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Brasão de Armas
do

Aeródromo de Manobra nº 3

Escudo – ondado de azul e prata, carregado de uma cruz de Cristo.

Divisa – num  listel de branco, sotoposto ao escudo, em  letras de estilo elzevir, maiúsculas, de negro: 

“SEMPRE PRONTOS”.

Coronel Aeronáutico – é de ouro, constituído  por  um  aro liso  com virolas nos bordos superior e inferior,

encimado por oito pontas,  das  quais cinco aparentes. As pontas centrais e as laterais são encimadas por

duas asas de águia estendidas. As pontas intermédias são encimadas por cruzes de Cristo.

Simbologia

Cruz de Cristo – é sinal identificativo das aeronaves militares portuguesas a operarem no Arquipélago da

Madeira.

O ondado – simboliza o mar e a sua presença dominante.

A Divisa – “SEMPRE PRONTOS” exprime a disponibilidade operacional. 

Coronel Aeronáutico – é sinal distintivo privativo da Força Aérea que com ele caracteriza todas as suas

Unidades e Órgãos.

O azul – representa o ar e o espaço e significa o zelo e a lealdade.

A prata – significa a fidelidade e a humildade.

O vermelho – a força e a vida.
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Activação do Aeródromo de
Manobra nº 3 em Porto Santo
No passado dia 25 de Novembro,
o Madeira Spotters teve a fantástica opor-
tunidade de acompanhar a activação do

AM3, no Porto Santo.
Publicámos, na altura, uma reportagem
acerca do evento no nosso site. 
Venho agora partilhar algumas poucas
fotos, das dezenas que tirei nesse dia.
De referir que, considerando o pouco trá-
fego militar que por aqui temos oportuni-
dade de registar, foi com grande alegria e
esperança que recebemos a declaração
de Sua Exª o Chefe de Estado-Maior da
Força Aérea, acerca da possibilidade das
comemorações de 2010 da Força Aérea
serem efectuadas na Madeira.
RRuuii  SSoouussaa  ––  MMaaddeeiirraa  SSppootttteerrss

Clube de Especialistas
do AB4 – Grupo Kamangas

Venho apresentar o nosso site
hhttttpp::////wwwwww..aabb44eessppeecciiaalliissttaass..nneett que criei
em conjunto com alguns companheiros,

todos ex-Especialistas da
Força Aérea Portuguesa dos
anos 1961 a 1975 que
estivemos em Angola no AB4
– Henrique de Carvalho.
O site, "Clube de
Especialistas do AB4 – Grupo
Kamangas" iniciou-se em
Novembro de 2008 como
Blog e em 1 de Junho de
2009 passámos a site.
Os editores são um grupo de
especialistas, mas temos tido
o apoio de todos os quadran-

tes hierárquicos de militares que estive-
ram no AB4.
A nossa base de dados conta com mais
de 400 nomes e mais de 300 endereços
electrónicos. Num ano de actividade
fomos visitados por 14.000 entradas o
que demonstra a amizade e o interesse
de todos os que nos acompanham.
RRuuii  NNeevveess  ––  EEddiittoorr

Pedido de apoio fotográfico
Vinha por este meio pedir aos antigos
pilotos do Fiat em África, que estejam
interessados em dar o seu testemunho
para um livro que vai ser escrito sobre
este avião a publicar em 2011 pela edi-
tora Harpia (hhttttpp::////wwwwww..hhaarrppiiaa--ppuubblliiss--
hhiinngg..ccoomm//) que entrem em contacto
comigo para a recolha de testemunhos
e de eventual material fotográfico.
Agradeço toda a colaboração que
possam prestar.
jjoosseemmaattooss3366@@ggmmaaiill..ccoomm

Fleet 80 Canuck
Segundo dados obtidos da fábrica Fleet
(Canadá), em 1953 a Aviação Naval
Portuguesa adquiriu uma aeronave Fleet
80 Canuck c/n 068, fabricada em 1946
e registada no Canadá C-FDQP (matrí-

cula da fábrica), a qual foi registada em
Portugal com a matrícula civil CS-ACQ.
Anexo imagem da fábrica.
Sobre este avião existe uma questão:
Será um facto que este avião foi
adquirido pela AN?
Uma curiosidade: este foi o único Fleet
80 Canuck exportado para a Europa.
Felizmente este avião ainda sobrevive em
Inglaterra com a matrícula G-FLCA,
continuando a ser o único avião deste
tipo na Europa.
Será que algum leitor poderá clarificar a
história deste avião em Portugal?

Caproni Ca. 113
Relendo o óptimo artigo do SAj Pedro
Ferreira sobre o Ca.113 e outros antigos
aviões e aviadores envolvidos em

demonstrações aéreas, veio-me à
memória o, na altura, famoso "Tiger
Borboleta". Não me lembro qual a época
ou aviador que fazia as demonstrações,
mas, algures nos documentos por mim
deixados no AHFAP, deverão estar
escritas notas assim como recortes de
jornais da época mencionando algumas
demonstrações deste vistoso avião.

O Puma
e o primeiro esquema de pintura
Ao contrário do que muitas fontes
mencionam, a primeira base operacional
dos Puma foi a BA9, Luanda, e este era
o esquema de pintura na altura. Esta
fotografia foi lá tirada em fins de 1969,
quando lá estiveram os técnicos fran-
ceses a testar os equipamentos no teatro
de operações, entre muitos outros itens,
diversos filtros tropicais. Foram testadas
também as camuflagens. Este tem os
cinzentos pintados sobre o verde original.
O aviador na foto é o Hermenegildo
"Gido" Santana Lavadinho Ferreira,
inicialmente do P2/68 mas que, devido a
doença, completou o curso no P1/69.

4|MAISALTO
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Foto Rui Sousa/Madeira Spotters

Foto Rui Sousa/Madeira Spotters

Foto Rui Sousa/Madeira Spotters

C-295M

C-295M e Falcon 50

Entrega do Estandarte
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Aqui segue a mesma em melhor
definição assim como uma ainda na
fábrica e outra em Monte Real pouco
depois da chegada a Portugal.
JJooããoo  MM..  VViiddaall  ––  BBrruuxxeellaass

Real THAW 10
Junto envio algumas fotos que tirei
durante o exercício Real Thaw, se
quiserem utilizar ou publicar alguma das
minhas fotos não há qualquer problema. 

Aproveito para oferecer os meus
serviços, gratuitamente, para qualquer
serviço que a revista necessite a nível de
fotografia. 
hheellddeerraaffoonnssoo@@nneettccaabboo..pptt

Oferta de fotografias
Com todo o gosto envio três fotos para
os vossos arquivos. Já não estão nas
melhores condições mas largos anos são
passados sobre os factos que as

determinaram e que a maioria com
saudade não as esquece.
FFrraanncciissoo  PPiinnttoo  MMoonntteeiirroo  ––  PPrraaiiaa  ddaa  BBaarrrraa,,

AAvveeiirroo

Rotores de Portugal
Hereby I send you the article and three
example pictures of our visit with Rotores
de Portugal at Beja. Please let me know
if you're interested in a publication.
MMeennssoo  vvaann  WWeessttrrhheenneenn,,

mmeennssoo@@mmiillaavviiaapprreessss..ccoomm

AA  MMaaiiss  AAllttoo  rreesseerrvvaa--ssee  aaoo  ddiirreeiittoo  ddee  aappeennaass  ttrraannss--
ccrreevveerr  ooss  eexxcceerrttooss  ddaass  ccaarrttaass,,  oouu  ee--mmaaiillss,,  qquuee
eenntteennddaa  rreelleevvaanntteess..  CCoorrrreeiioo  ddooss  LLeeiittoorreess  //
mmaaiissaallttoo@@eemmffaa..pptt  //  RReevviissttaa  MMaaiiss  AAllttoo  AAvv..  ddaa  FFoorrççaa
AAéérreeaa  PPoorrttuugguueessaa,,  22661144--550066  AAmmaaddoorraa

Anos 70, Auster voando sobre Luanda

Fo
to

H
el

de
r

A
fo

ns
o

Fo
to

C
ol

Jo
ão

V
id

al

Fo
to

M
en

so
va

n
W

es
tr

he
ne

n

Foto Menso van Westrhenen

Correio 384.qxp  12-03-2010  16:15  Page 5



RESENHA HISTÓRICA

D
e modo diferente da generalida-
de das esquadras de Voo da For-
ça Aérea, a criação da Esquadra

504 surgiu da necessidade de apoiar mis-
sões com um carácter de âmbito civil. Com
a globalização, era preciso transportar, de
forma digna e rápida, as mais altas indivi-
dualidades da Nação, em representação
do Estado Português, para qualquer parte
do mundo. 

Nesse sentido, em 1984 foram adquiri-
dos três Falcon 20, comprados à empresa
americana Federal Express. 

A nível de pessoal, para formar o nú-
cleo inicial, foram chamados quatro pilo-

tos experientes que estavam colocados
noutras esquadras de voo e 22 elementos
para a manutenção, bastante qualificados,
oriundos da Esquadra 501. Como normal-
mente acontece, quando se cria algo de
novo, houve uma motivação extraordiná-
ria por parte dos militares colocados na
nova Esquadra, motivação essa que deu
azo a uma série de iniciativas e procedi-
mentos, que ajudaram a formar o que é
hoje a Esquadra 504.

Assim, a Esquadra 504, “Linces”, foi cria-
da a 12 de Janeiro de 1985, na Base Aé-
rea nº 6, no Montijo, onde foi, e se mantém,
integrada no Grupo Operacional nº 61. 

O número da Esquadra (504), significa

que se trata de uma esquadra de trans-
porte (5), equipada com aeronaves de asa
fixa (0), sendo a quarta esquadra de trans-
porte (4) a surgir, de acordo com a termi-
nologia em vigor.

Por razões de ordem operacional, a Es-
quadra foi colocada a partir de 1990 em
Destacamento Permanente no Aeródromo
de Trânsito nº 1, em Lisboa, Unidade on-
de ainda se encontra sedeada e, em face
de requisitos de maior autonomia e alcan-
ce, em resposta aos destinos que come-
çavam a ser solicitados, a Esquadra viu a
sua frota reforçada por três aeronaves Fal-
con 50 entre 1989 e 1991.

Até à actualidade, a Esquadra 504 efec-

Texto e Fotos Esquadra 504

6|MAISALTO

Falcon 50
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tuou 23.700 horas de voo, sendo 7.000
de Falcon 20 e 16.700 de Falcon 50.

MISSÃO DA ESQUADRA
A missão primária da Esquadra 504 “Lin-

ces” consiste na Execução de Operações
de Transporte Aéreo Especial. Esta tipolo-
gia de missão leva a que a Esquadra es-
teja geralmente associada às missões de
transporte aéreo de altas individualidades
nacionais e estrangeiras, embora sejam
executadas, também, outras missões de
transporte aéreo menos comuns. Como o
próprio nome indica, operações de trans-
porte especial, releva o carácter diferen-
ciado na missão de transporte, mas signi-

LINCES
EESSQQUUAADDRRAA 550044  ––  2255  AANNOOSS  AA  EELLEEVVAARR  PPOORRTTUUGGAALL

MAISALTO|7

Foto 1Sar Élio Domingos

Falcon 20 em primeiro plano com dois Falcon 50, estacionados no Aeródromo de Trânsito nº 1
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fica simultaneamente que as aeronaves
atribuídas à Esquadra são utilizadas para
operações em que os factores distância e
tempo são de grande importância, por ve-
zes vital, nas suas outras missões – os voos
de evacuação sanitária e de transporte de
órgãos para transplante. 

A missão secundária da Esquadra é a
Verificação e Calibração de Ajudas à Na-
vegação (VCAN). 

TRANSPORTE VIP
De uma forma geral pode afirmar-se

que a missão de transporte de Altas Indi-
vidualidades é, normalmente, a mais exi-
gente, dada a enorme variedade de paí-
ses solicitados como destino. Verifica-se,
com regularidade, que as tripulações voam
para regiões do globo com diferentes re-
gras de voo, para aeródromos que não
têm os meios de apoio à navegação con-
venientes, para zonas de conflito e, numa
palavra, para locais em que não são pos-
síveis estabelecer rotinas. Dos inúmeros e
diferentes destinos, destacam-se alguns de
maior relevância, por serem os mais dis-
tantes ou pelo seu significado simbólico:
• África: Angola, Moçambique, Guiné, São
Tomé e Príncipe, Cabo Verde, Africa do
Sul;
• América do Sul: Brasil, Uruguai, Colôm-
bia, Venezuela;
• América Central: Cuba; 
• América do Norte: EUA, Canadá;
• Europa – Islândia, Finlândia, Rússia, Ucrâ-
nia, Bielo-Rússia, Lituânia, Kosovo, Eslo-
vénia;
• Médio Oriente: Líbano, Israel, Síria, Jordâ-
nia, Egipto, Iraque, Kuwait, Afeganistão,
Jordânia;
• Ásia – Timor Leste, Uzbequistão, Kaza-
quistão, Turquemenistão, Tajiquistão, Quir-
gistão, Paquistão, Índia, Maldivas.

Dos passageiros transportados, desta-
cam-se as mais altas individualidades do
Estado Português e diferentes membros
do governo, nacional e estrangeiro. Co-
mo exemplo podemos referir, a nível na-
cional: Presidentes da República (PR) –
Presidentes da Assembleia da República
(PAR) e Primeiro Ministro (PM). Também,
o prémio Nobel da literatura José Sara-
mago e D. Duarte de Bragança foram já
transportados pelos “Linces”. A nível de
entidades internacionais podemos referir:
ex-Presidente da Guiné Bissau João Viei-

ra, Ex-Sec. Geral NATO Javier Solana, Ex-
Sec. Geral da ONU Kofi Annan, Ex-Pre-
sidente de Moçambique Joaquim Chissa-
no, Bispo de Dili e prémio Nobel da paz
D. Ximenes Belo, Ex-Presidente de Timor
Leste Xanana Gusmão, Ex-Primeiro Mi-
nistro de Timor Leste e prémio Nobel da paz
Ramos Horta, Secretário-Geral da NATO

Hoop Scheffer, Presidente de Moçambique
Armando Guebuza, e Suas Majestades os
Reis de Espanha Juan Carlos e Sofia.

EVACUAÇÕES SANITÁRIAS
E TRANSPORTE DE ÓRGÃOS

Estas missões de inquestionável e mes-
mo crítico interesse público, pouco conhe-

8|MAISALTO

Transporte VIP

Evacuação sanitária

Evacuação sanitária
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cidas por grande parte da sociedade ci-
vil, originaram, por si só, no ano de 2009,
vinte e três saídas, a que corresponderam
cerca de cem horas de voo, entre as quais
se destacam duas evacuações de carácter
urgente. A primeira, a Cabul, de um mi-
litar da Força Aérea, destacado em mis-
são no Afeganistão, integrado nas Forças
Nacionais Destacadas (FND), tendo sido
percorridas 9.000 nm. A segunda, a Taman-
rasset na Argélia, para evacuar uma cida-
dã portuguesa que necessitava de cuida-
dos médicos urgentes, sendo percorridas
3.000 nm.

Cientes da sua responsabilidade quan-
to ao desfecho destas missões, uma vez
que se está na fronteira entre a vida e a
morte, os militares da Esquadra 504 redo-
bram os esforços para que, juntamente
com as entidades competentes, se execu-
tem eficientemente as tarefas necessá-
rias, e se obtenha a maior eficácia possí-
vel. Estas são, invariavelmente, as missões
mais gratificantes para os tripulantes e
mecânicos envolvidos no cumprimento da
mesma.

VERIFICAÇÃO E CALIBRAÇÃO
DE AJUDAS-RÁDIO
À NAVEGAÇÃO (VCAN)

Até à criação desta capacidade por
parte da Força Aérea, a Verificação e Ca-
libração de Ajudas-Rádio à Navegação
(VCAN) era efectuada por entidades civis
ou militares estrangeiras. O Falcon 20 equi-
pado com a consola de calibração passou

a efectuar estas missões. A consola con-
siste basicamente num conjunto de equi-
pamentos de alta precisão, que identificam
desvios, deflexões ou outros fenómenos
que possam degradar a qualidade ou pre-
cisão dos sinais emitidos pelas ajudas rá-
dio e permite fornecer ao pessoal de ma-
nutenção, os dados necessários para a
correcção imediata das anomalias detec-
tadas.

Esta missão não se limita a verificações
periódicas às rádio-ajudas, mas sustenta
uma capacidade de verificação e calibra-
ção “fora do calendário”, quando surgem

MAISALTO|9
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situações anómalas nos equipamentos, tais
como anomalias reportadas pelas tripula-
ções, ou ainda em situações de acidente
ou incidente de tráfego aéreo. 

Refira-se que durante os anos em que
executou esta missão, a Esquadra 504 efec-
tuou, em média, cerca de 200 horas de voo
por ano, calibrando e verificando todas as
ajudas nacionais e todo o tipo de ajudas
(TACAN, VOR, NDB, GCA-PAR, GCA-ASR,
ILS, etc), num trabalho de grande dedica-
ção e profissionalismo que permitiu, em
contínuo, que todas as aeronaves a ope-
rar no espaço aéreo nacional, descolas-
sem, navegassem e aterrassem de acordo
com os parâmetros de segurança estabe-
lecidos e de acordo com a legislação em
vigor. 

Embora, actualmente, esta missão se
encontre suspensa, pois a Esquadra 504
não possui meios operacionais para a exe-
cutar, ainda assim, a VCAN continua como
missão secundária da Esquadra, deixando
em aberto a possibilidade de poder voltar
a ser executada pelos “Linces”.

SIMBOLOGIA
O emblema utilizado desde 1985 a 1999,

onde consta a silhueta da primeira aero-
nave que equipou a Esquadra – o Falcon

20 – tendo as cores na-
cionais como ideia do seu
deslocamento; no fun-
do, uma representação

do mapa do continente
europeu, significativo da

área privilegiada de operação desta unida-
de aérea, o número da Esquadra; e as ins-
crições “FORÇA AÉREA PORTUGUESA” e
“LINCES”.

Em 1999, por determinação superior, à
semelhança da simbolo-

gia das demais esqua-
dras de voo da Força
Aérea, o símbolo teve

que ser alterado.
A partir de 1999, este

passou a ser o emblema utilizado, tradu-
zindo algumas alterações ao anterior,
nomeadamente, a substituição da aero-
nave pelo desenho da cabeça de um lince,
símbolo da Esquadra, uma representação
do mapa mundial, representando agora,
um cenário mais alargado de operação, o
mote camoniano: “Entre Gente Remota
Edificaram”, e o seu nome “Linces”. O

mote significa que os “Linces”, como os
navegadores nos descobrimentos, levam a
paragens longínquas o nome de Portugal,
através da Força Aérea Portuguesa.

AERONAVES
FFAALLCCOONN  2200
A Força Aérea adquiriu em 1984 três

Falcon 20. Dos três aviões, dois estavam
configurados para o transporte de altas in-
dividualidades e o terceiro equipado com
uma consola de calibração de ajudas-rá-
dio à navegação. Em 1993 foram vendi-
dos a uma empresa canadiana os dois Fal-
con 20 configurados para transporte de
passageiros. O Falcon 20 com consola de
calibração encontra-se inibido desde Ja-
neiro de 2005.

O Falcon 20 é um avião birreactor con-
cebido e produzido pela fábrica francesa
Marcel Dassault e era utilizado para trans-
porte de médio-curso de altas individua-
lidades.
Principais características:
MMOOTTOORR  
2 turbo-reactores FAN-JET General
Electric CF-700-2D com 4250 Lbs de
impulso cada um.
DDIIMMEENNSSÕÕEESS
Comprimento:17,15m 
Envergadura:15,4m 
Altura: 5,32 m
PPEERRFFOORRMMAANNCCEE
Tripulação: VIP – 2 Pilotos + 1 Assistente
de Cabine; VCAN – 2 Pilotos + 1
Assistente de Cabine + 2 Operadores
Passageiros: 6
Peso Máximo à descolagem: 28.660 Lbs 
Peso Máximo à aterragem: 27.320 Lbs 

Tecto de serviço: 42.000 pés 
Velocidade máxima: 862 Km/h 
Raio de acção: 3350 Km 
MACH máximo: 0,82 M

FFAALLCCOONN  5500
Com o aumento da importância das re-

lações políticas e económicas entre paí-
ses, surgiu a necessidade de adquirir um
avião mais rápido e com maior autono-
mia. Foram então adquiridos três Falcon
50, chegando os primeiros dois em 1989
e o terceiro em 1991. 

O Falcon 50, concebido e produzido
pela fábrica francesa Marcel Dassault, é
um trirreactor que, pelas suas característi-
cas e qualidades, oferece flexibilidade de
emprego, segurança em todas as suas cir-
cunstâncias e excelentes performances em
cruzeiro. A utilização de três motores na
sua concepção permite-lhe efectuar tra-
jectos com sobrevoo de zonas de ambien-
te hostil (oceanos ou desertos), podendo
percorrer distâncias de cerca de 5500 km
sem necessitar de escalas técnicas para
reabastecimento. A existência do terceiro
motor é a garantia de segurança, já que o
Falcon 50 consegue voar apenas com dois
motores e, ainda assim, manter operativos
todos os sistemas de bordo. A nível de equi-
pamentos e instrumentos, possui o que de
mais moderno existia na altura, os avióni-
cos têm várias valências, nomeadamente
a capacidade de agregar uma série de in-
formações num só monitor, que lhe con-
ferem a possibilidade de efectuar aproxima-
ções a pistas em condições mínimas de
visibilidade, o que na altura era um con-
ceito pioneiro.

Apesar disso, e de forma a aumentar a

10|MAISALTO
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segurança em voo, foram feitas recente-
mente algumas modernizações conside-
radas vitais no âmbito da aviação do sé-
culo XXI.

Assim, procedeu-se à instalação de di-
versos sistemas, tais como: TCAS (Traffic
Collision Avoidance System), EGPWS (En-
hanced Ground Proximity Warning System),
CVR (Cockpit Voice Recorder), FDR (Flight

Data Recorder) e Transponder com Modo S.
Principais características:
MMOOTTOORR  
3 reactores Garrett TFE 731-3-1, com
3700 Lbs de impulso cada um.
DDIIMMEENNSSÕÕEESS  
Comprimento: 18,52 m 
Envergadura: 18,86 m 
Altura: 6,97 m

PPEERRFFOORRMMAANNCCEE  
Tripulação: 2 pilotos + 1 Assistente de
Cabine 
Passageiros:12
Peso máximo à descolagem: 18.497 Kg 
Peso máximo à aterragem: 16.120 Kg 
Tecto de serviço: 14.940 metros 
Velocidade máxima (cruzeiro): 870 Km/h 
Raio de acção: 6500 Km

RECONHECIMENTO PÚBLICO 
Ao longo dos 25 anos da sua existên-

cia, tem sido reconhecido aos “Linces”, de
várias formas, o seu esforço, empenho e
dedicação no cumprimento das missões. 

Em Julho de 2000, a Esquadra recebeu
a Medalha de Ouro de Serviços Distintos,
das mãos do então Ministro da Defesa
Nacional. Esta condecoração deveu-se ao
facto de ao longo de muitos anos ter sido
cada vez maior o número de missões de
transporte das mais altas individualidades
civis e militares, no país e no estrangeiro,
com deslocações para os mais variados
pontos do globo, cumprindo praticamen-
te a cem por cento e sempre com a máxi-
ma segurança e rigor, todos os pedidos
efectuados, levando bem longe o nome de
Portugal e da Força Aérea.

Em Julho de 2004, os “Linces” foram
louvados pelo então Primeiro Ministro, por-
que em todas as missões que efectuou na
Esquadra, os militares envolvidos, quer as
tripulações, quer os que igualmente tra-
balharam na retaguarda, evidenciaram ele-
vada competência, excepcional dedicação,
inexcedível correcção, diligente flexibilida-
de para as alterações solicitadas e invulgar
capacidade e rigor de execução.

Em Março de 2006, a Esquadra foi lou-
vada por Sua Ex.ª o Presidente da Repú-
blica, devido à elevada flexibilidade, dis-
ponibilidade e espírito de sacrifício dos
tripulantes e equipas de manutenção que
permitiram que fossem sempre realizadas
as missões, menos visíveis, como a cali-
bração e verificação de ajudas rádio à na-
vegação, transporte de órgãos humanos
para transplante e evacuações de doen-
tes e feridos sem deixar de executar as mis-
sões de transporte de altas individualida-
des, onde o Presidente da República se
incluía. Do contacto que manteve com as
tripulações, impôs-se-lhe que referisse a
sua admiração e orgulho pelo exemplar
comportamento, dedicação e cortesia dos

Falcon 50

Manutenção do Falcon 50

Foto 1Sar Élio Domingos

MAISALTO|11

linces nuno.qxp  12-03-2010  16:16  Page 11



militares que as integravam. A extraordi-
nária prontidão dos meios aéreos e das
tripulações permitiram verificar, muitas ve-
zes com grande sacrifício e abnegação, a
excepcional dedicação e diligente flexi-
bilidade para responder às alterações re-
queridas e não foram condições de me-
teorologia adversa ou outras situações
delicadas que impediram que fossem voa-
das cerca de seiscentas horas dedicadas
à Presidência.Em Dezembro de 2007, os
“Linces” foram louvados pelo Chefe do
Estado-Maior da Força Aérea, porque no
2º  Semest r e  de 2007,  per íodo da
Presidência Portuguesa do Conselho da
União Europeia, a Esquadra foi submeti-
da a mais um enorme desafio conside-
rando a satisfação de um elevado número
de pedidos de acções de transporte aéreo
especial, face ao reduzido efectivo da
Esquadra, designadamente a nível de
pilotos. A verdade é que apesar do enor-
me esforço que foi solicitado, os militares
das Esquadra 504 cumpriram muitas
vezes com sacrifício, a sua Missão,
demonstrando, uma vez mais, as suas ele-

vadas qualidades e virtudes humanas e
militares.

A Esquadra recebeu também várias car-
tas de agradecimento, de entidades na-
cionais e estrangeiras, de entidades civis e
militares e ainda de alguns dos principais
hospitais do país.

Destas cartas, são de salientar:
MMiinniissttéérriioo  ddaa  SSaaúúddee
MMiinniissttrroo  ddaa  SSaaúúddee  ––  0022JJUULL9933
“Venho manifestar-lhe o meu reconhe-

cimento por todo o apoio prestado ao Mi-
nistério da Saúde na operação de transfe-
rência de uma enfermeira, internada num
Hospital no Gabão, para o Hospital da Uni-
versidade de Coimbra. É de salientar o ele-
vado espírito de missão do pessoal da For-
ça Aérea envolvido, que não se poupou a
esforços para que a doente chegasse ao
nosso País, em tempo útil.”

HHoossppiittaall  ddee  SS..  JJooããoo,,  PPoorrttoo
SSeerrvviiççoo  ddee  PPeeddiiaattrriiaa  ––  2211NNOOVV9944
“Venho por este meio transmitir-lhe os

meus agradecimentos pessoais pela rapi-
dez e eficácia com que organizou o trans-
porte do nosso doente de 10 meses do Por-

to para Birmingham, no passado dia 17.
Peço-lhe também o favor de transmitir à
tripulação do avião a apreciação pela efi-
ciência e cortesia com que participaram
na missão. É tranquilizador saber que em
caso de necessidade urgente se pode acti-
var rapidamente em sistema de transpor-
te com grande eficácia.”

HHoossppiittaaiiss  ddaa  UUnniivveerrssiiddaaddee  ddee  CCooiimmbbrraa
GGaabbiinneettee  CCoooorrddeennaaddoorr  ddee  CCoollhheeiittaa
ee  TTrraannssppllaannttaaççããoo  ––  2277JJAANN0099
“O Gabinete Coordenador de Colheita e

Transplantação dos HUC vem agradecer
a V. Exa. a excelente resposta dada ontem
pelo Serviço que superiormente dirige, no
transporte das equipas de colheita dos HUC
ao Hospital Divino Espírito Santo – Ponta
Delgada e no seu regresso. Peço que trans-
mita à tripulação e a todos os seus colabo-
radores envolvidos nesta nobre missão, o
nosso reconhecido agradecimento.”

É pois com orgulho e sentimento de de-
ver cumprido que os “Linces”, celebrando
os seus 25 anos de existência, continuam
a fazer jus ao seu lema “EEnnttrree  GGeennttee  RRee--
mmoottaa  EEddiiffiiccaarraamm”.

Falcon 50
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A
pós a II Grande Guerra a Alema-
nha havia sido dividida pelas gran-
des potências vencedoras, os Es-

tados Unidos, a Grã-Bretanha, a França,
e a União Soviética. A cidade de Berlim,
apesar de se localizar na metade soviéti-
ca, estava também ela dividida em quatro
sectores.

Mas a Aliança que tinha emergido triun-
fante do conflito começa a dar sinais de
fragmentação, muito por força das estru-
turas económicas opostas de capitalismo
e comunismo. Na verdade, os planos pa-
ra a reconstrução da derrotada Alemanha
Nazi eram suficientemente esclarecedo-
res da divergência de ideias que separava
as potências Ocidentais da União Sovié-
tica, com dissonâncias que iam da moeda
à unificação, passando pelas compensa-
ções de danos sofridos e culminando nas

incontornáveis clivagens de natureza ideo-
lógica que dividiam os dois blocos.

É neste contexto que as tensões Leste-
-Oeste terão atingido o seu ponto mais
crítico, justamente quando, a 24 de Junho
de 1948, Estaline resolveu cortar o acesso
dos seus antigos aliados às estradas e aos
caminhos-de-ferro que abasteciam perto
de dois milhões e meio de pessoas resi-
dentes na parte Ocidental de Berlim. 

À primeira vista a estratégia de Mosco-
vo parecia imbatível. Por um lado, era
quase certo que a reabertura forçada das
estradas em território controlado pelos so-
viéticos poderia eclodir noutra guerra e,
por outro, Berlim Ocidental constituía-se
um enclave militarmente indefensável, on-
de os bens básicos apenas durariam pa-
ra mais uns dias. Enfim, uma espécie de
checkmate que aparentemente só permitia

O PODER AÉREO AO SERVIÇO DA PAZ
ULTRAPASSAR OBSTÁCULOS 

Texto Tenente-Coronel PILAV César Rodrigues
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Berlim, Aeroporto de Tempelhof.
Aviões C-47 deixando a sua preciosa

carga durante a Ponte Aérea
Foto USAF

Uma aeronave C-54 regressa ao
aeroporto de Tempelhof após mais

uma missão. Na foto, é visível a des-
truição da Alemanha pelos bombar-

deamentos aliados, a maioria das
cidades estão em ruínas e os cemité-

rios ocupam espaços anteriormente
preenchidos por habitações
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duas opções: a retirada ou a confrontação.
Naquele clima de tensão houve quem

advogasse a violação do bloqueio soviéti-
co através da entrada à força de uma co-
luna composta por viaturas armadas, toda-
via os mais prudentes aconselhavam uma

opção menos confli-
tuosa. Seria dentro
desta última orien-
tação que acabaria
por surgir uma so-
lução vinda literal-
mente do ar. Assim,
irrompia uma ope-

ração engenhosamente arquitectada que
recorria à aviação militar para alimentar a
cidade, um evento que viria a ficar conhe-
cido como a Ponte Aérea de Berlim. Pa-
radoxalmente, os mesmos aviões que ti-
nham pulverizado a cidade a ferro e fogo
seriam agora utilizados para transportar
os bens que poderiam salvaguardar a so-
brevivência dos seus habitantes. A ideia
fora sugerida pelo Tenente-General Albert
Wedermeyer, antigo Comandante Norte-
-americano na China, cujas forças haviam

sido abastecidas por via aérea através do
sobrevoo dos picos das montanhas dos
Himalaias, durante a campanha contra
os japoneses.

Inicialmente, e apesar de tudo, os tradi-
cionais “aerocépticos” condenaram a mis-
são aérea ao fracasso, tendo os conse-
lheiros mais simpatizantes com esta linha
chegado a efectuar diligências no sentido
de persuadir os seus líderes a afastarem-
-se daquele rumo. Imbuído deste pensa-
mento, Walter Lippmann, o mais proemi-
nente colunista em relações internacionais
da época, admitia que os aliados deveriam
negociar o Tratado de Paz da Alemanha
pois, segundo ele, “o abastecimento dos
sectores aliados de Berlim pelo ar é obvia-

mente apenas uma resposta temporária e
vistosa ao bloqueio no chão”.

Porém, a implementação daquela me-
dida viria a provar o contrário. De facto, a
12 de Maio de 1949, Estaline reconhecia
a determinação dos seus antigos aliados
e abandonava o bloqueio. O levantamen-
to por Moscovo provava que a ponte aé-
rea tinha obtido um êxito ímpar. Na oca-
sião, o Chefe do Estado-Maior da Força
Aérea Norte-americana, General Hoyt S.
Vandenberg, congratulava-se com o suces-
so da operação na qual uma Força Aérea
embrionária – refira-se que este ramo ha-
via sido criado no ano de 1947 – tinha de-
monstrado a “capacidade para tornar o
poder aéreo num verdadeiro instrumento
ao serviço da paz”. Aliás, para muitos, pre-
sumivelmente em nenhuma altura da his-
tória, exceptuando a Crise dos Mísseis de

14|MAISALTO

As missões exigiam um planea-
mento meticuloso e sem margem

para erro. Um piloto, de nome
Kregel, contou que era frequente
verem MIG´s a patrulhar o corre-
dor aéreo: “nós tentávamos ficar
sempre bem no centro do corre-

dor”, adicionou o aviador.

O empenho no apoio à cidade
fez com que os alemães passas-

sem a ver com outros olhos a
presença de norte-americanos e
britânicos na sua pátria. A cada

três minutos aterrava o “maná do
céu” com leite, ovos, queijo,

batatas, utensílios domésticos,
mobílias, carvão, farinha, café.

“Ás vezes a sopa do carregamen-
to aéreo era a única refeição

quente do dia”, relembra uma
berlinense. O produto operacio-
nal da aviação militar manteria

viva uma cidade de cerca de 2,5
milhões de habitantes, durante

mais de um ano.

Lançamento
de víveres
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Cuba, em 1962, o planeta terá estado tão
perto da Terceira Guerra Mundial como
durante aquele período.

Este incontornável episódio da história
das Forças Aéreas acabaria por demons-
trar a flexibilidade e a utilidade deste ramo
militar. Ao usar o seu poder de manobra
para ultrapassar obstáculos intransponíveis
no chão e rentabilizando a sua capacida-
de de transporte, as aeronaves ajudariam
a satisfazer as necessidades essenciais de
toda a população. Deste modo, numa ac-
ção humanitária sem precedentes, as fer-
ramentas que antes haviam semeado a
morte promoviam agora o sustento da vi-
da, ao mesmo tempo que uma estranha
metamorfose transformava pilotos “car-
rascos” em “anjos da misericórdia”. Em boa
verdade, podemos dizer que naquele con-
turbado clima os meios aéreos fizeram jus
a todo o seu potencial como instrumento
político, diplomático e militar, ao resolver,

no patamar táctico, o bloqueio à cidade e
ao permitir, no nível estratégico, a não ce-
dência à manobra coerciva de Moscovo.

A quezília acabaria por: ditar o diapa-

são das relações entre as duas super-po-
tencias durante as décadas seguintes; mar-
car indelevelmente a geopolítica europeia;
contribuir para o aparecimento da NATO
(da qual Portugal seria membro fundador),
ainda durante o bloqueio; e lançar as ba-
ses para o controverso Muro de Berlim,
cuja construção seria iniciada pouco de-
pois. Neste espectro, Andrei Cherny, autor

À espera do “Piloto dos
Rebuçados”. Anos mais tarde,
uma das crianças revivia aquele
momento: “Não era apenas cho-
colate. Era esperança”.
Feitas as contas, a gigantesca
ponte aérea durou 320 dias inin-
terruptos, saldando-se pelo trans-
porte de mais de 2,3 milhões de
toneladas de comida e outros
bens, em mais de 278.000 voos
para Berlim – numa média de
900 missões diárias.

Aqueles que tinham sido até
há pouco inimigos no campo
de batalha trabalham agora em
conjunto: “Nós tínhamos mecâni-
cos alemães a trabalhar nos nos-
sos aviões. Traduzimos os manuais
da manutenção para alemão, e
depois contratámos ex-pilotos de
caça alemães para serem nossos
mecânicos”, relembra um veterano.

O Tenente Gail Halverson prepa-
rando os pára-quedas com doces

Entre muitos casos curiosos da Ponte Aérea de Berlim, existe um que mere-

ce particular enfoque. Um piloto norte-americano, Tenente Gail Halvorsen,

ao observar a tristeza das crianças berlinenses prometeu-lhes: “Miúdos

esperem até amanhã e eu lançarei alguns doces do meu avião”. No dia

seguinte, Halvorsen arremessou da aeronave que pilotava três pequenos

pára-quedas contendo um embrulho com chocolates da sua ração de com-

bate. Devido a este gesto o aviador acabaria por ser verbalmente repreendi-

do pelo seu comandante por violar regulamentos da Força Aérea, contudo os

jornais de Berlim transformaram aquele simples acto num nobre e mediáti-

co acontecimento. Em consequência, decidiu-se institucionalizar a acção e

os aviões passaram a lançar pára-quedas com rebuçados e chocolates sobre

os grupos de crianças que se amontoavam junto à vedação do aeroporto.
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do livro “The Candy Bombers”, atesta que
a Ponte Aérea de Berlim traçou o rumo
para o resto da Guerra Fria, “Os soviéticos,
depois daquele ponto, não ganharam nem
mais um centímetro de território na Euro-
pa […] e nunca o tentaram realmente fa-
zer depois disso”.

Assim sendo, a vitória conseguida atra-
vés do transporte aéreo estabelecia um
marco com implicações indisfarçáveis pa-
ra a história mundial, pois não fosse o su-
cesso da Ponte Aérea de Berlim, o mundo,
como o conhecemos, seria provavelmen-
te muito diferente. 

No final, a aviação militar, num notável
esforço coroado de enorme sucesso, havia
percorrido mais de 148 milhões de quiló-
metros através do ar, quase a distância en-
tre a Terra e o Sol. No campo doutrinário,

a “primeira batalha da Guerra Fria” intro-
duzia um princípio sem antecedentes: a
utilização do transporte aéreo pelos líde-
res políticos como plataforma militar deci-
siva e não letal. Mais ainda, a nova teoria
aérea ultrapassava o teste de Berlim e mos-
trava ao planeta o potencial deste novo
ramo do poder militar. Enfim, um episódio
que reflecte o quão decisivo pode ser o
Poder Aéreo na resolução de conflitos mes-
mo sem largar uma única bomba. No ca-
so, evitou o confronto directo no chão,
afastou o espectro da guerra, e contribuiu
determinadamente para ganhar a paz.

11 AAoo  lloonnggoo  ddooss  aannooss,,  ooss  aavviiõõeess  ddaa  ““CCrruuzz  ddee  CCrriiss--

ttoo””  ttêêmm  eexxeeccuuttaaddoo  iinnúúmmeerraass  aaccççõõeess  aaéérreeaass  ddee

ccaarriizz  aallttrruuííssttaa  eemm  aauuxxíílliioo  ddee  oouuttrraa  nnaaççããoo..

A Esquadra 501, por exemplo, efectuou com o

C-130 Hércules, missões de grande prestígio ao

serviço do Estado Português. Realçamos algu-

mas: “Ponte Aérea para S. Tomé e Príncipe”

(1987), transporte de bens alimentares de pri-

meira necessidade para minorar a situação pre-

cária da população; “Operation Provide Com-

fort” (1991), apoio aos refugiados curdos no

norte do Iraque versando o transporte de carga

e passageiros, com base na Resolução 688 do

“Conselho de Segurança das Nações Unidas

(CSNU)”; “Operação Esperança” (1992), trans-

porte de géneros alimentares (carne de porco

e polpa de tomate) em ajuda às ex-Repúblicas

soviéticas, após o desmembramento da URSS;

“Missão Humanitária na ex-Jugoslávia” (1992-

-1993), contribuição para o “Alto Comissariado

das Nações Unidas para os Refugiados (AC-

NUR)” com transporte de carga e passageiros;

“Operation Turquoise” (1994), a partir da Re-

pública Democrática do Congo, em apoio aos

refugiados do Ruanda, na sequência de uma

deliberação do CSNU; “Operação Alba” (1997),

transporte de produtos alimentares, medica-

mentos e passageiros na Albânia; “Timor-Leste”

(2000), transporte de passageiros e carga no

âmbito da “United Nations Transitional Adminis-

tration in East Timor (UNTAET)”; “Terramoto no

Irão” (2003), transporte de cobertores, equipa

de bombeiros e membros da Protecção Civil in-

cluindo cães para busca de sobreviventes; “Ter-

ramoto em Marrocos” (2004), transporte de co-

bertores, equipa de Bombeiros e Protecção Civil

com cães para busca de sobreviventes, e equipa

do “Instituto Nacional de Emergência Médica

(INEM)”; “Jordânia – Argélia” (2006), transpor-

te de tendas para Oran, na Argélia, ajudando

milhares de refugiados argelinos que ficaram

sem casa na sequência de fortes cheias; “Líba-

no” (2006), transporte de ajuda humanitária e

passageiros no âmbito do Programa Mundial

de Alimentos das Nações Unidas.

A Ponte Aérea de Berlim insere-se numa matriz vincadamente humanitá-

ria. Neste campo de aplicação, o Poder Aéreo pode projectar rapidamente,

e para qualquer parte do mundo, ajuda a nações que sofram desastres natu-

rais tais como terramotos, incêndios ou inundações. A aviação militar é ca-

paz de se metamorfosear num veículo de solidariedade que (re)age num cur-

to, e crítico, espaço de tempo, transportando auxílio sob a forma de comida,

abrigo ou primeiros socorros nas situações em que umas horas podem ditar

a lei da sobrevivência.

As missões de âmbito benemérito têm sido um apanágio que faz parte da

História viva da Força Aérea Portuguesa, como o certifica a recente ajuda hu-

manitária ao Haiti.1

Apesar deste acontecimento ter
o seu epicentro e posterior de-

senvolvimento na Europa
Central, Portugal acabou por

desempenhar um papel relevan-
te no mesmo, designadamente
através da disponibilização de
uma das infra-estruturas aero-

náuticas do poder aéreo nacional.
Com efeito, fazendo uso das

suas valências estratégicas, a
Base Aérea nº 4, Lajes, Açores,

serviu de plataforma de apoio
para as aeronaves em trânsito

dos Estados Unidos com destino
à Alemanha. Ao todo, passaram
pelas Lajes mais de 3.000 aero-
naves com o propósito de serem

reabastecidas com combustível
e lubrificantes, para descanso

das tripulações e para acções de
manutenção.

16|MAISALTO

C-130 da Força Aérea
durante o auxílio ao Haiti
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Foi na linda manhã de 1 de Junho do ano corrente,

prestes a sumir-se nos umbrais do século XX, que eu fui

largada na pista da Escola Militar de Aviação. Se-

melhante à avezita que subitamente se vê liberta de um

cativeiro de longos meses, entre as grades da sua prisão,

e que voa, voa, em pleno ar, respirando sofregamente a

sua pureza na imensidade do espaço infinito, análoga

sensação senti, ao ver abrirem-se para mim, de par em

par, as portas do AR, e, sozinha, num à vontade, alegre

e confiante, a mão firme na “manche”, numa ânsia lou-

ca de subir, voei, voei enfim…1

E
ste é o testemunho da reali-
zação de um sonho relatado

na primeira pessoa. Relendo a
sua descrição, trazemos à me-
mória a experiência pioneira pro-
tagonizada por uma jovem por-
tuguesa de vinte anos que assim

se torna a primeira mulher com brevet no ano de 1928,
em Sintra. Outras haviam já conquistado tal proeza,
aliás a contraposição aquém e além Pirinéus aplica-
-se inequivocamente ao caso da aviação no feminino.
A atestá-lo basta nomear os casos da França e da
Grã-Bretanha2 onde o espaço aéreo já havia sido visi-
tado por mulheres. O próprio articulista da Ilustração,
Eduardo Frias, é sensível à afirmação de Portugal no
quadro internacional através de Maria de Lourdes, no
seu artigo “Como se entra para a aviação”, ao recor-
rer à expressão “A nossa Ruth Elder”3, para legendar
uma das fotos da aviadora portuguesa, capturada por
Mário Novais.

Atender apenas às palavras supramencionadas re-
duz a compreensão do esforço árduo e meticuloso
implicado no percurso, até à conquista da meta tão
desejada. Se aquelas revelam um sentimento de re-
gozijo pela vitória alcançada, outras dão-nos conta
do que encobrem. Em entrevista ao grande jornal de
domingo, o Actualidades, Maria de Lourdes regista que
foi hercúlea a batalha travada para ir ao encontro da
sua vocação. Assim, obstáculos de natureza vária que
teve de ultrapassar. Desde logo, a preocupação dos

familiares mais próximos, tentando dissuadi-la de se-
guir um caminho que não se coadunava com as ex-
pectativas sociais em relação a uma adolescente
oriunda da média-alta burguesia. Na verdade, seu pai,
dotado de formação académica superior, opor-se-ia a
tais “voos”, vindo a ceder pouco mais tarde, já que os
seus conhecimentos científicos, enquanto médico, o
coagiam a dar primazia à saúde de Maria de Lourdes,
a qual ao ser impedida de ingressar no treino, soma-
tizou a sua frustração entrando num processo de de-
bilidade física. A experiência do Dr. Afonso Henrique
Botelho de Sá Teixeira falou mais alto do que as con-
venções sociais. É sua filha quem o reconhece:

– Entristecia-me muito tanta oposição. Porquê? Que

mal havia em querer voar? Parece que emagreci de-

mais. Os meus chegaram a recear pela minha saúde. O

médico surgiu na pessoa do pai, que me prometeu, que se

eu me alimentasse e não me entristecesse, - o que era in-

Texto Doutora Isabel Lousada*

Maria de Lourdes Braga de Sá Teixeira:

vencendo a força da gravidade combate

estereótipos

OUSAR VOAR!

7 de Setembro de 1929, Maria de Lourdes Sá Teixeira, junto a
um Avro 548 do Grupo de Esquadrilhas de Aviação República
(GEAR), na Amadora
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conveniente para a minha saúde – procuraria obter a

minha admissão na Escola.

– Cumpriu4.

Da atitude de seu pai pode ser dito: de opositor a
cooperante foi um passo. À época, a escola de avia-
ção era militar e o ingresso feminino vedado, pelo que
as diligências do médico militar foram decisivas.

A aspiração de Maria de
Lourdes não deve ser vista co-
mo um capricho, mas como
uma vocação. Só esta leva
alguém a empenhar-se em
aprender, canalizando todo
o seu tempo e energia para
o treino físico e mental, via-
bilizar o exercício da vonta-
de para enfrentar obstácu-

los e aceitar os inevitáveis sacrifícios. Apelidando-a de
“verdadeiramente desportiva” o jornal O Globo dirá a
seu respeito:

Apenas por espírito desportivo, por amor à aviação –

porque sim – fez o seu curso de aviadora, a despeito da

doença que a afligiu durante ele, das naturais contrarie-

dades que sofreu das oposições e possivelmente da male-

dicência. Admirável rapariga essa, que resgatou com a

sua galhardia séculos de mazombice freirática5.

A determinação e o entusiasmo da instruenda con-
tagiaram o seu mestre, que a ela dedicou todo o seu
tempo e saber. Só a convergência destes elementos
possibilita a eficaz aliança, da qual a nossa aviadora
tem consciência ao afirmar:

Devido ao esforço, solicitude e muita proficiência do meu

instrutor, capitão Craveiro Lopes, e à extrema gentileza

de todos os oficiais da Escola, aliados à minha grande

força de vontade e à minha ambição de todos os dias, con-

segui finalmente ultimar o curso no dia 6 deste mês6.

Esta percepção deixa-nos espaço para abrir uma
panorâmica mais arrojada. Ao expressar-se deste mo-
do, Maria de Lourdes avança com um tipo de discur-
so que serve objectivos mais latos. Ela torna-se, ipso

factu, instrumento de um alcance multifacetado, tão
necessário à causa feminista de então, que se consti-
tui modelo emblemático do Conselho Nacional das Mu-
lheres Portuguesas (CNMP). 

Salientem-se as reivindicações feministas entre as
quais enunciamos as de maior urgência face ao clima
social vigente: consignar a convivência saudável entre
homens e mulheres, quer em projectos sociais e cívi-
cos, quer profissionalmente; viabilizar o ensino de mu-
lheres por homens; superar a diferenciação mulher/
homem sustentada na natureza biológica e, conse-
quentemente, ultrapassar o sofisma da “condição fe-
minina” se restringir à maternidade; valorizar a capa-
citação feminina visando ultrapassar diferenças de
ordem biológica, intelectual e social.

Ao pugnar por todas estas alterações e/ou transfor-
mações dignifica-se a mulher, divisa do feminismo e
fonte de progresso, como este mesmo o entendia. É
precisamente neste quadro de circunstâncias que en-
contramos Adelaide Cabete, mentora do envolvimen-
to do CNMP numa campanha de angariação de fun-
dos para a compra de um avião, procurando desse
modo, dar asas à primeira aviadora portuguesa.

Durante o mês de Janeiro de 1929 a imprensa pe-
riódica portuguesa acompanha interessada as inicia-
tivas tendentes a promover o avanço da “aviação no
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feminino”, providenciando os meios para que Portu-
gal pudesse ter uma representante a cruzar os céus.
Deste modo, entre outros, O Povo e o Actualidades

abrem palco para as entrevistas que se sucedem na
imprensa generalista a Maria de Lourdes e a Adelai-
de Cabete. Tal facto, permite-nos compreender a di-
mensão nacional do movimento de apoio ao desen-
volvimento da aviação ao transcender os limites das
publicações especializadas. Uma reflexão mais aten-
ta levar-nos-á a afirmar que, em plena Ditadura Mi-
litar, os republicanos procuraram congregar esforços
chamando a si esta causa. 

Como nos dá conta o vespertino republicano O Po-

vo, na recepção feita pelo CNMP à jovem aviadora,
deliberou este grupo feminista “estudar a forma de
dar realização prática a essa ideia”7, adquirir um avião
para a corajosa Lourdes Sá Teixeira. Os projectos pa-
ra viabilizar as suas viagens foram criteriosamente ana-
lisados por uma comissão de senhoras do CNMP for-
mada para o efeito, e da qual faziam parte nomes da
sociedade civil portuguesa representativos de uma nova
geração de jovens ombreando com mulheres com uma
já notável e impoluta história de vida. Esta lista de eli-
te integrava os nomes de Elina Guimarães, jovem
advogada, Sara Beirão, escritora, Tetralda Teixeira de
Lemos, recém-licenciada em Direito, Maria O’Neill,
poetisa, e a activista Angélica Porto. Os títulos “A
aviadora portuguesa sempre vai ser proprietária de
um aparelho?”8, “Uma ideia em marcha: O Conselho
Nacional das Mulheres Portuguesas tomou a iniciati-
va de um grande movimento para a compra de um
aparelho para a nossa primeira aviadora”9, “A nossa
aviadora: O Conselho das mulheres portuguesas reú-
ne hoje para tratar da compra do avião”10 e “A nossa
aviadora vai, de facto, ter uma avioneta?”11 mostram
a cobertura jornalística feita, resultado de uma estra-
tégia delineada pela comissão, visto que a coopera-
ção da imprensa era tida como imprescindível em
face dos resultados almejados. Naturalmente, inúme-
ras iniciativas foram sendo gizadas de modo a atrair
atenções e recursos resultantes. Sobretudo, na reu-
nião havida a 23 de Janeiro de 1929, cujo objectivo
era definir as linhas operacionais capazes de fazer
“interessar o país num grande movimento em favor
da ideia da compra do avião”12 a ser oferecido à pri-
meira aviadora portuguesa, deliberou-se nomear sub-
comissões. Salientamos a este propósito a organiza-
ção de espectáculos, concertos e encontros desportivos.
Neste âmbito, o CNMP propôs a aquisição de uma ta-
ça alegórica para ser oferecida como prémio de uma
série de competições a realizar pelos clubes de fute-
bol da Divisão de Honra. Para esse efeito, foi realiza-
da uma subscrição da qual dá notícia o Boletim do

CNMP, Alma Feminina, apresentando uma lista discri-
minando as contribuições, que variavam entre 5$00 e
50$00, de cada uma das senhoras. Pela mesma pode-
mos constatar que a dinâmica não ficou circunscrita a
Lisboa, estendendo-se também ao interior do país13.

Como ponto de partida, e paralelamente, tinha si-
do alvitrado lançar uma subscrição pública. Daí que,
em 13 de Janeiro já tivesse sido noticiado14, pela nos-
sa aviadora, em entrevista dada:

Sim, foi o povo e especialmente as mulheres, com o seu

entusiasmo, a amparar os dois heróicos pioneiros da pri-

meira travessia Atlântico Sul. Com ele ainda se pode

contar. Eu própria tenho recebido de todos os pontos do

país, das colónias e dos núcleos de portugueses no estran-

geiro, cartas de aplauso e de incitamento. Muitas senho-

ras falam-me com entusiasmo da carreira que escolhi e

na qual desejam ingressar também.

O CNMP liderado pela
médica Adelaide Cabete,
sua presidente, promove
a iniciativa tendente à
compra de um avião
para que Maria de
Lurdes, tendo obtido o
brevet de piloto-aviador
civil, em 6 de Dezembro
de 1928, “sulque os
espaços que levam dis-
tâncias longínquas o
valor da raça, a alma da
mulher portuguesa”.
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Sá Teixeira, ao centro,
com um grupo de alu-

nos e instrutores na
Escola de Aeronáutica

Militar, na Granja do
Marquês, em Sintra

Acrescentando, ainda o mesmo periódico:

A Sr.ª D. Maria de Lourdes mostra-nos algumas das

muitas cartas recebidas e, entre elas, uma duma senhora de

Moura, que revela uma grande paixão pela Aviação15.

Esta paixão não era correspondida à época em
Portugal do modo desejável, caso contrário, o modo
de a satisfazer – subscrevendo pecuniariamente a com-
pra do avião – teria sido alcançado recolhendo o va-
lor necessário entre as mulheres portuguesas. Curioso
será de notar que o montante envolvido oscilava (fa-

zendo jus aos valores referidos por esta nossa pionei-
ra da aviação), entre 50 e 60 contos. 

Acresce às cifras avultadas, para a época, a situa-
ção económica do país dificultava a tarefa de reunir
os valores implicados na campanha, conforme pode-
mos ler num dos jornais que acompanhou desde a
primeira hora esta iniciativa:

A ideia, por ser bela, merece ser secundada. Dada, porém,

a crise económica que se atravessa, poucas esperanças nos

animam no resultado de tão simpática iniciativa. O

nosso pessimismo, no entanto, não impede que ao esfor-

ço do Conselho Nacional das Mulheres Portuguesas de-

mos o nosso aplauso e que às suas ordens inteiramente

nos ponhamos16.

Comprovada é pois a forma como foi acarinhada a
ideia, tendo sido capaz de reunir a simpatia dos vários
intervenientes convocados e, quer da parte dos repór-
teres, quer das senhoras que animavam a sua campa-
nha, houve, em rigor, solidariedade. Logo, justificava-se
o cepticismo expresso com base nas condicionantes
económico-sociais como sendo o maior óbice ao su-
cesso da empresa iniciada. Assim se viria a comprovar.

Um ano depois, ainda não tinha sido possível dar por
concretizada a compra do avião para Maria de Lourdes.
O Globo, em artigo publicado em 1930, associando-se
à causa da aviação, leva mais longe o seu testemunho
de apoio, lançando um repto aos mais jovens, tentan-
do cativá-los, ainda que para tal pareça necessitar de
justificação prévia. Assim se compreende que a jovem
aviadora seja apresentada no início do artigo publica-
do com o título “o desporto aeronáutico em Portugal”
reforçando-se com a nota: “É preciso, todavia que se
transforme numa manifestação de vida, numa afirma-
ção de beleza. Só o desporto aeronáutico lhe pode im-

primir esse carácter. É preciso que a aviação civil, na
impossibilidade de ser comercial, seja desportiva.”17

Procura-se explicitamente demarcar a campanha da
aviação como “instrumento de morte” e, ainda, en-
contrar justificações, para a ausência de resposta, que
radicam noutras esferas:

As mulheres portuguesas, decerto por timidez e os ho-

mens por falta de galanteria – e um certo despeito, que

se explica – têm deixado que essa subscrição se arraste

sem atingir ainda a cifra indispensável para comprar

um pequeno avião de desporto ou turismo com que seria

brindada a intrepidez da jovem aviadora.

Não compreendemos tanta timidez e tão torvo despeito,

por isso aqui apelamos, para que a gente nova, para os

rapazes e raparigas da mesma idade da aviadora D.

Maria de Lourdes, para que alentem essa subscrição, já

contribuindo já fazendo a propaganda dela18.

Já havia sido registado pela revista Do ar, que “o
gesto de Maria de Lourdes de Sá Teixeira tirando o seu
brevet, tem uma alta significação para nós aviadores,
no meio acanhado e mesquinho de Portugal”, reco-
nhecendo-se que: 
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Presentemente, quase todas as nações cultas têm a sua

aviadora. A Inglaterra bate o record pois os seus clubes de

aviação ligeira estão cheios de mulheres-pilotos e na lista

dos records internacionais figuram já nomes de algumas

miss e ladies. Temos hoje, também, a nossa aviadora19.

Embora o meio português não primasse pelo van-
guardismo, como aliás, em outros aspectos que se
prendiam com a prática desportiva no feminino, hou-
ve, contudo, segmentos da sociedade, defendendo a
prática da excelente virtude do exercício físico e, con-
sequentemente, favoráveis à entrada da mulher nos
desportos e, também, na aviação. Antes, na primeira
página, o Correio Desportivo, “semanário de propa-
ganda da causa desportiva”, publicado em 23 de No-
vembro de 1925, na coluna “A mulher e os despor-
tos”, lança um inquérito deixando-nos saber 

Como na nossa terra poucas são as senhoras que se dedi-

cam a exercícios físicos, pensei, amáveis e gentis leitoras,

em solicitar o vosso concurso para descobrir a causa da

relutância que pareceis mostrar pela prática dos despor-

tos. Em Portugal quase não há desportistas femininas e

essas raras apenas se dedicam à natação, ciclismo,

“lawn-tennis” e hipismo.

E, esse mesmo periódico, ao relatar a viagem do
trimotor Junkers Madrid-Lisboa, referindo que cons-
tituía mais do que motivo de interesse, o falatório ge-
ral dos lisboetas, na medida em que se esperavam
para breve as viagens regulares entre Portugal e Es-
panha, assinala, dando relevo, que entre os privile-
giados que o experimentaram “subiram já quatro se-
nhoras, que vieram encantadas, com a maravilhosa
viagem que o “Junkers lhes proporcionou”.

A ligação da presidente do Conselho Nacional das
Mulheres Portuguesas, Adelaide Cabete, à aviação é
no entanto bastante anterior. Bastará para isso lem-
brar que, além de desempenhar a função de médica
no Centro Nacional de Aviação20, foi proposta e elei-
ta primeira-secretária da Assembleia Geral, sendo as-
sim a única mulher a integrar os seus corpos direc-
tivos21 quando da sua criação. Não será despiciendo
lembrar a este propósito que o interesse da feminista
Adelaide Cabete pelo pioneirismo feminino na avia-
ção se vai manter pela vida fora. Aliás, a forma como
ela o concebia articula-se com uma noção mais abran-
gente da realização do ser humano, a qual vai infor-
mar a posição esclarecida que adopta e reivindi-
ca, universalmente, no respeitante a uma verdadeira
igualdade entre homem e mulher, em matéria de in-
tegração na vida activa. Como ela fez questão em
afirmar:

D. Maria de Lourdes tem os mesmos anelos. Foi a pri-

meira portuguesa que nos veio dar a prova que a mu-

lher não é apenas aquele ‘bibelot’, aquele ornamento de

beleza cantado pelos poetas. As suas virtudes são as vir-

tudes da raça, heróicas e destemidas. A mulher ombreia

com o homem nas suas aventuras, luta já a seu lado com

o mesmo ardor, igual coragem e temeridade. (…).

Já tínhamos médicas, advogadas, notárias, professoras,

etc. Podemos orgulhar-nos agora de contarmos com uma

mulher aviadora. O segredo da pilotagem aérea não é

exclusivismo do homem. A mulher venceu os espaços22.

A bandeira que quis erguer segue-se à organização
de grandes encontros de que foi a alma, entre os quais
salientamos o 1º Congresso Feminista e de Educação
(1924) e o segundo decorrido em 1928. Também ago-
ra Adelaide Cabete envolve uma série de entidades
como a aviação militar, o Aero-Clube de Portugal, a
Associação dos Lojistas, o Grémio dos Artistas Teatrais,

“E agora aqui estou,
bem-disposta, comparti-
lhando como companhei-
ra leal e amiga dedicada,
das vossas horas de
amargura sentindo con-
vosco as vossas dores, e
partilhando, se mo per-
mitirdes, das vossas ale-
grias e horas inesquecí-
veis de glória.”
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o Sindicato dos Profissionais de Imprensa e a Asso-
ciação de Futebol, visando “homenagear o triunfo da
mulher no campo das actividades humanas”23. O triun-
fo de Maria de Lourdes provava à saciedade, em seu
entender, que “a mulher pode ser feminista e femini-
na. Demonstra eloquentemente que a mulher vence,
porque não lhe falta a inteligência, coragem, audácia
e valentia”24.

Dificilmente se encontraria expoente mais adequa-
do para espelhar as ideais feministas combatendo es-

tereótipos anti-feministas arreigados na sociedade de
então. A escritora Sara Beirão, membro do CNMP, as-
sinala em 30 de Outubro de 1927, em a Alma Femi-

nina, a passagem da jovem aviadora americana Ruth
Elder no nosso país, notando: 

A mulher, num período de retraimento estacionário, pou-

co figura nos grandes feitos.

Deficiência de educação, austeridade de princípios, es-

cravatura, empreguemos o termo, não lhe têm permiti-

do tomar parte activa nos grandes empreendimentos.

As americanas vêm na vanguarda do progresso alar-

gando a sua esfera de acção, quebrando a velha rotina

dos costumes, pondo de parte preconceitos que nos têm

inutilizado os movimentos e quiçá incapacitado para

encararmos a sério o problema da nossa situação (…).

A sonhada igualdade até hoje uma utopia, temos que

a conquistar com as armas que a natureza nos depôs

nas mãos para atingirmos o calcanhar de “Achilles” (…).

Ruth Elder foi mais um raio de luz iluminando com a

grandeza do seu empreendimento, muitíssimos espíritos

refractários a todos os gestos tendentes ao levantamento

das mulheres.25

A primeira aviadora portuguesa para além de ser
jovem era determinada, corajosa, bonita, feminina, in-
teligente, fora bem sucedida, conforme relata Eduar-
do Frias: 

Prestou umas provas magníficas – informam-nos.

Há muito tempo que entre os candidatos ao brevet não

aparecia mais completa organização de qualidades re-

queridas para um piloto. Poucos resistem às provas na

casa da tortura…26

Terminou o curso em 6 de Dezembro de 1928, pilo-
tando um biplano Caudron, segundo o registo de ma-
trícula no Aero-Clube de Portugal27, foi brevetada

pela Escola Militar de Aviação, em Sintra (Quinta da
Granja), tendo tido como instrutor o capitão Craveiro
Lopes. As insígnias de piloto aviadora recebeu-as, Ma-
ria de Lourdes de Sá Teixeira, na comemoração do 9º
Aniversário do Aero-Clube de Portugal, em sessão so-
lene, presidida pelo Marechal Gomes da Costa, na
qual foram distribuídos os brevets a Carlos Bleck, Sou-
sa Santos e Manuel Vasques28, a que se seguiu um
baile de gala.

Regressando ao início desta história, que bem po-
dia ter começado “era uma vez uma menina que so-
nhou ser aviadora”, como se de um conto se tratasse,
leva-nos a apreciar os momentos iniciais em que se
manifesta a sua vocação. Tanto a travessia do Atlântico
como a viagem a Macau exerceram nela enorme fascí-
nio, chegando a confessar que a viagem de Lindbergh
foi o momento decisivo para a deliberação de ser avia-
dora. Aos vinte anos “risonhos, que se os cruzássemos
na rua não diríamos ocultarem uma alma heróica de
amazona”29, concretizara a sua vocação, contudo, o
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seu maior sonho, diz-nos, seria voar
num raid a Sevilha, logrando ser
a primeira aviadora portuguesa
a fazê-lo. Ideia grande face à di-
minuta adesão conquistada na
recolha do dinheiro necessário à
compra do Havilland que nunca
chegou a ter. Queria voar mas
faltavam-lhe as asas. Como vati-
cinou: “Estava, pois, o meu so-
nho mais perto da realidade”. Afir-
mava a promissora aviadora no
seu desiderato juvenil. E assim
poderia ter sido, não fora a sua
façanha ser pioneira em dema-
sia, antecipando-se ao “espírito
do tempo”, pois a política aérea
e a conjuntura económica portu-
guesa comprometeram o sonho,
remetendo-o para a “espuma do
tempo”30. 

Pioneira aviadora de inegável
e meritório valor que lhe foi reco-
nhecido em vida, e coroado na in-
temporalidade, pela designação
de primeira aviadora, que com to-
da a propriedade conquistou. A
semente fora lançada, a seu tem-
po daria fruto. Dez anos volvidos
e veríamos surgiu no nosso país
uma nova aspirante a voos mais
altos: Maria Amélia Amaral tornar-se-ia, então a se-
gunda aviadora portuguesa – nova esperança, no ho-
rizonte da aviação no feminino!

1 Do ar, 30 de Dezembro de 1928, p. 5.
2 A primeira mulher a voar em França foi Elise Roche – Baroness
Raymonde de Laroche (1886-1919) i.e. Mme de la Roche (obtém o
brevet em Março de 1910), na Grã-Bretanha a Irlandesa Sophie Pier-
ce Evans (1897-1939) i.e. Lady Sophie (Mary) Heath a quem é con-
cedida a primeira licença comercial em 1926 pelo ministério britâ-
nico. 
3 Trata-se da americana Ruth Elder (1902-1977). Curiosamente esta
pioneira da aviação, em Novembro de 1927, passa em solo nacional,
regressando de uma viagem de resgate após acidente sofrido durante
o voo no seu american girl.
4 Actualidades, 13 de Janeiro de 1929, p. 5.
5 O Globo, 2 de Janeiro de 1930, p. 7.
6 Do ar, 30 de Dezembro de 1928, p. 5.
7 O Povo, 19 de Janeiro de 1929, p. 4.
8 Ibidem.
9 O Povo, 21 de Janeiro de 1929, p. 1.
10 O Povo, 23 de Janeiro de 1929, p. 4.
11 O Povo, 24 de Janeiro de 1929, p. 4.
12 Ibidem.
13 Alma Feminina, nº 4, Julho-Agosto de 1929, p. 8.
14 Actualidades, 13 de Janeiro de 1929, p. 5.
15 Trata-se, possivelmente, de Julieta Carvalho, subscritora de Alma

Feminina que, por esta altura, trocava correspondência com a Direc-
ção do CNMP.

16 Actualidades, 31 de Março de 1929, p. 3.
17 O Globo, 2 de Janeiro de 1930, p. 7.
18 Ibidem.
19 Do ar, 30 de Dezembro de 1928, p. 5.
20 Fundado em 16 de Fevereiro de 1914, instituiu-se no dia do mês
seguinte, tendo sido nesse mesmo ano, a 7 de Maio, aprovada no
Senado a organização da Escola Aeronáutica Militar, englobando os
serviços de aero-estação e aviação e cuja criação ocorre no dia 14,
embora somente dois anos mais tarde tivesse começado a funcionar
(veja-se Almiro, F., Resumo técnico histórico da aviação internacional.
Lisboa, Bertrand Irmãos, Lda., [1931].
21 Veja-se foto dos corpos directivos (Illustração Portugueza, nº 421,
16 de Março de 1914, p. 331).
22 O Povo, 21 de Janeiro de 1929, p. 1.
23 Ibidem.
24 Ibidem.
25 Alma Feminina, nº 1, Janeiro-Fevereiro de 1928, pp. 2-3.
26 Ilustração, 1 de Dezembro de 1927, p. 20.
27 Inaugurado em 11 de Dezembro de 1909.
28 Do ar, 30 de Janeiro de 1929, p. 10.
29 Actualidades, de 13 de Janeiro de 1929, p. 5.
30 Do ar, 30 de Dezembro de 1928, p. 5.
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Maria de Lourdes Sá
Teixeira junto ao
Caudron G3 na Escola
de Aeronáutica Militar
na Granja do MarquêsC
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A pesada herança de Costa Macedo

CAPRONI Ca-113 “Farfalla”

38|MAISALTO

PLÊIADE DE ASES
NA ESTREIA DO FARFALLA

Devido ao excepcional virtuosismo que
vinha evidenciando nas competições em
que participava, o tenente Costa Macedo
perfilava-se como o sucessor natural de
Plácido de Abreu, ocupando de certa for-
ma o vazio por este deixado. Assim sen-
do, no Outono de 1934, coube-lhe a mis-
são de recepcionar em Itália o monolugar
Caproni Ca-113, n/c 3519, que estava ini-
cialmente destinado ao seu malogrado
camarada.

Efectuadas as provas de aceitação e
cinco voos de treino com a duração total
de 02h10, realizados entre os dias 19 e 24
de Setembro, Costa Macedo iniciou o voo
ferry para Portugal, cumprindo as seguintes

etapas: Dia 25: Milão – Cannes (01h45),
Cannes – Marselha (00h50), Marselha –
Toulouse (01h55); Dia 26: Toulouse – Biar-
ritz (01h15), Biarritz – Burgos (01h10), Bur-
gos – Espinho (02h30); Dia 27: Espinho –
Granja do Marquês (01h10). Costa Mace-
do aterrava, finalmente, na Escola Militar de
Aviação após um total de 10h35 de voo.
O avião, equipado com um motor Arms-
trong Siddley de 350 cv, possuía um invul-
gar esquema de pintura, onde dominavam
as listras vermelhas e pretas na fuselagem
e no extradorso dos planos superior e in-
ferior, além de outros desenhos que lhe
conferiam a aparência de uma borboleta
gigante. Daí o nome Farfalla (borboleta) com
que foi baptizado.

A 3 de Outubro de 1934, teve início a

actividade operacional do recém-chega-
do avião, com o tenente Costa Macedo a
realizar um voo de treino de 20 minutos,
a uma altura máxima de 300 metros, ten-
do efectuado duas aterragens.

A apresentação pública do Farfalla acon-
teceu no mês seguinte, no dia 4 de No-
vembro, no campo da Amadora, durante
o Festival Aéreo de homenagem póstuma
a Plácido de Abreu. O evento, o maior que
se havia realizado até então em Portugal,
foi organizado pelo Aero Clube de Portu-
gal, em colaboração com o Le Petit Pari-
sien e a empresa de eventos aeronáuticos
Air Propagande, e reuniu, além de Costa
Macedo, o melhor piloto português de alta
acrobacia, grandes “ases” como Detroyat,
Cavalli e Novak que haviam sido adversá-

Texto SAj Pedro Manuel Ferreira  Fotos AHFA
2ª PARTE

Ca-113 Farfalla junto aos hangares do campo da Amadora
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rios de Plácido de Abreu em Vincennes.
Eram também esperadas as campeãs fe-
mininas de acrobacia nos respectivos paí-
ses, a francesa Hélène Boucher e a germâ-
nica Liesel Bach. Faziam ainda parte do
eclético programa exercícios em trapézio,
suspenso de um avião, e descidas em pá-
ra-quedas.

Pela primeira vez em Portugal, ver-se-ia
evoluir uma formação aérea acrobática, no
caso a patrulha francesa da École d’Avia-

tion d’Étampes, constituída pela elite dos
aviadores acrobatas franceses, com três
aviões Morane-Saulnier MS 230. Ainda de
França, viria a Esquadrilha de Bombardea-
mento de Chartres, constituída por três bi-
motores Marcel-Bloch.

Naquele longínquo domingo, a “Ama-
dora e cercanias” foram alvo de uma “ex-
traordinária romaria” de gente que queria

assistir ao Festival Plácido de Abreu, cuja
receita reverteria para o filho do piloto.

Costa Macedo abriu o programa oficial
de acrobacia com o Caproni que ia subin-
do “ligeiro, a obedecer ao pulso firme”. O
aparelho, “a que muitos desejariam ver
dado o nome de Plácido de Abreu, pare-
ce uma águia enorme, a dominar o espa-
ço, de asas vermelhas e pretas, abertas no
ar suavíssimo da tarde que desce”. Du-
rante dez minutos, Macedo “prende a aten-

ção de todo o campo. As suas provas são
correctas e tecnicamente perfeitas. Loo-
pings, voos invertidos, tonneaux, voo re-
duzido e folha morta, são proezas que ar-
rancam à multidão aplausos entusiásticos
e muito merecidos. E Costa Macedo toca,
por fim, impecavelmente, a pista, e leva o
seu aparelho para o local de concentra-
ção, entre vibrantes aplausos”.

Noutro periódico, ainda a propósito da
actuação de Costa Macedo, podia ler-se:
“Uma técnica bastante interessante, ele
deslumbrou, positivamente, quantos pre-
senciaram maravilhados, a sua infinita sé-
rie de demonstrações acrobáticas, feitas
com segurança e uma arte digna dos me-
lhores e mais entusiásticos elogios. Ao che-
gar a terra, o arrojado aviador foi objecto
duma calorosíssima ovação e muito cum-
primentado e felicitado pelos seus cama-
radas nacionais e estrangeiros.”

Enfim, a estreia oficial de Costa Mace-
do aos comandos do Ca-113 Farfalla não
poderia ter sido mais auspiciosa, valendo-
-lhe um louvor atribuído pelo Ministro da
Guerra, por ter patenteado “…em concor-
rência com aviadores estrangeiros, as suas
qualidades de perícia e arrojo, nos vários
exercícios de acrobacia que apresentou
perante uma assistência numerosa de por-
tugueses e estrangeiros”.

Constituíram, também, destaques as de-
monstrações de Novak e Detroyat. O pilo-
to checo com o seu Avia-Walter pintado
de vermelho, com uma cegonha branca
estampada no leme de direcção, asas de
azul ferrete, que parecia “um simples brin-

quedo nas suas mãos, obedecendo pronta
e seguramente à sua vontade arrojada”.
Quanto ao francês, acabado de aterrar vin-
do de Biarritz, arrancou simplesmente a
melhor exibição da tarde, culminada com
o seu famoso “voo doido”, em que o apa-
relho parecia não obedecer ao comando,
oscilando irregularmente, caminhando “de
lado, como embriagado, parece tropeçar,

Ca-113 Farfalla na corrida de descolagem

Amadora, 9 de Junho de 1935, o Tenente Costa Macedo no Farfalla, após a sua actuação
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e no auge dessa aparente loucura, Detro-
yat submete-o e o avião retoma o seu an-
damento normal e correcto”.

No jornal Os Sports, edição de 5 de No-
vembro, podiam ler-se estas curiosas apre-
ciações, tecidas pelo repórter que cobriu
o evento: “…foi a primeira vez que em
Portugal se fez verdadeiramente aviação
na plenitude da sua beleza transcenden-
te, como espectáculo de arte requintada,
que prende e emociona até aos limites da
sensibilidade.” Mais adiante, considerava
que o festival havia sido um “espectáculo
bom de mais para o nosso público, ainda
não preparado para compreender a avia-
ção desportiva em todo o seu significado
de beleza. Talvez terá contribuído o facto
de o público ter ficado demasiado distan-
ciado da área de exibição dos aviões”.

No domingo seguinte, 11 de Novembro,
organizada pelo Aero Clube de Portugal e
Air Propagande, teve lugar a “Primeira Gran-
de Festa Aérea Internacional do Porto”,
no improvisado campo da Senhora da Ho-
ra, cuja receita se destinava a um fundo
de assistência às famílias dos “Mártires da
Aviação”. Estiveram presentes muitos dos
protagonistas da semana anterior, incluin-
do naturalmente Costa Macedo com o seu
Caproni, mais a “grande revelação de
1933”, a jovem aviadora francesa Hélène
Boucher que não havia chegado a tempo de
se exibir na Amadora, pois ficara retida em
Burgos devido às condições meteorológi-
cas desfavoráveis. Léno, como era carinho-
samente tratada pelos seus compatriotas,
morreria duas semanas depois, em 30 de
Novembro, durante um voo de treino sobre
o aeródromo de Guyancourt, quando o seu
Caudron Rafale se despenhou no segui-
mento de uma aterragem falhada.

A crítica foi unânime em considerar o
certame um “espectáculo empolgante” e
ao mesmo tempo “inédito para a maioria
dos portugueses do norte do País” que pu-
deram apreciar a actuação do “arrojado”
tenente Costa Macedo, um “digno com-
petidor” dos “ases” internacionais que evo-
luíram nos céus da Cidade Invicta.

A ETERNA PRESENÇA
DE PLÁCIDO DE ABREU

No seguimento da nota nº 899, de 8 de
Dezembro de 1934, dois dias depois o
Caproni Ca-113 seria aumentado à carga
do material aeronáutico da EMA e à Di-

visão de Instrução, sendo-lhe atribuído o
nº 1 escolar (Ordem Escolar nº 344 de 10
de Dezembro de 1934 da EMA). A partir
da Primavera de 1935, face às alterações
ocorridas na atribuição da numeração às
aeronaves da Aeronáutica Militar, o avião
receberia o nº 501.

Na Primavera de 1935, o aeródromo
da Amadora acolheu mais um certame
internacional de aviação, integrado nas
festas da cidade de Lisboa. Foi o último
festival aéreo que se realizou na Amadora
(o GEAR seria extinto em 1938) e seria
necessário aguardar muitas décadas para
que Portugal acolhesse outro evento ae-
ronáutico com a grandiosidade deste. A
primeira quinzena de Junho foi, aliás, pró-
diga em acontecimentos ligados à avia-
ção: além do citado festival, a 9, decorreu
de 1 a 15, no Palácio das Exposições, no
Parque Eduardo VII, a I Exposição Inter-
nacional de Aeronáutica, em que a gran-
de atracção foi o autogiro La Cierva; de 6
a 9, o I Rallye Aéreo Internacional, com
chegada ao campo da Amadora, vencido
por Edouard Brett que arrecadou o pré-
mio de 5.000$00; finalmente, ao final da
tarde do dia 10, o dirigível alemão Graff
Zeppelin passou sobre Lisboa e Sintra,
onde “foi aguardado durante cerca de tre-
ze horas, sob o mau tempo, por milhares
e milhares de pessoas” que se acantona-
ram no aeródromo da Granja do Mar-
quês, lançando para o centro da pista três
malas contendo correio.

Segundo Os Sports, o “imponente” es-
pectáculo de acrobacia e pára-quedismo
da Amadora foi “porventura mais bri-
lhante” que o realizado no mesmo local
no ano anterior e “que muito deve ter con-
tribuído para desenvolver, entre nós, o gos-
to pela aviação e pelas emoções que os
espectáculos deste género despertam já
no nosso público.” E prosseguia: “Desta
vez tivemos, a par dos melhores portugue-
ses de acrobacia, como Costa Macedo e
Dias Leite, virtuoses como Marcel Doret,
ases como o nosso já conhecido Novak,
aviadores famosos como o alemão Fischer;
e também a paraquedista Edith Clark (…);
e ainda o grupo de aviadores espanhóis
que trouxe a Portugal o engenhoso apare-
lho inventado por La Cierva.” Da vizinha Es-
panha veio, também, o capitão Joaquín
Garcia-Morato que se exibiu “em arrisca-
das e difíceis acrobacias”. O mesmo Gar-

cia-Morato que iria notabilizar-se ao servi-
ço da aviação Nacionalista, nos combates
aéreos travados durante a Guerra Civil Es-
panhola (1936-39), abatendo comprova-
damente 40 aviões inimigos…

Relativamente à exibição da dupla lusa,
o capitão Dias Leite, do Grupo de Caça
de Tancos (GIAPC), realizou alguns voos
num veloz biplano Hawker Fury, descre-
vendo, segundo o articulista, “impressio-
nantes picanços a razar terreno.” Quanto
a Costa Macedo, Os Sports realçava os
“exercícios esplêndidos” efectuados no Ca-
proni. Mais expansiva seria a opinião do
repórter de O Século em relação ao “arro-
jado aviador”, o qual “realizou, com ex-
traordinária perícia, uma série difícil de
figuras de acrobacia, algumas bastante
arriscadas e que causaram profunda emo-
ção no público.” Mais adiante: “Costa Ma-
cedo que se exibiu no Caproni encomen-
dado pelo malogrado Plácido de Abreu
que o não chegou a utilizar, descreveu com
uma correcção impecável todas as figuras
de acrobacia, algumas de cunho pessoal.
Mostrou-se, mais uma vez, um acrobata
de grande classe, com quem se poderá
contar no torneio internacional de avia-
ção. A sua aterragem foi magnífica, a pou-
ca distância da assistência que o aclamou
em delírio. O aparelho foi cercado por de-
zenas de pessoas, ao mesmo tempo que se
agitavam lenços e a multidão, para ova-
cionar o aviador, tentava romper os cor-
dões de soldados estabelecidos em volta
do campo.”

O enviado do Diário de Notícias afinou
pelo mesmo diapasão. Após a exibição de
Marcel Doret que, segundo as crónicas, ar-
rebatou o público nomeadamente com os
seus voos rasantes, Costa Macedo no seu
Caproni “negro e vermelho listrado foi pa-
ra o ar confiante. (…) Os exercícios foram
esplêndidos, confirmando a sua perícia e a
sua técnica. Com naturalidade fez os clás-
sicos loopings e renversements, viragens
perfeitas, picansos trepidantes, bonitas glis-
sagens e aguentou-se muito bem nos voos
invertidos, denotando notáveis progressos
(…)”.

Costa Macedo voou pela última vez o
Farfalla no dia 8 de Janeiro de 1943, con-
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À direita, destaque dado pelo Notícias Ilustrado,
edição nº 335 de 11 de Novembro de 1934, à

festa de homenagem a Plácido de Abreu que
constituiu, igualmente, o maior acontecimento
do género que se realizou, à data, em Portugal
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forme inscrito na respectiva “Caderneta In-
dividual dos Serviços Aéreos”. Tratou-se de
uma missão de treino com a duração de
12 minutos. Este piloto registou um total
de 109 horas de voo aos comandos do
Ca-113, correspondentes a 3,24% do to-
tal de horas voadas (3.368) ao longo da
sua carreira militar.

Mas o derradeiro voo do Farfalla aconte-
ceria no dia 2 de Dezembro de 1943, na
Granja do Marquês, sendo o avião pilota-
do pelo 1º cabo Luiz Roberts Rau que ne-
le efectuou um voo de 16 minutos, com
acrobacia. Costa Macedo, com o posto de
major, exercia à data as funções de 2º co-
mandante da Base Aérea de Sintra.

Embora não existam registos oficiais de
mais voos do Ca-113 para lá da data
atrás apontada, em Outubro de 1944, no
seguimento da reorganização do Grupo
Escolar e consequente redistribuição do
respectivo pessoal e material, o avião fi-
cou adstrito à 3ª Esquadrilha do referi-
do Grupo, juntamente com os Martinet I,
Hawker Hind e Vickers (Ordem de Serviço
nº 290 da Base Aérea nº 1 (BA1) de 16
de Outubro de 1944). 

Finalmente, no ano seguinte, o Farfalla
seria retirado definitivamente de serviço.
Assim, a Ordem de Serviço nº 39 da BA1,
de 8 de Fevereiro de 1945, refere: “Que
em conformidade com a nota nº 269 da 2ª
Rep. do Comando Geral da Aeronáutica mi-
litar, de 6 do corrente, seja abatido à carga
de Material Aeronáutico desta Base, o avião
Ca. 113 nº 501, custo de 300.000$00.

Além de Costa Macedo, raros foram os
pilotos que tiveram o privilégio de voar o

Caproni, o que quando sucedia era rece-
bido como uma verdadeira bênção, sen-
do, no dizer de Eduardo de Almeida, anti-
go piloto da Força Aérea, “o rebuçadinho
mais desejado pelos entusiastas da acro-
bacia!”

Décadas depois, em 1958, o general Cos-
ta Macedo, relembrando Plácido de Abreu,
deixava registado, pleno de emoção: “(…)
quando eu voava o Caproni que lhe era
destinado e que só esteve pronto depois da
sua morte, senti inúmeras vezes a sua pre-
sença como um incentivo e um amparo
moral.”

FONTES

Arquivo Histórico da Força Aérea; Biblioteca Na-
cional; Centro de Documentação do Diário de
Notícias.

BREVE NOTA BIOGRÁFICA DO GENERAL PILOTO-AVIADOR

CARLOS MÁRIO SANCHES DE CASTRO DA COSTA MACEDO

Natural de Viana do Castelo, onde nasceu em 10 de
Julho de 1905. Foi incorporado na Escola de Guer-
ra em 12 de Agosto de 1921 para frequentar o
curso de pilotagem, vindo a obter o brevet em 14
de Julho de 1928, na Escola Militar de Aviação, na
Granja do Marquês, Sintra, unidade que sob a de-
signação de Base Aérea nº 1 viria a comandar en-
tre 9 de Junho de 1947 e 30 de Setembro de 1952.
Em 23 de Setembro de 1953 assumiu as funções
de Chefe do Estado-Maior da Força Aérea, cargo
que manteve até 22 de Agosto de 1960.
Da extensa lista de condecorações com que foi
agraciado, salientam-se a Ordem Militar da Torre e
Espada do Valor, Lealdade e Mérito (Grau de Ofi-
cial), de Grande-Oficial da Ordem Militar de Avis,
bem como duas Medalhas de Ouro de Serviços Dis-
tintos e a Grã-Cruz da Medalha de Mérito Militar.
O General Costa Macedo faleceu em Lisboa em
30 de Janeiro de 1974.
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O Caproni Ca-113 destinado a Portugal à saída da fábrica, em Milão, ostentando na fuselagem o n/c 3519

Amadora, 9 de Junho de 1935, destaque da página do Notícias Ilustrado onde se pode ver, em cima,
à direita, o piloto checo Novak, junto ao seu aparelho
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�Harriet Quimby (1875-1912)
A norte-americana Harriet Quimby nasceu no Es-
tado do Michigan no ano de 1875. Filha de fazen-
deiros que se mudaram de armas e bagagens para

São Francisco no início do séc. XX devido à crise que atraves-
sava então o sector agrícola nos Estados Unidos, Harriet cedo
demonstrou que era muito mais que uma
menina do campo. Na Califórnia tomou o
gosto pelo jornalismo muito por causa do
seu talento inato para a escrita e faro para
as notícias, facto que a levaria a dar o salto
para a costa leste dos EUA em 1903, para a
gigante e sofisticada Nova York. Aí trabalhou
para a revista de informação Leslie's Illustra-

ted Weekly como fotojornalista, tendo inclu-
sivamente ganho vários prémios fotográficos.
Independente, e orgulhosa desse facto, con-
duzia o seu próprio carro e ganhava o sufi-
ciente para se sustentar a si e aos seus pais.
Era o que se pode chamar uma mulher à
frente do seu tempo.
O seu interesse pela aviação surgiria em
1910 quando se deslocou ao Torneio Inter-
nacional de Aviação de Belmont Park em
Long Island, Nova York, onde conheceria os
irmãos John e Matilde Moisant, oriundos de
uma família bastante ligada à aviação. Fas-
cinada pelo desafio que seria aprender a pi-
lotar um avião, Harriet começou a sua ins-
trução logo no início do ano seguinte e a 1
de Agosto de 1911 caber-lhe-ia a honra de
ser a primeira mulher norte-americana a re-
ceber o brevet pelas mãos do Aero Club of

America, não tendo sido a primeira mulher a
voar nos Estados Unidos, proeza que coube
involuntariamente a Blanche Stuart Scott e
logo depois a Bessica Raiche. Entusiasmada, partiu em digressão
pelos Estados Unidos e pelo México onde as suas exibições fica-
ram também conhecidas pelo facto de envergar um fato de voo
pouco convencional, de cetim púrpura inteiramente feito por si.
Adorando os desafios, é durante a passagem pelo México que
lhe surge a ideia de atravessar o Canal da Mancha. Decidida, es-
creve uma carta de apresentação que pretende entregar pessoal-
mente a Louis Blériot. Embarca para Londres a 7 de Março de

1912, acaba por contar com o apoio do editor do London Mirror

e é na condição de jornalista que viaja para Paris a fim de se
encontrar com Blériot. Depois de encomendar o seu aparelho, a
aviadora pretendia iniciar rapidamente os testes de voo, mas as
condições climatéricas em França – e razões editoriais de cariz
urgente – levariam a que Quimby tomasse a decisão de trans-

portar o seu aeroplano para Dover, no Rei-
no Unido. E é assim que às 5h30 da manhã
do dia 16 de Abril de 1912 Harriet Quimby
descola para o seu histórico voo, de 59 mi-
nutos que a levou de Dover até à praia de
Hardelot, perto de Pas-de-Calais. O seu fei-
to, desafortunadamente, acabaria por rece-
ber pouca atenção por parte dos meios de
comunicação social da época, visto no dia an-
terior se ter dado o naufrágio do transatlânti-
co Titanic.
Após o regresso aos Estados Unidos, Harriet
retomaria poucas semanas mais tarde o cir-
cuito de exibições de Verão e é aí que viria a
encontrar a morte, a 1 de Julho de 1912,
durante o Third Annual Boston Aviation Meet.
A carreira fulgurante de 11 meses chegava
ao fim, de uma maneira trágica quando, de
forma inesperada, e durante uma demons-
tração de voo, o seu recém chegado bilugar
Blériot a cuspiria e ao organizador do even-
to, William Willard, que seguia no lugar tra-
seiro na condição de passageiro. Como a prá-
tica do uso do cinto de segurança ainda não
tinha sido implementada, ambos acabaram
por ser ejectados, mergulhando a caminho
do solo. 
O seu legado tanto de aviadora como de jor-
nalista inspirou gerações vindouras de mu-
lheres que lutaram pela igualdade de direi-

tos. Provavelmente a mais conhecida de todas viria a ser a também
aviadora Amelia Earhart.
http://www.harrietquimby.org/ • 

http://www.centennialofflight.gov/essay/Explorers_Record_Sett

ers_and_Daredevils/quimby/EX5.htm •

http://womenshistory.about.com/od/aviationpilots/p/harriet_qui

mby.htm •

http://www.womeninaviation.com/harriet.html •
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�Matilde E. Moisant (1878-1964)
Filha de emigrantes canadia-
nos de origem francófona, Ma-
tilde Moisant era oriunda de
uma família que tinha ligações
à aviação, nomeadamente atra-
vés dos seus irmãos John e Al-
fred. E foi precisamente na sua
escola de pilotagem que Matil-
de aprenderia a voar em 1911,
tendo recebido o brevet a 13
de Agosto desse ano, 12 dias
depois da sua amiga Quimby,
tornando-se na segunda nor-
te-americana com brevet.
O ponto alto da carreira de Moi-
sant ocorreu a 24 de Setem-
bro de 1911, quando no show

aéreo de Nassau, Nova York,
Matilde logrou levar o seu mo-
noplano à altitude de 1200 pés, recorde mundial absoluto para
senhoras, arrecadando o troféu Rodman-Wanamaker e levando
a melhor a Harriet Quimby e Hélène Dutrieu. Curiosamente es-
teve para ser presa por esse facto já que o xerife local a havia avi-
sado que não voasse a um Domingo, mas a multidão, entusias-
mada pelo feito, impediu que a detenção tivesse lugar.
Cedendo aos desejos da família após a morte trágica de John Moi-
sant, seu irmão, em Dezembro de 1910, Matilde despediu-se da
aviação a 14 de Abril de 1912 em Wichita Falls, Texas. Durante a
1ª Guerra Mundial ainda participou em alguns eventos de anga-
riação de fundos da Cruz Vermelha, mas acabaria por se retirar
para a fazenda que a sua família detinha em São Salvador.
http://earlyaviators.com/emoismat.htm •

http://www.ctie.monash.edu.au/hargrave/moisant_m. html •

http://www.nasm.si.edu/research/aero/women_aviators/matilde

_moisant.htm •

http://www.collectair.com/moisantindex.html •

�Hilda Hewlett (1864-1943)
A britânica Hilda Beatrice Hew-
lett nasceu em Vauxhall, Reino
Unido, em 1864. Frequentou
a National Art Training School

(hoje Royal College of Art), ten-
do-se especializado em carpin-
taria, metalurgia e costura, al-
go que mais tarde vir-lhe-ia a
ser útil quando se tornou avia-
dora.
O "bichinho" da aviação surge
em 1909 quando assiste ao pri-
meiro festival aéreo de Black-
pool. No final desse ano parte
para França a fim de estudar
aeronáutica. É aí que conhece Gustav Blondeau, aviador gaulês,
que viria a tornar-se seu sócio. No Verão de 1910, após ter re-

gressado a Inglaterra, abre com Blondeau a primeira escola de
pilotagem britânica. Vários nomes conhecidos passariam pela
sua escola de aviação, entre eles por exemplo Thomas Sopwith,
que mais tarde constituiria a Sopwith Aviation Company, fabri-
cante de um dos mais conhecidos caças da Grande Guerra, o
Sopwith Camel.
A 29 de Agosto de 1911, Hilda Hewlett torna-se na primeira bri-
tânica a receber o brevet, tendo logo em seguida ensinado o seu
filho Francis também a pilotar, ele que viria a ter uma carreira
distinta enquanto aviador militar. Durante a Primeira Guerra, a
parceria entre Hewlett e Blondeau daria frutos na Hewlett & Blon-

deau Limited, companhia que viria a construir sob licença no Rei-
no Unido aeronaves Farman, Avro, Caudron e Hanriot em dez
variantes distintas. Alguns anos após o final do conflito mundial,
Hilda emigrava para a Nova Zelândia de modo a escapar à azá-
fama e confusão da vida quotidiana londrina, prosseguindo sem-
pre ligada ao mundo da aviação até à sua morte em 1943.
http://en.wikipedia.org/wiki/Hilda_Hewlett •

http://earlyaviators.com/ehewlett.htm •

http://thethunderchild.com/YouFlyGirl/Pilots/HildaHewlett.html •

http://www.ctie.monash.edu.au/ hargrave/hewlett.html •

http://www.dnzb.govt.nz/DNZB/alt_essayBody.asp?essayID=4H30 •

�Lidia Zvereva (1890-1916)
A primeira aviadora russa, Lidia Vissarionovna Zvereva, era oriun-
da de uma família de mi-
litares de São Petersburgo.
Educada no Instituto para
Raparigas Czar Nicolau I,
é aqui que Lídia toma con-
tacto com a aviação já que
a escola dispunha de um
monoplano Farman. O ri-
gor e extrema coordena-
ção da sua pilotagem, e
mais tarde das suas exibi-
ções, tornaram-na conhe-
cida e por isso não seria
de estranhar que a 22 de
Agosto de 1911 Zvereva
recebesse o brevet da Escola de Aviação Russa, tornando-se na
primeira russa a obtê-lo.
Lidia participa em vários festivais aéreos com outros aviadores,
entre eles o seu marido e antigo instrutor de voo Vladimir Slyu-
sarenko. Em 1913, após a expansão da sua oficina e escola ae-
ronáutica perto de Riga, Zvereva e o marido ganham um contra-
to, por parte do Estado Russo, para a construção de monoplanos
Farman. O primeiro avião a sair da fábrica seria um Farman
XVI, tendo dez sido construídos até ao Verão de 1914. Entretan-
to, as operações expandiram-se também para São Petersburgo
com o advento da Primeira Guerra onde, para além de Farman,
também Morane passaram a ser construídos. Até 1918, ano em
que a oficina fechou devido a falta de material e pessoal, foram
construídos alguns aviões diferentes como o Morane-G, o Lebed
XII e até alguns protótipos.
Lidia Zvereva é também conhecida por ter sido a primeira avia-
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dora no Mundo a efectuar um loop, utilizando para esse efeito
um Morane, foi a 19 de Maio de 1914 (segundo relatos, pouco
depois das 8 da noite) que Zvereva maravilhou a assistência do
hipódromo de Riga com essa manobra. Infelizmente esta pionei-
ra russa viria a falecer a 1 de Maio de 1916 depois de ter con-
traído febre tifóide. Tal era o respeito ganho entre os seus pares,
ela que advogava a igualdade entre homens e mulheres no ar,
que uma formação de vários aviões sobrevoou o seu cortejo fú-
nebre.
http://www.ctie.monash.edu.au/hargrave/zvereva.html •

http://earlyaviators.com/ ezvereva.htm •

http://fr.wikipedia.org/wiki/Ly-dia_Vissarionovna_Zvereva •

http://history-gatchina.ru/ town/krylia/aviashkolae.htm •

http://www.ctrl-c.liu.se/misc/ ram/x-slusarenko.html •

�Melli Beese (1886-1925)
Nascida a 13 de Setembro de 1886, em Dresden, Amelie Hedwig

Beese viu surgir a sua vontade de voar após ter estudado mate-
mática, engenharia naval e aeronáutica. Em Novembro de 1910
visitou o primeiro aeródromo que operou em Berlim (Johannis-
thal) em busca de um instrutor que a ensinasse a voar, mas só
em Dezembro é que alcançou o seu objectivo. Robert Thelens,
um aviador americano, disponibilizou-se a ensiná-la a voar, infe-
lizmente por pouco tempo pois, após um acidente onde Amelie se
feriu, Robert desistiria da sua aluna.
Em Maio de 1911, já recuperada, Melli conheceu um instrutor
chamado Von Mossner que permitiria Amelie fazer um voo a so-
lo. Numa manobra publicitária, Amelie foi convidada a realizar
o seu baptismo a solo durante um festival aéreo. Apesar da falta
de apoio por parte de outros aviadores (e até algumas tentativas
de sabotagem), Amelie voou sozinha a 13 de Setembro de 1911,
data do seu 25º aniversário, tornando-se na primeira aviadora
alemã a receber o brevet.
Em 1912, com a ajuda financeira da sua mãe, Amelie abriu uma
escola de voo em Johannisthal. Após o casamento com Charles
Boutard (um dos seus primeiros alunos), Amelie naturalizou-se fran-
cesa. Com o início da Grande Guerra foi considerada "estrangeira
indesejada", detida juntamente com o seu marido e obrigada a
internamento, facto que provocou o fim da sua escola. Após o Ar-
mistício, a sua vida não regressou à normalidade. Problemas pes-

soais e um acidente aéreo com alguma gravidade em 1925 quan-
do se preparava para renovar o seu brevet levaram-na a cometer
suicídio, um triste fim para esta pioneira alemã.
http://en.wikipedia.org/wiki/Amelie_Beese •

http://airplanewhiz.com/index.php?option=com_content&view=arti-

cle&id=26:amelie-beese&catid=1:aviation-heroes&Itemid=54 •

http://www.ctie.monash.edu.au/hargrave/beese.html •

http://earlyaviators.com/ebeese.htm •

http://earlyaviators.com/ebeese1.htm •

�Conclusão
Depois de terem passado 100 anos desde o primeiro voo oficial
creditado à francesa Raymonde de Laroche, em 22 de Outubro
de 1909, não nos podíamos esquecer, como é óbvio, de fazer men-
ção ao nosso país.
A honra de ser a primeira aviadora portuguesa coube a Maria de
Lourdes Bandeira de Sá Teixeira que, a 6 de Dezembro de 1928,

receberia em Sintra o seu brevet de piloto civil. Não foi contudo
a primeira mulher a cruzar os céus portugueses; tal feito seria
alcançado por Bertrand Sanges, uma destemida parisiense de
22 anos que com o seu balão de ar quente realizou na nossa ca-
pital, em Junho de 1850, duas exibições aerostáticas considera-
das espectaculares pela imprensa da época. A primeira demons-
tração levada a cabo por Madame Sanges teve início na praça
de touros do Campo de Santana a 7 de Junho, tendo terminado
nos arredores de Palmela; a segunda, a 23 de Junho, iniciou-se
no mesmo local e findou na Cova da Piedade depois de 40 mi-
nutos de voo.
O sangue, suor e lágrimas destas pioneiras inspiraram gerações
de mulheres, um pouco por todo o mundo, a seguir a carreira
aeronáutica, não sendo hoje de estranhar que aviadoras tenham
já entrado em combate e inclusivamente ido ao espaço como
astronautas e cosmonautas. Vieram para ficar, granjeando elo-
gios dos seus pares masculinos, graças ao caminho que as pio-
neiras da aviação desbravaram em todo o mundo para que a
igualdade entre sexos um dia se tornasse possível também no ar.
Muitas foram por nós injustamente esquecidas neste artigo...
Camões disse-o de forma soberba:
"Porque de feitos tais, por mais que diga,

Mais me há-de ficar inda por dizer."
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Q
uando se toma conhecimento que,

em 1944, foram construídas ae-

ronaves sem motor da classe dos

planadores para serem utilizadas como ca-

ças-interceptores dos aviões bombardeiros

aliados que voavam a grande altitude, a pri-

meira reacção será, certamente, que se tra-

ta de brincadeira.

Ainda que pareça incrível, foi um facto real.

Como é conhecido, nos termos do Armis-

tício da I Guerra Mundial (1914/18), a Ale-

manha foi proibida de construir qualquer ti-

po de material bélico, inclusive aviões. Perante

isto, os engenheiros aeronáuticos alemães

dedicaram-se devotadamente ao desenvolvi-

mento de inofensivos planadores, desenvol-

vendo e aplicando as mais modernas teorias

de aerodinâmica. Muitos dos aviões alemães

que se celebrizaram na II Guerra Mundial,

começaram a voar como planadores que,

quando oportuno, foram transformados em

aviões de combate. 

Em 1943, os aviões Boeing B-17 Flyng For-

tress, Consolidated B-24 Liberator e alguns

Vickers-Armstrong Wellington começaram a

desencadear violentos bombardeamentos no

interior da Alemanha em plena luz do dia,

provocando tremenda destruição, muito em-

bora a artilharia antiaérea e os aviões de caça

da Força Aérea Alemã (Luftwaffe) tenham aba-

tido centenas desses bombardeiros.

Nestes confrontos, para além da dificul-

dade em alcançar a altitude a que os bom-

bardeiros voavam, a grande quantidade de

caças abatidos pelas armas defensivas dos

pesados e lentos aviões invasores, levou o

Estado-Maior da Luftwaffe a concluir que os

seus caças, apesar de bons caçadores, eram

também bons alvos para os artilheiros alia-

dos, devido à sua grande área frontal, espe-

cialmente os equipados com motores de cilin-

dros radiais, como o famoso Focke-Wulf Fw

190 Nariz Comprido – um dos melhores ca-

ças da II Guerra Mundial –, que utilizava um

motor BMW 139 de cilindros radiais em du-

pla estrela com cerca de 1,5 m de diâmetro.

O hélice, que também era um elemento mui-

to vulnerável, tinha cerca de quatro metros

de diâmetro.

É evidente que os motores de cilindros em

linha – como o britânico Rolls Royce Merlin ou

o germânico Daimler-Benz DB – permitiam

desenhar aviões mais esguios, com menor

área frontal. Contudo, considerar um avião

de caça mais ou menos vulnerável em função

da sua área frontal, afigura-se desajustado.

A História demonstra que, quando a Ale-

manha começou a ser seriamente molestada

pelos bombardeamentos aliados, os estrate-

gas germânicos entraram em delírio e conge-

minaram toda a sorte de projectos mira-

bolantes para combater os aviões invasores,

que se revelaram irrealistas e inconsequen-

tes. Foi assim com o Bachem Ba-349 Nater

(Mais Alto nº 335, Jan/Fev 2003), o Messer-

schmitt Me-163 Komet (Mais Alto nº 330,

Mar/Abr 2001), entre outros.

Embalado na onda das arrojadas iniciati-

vas, o engenheiro Richard Vogt explorou o

discutível ponto de vista operacional e pro-

jectou um minúsculo planador armado com

dois poderosos canhões de 30 mm, que, em

1943, apresentou para apreciação do Misté-

rio do Ar. Pese embora a devoção dos técni-

cos alemães pelos planadores, foi com gran-

de surpresa que o meio aeronáutico tomou

conhecimento que o exigente Departamento

Técnico (Technischen Amt) do Ministério do Ar

aprovara o projecto do planador caça-inter-

ceptor do engenheiro Vogt, atribuindo-lhe a

designação Blohm & Voss BV-40.

O modo proposto para a operação consis-

tia na utilização de um avião convencional

que rebocaria dois ou três planadores BV-40

até altitude superior à das formações dos bom-

bardeiros. Uma vez libertados, lançavam-se

em violenta picada sobre os alvos que, su-

postamente, seriam despedaçados pelo fo-

go poderoso do canhão de 30 mm, após o

que prosseguiam para o local de aterragem,

onde seriam preparados para nova missão.

A sobrevivência da aeronave e do piloto as-

sentava no formato esguio, na eficiente blin-

dagem da cabina e na surpresa do ataque

silencioso a grande velocidade, imaginada

como muito próxima dos 900 Km/h.

A corrida de descolagem seria feita com o

planador apoiado num trem de duas rodas

que se separaria após a descolagem. Na ater-

ragem a aeronave assentaria sobre um pa-

tim central semi-retráctil, no qual o planador

se arrastaria até à imobilização. Em condi-

ções normais, a aterragem teria a ajuda ae-

rodinâmica de um grande flap deflectido a

50º, que, nas aterragens de recurso, podia de-

flectir até 80º.

Quanto ao armamento, o projecto inicial

previa o emprego de um único canhão Mk

108 de 30 mm, com 70 projécteis. Este por-
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O PLANADOR CAÇA-INTERCEPTOR

BLOHM & VOSS BV-40

Texto Major PIL Adelino Cardoso 

BV-40
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menor gerou opiniões divergentes sobre a

eficácia da sua utilização. Estabeleceu-se o

consenso que o piloto não teria hipóteses de

fazer mais de um ataque, pelo que, para ser

eficaz, o tiro das armas devia ser tão farto e

concentrado quanto possível. Foi, então, de-

cidido dois canhões colocados, cada um, na

raiz das asas, repartindo as munições por am-

bas as armas, uma vez que a aeronave não

suportaria mais peso.

Como o objectivo primordial era produzir

uma aeronave que se apresentaria aos arti-

lheiros dos bombardeiros como um alvo es-

quivo e diminuto, a fuselagem teria de ser

extremamente baixa e estreita, o que obri-

gou a que o piloto se instalasse na incómo-

da e invulgar posição de deitado de bruços.

Os protótipos começaram a ser construí-

dos sem interferir com a produção de quais-

quer outros aviões. Foram obra de operários

não especializados, na sua maioria vulgares

carpinteiros e serralheiros. Eram, praticamen-

te, inteiramente construídos em madeira.

O protótipo BV-40 media 5,70 m de com-

primento, 7,90 m de envergadura, 1,63 m de

altura, o peso vazio era de 835 Kg e peso má-

ximo de 950 Kg. A blindagem da cabina era

responsável por cerca de 20% do peso vazio.

O primeiro protótipo, designado por BV-40

V1, começou os voos de teste nos primeiros

dias de Maio de 1944, rebocado por um bi-

motor Messerschmitt Bf 110. O piloto do pla-

nador reportou que o protótipo se comportou

bem, sendo, inclusive, controlável quando en-

trava na esteira de turbulência gerada pelo

avião rebocador. O segundo voo teve lugar

no dia 2 de Junho de 1944. O piloto fez a se-

paração das aeronaves aos 800 metros de al-

titude, tendo, durante o voo picado, alcança-

do a velocidade máxima de 240 Km/h, após

o que reduziu a velocidade para 150 Km/h,

continuando a manter bom controlo. Inician-

do nova redução de velocidade, ao atingir

os 140 Km/h, surpreendentemente, perdeu o

controlo abruptamente, despenhando-se vio-

lentamente no solo, espalhando os destroços

numa área de 25 metros. O piloto não sobre-

viveu ao embate no solo.

Em 5 de Junho de 1944, o segundo protó-

tipo, designado BV-40 V2, iniciou os voos de

teste. Três dias depois foi colocado a 2.200

metros de altitude, tendo, então, alcançado a

notável velocidade de 330 Km/h num voo

com ângulo de descida muito pronunciado. 

O protótipo BV-40 V3 foi utilizado em tes-

tes de resistência estrutural e o BV-40 V4 so-

freu grandes danos na aterragem num voo

de teste realizado em fins de Junho de 1944.

O programa de voos de teste prosseguiu com

a utilização do protótipo BV-40 V5.

Em 27 de Julho de 1944, o BV-40 V6 foi

rebocado por um Messerschmitt Bf 110 num

trajecto de muitas milhas, realizando o pri-

meiro voo a longa distância. O piloto do pla-

nador queixou-se que o voo foi fisicamente

extenuante devido à incómoda posição de

pilotar deitado de bruços, bem como pela lo-

calização dos comandos de voo. Este reparo

motivou algumas alterações no interior da ca-

bina, tornando-a mais confortável.

O programa básico de voos de teste foi

completado no fim de Julho de 1944. Os

BV-40 alcançavam facilmente os 2.000 me-

tros de altitude e não apresentavam proble-

mas quando voavam a 470 Km/h, com os

técnicos a acreditar que era possível alcan-

çar os 900 Km/h. As tentativas nesses senti-

do saíram frustadas. Com o aumento da ve-

locidade em picada, os lemes de inclinação

trepidavam fortemente, obrigando a reduzir

a velocidade. Alguns técnicos sugeriram que

a redução de 40% da área dos lemes de in-

clinação resolveria o problema, o que outros

contrariaram por considerarem que o contro-

lo aerodinâmico seria seriamente afectado. 

Enquanto os técnicos esgrimiam opiniões

sem nada solucionarem, os férteis cérebros

dos estrategas do Ministério do Ar começa-

ram a idealizar fantasias sobre a evolução

operacional dos futuros BV-40, tornando o

projecto ainda mais extravagante do que real-

mente já era. Uma das fantasias consistia em

carregar o planador com pequenas bombas

que seriam transportadas sob as asas e lan-

çadas sobre as formações dos bombardeiros,

assim como que uma chuva de bombinhas.

A esta “chuvada” seguir-se-ia o ataque com

os canhões, caso o planador ainda tivesse

altitude suficiente para fazer a, supostamen-

te, mortífera picada.

Ao argumento de que a nova modalidade

de planador-bombardeiro iria acres-

centar cerca de 700 kg ao peso

máximo, incomportável para a des-

colagem, foi contraposto o em-

prego de pequenos foguetes au-

xiliares na descolagem, o que foi

ridicularizado no meio técnico, di-

zendo-se que o planador acabaria

por empurrar o avião rebocador. 

Outra sugestão era dotar os BV-

-40 de um rudimentar sistema de piloto-auto-

mático e utilizá-los como bombas voadoras

não tripuladas. O planador seria liberto do

avião rebocador em determinado local à alti-

tude estabelecida, donde partiria a caminho

do alvo. Evidentemente que a probabilidade

de acertar no alvo era diminuta, tendo em

conta a influência dos ventos e das correntes

ascendentes e descendentes no voo à vela.

O que não deixa de ser interessante, é que

estas fabulosas ideias eram discutidas quan-

do o BV-40 ainda não tinha alcançado o

propósito do projecto. Na realidade, os aviões

rebo-cadores nunca tinham conseguido le-

var os BV-40 a 5.000 m de altitude e a velo-

cidade nunca passou de 500 Km/h. 

Não obstante o seu futuro ser completa-

mente obscuro, o Ministério do Ar manteve

a ordem para a construção de 200 BV-40.

No final de 1944, estavam construídos 19

BV-40. Apesar das tremendas carências pro-

vocadas pela guerra, a produção nunca foi

interrompida, continuando a sair da linha

de montagem à média de dois por mês. 

O projecto do planador caça-interceptor

da Blomh & Voss BV-40 – que nunca passou

de mera hipótese – foi subitamente abando-

nado, facto a que a invasão das tropas Alia-

das não deve ser estranha.

Segundo alguns investigadores, os BV-40

acabaram a sua existência de forma muito

útil e digna, ainda que não tenham derruba-

do um único bombardeiro aliado. Inteiramen-

te construídos em madeira, as suas estruturas

crepitaram nas lareiras da enregelada popula-

ção local, proporcionando-lhes algum confor-

to durante o terrível Inverno de 1944.
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FORMAÇÃO DE SARGENTOS
DO QUADRO PERMANENTE

E
m 2005 o Ministério da Defesa de Moçam-

bique manifestou interesse no apoio de Por-

tugal para a criação da Escola de Sargentos

das Forças Armadas (ESFA), tendo sido inscrito no

Programa-Quadro de Cooperação Técnico-Militar

um projecto com esse objectivo, hoje designado

Projecto 8.

A Escola de Sargentos foi instalada no quartel

de Boane, a cerca de 40 Km de Maputo com a mis-

são de ministrar Cursos de Formação de Sargentos

(CFS) que habilitem os formandos a ingressar no

Quadro Permanente, destinados aos três ramos das

Forças Armadas.

AS ESPECIALIDADES DA FORÇA AÉREA
DE MOÇAMBIQUE (FAM)

O interesse das Forças Armadas e as autorida-

des moçambicanas, em reabilitar a Força Aérea,

dotando-a de aviões de instrução e transporte, mere-

ceu do Ministério da Defesa de Portugal e da Força

Aérea todo o empenhamento. O apoio das autori-

dades portuguesas tem-se traduzido na coopera-

ção dada à formação de pilotos aviadores na Acade-

mia Militar Marechal Samora Machel (AMMSM) e

FORÇA AÉREA PORTUGUESA
COOPERA NA FORMAÇÃO

DE SARGENTOS DA FORÇA AÉREA
DE MOÇAMBIQUE

Texto e fotos Tenente-Coronel TMMA José Gomes
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ao apoio técnico prestado ao desenvolvi-

mento dos cursos de técnicos de manu-

tenção de aeronaves nas especialidades

de Mecânicos de Material Aéreo (MA) e

Mecânicos de Material Electrónico (ME) e

numa segunda fase as especialidades de

Controlador de Tráfego Aéreo e Assistên-

cia e Socorro.

OS CURSOS
A ESFA iniciou a actividade no ano lec-

tivo de 2008, inicialmente com especiali-

dades do Exército, e em Março de 2009

com especialidades do Exército, Armada

e Força Aérea.

No ano lectivo de 2009, tiveram início

os cursos da Força Aérea das especialida-

des de Mecânicos de Material Aéreo (Elec-

tro-Mecânicos) e Mecânicos de Material

Electrónico (Electro-Aviónicos) cujos cur-

rículos foram desenhados de forma a sa-

tisfazer as futuras necessidades da FAM,

obter homologação das autoridades da

aviação civil e equivalência à 12ª classe

reconhecida pelo Ministério da Educação.

FORMADORES
E ASSESSORIA DA FAP

Nas cadeiras da área da aeronáutica,

os formadores nomeados são militares

moçambicanos assessorados por militares

da Força Aérea Portuguesa, aproveitando

os conhecimentos anteriormente adqui-

ridos e formação técnica e pedagógica

recebida em Portugal, no Centro de For-

mação Militar e Técnica da Força Aérea

(CFMTFA) com o objectivo de, a seu tempo,

dotar a ESFA de autonomia pedagógica.

A Assessoria Técnica aos cursos na área

da aeronáutica é coordenada pela Direc-

ção de Instrução que em colaboração

com a Direcção Geral de Defesa e Política

Nacional (DGPDN), a Secção de Coope-

ração Técnico-Militar (SCTM), o CFMTFA

e os demais órgãos da Força Aérea, selec-

ciona e apoia os assessores do projecto.

PERSPECTIVAS FUTURAS
A Escola de Sargentos das Forças Ar-

madas funciona nas instalações anterior-

mente utilizadas pelo Exército português e

posteriormente pelas Forças Armadas de

Segurança e Defesa de Moçambique. Os

edifícios encontravam-se degradados mas

graças ao esforço realizado durante o ano

de 2009 as melhorias são notórias embo-

ra ainda longe do ideal. As condições pa-

ra o ensino de matérias práticas da área

da aeronáutica são escassas, pelo que se

encontrou a solução de fazer deslocar os

alunos à Base Aérea de Mavalane e à Es-

cola Prática de Aviação (EPA), onde exis-

tem aeronaves desactivadas, algum mate-

rial sobressalente em armazém, hangares

e antigas oficinas. Esta deslocação efec-

tuar-se-á uma vez por semana durante os

dois primeiros anos lectivos e em perma-

nência no terceiro ano.

A Escola Prática de Aviação da Força

Aérea de Moçambique, sedeada no inte-

rior da Base Aérea de Mavalane possui,

actualmente duas aeronaves Cessna, uma

152 e outra 172 e, será o embrião da fu-

tura Força Aérea uma vez que é intenção

da FAM dotar esta escola das valências

de ensino da área específica da aeronáu-

tica: pilotagem, manutenção e apoio de

aeródromo. Neste sentido, estão a decor-

rer obras de beneficiação das instalações

que permitam dotar a escola de salas de

aula com equipamento laboratorial de

apoio didáctico. Como contributo para es-

te objectivo foram oferecidos à EPA duas

unidades de Computer Based Training pa-

ra o ensino de sistemas de aviónicos, de

modo a permitir que as competências prá-

ticas dos cursos possam aí ser ministra-

das.

Todas estas iniciativas serão alvo de um

envolvimento significativo a partir de 2010

com a consagração de um projecto no

próximo Programa-Quadro (2010/2013)

para apoiar a organização da FAM.
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NOTICIÁRIO

Visita do Secretário de Estado da Defesa
à Academia da Força Aérea
A Academia da Força Aérea (AFA) recebeu, no passado dia 28 de
Janeiro, a visita do Secretário de Estado da Defesa Nacional e dos As-
suntos do Mar (SEDNAM), Dr. Marcos Perestrello sendo recebido pelo
Chefe do Estado-Maior da Força Aérea, General Luís Araújo.
A visita iniciou-se pelo Laboratório de Ciências Aeronáuticas, onde
o Comandante da Academia da Força Aérea, Major-General Serôdio
Fernandes, fez uma apresentação sobre a missão da AFA, desde a
selecção dos candidatos para as diferentes especialidades até ao
culminar da sua formação como Oficiais dos Quadros Permanentes
da Força Aérea. 

Ainda no mesmo Laboratório, o Tenente-Coronel Passos Morga-
do deu a conhecer o grande projecto que a Academia, junta-
mente com a Faculdade de Engenharia da Universidade do
Porto (FEUP), tem em mãos desde o início de 2009: o PITVANT
(Projecto de Investigação e Tecnologia em Veículos Aéreos Não Tripu-
lados). Seguiu-se uma breve apresentação dos restantes projectos de-
senvolvidos na Academia e uma visita pelas diferentes instalações da
instituição.
A manhã terminou com uma demonstração das actuais capacidades
de operação de aeronaves não tripuladas desenvolvidas no âmbito do
PITVANT, com vídeo em directo para a estação de terra, por parte de
uma equipa conjunta de militares da Força Aérea e da FEUP.
A seguir, o SEDNAM visitou as novas instalações do Museu do Ar, se-
deadas na Base Aérea nº 1 desde 14 de Dezembro de 2009.
Por último, o Dr. Marcos Perestrello deslocou-se às instalações da Es-
quadra 101, onde conheceu o novo simulador da aeronave TB-30 Epsi-

lon (SEPS II).
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NOTICIÁRIO

Aniversário da Academia da Força Aérea
A Academia da Força Aérea (AFA),
sedeada em Sintra, comemorou no
passado dia 1 de Fevereiro o 32º
Aniversário, numa cerimónia presi-
dida pelo Comandante, Major-Ge-
neral PILAV Serôdio Fernandes. 
Durante o evento, teve lugar a ren-
dição do Porta-Estandarte Nacional
e do Porta-Guião da AFA, a home-
nagem aos militares e civis faleci-

dos, a imposição de condecorações e a entrega de prémios es-
colares. 
Também por ocasião deste aniversário, decorreu o tradicional
Encontro de ex-alunos, no qual esteve presente o Chefe do Es-
tado-Maior da Força Aérea, General Luís Araújo, e que reuniu
oficiais da Força Aérea, ex-alunos da Escola do Exército, Es-
cola Naval, Academia Militar e Academia da Força Aérea. 
A confraternização iniciou-se com a deposição de uma coroa
de flores junto ao “Monumento dos Mortos”, seguindo-se
uma Missa de Acção de Graças e Sufrágio pelos militares e
civis da AFA já falecidos, terminando num jantar convívio.

Tomadas de posse
No dia 17 de Fevereiro, em cerimónia realizada no Salão No-
bre do EMFA, em Alfragide, e presidida pelo Chefe do Estado-
-Maior da Força Aérea, General Luís Araújo, foram empossa-
dos em novas funções os seguintes Oficiais-Generais:
– Tenente-General José Pessoa, como Inspector-Geral da Força
Aérea;
– Tenente-General José Ramos Tareco, como Comandante Aéreo;
– Tenente-General José Pinheiro, como Comandante da Instru-
ção e Formação da Força Aérea;
– Major-General Olegário Patrício, como 2º Comandante do
Comando Logístico da Força Aérea.

Da esq. para a dir., MGen Patrício, TGen Tareco, TGen Pinheiro e TGen Pessoa

C-130 Hércules

no apoio às populações do Haiti

Na sequência do violento sismo ocorrido no Haiti em 12 de Ja-
neiro, no dia 16 do mesmo mês descolou da Base Aérea 
nº 6, no Montijo, uma aeronave C-130 Hércules, com ajuda
humanitária e equipas da Protecção Civil, AMI e INEM, assim
como elementos de alguns órgãos de comunicação social.
Após escala em Barbados, o avião aterrou na capital haitiana,
Port-au-Prince.
Devido à elevada concentração de meios aéreos no local, o par-
queamento de aeronaves exigia uma permanência no local o
mais curta possível, pelo que o C-130 português, após o desem-
barque de passageiros e carga, voltou a descolar rumo à Base
Aérea de MacDill, na Florida, onde permaneceu a aguardar ins-
truções de Lisboa em relação às necessidades de apoio à missão
nacional no Haiti.
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Curso de Refrescamento de Tráfego Aéreo, no Lobito, em Angola
No dia 5 de Fevereiro de 2010, na Escola Militar de Formação Aeronáutica do Lobito, em Angola, procedeu-se à cerimónia de
encerramento do Curso de Refrescamento de Tráfego Aéreo (CRTA 1/10).
O curso foi coordenado por um oficial formador do Centro de Formação Militar e Técnica da Força Aérea Portuguesa e englo-
bou no seu programa curricular diversas matérias de teor aeronáutico, num total de 106 tempos lectivos.
Foi frequentado e concluído, com aproveitamento, por 19 oficiais e uma praça provenientes das diversas Unidades da Força Aé-
rea Nacional de Angola.
O curso de Refrescamento de Tráfego Aéreo destina-se a actualizar os conteúdos programáticos inerentes à especialidade e que,
no essencial, dotam os militares de conhecimentos fundamentais para o desempenho de funções como controladores de Tráfego
de Aeródromo e Controladores de Aproximação Convencional.

Novas valências no Hospital da Força Aérea
O Hospital da Força Aérea tem sofrido obras de remodelação de
forma continuada desde há vários anos, com o objectivo não só
de melhorar o funcionamento da actividade nele desenvolvida,
mas também visando o maior conforto dos seus utentes.
Foi concluída a intervenção nos Serviços de Internamento de Me-
dicina e de Cirurgia Geral, permitindo a reocupação das áreas pró-
prias dos Serviços de Ortopedia e de Especialidades Cirúrgicas.
Com esta remodelação, foi aumentada a capacidade de interna-
mento, a qual passa a ser de 104 camas, para além das 14 exis-
tentes na Unidade de Cuidados Pós-Cirúrgicos.
Também o serviço de Estomatologia abandonou as instalações
provisórias ocupadas no decurso das obras, encontrando-se a
funcionar em novas e excelentes instalações, com cinco gabine-
tes de consulta, para além do gabinete destinado a intervenções
cirúrgicas.
O Serviço de Imagiologia foi dotado com um equipamento de Mamografia e
Ecografia Mamária, exames indispensáveis no rastreio do cancro da mama e
justificado pelo número significativo de pessoal feminino já nas fileiras da Força
Aérea.
Encontra-se em fase de acabamentos o Serviço de Anatomia Patológica, pas-
sando a existir capacidade para execução de autópsias clínicas e de colabo-
ração nesta área com outros Hospitais.
O Serviço de Medicina Nuclear aumentou o número de “gama-câmaras”, respon-
dendo assim com maior celeridade às solicitações na área da cintigrafia, ago-
ra instalada em área apropriada e respeitando todos os requisitos exigidos legal-
mente.
Com a conclusão desta fase da remodelação, foi aumentada a capacidade de
prestação de serviços de saúde a par da melhoria das condições de trabalho e
do maior conforto aos utentes, com a finalidade sempre presente, de melhor ser-
vir quem necessita de cuidados de saúde.
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NOTICIÁRIO

Exercício Real Thaw 10

Terminou no dia 4 de Fevereiro o Exercício Real Thaw 10, inicia-
do a 25 de Janeiro, cujas missões se desenvolveram num teatro
de operações que abrangeu as zonas de Monte Real, Covilhã,
Seia e Beja. O exercício, organizado pela Força Aérea Portuguesa,
contou com a participação de 1000 militares e 50 aeronaves de
diferentes países. 
Com a finalidade de ser obtido um ambiente operacional multi-
nacional e combinado, semelhante ao das actuais operações
militares internacionais, foram ainda convidadas a participar
forças terrestres e aéreas de diversos países. 

No plano nacional estiveram envolvidas as aeronaves F-16M,
C-295, Alouette III, C-130 e EH-101 e, em terra, a Unidade de
Protecção da Força, os Controladores Aéreos Avançados e mili-
tares do nosso Exército, através da Equipa de Operações Espe-

ciais, Pára-quedistas e Saltadores Operacionais de Grande Alti-
tude, para além de um vasto número de militares de apoio nas
áreas das Informações, Operações, Relações Públicas, Audiovi-
suais, Apoio Médico, etc..
No plano internacional, o exercício contou com F-16M da Di-
namarca e da Bélgica, F-18 de Espanha, E-3A AWACS da NATO,
Controladores Aéreos Tácticos dos EUA, Dinamarca e Lituânia,
estes últimos em formação, integrados na equipa dinamarquesa. 
No total foram efectuadas 300 descolagens e realizadas 350
horas de voo. 
O balanço do maior exercício realizado pela Força Aérea Portu-
guesa foi positivo, as expectativas largamente superadas sendo
facultado treino, ao nível táctico, a todas as forças participantes,
simulando cenários reais das operações internacionais da actua-
lidade. 
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Em 2001, o Conselho do Atlântico Norte implementou a
Operação Active Endeavour (OAE) para combater o
terrorismo internacional na área do Mediterrâneo.
Esta Operação surge como resposta aos atentados terro-
ristas do 11 de Setembro, nos EUA, e visa demonstrar a
solidariedade da Aliança Atlântica para com os EUA e si-
multaneamente a determinação e empenho da Aliança
em combater o terrorismo internacional.
A Operação visa também o controlo das principais rotas
comerciais, com o objectivo de prevenir atentados terroris-
tas em ambiente marítimo. Tem, ainda, como finalidade,
apoiar a denominada Proliferation Security Iniciative,
tendo em vista a interrupção das transferências ilícitas de
materiais, componentes e tecnologias passíveis de serem
utilizados na produção de armas de destruição em mas-
sa, bem como eventuais sistemas de lançamento a elas
associados.
A participação nacional na OAE tem compreendido o
emprego de unidades navais, no que remonta a 2001, e
de meios aéreos, nomeadamente o P-3 da Esquadra 601
que tem sido empregue desde 2003.

A primeira missão realizou-se em 9 de Abril de 2003 e a Esquadra 601 realizou até ao presente 229 missões, num total de
1251 horas de voo.
A medalha NATO relativa à participação na OAE é atribuída aos militares que completaram 30 missões ou equivalente tempo
de serviço em suporte da referida operação.

Medalha NATO para militares da Esquadra 601
Realizou-se no passado dia 12 de Fevereiro, na Base Aérea nº 11
(BA11), em Beja, a cerimónia de imposição da Medalha NATO
relativa à participação de militares da Esquadra 601 Lobos na
Operação Active Endeavour.
Presidiu à cerimónia o Comandante Aéreo, Tenente-General José
Maria Pessoa que, conjuntamente com o Comandante da BA11,
Coronel PILAV Barros Ferreira, fez a entrega da medalha a 34 mili-
tares da Esquadra.

Visita à Base Aérea nº 5 do IX Curso
de Altos Estudos Estratégicos
para Oficiais Superiores Ibero-Americanos 
No âmbito de um módulo do referido Curso, organizado con-
juntamente pelo Centro Superior de Estúdios de la Defensa Na-

cional de Espanha e pelo Instituto da Defesa Nacional, decor-
reu no dia 12 de Fevereiro do corrente ano a visita do IX Curso
de Altos Estudos Estratégicos para Oficiais Superiores Ibero-
-Americanos à Base Aérea nº 5, tendo o programa constado de
uma visita à Área de Manutenção e Esquadra 301, onde foram
apresentadas as capacidades F-16 MLU.

Ministro da Defesa visita Real Thaw 10

No dia 2 de Fevereiro o Ministro da Defesa Nacional, Pro-
fessor Doutor Augusto Santos Silva, visitou o teatro de ope-
rações do Real Thaw 10, acompanhado pelo Secretário de
Estado da Defesa Nacional e dos Assuntos do Mar, Doutor
Marcos Perestrello. 
O Ministro da Defesa iniciou a sua visita na Base Aérea nº 5,
em Monte Real, tomando contacto com a actividade opera-
cional do exercício, que decorria neste cenário.
Posteriormente deslocou-se para a Base Táctica da Covilhã,
onde pode acompanhar o evoluir das operações.
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Visita de trabalho do General CEMFA
à Base Aérea de Beja

O evento decorreu no dia 26 de Fevereiro, tendo o Chefe do
Estado-Maior da Força Aérea, General Luís Araújo, sido rece-
bido na Base Aérea nº 11, em Beja, pelo Comandante Aéreo,
Tenente-General Ramos Tareco. 
O General Luís Araújo e comitiva começaram por assistir a um
briefing sobre a Unidade pelo Comandante, Coronel PILAV Bar-
ros Ferreira, a que se seguiu uma visita aos diversos sectores
de actividade daquela Base Aérea.

Esquadra 501 é distinguida
com a Medalha de Mérito
de Protecção e Socorro
A Esquadra 501 Bisontes, sedeada na Base Aérea nº 6, no
Montijo, foi condecorada no dia 1 de Março, pelo Ministro da
Administração Interna, Dr. Rui Pereira, com a Medalha de Mé-
rito de Protecção e Socorro – Grau Ouro. 
A Esquadra 501, que opera a aeronave C-130 Hércules e que

actuou com a Força Operacional Conjunta no Haiti, recebeu es-
ta medalha colectiva numa cerimónia em que esteve presente
o Chefe do Estado-Maior da Força Aérea, General Luís Araú-
jo e que decorreu na Feira Internacional de Lisboa, por oca-
sião do Dia da Protecção Civil. 
A Medalha foi também atribuída aos elementos integrantes e
acompanhantes da referida Força, à AMI e, a título póstumo,
aos bombeiros mortos em serviço em 2009. 
A Medalha de Mérito de Protecção e Socorro distingue a rea-
lização de actos singulares ou colectivos que impliquem risco
notório e solidariedade excepcional; a colaboração com as au-
toridades competentes na direcção e coordenação dos recur-
sos; a cooperação altruísta com as autoridades em acções de
finalidade económico-social, técnico-pedagógica ou de inves-
tigação. 
No caso de pessoa colectiva, a medalha pode distinguir a ve-
neranda e exemplar existência da instituição, ao serviço da
protecção e socorro das populações.

Posse do novo Director do Museu do Ar
Presidida pelo Chefe do Estado-Maior, General Luís Araújo,
teve lugar no dia 1 de Março, na Granja do Marquês, Sintra, a
cerimónia de tomada de posse do Director do Museu do Ar.
Assumiu as novas funções o Coronel PIL Carlos Ribeiro Macá-
rio, em substituição do Coronel TOMET Henrique Rodrigues.
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Ao longo dos 365 dias do ano, tripulações e aeronaves da Força
Aérea Portuguesa são colocadas em alerta 24 horas por dia, pron-
tas para realizarem missões de apoio às populações do Continen-
te e das regiões Autónomas da Madeira e dos Açores.

EEvvaaccuuaaççããoo  SSaanniittáárriiaa  ee  ddee  BBuussccaa  ee  SSaallvvaammeennttoo
Durante o aannoo  ddee  22000099, a Força Aérea executou 334444  mmiissssõõeess  ddee  
EEvvaaccuuaaççããoo  SSaanniittáárriiaa  ee  ddee  BBuussccaa  ee  SSaallvvaammeennttoo, que correspon-
deram ao transporte de 383 doentes, sendo voadas um total de
716 horas e 25 minutos.
Estiveram envolvidas nestas missões as seguin-
tes aeronaves: Falcon 50, C-212 Aviocar, SA-
-330 Puma, EH-101 Merlin e Alouette III.

Transporte de órgãos humanos
Foram efectuadas 2200  mmiissssõõeess  ddee  ttrraannssppoorrttee
ddee  óórrggããooss,, 18 em Falcon 50 e dois em C-212
Aviocar, que implicaram um total de 52 horas
e 30 minutos de voo.

A Força Aérea no auxílio à Ilha da Madeira
Na sequência do temporal com efeitos devas-
tadores que assolou a Ilha da Madeira na ma-

nhã do dia 2200  ddee  FFeevveerreeiirroo do corrente ano, foi accionada nesse
mesmo dia uma aeronave C-130 Hércules para transportar, até
ao Funchal, uma equipa de mergulhadores da Força Especial de
Bombeiros “Canarinhos”, duas equipas cinotécnicas da Guarda
Nacional Republicana (GNR), uma equipa do Instituto Nacional
de Medicina Legal, 30 agentes da Polícia de Segurança Pública
e 400 kg de equipamento da Portugal Telecom.
No mesmo dia, uma aeronave Falcon 50, da Esquadra 504 da
Base Aérea nº 6 transportou para o local o Primeiro-Ministro,
Eng.º José Sócrates, o Ministro da Administração Interna, Dr. Rui
Pereira, e respectivas comitivas, bem como uma equipa da Pro-
tecção Civil.
No dia 2222  ddee  FFeevveerreeiirroo, partiu do Aeródromo de Trânsito nº 1,
em Figo Maduro, outra aeronave C-130, levando a bordo duas
equipas cinotécnicas da GNR, elementos do regimento de Sapa-
dores de Lisboa e da Marinha e, ainda, material diverso tais co-
mo bombas de sucção, moto-bombas e rádios.
Já no dia 2244  ddee  FFeevveerreeiirroo, um Falcon 50 transportou para a Ma-
deira o Presidente da República e Comandante Supremo das

Forças Armadas, Professor Doutor Aníbal Cavaco Silva, cuja co-
mitiva também viajou, no mesmo dia, a bordo de um C-130 Hér-

cules que transportava uma nova remessa de material que ser-
viu de apoio às operações desenvolvidas no local.
Após a visita aos concelhos do Funchal e Ribeira Brava, zonas
mais afectadas pela intempérie, o Presidente da República con-
gratulou-se com a resposta pronta das Forças Armadas a esta
calamidade.
Entretanto, o helicóptero EH-101 Merlin estacionado no Aeró-

dromo de Manobra nº 3, em Porto Santo, foi accionado no dia
20 de Fevereiro, para dar resposta às operações de socorro na
Ilha da Madeira, nomeadamente para a obtenção de informa-
ções acerca da situação local. 
No dia seguinte, 21, foi mesmo necessário efectuar a recupera-
ção de uma pessoa que se encontrava numa zona isolada, e que
de seguida foi encaminhada para as equipas de apoio no Fun-
chal. Ainda durante esse dia, o EH-101 realizou acções de reco-
nhecimento a eventuais locais de aterragem no Curral das Frei-
ras, cuja população ficou isolada, sem acessos e comunicações
devido às derrocadas, para que fosse possível averiguar necessi-
dades e transportar equipas de apoio ao local. 
Nos dias 22  ee  33  ddee  MMaarrççoo, realizaram-se duas missões em C-130
para tranportar uma ponte e uma equipa de Engenharia do
Exército para a sua montagem.
Em resumo, até ao final da primeira semana do mês de Março
de 2010, a Força Aérea realizou um total de 22 horas e 35 mi-
nutos de voo em missões que envolveram aeronaves C-130 Hér-

cules, Falcon 50 e EH-101 Merlin.

MMiissssõõeess  ddee  IInntteerreessssee  PPúúbblliiccoo

C-130 transporta ponte durante o auxílio à Madeira

Falcon 50
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DHC-1 CHIPMUNK
THE POOR MAN’S SPITFIRE

AUTORES: Hugh Shields, Rod
Brown, José Munkelt
Gonçalves e Rod Blievers
EDIÇÃO SBGB Publishing
PÁGS.: 440
ISBN: 978-0-9812544-0-1
Preço: 45 euros

A edição do livro comemorati-
vo dos sessenta anos da
aeronave De Havilland

Chipmunk é constituída por
440 páginas ilustradas a cores e preto e branco e de autoria de
quatro peritos internacionais naquele avião.
Ao longo da obra é revelado o percurso de todos os exemplares
construídos pelo Canadá, no Reino Unido e Portugal.
O livro encontra-se à venda na lloojjaa  HHaarrvvaarrddmmaanniiaa da Aero Fénix
e na lloojjaa  ddoo  MMuusseeuu  ddoo  AArr em Sintra, revertendo as receitas para a
preservação do D.H. Chipmunk CS-AZX do Museu Aero Fénix, o
único exemplar original a voar em Portugal

A LUTA POLÍTICA EM PORTUGAL
NOS FINAIS DO ANTIGO REGIME

I – A PROPOSTA DE REFORMA DO EXÉRCITO

DE 1803
AUTOR Manuel Amaral
COLECÇÃO “História Militar”
PÁGS.: 196
EDIÇÃO Tribuna da História,
tribunadahistoria@iol.pt

Promoção a Major-General
e tomada de posse do novo Director 
de Saúde
No dia 5 de Março, no Salão Nobre do EMFA, o Chefe do
Estado-Maior da Força, General Luís Araújo, presidiu à ceri-
mónia de promoção a Major-General do Coronel MED José Ma-
ria Gouveia Duarte que foi empossado no cargo de Director de
Saúde.

Imposição de condecorações
No dia 2 de Março, no Salão Nobre do EMFA, em Alfragide,
no decurso de uma cerimónia de imposição de condeco-
rações presidida pelo Chefe do Estado-Maior, General Luís
Araújo, foi condecorado com a Grã-Cruz de Mérito Militar, o
Tenente-General Artur Proença Prazeres, tendo também sido
impostas as Medalhas de Prata de Serviços Distintos ao Tenen-
te-Coronel ENGAER Pedro Salvada e ao Capitão TMMEL Luís Rei.

Exposição “Correio em tempo
de guerra – II guerra Mundial”

No âmbito da comemoração do aniversário do Clube

Militar de Oficiais de Setúbal, terá lugar, nas suas

instalações, entre 9 e 18 de Abril de 2010, uma ex-

posição subordinada ao tema “Correio em tempo de

guerra – II Guerra Mundial”, na qual serão exibidos

objectos postais circulados durante o conflito.

A exposição será transferida para o Museu do Com-

batente, em Lisboa (Forte do Bom sucesso, junto à

Torre de Belém), onde estará patente ao público en-

tre 26 de Abril e 31 de Maio de 2010.

Trata-se de uma iniciativa em que se conjugam a His-

tória Militar e a História Postal.

• SAj BF Joaquim José Nunes de Sá (29/12/2009) • SCh OPCOM

João Francisco Ramos Lopes (6/01/2010)• Cap TMMT Filomeno

José Correia Albino • (11/01/2010) • SAj MMT Félix Julião de Brito

(15/01/2010) • SAj CAUT David Gomes Barros ((15/01/2010) •

SCh ABST Alfredo Manuel Caipira Cândido (18/01/2010) • SAj MMA

João Borges da Fonseca (19/01/2010) • Cor PILAV Angenor Nunes

de Carvalho Pires (23/01/2010) • Cap TMMA Luís gusmão Pinto

Branco (29/01/2010) • Cor PILAV José Inácio Costa Martins (7/03/2010)

OOBBIITTUUÁÁRRIIOO

TGen Artur Prazeres TCor Salvada e Cap Luís Rei
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