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NORD AVIATION N 2502A

NORATLAS N°6405....

UM AVIAO DUAS MATRICULAS — A EPOPEIA DE UM ELEFANTE AFRICANO
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A pesquisa histérica sobre o avido No-
ratlas n® 6403, recuperado pelo Museu
do Ar, veio confirmar uma alteragdo
do seu nimero de matricula ocorrida
no ano de 1977, depois do fim da
sua vida operacional, ao servico da For-
ca Aéreq, verificando tratar-se, origi-
nalmente, do aviGo n°® 6405.

o final da década de 1950, a For-

ca Aérea Portuguesa identificou

a necessidade de adquirir um
aviGo apropriado para ser utilizado na
missdo de transporte tdctico em Afri-
ca. Neste contexto, surgiu uma oportu-
nidade, meramente casual, de aqui-
sicdo de uma frota de avides Nord
Aviation N 2502A Noratlas, operados
pela companhia civil francesa de trans-
porte aéreo Union Aéromaritime de
Transport (UAT) e colocados a venda
na sequéncia de um processo de reor-

ganizacdo interna. Os Noratlas eram
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Noratlas n® 6403 na placa do Museu do Ar, na Base Aérea n°1, em Sintra, ap6s o restauro

utilizados pela UAT em ligacoes aéreas re-
gionais nos territrios da Africa Equatorial
Francesa/Camardes e preenchiam perfei-
tamente os requisitos operacionais pre-
tendidos. A conjugacdo destes factores fez
com que o Estado Portugués avancasse pa-
ra a sua aquisicGo. O Noratlas viria a tor-
nar-se um icone das operacdes de trans-
porte aéreo da Forca Aérea, no periodo
da Guerra Ultramarina, em Angola, Gui-
né e Mogambique.

OS NORATLAS NA UAT

A UAT adquire o primeiro Noratlas em
1954, aumentando progressivamente a
frota nos anos seguintes até um maximo
de sete avides, com a entrada em servigo
dos dois dltimos em 1958. A excepgdo
dos dois primeiros, originalmente do mo-
delo N 2501 e modificados mais tarde pa-
ra a configuragdo N 2502A, os restantes
entraram ao servico com a UAT ja nesta

configuragdo particular, ou seja, uma con-

Frota da UAT em exposicdo no Aeroporto de “Le Bourget”,
vendo-se o Noraltas “F-BGZF” que mais tarde foi adquirido
pela Forca Aérea Portuguesa

figuragdo modificada para uso civil,
caracterizada exteriormente pela pre-
senca de dois pequenos reactores Mar-
boré Il (Turboméca), de 400 kg de
impulso, a descolagem, instalados na
extremidade das asas.

Matriculados de “F-BGZA" a “F-BGZG”,
os Noratlas sGo operados em voos,
regulares e ndo regulares, de transpor-
te de carga geral e de passageiros.
Baseados no Aeroporto de Douala, nos
Camardes, os Noratlas da UAT, sdo uti-
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lizados numa rede de ligagdes regionais
servindo, por exemplo, cidades como Ya-
oundé, Fort-Lamy, Accra, Abidjan, Lagos,
Brazzaville e Pointe-Noir, abrangendo um
total de 25 escalas/destinos.

Durante o seu periodo de operacéo, reve-
laram-se extremamente robustos e adap-
tados as dificeis condi¢des de utilizagdo no
continente Africano.

No final de 1958, os Noratlas da UAT
tinham acumulado 23.600 horas de voo,
transportado 81.500 passageiros e 23 mi-
Ihées de toneladas/km, indicadores da sua
utilizag@o intensiva. Em 1959, a frota ficou

reduzida a seis unidades com a destrui-
¢do, em acidente, do “F-BGZB”, no dia 29
de Marco de 1959.

Em 1960, os seis N 2502A restantes ter-
minam a sua carreira civil na UAT e sGo ad-
quiridos por Portugal.

PROCESSO DE AQUISICAO
A UAT

O processo de aquisicdo das aeronaves
é formalizado pelo Estado Portugués em
1960, tendo sido publicado, em Didrio da
Republica, no dia 2 de Julho desse mes-
mo ano, o Decreto que autoriza o Conse-
Iho Administrativo da Direcgdo do Servico
de Material da Forga Aérea a celebrar con-
trato com a UAT para o fornecimento de
seis avides Noratlas, motores, sobressa-
lentes e ferramentas (D.R. | Série, Decre-
to n® 43043). O contrato representou um
encargo total de 55.250.000%00, a ser li-
quidado nos anos econémicos de 1960 a
1962.

A 23 de Maio de 1960 chega ao Aero-
porto de “Le Bourget” um grupo de oito
tripulantes da Forca Aérea (pilotos, meca-
nicos de voo e radiotelegrafistas), para
receber instru¢do no novo tipo de aerona-

Collection “Musée Air France”

ve. Neste grupo seguem, também, trés ele-
mentos das Oficinas Gerais de Material
Aerondutico (OGMA), para acompanhar
as revisbes gerais aos avides a efectuar
nas oficinas da UAT, localizadas naquele
Aeroporto nos arredores de Paris. No dia
1 de Junho chegam mais oito elementos
destinados a manutengdo. Nos meses se-
guintes decorre o processo de instrucdo
do pessoal e no dia 1 de Julho séo larga-
dos os dois primeiros pilotos (em voltas de
pista, em voo solo). Em Agosto concreti-
za-se a transferéncia formal de posse dos
primeiros quatro Noratlas para Portugal.
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Anuncio publicado na Mais Alto n° 10, de Feverei-
ro de 1960, com o “F-BGZF”

Noratlas “F-BGZF"”, ostentando o esquema original de pintura da companhia civil francesa UAT

Os seis avides receberdo, na Forca Aéreq,
matriculas na sequéncia “6401" a “6406".
Integrado neste lote estd o N 2502A, com
o n° de construtor “6”, e anteriormente ma-
triculado “F-BGZF”, ao servigo da UAT, ten-
do esta matricula sido atribuida no dia 31
de Janeiro de 1958. Este avidGo tornar-se-
-4 no quinto Noratlas a ser integrado na
Forca Aérea, recebendo a corresponden-
te matricula n® 6405.

INiCIO DAS OPERACOES
NA FORGA AEREA

No dia 8 de Agosto de 1960 chegam a
Lisboa, provenientes de “Le Bourget”, os
primeiros dois Noratlas, n® 6401 e n°® 6402,
trazendo o mdximo de equipamento, fer-
ramentas especiais e sobressalentes. No
mesmo dia, sdo transferidos para a Base
Aérea n°® 2 (BA2), Ota, onde ird proces-
sar-se a preparagdo da Esquadra de Trans-




porte (Esquadra 92), a constituir em An-
gola, na Base Aérea n® 9 (Luanda). Até a
concretizagdo do processo de transferén-
cia para Angola, no inicio de Novembro
de 1960, os Noratlas sGo operados a par-
tir da BA2, sob a égide da designada “Es-
quadra de Noratlas”. O Noratlas “F-BGZF”
assume formalmente a matricula Forca Aé-
rea n°® 6405, no dia 20 de Outubro. Che-
ga a Portugal dois dias depois, no dia 22
de Outubro, num voo directo “Le Bour-
get”- Alverca. O destino final é, no entan-
to, o Aeroporto da Portela, sendo efectua-
do adinda nesse mesmo dia o trajecto final
do voo ferry entre Alverca e Lisboa.

O primeiro voo em territério nacional,
apds o processo de transferéncia, ocorre
no dia 24 de Outubro, entre a Portela e a
Otaq, tripulado pelo Major PiLAY Manuel Dio-
go Neto (Comandante da Esquadra) e pelo
Capitdo piLav Casimiro Proenca (Oficial de
Operagdes). Até ao inicio de Novembro, o
“6405" é operado regularmente, realizan-
do curtos voos entre a Portela, Ota, Mon-
tijo e Tancos. No dia 2 de Novembro, o
“6405"” é operado pela primeira vez sob os
designios da Esquadra 92, embora ainda
em territério de Portugal continental.

Em conjunto com os Noratlas n°® 6403 e
n® 6404, integra o grupo inicial de avides
transferidos para Angola. A operagdo tem
inicio no dia 8 de Novembro, com a par-
tida do “6403"”. Saido do Aerédromo-Ba-
se n°1, sede dos Transportes Aéreos Mili-
tares (TAM) com destino a Luanda, no dia
9 de Novembro de 1960, o “6405” voa ini-
cialmente até Gando (Candrias) onde per-
noita apds 4h20 de voo. No dia seguinte,
executa a segunda etapa de 6h30 até Bis-
sau, e no terceiro dia até Abidjan (Costa
do Marfim) num voo de aproximadamente
trés horas. Dia 12, volta a tocar territério
Portugués no Aerédromo de Transito n°2,
em Sdo Tomé, apds efectuada a maior
etapa da viagem de cerca de sete horas.
No dia 13, apés quatro dias de viagem,
com escalas determinadas pela disponibili-
dade em combustivel, chega finalmente a
BA9, em Luanda, depois de 4h25m de
voo. Ali integraria a Esquadra 92, coman-
dada pelo Major PiLAY Manuel Diogo Neto,
pertencente ao Grupo Operacional 901.

A CARREIRA OPERACIONAL
DE 1960 A 1971

Embora seja mencionado o dia 16 de

Novembro de 1960 como a data em que
se iniciou a operacdo da Esquadra 92,
apés consultas a cerca de 16 cadernetas
de servico aéreo, onde foram apurados
mais de 400 voos deste aviGo em particu-
lar, verificamos que o primeiro voo confir-
mado em Angola seria executado, no dia
6 de Dezembro de 1960, entre Luanda,
Portugdlia e Henrique Carvalho com re-
torno a BA9.

Nos dias seguintes, jGd no més de Janeiro
de 1961, o “6405" faz uma série de voos
locais a volta da sua base mae; dia de 17
de Fevereiro refere um Unico e curioso voo
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lange. No caso da primeira, que ndo tinha
condices de operagdo para o Noratlas, os
refugiados eram transportados em Dako-
ta da DTA, num curto voo para o Negage,
onde posteriormente embarcavam nos N
2502A para Luanda. Seriam retirados da
regido cerca de 3500 refugiados numa
ponte aérea, sem precedentes, e que dei-
xava ao abandono 48 postos administrati-
vos e povoagdes. Tamanho infortdnio viria
a revelar-se para os Noratlas da Esquadra
92, incluindo obviamente o “6405”, como
um momento alto da sua vida operacional.

Digno de mengdo é o salto quantitativo

Base Aerea n° 9, Luanda, vista parcial de aeronaves do Grupo Operacional 901. Os PV-2 em primeiro
plano, vendo-se a direita uma linha dos Noratlas N-2502 A

para Leopoldville (actual Kinshasa), no
qual sdo transportados mantimentos para
a capital do Congo, “era intengdo do Co-
mandante da 29 Regido Aérea, General
Pinto Resende, utilizar os Noratlas, além
do transporte militar, no apoio & econo-
mia da provincia”.

Na primeira quinzena de Marco, voa so-
bretudo no norte de Angola entre os ae-
rédromos de Negage, Této e Malange.
Surge entdo o dia 15 de Margo de 1961,
data em que acontecem os massacres
a populagéo levadas a cabo pela UPA
(Uni@o dos Povos de Angola), nos distritos
do Uige, Zaire e Quanza Norte e que con-
sequentemente marcam o inicio da Guerra
Colonial.

Entre Marco e Abril, europeus e nativos
foram chacinados em resultado daque-
la acgdo; os sobreviventes iniciaram um
éxodo em massa para as localidades que
dispunham pistas de aviagdo, nomeada-
mente para Carmona, Negage, Této e Ma-

em horas voadas que o aparelho realizou
nos primeiros meses de 1961: Janeiro —
3h20; Fevereiro — 4h10; Marco — 41h20;
Abril — 30h05 e Maio com 34h40, valores
que sé viriam a ser suplantados, no ano
seguinte, com a consolidagdo do disposi-
tivo militar no Norte de Angola e que atin-
giria o valor anual de 383h35, contra as
296h15 no ano anterior.

Apés a fase inicial de operagdes, o leque
de missdes desempenhadas pelo “6405”
foi bastante variado, com especial inci-
déncia no transporte logistico que incluia
a colocacdo de unidades do Exército e res-
pectivo material de apoio a operacdes, as-
sim como o posterior reabastecimento das
mesmas e apoio e desenvolvimento de in-
fra-estruturas, tanto militares como civis.
Neste contexto, era transportada maqui-
naria pesada, como cilindros e terra-pla-
nadores. As mais variadas viaturas foram
por este avido entregues. A rede rodovid-
ria em Angola, era muitissimo deficiente e
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o transporte por via terrestre, sobretudo
na época das chuvas, tornava a mais sim-
ples deslocagdo numa verdadeira epopeia.
Como curiosidade, referimos voos tdo dis-
pares como o de dia 12 de Abril de 1961,
de Luanda para Cela, no qual é transpor-
tado gado vivo para o colonato local.

Apés as accoes da UPA influenciadas e
provenientes do vizinho Zaire, nos territo-
rios do norte de Angola, o dispositivo militar
comeca a ganhar forma com a chegada de
uma vaga de unidades militares para esta
zona de guerra. Note-se que no inicio do
ano de 1961, os efectivos nesta coldnia
rondavam os 5.000 e este contingente che-
garia ao final do mesmo ano com cerca de
35.000 homens, sendo que a grande maio-
ria foi colocado nesta drea mais afectada.
Compreende-se, portanto que a zona de
intervencdo da Esquadra 92 e do “6405”
em particular, fosse entre 1961 e 62 de
maior vulto.

Voos praticamente didrios tocavam os ae-
rodromos de Cabinda, Maquela do Zombo,
Séo Salvador, Této, 31 de Janeiro e aque-
la que viria a ser a mais importante unida-
de da Forga Aérea na regido, o Aerédro-
mo-Base n°3 (Negage).

E nesta fase da guerra que surgem as
primeiras largadas de pdra-quedistas do
BCP21, unidade da Forca Aérea sedeada
na BA9. Porém uma chamada de aten-
¢do deverd ser tida em conta: o Noratlas
n® 6405, era do modelo N 2502A, sem as
caracteristicas portas laterais que possibi-
litavam o salto daquelas tropas, assim co-
mo o lancamento de mantimentos as uni-
dades terrestres e sb posteriormente viria
a ser adaptado para esta funcéo. Para es-
te efeito, era inicialmente utilizado um No-
ratlas N 2501, cedido, a titulo de emprés-
timo, pelo Comandante Aéreo francés em
Brazzaville (Congo), General Labit, que uti-
lizava a ficticia matricula FAP n® 6451,
Este aparelho que mais tarde faria uma
aterragem de barriga, ficando inoperacio-
nal, era também conhecido localmente
como o “00”.

Para as missoes de largadas de pdra-que-
distas de maior envergadura, além dos
C-54 Skymaster, seriam utilizados dois No-
ratlas N 2502F, equipados com portas late-
rais, vindos propositadamente da BAI10,
em Mogambique e que voltariam a prove-
niéncia uma vez concluidas as operagdes.

Durante todo o ano de 1962, o “6405"

continua a sua incansdavel missdo de apoio
logistico, com ocasionais e inopinadas via-
gens ao Sul e Leste do territério angola-
no; locais como Novo Redondo, Sa da Ban-
deira, Henrique Carvalho, Luso, Teixeira de
Sousa, Cazombo, Silva Porto, Mocamedes,
Lobito e Chitado.

Para além de manter especial vocagdo

para voos no Norte, entre pistas com maior
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cimo de actividade que é confirmado pe-
las cerca de cinquenta horas de voo utili-
zadas nesse ano.

No ano de 1966, volta a dedicar grande
parte das missdes em apoio ds frocas de
quadricula implantada no Noroeste de An-
gola, notando-se um elevado ndmero de
voos com destino ao AB3, assim como gran-
de afluxo ao destacamento de Santa Euld-

Uma das raras imagens do “6405"” em actividade operacional no inicio do conflito militar em Angola

proximidade e assim dando uso em pleno
d ajuda preciosa dos seus turbo-reactores
Marboré.

Em 1963, o “6405” ¢ sujeito a sua pri-
meira grande manutencdo, efectuada ao
servico da Forca Aérea. Como estipulado,
o avido desloca-se a metrépole, as OGMA,
para efectuar o IRAN (Inspection and Re-
pair as Needed), por ter consumido o po-
tencial em horas de trabalho, ou seja o
periodo estabelecido pela DSM, de 2.000
horas de voo ou 48 meses de calenddrio.
Serd nesta ocasi@o que sofre uma altera-
¢do estrutural, evidenciada pela colocagdo
das duas portas laterais e que o faz equi-
valer, na prdtica, ao modelo N 2502F.

De volta a Angola, a primeira informa-
¢do sobre o avido, surge a 27 de Outubro
de 1964, para um voo local em Luanda.
Retoma a actividade anterior, mas decidi-
damente muda de sector de operacdes.
Os registos mostram agora maior incidén-
cia nas deslocacoes da BA9 para o AB4
(Henrique Carvalho), o AM43 (Cazombo)
e o Aerédromo de Recurso do Luso, o con-
flito militar durante o restante ano de 1964
e 1965, deixava antever a abertura de uma
nova frente no Leste. O esforco em horas
de voo a que o “6405" é sujeito, é agora
muito menor, com a entrada ao servico
do modelo N 2501D (aeronaves prove-
nientes da Luftwaffe) a partir de 1965, ten-
do sido atribuidas a Esquadra 92 quatro
destas aeronaves. Transparece um decrés-

lia, que segundo alguns testemunhos, te-
ria sido quase inteiramente construido e
consolidado com materiais transportados
pelos Noratlas, a partir da BA9.

As dificuldades de manutencgdo da frota
Noratlas, foram-se agudizando, com o pas-
sar dos anos de operacdo, a quase impos-
sibilidade de reabastecimento de pegas e
sobressalentes, aliada & falta de mdo-de-
-obra especializada em componentes co-
mo os motores Hércules que propulsiona-
vam os avides, levava a que as grandes
revisdes, em Alverca, demorassem mais de
um ano. Assim, na segunda deslocacdo
que o n° 6405 teve para esse fim, viu o aviGo
dar entrada nas OGMA no dia 1 de Feve-
reiro de 1967, sé saindo dessa instalacoes
a 3 de Junho de 1969.

Novamente enviado para Angola, terri-
tério de operagdes que sempre |he foi atri-
buido, executa no dia 7 de Julho um voo
para o AB4, dando inicio a uma série de
missdes no Leste, que o vé nos meses se-
guintes e de modo sistemdtico, tocar uni-
dades como o Luso, Gago Coutinho, Can-
gamba, Cazombo, Cuito Cuanavale e os
distantes postos de N’Riquinha e Luiana.
Aqui serd interessante relembrarmos que
Angola é, sensivelmente, catorze vezes e
meia maior que Portugal Continental. Con-
sequentemente, e transportando a activi-
dade de voo para os nossos dias, seria o
equivalente a voar, durante meses a fio, e

num curto espago de tempo, para as dife-
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rentes cidades da Europa, quase sempre
com o regresso a base-mde, que naquela
época era Luanda...

No inicio de 1970, as accbes da guerri-
lha no Nordeste apresentavam-se rela-
tivamente controladas, sendo contidas,
resultante do enorme esforco militar de-
senvolvido pelo Exército Portugués. Porém,

alguns grupos de combate, do entdo ini-
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ro entre N'Riquinha e Gago Coutinho. A
incursGo tinha como objectivo atingir o
nordeste do territério e assim conseguir,
ndo sé a unido das suas forcas, mas tam-
bém efectivar o controlo do pais através
da sua divisdo.

Era imperativo para as tropas portugue-
sas que nova estratégia para combater tal

ofensiva fosse encontrada. Por proposta

MISSOES DO NORATLAS 6405
EM ANGOLA
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Mapa da entdo denominada 2° Regido Aérea, no qual sGo marcados a vermelho os trajectos percorridos

pelo “6405"

migo, mantinham-se activos, sobretudo na
zona dos Dembos. A solugdo encontrada
por parte dos oponentes, consistia na ro-
tacdo das suas forcas e fazé-las penetrar
no Leste de Angola partindo de bases ins-
taladas na Zadmbia, com vista a conquis-
tar inicialmente o planalto central. Para
concretizar essa ideia, o movimento das
unidades de guerrilha era posto em prati-
ca com a criagdo de trés eixos principais
e paralelos. De grosso modo, um a norte
de Henrique de Carvalho, um outro na
direccdo do Luso e finalmente um tercei-

do recém-nomeado Comandante-Chefe de
Angola, General Costa Gomes, foi criada
a Zona Militar do Leste (ZML) com sede
no Luso. Numerosos meios militares se-
riam deslocados para esta frente sob o
comando do General Bettencourt Rodri-
gues. Uma vez mais a Esquadra 92, com
o “6405" incluido, seria parte fulcral des-
ta movimentagdo. De notar, sGo os voos
realizados entre 8 e 10 de Fevereiro de
1971, em que o avido transportaria o en-
tdo Ministro da Defesa, S& Viana Rebelo,
juntamente com o General Costa Gomes

e restante comitiva num périplo pelas uni-
dades residentes em Henrique Carvalho,
Luso, Lumbala, Gago Coutinho, N”Riquinhg,
Cangamba e Cazombo, nas quais era efec-
tivada a criagdo da ZML.HH (Continua)
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SULEIPY-AY] aeronaves

Noratlas N°6405......

Nord Aviation N 2502A
UM AVIAO DUAS MATRICULAS — A EPOPEIA DE UM ELEFANTE AFRICANO

Texto Mdrio Diniz e Dr. Luis Proenga Fotos Mdrio Diniz

Foto SDFA/AHFA
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O 6405 na BA9, Luanda, na década de 1960. De notar a inclusdo da matricula na lateral do
nariz e o posicionamento inclinado do “Elefante”, caracteristicas da pintura inicial

1972-1977
CARREIRA OPERACIONAL

A 9 de Outubro de 1972, o n°® 6405 en-
contra-se uma vez mais em Alverca, onde
se inicia um novo IRAN (Inspection and
Repair as Necessary), reparac@o esta que
¢é finalizada a 5 de Setembro de 1973.
Continuavam os problemas com a enorme
duracgdo destas assisténcias. Depois disto
e até dia 2 de Outubro, ndo se encontram
registos de movimentagdo da aeronave,
porém na mesma data, por despacho do
CEMFA, o avido é atribuido a BA3 (Tancos)
onde serd utilizado exaustivamente na ins-
trucdo de Tropas Pdra-quedistas.

A partir de 15 de Marco de 1974, encon-
tra-se novamente nas OGMA para uma
inspeccdo das 200 horas e é dado como
pronto a 14 de Maio. Neste periodo, sGo-lhe
substituidos os motores Bristol Hércules 759.

Num novo despacho do CEMFA, em no-

ta n°® 461/74, de 3 de Junho, é emanada
a directiva de enviar o aparelho para a
BA9, Luanda, sede da 29 RegiGo Aéreq,
por troca com o Noratlas n°® 6416 que por
sua vez ficaria atribuido a BA3, Tancos.
Esta acgdo seria efectuada assim que o n°®
6416 terminasse o IRAN. Enquanto tal
ndo acontece, o n® 6405 continua duran-
te todo o0 més de Julho e parte de Agosto
a operar a cargo da Esquadra 32.

A 17 de Agosto de 1974, inicia a inspec-
¢do das 400 horas, em Alverca, entre 23
de Outubro e 30 de Outubro, onde execu-
ta testes de voo. A inspeccdo ¢ finalizada
no ultimo dia do més. Aproveitando a esta-
dia nesta unidade de reparacGo, ao n°
6405 é-lhe aplicada a pintura de baixa re-
flecténcia a infra-vermelhos, de cor verde
oliva e a reducdo no tamanho das insignias
nacionais para 20 cm de diGmetro.

A alteracdo da pintura da aeronave teve

origem num despacho, de 10 de Novem-
bro de 1973, do Secretdrio de Estado da
Aerondutica, determinando a aplicacGo
daquela pintura quando os Noratlas efec-
tuassem IRAN. Esta medida surgiu como
resultante do aparecimento de misseis ter-
ra-ar Strela, de origem soviética, utilizados
pela guerrilha na Guiné-Bissau e que pro-
vocou o abate de algumas aeronaves, a
partir de Marco desse ano.

Entretanto, é também neste periodo que
sai de IRAN o Noratlas n°® 6416 e assim,
como determinado, o n° 6405 é de novo
enviado para a Zona Operacional de An-
gola.

Com partida de Alverca, a 5 de Novem-
bro de 1974, faz a primeira parte do per-
curso até Las Palmas (Candrias). Curiosa-
mente, sé reiniciard a viagem no dia 11
com destino d ilha do Sal (Cabo Verde). Dia

12 atinge Bissau, no dia seguinte efectua o
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longo trajecto até Sdo Tomé e finalmente,
a 14 de Novembro, aterra novamente na
BA9, retornando a Esquadra 92.

Embora o final da guerra em Angola,
fosse justificado pelo 25 de Abril de 1974,
este facto ndo determinaria o final das
operagles realizadas por este avido, que
continuaria a desempenhar a sua habitual
missd@o de transportador tdctico na 2° Re-
gido Aérea, até final do Verdo de 1975.

E de dominio publico que, durante este
periodo, os trés movimentos de libertacdo,
FNLA, MPLA e UNITA, se envolveram nu-
ma situagdo de guerra civil que iria durar
anos. Este conflito interno iria forcar o re-
torno de milhares de cidaddos portugue-
ses a metrépole. Também nesta fase final,
o n° 6405 esteve envolvido e participou
activamente numa ponte aérea criada pe-
lo IARN (Instituto de Apoio ao Retorno de
Nacionais), que faria transportar inime-
ras pessoas das vdrias instalagdes da For-
ca Aérea, com destino a Luanda, local de
partida para Lisboa. Estes seriam os der-
radeiros voos da aeronave em territério
angolano.

De volta a Portugal, é verificada a sua
permanéncia na OGMA, para inspecgdo
das 900 horas, entre os dias 31 de Outu-
bro e 18 de Novembro de 1975, sendo de
novo atribuido a BA3.

O avido volta a efectuar manutengdes
de carga hordria, agora para as 1000 ho-
ras, de 22 de Abril a 19 de Outubro de
1976. De referir que as inspecgdes inter-
médias nos Noratlas N 2502A eram exe-
cutadas com intervalos de 100 horas de
voo. Entretanto, em 27 de Abril de 1976,
numa comunicagdo da OGMA para a Di-
reccdo de Servico de Material, é mencio-
nada uma informagdo oriunda da BA3, on-
de era referido que esta unidade apenas
dispunha de capacidade para seis avides
Noratlas, em simultdneo, levantando a hi-
pétese de alguns dos que entdo se encon-
travam naquela base, para além de ou-
tros trés que se encontravam na OGMA em
aprontamento, fossem por estas oficinas
acolhidos por tempo indeterminado.

Sem ddvida que a continua recepg@o em
Tancos dos novos C-212 Aviocar, que fora
iniciada nos meses de Outubro e Novem-
bro de 1974, para além da permanéncia
de um elevado nimero de Alouette llI, dis-
putava o agora exiguo espago desta uni-
dade com a veterana frota de Noratlas.

Fonte Museu do Ar

A carreira operacional aproximava-se do
fim a passos largos. Até Novembro de 1976,
o nimero 6405 continuou a operar em
Tancos, tendo no dia 30 regressado a
OGMA de onde s6 sai no dia 2 de Margo
de 1977. Entre esta data e 14 de Abril

L L]
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decorre o seu ultimo periodo de vida ope-
racional. Serd certamente nesta data que
executa pelo ar o Ultimo e curto trajecto
entre Tancos e Alverca, onde serd sujeito
a mais uma inspecgdo planeada, a das
1.100 horas. Porém, desta vez, os traba-

Placas metdlicas identificativas, localizadas no interior da aeronave, junto a porta da tripulagdo. Séo visi-
veis, a direita, as placas originais do fabricante e a placa colocada pela OGMA em 1977
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Ficha de inventdrio n° 01630, do Museu do Ar, referente ao avido onde é mencionada a troca de fusela-

gens entre aeronaves
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lhos de manutengdo iniciados a 28 de Abril,
acabariam por ser mais morosos que o
habitual, sendo apenas dado como pronto
a 24 de Junho desse ano.

Cerca de um més depois desta interven-
¢do, no dia 29 de Julho de 1977, o Nora-

o R

=

Aeronave na placa dc; DGMFA, em 2004

16 de Janeiro de 2006, chegada a BA1, Sintra

tlas n® 6405 encerra a sua vida operacio-
nal, é abatido a carga da BA3 e enviado
para Alverca, onde ird permanecer duran-
te os seguintes 29 anos.

N° 6405 E N° 6403,
UM AVIAO DUAS MATRICULAS
Apés o final das operagdes em territorios
ultramarinos o phase-out da frota Nora-
tlas processa-se num espago de tempo
relativamente curto, cerca de dois anos,
estando concluido em 1977. Alguns dos
Noratlas sGo vendidos a dois dos paises
africanos recém-formados, Angola e Mo-
cambique. O N 2502A n® 6405 é um dos ul-
timos resistentes, sendo entregue @ OGMA,

em 29 de Julho de 1977, para reacondi-
cio-namento, com o objectivo de ser cedi-
do a Republica Popular de Angola (RPA),
em conjunto com outros sete Noratlas
(n° 6401, 6407, 6413, 6415, 6416, 6424
e 6425).

Neste contexto ocorre um episddio que
indica o cardcter dual, em termos de re-
gisto, da aeronave actualmente presente
no Museu do Ar. No decurso do processo
de cedéncia do avido a RPA, em virtude
de um acordo entre o Delegado daquele
pais e a OGMA, ¢ trocada a fuselagem
do Noratlas n® 6405 (n° de série “193"),
destinado a Angola, com a fuselagem do
Noratlas n® 6403 (n° de série “197"), aba-
tido a carga em 1975, entretanto atribui-
do ao Museu do Ar. Na sequéncia des-
ta ocorréncia, seguiu para a RPA o avido
com a fuselagem n° de série “197" (ex-n°
6403), que viria a adquirir posteriormente
a matricula angolana “D2-EPV”/"405”,

Foto Luis Proenca

apesar de os registos oficiais indicarem a
cedéncia do n° 6405.

Em Portugal, integrado no espdlio do Mu-
seu do Ar sob o nimero de inventdrio
”01630”, ficou o Noratlas com o n°® de sé-
rie “193" (ex-"F-BGZF"). Este processo foi
formalizado com a alteragdo da matricu-
la, de n°® 6405 para n°® 6403, em Outubro
de 1997, pela OGMA.

Estes factos estdo reflectidos na informa-
¢do contida na placa metdlica identificati-
va que figura no interior do avido, gravada
pelas OGMA e colocada na aeronave em
1977, onde consta a informagdo original
relativa ao n° 6403 (n° da FAP data de fa-
brico, ultimo IRAN) associada ao n° de sé-
rie “193”, indicador original do n°® 6405. A
confirmacdo de que se trata efectivamente
da fuselagem do n° 6405 (ex-“F-BGZF”),
estd patente na placa do fabricante, com a
indicacGo daquela matricula, correspon-
dente data de fabrico (1/58) e n° de cons-

Pormenor da operacdo e colocagdo do corpo central do Nora-
tlas na estrutura metdlica

trutor “6” referente ao modelo N 2502A. A
somar a todo este complexo processo, res-

ta acrescentar que, inexplicavelmente, o n°
de série “193", referenciado na documen-
tagdo oficial da Forca Aérea sobre a aero-
nave ndo coincide com a informacdo que
consta na placa do fabricante, onde a cé-
lula é classificada com o n° de série 185",
relativa ao modelo original N 2501.

O PROCESSO DE RESTAURO
Desde 2005 varias noticias indicavam a
intencdo da Forca Aérea Portuguesa trans-
ferir o Museu do Ar de Alverca para Sin-
tra (Base Aérea n° 1, na Granja do Mar-
qués). As razbes principais prendiam-se com
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o exiguo espaco para exposi¢cdo do vasto
acervo do Museu, aliado & necessidade de
evitar que mais pecas desse patrimonio,
que se encontravam a céu aberto no De-
posito Geral de Material da Forca Aérea
(DGMFA) se continuassem a degradar.

O n° 6405 encabecava a lista, e uma
vez tomada a decisGo de transportar a
aeronave para a BAl, onde viria a ser
alvo de recuperac@o para exposi¢éo estd-
tica, a primeira intervencdo teve lugar em
Alverca no final de 2005 com a desmon-
tagem das asas e motores, assim como
dos fusos que conduziam as derivas. Foi
construida uma estrutura metdlica com
forma oval e equipada com rodas para
acolher o corpo central do avido e assim

facilitar a sua movimentagdo e transporte

Aspecto superit;r da fuselagem, uma das dreas
que mais necessitaram de recuperacGo

que aconteceu no dia 16 de Janeiro de
2006, depois de uma bem planeada e di-
ficil viagem por estrada, recorrendo a vei-
culos longos da Forca Aérea.

Uma vez em Sintra, nos primeiros dias
de Fevereiro, todos os componentes da
aeronave que estavam ainda no exterior,
ja se encontravam sem a pintura verde
oliva anti-radiacdo, removida enquanto era
preparado o espago no interior do hangar
para dar inicio ao restauro.

A partir da segunda quinzena desse més,
a equipa do Nucleo de Restauro e Con-
servacdo da BA1/Museu encontrava-se a
trabalhar na substituicGo de rebites das
asas e tratamento de corrosdo. O interior
do avido estava em muito bom estado,
nomeadamente a cabina e o posto de pi-
lotagem. No interior do aviGo, para além
dos caracteristicos assentos de lona, é de
realcar a existéncia do tanque de com-
bustivel interno e o seu peculiar sistema
de alimentacdo.

Acompanhando o processo de restauro,
a 13 de Abril era visivel que os trabalhos
continuavam a incidir sobre a asas e parte
superior da fuselagem, dreas que mais so-

freram corrosdo devido a sua jd longa ex-
posicdo a céu aberto. Os motores Bristol
Hércules de 2000 Cv cada, encontravam-
-se j& intervencionados apresentando-se
pintados com primdrio amarelo. A recu-
peracdo avangava a bom ritmo e no dia
26 de Maio, a aeronave tinha montada
toda a superficie alar. Por uma questdo de
manuseamento mais fdcil, as asas tinham

sido pintadas e envernizadas separada-

24FEV2006

corpo central

24FEV2006

Detalhe do posto de pilotagem que seria poste-
riormente alvo de simples restauro, uma vez que
se encontrava em bom estado

mente, s6 depois seriam instaladas. A fu-
selagem assentava jd nos trens de aterra-
gem, devidamente recuperados, e os pneus
tinham uma aparéncia de nunca terem
sido utilizados. Toda a dianteira estava
pintada com tinta primdria de um verme-
Iho vivo. O Noratlas, decididamente ga-
nhava forma.

A deslocac@o ao hangar de Sintra, em
26 de Julho, seria outra agraddvel surpre-
sa, encontravam-se jd instaladas as gran-
des longarinas, denominadas de poutres,
que uniam as asas d cauda e correspon-
dentes derivas. Seguindo o esquema de
trabalho anteriormente utilizado para as
asas, também estas estruturas foram pin-

tadas e as insignias nacionais aplicadas
antes da sua montagem; nos fusos en-
contravam-se instalados os motores, jé pin-
tados de cinzento claro. O corpo central
estava para lhe ser aplicada a primeira de-
mdo de cinza metdlico.

No posto de pilotagem, seriam removidos
e limpos os aparelhos utilizados pelo radio

operador e navegador, o painel de instru-

mentos, seria igualmente alvo de atencdo

Tratamento de corrosdo. Um técnico em trabalhos de recuperacdo de uma asa do avido, separada do

24FEV2006 : ==
" -
D e a— s
A cabina de carga e passageiros iria ser sujeita a
um processo delicado de recuperacdo

e pintado de cinzento claro nos locais em
que a tinta estava lascada. Na cabine de
carga, o soalho danificado foi reparado e
os restantes componentes desta drea tra-
tados; os bancos de lona seriam também
intervencionados.

A 18 de Setembro, o avido encontrava-
-se pintado com o tradicional esquema do
periodo colonial, a parte superior branca,
imediatamente abaixo e a separar do res-
tante cinzento metdlico, uma fina lista em
azul-escuro. A data, todas as janelas ain-

325



2\

Fotografia da peculiar posicGo onde se encontra o
sanitdrio, na cauda do avido

26JUL2006

O avido assume jG a configuracdo habitual, as
asas e derivas com a pintura definitiva enquanto
que a fuselagem apresentava a aplicacdo da tin-
ta primdria

fr | —

8SET2006
» i

Toda a fuselagem jé se encontrava pintada, fal-
tando apenas a aplicagdo das marcas

Imagem do motor Bristol Hercules jG com o spin-
ner montado e a caracteristica pintura em espi-
ral. Notar o hélice em bandeira

el e .
Pormenor do turbo-reactor Marboré. Na pintura
original a faixa azul era de cor vermelha

120UT2006

Na configuracdo pés-restauro, pode admirar-se a qualidade do trabalho da cabina, na qual foram inclui-

i
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dos assentos VIP e a instalagdo de uma maca, demonstrando assim a polivaléncia da aeronave

-

Uma das pecas mais imponentes do acervo do Museu do Ar, o Noratlas, fotografado uma semana depois

de finalizado o processo de recuperacdo

120UT2006

O deposito suplementar de combustivel que per-
mitia ao avido aumentar o seu raio de acc¢do

da se encontravam protegidas com mds-
caras de pintura. Os hélices a quatro pds
estavam jd colocados, faltando apenas os
spinners e as coberturas dos motores ins-
taladas e pintadas de cinzento metdlico.
Foram ainda montadas todas as antenas,

recuperados e instalados os turbo-reacto-
res Marboré e aplicadas na aeronave as
variadas marcas de aviso ao exterior, os-
tentando, orgulhosamente, o simbolo da
Esquadra 92, Elefantes.

No dia 6 de Outubro, o restauro estava
completo e o Noratlas pronto para expo-
sicdo.

Finalmente, no dia 9 o avido foi apresen-
tado, em cerimoénia presidida pelo CEMFA,
General piLAV Taveira Martins. A aeronave
foi colocada na placa de estacionamen-
to até que fossem concluidas as obras de
recuperacdo no hangar destinado ao Mu-
seu do Ar.

De facto, o aviGo sé voltaria ao hangar
na primeira quinzena de Junho de 2009.

Depois de um trabalho de restauro exem-
plar e um palmarés operacional invejdvel,
esta aeronave de invulgar beleza, o Nora-
tlas n°® 6405, estd em exposicdo no Museu
do Ar, na Granja do Marqués, em Sintra. B

i
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