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    “Eu sou o vento zunindo nos montantes dos paulistinhas, as luzes de pistas iluminadas por lampiões de querosene,




    sou a grama molhada, sou as botas sujas do barro de todas as pistas da Amazônia, sou a glissada do final da tarde,




    o cheiro do blusão de couro com as costas gastas e as golas puídas, do chapéu molhado dos pousos nas cercanias das matas, sou a face da morte nas cabeceiras de pistas de garimpo.




    Eu sou o passado.




    Sou o balanço do mar numa noite calma, a corrida das velas abertas ao vento, o mergulho do golfinho na caça, o respingo das ondas nos temporais, o sol forte queimando o convés.




    Eu sou o presente.




    Omar Morhy Neto




    28/02/1952 - 12/09/2008


  




  

    PREFÁCIO




    “A vida nos separa talvez dos companheiros, e nos impede de pensar muito nisso. Eles estão em algum lugar, não se sabe bem onde, silenciosos e esquecidos, mas tão fiéis! Sim nós temos o hábito de esperar…




    Mas pouco a pouco descobrimos que não ouviremos nunca mais o riso claro daquele companheiro, descobrimos que aquele jardim está fechado para sempre. Então começa nosso verdadeiro luto, que não é desesperado, mas um pouco amargo.




    Nada, na verdade, substituirá o companheiro perdido. Nada vale o tesouro de tantas recordações comuns, de tantas horas más vividas juntos, de tantas desavenças, de tantas reconciliações, de tantos movimentos afetivos. Não se reconstroem essas amizades. Seria inútil plantar um carvalho na esperança de ter, em breve, o abrigo de suas folhas.”




    Antoine de Saint-Exupéry - Terra dos Homens




    Nestes muitos anos de aviação passamos por muitos momentos, alguns bons, outros nem tanto e outros mais bem difíceis. Conhecemos pessoas, lugares e máquinas que ficam impressos na nossa alma e que ali criam raízes para nunca mais nos libertar.




    Quem de nós nunca experimentou o convívio de um encontro de pilotos? A camaradagem de quase irmãos? A confraternização com comes e bebes? A gozação das “manicacadas”? O afeto amoroso, quase sublime, daquela máquina maravilhosa que livrou o seu “couro”? A preocupação do companheiro que sumiu, o tanto procurar e quiçá jamais o encontrar? A tristeza de ver amigos que se perderam em seus valores? Só quem conviveu, sabe…




    Guajará, nome de guerra, tripulante em parte das nossas vidas, vem de maneira verdadeira, despojada, quase nua, abrir seu coração ao relatar a sua venturosa vida em busca de seu ideal. Aqui relata com fidelidade nomes, locais e fatos verdadeiros que nunca seriam lembrados, esquecidos no tempo, de um punhado de aviadores em um pedaço da Amazônia que aqui abriram suas asas e, contra todas as dificuldades, conquistaram e marcaram seu espaço. Talvez aos olhos dos homens, trabalho irrelevante. Mas sempre há alguém disposto a resgatar o sentido de uma pequena parte dessa história. Somente nossos filhos e familiares serão capazes de nos julgar se valeu o sacrifício ou não.




    Guajará e seus escritos não são fantasiosos. Nem vamos encontrar neles romance, aventuras extraordinárias ou autoajuda, mas relatos comoventes de um aviador que quer mostrar toda a sua luta, seus medos e sua procura obstinada à sua profissão. Retrata de maneira detalhada de um livro de bordo com anotações minuciosas e discrepâncias. Só quem é do ramo poderá interpretá-las.




    Mas a aviação cobra o seu preço. Parece me que ao aviador lhe foi suprimido o tal tino comercial. É avesso à burocracia e à contabilidade por destino. Seu escritório é diferente, está em outro endereço. Alguns companheiros não entendem e são massacrados por essas intempéries da vida. Suas penas vão sendo arrancadas uma a uma, sem perceberem, até não mais poderem alçar voo. Sua bússola fica louca, seu horizonte pifa e a desorientação acontece. Aí vem a frustração e o tempo é inexorável. A percepção de ter suas asas dobradas e num último esforço tentar novamente em vão, deixam marcas profundas e doloridas.




    Guajará, aviador, sonhador, aventureiro, amigo leal. Um ser que nos deixa orgulhosos de sermos dessa mesma raça, dessa mesma estirpe. O seu legado, resultado do seu esforço, nos proporciona lembranças que também um dia serão levadas conosco a eternidade, onde quiçá estaremos em formação alada.




    J.C De Marco - Canac 259846


  




  

    INÍCIO




    É deitado no convés do barco de pesca que resolvo escrever este livro. Estou a 15 km da costa do Rio Grande do Norte a leste da praia de Pirangi do Sul, onde está baseado meu barco. Ele tem 8m de comprimento, todo de madeira, com comando na popa como são a maioria dos barcos de pesca aqui, e atinge a espantosa velocidade de 11 km/h. Esta minha nova profissão, apesar de agradável, tem lá seus inconvenientes, tais como ficar neste sol de 3h da tarde, esperando que um peixe ferre a isca. Para quem estava acostumado como eu a raciocinar a 300, 400, 500 km/h, passar o tempo assim causa angústia. Resolvo escrever para que meu filho, que também escolheu a aviação como profissão, conheça um pouco do que o pai fez e talvez aprenda algo com as minhas experiências.




    Mas, como foi que vim parar aqui em pleno oceano Atlântico, dentro de um barco de pesca, depois de uma vida inteira dedicada à aviação? Para isto eu preciso voltar um pouco no tempo. Até 1992, eu era Chefe de Operações do Hangar do Governo do Estado de Rondônia, com todos os benefícios que o cargo traz. Quando assumiu o novo governador pedi afastamento da chefia e fiquei somente como piloto. Depois de um período meio longo de inatividade, pois o Governo do Estado ou não tem dinheiro ou não quer fazer a revisão dos aviões, e os poucos voos que saíam eram feitos em aviões de táxi aéreo, estou com um problema sério. Comecei a ter crises inexplicáveis de choro, sentir angústia, já quase não saio do apartamento onde estou morando. Na primeira vou a um cardiologista amigo meu, que depois de me aplicar um Valium me mandou para casa e disse que eu estava precisando de um tratamento sério para o sistema nervoso.




    Já estou há um ano assim. Tomando calmantes para poder voar. Não posso continuar arriscando a vida dos passageiros desse jeito, além do que, os voos que faço em aviões de táxi aéreo são uma surpresa a cada dia. Vou ter que parar de voar, tirar uma licença e fazer um tratamento.




    Qual não é minha surpresa, quando entro com o pedido de licença especial na Casa Militar, sou comunicado que sou celetista e não estatutário, como consta no meu contra-cheque. Não me conformo e entro com um pedido de afastamento sem remuneração por dois anos, que também me é negado pelo mesmo motivo. Como último recurso, tiro férias e parto para Natal, onde Taher, meu irmão, garante ajuda, já que em Porto Velho (RO) os recursos nesse sentido ainda são poucos.




    Como tenho um ultraleve, desmonto-o e embarco-o para Natal também para tentar fazer alguma coisa. Minha idéia é vendê-lo depois, quando estiver para voltar, pois creio que em 90 dias farei o tratamento de que preciso e poderei regressar para continuar exercendo minha função.




    Já em Natal, através de dois amigos de meu irmão, Pedrosa e Marcondes, consigo uma vaga no hangar do Círculo Militar, próximo ao Forte dos Reis Magos. Não sei se é o ar marinho, a mudança de ambiente, começo a melhorar, e acredito que não vai ser nem preciso ir para médicos. Começo a fazer uns voos de ultraleve sentindo-me muito bem. A angústia acabou, não estou tomando calmantes e está tudo bem. Com exceção dos voos que são poucos. Faço amizade com os demais pilotos e como faço a revisão de meu próprio motor, minha despesa é bem reduzida. No entanto, os voos são tão poucos que se eu tiver que me sustentar com isto vou falir ligeiro.




    Tem um piloto chamado Quitê que me oferece uma vaga na lagoa de Pitangui, por R$ 15.000,00, pois terá que parar seu avião para revisão e troca do dacron que recobre as asas, profundor e leme. Digo a ele que vou testar a pista antes de fechar o negócio, e entrego-lhe um cheque de R$ 5.000,00 como sinal. Se eu não aprovar a pista, ele me devolve o cheque e fica com a vaga para dar ao Higino, meu ex-co-piloto que aqui se encontra.




    Começo a ir para Pitangui, mas o esquema não está me agradando muito, pois é por vez a decolagem, e se alguém chegar para voar comigo, vai ter que esperar chegar a minha vez ou então ir em outro ultraleve. A manutenção é precária. Fernando que é piloto de um Flyer perde um dos cilindros na decolagem e em vez de pousar em frente nas dunas, tenta voltar. Consegue fazer a primeira curva e entrar na perna do vento, mas quando tenta entrar na segunda curva estola e cai numa poça de água da chuva. A passageira que estava com ele quebra o pé. O resultado é que a toda-poderosa empresa de turismo começou a fazer pressão em cima dos bugueiros para não mais levarem passageiros para os ultraleves, que resulta numa diminuição brutal dos voos.




    Depois de uns 15 dias nesse esquema, resolvo que não me interessa, pois eu teria que pagar os 15.000,00 agora e só ter esperança de recuperar isto depois, no veraneio. Decido transformar o ultraleve em hidro e tentar a sorte numa das lagoas do litoral sul de Natal, visto que Lourival, que até constrói ultraleves se dispõe generosamente a ajudar a fazer a transformação. Possuo os flutuadores e tudo o mais necessário para esse malabarismo, mas o único pouso e a única decolagem que fiz na água foi no dia do cheque, e num ultraleve completamente diferente do meu.




    Volto nesse dia de Pitangui para falar com Quitê, recuperar meu cheque e dizer que ele pode mandar Higino para lá em seu avião. Ora, na hora que chego Quitê está se preparando para decolar para um voo de teste. Argumento que ele deve esperar a comissão de inspeção e lhe digo que vou ao bairro do Alecrim comprar umas peças que me faltam para reforçar o quadro do ultraleve e que quero conversar com ele quando voltar. Ele responde que está ok. Entro no meu buggy, vou para o Alecrim e quando retorno ao Círculo Militar, Quitê está morto. Parece que entrou em parafuso a baixa altura e não deu para descomandar, caindo entre a praia e a calçada.




    Quando chego em casa, tenho uma das crises de choro e volto a tomar o calmante que já estava encostado.




    Consigo depois de alguns dias acertar com o Lourival para levar o ultraleve para a propriedade dele na Lagoa do Bonfim, o que efetivamente fazemos no outro domingo. Vamos até lá, mandamos limpar uma área de 50m e é onde faço o pouso com o ultraleve depois de 1 hora de voo a partir do Forte. Imediatamente começamos a transformação, que dura cerca de 15 dias, pois temos que medir, cortar e balancear tudo.




    Domingo de manhã. Céu limpo, vento bom embora um tanto forte como sempre é aqui em Natal, vou para a lagoa trocar os dois tubos de sustentação da cabine para finalmente fazer o primeiro voo no ultraleve como hidro. Só falta tirar os tubos velhos e colocar os novos que Lourival já havia serrado previamente. Chegamos cedo, eu minha mulher e minha filha. Lourival ainda não chegou mas minha ansiedade não tem limites. Sei que ainda não está em condições de voar, mas assim mesmo resolvo fazer um teste de deslizamento, só para ver como está o equilíbrio dos flutuadores.




    Funciono o motor, vou até o meio da lagoa taxiando devagar, checando constantemente as junções dianteiras e volto com 3 mil RPM’s só para ver ele montar no degrau. Quando faz isto, vem uma rajada de vento e ele decola sozinho. Estou morto, pensei. Dos dois tubos que seguram a cabine, um está quebrado (o direito), preso só com arrebites pop, e o outro está tão precário que não tenho mais certeza de conseguir fazer o pouso. A lagoa está acabando na minha frente, trato de baixar o máximo possível, faço uma curva pela esquerda, tratando de me manter em cima d’água, mas durante a curva o tubo que estava rebitado quebra. Graças ao cabo de aço que segura o flutuador ele não arria, mas não posso fazer outra curva. Resolvo descer com vento de cauda mesmo, o que faço imediatamente. O tempo é curto antes do outro tubo ceder. De repente, estou deslizando em cima da água, faço o toque, trato de cortar o motor para evitar maiores problemas e penso que estou seguro agora. Mal tenho tempo de acabar o pensamento, o tubo da esquerda também cede, e vejo a água chegar ante meus olhos. Só dá para respirar fundo e mergulhar. Ainda estou preso pelo cinto de segurança, que trato de tirar e me içar para baixo com alguma dificuldade, pois estou em posição invertida e acima de mim estão os tubos, flutuadores e tudo o mais. Saio que nem uma rolha, por causa do colete. Agora é tratar de rebocar o ultraleve para a margem e recomeçar tudo de novo.




    Resultado: mais uma semana para revisar o motor, e recolocar o ultraleve em condições de voo outra vez.




    Como consequência direta sou obrigado a recomeçar a tomar calmantes outra vez, tenho pesadelos com Quitê e crises de choro, ansiedade, etc.




    Entre tudo isto, já se passaram mais de sessenta dias. Fiz um checkup de saúde completo e foi diagnosticado que tenho prolapso das válvulas mitral e tricúspide (segundo o médico, fui premiado, pois o normal é ter só na mitral), mas ainda não falei para ninguém o que estou sentindo. Vou então conversar com um psiquiatra amigo de meu irmão, que me recomenda outro. Enquanto isto sou comunicado pela Casa Militar que vou ser retirado da folha de pagamento do Governo do Estado. Vou então ao psiquiatra, que diagnostica meu caso como Síndrome de Pânico.




    Chamo meus irmãos e comunico a eles, junto com minha mulher, que vou ter que parar de voar profissionalmente e fazer um tratamento sério. Descrença geral.




    Com tudo isto continuei voando no ultraleve, embora a peso de calmantes, pois de alguma forma preciso continuar a me sustentar. Como no Bomfim não tem movimento, vou no ultraleve até a lagoa de Alcaçuz, onde alguns bugueiros me prometem levar passageiros. Acabo com um resto de capital ainda existente, comprando um jet-ski, um terreno, um veleiro e coloco tudo na Lagoa de Alcaçuz, para ganhar algum dinheiro a fim de me manter.




    Quando tudo parecia estar andando bem, a promotora pública de Nísia Floresta proíbe por motivos ecológicos qualquer veículo motorizado nas lagoas. Tudo parado menos o veleiro. Como nele só saem passeios aos sábados e domingos, passo a semana em Natal, deixando o equipamento aos cuidados de Galego, um nativo de Alcaçuz. Numa quarta feira, estou no supermercado por volta das nove da manhã quando recebo um telefonema dele pedindo que fosse com urgência até a lagoa, pois tinha entrado uma “bomba de vento” (que eu não sabia o que era, apenas imaginava), e virado o ultraleve na lagoa. Imediatamente pego o buggy e vou até lá. Desolação completa. O ultraleve que tinha me custado tanto estava literalmente pendurado pelos flutuadores e desta vez não tinha Lourival que conseguisse consertar com pouco prejuízo. A hélice tripá de fibra de carbono estava com uma das pás perdida e os ferros da asa retorcidos. A custo conseguimos retirá-lo e ficou em terra apodrecendo o pano semi-novo. Retirei o motor, hélice e os instrumentos que levo para Natal, reviso e guardo. Uns 3 meses depois aparece um piloto do Rio de Janeiro que propõe comprar os restos mortais. Vendi um ultraleve no qual havia investido quinze mil reais por apenas R$ 3500,00 com dois motores, um 532 que o equipava normalmente e um 503 que mantinha de reserva. Recolho o veleiro e o jet-ski e com o dinheiro da venda da sucata compro um barco de pesca e me mudo para a praia de Pirangi do Sul, onde começo uma nova profissão: pescador.




    Começo o tratamento com um psiquiatra. Ele me dá os primeiros atestados médicos que comprovam minha doença e a Casa Militar volta a me pagar. Menos mal.




    Troco de psiquiatra, pois esse que iniciou meu tratamento é meio maluco e quer me internar, pois diz que estou também com depressão e ele resolve que me tira nem que seja na marra. Como estou com problemas, mas não estou louco, mudo de psiquiatra.




    Os medicamentos que estou tomando são pesados e me deixam pior que a doença, pois fico dias completamente abobalhado, não saio e entro numa “deprê” braba. Mas sou teimoso. Acho que quem se impõe limites não vence, e nunca fui um perdedor. Se eu não puder mais voltar a voar, vou fazer outra coisa. Para resumir a história, estou há sete anos fazendo tratamento psicológico e ainda não estou bom. Não consigo voar mais nem como passageiro.




    Volto a puxar outro peixe e me deito outra vez no convés para recomeçar a sonhar. Fecho os olhos e parece que me sento novamente na cabine de um Navajo. Enquanto o peixe não engole a isca, fico relembrando…




    O voo na Amazônia é uma guerra. Uma guerra na mais pura acepção da palavra, onde os inimigos são as pistas curtas, as condições meteorológicas adversas e os próprios aviões com sua manutenção precária. Uma guerra que é travada diariamente por homens que vivem nas mais remotas regiões do país, voando nos táxi aéreos, na aviação executiva, e porque não dizer, até na comercial. É uma guerra que se desenvolve no meio da selva, no meio dos rios da Amazônia, no Pantanal do Mato Grosso, no sopé da cordilheira dos Andes, onde a aviação ainda é o único meio de locomoção, para levar médicos, medicamentos, informação, gente, auxílio em geral, na qual não pode existir covardia, dúvida ou indecisão, pois elas causam a morte. Onde os heróis são anônimos e só saem nos jornais quando morrem, e geralmente são considerados como culpados da própria morte, além da dos outros.
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    Embora hoje estejam dando grandes passos para uma melhor profissionalização dos pilotos, com a instituição das Faculdades de Ciências Aeronáuticas, a aviação moderna na Amazônia não está muito longe do tempo a que me refiro, e tecnologicamente, está 100 anos distanciada.


  




  

    ORIGENS




    Nasci em Guajará-Mirim. É uma cidade localizada na margem direita do Rio Mamoré (o mesmo que depois de se unir ao Beni que vem da Bolívia e forma o Rio Madeira, afluente direto do Amazonas), divisa com a Bolívia da cidade com o mesmo nome, Guayará-Mirim. O significado é cachoeira pequena e é a última das 20 cachoeiras que existem no Madeira entre Porto Velho e Guajará-Mirim. Embora pequena, é uma cidade que exporta seus filhos para o país inteiro, e não fazem feio. Embora existam economistas, reitores de universidades, políticos, administradores, acho que sou o único piloto de aviões que nasceu lá até hoje.




    Até então, eu era um simples funcionário, caixa do Banco do Brasil. Desiludido com a política do referido estabelecimento, resolvi procurar outras paragens. Como sempre gostei de aviões, desde criança brincava com aeromodelos e sonhava um dia ser piloto de aviões, foi para aí que me voltei. No entanto, para quem morava em Guajará-Mirim nada podia ser fácil. O Aeroclube mais próximo ficava na capital, Porto Velho, para onde me dirigi com toda a garra e inocência da juventude, a fim de me filiar ao Aeroclube, fazer o curso e provas, e obter meu brevê. Em 1975 as exigências do DAC eram bem menores do que são hoje. Bastava se associar ao Aeroclube de Rondônia (Aeroporto do Caiary), comprar os livros das matérias, voltar para Guajará-Mirim, estudar, fazer as provas teóricas e tirar o brevê de voo. Nada mais fácil não é? Acontece que, além de passar nas provas, eu precisava fazer um mínimo de 40 horas de voo antes de fazer o cheque de PP (Piloto Privado), Guajará-Mirim ficava a 340 km de Porto Velho e eu não fazia a menor idéia do que era Navegação, Meteorologia, Aerodinâmica e nem para onde iam os benditos Regulamentos de Tráfego Aéreo. Quanto a motores eu sabia que não ia ter muitos problemas, pois já tinha os rudimentos de mecânica de dois e quatro tempos passados por meu querido pai. Entretanto, cada problema a seu tempo. Mãos à obra e vamos passo a passo.




    Tenho orgulho de minha cidade, e a cada vez que vou lá vejo que os princípios de civilidade e moral que me orientaram continuam presentes.


  




  

    O AEROCLUBE




    No início, éramos todos inocentes. O maior avião que tínhamos voado era nosso querido Paulistinha, e o instrumento mais complicado que conhecíamos era o “pau e bola”. Nuvens? Encrenca à vista. CB’s? Ficar no chão até ele estar a uma considerável distância ou se dissipar. Nosso grupo de 1975 tinha uma constituição bastante heterogênea. Tinha espécimes de todas as raças e de todos os níveis. Tinha o Esly que era mecânico de aviões, o Gauchinho que era comerciante, o Yarzon que era Sargento da aeronáutica, Roberto Cazenave, um comerciante francês radicado no Brasil que com cerca de 55 anos resolveu ser piloto, o Gurgelzinho, o Otacílio, que voava como se o avião fosse um cavalo dando-lhe ordens e ameaçando meter as esporas, o Zé irmão do Dedel, que era dono da oficina de manutenção de aviões e por aí ia.




    Sorte minha que por esta mesma época, na Granja do Palheta, que fica a 4 km de Guajará-Mirim, chegaram dois helicópteros da Líder que lá iam ficar baseados por algum tempo, fazendo o projeto RADAM Brasil. Comandantes Giorgi Antonio Venturieri, Valério, Azeredo, além dos mecânicos Gilson e Salviani. Eu nunca poderia deixar passar uma oportunidade destas. Assim que vi os helicópteros pousando, peguei minha moto e corri para a Granja. Apresentei-me como candidato a piloto e perguntei se algum deles não poderia me ajudar com as matérias. Eu nunca poderia saber que o Venturieri gostava de ensinar e, por este motivo, se dispôs a me dar as aulas que eu precisava, desde que eu fosse buscá-lo na granja e levá-lo de volta. Ora, ele passava o dia inteiro voando, e eu no Banco. Acertamos então que as aulas seriam à noite. Quando terminasse o expediente do Banco eu iria até a Granja, aguardaria que ele pousasse e iríamos até minha casa. Bem o planejamos, melhor o fizemos. Religiosamente todos os dias, por volta das 17h30, quando terminava o expediente do Banco, eu pegava a moto e ia direto para a Granja. Era raro o dia que eu tinha que esperar, e lá íamos nós para meu apartamento.




    Venturieri foi um dos melhores e mais humanos pilotos que tive a oportunidade de conhecer. Passo a passo, iniciou-me no “Grande Livro de Navegação para Pilotos Privados”, nos mistérios da Meteorologia, nas fórmulas da Aerodinâmica de Baixa Velocidade e explicou-me o que precisava ser explicado dos Sagrados Regulamentos de Tráfego Aéreo (o resto era na decoreba). Quanto a Teoria de Motores Convencionais, ajudou-me quando eu precisava de uma explicação mais conclusiva.




    Tão bem foi que, 4 meses depois, na primeira prova teórica do DAC (Departamento de Aeronáutica Civil), passei direto em todas as matérias. Já contava então com 25 horas de voo nos Paulistinhas do Aeroclube, todas voadas em finais de semana nos quais eu pegava um ônibus ou a minha moto e ia para Porto Velho (viajava 340 km numa Honda CB350). Passava a noite de sexta para sábado viajando, chegava de madrugada em Porto Velho, acordava o instrutor e ia voar o sábado, o domingo e neste mesmo dia à noite voltava para Guajará-Mirim, aonde chegava de madrugada e na segunda-feira de manhã assumia o caixa do Banco. Pude então fazer meu primeiro voo ‘solo’, pois embora estivesse pronto com 8 horas o instrutor não podia liberar se não tivesse o teórico na mão. Foi a festa costumeira, com banho de óleo e tudo o mais que tinha direito. Toninho `Amarelinho` foi meu padrinho.




    Já casado eu não poderia pedir demissão do Banco do Brasil enquanto não tivesse uma outra fonte de renda para manter a casa. Felizmente, ainda não tinha filhos. Ora, para fazer meu cheque eu precisava completar as 40h, fazer o cheque prático e daí então (eu pensava), era só começar a voar. Já nesse tempo firmou-se o apelido que carreguei e carrego até hoje na aviação: Guajará. Vendi minha querida motocicleta, pedi férias no Banco e parti para Porto Velho, para completar a realização de meu sonho.




    Aqui começam as estórias. O Avião era um CAP-4, prefixo PP-HJP. Todos já tínhamos 40 horas de voo ou estávamos completando. Nos considerávamos “espertinhos” e, enquanto um voava, ficávamos os outros na beira da pista, tomando chimarrão que o Gauchinho levava e conscienciosamente fazíamos críticas que esperávamos fossem construtivas de cada pouso ou decolagem que eram feitos. Que delícia era então fazer “oito cubanos”, “S sobre estrada”, “oito ao redor de marcos”, os seis tipos de estol eram então ensinados: três com motor e três sem motor, fazíamos todos. De vez em quando tirávamos o que achávamos serem “rasantes” sobre a pista de pouso. Os pousos então, principalmente quando feitos no final da tarde, eram como prêmios. Tanto os “três pontos” quanto os “de pista”. De vez em quando, já adiantados, entrávamos meio alto para podermos fazer então uma “glissada” perfeita que terminava com as rodas já tocando o chão de saibro. Quando o instrutor (Catarina) achou que estávamos todos prontos, através do Aeroclube solicitou a vinda de um oficial do SERAC I para fazer os cheques (nessa época, o checador vinha de Belém).




    Cerca de uma semana antes da chegada do checador, em uma aproximação a 180º sem motor, o Gauchinho teve uma pane real. O motor simplesmente apagou na perna base e ele só descobriu quando foi dar a “rajadinha” e o motor não respondeu. Fez o pouso na maior “cagada” do mundo, cruzando os fios elétricos que havia na cabeceira da pista com o avião quase estolado como se estivesse passando as pernas do trem de pouso uma depois da outra sobre eles. Ninguém conseguiu identificar nenhuma pane no motor, o Gauchinho ficou com a culpa de não ter aberto o ar quente ao reduzir o motor e continuamos a voar assim mesmo. Dois dias antes, quando estávamos na contagem regressiva para o cheque, a mesma pane com o Yarzon. Ele no entanto não deu tanta sorte quanto o Gauchinho, pois estava numa final longa e pousou com o Paulistinha em pane na Feira do Cai N’água, que ficava situada bem no final da pista de pouso. Por uma baita sorte nada aconteceu, a não ser com o avião, que ficou com o trem de pouso avariado já que as borrachas que servem de amortecedor arrebentaram e as rodas ficaram numa posição ridícula. Como era pouca coisa e (achávamos nós), dentre mortos e feridos salvaram-se todos, simplesmente levamos um caminhão até a feira, embarcamos nele o avião com as asas desmontadas e o levamos de volta ao Aeroclube para ser consertado e fazermos o cheque. Que bobagem fizemos. O acidente tinha que ser comunicado ao SERAC, o avião não podia ser removido sem autorização do DAC, etc, etc, etc.




    Na época, o Comandante do SERAC I era um Coronel Aviador que sabia das dificuldades que passávamos todos os que queríamos ser pilotos na Amazônia. Fez de conta que não houve nada mas levamos todos (até o instrutor), uma grande bronca e perdemos o cheque. Tivemos que esperar o outro avião (PP-HRG) terminar uma revisão que estava fazendo para solicitar novamente o checador. Acontece que o PP-HRG era diferente do PP-HJP. Enquanto aquele possuía um motor de 65 HP e o aluno voava sozinho atrás, neste o motor era de 90HP e o aluno voava quando sozinho no banco da frente. Resultado: mais algumas horas de adaptação para podermos fazer o cheque.




    Chegou enfim o grande dia. Fomos em romaria buscar o checador no aeroporto, no voo que chegava de Belém às 11h30. O então Tenente Renilson (hoje Coronel), era um oficial moreno, baixinho e embora tivesse a fala macia, tinha cara de mau. Chegamos de volta ao Aeroclube às 13h30. Ele fez um pré voo prolongado e declarou friamente que “aquele que não tivesse condições, não passaria no cheque”.




    O primeiro a ser checado ia ser o Yarzon. Ora, nessa época do ano formava-se e forma-se até hoje em Porto Velho, ao norte da cabeceira da pista do aeroporto, um CB (cúmulo-nimbus) que apelidávamos de “Comte. Bastião”. Frequentemente tínhamos que esperar que ele se dissipasse para podermos voar novamente, e neste dia ele estava pronto para entrar. O Tenente achou que dava para fazer pelo menos um cheque antes do CB entrar. Funcionaram o motor e lá se vão para a cabeceira 18. O CB entrando e nada deles decolarem. Quando começou a chover forte, pegamos a Kombi do Dedel (dono da oficina), corremos para a cabeceira e ao chegarmos deparamos com uma cena risível: o vento extremamente forte, Yarzon agarrado num montante e o Tenente no outro para evitar que o avião voasse sozinho. Todos, com exceção do Dedel que voltou dirigindo a kombi, nos agarramos aos montantes e conseguimos trazer o PP-HRG de volta para o abrigo do hangar. Como o Comte. Bastião se dissipou tarde nesse dia, não houve mais nenhum cheque. No dia seguinte, todos os cheques foram feitos e, apesar da “cara de mau” do Tenente, ninguém foi reprovado e a turma elogiada como a melhor turma que ele tinha checado na Amazônia. O primeiro a ser checado foi o Yarzon e o último o Santos Dumont.




    Estava enfim, com meu brevê nas mãos.


  




  

    SANTOS DUMONT ACREANO




    Carlos Alberto dos Santos era seu nome. Baixinho, magro, seu ídolo era Alberto Santos Dumont, de quem copiou os bigodes e o chapéu. Desde criança, seu sonho era fazer o que via os pilotos fazendo quando chegavam em Feijó, sua cidade natal no interior do Acre. Foi a maior prova de que os sonhos podem se realizar e que também podem matar.




    Em um velho hangar da cidade, existia a carcaça de um “Paulistinha” abandonada. Ele recuperou-a como pode, adaptou um motor Montgomery mais velho ainda nela, e conseguia fazer um táxi mais ou menos acelerado na pista de pouso, divertindo-se correndo de uma cabeceira da pista para a outra. Um dia em que ele encontrava-se atarefado nessa diversão, chegou o futuro governador do Estado em plena campanha eleitoral e depois de muito perguntar e observar o esforço que ele fazia, prometeu-lhe que, se fosse eleito, pagaria para ele o curso de piloto no Aeroclube de Porto Velho, já que o estado do Acre não o tinha.




    Efetivamente se elegeu. No dia seguinte da posse, lá estava o Carlos Alberto sentado na escadaria do Palácio do Governo. Quando o Governador chegou ele se levantou, olhou e abriu os braços como se dissesse: “e aí”? O governador passou sem olhar.




    No dia seguinte, de manhã cedo ele estava lá de novo, fazendo o mesmo gesto, e repetiu isto durante uma semana. Ao começar a semana seguinte, finalmente o homem viu o gesto e perguntou a um assessor o que queria dizer aquilo. Foi então lembrado da promessa que havia feito em campanha para aquele “maluco” de Feijó. Mandou chamá-lo ao gabinete e disse-lhe que se informasse de custos, prazos etc, para que pudesse cumprir o prometido. Tempo em que havia políticos de vergonha que cumpriam suas promessas.




    Ele já estava com tudo na mão, entregou e ganhou do Governo do Estado o curso completo, inclusive a estadia. Esforçado, passou também no primeiro exame que fez e checou junto comigo.


  




  

    OS PILOTOS




    O Aeroclube era constituído de um hangar grande, que era a oficina do Dedel. No topo do hangar, uma biruta. Olhando-se de frente, do lado direito tinha uma cobertura onde ficavam os escritórios das empresas de Táxi Aéreo. A TAJAM era a mais próxima da pista, a TAMA ficava no meio e a Andorinha a mais afastada, próximo já a Av. Farqhuar. Defronte aos escritórios, a sede antiga do Aeroporto do Caiary, que foi o oficial de Porto Velho durante muitos anos. A pista de pouso de saibro corria perpendicular a essas estruturas, ficando a cabeceira 36 onde hoje é o Ginásio Coberto Cláudio Coutinho, tendo na época 900 metros de extensão. Em frente ao hangar era o estacionamento dos aviões, onde nunca pernoitavam menos de 15 aeronaves dos mais diversos tipos. A grande maioria era constituída de C-206 e Skylines mas havia também 1 C-310 da TAJAM, 2 Piper Aztec sendo um da Andorinha e outro da TAMA além dos de passagem. Entre os pilotos que provinham das mais diversas partes do Brasil, apenas Cláudio `Pintado` que foi piloto da já finada Paraense Transportes Aéreos, Bariba, Fred e eu somos rondonienses. De Marco, Baratinha e Gauchinho são gaúchos, e Catarina, o instrutor, como o nome já diz, é catarinense. Dezival, dono da Andorinha, Ribeiro e Delvani são goianos. Ruizão, dono da TAMA, ex-piloto da Real Aerovias Brasil, nunca soube de onde veio embora tenha se tornado um grande amigo. Dimas Compiani, o mais velho de todos, é paranaense descendente de italianos. Baiano, Ricardo, João Sedlaceck, Lauro, Bigode, Parazinho, Bezerra, Ezequias, Marcilon, Onélio, Alexandre, Toninho `amarelinho`, Ivo e Fred são as presenças constantes. Os outros, como João Fonseca, Edmundo Macowsky, Feta, Gilberto, o Barão Falido e Juvenil, que são do Acre, Walter Simmler e Jair de Vilhena são presenças de passagem. Todos fazem mais ou menos a mesma coisa: transportam a cassiterita das minas para a capital, além de suprimentos e peões para as minas. Ocasionalmente, um voo com o pessoal da diretoria das minerações, um voo fretado de algum garimpeiro abonado, um político ou um empresário mais apressado quebram a monotonia.


  




  

    UM MANICACA COMERCIANDO




    Tão logo se tirava o brevê, uma licença provisória era expedida, para que pudéssemos voar legalmente até que chegasse em nossas mãos, cerca de um mês depois, a Carteira de Piloto Privado (PP) e a Habilitação Técnica (CHT) que, junto com o Certificado de Capacidade Física (CCF), nos permitia voar qualquer aeronave monomotor terrestre “desde que fosse alugada de um aeroclube, ou de nossa propriedade, e sem fins lucrativos”. Isto perdura até hoje, e se aplica também aos pilotos de ultraleves. Havia entretanto uma falta absoluta de pilotos com a licença de “Comercial”, ninguém voava por instrumentos, e nem noturno. Aliás, nessa época, era proibido o voo por instrumentos de aeronaves monomotoras não só na região amazônica, mas no Brasil. Na Amazônia é muito difícil se ter as condições meteorológicas mínimas exigidas para voo visual. Isso gerava algumas situações às vezes engraçadas e às vezes perigosas. Com isto os táxi aéreos utilizavam-se de Pilotos Privados em substituição aos “Comerciais” e, como ninguém tinha mesmo a habilitação de voo por instrumentos, voávamos a maior parte do tempo nos desviando das formações meteorológicas maiores e, logicamente, abaixo de 600 metros. Só que, para dar o emprego, exigiam (com justa razão), que o piloto em questão tivesse pelo menos 500 horas de voo comprovadas. Tornou-se então muito difícil para mim conseguir qualquer tipo de emprego com as 50 horas de voo em Paulistinha. A jornada ia ser longa. Eu teria que aprender a voar os diversos tipos de aviões com os outros pilotos quando houvesse uma vaga no avião e, dependendo da autorização do proprietário do Táxi Aéreo, que na grande maioria das vezes relutava em dar, pois os aviões eram todos de no máximo 6 lugares (C-206, C-210, C-310, Piper Aztec) sendo que os C-182, C-180 e Skylines eram de apenas 4 lugares. Indo um co-piloto, era um passageiro que ficava, tanto na ida quanto na volta. Nenhum deles estava disposto a ter prejuízo, tanto mais que o piloto ganhava 20% do valor do frete bruto, e o co-piloto (se fosse), absolutamente nada, mas ocupava um lugar.




    Desesperado para sair do Banco resolvi então comprar um avião. Existia neste tempo, parado no Aeroclube para venda, um C-182 matrícula PT-CDJ, de propriedade da GURTEME (Gurgel Técnica de Máquinas e Equipamentos Ltda).




    Um dos sócios da firma era o Orlandino Gurgel, tio do Gurgelzinho que havia feito o Aeroclube e o cheque junto comigo. Com o aval de meu pai e mais um sócio (Maximahon) com 50%, acabei comprando o C-182 por Cr$ 250.000,00 o que era uma verdadeira fortuna. Entretanto eu tinha certeza que, trabalhando direito, o avião se pagaria. Eu contava com o saldo do FGTS do Banco do Brasil, com as verbas rescisórias e o restante eram empréstimos e cheques especiais no Banco do Brasil e no Banco da Amazônia com o que consegui meus Cr$ 50.000,00. O sócio era negociante de borracha e tinha a parte dele em dinheiro. Demos Cr$ 100.000,00 de entrada e ficou o restante para ser pago em 3 notas promissórias de Cr$ 50.000,00 cada para 60, 90 e 120 dias. Ficou combinado com o sócio que, após pagas as despesas, o que faltasse para a prestação eu daria a metade e ele a outra metade. Um tio dele possuía uma construtora que tinha obras do Governo e me daria todos os voos para Costa Marques, onde estavam sendo feitas algumas delas.




    Como eu não tinha a menor experiência de voo no 182, pedi ao Toninho “Amarelinho” que fizesse comigo alguns voos de duplo-comando no avião, antes de levá-lo para Guajará-Mirim, o que ele fez de graça e com a maior boa vontade. Mas, por segurança (eu tinha apenas 60 horas que havia feito no aeroclube), convidei um piloto chamado Ivo para ir passar pelo menos um mês comigo até eu me adaptar ao avião. Ivo era um piloto baixinho, de olhos grandes, fama de falar pouco e voar visual muito bem. Topou ir, mas eu tinha que pagar a ele os mesmos 20% que ele ganharia num Táxi Aéreo, com o que concordei, mas só dos voos pagos. Os de instrução eram grátis. Feitos os ajustes, lá vamos nós para a grande aventura da aviação na Amazônia.




    As rotas que eu pretendia fazer não eram longas, mas tinham bastante movimento. Guajará-Mirim, onde nasci e onde ficaria minha base, é uma pequena cidade às margens do Rio Mamoré, na divisa com a Bolívia, com uma cidade de mesmo nome, mas em espanhol: Guayará-Mirim. Para Costa Marques e Forte Príncipe da Beira que são localidades às margens do Rio Guaporé, ao sul de Guajará-Mirim, também na divisa com a Bolívia. Para Porto Velho a nordeste, e para Ji-Paraná (naquele tempo, Vila Rondônia). Saindo de Guajará, a única ligação por estrada era com Porto Velho. O restante, só de avião ou de barco.




    Assim que tive o avião nas mãos, a primeira coisa que fiz foi pedir minha demissão (que alívio) do Banco do Brasil. Entenda-se que minha briga não era com os funcionários e sim com a própria instituição que na minha opinião até hoje sacrifica os funcionários. O Gerente, Sr. Célio Foresto, com o qual eu mantinha excelentes relações apesar das `aprontadas`, comprometeu-se comigo que todos os voos de numerário do Banco seriam feitos por mim. Já tinha assim garantidas algumas horas de voo todo mês: com o Chico Torres1 (tio do Maximahon), pessoal e material para as obras em Costa Marques e com o Banco do Brasil, os voos de numerário que seriam levados até Porto Velho. O resto era cavar e garimpar alguma coisa junto aos empresários e mesmo passageiros.
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