinos, até entédo
realizado apenas por um combinado trem-barco (aém também mulas e cavalos)
demorava uma semana no periodo das chuvas, masapciiegar a um més no periodo
das secas. Barraquilla era estratégica tanto peaacar o interior do pais, através do
rio Madalena, como para “facilitar a ligacdo erdr@acifico e os portos do Caribe, o
que convenceu o governo colombiano a dar supodgealguer tentativa de vencer a
distancia por ar.” (KRIEBEL, 1996, p. 119).

Para voar na Coldmbia e alcancar sua capital Bogaitretanto, os avides
precisaram de varias adaptacdes, entre elas a dadisdor para resfriamento e uso de
rodas de automovel, pois, a “América do Sul, comioldgo aprendido, ndo era a
Europa”. (KRIEBEL, 1996, p. 120). Ainda segundo etrl (1996), estas e outras
dificuldades tornaram mais morosa a expansao e mastontinuidade dos servigos, 0
que levou a entrada de Peter Paul von Bauer ncciteg@ virada de 1920 para 1921.
Ele vivera na América do Sul entre 1908 e 1916yneindo a Colombia em 1920, como
representante da fabricante alema de avides JuBkerl1922, tornou-se diretor da

SCADTA. Geografo de formacgéo, criou na empresa diviado cientifica para realizar

® O Brasil, especificamente, ainda ndo assinara emgdes internacionais do ar, mas a atuacdo em
territdrio nacional dependia de autorizacédo dasralsdes locais.
" Todas as informagées deste paragrafo seréo deeK(iE996).
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pesquisa aérea e mapeamentos para o governo; taeskeiveleceu ligacbes com varias
capitais européias e outras grandes cidades,indoluNova York, onde instalou
agéncias com farto material promocional e “selgseesis (impressos com temas
colombianos), nelas e na maioria dos consulad@srimanos, de maneira que 0 mundo
logo soubesse que a SCADTA havia chegado e erenipresa aérea na América do
Sul.” (KRIEBEL, 1996, p. 120).

Este aprofundamento da experiéncia colombiana @ortiante para o
entendimento do futuro processo do transporte a@dérasil, inclusive no Rio Grande
do Sul, por duas razbes: a presenca da funcdo dei€C@déreo, desenvolvido pela
SCADTA, e a criacdo da Condor Syndikat, como sprésentado a seguir.

O Correio Aéreo foi fundamental para o desenvadvitn da aviacdo na
América do Sul. A caréncia de capitais financeirosyjda a precariedade de
comunicacoes, era desafio para as autoridadeslds &s localidades. Por outro lado, a
irregularidade dos vOos e a periculosidade queaaimsl acompanhava, tornava a
situacdo mais dramatica, pois constrangia a su@agfo para o transporte de
passageiros. “O Correio foi, entdo, a resposta mFsenvolver e sobreviver”
(KRIEBEL, 1996, p. 7), com contratos de transpettbsidiados, que permitissem criar
linhas de comunicacdo. Ao mesmo tempo, para osrigogydocais 0s contratos de
Correio Aéreo eram a alternativa menos onerosagqesgervicos de que necessitavam.
O subsidio era dado na forma de outorga dos seré@gmnsequiente autorizacdo para

comercializacao de selos. No caso da SCADTA,

[...] o governo autorizou a questdo dos selos pat@s servicos, como uma
forma de subsidio, mesmo que indireta. Entretamdte-se que o governo
autorizou a arrecadacdo de fundos via selos, masdeliberou sobre a
maneira de fazé-lo ou impbs como exigéncias queeosas dos selos
tivessem [a prévia] aprovacao governamental. Maitbet ndo foi este o caso
do Brasil, onde o governo exigiu das linhas doroésti— ETA, Varig e
Condor — que, em matéria de selos para seus fundagsigns contassem
com aprovacao oficial”. (KRIEBEL, 1996, p.120)

O crescimento da SCADTA, cujas linhas alcancavaoiusive os Estados
Unidos em 1924, levou Von Bauer a pensar numa &datitrnacional. Precisando de
mais avioes e de financiamentos, retornou a Alemamliando nasce a nova empresa, a

Condor Syndikat, uma associacéo entre a Deutsabyer lAoyd A. G., predecessora da
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Luft Hans&, com a Schlubach, Theimer and Co, de Hamburgp®pria SDACTA
(KRIEBEL, 1996). Ainda segundo Kriebel, “ndo é olar porqué do nome Condam
abutre andino, ter sido escolhido. Ele ndo é nativo da Alemank#996, p. 120). A
Condor Syndikat ndo seria propriamente uma empaésaa, embora por um curto
periodo tenha atuado como tal no Brasil, mas tabstizesse mais aproximada do que
hoje sdo as empresas de logistica:

Os objetivos da nova empresa eram os de estudabifidade de operag8es
aéreas na América do Sul, incluindo a possibiliddelesdos transatlanticos,
além de promover o Junker e outras aeronaves alagdis exportadas para
compensar os efeitos devastadores da guerraHaitamer, que se tornaria a
figura catalisadora para o desenvolvimento de mullahas aéreas na
Ameérica do Sul, foi nomeado diretor de marketingSyadikat. (KRIEBEL,
1996, p. 121).

A figura de Hammer passara a ser uma presenctaobemsQuem era ele?

Fritz Wilhelm Hammer nasceu em 6 de dezembro d&,188 Berlin. Apds
estudar na Technischen Hochschule em Munique @nBg@tjuivalente ao
Massachusetts Institute of Technology) e na [..dchMne Building School
em Hildburghausen, ele foi para a escola de vé®tersou piloto em 1913,
0 mesmo ano em que recebeu um prémio nacionalmpado de oito horas.
Durante a guerra, Hammer trabalhou no treinamento pilotos e
observadores, e participou no desenvolvimento da base para avides
torpedo. Mais tarde foi transferido parafront e, em 1915, teve a seu
encargo quatroseaplanes, ou melhor, float-planes — avides terrestres
equipados com pont8epofitoons) em vez de rodas ou sapatas. (KRIEBEL,
1996, 121-122).

Ele chega a Colédmbia com os primeiros avides dACI®. O crescimento
dessa empresa, logo exige avides mais sofisticadmsn maior autonomia de voo do
que os Junker, levando a SCADTA e a Condor Syndil@avestir no Domier Wals, um

aviao fabricado por grupos alemaes na Itélia:

O Wal (dewhale, baleia), com vé6o em novembro de 1922 [...] erzazade

transportar dez passageiros; a cabine para dgalantes posiciona-se
abaixo das asas [...]. O corpo era de metal Duialum mesmo material
utilizado no F13 e, depois, nos Zeppelins. [...}Ji¥& modelos e maquinas
foram produzidos durante o ciclo Wal. Num acertm@Syndikat, Hammer
retorna a Colémbia com dois Wals em criacédo e cotmo@iloto, seu velho

amigo e antigo piloto de guerra, Freiherr Von Budwdeck. [...] Em cerca de
10 de agosto de 1925, esses Wals, denominadogiédlanPacifico, com as

8 Deutsche Luft Hansa Aktiengesellschaft, ou simpkaste Luft Hansa, s6 passara a Lufthansa em 1933.
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cores da Colémbia, realizam um véo comercial ndideranti-horario, no
Caribe, parando em todos os paises da América aeatrfinalmente
chegando a Havana, Cuba, em 19 de setembro. (KRIEEE6, p. 123-4).

Como se vera adiante, o Atlantico serd um equipgonéundamental na
constituicdo da Varig. Antes, porém, como partealeavanco empresarial pelo Caribe,
Hammer fez uma tentativa de entrar no mercado aar@j com o mesmo Atlantico.
Hammer realizou uma viagem experimental, em 192%e & Colémbia e Palm Beach,
na Florida, “utilizando dois hidroavides Dornier M\Mam dos quais tinha a matricula D-
1012 e era batizado Atlantico. Além de analisaradilidade da rota, a viagem serviu
comotour promocional da indistria aeronéutica aleméa no iBente”®, mas também
para viabilizar os planos de expansdo da SCADTAc&8a parada, avido e homens
eram admirados e Von Bauer garantia passageiraam@romissos de Correio dos
governos locais”. (KRIEBEL, 1996, p. 123).

A tentativa de entrar nos Estados Unidos com edaserciais e Correio Aéreo,
entretanto, seria abortada, pois as autoridadesiGamas desconfiavam da presenca
germanica na empresa e preferiram que as rotasrcdamez 0 Correio Aéreo no pais
fossem explorados pela PAN AM, empresa que ainda esgada nos anos seguintes,
por incentivo governamental, justamente com a ifilade de contrapor & presenca
alema. Outro fato importante, em 1926, a unidoutkeks Luftverkehr e da Deutscher
Aero Lloyd leva a formacdo da Deutsch Luft Hdfls&’A Condor Syndikat
aparentemente mantém sua identidade e missdo.e@d9sé na operacdo de voos na
América do Sul se intensifica, mas agora na ceste !’ (KRIEBEL, 1996, p. 124).

Dai, também, os desdobramentos para o Brasilndevaa que Lavenere-
Wanderley (1975, p. 59) pudesse afirmar que, teaadara Guerra, a aviacao nacional
“entra, entdo, numa fase de consolidacdo e exparssie serd também o periodo em
que

[...] Otto Ernest Meyer estava em processo de formmaa empresa aérea
local [...], no Rio Grande do Sul. Procurando olatenelhor equipamento e
equipe, ele foi a Alemanha e contatou com a Cofgwodikat, no inicio de
novembro de 1926. Nesta funcdo, e oferecendo cdithpar21% do capital
de sua futura empresa, ele teve a oferta do Walnitlo e de suporte
técnico, mas so6 receberia 0 avido e a autorizagéo gperar sua linha, sete
meses mais tarde. (KRIEBEI, 1996, p. 125).

° Disponivel em: <http://edairways.sites.uol.convérig.htm>. Acessem: janeiro de 2009.
% ver nota 8.
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Na década de 1920, no Brasil, a aviagdo aindamena&ada por iniciativas
individuais, mesmo que ousadas. Por seu posiciamamestratégico entre grandes
centros do cone sul — Buenos Aires/Montevidéu e d@iaJaneiro/Séo Paulo — varias
cidades do Rio Grande do Sul eram envolvidas nasassdesses voos pioneiros. Por
exemplo, em 1920 h&r@ide Rio-Buenos Aires, buscando incrementar a ligacdieen
as duas cidades, e que teve saidas simultaneagldeaima delas. Os brasileiros voam
num hidroavido de construcao italiana; decolam @o de Janeiro, fazem escala em
Santos, mas, na altura de Balneario Camborit hdawawa que os obriga a descer e,
na aterragem, batem numa pedra submersa. Reparadiznos, a viagem prossegue,
Nao sem outros contratempos. Entre suas escal&oriarande do Sul aterriza na praia
de Cidreira, na lagoa dos Patos, no Guaiba e dades de Pelotas e Rio Grande onde,
“a tentativa deeide foi, lamentavelmente, interrompida, por ter o balido caido do
guindaste que o icava para coloca-lo a seco ng eaim de sofrer revisdo”.
(LAVENERE-WANDERLEY, 1975, p. 61). Apenas meses aisp outro v6o
conseguira realizar o percurso, levando quatro mhaa percorrer a distancia entre Rio
de Janeiro e Buenos Aires.

A aviacdo militar também chega ao Rio Grande dbe®u 1921, quando o
capitdo Graciliano de Negreiros é designado pataroba cidade de Santa Maria, o
terreno necessério ao campo de aviacdo. (LAVENERENDERLEY, 1975) Os
equipamentos para 0 mesmo sdo transportados poretrpor barco, este trazendo
material vindo diretamente da Franca. Outro campoadiacdo é preparado em
Alegrete. No ano seguinte, em 5 de junho, o mmidax Guerra “criou, na 32 Regido
Militar, um Grupo de Esquadrilhas de Aviacdo, sdbmdo diretamente ao
Comandante da Regido, quanto a disciplina, admagéb e instrucdo tatica, e ao
Estado-Maior do Exército, quanto a instrucao té&cmidnspecao geralidem, p. 80),
sendo composto por uma Esquadriiha de Bombardeimn qaatro avides, uma
Esquadrilha de Cacga, com nove avides, e a Esquadid Observacéo, com seis avides,
esta ultima sediada em Alegrete. Em 1928 o grupesdeadrilhas é dissolvido e, em
1930, o material de aviacdo das duas cidades émertado para o Campo dos
Afonsos, no Rio de Janeirmém).
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3 VARIG: PRIMEIROS PASSOS

A histéria da Varig, no seu inicio, esta assocad@ondor Syndikat, criada em
1924, na Alemanha, pelo engenheiro e piloto Fritankher e por Peter von Bauer,
reunindo as empresas Aero Lloyd, Schlubach Teim&cadta, primeiramente para
viabilizar a ligagdo aérea entre Estados Unidolérabia, via América Central. Na
mesma época, Otto Ernst Meyer, que fora oficiabdmi da Forca Aérea alema,
iniciaria as tratativas para criar uma empresaaaé®@ Brasil. (KRIEBEL, 1996).

Meyer nascera na provincia prussiana de Hanoref5de novembro de 1875
(idem); aleméo de nascimento, depois naturalizado kresilera filho de pai germanico
e mae francesa, radicados no Haiti, atuando naquelés no ramo de
importacdes/exportacdes. Nascido Ernest Otto Megbastillé?, ele passou a infancia
no Haiti, mas em 1904 foi estudar na Alemanha. ggmta-se, em setembro de 1914,
como voluntario para guerra, “ingressando na lafi@ate, em 1917, é transferido para a
Forca Aérea Prussiana. Recebeu varias condecorpgbesrvicos prestados durante o
conflito. Finda a guerra, comeca a trabalhar em himgo.” (KRIEBEL, 1996, p. 101).
Segundo Fay e Oliveira (s.d), Meyer emigrara paBaasil em 1921, acompanhado de
alguns amigos do Exército, devido a precéria staa@conémica da Alemanha no pos-
guerra. Na América do Sul, buscavam uma vida melkiais precisamente, como
colocado anteriormente, a Alemanha terminara argwem excesso de avides e pilotos
formados, mas impedida de manter Forca Aérea oexpandir, oficialmente, linhas
aéreas comerciais.

No Brasil, a primeira parada de Meyer seria emf&ecAli, trabalha para uma
empresa de tecidos dos irmdos Lundgren onde conwive as dificuldades da
precariedade do sistema rodoviario e ferroviaridPdés, tornando o transporte naval a
opcao mais rapida e confortavel, entre Recife edeidaneiro (FAY e OLIVEIRA, s.
d). De Recife muda-se para o Rio de Janeiro, aceede Theodor Willer & Co, onde
também teria fundado uma agéncia de passagensmmaatiEm 1923, transfere-se para
Porto Alegre, por ndo se adaptar ao clima flumieeasa problemas de malaria
(KRIEBEL, 1996), indo trabalhar numa empresa deoetggéo.

" Em 2 de fevereiro de 1934 torna-se cidaddo biasike troca seu nome para Otto Ernest Meyer
(KRIEBEL, 1996).
12 Disponivel em: <http://www.preceitos.com/varig/tdisa02.html>. Acesso em: 24/10/2008.
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De pequena estatura, agil, ‘cabeca dura’, comafirgico, dotado de uma
grande capacidade de trabalho, Meyer era muit@itasip por seus amigos e
guerido por todos aqueles que o cercavam nas tuessdos idos de 1921.
A pacata cidade de Porto Alegre de entdo nem torsamhecimento da
febril atividade de Otto Ernst Meyer. O mundo raalalevagar, os cafés
abrigavam a boemia elegante. A politica era cofsaes jornais. A tracdo
animal predominava nos transportes urbanos, havestas e os literatos se
reuniam em tertdlias. E num documento deixado ptwr Ernst Meyer vamos
encontrar aspectos interessantes que retratanatuadsades na época. Disse
ele: ‘Sempre o chefe deve lembrar-se de que o csdliuro da obra
planejada e o seu proprio sucesso dependerdo dthaese da continua
valorizacdo da equipe, do ambiente de trabalho ael@eyodera impor, da
honestidade, disciplina e do idealismo dentro daresa e nas suas relacdes
com as autoridades, imprensa, e freguesia. Nestelgeesforcamo-nos em
transmitir as nossas experiéncias aeronauticasngiae da velha Europa ao
Brasil, que ambiciosamente, estava tomando corseiéta necessidade
premente para assegurar, em vista de seus probmogsaficos um lugar
importante no entdo nascente trafego aéreo corhekn@retanto, por nao
estar ainda suficientemente maduro a mentalidaddicalie do capital,
fracassaram, entre principios de 1921 e fins dd,1@2as tentativas minhas e
de antigos companheiros de armas (Hans Joestingns KEronau) para
organizar empresas de transporte aéreo no’pais’.

Em 1926 é criada a Lufthansa, e a Condor Syndikatrra suas atividades,
“renascendo em dezembro de 1927 como SyndicatodCamgresentando os interesses
da Lufthansa no Brasil, sendo o principal delestaleelecimento da ligacao aérea entre
o Brasil e a Alemanha

Otto Ernst Meyer passa a articular junto as adéoes locais os planos de
fundacdo de uma empresa aérea, utilizando seusaomntos como ex-oficial da
Forca Aérea alemd, mas também as novas normatvgeveérno do Brasil. Em 1927, o
governo federal sinalizara a liberacdo do transp@éreo no pais, autorizando
precariamente duas empresas estrangeiras pardugaate curto periodo, realizassem
cabotagem. (MALAGUTTI, 2001). Eram elas a Condondilat, alema, autorizada em
26 de janeiro de 1927, e a Aéropostale, francagarizada em 7 de marco de 1927,
“visando unicamente o atendimento ao usuario ¢éegracao do territorio. [...] Trata-se
do Unico caso registrado de autorizagdo para exgdlorde trafego de cabotagem, no
Brasil, por empresa estrangeirdidem, p. 3).

Entre 1925 e 1926, Meyer apresentara a proposteridgdo da empresa ao

“Major Alberto Bins, industrial, fazendeiro, depdta estadual e presidente da

13 Disponivel em: <http://www.preceitos.com/varig/tdisa02.html>. Acessado em: 24/10/2008.
' 1demibidem.
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Associacao Comercial, e acima de tudo um homemsd®'v (FAY e OLIVEIRA, s.

d., p. 3). Segundo a mesma fonte, “Bins, se prapdialogar com a autoridade maxima
do Estado do Rio Grande do Sul, na época exer@dd@8prges de Medeiros, com a
intencdo de convencé-lo a respaldar os planos reldb® por Otto Meyer na criacdo da
companhia de aviacao”idém ibidem). Alberto Bins, entdo presidente da Associagcao
Comercial e mais tarde prefeito de Porto Alegraysegue um encontro entre Otto
Meyer e 0 governador Borges de Medeiros, e o @aiardolicitar do mesmo isencéo do
imposto estadual a futura empresa de aviacdo aéyem, se tratar de um
empreendimento local. Meyer segue a sugestao sag@s 24 dias, em 30 de outubro
de 1926, recebe parecer favoravel & demahNascia a Sociedade Anénima Empresa
de Viacdo Aérea Rio Grandense (Varig), ja com depaolitico e financeiro: “homens
de negdcios locais, incluindo o Major Bins, fornmara nucleo da companhia proposta

e prepararam para vendaock shares para o grande publico.” (KRIEBEL, 1996, p.
102).

A futura empresa recebeu, em 21 de outubro de 826¢cer favoravel que
Ihe concedia a isencdo de impostos e taxas ducmntze anos. No més
seguinte Otto vai para a Alemanha, tendo consigdesdo de diversos
investidores para o novo negécio. A viagem sendatapa contratacdo de
técnicos, pilotos, mecénicos de bordo e terra ebéampara estabelecer
contatos com os fornecedores de combustiveis artanmclusdo em uma das
grandes apdlices de seguro de uma congénere ouwdstria aviatéria. Em

Berlim firmou acordo com a Condor Syndikat paraeiadmento de servicos
durante trés meses para operar regularmente sobagj@a dos Patos e a
subscricdo de 200 mil réis em ac¢des, com o comgsnde adquirir o avido

Dornier Wal (Atlantico). (FAY e OLIVEIRA, s. d., [B).

Kriebel (1996, p. 102) reforca essa informacaeenilo que Meyer teria feito
contato, em Hamburgo, com representantes da DelisithHansa® e da Condor
Syndikat, discutindo um acordo que previa a trae2t% das ac¢bes da Varig por um
futuro leasing do Atlantico, aeronave que no momento passavaafaptacdes na
Alemanha; receberia ainda suporte técnico e o @erdie trés homens “o piloto
Comandante Rudolf Cramer Von Clausbruch (Luft H&¥)s@ piloto Franz Nuelle

(Scadta); e o engenheiro aeronautico Max Sauerd@dByndikat)™® A mesma fonte

*Disponivel em: <http://www.preceitos.com/varig/tisa02.html>. Acesso em: 24/10/2008.
16

Ver nota 8.
"Ver nota 8.

'8 Disponivel em: <http://www.preceitos.com/varig/tdisa02.html>. Acesso em: 24/10/2008.
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acrescenta: “O “suporte técnico™ obviamente incduéxpertise da Condor Syndicat no
Brasil, especialmente de seu piloto chefe e esfstaiaécnico, Fritz W. Hammel®
Meyer teria ainda acertados “a vinda do avido Aiténao Brasil, para véos de

demonstracéo e de estimulo ao empreendiméhto”.

O Atlantico, umaerobote, era impulsionado por dois motores Rolls-Royce de
360 cavalos, velocidade de cruzeiro de 150 km/hiimha oito assentos,
cadeiras de vime, a instalacdo sanitaria era unoludom tampa, na traseira
do hidroplano. Voava com as janelas abertas (fechddrante a decolagem
para evitar entrada de agua) e, por isso o barithensurdecedor para os
passageiros que usavam algod&o nos ouvidos parizame desconforto'

Assinados os acordos, avides (ou, pelo menoslantiio) sdo embarcados para
Montevidéu por via maritima e de |4 voam para Bsekices, tendo na tripulagéo, entre

outros, Fritz Hammer. Chegam ao Brasil no més séguantes do proprio Meyer.

[...] em 17 de novembro de 1926, com Fritz Hamneenodvo no controle, o
Atlantico transportou o ex-chanceler do Reich alenii&. Hans Luther — um

avido apoiador da aviacao civil — em direcdo adenate Buenos Aires para
o Rio Grande do Sul, onde chegou dois dias depois, recepc¢ao triunfal

pelos alemées da localidade e pelo Presidente asilBiuther auxiliou na

negociacdo da obtencdo de servicos de escalass.aérgher ndo era um
‘estrangeiro’ na América do Sul e ja havia visital&cadta anteriormente,
naquele ano. [...]. O famoso V6o Luther’ haviaramstrado a reabilitacéo
do Wal e, claro, a capacidade de seus piloto$.gito dias mais tarde, o
Atlantico, agora com o0 nome em portugués, mas aicola registros

alemaes, fez seu pouso na baia da Guanabara, ndeRaneiro, em 27 de
novembro de 1926. (KRIEBEL, 1996, p. 125).

Os contatos comerciais prosseguiram. No dia Jamgro, o Atlantico realizou

um voo entre Rio de Janeiro e Florianopolis, viat&a

Desta vez Hammer ndo era o piloto, mas um vendedtrsiasmado a bordo,
demonstrando os recursos da aeronave, para passafigstres, entre eles Victor
Konder?, ministro dos Transportes do Brasil; aparentemiempeessionado, Konder

9 dem.

21 dem.

2L Disponivel em: <http://www.pabloaerobrasil.netlailb/pages/CONDOR_3.htm>. Acesso em:
02/02/2008.

22«Dyrante toda a sua vida, Victor Konder foi umusidista pela aviagdo comercial brasileira. Nasoeu e
Itajai em 21 de fevereiro de 1886; formou-se eneilirpela Faculdade de Direito do Largo de Sédo
Francisco. Em 1922, assumiu a Secretaria de Est@sl®tNegdcios da Fazenda, Viacdo e Obras Publicas
do Governo Hercilio Luz, em Santa Catarina. Em islegude 1926 a 1930, ele foi empossado como
Ministro de Estado dos Negocios da Viagdo e Obuddi¢das. Durante o periodo em que exerceu o cargo,
o Ministro Victor Konder promoveu incansavelmentsavegacdo comercial aérea brasileira. Outros
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garantiu autorizacdo a Condor Syndikat para opsearicos aéreos por um ano.
Este voo tem sido referido como o de ‘comeco dacéa comercial no Brasil .
(KRIEBEL, 1996, p. 125).

No avido ainda estavam os jornalistas Raul Portagdlachado Florence, e o
cinegrafista Alberto Botelho. No dia 26 de janei@oautorizacdo para que a Condor
Syndikat transportasse passageiros e corresporg@&naissinada pelo ministro Victor
Konder.

Meyer chegara ao Brasil no dia 25 e “as 9h30mimdaha do dia 27 de janeiro
de 1927, o Atlantico levantava voo da baia da Goemaa aterrissando em Porto Alegre
no dia 29, as 12h30min., apos ter escalado sologasi recepcbes em Santos, S&o
Francisco e Florianépoli€¥ Segundo a mesma fonte: “A tripulacéo era condtpelo
comandante, engenheiro, piloto e o mecanico deobdZdmo passageiros havia o

tenente aviador Henrique Fontenelle e Otto ErnsteM&* Meyer traz consigo

[...] documentos assinados com a Condor Syndikag, djsponibilizava o

comandante Rudolf Cramer Clausbruch (Lufthansaieoénico de bordo e
segundo piloto, Franz Nuelle (Scadta), o engenhiiax Sauer (Condor
Syndikat), para implantar o servico regular enweid®Alegre, Pelotas e Rio
Grande. Otto Meyer, em 27 de janeiro de 1927, erolbiano Dornier Wal,

batizado de Atlantico, com destino a Porto Aledazendo escalas em
Santos, S8o Francisco e ainda em Floriandpolis, @s@aguinte tripulacéo:
Von Clausbrusch, Max Sauer, Nuelle e o tenentedaviddenrique Dyott

Fontenelle como o representante dos MinistériosGd@rra, Marinha e
Viacdo (FAY e OLIVEIRA, s. d., p. 3).

No dia 3 de fevereiro de 1927, realizou-se o prioedo de estudo, propaganda
e escolha do lugar apropriado, nas margens dod&abtangueira, em Rio Grande, para
a instalacdo da primeira oficina de conservacdeisde e conserto, montagem e
deposito do material em trafego e a chéga® hidroavido Atlantico, ainda como

Condor, inaugura a Linha da Lagoa, ligando Portegad, Pelotas e Rio Grande, em

sobrevoo sobre a laguna dos Patos. A bordo, Materitque, representante oficial do

tipos de transporte, como o rodoviéario, o ferradei&@ maritimo, também ocuparam a pauta do Ministro,
responsavel pelas rodovias Rio-Petropolis e Rio-Béalo; pelo projeto completo da eletrificagao
ferroviaria da Central do Brasil; pela construcagadrto de Itajai. Em Blumenau, executou a suaidéi
reunir numa soO reparticdo os Correios e Telégrafd@secho da justificativa ao Projeto de Lei n°
4.590/00, que denomina o Aeroporto de Navegantew cderoporto de Navegantes — Ministro Victor
Konter, in:  http://www.camara.gov.br/sileg/Mostrarintegra26pdTeor=5056), acessado em
20/01/2008.

23 Disponivel em: <http://www.preceitos.com/varig/tdisa02.html>. Acesso em: 24/10/2008.

4| dem

% |dem.
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intendente de Porto Alegre e em seu nhome levandosamdacao para seus colegas de
Pelotas e Rio Grande; Otavio Rocha (Porto Alegrdp&@ Fernandes Moreira (Rio
Grande); Guilherme Gastal e Jodo Oliveira Gouladimo primeiros passageiros.
“Também levava malas postaisa titulo de propaganda. A emoc&o dominava a tedos
o0 Atlantico foi recebido pela populacdo de Rio @gnao acenar de lencos e
exclamacdes de admirac&d”.

Uma versdao um pouco diferentes deste voo é dadaOgwald Heinrich
Miiller?®, admitido como funcionario da Condor Syndikat fie 16 de junho de 1927,
pois a companhia aérea alema precisava de funmenfue falassem a lingua
estrangeira, ja que seus técnicos alemaes naaffalaportugués. Muller fora indicado
para o cargo por Ruben Berta, de quem fora colegeurso secundario, no Ginasio
Farroupilna, de Porto Alegre. Muller disse ter jpggado deste primeiro v6o no

Atlantico,

[...] o primeiro e, na época, 0 Unico hidroavido aempanhia. Diferente do que
noticiaram os jornais, o vb6o inaugural da Varig 22nde junho de 1927 n&o levou
passageiros com passagens pagas porque a licengardio havia sido publicada.
Além da tripulacdo, apenas um, Oswald H. Millencfanario da Condor. Uma
semana apos ter sido admitido na empresa, OswiadJ¥@do para o Rio de Janeiro
como secretario do diretor-técnico Max Sauer. (¥DBDE GERMANIA, 2005,

s. p.).

“Além dos passageiros o aerobote transportou 162cateespondéncia postal. Disponivel em:
<http://www.pabloaerobrasil.net/albuns/pages/COND®Rtm.>. Acesso em: 02/02/2008.

%" Disponivel em: <http://www.preceitos.com/varig/disa02.html>. Acesso em: 24/10/2008.

28 «Oswald Heinrich Muller foi o primeiro aeroviarita Sindicato Condor Ltda. Aposentou-se, por idade,
em 1975 quando era diretor de operagdes. Fez mBagipesquisas e publicagbes da memdria da
aviacdo, com destaque para o pioneirismo da Conddmplantacdo da aviagcdo comercial brasileira.
Recebeu correspondéncia do Ministro da AeronauBcegadeiro Marcio de Souza Melo, em 1971,
afirmando que ‘ndo encontrava expressfes adequadbesn traduzirem o quanto me impressionou o
vulto e a meticulosidade que abalisam seu acuratialho ‘O inicio da aviacdo comercial brasilejra].
Aceite, portanto, com cordial abraco o agradeciment aplauso do antigo companheiro de lutas pela
sobrevivéncia da Cruzeiro’. Esse documento que sfilicitado pelo Ministro foi posteriormente
encaminhado a Lufthansa, patrocinadora da Conblaerépoca, Assis Chateaubriand escrevia no Diario
de S&o Paulo: ‘Ela é a grande pioneira. E a magnifesbravadora. Fez as linhas menos desejaveis.
Ajudou a criar um espirito aeronautico em nosga terpor esse esfor¢o de bandeirismo néo lhe ssrem
jamais, bastante agradecidos’. Muller serviu 4&an@ondor. O Jornal do Brasil o entrevistou qua®lo
devia comemorar o cinquentenario Servico Postak@\déa primeira mala postal foi transportada pela
aeronave da Condor. Atlantico, prefixo D-1012, @ 1B de junho de 1927, sob o comando do piloto
Cramer von Clausbruch), em 1977, sem nenhuma prag&o oficial: ‘No bau de reliquias — publicou o
jornal — o aeroviario foi buscar catalogos, , seli#sos, reportagens e cartas de Ministros pastrar

a importancia do servico aéreo comercial e da pwadtal no pais’. Ele, Sr. Muller, diz o jornal, iagsou

na Condor com 22 anos e por 18 anos foi diretoemaresa, residindo no Rio de Janeiro. Como
conselheiro aposentou-se em 1975. Essa data deeeitansiderada oficialmente pelo governo brasilei
como um marco histérico na implantacdo da aviac@meccial no Brasil”. Disponivel em:
<http://www.pabloaerobrasil.net/albuns/pages/CONDORhtm.>. Acesso em: 02/02/2008.
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Ainda sobre os voos iniciais da aviagao civil, Mukxplicou:

[...] eram considerados muito corajosos aquelessgueventurassem a participar de
uma viagem pelos ares. Os primeiros avides conigmiam lerdos, sua velocidade
era no maximo 150 km/h. As janelas eram abertaantiio voo, mas fechadas antes
do pouso, para evitar a entrada de agua quandpexfisie estava agitada. O
barulho dos motores era ensurdecedor e os passagahham que usar algodao nos
ouvidos. O entendimento durante o voo sé era pelsafbs berros. Os aeronautas
munidos de 6culos de aviador e trajando roupa deocwiajavam ao tempo,
expostos as intempéries, apenas abrigados por wuepe para-brisa. Como
instalacdo higiénica encontrava-se a bordo um p&hic(SOCIEDADE
GERMANIA, 2005, s. p.).

Este vbo, polémica a parte, € comemorado comone@o da aviacdo comercial
no Brasil, “embora ele ndo seja o inicio das escadgulares — o Atlantico foi alocado
para atender Rio Grande — 0 que tem que esper&atie fevereiro. A publicidade,
entretanto foi um sucesso, e novos acionistas piaisrsurgiram em todo Rio Grande
do Sul”. (KRIEBEL, 1996, p. 102).

Era a arrancada final para o funcionamento da rewgresa. A esta altura,
necessitando muito do auxilio de um secretario panaer o fabuloso aumento dos
mais deferentes servigos, Otto Ernst Meyer publica@spectivo anincio. Foram
poucos 0s que se apresentaram. O salario ndo ®raalbores e, além disso, faltava
confianga no éxito do negécio. Um candidato, poréigproso, mogo de 19 anos
conta Otto Meyer - que nenhuma importancia quisataque lhe poderia oferecer
de ordenado do meu bolso, muito me interessou @ dogonvidei a pendurar o
chapéu e o casaco no cabide e pér em movimentajaimaade escrever, para que,
juntos, tentassemos vencer aquela avalanche dalhoalpronta para soterrar a
iniciativa. Até hoje, a Varig nunca se arrependessd escolha. Chamava-se Ruben
Martin Berta, 0 ‘'moco vigoroso™ que se tornou ongiio funcionario da navegacao
aérea no Brasil, e mais tarde sucessor de Ottot Bfeger, na presidéncia da
empresa. Os dois - Meyer e Berta - faziam tudgpdivam o escritério, tratavam da
propaganda, da administrac&o, e etc. Trabalhosatémduo, pacient8.

Outro documento assinado pelo ministro Kondergiaol7 de margo, ndo pode
ser desconhecido. A Instrucao foi publicada no iDi@ficial de 19 de maio de 1927 e
tinha como objeto a execucédo de transporte despmneléncia por via &rea. Trata-se de
um documento “que mudaria a historia aérea — glidka — do pais” (KRIEBEL, 1996,

p. 126), autorizando aos agentes de transporteiss& de selos especiais, para com

eles coletarem fundos que ressarcissem seus serdgsp fora uma sugestdo do

# Essa instalacdo sanitaria, um urinol com tampaategicamente colocado na parte traseira do
hidroplano, também é referenciada no endereco nifgplo em:
<http://www.buscaerea.com.br/farejador/farejaddit@l>. Acessado em: 02/02/08.

%0 Disponivel em: <http://www.preceitos.com/varig/diga02.html>. Acessado em: 24/10/2008.
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Comandante Hammer ao ministro, dando como exemplsu@esso de medida
semelhante, na Colémbia.

Por um periodo de seis meses, a partir do in&iopgracao pela empresa, seria
permitido o uso de carimbos ou de qualquer outspatitivo conveniente para as
transportadoras, em lugar dos selos. Pela Instrug&ervico poderia ser realizado
apenas por empresas domésticas, especialmentzadas: Gdesign dos selos também
deveria receber autorizacéo prévia, mas a correépaia deveria receber, também, os
selos normais de postagem, emitidos pelo orgadabfilo governo. Uma tabela de
valores foi estabelecida, de acordo com a distapeiaorrida® Nos dias27 e 28, a
Condor Syndikat realiza o primeiro v6o levando espondéncia, a bordo do Atlantico
e, apos dois meses ja teria realizagla6os com este objetivo.

Os voos promocionais conduzindo autoridades ouegando malotes de
Correio, deram grande visibilidade aos servicosa@@r‘O entusiasmo envolvera todo o
Rio Grande do Sul, e assim, surgiram novos subsesitde acdes em todo o Estado.
Em 1° de abril de 1927 foi convocada a primeiremastéia preparatéria®, em que foi
apresentado e discutido o projeto de estatuto darema, elaborado por Adroaldo
Mesquita da Costa e Carlos Maria Bins. A Assembléia foi realizadaAssociacao
Comercial de Porto Alegre. Serdo dez os sociosames: José Bertaso, Charles Freb,
Arthur Bromberg, Rodolfo Ahrens, Adroaldo MesquitaCosta, E. Gertum, Waldemar
Bromberg, Jorge Pfeifer e Ernesto Rotmtthd.

3L A Condor foi a primeira a usar os selos, o quedz 30 de novembro de 1930, quando passou a
atender os servicos internacionais de Correiogpaeeria com a Zeppelin com os navios da Domier. “O
uso de selos pela Varig foi descontinuo até 1 ejde 1934 [...]. ETA, a outra companhia a ensiglos

sob as prescricdes da Seccédo 5, suspendeu a aperad®30.” (KRIEBEL, 1996, p. 162).

%2 Disponivel em: <http://www.preceitos.com/varig/tdisa02.html>. Acesso em: 24/10/2008.

% Adroaldo Mesquita da Costa(Taquari, 1894 - Taquari, 1985), bacharel em Birei em Ciéncias e
Letras, colou grau em 1911; deputado na AssembBlérsstituinte Federal, de 14.12.1933 a 18.07.1934;
deputado estadual pela Frente Unica Riograndems&2d4.1935 a julho de 1935; deputado estadual
pelo Partido Republicano Riograndense, de 08.08.1920.11.1937; deputado constituinte federal de
05.02.1946 a 18.09.1946 pelo Partido Social Denticoradeputado federal, também pelo PSD de
23.09.1946 a 10.04.1950. Durante o periodo de 47T a 10.04.1950, afastou-se da Camara, por ter
sido nomeado Ministro da Justica e Negdcios Intesiono governo Gaspar Dutra, em substituicdo a
Benedito Costa Neto. Foi ainda professor da Fadeldde Direito de Porto Alegre, nomeado em
14.06.1938 e professor da Faculdade Livre de Fims&iéncias e Letras e Direito Comercial da
Faculdade de Direito da PUCRS; ministro da Justiea)4.11.1947 a 01.04.1950; vereador em Taquari,
de 08.02.1956 a 31.12.1959; secretario estadudtdicacdo e Cultura do RS de 03.07.1958 até
31.01.1959; de 1964 e 1969, foi Consultor-Geral dRepublica. Disponivel em:
<http://www.mp.rs.gov.br/memorial>. Acesso em: P$AD08.

% Disponivel em: <http://www.preceitos.com/varig/diga02.html>. Acesso em: 24/10/2008.
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Na mesma semana, foi publicado um anuncio condmas novos acionistas
para fazerem parte do empreendimento. O apelo wiegassim, a primeira Assembléia
Geral, em 7 de maio de 1927, secretariada porBersaso e Theofilo de Barros, reuniu
550 acionistas de Porto Alegre, Pelotas, S&o Leop®&io Grande, Novo Hamburgo e
Cachoeira, que estabeleceram a fundacao da Varigleicdo dos seus diretores: Otto
Ernst Meyer, como Diretor Administrativo; Rudolf @&ner von Clausbruch, como
Diretor Técnico; Fritz Hammer e o Major Alberto Bjncomo diretores membros do
Conselho Fiscal e Carlos Albrecht Jr., Max Sauer Bardo von Duddenbrok, como

demais integrantes do Consethd\ sociedade teria aclamado,

[...] comovida, a fundacdo da primeira empresaaaBrasileira, a Varig com

sede em Porto Alegre, Rio Grande do Sul, Brasi&n@e parte do grupo de
homens idealistas que se reuniu na pequena sélastdaiacdo Comercial de
Porto Alegre naquele dia, mal poderia sonhar gpapel que estava ali para
ser assinado iria produzir um gigantesco complerega companhia que se
tornaria conhecida e respeitada em todo o mundmal ainda: com seu
conceito firmado em cada canto do seu pais nagpkesentando papel
preponderante na vida nacional. Aqueles tenazeseipgs ndo poderiam

imaginar aonde chegaria a sua pequena companhg&acen@mente sabiam
gue seus objetivos imediatos eram bastante realidtama de tudo, tinham

fé no Brasil e nos brasileiros, grande coragemsepréadimento, sentimentos
e qualidades que também sdo encontrados em todpgedsabalham para a
Varig hoje®

A Varig foi oficialmente registrada em 7 de maio de 192@bt¢eve autorizacao
governamental para operar em 10 de junho de 19RIALAGUTTI, 2001, p. 4), com
voos no Rio Grande do Sul, costa de Santa Cataicam permissao uruguaia, para
Montevidéu. A Condor comecara a operar voos regsllantre Rio de Janeiro e Porto
Alegre, em 9 de novembro do mesmo ano. Sobre 0% wdigiais, ha outras

curiosidades:

Em carta ao autor, o aeroviario e, posteriormeirttat da Condor, Oswald
Heinrich Muller declarou que, em algumas condigdesauséncia de vento,
ele utilizava a lancha da Condor para fazer “marelaassim facilitar a

decolagem “no tranco” do Atlantico. O v6o era baizentinuava Sr. Muller,

propiciando descortinar o belo panorama. ‘Ruim nwesnma para os pilotos
gue ficavam logo abaixo dos motores, expostos mpde A aeronave era
segura e so fazia véos com bom tempo. Cada passagei tivesse mais de
75 kg pagava excesso (1% da passagem por cadaaginiaf’.

% |dem

36
Idem
%" Disponivel em: <http://www.pabloaerobrasil.netialb/pages/ CONDOR_3.htm>. Acesso em:

02/02/2008.
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4 VARIG: PERIODO OTO ERNEST MEYER

Meyer, o ativo participante na criacdo da Varmnandara a empresa até 1941,
quando se afasta da direcdo, em funcdo da perdeguiglitica aos (possiveis)
simpatizantes do nazismo, o que atingiu diretamesitelicleos alemées do Rio Grande
do Sul (FAY E OLIVEIRA, s.d.). Esta segunda fasesd@a administracdo envolve o
afastamento da Condor e as agruras dos primeigs®Pao0lo, ndo raro com apenas um
aviao. Neste periodo, mais do que no anterior,oosr@tos para transporte de malotes
postais foi fundamental, assim como a intima ligacém as forcas politicas do
momento.

Em 15 de junho de 1927, findo o contrato de fretaim dos servicos da Condor
Syndikat, de Berlim, o mesmo recebeu “consideraw@spensacdes, Hammer
passando a ter acento board de diretores” (KRIEBEL, 1996, p. 103). O comanéant
Cramer von Clausburch, o mecéanico de bordo e togilassaram a integrar o quadro de
funcionarios da Varig. Também o hidroavido Dorwéal Atlantico foi transferido para
a Varig em troca de 1.000 acdes (US$ 50.000), istrago como P-BAAA®. seria a
primeira aeronave sob as novas regras brasilekad/arig assume, com plena
responsabilidade, os servigos na sua linha troobcesa Lagoa dos Patos, entre Porto
Alegre, Pelotas e Rio Grande e, no dia 22, sete dims, faz seu primeiro voo,
substituindo a Condor no Rio Grande do Sul. (KRIEBE96, p. 128).

A Condor sera nacionalizada como Sindicato Condom registro em 1° de
dezembro de 1927, passando a

[...] operar em 15 de julho de 1928, com equipaoerda empresa alema,
nacionalizada. Ao final da década dos 1930, a esapeve seu nhome alterado para
Servigos Aéreos Condor, passando a Servicos Aé€Ceazeiro do Sul em 1943,
durante a Segunda Guerra Mundial, em decorrénciasiiecdes governamentais ao
seu nome resultante da empresa alema. (MALAGUTIO12p. 4).

No seu periodo de implantagdo, sdo muitos os Hague ligam as empresas
aéreas, as forgas politicas constituidas ou emnittogdo. Fay (s.d.) registra:

Em 29/03/1929, Getulio Vargas realizou seu primgdo no primeiro aviao
a voar comercialmente no Brasil, o Atlantico, nessenento pertencente ao
Sindicato Condor. No final do mesmo ano, quandaddRio de Janeiro para

% Disponivel em: <http://www.preceitos.com/varig/diga02.html>. Acesso em: 24/10/2008.
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ler sua plataforma de candidato a Presidente, taimibu o avido como
meio de transporte. Ao chegar ao Rio, no finaladdd, e sobrevoar o centro,
o Atlantico provocou um tumulto na cidade: uma méak deslumbrada
correu para a Praca Maua para assistir ao desemebadedvargas.

Em varios discursos durante esse periodo, Vargda teixado clara a
importancia do transporte aéreo no Brasil.

A década de 1930 marca-se pelas dificuldades gaesaem sobreviver, longe
do abrigo da Condor. A demanda de trafego era aimatiesta e a situacao politica do
pais passava por alguns momentos turbulentos. &rasaves apresentariam lucros
maodicos, em operagOes restritas ao Rio Grande da®uatendiam cidades como
Porto Alegre, Pelotas, Cruz Alta, Santana do Lieato, Bagé, Santa Maria e linhas
sazonais, como aquelas em direcéo as localidadednikas como Torres e Tramandai
na temporada de verdo, ou quando da realizacawvertos especiais como a Festa da
Uva, em Caxias do Sul (KRIEBEL, 1996). Somavam-ss@ a obrigagéo de implantar
instalacdes, mesmo que minimas, imprescindiveia paoperacdo das aeronaves.
(UBIRATAN, s. d.).

Em termos politicos, em 1930 houve a crise queued posse de Getulio
Vargas, episédio em que haveria “alguns indicioguea empresa aérea nativa do Rio
Grande Sul teria dado suporte a operacfes parameditconectadas e em apoio a
revolucdo.” (KRIEBEL, 1996, p. 108). Em 1932 sexiaez daevolucao paulista, entre
julho e setembro. Sdo Paulo é bombardeada pefpassivelmente por aeronaves da
Varig [...].” (idem, p. 111).

No inicio da década de 1930, precisando expandis ®peracdes, a Varig
recorre ao Estado, que disponibilizou a empresafoema de aluguel, um campo de
pouso na cidade de Gravatai, e liberou recurs@gaonstrucdo de um hangar. (FAY
E OLIVEIRA, s. d., p. 4). O Atlantico continua qeasolitario na frota, de maneira que
a Varig solicita subsidios também pégasing de novos aviées. Em abril de 1930, ela
recebe dois Junkers F-13, prefixos P-BAAF e P-BAAGiciando a rota para
Livramento, Santa Cruz e Cruz Alta. Em maio, 1.8808es da Varig pertencentes a
Condor Sindikat foram transferidas ao governo do Rirande do Sul (FAY e
OLIVEIRA, s. d., p. 4), cumprindo um contrato debgencdo, celebrado em maio
daquele ano, no valor de 1.200:000$000 (mil e dosetontos de réis). (UBIRATAN,
s. d.).
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Ainda em 1930, vieram o Junker G24, Ypiranga, skgpelo Wal Domier,
Gaucho, ambos hidroavides. O Gaducho, utilizadda“peitf Hansa na rota Berlim-
Moscou, foi modificado comdloat plane. Ligeiramente maior que o Junker F13, seu
motor Unico poderia ter mais forca e suportar peissageiros em vez de quatro”.
(KRIEBEL, 1996, p. 194). Os novos avides permitene,qno dia 6 de setembro do
mesmo ano, seja inaugurada a rota Porto AlegresFassdo, com o avidao Gaulcho
pilotado por Franz Nueff2 Mas, como agora serdo necessarios pousos em derra
Varig devolve a Condor os dois avides e adquires ddemm da ETA, empresa
brasileira que havia quebrado apds curto tempadée Mas, logo, um deles se acidenta
e a Varig volta a ter apenas um avidao. Nos anadirgeg, outros avides sao adquiridos
e as rotas ampliadas. A Varig chega a 1936 conspmate de passageiros, Correios e
cargas o que lhe permite estabelecer a primeina la@érea diaria no Brasil, entre Porto
Alegre e Pelotas. “Os resultados financeiros de51©31936 foram suficientemente

positivos para permitir a compra de novos aviogsBIRATAN, s. d.).

Vendo-se na obrigacdo de suspender a linha PodgrédRio Grande em
1938, devido as baixas taxas de ocupacdo, Ottd-Eieyer, junto ao
Departamento de Aeronautica Civil buscou uma solicéim de néo deixar
Rio Grande completamente sem comunicacdo aére®Pooim Alegre. Apos
alguns estudos a VARIG fechou um acordo com a idédrrea do Rio
Grande do Sul com o intuito de conjugar horarissjma estabeleceu como
resultado o primeiro trafego mutuo avido-trem dasire um dos primeiros
do mundo. Adquirindo a passagem, o passageiro etaval o trecho Porto
Alegre-Pelotas de avido e apdés desembarcar emaPalmt automével o
levava até a estacdo onde o passageiro embarcauendérem que o levaria
até a cidade de Rio Grande. Esse sistema foi undg@rsucesso incentivando
a VARIG a implantar um sistema semelhante levandpassageiro até
Montevidéu ou Buenos Aires. No entanto um periodizidcomecava a
apontar ao horizonte com o inicio da Segunda Guduadial. Contando
unicamente com avides de origem alema a Varig comet sentir as
dificuldades em importar material aeronautico alen@BIRATAN, s. d.).

A Varig, durante 15 anos teve como presidenteiweadador, Otto Ernst Meyer,
e como o braco direito deste, Ruben Martin Berfarjrmeiro funcionario da companhia

gue mais tarde torna-se o sucessor de Otto Meyef @OLIVEIRA, s. d., p. 4). “Em

1941, quando o Brasil tomou posi¢ao na guerraadm dlos aliados, contra a Alemanha,

%9 Esta e demais informacdes deste paragrafo corssraighartir de Fay e Oliveira (s. d.); Fay (s. d.);
Ubiratan (s. d.); Kriebel (1996); e em http://wwyepeitos.com/varig/Historia02.html
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Otto Ernst Meyer, considerando sua origem e paitarepossiveis dificuldades a
empresa, achou por bem renunciar & presidénciararfisse instado a ndo fazé-f8”

O Governo do estado do Rio Grande do Sul como mtéomajoritario
indicou ao cargo Erico de Assis BrasiNo entanto, sua morte duas semanas
depois da nomeacéo o impediu que fizesse algoRIG. Imediatamente
uma nova reunido foi convocada pelos acionistasilgeR Martin Berta, o
braco direito de Otto-Ernst Meyer foi nomeado o ;m@iretor-Gerente da
Varig. Que obteve a ardua tarefa de conduzir a \BA\RIravés dos dificeis
obstaculos que ja se apresentavam, tarefa queeséanggenhou com enorme
habilidade. (UBIRATAN, s. d.).

Com Rubem Berta, a Varig ganhara novos ares, daeeasdo a ser, por largo

periodo nas décadas seguintes, a principal emaéesa do Brasil

5 EPILOGO

O periodo de implantacdo aqui analisado, propéssaptar como o campo da
aviacéao civil se constituiu no Brasil, destacandixperiéncia da Varig. A implantacao
do transporte aéreo, como colocado, se deu em m@msia com processos semelhantes,
que atingiram o transporte aéreo em outros poragsnaérica do Sul. Ou seja, houve a
necessidade de apoio publico e governamental pprigsigho ndo sé de avibes e de
outros equipamentos, como para implantacdo deestft#tura, como pista de pouso e

hangares para carga e passageiros, mesmo que sifhigaral).

FIGURA 1: PELOTAS, 1929. PRIMEIRA ESTACAO DE PASSEGROS DA VARIG
FONTE: HTTP://WWW.PRECEITOS.COM/VARIG/AEROPORTOS.ML

0 Disponivel em: <http://www.preceitos.com/varig/tdisa02.html>. Acesso em: 24/10/2008.

“*L ERICO DE ASsIS BRASIL Bacharel em Direito, ex-chefe de Gabinete doe@@ronel Oswaldo Cordeiro

de Farias, interventor federal no Rio Grande do Baleceu, nessa fungdo, em 1942, em acidente aéreo
ao pilotar uma aeronave. Disponivel em: <http:i$hsasil.org/segunda.html>. Acesso: em 30/01/08.
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A Varig recebeu subsidios do poder publico e afio@nceiro de empresarios
locais, para sua criacdo e implantacdo. Mas, faari® VVarig como para outras empresas
aéreas do continente, outro subsidio importantamseas concessdes para Correio
Aéreo. Segundo Kriebel (1996), a contraparte petsicos de Correio se dava via
autorizacdo para impressao de selos. No caso dg, Ylaveria um adicional importante
nesses termos, pois Oto Meyer seria filatelisfgaegce, teria clareza em relacéo a esse
importante mercado colecionador (GASTAL, 2009).aPebrma governamental de
1927, quem recebesse a concessao de Correiosgoderar além da taxa postal usual,
a ser encaminhada ao governo, uma taxa extra [@gsporte aéreo. A mesma norma
autorizava as empresas a imprimir selos como fodea coletar fundos para
ressarcimento de seus servigos; provisoriamentieri@on utilizar carimbos ou outros,
para identificar pacotes e envelopes, considenaasstampas. (MALAGUTTI, 2001)

Enquanto parceira da Condor, também os selos das dmpresas eram
conjuntos. Ja em 1927 foram utilizados na LinhaLdgoa dos Patos, carimbos na
forma de tridngulo provisorios (KRIEBEL, 1996). @avelopes traziam a frase: “O
futuro do Brasil depende de suas comunica¢des”1krde junho de 1927, quando a
Varig assumiu sozinha a Linha da Lagoa, 0 nomamaea&sa no carimbo é trocado, mas
a frase é mantidadem).

Os primeiros selos da Varig foram impressos nha mAlgha, pela
Reichsdruckerei, de Berlimdem). Em 1931, os selos passam a ser impressos na
Editora Globo, em Porto Alegre (UFPA, 1935). A Gdit Globo era de propriedade da
familia Bertaso, que esteve entre os primeiroscsitbses das acdes da Varig. Ou seja,
na associacdo entre a aviagdo comercial e o CoAéieo, ha a participacdo de
diferentes segmentos sociais — no caso, grafaessgners e todo poderoso campo
filatélico — para além do que aproximacdes aptices poderiam sugerir, e indica que
0 campo do Turismo, na sua construgdo, envolve divexrsidade de atores e nao
apenas aqueles que, na atualidade, estariam arsatachdarade turistico.

Significativa, também, foi a ampla presenca da;dionCorreios, associada ao
desenvolvimento das viagens, mesmo em periodosaeiao surgimento do aviao,
como mostram os relatos sobre as viagens de Gdeth@&n as agéncias postais que
primeiro se encarregaram do transporte, da alim@ata do pernoite dos viajantes.

Depois, a funcdo Correios encaminhou a viabilidadendmica das empresas aéreas
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pioneiras, como a Varig, na auséncia de outrodaiagocais, que pudessem subsidia-
las. Ou seja, a construcdo do campo do turisnastbte complexa, e seu estudo ainda

esta por ser melhor aprofundado.
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