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Resumo

Tal como o titulo sugere pretende-se, no trabalaper um levantamento dos
aspectos mais importantes da evolucédo e dos i@idds importantes das Aviacdes Militares
— do Exército e da Armada — em Portugal até seathagriacdo da Forca Aérea. Quando
em 1952 nasceu o terceiro ramo das For¢cas Armadasnova inflexdo histérica ocorria, a
qgual veio a ganhar contornos diferentes com o itorffue, em 1961, estalou nos territorios
ultramarinos da, ent&o, Africa Portuguesa. Tamb@nesesta recente caminhada da Aviacg&o
nacional se esbo¢cam, naturalmente em resumo, oseatoentos e a organizacdo da Forca
Aérea.

Em certos trechos desce-se a pormenores que senjulgver relembrar e tornar
publicos, porque reflectem o conhecimento e o esfde todos os que, com o seu sacrificio,
ajudaram a fazer evoluir as Aviacdes Militares; trmsl evitam-se as minudéncias, porque o
tempo ainda n&o gerou o distanciamento necesshoa aompreensao de razdes e motivos.

Em todo o trabalho quer dar-se uma visdo panoraaeicmo foi possivel passar da

Aviacao inexistente até a Forca Aérea de hoje.
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1. Os PRIMORDIOS DA AVIACAO EM PORTUGAL

Pode dizer-se que Portugal se entusiasmou muit peld aviacdo. Com efeito, no
Outono de 1909, ou seja, seis anos apos o primewodo «mais pesado do que 0 ar», ja
Lisboa tomava contacto com o primeiro aeroplane ®isdava o Aero-Club de Portugal. Esta
altima foi uma iniciativa que partiu de elites r@hes, em especial pertencentes a Arma de
Engenharia, mas foi, também, o embrido para o @stzEimento organico da Aviacao Militar
entre nés. Realmente, a novel associacdo carauniesez por querer logo de imediato
estabelecer regras quanto as licencas de voo ¢oqaattefinicdo dos tipos de aeronaves e
aeroportos que deveriam ser adoptados pelo Exéfiiodo Aero-Club de Portugal que
nasceu, na sequéncia da proclamacgdo da RepulhicEQH), a primeira comisséo destinada a
estudar a criacdo da Aviacao Militar.

Aquele que, com propriedade, podera ser chamadonmeip voo de avido em
Portugal, foi realizado no ano de 1910, em 21 del.Alripulava a aeronave, umleriot, o
piloto Taddeoli, que se viu obrigado, por falha &reca, a fazer uma aterragem forcada
poucos quildmetros a frente do hip6dromo de Bel&mamsformado para o efeito em
aeroporto, ferindo na cara e na cabeca uma meeimaatro anos que brincava nos campos
perto de sua cas® (Séculop. 4, 22 de Abril de 1919)

! O presente trabalho foi inicialmente escrito pausado num contexto diferente ddRsavista Militar essa a
razdo pela qual ndo tem notas de rodapé referindiordes de onde foram extractados os elementos mai
importantes que se mencionam, contudo, na bibliilegifaz-se clara citacdo dos autores e obras tadss.

2 Tem a especialidade de Administracdo Aeronautieat& na situacéo de reserva. E sécio efectivRelésta
Militar, além de professor na Universidade Auténoma déoas Tem o grau de licenciado em Ciéncias
Politico-Sociais e o0 de mestre em Estratégia, arabtidos na Universidade Técnica de Lisboa. E merdor
Conselho Cientifico da Comisséo de Historia Militar

% Fez-se aqui alusdo a este voo, porque é usudtiecssse como primeiro aquele que foi realizadadliacd?7 de

Abril pelo piloto Mamet.



Em 1912 iniciou-se, entre nés, verdadeiramente,eaimmento colectivo nacional
pela aviacdo. Foi por essa altura que se mobitizarderesses particulares para angariar
fundos destinados a compra de aeroplanos paraagquigxército. Foi, também, nesse ano
que o Guarda-marinha de Administracdo Naval Migbeditas Homem requereu a sua
admisséo a qualquer curso que o habilitasse cdmewet de piloto-aviador, tornando-se
assim o primeiro militar a solicitar tal possibdde. Nao havia ainda nenhuma escola de
pilotagem em Portugal.

Tiveram de passar mais trés anos para que, em J2edembro, aOrdem do
Exército publicasse o regulamento da Escola Militar de Aédubica. 1915 acabava, assim,
com a criagdo efectiva da Aviagdo Militar PortugueaSontudo, s6 em 17 de Julho de 1916 é

gue se fez o primeiro voo no recente estabelecoragminstrucao.

2. A PRIMEIRA ORGANIZACAO DA AERONAUTICA MILITAR

O contexto nacional que levou ao nascimento dal&s Aeronautica Militar foi
mais complicado do que aquele que hoje resumidarsngpresenta. Com efeito, o Aero-
Club de Portugal, que procurava liderar o processoriacdo da Aviacao Militar, estabeleceu
como doutrina base que o essencial era a escoltna d®m local para a implantacdo de uma
escola de formacéo de pilotos e, nessa buscaugastis de dois anos. Foi s6 em 14 de Maio
de 1914 que saiu publicada a Lei n.° 162, crianddeyido estabelecimento.

O terreno escolhido para a construcdo das infratashs necessarias ao
funcionamento da Escola foi o da Quinta do Queimads proximidades de Vila Nova da
Rainha, perto da linha de caminho de ferro do Nerio rio Tejo. As obras necessarias
comecaram em Abril de 1915 e a instrugéo iniciorese Novembro de 1916. Para a
oficialidade do Exército e da Armada entusiastpittdagem aeronautica todo este processo
foi lento e rodeado de um perfeccionismo exagergdse facto justifica o motivo pelo qual,
em Fevereiro de 1914, um significativo grupo deejmoficiais fundou uma outra associacao
aeronautica, pouco conhecido entre nos: o CentrdoNal de Aviacdo. No jornal que
editavam — oVoo Mecanico— propunham-se, em 1 de Abril de 1914, no meiaihe
conjunto de medidas praticas e pragmaticas, dofzai® com avides e uma rede de bases
aéreas. As sugestdes nao se traduziram em resjltaaitudo, a visdo dos entusiastas do
Centro Nacional de Aviacéo era mais ousada e neagcdrdo com conceitos de emprego de

meios aéreos do que a concretizagdo conseguida.



O Veréo de 1914 passou a Historia, porque em Agogtmram-se as hostilidades
que deram origem a 1.2 Guerra Mundial. Quase tosi@@overnos, em geral e principalmente
0S europeus e beligerantes, admitiram que seratartde um conflito de curta duracéo,
todavia, no fim do ano ja tais esperancas estavaatdgs. Quando a Alemanha, em Marco de
1916, rompeu as relac¢des diplomaticas com Poraufildecidido fazer marchar para Franca
uma grande unidade do Exército, a Aeronautica natibmitava-se a ter uma escola na
dependéncia do Servi¢o Telegrafico que, por sewjwra um dos varios sobre quem a Arma
de Engenharia tinha comando.

S6 quando ja ia adiantada a experiéncia estrangeliee 0 emprego dos meios
aéreos no campo de batalha é que no nosso pais) Baoreto n.° 4.529, de 29 de Junho de
1918, se criou o Servico de Aviacdo Militar que poeendia a Direccdo de Aeronautica
Militar, a Comissao Técnica, a Escola Militar dei@géo, a Escola Militar de Aerostacéo, o
Parque de Material de Aviacdo e as Tropas AeraresitiEstas eram constituidas por
unidades de aerosteiros e unidades de aviacacsté centexto que aparece a Esquadrilha
Mista de Depadsito, inicialmente instalada em Aleeecdepois transferida para Tancos, e o
Grupo de Esquadrilhas de Aviacdo «Republica», dedisa Amadora. A Companhia de

Aerosteiros esteve, de comeco, nas instalagcbe$vaecA, mas depois passou para Tancos.

3. A EscoLADE VILA NOVA DA RAINHA

Os primeiros pilotos de avido portugueses foramseguir 0s seurevets no
estrangeiro. E justa homenagem recordar os seugsadforam onze os oficiais que se
ofereceram: Capitdo de Cavalaria Salvador AlbertaCaurtills Cifka Duarte, Tenente de
Cavalaria Francisco Xavier da Cunha Aragao, AlfatesCavalaria Jodo Barata Salgueiro
Valente, Alferes de Infantaria Carlos Esteves Bejadiplomados em Franca, embora
tivessem iniciado o curso nos E. U. A. —, 1.° Téaeta Marinha Artur de Sacadura Cabral,
Tenente de Metralhadoras José dos Santos Leitaasl&Marinha de Administragdo Naval
Anténio Joaquim Caseiro — também todos foram beslet em Franca; em Inglaterra
alcancaram asuas asa®s Tenentes de Cavalaria Oscar Monteiro Torreatérnfo Maia e o
Alferes da mesma Arma Lelo Portela. Finalmente,Feamca conseguiu ser piloto-aviador o

Capitéo de Artilharia Norberto Guimarées

4 Porque entre nés a histéria biogréafica ainda ocimpastamente, um papel pouco relevante, serimsmque

fossem feitos estudos monogréficos aprofundadosesalvida de cada um destes oficiais, ja que, giens)
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Foi este 0 nucleo com o qual se deu inicio & AdalBlitar e dele sairam os
primeiros instrutores da Escola de Vila Nova danRaj bem como alguns dos aviadores que
integraram forcas aeronauticas expedicionariaseemorios do ultramar portugués.

Eram poucas as aeronaves que existiam em Portagal gpmecar a instrucao,
contudo foram reunidas na Escola: um «Deperdudgio B, que foi o primeiro a ficar
operacional, um «Maurice Farman/MF4» e um «Avro »0Daptizado com 0 nome
«Republica». Posteriormente compraram-se dois «&dMF11» (Agosto de 1916), cinco
«Farman/F40», dois «Caudron G3» e um «Morane Saiutht, todos chegados em Outubro
de 1916.

A instrucé@o de voo era, nessa época, muito rudemesendo essencialmente tedrica
por falta de aeronaves com dois lugares e duploandm Tudo comecava em terra com
explicacbes sobre o modo de proceder no ar, degmssava-se a simples «saltos» de
descolagem e aterragem sucessivas. Quando o awaopdovas de saber dominar o avido,
voando em linha recta, elevava-se mais do solo rend@ a curvar no ar (manobra
considerada muito dificil por causa da tendéncia pa aeronaves entrarem em pdrdas
provas exigidas para a obtencéoldevetem Portugal eram constituidas pelos voos, com
aterragem e descolagem, no tridngulo Vila Nova alal-Vendas Novas-Tancos-Vila Nova
da Rainha.

Logo nos primeiros dias de Novembro de 1916 comaegar ir para 0 ar os alunos
do curso que, entretanto, se iniciara e que tenm@émo Maio do ano seguinte. Foram treze os
oficiais que, em cerimonia solene na Sociedade etyfafia de Lisboa, receberam os seus

distintivos de piloto-aviadores. A maioria embarpauwa Franca ou para Mogambique.

4. OS AVIADORES PORTUGUESES NA1.2 GUERRA M UNDIAL

A 1.2 Guerra Mundial para além de um confronto eerdistemas ideoldgicos
diferentes foi, acima de tudo, um conflito de ias=ses fronteiri¢os, cujo final passaria, como
passou, por um reajustamento do mapa politico dapBe da Africa. Alguns dos Governos
da jovem Republica portuguesa compreenderam ofdeirds perigos, quer internos quer

externos, que se adensavam no horizonte quantonaitengdo da independéncia e da

sabe-se que chegaram a desempenhar funcdes deggesnde nota e de outros conhecemos vagos costieno
participacéo politica (veja-se, por exemplo, ageHlistéria de Setembro de 2001).

® De sustentacdo, caindo lateralmente sobre umasdas
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soberania nacionais. Para lhes fazer frente e Mesgélgou-se que a solugdo passava por
uma beligerancia activa nos teatros de guerraaaiog, onde a ameacga era directa sobre
territérios portugueses, e na Europa onde a aneragadirecta, mas ndo menos grave. Para
que Portugal pudesse contar com todos 0s apoiosnanckiros, materiais, militares e
diplométicos — para fazer face ao confronto bélimnecessario que fosse a Gra-Bretanha a
solicitar a participacdo nacional no conflito. Isggio a acontecer, em Fevereiro de 1916,
quando Londres, invocando a velha alianca, solicitue o Governo da Republica
requisitasse todos os navios alemaes e austribogad@os em portos nacionais. O estado de
guerra foi declarado pelos germanicos e Portugal de preparar contingentes militares para
combaterem em Mogambique e em Franca.

No inicio de Janeiro de 1917 comecaram a embara @ Flandres francesa as
primeiras tropas de um contigente de mais de 55Hfiens que formavam o Corpo
Expedicionario Portugués (C. E. P.) que constitmiaCorpo de Exército a duas Divisbes. De
acordo com a organica britdnica — a qual Portugaugeitava por ir cooperar directamente
com os Exércitos daquele aliado — a grande unidedéonal deveria possuir artilharia
pesada e aviacdo. Contudo, este material ndo foedamlo atempadamente facto que néo
impediu que os especialistas seguissem para adeogiaerra.

Quanto a aviagéo, o C. E. P. fez uso regular, deirarano de 1917 e comeco do
seguinte, dos servicos de observacdo das Esquedibs Exércitos britAnicos aos quais
esteve adstrito (I e V). As promessas inglesasntquao fornecimento de material
aeronautico, iam no sentido de no Verado de 19léhseatisfeitas as requisicdes nacionais.
Contudo, unilateralmente, o Governo britanico, eldego momento, recusou a cedéncia de
aeronaves a Portugal. Delineava-se, em Londregjavwm futuro para o emprego das tropas
portuguesds A revolucdo ocorrida em Lisboa, em Dezembro dd719%que levou a
presidéncia da Republica o Major Doutor SidénicsRegrmitiu que fosse apoucada a mais
insignificante posicdo a presenca portuguesa nogpas de batalha. A ofensiva alema3,
comecada a 9 de Abril de 1918, tornou viaveis assdes j& combinadas entre os Governos

de Lisboa e de Londres, em Janeiro.

® H& historiadores que defendem ter a mudanca tlel@tila politica britanica ficado a dever-se aaglatrdos
EUA na guerra, o que correspondia a reforcar adeatiropeu com um elevado niamero de combatentes,

dispensando os poucos milhares que os pequena®ixidiam mobilizar.
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No comego da organizagdo do C. E. P., ainda em, 1f@i&riada a chamada
Esquadrilha Inicial cuja finalidade era reunir em Lisboa todo o pdssmaessario ao
preenchimento dos quadros de Aviacao Militar que agerar em Franca. Entretanto, ja na
Flandres, ficou estipulado que ao Corpo de Exértddugués caberia ter trés Esquadrilhas:
uma de caca e duas de regulacao de tiro. O Cdpadmerto Guimaraes foi encarregado de,
em Paris, obter os meios materiais e de controlarsucédo de adaptacdo dos pilotos
entretanto mobilizados.

N&o eram muitos os aviadores que estavam em Frangae faziam parte do grupo
de pilotos brevetados no estrangeiro e dos quaimasido instrutores na Escola de Vila Nova
da Rainha. No entanto, por conveniéncia de seraigeitou-se que todos os oficiais que se
quisessem oferecer para a Aviacao fossem instriddogscolas francesas. Em 1918 eram
trinta.

A recusa britanica do Verdo de 1917 e ja antesidefedeterminou que a maioria
dos oficiais pilotos e 0s seus mecanicos procurassg¢odos 0s processos e de acordo com 0
Comando do C. E. P. e com a anuéncia do Alto Com&nahcés, manter-se em Franca e ser
integrada em Esquadrilhas de avides daquela ndiciade.

A mudanca politica ocorrida em Portugal no comegoDézembro de 1917, que
levou a destituicdo do Presidente da Republicabéamafectou ainda mais directamente o
Servico de Aviacdo, porque Sidonio Pais ordenoegoesso imediato de todos os oficiais a
ele pertencentes. Facto curioso foi que muitostiessin a essa ordem e permaneceram nos
seus postos de combate.

Quando a Gré-Bretanha adoptou a insolita atitudecroeada, ficaram a frequentar
escolas de aperfeicoamento trinta e um pilotos teo®uantos mecanicos, no entanto, sé
foram aproveitados para o servico em unidades sifnaacesas treze. A sua distribuicéo foi a
seguinte: Esquadrilna das Cegonha&Spad 65») — Capitdo Oscar Monteiro Torres;
Esquadrilha Lafayetté«Spad 124») — Tenentes Santos Leite, Sousa MaydoePortela;
Esquadrilha de Informacdo e Ligagdo 20&squadrilha da Tunisia(hidroavibes) e
Esquadrilha de Bombardeamento 248 Tenente Antunes Cabrit&squadrilha dos Lobos
(«Spad 79») — Tenentes Antonio e Luis da Cunhaneefila;Esquadrilha 158 «Nieuport»)

— Capitdo José Joaquim Ramires e Tenente Salgl&tente; Esquadriiha C — 278
(«Sopwith») — Tenente Jones da Silveira e Alferaat& MoreiraEsquadrilha Salmson



262 — Tenentes Pereira Gomes e Ulisses Alves. To@ns,excepcao, mereceram rasgados
louvores dos seus comandantes e alguns forantoaigecorados com significativas veneras.
Também para Mocambique seguiu, no Verdo de 1914, Esquadrilha de Aviacao
que se instalou em Mocimboa da Praia. Era uma paqu@édade aérea — a primeira que se
formou em Portugal — com trés pilotos, trés obsdouas e trés mecanicos, equipada com
trés «Farman F-40» oriundos da Escola de Vila NdwaRainha. O Comando das Forcas
Expedicionarias ndo soube como utilizar os aerggslatie que dispunha nas operacdes
militares conduzidas no Norte de Mocambique, d&i ppuca ou nenhuma vantagem para a

campanha tenha advindo da presenca da Aviacaddrdaco

5. A AVIACAO NAVAL '

Em Portugal, a primeira vez em que se procuroubelgeer a autonomia da
utilizagdo maritima dos avifes foi aquando da éonaga Escola de Aeronautica Militar, em
Vila Nova da Rainha. Na verdade, o regulamento igravexisténcia de uma Secc¢éo de
Marinha para instrucéo e uso dos hidroavides.

Como consequéncia da 1.2 Guerra Mundial, formouAeacdo Naval que surge no
seguimento da publicacdo do Decreto 3.395, de ZBetlembro de 1917, que criou o, entéo,
designado Servico de Aviacao da Armada. No mesmiorda previa-se o funcionamento da
Escola de Aviacdo Naval do Bom Sucesso. A legislagéha confirmar uma série de accdes
adoptadas no comeco de Janeiro de 1917 pelo Minggtr Marinha que havia mandado
comprar dois pequenos hidroavies do tipo «F. B.d&stinados a fiscalizacdo aérea da barra
do Tejo. Por falta de instalacbes apropriadas fareemdados para Vila Nova da Rainha onde

se procedeu a sua montagem.

" O pouco relevo que aqui damos & Aviagdo Navalteesie varios factos: com exclusdo das grandesmiag
aéreas, foi pequena a intervencdo do Servico nendelvimento da aviagdo entre nods; o esforco e
empenhamento dos meios foram sempre muito limitaglkasepto no periodo que se iniciou com a 2.2 @uerr
Mundial; na Armada a especialidade de piloto-auviadmca atingiu sequer a importancia de uma edjudda
autonoma, formando um quadro especifico, ao contdir que aconteceu no Exército onde a Aviacaotdili
teve honras de Arma. Toda esta situacdo nao étomledr se se tiver em conta que a marinha de guerr
portuguesa contava, nas décadas de 30/40 do s¥eylaom dois avisos de 1.2 classe (que tinham um
hidroavido embarcado), dois avisos de 2.2 classsra contra-tropedeiros, trés submarinos, duabarsairas,

um petroleiro, um navio hidrografico e um navioeada vela).
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No comeco do ano seguinte instalou-se na doca do Bacesso, junto a Torre de
Belém, o primeiro Centro de Avia¢do Naval, comaltaslo da publicacdo do Decreto 3.743,
de 5 de Janeiro de 1918, que criou a Direccéo doscds de Aeronautica Naval. O Capitao-
Tenente Sacadura Cabral foi encarregado, pelo tvbnda Marinha, de organizar o novo
servico aéreo. No inicio do ano chegaram a Liskoaroneiros oficiais da Marinha que
haviam ido ao estrangeiro obterboevet de pilotos-aviadores. Tratava-se dos Tenentes
Azeredo Vasconcelos, Adolfo Trindade, Ferreira [Bosa Santos Moreira. Com eles iniciou-
se a vigilancia aérea da barra do Tejo, tendorsiftvcado o material na altura existente com
a aquisicao de mais alguns hidroavides do tipoDebe «Telliers.

Convir4 referi que o Governo Portugués havia cediddarinha Francesa o direito
de instalacdo de uma pequena base aérea, em BtoJamibximo de Aveiro, para que
montasse um servico de vigilancia anti-submarinaaia norte de Portugal. No final da
Guerra os Franceses recolheram ao seu pais, mawern@ Portugués comprou todo o
material que existia nas instala¢des, dando, daetio, origem a primeira base aérea com
funcdes operacionais no territério nacional.

No fim do ano de 1919 a Marinha adquiriu, em Iregi@, dois hidroavides
bimotores do tipo «F.3», com 350 cavalos de potémae vieram a voar até Lisboa.

Também o Governo Portugués, durante a 1.2 Guerralisly cedeu uma base aero-
naval a Marinha dos Estados Unidos da América, entaPDelgada. No comeco do ano de
1919 a Armada Portuguesa entrou na posse da eefesige e de quatro hidroavides «Curtiss
HS 21», baptizando-a com a designacéo de Centhwidedo Naval de Ponta Delgada.

No ano de 1927 foi organizado, em Macau, um CetdrcAviacdo Naval que se
manteve activo até 1930, tendo sido novamentedorpgerativo nas vésperas da 2.2 Guerra
Mundial.

O fim dos anos da década de 20 e todos os da seduiium tempo que serviu para
a Aviacdo Naval se equipar, de tal forma que, emds gerais, se pode dizer terem 0S seus
efectivos em aeronaves passado da escassa deramagis de setenta aparelhos de varios
tipos e com diferentes funcdes. Durante a 2.2 @udundial a frota aérea da Marinha foi
ampliada e renovada de tal modo que da Gréa-Bretasheeceberam mais de cinquenta

aeronaves. No pos-guerra foram adquiridos maiparetos que substituiram os anteriores.



As infra-estruturas em terra, para além das quexigtiam, ampliaram-se com a
construcdo, pouco antes do comeco da 2.2 GuerrdiMuma base do Montijo que se
destinou a substituir o velho Centro do Bom Sucesso

Nos trinta e cinco anos de existéncia da AviacaeaNBbram muitos e notaveis 0s
servigos por ela prestados ao Pais e a Aeronasdodp de realcar, pela sua grandeza, a 1.2
travessia aérea do Atlantico Sul, levada a cabmspg@bmandantes Gago Coutinho e Sacadura
Cabraf.

6. O GRUPO DE ESQUADRILHAS DE AVIACAO «REPUBLICA »

Acabada a guerra, em finais de 1918, as sobras aleriad bélico eram muito
grandes em todos o0s paises aliados e aquelesreajosos financeiros se apresentavam mais
debilitados tiveram oportunidade de refazer os sessnais a custos de ocasido. Por outro
lado, o préprio conflito veio chamar a atencao @an@cessidade de possuir o armamento que
tinha evoluido durante os Ultimos quatro ou cinnosa foi o caso das metralhadoras, dos
submarinos, dos carros de combate e, acima dedod@vides.

A guerra aérea tinha-se tornado uma realidade, aiginamdo que havia, pelo menos,
duas vertentes de emprego fundamentais: a estatégibrevoando areas muito distantes da
frente e, através do bombardeamento, molestandoral ® a comodidade das populacdes
civis — primeira manifestacao dmerra tota), a tactica (sobrevoando as tropas empenhadas
e bombardeando os depositos a retaguarda onde ilaarat pesada nao chegava,
bombardeando as primeiras linhas como accdo decoefda artilharia de campanha,
observando o adverséario e todos os seus movimentsgeitos e, finalmente, fazendo
combater entre si 0s aeroplanos naquilo que sgnignira manifestacdo de lutar aérea).

As razbes apontadas foram suficientes para quecgtag@l, logo no inicio do ano
de 1919, se criasse a primeira unidade aérea opesthe— 0 chamado Grupo de Esquadrilhas
de Aviagcdo «Republica». Realmente, o Decreto &#15.de 15 de Fevereiro, «atendendo aos

importantes servicos que a aviacdo pode prestar queo elemento de informacdo do

8 Em abono da verdade, teremos de deixar mencioogupel que a Aviacdo Naval teve no levantamento
cartografico da costa portuguesa e das costasedo®rios de Angola e de Mocambique e, também, da
prontiddo operacional alcancada durante a 2.2 &udundial, em especial através da existéncia de uma
Esquadra de avides interceptores anexa a umadmaército sediadas no, entdo, recente aeroparRodela

de Sacavém.
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comando, quer como elemento de observacdo pardllzardéa, quer como elemento de
combate e destruicdo, quer ainda como factor mesthbeleceu que fosse criado um Grupo
Misto de Esquadrilhas de Aviacdo composto, proiasoente, por cinco aeroplanos de
combate «Spad 180 H. P.» e dez aeronaves de babzedto «B. R. 300 H. P.». A
primeira eram destinados doze pilotos-aviadorekiimio o comandante; a segunda, nove
pilotos-aviadores e nove observadores aéreos.

A localizacdo da nova unidade obedeceu ao mesmoipio que tinha norteado a
escolha de Vila Nova da Rainha: a proximidade a limi@ de caminho de ferro; é que, no
comeco do século XX, em Portugal, a rede de estrashla ndo era nem suficiente, nem
coémoda para servir unidades militares e o transm@tmaterial tinha de se fazer basicamente
por via férrea. A opcéo recaiu sobre um povoadaiprd de Lisboa, tipico pelo ambiente
pitoresco que até entdo o rodeara: a Amadora.

Na escolha néo foi desprezado o facto de j& hagacdo da, ainda na altura,
designada Porcalhota a causa aeronautica que anesulta existéncia de um terreno
suficientemente plano que tinha permitido alguit®dede pequena envergadura no dominio
das experiéncias aéreas, as quais nem sempre lferaraucedidas.

Construiu-se de raiz um aguartelamento para acantiagzas e material e aplanou-
se o terreno que iria servir de pista de aterradéna.o berco da aviacdo operacional do
Exército.

A unidade so foi extinta no dia 5 de Dezembro d&81%ndo cumprido durante 19
anos a sua finalidade basica. A desactivacao oesdd inaptiddo dos terrenos e da localidade
para satisfazer a novas exigéncias técnicas dossgue, entretanto, se foram construindo.

Nao se pode, todavia, esquecer que da pista da @. E. partiram, como a seu
tempo se vera, quase todas as aeronaves portuguesas aventuraram nas grandes viagens
marcantes da conquista dos céus pelos avides dal€m@risto.

Ainda hoje restam os edificios principais do antgyopo de Esquadrilhas, servindo
de aquartelamento aos alunos dos primeiros anAsatiemia Militar.

7. ESCOLA MILITAR DE AVIAGAO

Como j& se referiu, em Junho de 1918, foi orgamizpdla primeira vez, o Servico
de Aerondutica Militar e estabeleceu-se a existédeiduas Escolas: uma de Aviagdo e outra
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de Aerostacéo. A primeira tinha como finalidadeeppracéo dos oficiais pilotos-aviadores e
observadores de aeronautica.

Dada a insalubridade dos terrenos de Vila NovaalaR e o facto de estar a chegar
ao seu termo o contrato de arrendamento, optowysesgolher um novo espaco, proximo de
Lisboa e da via férrea para nele instalar a Esodlaona de Sintra ja em tempos mais
recuados tinha sido alvo da exploracdo dos mendaaomisséo do Aero-Club de Portugal
qgue nela haviam achado condi¢es para a instatliicfdmeiro estabelecimento de ensino de
pilotagem. No final de 1919 a escolha recaiu solréerrenos situados na varzea fronteira a
serra de Sintra, que pertenciam ao Estado, desigmaat Granja do Marqués (por terem sido
heranca recebida pelo Marqués de Pombal de seuSaiastido de Carvalho). Ali tinha
funcionado, durante muitos anos, a Quinta Regideabintra que mais nao era do que um
colégio destinado a preparar técnicos devidameatiditados em questdes de lavoura.

As primitivas instalagdes, ocupadas em 5 de Feeem@e 1920, misturaram o
tipicismo da ruralidade de uma quinta com o impowe uma unidade militar nascente.

A nova Escola teve a particularidade de ser condangar um Major piloto-aviador
(Cifka Duarte) em vez de um oficial de Engenhakiaguarnicéo inicial era extremamente
reduzida (cerca de sessenta pragas enquadradasnpomeia dlzia de sargentos e quatro
oficiais pilotos).

No Outono de 1920 comecou a instrucdo do primeaimscc frequentado por seis
oficiais que ganharam os sdugvetsem Fevereiro de 1921. A regularidade na formagéo d
pilotos-aviadores nao foi constante e s6 em 19&kweleceram normas de procedimento e
programas de instrucao.

Em 1925 a Escola operava com catorze «Caudronsu§gios na instrucdo basica
de voo e outros tantos «Avro 504» na de transig@wa aperfeicoamento havia um
«Bréguet», trés «Vickers», seis «Nieuport» e t&yzsae».

Mais tarde, em 1928, a designacdo de Escola MiiéaAviacao foi alterada para
Escola Militar de Aeronautica, em consequéncia ele gassado a Escola Militar de
Aerostacéo para Alverca integrando-se na Compatdgaela especialidade a qual originou,
depois, o Batalhdo de Aerosteiros.

Foi por esta altura que a Escola Militar de Aerdicauesteve sem funcionar durante
seis anos, dado que ndo houve necessidade de foovas pilotos-aviadores (excluindo um

curso de transformacéo de observadores aeronaeticqslotos). No ano de 1934 a Escola
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voltou a actividade para que havido sido criadaoeseguinte foi dada a possibilidade de
pracas de pré frequentarem o curso de pilotagem.

A aeronautica estava em pleno desenvolvimento reispo ndo é de estranhar que
em 1937 se tenha verificado uma outra reformaméape5.2 Arma do Exército, dotando-a de
um Comando Geral, entregue a um oficial generglyeeas unidades tenham adoptado nova
designacdo: Bases Aéreas. Esse foi o motivo padtscola Militar de Aeronautica (antiga
Escola Militar de Aviacdo) perdeu a sua autonom@guanto unidade para ser incorporada na
recém criada Base Aérea n.° 1, sediada nos mesmesds.

A Escola cumpriu bem a sua misséo, pois que, nagesge doze anos, nem sempre

consecutivamente, formou cento e trinta e cincatgsl-aviadores.

8. ORGANIZAGAO DA ARMA DE AERONAUTICA

Os efectivos do Exército Portugués, no fim da Lér@&a Mundial, mantiveram-se
muito grandes, porque se geraram pressodes sooigsntiido de ndo mandar para a situagao
de desemprego todos os graduados que haviam doiscaeida pela causa da Liberdade. A
vida militar ganhou, nos anos que se seguiram, extraordinaria carga de ociosidade e sub-
aproveitamento. Os militares foram, nessa épocagenoargo orgcamental pouco ou nada
produtivd. Em 1935 e 1937, mais de uma dezena de anos sdimal da Guerra, tendo
aproveitado o envelhecimento dos quadros perma)ente Governo determinou
reorganizacdes no seio das Forcas Armadas, emiaspedExército, com vista a reduzir os
efectivos e a dimensiona-los de acordo com as sideeles estratégicas e as capacidades
financeiras do pais. A reforma de 1937 atingiu &é&o Militar.

Organicamente a Aeronautica Militar compreendia,tempo de paz: o Comando
Geral, com um Comando da Defesa Terrestre ContranAees, Bases Aéreas, Campos
Bases, Esquadrilhas de Aviacdo de Informacéo, rawelp Esquadrilhas de Reconhecimento

e de Observacdo, independentes ou agrupadas, EHtasdde Aviacdo de Cagca,

° A crueza da nossa afirmacdo podera chocar sedaitéls hiper-apuradas, no entanto, isso s6 acoptece
desconhecimento da ambiéncia militar que entadavée Realmente, entre 1919 e 1940 os excessofedives
levavam-nos a uma constante disponibilidade patearem nas mais variadas intentonas politico-méia
fossem atentatérias da democracia, antes de 192 ditadura, depois dessa data. Escamotearitested® €
procurar branquear a Historia, através de ignokaardade... isso, nenhum historiador aceita conaoftwana de

relatar o passado.
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independentes ou agrupadas, Esquadrilhas de AvissgcBombardeamento, independentes ou
agrupadas, uma Companhia de Aerosteiros, adsthtana de Artilharia, uma Escola Prética
adstrita a uma Base, um Deposito de Material deagéo, um Depdsito de Material de
Aerostacdo e um Deposito de Mobilizagdo de Pessoal.

Eram trés as Bases Aéreas: em Sintra, na Ota §faeaea acabar de se construir) e
em Tancos. A Escola Pratica da Arma situava-se iaitraScomposta por um Grupo Escolar
com duas Esquadrilhas de Observacdo e uma Esduzadel Instrucdo e Treino. Incluia,
também, o Campo de Espinho destinado a treinos dedatiro e bombardeamento. Em Lisboa
havia o Campo Base da Portela junto ao novo admpore, nesse ano recuado de 1938,
também ainda estava em fase de concluséo; nedeatstia sede uma Esquadrilha de Caca. Na
Base da Ota sediar-se-iam os seguintes meios: souaérilha de Caca, um Grupo de duas
Esquadrilhas de Bombardeamento de dia e outro dg Hsquadrilhas de Bombardeamento
de noite. Na Base de Tancos ficariam instaladas Esqaiadrilha de Aviacdo de Caga, uma
Esquadrilha de Reconhecimento e um Grupo de tigsadsilhas de Observagéao.

A composicdo de cada Esquadrilha seria: de Cac@ézejuaeronaves; de
Bombardeamento, cinco avides; de Reconhecimen®® @bdervacdo, nove aeronaves cada
uma. Ao todo previa-se que a Aeronautica Militaesse 20 avibes de bombardeamento, 45
de caca, 9 de reconhecimento e 45 de observagiantz pequena forga ja consideravel para
um pais que estava a racionalizar os gastos eios.me

Para activar operacionalmente estes 119 avibesi grevia a existéncia de 97
oficiais aviadores, 39 sargentos pilotos (entrg 2.¢ sargentos e furriéis), 38 cabos pilotos,
214 mecanicos (entre sargentos e cabos), 37 rldjrdéstas (entre sargentos e cabos) e 10
sargentos-ajudantes de quaisquer especialidades.sBavico terrestre estavam previstos 3
sargentos-ajudantes, 19 primeiros-sargentos, 1ihdeg sargentos e 24 furriéis.

A nova organizacdo pretendia que a Arma de Aer@@apresentasse uma maior
juventude do que as restantes, por isso os lingéeglade para passagem a reserva eram
menores, em média, quatro anos.

Nem toda a reforma prevista na Lei chegou a serpddan como resultado da
eclosdo da 2.2 Guerra Mundial, no Verdo de 1936tofajue veio impossibilitar o
reequipamento em material de voo. Contudo, adgumrse quatro biplanos «Hawker Hind»
(bombardeamento ligeiro), uma Esquadrilha de Cattswker Fury», trés biplanos «de

Haviland DA 84 — Dragon», dez bombardeiros «JU 5Sfisinze cagas biplanos «Gloster
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Gladiator II», dez «Junkers JU 86 e dez «Breda®BRBié» que acabaram sendo destruidos no
solo pela queda do hangar, em Sintra, como conseiguéo ciclone que assolou o pais em
1941.

9. AS GRANDES VIAGENS AEREAS

O fim da 1.2 Guerra Mundial foi, para a Aviacdo, tempo de desafio por todo o
mundo gragas aos avancos tecnolégicos que os anasndlito haviam conseguido. As
aeronaves instaveis de 1914 contrapunham-se, er, Hygarelhos mais capazes, mais
autonomos, mais fiaveis, mais manobraveis, enfiraisseguros. No comec¢o da década,
finda a guerra, ja se conseguiam estabelecer coagd@s telegraficas entre o solo e os
avides, ja se alcancavam altitudes considerav&isejalterava o numero de rotacdes do
motor, ja se media a velocidade aparente de desloc®uer dizer, tinha chegado 0 momento
de conseguir testar as aeronaves para outros fiasngo fossem s6 os exclusivamente
militares. Em quase todos o0s paises houve entsidatAviacdo que quiseram por a prova as
suas capacidades pessoais e as das maquinasajaegoil; Portugal ndo escapou a regra. O
tempo da Aventura prolongou-se pela década de 38édalo XX. As grandes viagens
cruzando os ares, batendo recordes, foram vivioia® eima epopeia dos Povos.

Cronologicamente e como meio de prova do valorreeriico pode dizer-se que o
primeiro grandeaid aéreo dos aviadores portugueses resultou em umanfa quanto ao
objectivo inicial: ligar Paris a Lisboa sem escdla. verdade, os pilotos — Sousa Maya e
Lelo Portela — tiveram de aterrar em Bordéus e Alevantes de pousarem na Amadora. A
aeronave utilizada foi um «Breguet 14-T2» que, di®wa avarias sucessivas, acabou cobrindo
0s 1.248 Km do percurso em dois trogos. Os doistqsl eram acompanhados pelos
mecanicos Manuel Gouveia e Fernando de Sousa.

A segunda grande viagem, ja arriscando sobrevoaraq foi em 1920 quando
Sacadura Cabral, Azevedo e Silva, Ferreira Rosa®ardos Moreira, todos pilotos da
Aviacdo Naval, acompanhados dos mecéanicos Rogdénr&ouDomingos Barreiros, Ernesto
Costa e David dos Santos, trouxeram dois hidroavid®otores «Fairey 3» de 550 c. v. de
Calshot, em Inglaterra, para Lisboa, com escal®mst e Ferrol. Percorreram 1.892 Km em
11 horas e 22 minutos.

Estas duas expedicdes aeronauticas foram o despentena série que, logo no ano

seguinte, se iniciou com um acto verdadeirameng&ito e grandioso. Realmente, em
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Marco de 1921, num dos hidroavides antes referid®®m;adura Cabral e Ortins de

Bettencourt, como pilotos, Gago Coutinho como nadeg e Roger Soubiran como

mecanico, voaram, sem qualquer apoio naval outeddgrafico, de Lisboa ao Funchal. Foi a
primeira vez que no mundo se aplicou a aviacaovagaagdo astronOmica e, também, pela
primeira vez se conseguiu uma total precisdo nq gontrolando a aeronave e o vento de
modo a, sem erros nem escalas, chegar, dentroirdidss| da autonomia, ao ponto que

previamente se tinha determinado. Percorreram-3&@88sobre o Atlantico, usando métodos
cientificos de determinacdo e correccdo da rota, gpssibilitavam feitos maiores e mais
ousados.

Realmente, no ano seguinte, em 1922, a 30 de M&goadura Cabral e Gago
Coutinho deram inicio aquela que iria ser a marsetaria aventura aeronautica portuguesa:
ligar Lisboa ao Rio de Janeiro. Fizeram-no tendatdiear trés hidroavides «Fairey F 111-D»,
porque o primeiro afundou-se junto aos Penedos. dBe&o e S. Paulo, pequenas erupgdes
rochosas em pleno Atlantico Sul, com pouco mai8dfemetros de comprimento. O segundo
perdeu-se, também, por avaria do motor, entre ned®s e a ilha de Fernando de Noronha.

Pese embora todos os contratempos, a viagem fd@xitm mundial, ndo so por ter
sido a primeira travessia aérea do Atlantico Sas,nprincipalmente, por ter usado métodos
cientificos de navegacao astrondmica que deranmtimsale uma excepcional precisdo a qual
ultrapassou todos os feitos anteriores quandogo fPorto Praia-Penedos foi completado com
extraordinario rigor.

Foram varias as escalas da viagem; a primeira ligelooa a Las Palmas, depois
seguiu-se Las Palmas-Gando; daqui até S. VicemeCeabo Verde; depois, no mesmo
arquipélago, passaram para Porto Praia donde romams Penedos; em Fernando de
Noronha voltaram ao ponto de perda do primeirodaidi&o e quiseram regressar a ilha,
tendo sofrido nova avaria. Retomada a viagem cotraaaeronave igual seguiram para
Recife, Baia, Porto Seguro, Vitoria e Rio de Janeir

A viagem durou, em tempo de voo, 62 horas e 26 tosnel a distancia percorrida foi
de 8.383 Km.

Na Primavera de 1924 iniciaram a longuissima viagerea Lisboa-Macau os
pilotos militares José Manuel Sarmento de Beirdgtnio Jacinto da Silva Brito de Pais,
acompanhados do mecanico Manuel Gouveia, a bordande«Breguet Br. 16-Bn2»,

baptizado com o sugestivo nome Ri&tria. Os pilotos portugueses voaram 115 horas e 45
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minutos e percorreram a distancia de 16.380 Km. domsequéncia da necessidade de
fazerem uma aterragem forcada na aldeia indiarBhddana dPatria ficou tdo danificado
que se tornou impossivel repara-lo para continigagevn. Contudo, em Portugal, o jori@l
Séculolevava a efeito uma subscricdo publica para costeayastos doaid e as receitas
eram ja de tal monta que deram para os pilotosrpodeomprar ao Governo Indiano um
aparelho «De Havilland D. H. 9A», equipado com uotan«Liberty», 0 que permitiu seguir
viagem.

Ao sobrevoarem Macau o estado do tempo néo oferenidicdes para ser feita uma
aterragem em seguranca dai que tenham rumado patdoC mas uma avaria no motor
obrigou a uma aterragem na aldeia chinesa de Sachai®m ou menos a dois quildmetros de
distancia da cidade de Shum-Chum. Estava conclaigiwimeiro grandeaid aéreo dos
Portugueses.

Iniciou-se, com esta viagem tao longinqua, um dijcle ia na linha dos tempos que
se viviam. Com efeito, depois da beligerancia gprésa na 1.2 Guerra Mundial que havia
sido apresentada como uma forma de preservar impato ultramarino, gerou-se a opiniao
de que a sobrevivéncia desafogada de Portugal diepda capacidade de desenvolver os
territérios de além-mar, em especial os de AngolaMecambique. Consciente ou
inconscientemente os aviadores militares centrarama atencéo sobre as ligacdes aéreas que
poderiam vir a ser estabelecidas entre o Portbgalkcb e as parcelas de territorio espalhadas
pelo mundo e herdadas dos séculos passados andiarecente, Conferéncia de Berlim.

Em 1925 uma outra viagem teve lugar; esta foi gaoéama, antiga capital
provincial da actual Guiné-Bissau. O ponto de garfioi a pista da Amadora, em 27 de
Marco. Pilotava o «Breguet Br. 14 A2» o aviadoritasilJoaquim Sérgio da Silva que levava
como navegador José Pedro Pinheiro Correia e coauamto Manuel Antonio. Fizeram
escala em Casablanca, Agadir, Cabo Juby, Vila @sn&. Luis e Dacar, antes de aterrarem
em Bolama. Foram voados 4.060 Km em 31 horas eil3lios e gastaram seis rad.

Dois anos depois, em 1927, tem lugar mais um festdadeiramente grandioso da
Aviacao de Portugal: a travessia nocturna do Attarsul.

Em Janeiro de 1927 foi comprado pela Aviacdo Naeal,ltalia, um hidroavido de
casco, «Dornier Do j Wal» que foi trazido para Abzee baptizado com o0 nome de «Argos».

Com esta aeronave tencionava o oficial da Armadé Gabral empreender a volta

ao mundo segundo uma rota inversa a que FerndoadalMies seguira no século XVI. No
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entanto, porque foi colocado em Macau, viu-se aloioga desistir do projecto, cedendo a sua
execucao aos restantes companheiros de aventupdotms Sarmento de Beires e Duvalle
Portugal, o navegador Jorge de Castilho e o mezdtamuel Gouveia, todos do Exército. Os
planos foram alterados e decidiu-se rumar primer&rasil.

Partidos de Alverca, foram amarar a Casablanca, ¢igneros e Bolama (na actual
Guiné-Bissau). Aqui surgiram dificuldades de ordéanica que levaram a ter de deixar em
terra o piloto Duvalle Portugal para aumentar am@nia da aeronave e tentarem fazer a
viagem até a ilha de Fernando de Noronha. O guia ldevinédito na travessia do Atlantico
Sul é que ela ia ser tentada de noite. Todos a@rfiana extraordinaria capacidade de Jorge
de Castilho como herdeiro das qualidades ciensifitaGago Coutinho. E ndo se enganaram!
Os 2.595 Km que os separavam da ilha brasilei@forencidos na noite de 16 para 17 de
Marco em 18 horas e 11 minutos. A navegacdo astrmada bordo dos avifes tinha
alcancado a sua carta de alforria pela méao e o dabd”ortugueses.

O resto da viagem foi feito em sucessivas tirad@dNatal, Recife, Baia e Rio de
Janeiro onde os aviadores tiveram uma recepcae@juat

Em Setembro de 1928, utilizando dois «Vickers Napfalparaiso» (0s mais
modernos avides, entdo, existentes em Portugal)paadps com motores com a poténcia de
450 c.v., partiram da Amadora os pilotos Celesia®s de Ramos e Antdnio Oliveira Viegas,
levando Jodo Esteves como observador e Manuel ntéamo mecénico, rumo a
Mocambique. Tratava-se de uma longa viagem, patdei pela Associacdo Comercial de
Lisboa, cuja finalidade era estudar a possibilidddearticular a cooperacdo aérea com as
tropas terrestres estacionadas nos territériosmitrinos de Africa. Foram voados 17.397 Km
em 94 horas e um minuto até pousarem em Lourengqudsa (hoje Maputo).

Com esta viagem ficou demonstrado que era podsixed deslocar meios aéreos de
Portugal para os territorios ultramarinos de Afridasde que houvesse a necessaria
cooperacao com as poténcias que detinham a sodbealnie os pontos onde foram feitas
escalas.

No comeco da década seguinte continuou a politchgdcdo aérea experimental
com outros territorios coloniais portugueses eafsim que, logo no ano de 1930, foi feito o
voo de Amadora a Goa. Foram pilotos do «Puss-Mablsy@ll», baptizado com o nome de
«Maréo», Moreira Cardoso e Sarmento Pimentel. Daraor 18 dias para percorrerem, com

varias escalas, a distancia de 8.914 Km, voandmids e 25 minutos.
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Em 1934, pilotando uma aeronave civil, «LeopardfMatom 120 c.v. de poténcia e
baptizada com o nome de «Dili», Humberto Cruz eegé&nico Anténio Gongalves Lobato
levaram a cabo a extraordinaria proeza de partt@mAmadora, voarem até Dili, em Timor
Leste, e regressarem a Amadora. Descolaram nobdie Dutubro e pousaram, finalmente,
na pista do G. E. A. R., em 21 de Dezembro. Vo&éhoras e 25 minutos e percorreram
42.670 Km.

No ano seguinte realizou-se a viagem que veio alesignada por «cruzeiro as
colénias».

A Europa vivia a euforia imperial dos anos 30 eavé&no Portugués ndo quis deixar
de marcar o seu empenhamento na presenca colaniafrea, fazendo deslocar uma forca
aeronautica significativa a Angola e a MocambidAssim, partiram da pista da Amadora um
«Junkers W 34 L» e oito «Vickers Jupiter». Ao tadim no cruzeiro doze pilotos, a saber:
Cifka Duarte, Ribeiro da Fonseca, Pinheiro Correiaho da Cruz, Oliveira Viegas, Amado
da Cunha, José Pimenta, Joaquim Baltazar, MoregirddSo, Fernando Tartaro, Humberto da
Cruz e Manuel Gouveia. Acompanhavam-nos sete nmasiniForam muitas as escalas
efectuadas e, por isso, dilatado o tempo da desioc@e 14 de Dezembro a 30 de Janeiro).
Esta foi, talvez, a Ultima tentativa de marcar dongas viagens a salutar competicdo entre os
avides da Cruz de Cristo e 0s dos restantes pdosesindo.

10.PORTUGAL E A 22GUERRA MUNDIAL

A segunda metade da década de 30 foi vivida nap@udebaixo de uma tensao
significativa, ja que as nuvens da politica interoimal se adensavam anunciando um conflito
de largas proporcdes. Talvez o mais significatigsses indicios tenha sido a Guerra Civil de
Espanha. Efectivamente, o confronto fratricida sgiéniciou em 1936 no pais vizinho, ndo se
confinou a luta entre irmdos do mesmo sangue, poriudo mais longe, dado tratar-se,
afinal, da oposicado de concepgfes politicas quejaiguer Estado podiam ser adoptadas,
acabou envolvendo, ao servigco de ambos os camplosit&rios de quase todo o mundo.

A proximidade geografica e a simpatia politica dov&no Portugués pelas tropas
revoltadas contra o Poder legitimo — embora caoadespor alguns sectores sociais — de
Espanha, determinou que, sem caracter oficial delda houvesse um significativo
empenhamento militar na guerra, envolvendo homemssgrviram nas tropas do General

Francisco Franco. A Arma de Aeronautica ndo se ieximessa teia. As circunstancias
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politicas que perduraram na peninsula ibérica aé meados da década de 70
impossibilitaram que os investigadores histéricoaseguissem identificar os Portugueses
que serviram, também, na Aviacdo governamentalnéste durante a Guerra Civil. Esse

motivo justifica que se lhes ndo possa fazer a cidaaeferéncia igual aguela que se dedica
aos que estiveram ao lado das tropas nacionalistas.

O Governo Portugués para camuflar, mas coordenatrodedo possivel, o
empenhamento de militares profissionais e milicsano conflito vizinho, organizou a, entéo,
chamada Missdo Militar de Observacdo na Guerra gfgartha. Por parte da Arma de
Aerondutica integraram-na os Tenentes-Coronéis mmt8ousa Maya, e Afredo Cintra, o
Major Anténio Dias Leite e os Tenentes Venancio |&etes, Jodo de Freitas e Peral
Fernandes. Alguns deles participaram, como obsergad no bombardeamento aéreo
nocturno contra Brunete — povoacao cercana de Mladriconduzido por uma Esquadrilha
alema de trimotores «Junkers Ju 52».

A escassez de pilotos-aviadores na Aviacao MilRartuguesa levou a que o
Governo sO autorizasse o0 alistamento, para seagitnopas franquistas, os sargentos pilotos
do primeiro curso aberto a frequéncia de pracaadsim que marcharam para Espanha os
varios furriéis’

N&o restam duvidas quanto ao facto de, tanto nauefra Mundial como na Guerra
Civil de Espanha, ter sido muito reduzido o efectie pilotos que tomou parte em operacoes
de combate. Uma tal politica reforca a conclusaquie em 1939, aquando do inicio da 2.2
Guerra Mundial, o Governo Portugués pretendiada tocusto, manter a neutralidade e nao
se envolver no conflito. Quer dizer, a experiérd@acombate ndo interessava para além do
minimo necessario a afirmacgéo do posicionamentorditico assumido.

Se a neutralidade foi o objectivo perseguido pebwegno Portugués, na 2.2 Guerra
Mundial, o certo € que a posi¢cao estratégica dpsi@#lagos atlanticos, em especial os dos
Acores e de Cabo Verde, faziam deles um alvo cuptralo era desejado pelos beligerantes,
tornando-se, por isso, imperioso conseguir quebaraaia nacional ndo fosse ali beliscada

por nenhum dos contendores. Houve, portanto, qaex teansportar para aqueles territorios

9 Jodo Oliveira e Sousa, Augusto Krug, Alvaro Guiear dos Santos, Jodo Flores de Barros, Jaime Pinto
Basto, Luis Sousa e Faro, Teotdnio de Morais Calddsiundo Porto Correia e Anténio Henriqgue da Cunha
Além destes ainda se ofereceram o piloto milicido@o Teles da Silva, o furriel Francisco Cardosas[2i o 2.°

sargento mecanico Anténio Ramos.
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as forcas militares que, com credibilidade, oplesasesisténcia a quem o0s quisesse utilizar
indevidamente. Os mais cobicados, por mais ned¢essao controlo da guerra naval no
Atlantico, foram os Acores; para la seguiram algsidas melhores aeronaves militares de
combate de que Portugal dispunha entéo.

Organicamente criou-se o0 Comando de Aviacao Milimarquipélago que, depois
dos estudos minimos para determinar a melhor agéaquios meios as condi¢cdes de ameaca
existentes, ordenou a instalacdo da Base Aérda-r.tima nova unidade — na zona de Rabo
de Peixe, na ilha de S. Miguel, atribuindo-lhe oibombardeiros «Ju 52» e quinze avides de
caca «Gladiator» — a designada Esquadrilha Expedida n.° 1 — cedidos pela Base Aérea
n.° 3, de Tancos; para a ilha Terceira, com inddalalefinitiva nos terrenos das Lajes do
Calvério, seguiram outros quinze aparelhos «Gladiat— a Esquadrilha Expedicionaria n.° 2
—, mobilizados pela Base Aérea da Ota. Estas degles efectuaram-se no comeco do
Verdo de 1941, quando a Alemanha olhava cobicasagparquipélago e a Gra-Bretanha e os
Estados Unidos pretendiam ocupa-lo preventivamente.

Ainda em 1941, no comec¢o do Outono, a Inglaterdeee Portugal doze «Curtiss
Mohawk IV» que foram reforcar os meios da Base Aére 4, constituindo a Esquadrilha de
Cacan.° 3.

Entretanto, para proteccdo da capital, no recéogimado aeroporto da Portela, foi
instalada a Esquadrilha de Caca n.° 1, comandddagrgdo, Capitdo Machado de Barros,
equipada com «Hurricane 11-C».

No resto de 1941 e durante todo o ano seguinteanwse momentos de grande
sobressalto politico e diplomatico, porque pairsedre Portugal a ameaca de, ou ver
guebrada a sua soberania nos arquipélagos atéinticpor invasdo de um ou varios dos
contendores — ou de ser arrastado para o conftitcansequéncia de uma mudanca brusca
da politica externa de Espanha, também ela nedatsce que, fruto do esforco de guerra
vivido pelos beligerantes — producdo massiva payaswmo proprio —, tornava-se
impossivel reforcar de modo significativo o mategigreo destinado a defesa dos Agores.

O ano de 1943 foi, fruto da deslocacao do esfdeyn@o na guerra submarina para o
centro do Atlantico e dos sucessivos ataques aod@os navais aliados que dos EUA
procuravam reforgcar com material, pessoal e alioseatGra-Bretanha, um tempo de grande
tensdo diplomatica sobre Lisboa. Nos estados-nmial@dos faziam-se planos para a

ocupacao dos arquipélagos portugueses mesmo #rdaeVontade do Governo do «Estado
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Novo». Num golpe de sorte, por ter percepcionad® @uerigo se aproximava a passos
largos, o Ministério dos Negdécios Estrangeiros, kisboa, no comeco da Primavera,
manifesta o desejo de entabular conversacbes c@uverno de Londres de modo a ser
possivel estudar conjuntamente uma futura utilizadas ilhas acorianas pelas forcas
militares britdnicas. Nos primeiros dias de Oututlesembarcaram em Angra do Heroismo
elementos do contingente inglés que ia utilizarqui@élago como ponto de controlo, de
apoio e de luta contra o, ja entdo significativareeanfraquecido, aparelho militar alemé&o.
Um ano depois, por for¢ca do acordo estabelecido @a®BUA, também as Forcas Armadas
daquele pais foi autorizada a utilizacdo do ardague

Esta mudanca diplomatica de Portugal veio trazest paAviacdo Militar a grande
hipotese de se renovar e modernizar. Na verdagarta de Dezembro de 1943 a Gra-
Bretanha cedeu, entre outras, as seguintes aesomaMares a Aviacado Portuguesa: 18 cacas
«Hawker Hurricane II-C»; 9 avides de reconhecimemtestland Lysander IlI-A»; 18 cacas
«Supermarine Spitfire 1-A»; 48 cacas «Supermarpigii® V-B»; 54 «Hawker Hurricane II-
B» e do tipo «lI-C»; e 10 bombardeiros bimotoresistBl Blenheim». Portugal tinha
finalmente uma frota aérea de guerra com significadexpressdo. No entanto, a estes
nameros devem ser acrescidas as aeronaves quensaguéncia do estatuto de neutralidade
de que Portugal usufruia, foram apresadas as pas€heligerantes por terem aterrado no
aeroporto da Portela de Sacavém, em Lisboa, pgardalcombustivel: 24 cacas «Bell P-39-D
Aircobra»; 2 cacas bimotores e bifuselados «LookHe&8 F Ligthning»; 5 bombardeiros
pesados «Consolidated B-24 Liberator»; e 1 «Dougtd3 Dakotax.

N&o é exaustiva a lista de reforcos em materiareertico de que se foi dotando o
pais durante a guerra, em especial depois de 1948 basta dizer que deu para equipar a
Aeronautica Militar e a Aviacdo Naval.

No final do conflito continuaram a ser recebidadrasi aeronaves, a titulo de
compensacgao pela cedéncia das bases nos Acoresoes, pela autorizacdo de permanéncia
na Base das Lajes, na ilha Terceira, de forcas Eld&. Portugal tinha atingido uma
amplitude aérea nunca antes igualada. Essa fobéimmuma das motivacdo para se poder
colocar a questdo da juncdo dos meios e do pedsErsos pela Marinha e EXxército,

fazendo nascer o terceiro ramo das For¢cas Armadas.

11.CRIACAO DA FORCA AEREA
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O fim da 2.2 Guerra Mundial nao trouxe, de factpaa a Europa. Com efeito, nos
anos imediatamente subsequentes ao fim do coaflitado geraram-se tensdes entre a URSS
e 0s EUA polarizadas no Velho Continente. Esse mtivta das relacdes internacionais, que
mais tarde ficou conhecido pQuerra Fria, esteve na origem da fundacdo de uma alianca
entre os antigos beligerantes do chamado blocceotEt e alguns outros Estados que se
haviam mantido neutrais — a Organizagao do Tratkdatlantico Norte (OTAN). Portugal
foi convidado a fazer parte da nova alianca esjmeerge por os arquipélagos dos Acores e da
Madeira serem parte integrante do territério naalion

As doutrinas de emprego de meios militares, comiséncia da OTAN, tenderam a
uniformizar-se entre os aliados e essa terd siktexminante fundamental para a criacdo da
Forca Aérea como ramo independente das Forcas AsRaltuguesas.

N&o foi sem alguma resisténcia que, em 1952, sdiram as duas Aviacles: a
Militar e a Naval. Com efeito, a Armada apresentavgumentos de natureza téctica,
estratégica e econdmica que muito a custo forardoselebatidos e resolvidos na, entdo
existente, Camara Corporativa. O parecer final froravel aos que defendiam a
modernidade e o melhor aproveitamento dos mein8prpela qual, em 27 de Maio de 1952,
pela Lei n.° 2.055, foi criada a Forca Aérea coama independente das Forcas Armadas,
passando a ser superiormente dirigida por um Srdiagado de Estado da Aeronautica
dependente do Ministério da Defesa Nacional, dedacocom o Decreto-Lei n.° 38.805 de 28
de Junho do mesmo ano.

A primeira organizacao da Forca Aérea levou a @éxga de 1 Comando Geral das
Forcas Aéreas; 1 Comando das Forcas Aéreas Opmaasid Comando de Instrugcdo e
Treino; 6 Bases Aéreas, a saber: n.° 1, em Sinft&, na Ota; n.° 3, em Tancos, n.° 4, nas
Lajes (as restantes ainda estavam em fase de saonabw mantinham designacdes da antiga
organizacao); n.° 5, em Monte Real (estava emdageojecto); n.° 6, no Montijo (a concluir
a construcéo das infra-estruturas); n.° 7, em @ntda(foi, em 1953, numerada como a 5.2
Base); 4 Aerdédromos Base; Grupo de Esquadras de; (Esguadras de Aviacdo de
Cooperacdo com as Forcas de Terra e Navais; Usidiel8usca e Salvamento; Formacdes
de Transporte; Esquadras de Treino; Escolas; Uesddd Alerta; Tropas de Defesa Terrestre
Contra Aeronaves (eventualmente).

Era uma organizacdo que traduzia, ainda, a teatdBvmanter algumas das missdes

entregues a Armada, mas onde se percebia ja ac@eghara melhor rentabilizar os meios e o
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pessoal. Uma das primeiras reformas organicastieagaque se fez foi agrupar as unidades
de combate e de instrugdo em Esquadras ou Grupgsqimdras em vez das Esquadrilhas e
Grupos, passando aquelas a ter um efectivo duglagjeou seja, 25 aeronaves em vez de 12
ou, no maximo, 15. Os 50 cacas «Republic F.47.Dhdlarbolt», mais conhecidos por «F.47»
que foram cedidos a Portugal ao abrigo da OTANegjangegraram na nova organizacao,
formando duas Esquadras na Base Aérea n.° 2.

Nos anos de 1953 e 1954 deu-se especial atenggéariica da Esquadra operacional
de luta anti-submarina que havia sido instaladBase Aérea n.° 6, recentemente concluida.
Também, no primeiro dos anos referidos, se cridu®aEsquadra de Transportes Aéreos
instalada no aeroporto da Portela de Sacavém (Aem@dBase n.° 1 desde 1956), formada
com 7 «C.54 Skymaster», cinco dos quais recebid@bito do apoio da OTAN.

A instrucdo elementar de pilotagem passou a séa fein «De Havilland —
Chipmunk», montados, sob licenca da fabrica, nasifat Gerais de Material Aeronautico
(OGMA) desde 1952 até 1960.

O tempo da modernidade estava para chegar a Férea Rortuguesa (FAP) com a
adesdo a OTAN e foi assim que, ainda em 1952, a 8a%ta recebeu dois «De Havilland
DH.115 Vampire T.11», os primeiros avides de reac&erem voados nos cE€us nacionais.
No ano seguinte foram recepcionados 50 aeronavesneate «Republic F.84G Thunderjet»
e 15 «Lockeed T.33A» que constituiam a versdo elaarcom duplo comando dos «F.80
Lockeed Shooting Star».

ApOs os primeiros anos de existéncia da FAP, asmefs organizativas sucederam-
se a ritmo acelerado; havia que ultrapassar a &wlde compromisso inicial e evitar 0s
desentendimentos entre os elementos ainda imbdil@&spirito naval e os originarios do
Exército. No ano de 1955 decidiu-se criar o prim&atalhdo de Tropas Para-quedistas, com
sede em Tancos e dotar a FAP com a primeira esti@céarar (em Montejunto); no seguinte,
o sistema de defesa aérea do pais ganhou formaocamanque do Grupo de Deteccédo e
Controlo da Intercepcdo (sediado na serra de Momsam Lisboa). Esta unidade tinha
Esquadras colocadas em pontos apropriados ao cuenid da sua missao e ligava-se com a
aviacdo de caca e com a Artilharia Antiaérea dadioée da Armada, em caso de ataque.

Depois da fase inicial, que correspondeu aos qumineeiros anos de formacéo da
Forca Aérea, durante os quais se buscou a unifagdiizde procedimentos e o enraizamento

de um espirito de autonomia, estavam ja lancadbases que tornavam possivel prosseguir
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com o alargamento e estabelecimento de quadrossdeal e tarefas bem especificas capazes
de dar um contributo constante e bem direccionada p cumprimento da missédo que, cada
vez mais, ia ficando clarificada. Deste modo, ef6lpara além de ser criado o Gabinete do
Subsecretario de Estado da Aeronautica, foi esédtu o Estado-Maior nos moldes
tradicionais, dividiu-se o territdrio em trés RezgdAéreas (que podiam ser subdivididas, por
razBes operacionais, em Zonas Aéreas) e passaraxis@ novos Servicos, com as
respectivas Direccdes e pessoal especializaddyea: sdervico de Comunicagles e Trafego
Aéreo; Servico de Recrutamento e Instrucdo; Semgc&aude; Servico de Material; Servico
de Infra-estruturas; e Servico de Intendéncia etdbilidade. As Regides Aéreas (a 1.2
correspondente ao territério do Continente e aéjagos da Madeira, Acores e Cabo Verde;
a 2.2, abrangendo Angola, Guiné e S. Tomé e Penei@ 3.2, incluindo Mogambique, india
Portuguesa, Macau e Timor) tinham Comando propegpectivamente, em Lisboa, Luanda e
Lourenco Marques (actual Maputo). Embora organicaene territério j& estivesse dividido
para receber o pessoal e 0 material necessarianatemcdo da soberania portuguesa, em
1956, nao foram activados os Comandos ultramarpmrsfalta de estudos apropriados para
uma racional implantacao das forcas. Isso come@au fito dois anos mais tarde, prevendo-
se a possibilidade de sublevagéo das populacdess,lJdendo em vista 0 caminho para as
autodeterminacdes que estavam na ordem do diaactenal.

Os meios aéreos nao cessaram de crescer nos anostese tendo sido dada
especial énfase, até 1961, aos que se relacionavana luta anti-submarina, a defesa aérea e
o transporte tactico de pessoal e material (15 toiras «Lockheed PV-2 Harpoon», em 1956,
e mais 30, em 1961; 15 «T-6 Havard»; 50 «North AcaerF.86 Sabre» e 7 «Sud Aviation
SE 3130 Alouete I, em 1958; 7 «Beechcraft C45 Hxpe» e 5 «T.33 Silver Star», em 1959;
12 bimotores de transporte «Noratlas» e 12 bimstekeckheed P.2V5 Neptune, em 1960).

No comeco dos anos 60 a Forca Aérea era, de faalm ramo das Forcas Armadas
Portuguesas capaz de desempenhar a sua missaoipwindd para a garantia da

independéncia e soberania nacionais.

12. AS PATRULHAS ACROBATICAS E «TIGERS MEET»
Desde sempre o Homem desejou voar, igualar-se&s3sos que circulavam sobre
a sua cabeca, rasgando os céus em todas as direEQd@m sonho que alimentou durante

séculos, talvez milénios; um sonho tdo antigo @neonta a velha China onde, com a ajuda
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de papagaios de seda ou de papel, se conseguizam letenens do solo para espreitarem, la
do alto, os campos de batalha e informarem os gsnssbre a melhor maneira de disporem
as tropas para o combate; um sonho que na Gréssica fez nascer a lenda de icaro; um
sonho que durante o cerco de Paris, em 1870, fdesiba fuga das mais célebres
personalidades governamentais usando o baldo limmesonho que, em 1903, deu origem ao
primeiro salto no espagco com uma maquina mais pedadque o0 ar e autbnoma na sua
locomocédo. Depois dessa conquista 0 Homem quisaganliberdade dos passaros que tanto
invejava e voltear nos céus refreado somente pela@ntade e pelas limitacbes do aparelho
gue o transportava. Foi desse imenso desejo deldibe que nasceu a acrobacia aérea que,
bem rapidamente, foi utilizada na guerra para asbabentes se abaterem como aves de
rapina em luta pela sobrevivéncia.

Em Portugal, tal como em tantos outros paises,éhedwe ha — excelentes pilotos
vocacionados para desafiarem as leis da aerodia&nita gravidade em rasgos acrobaticos
de extrema galhardia. Nao é possivel recordar mesale todos, contudo ha aqueles que sao
inesqueciveis e, pela sua pericia, se tornaranaf@sd No comeco dos anos 30 do século
passado, o primeiro piloto portugués a distingaipslo espirito ousado e grande audéacia nas
manobras executadas foi Placido de Abreu que lewvtame de Portugal além fronteiras pela
sua coragem, sangue-frio e virtuosismo aeronautico.

Nascido em Lisboa a 21 de Novembro de 1903, naidéssg de Belém, filho de um
oficial de Artilharia, frequentou o Colégio Milita ingressou na Escola de Guerra, no curso
de Infantaria, tendo sido promovido a Alferes démuweama em Novembro de 1925. Entre
esse ano e 1927 concorreu a Arma de Aeronauti@haado por ser colocado como
observador no G.E.A.R. A paix&o pelos avides lewauousar pilotar um sem autorizacao,
nao tendo ainda drevet Foi punido, mas, a0 mesmo tempo, elogiado. A @emcia
aeronautica era inata.

Em 1931, j& depois de ter cursado pilotagem nal&ste Sintra, foi de novo
colocado na Amadora onde demonstrou ser um avadg@ado. No ano seguinte a sua sorte
ia mudar por completo quando o italiano CoroneliMéde Bernardi, velha gloria da Aviacao
do seu pais, o convidou a pilotar o «Caproni» comual vinha fazer demonstracdes
comerciais. O desempenho de Placido de Abreu empadignto o acrobata italico que
Bernardi fez chegar a Amadora um convite individpata que o nosso aviador fosse

representar o pais, no Verdo de 1932, no «meehlimgsnacional de Cleveland, nos E.U.A.
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Tratava-se do mais importante certame aeronduéiscAthéricas e um dos mais famosos do
mundo. A Aviagdo Militar empenhou-se na misséo €Jonkers Junior», dotado com um
motor «Amstrond-Siddeley», com 110 c.v., baptizeoilm o0 nome d&oguete ficou pronto a
embarcar, muito embora toda a deslocacao tivesserdauportada pelo piloto, porque tinha
sido «autorizada sem dispéndio para a Fazenda iNdweio

A exibic&o foi brilhante e ultrapassou todas asetqtivas, sendo Placido de Abreu
considerado o melhor de todos os pilotos estramgeg o terceiro do certame. As
apresentacdes seguiram-se em Portugal e a todosssignavam as excelentes capacidades
de relagcéo entre o aviador e o «sBoguete

Em Junho de 1934, o Capitdo Placido de Abreu recebavite para representar
Portugal no Campeonato Mundial de Acrobacia Aéreaalizar em Vincennes, proximo de
Paris, nos dias 9 e 10. Era, na Europa, o certaamimportante do tempo e nele disputariam
0 primeiro lugar dois grandes ases da Aviacéo:aacfs Detroyat e 0 alemao Fieseler.
Ocorreu, contudo um imprevisto que se iria modatal: o Foguetendo podia ser admitido
na prova por falta de caracteristicas apropriaflés.a razdo porque, a Ultima da hora, se
decidiu comprar na Gra-Bretanha um «Avro Amstroitgl&ey», biplano, com a poténcia de
250 c.v. Placido de Abreu tinha pouca experiéngavdo naquele tipo de aeronave. No
primeiro dia classificou-se num honroso 5.° lugaas a 10 de Junho, quando se disputavam
provas de «figuras livres», o aviador portuguéopiaté 50 metros do solo e ali tentou
executar untonneaucom subida imediata. A maquina néo respondeu empdeoportuno e
despenhou-se incendiando-se logo de seguida. Assapareceu o primeiro piloto acrobata
da Aviagcdo Portuguesa. A semente estava lancadatrescoseguir-lhe-iam os rasgos de
audacia, agora com mais seguranca.

Depois de Placido de Abreu houve vérias tentafpaaa se criarem na aeronautica
nacional patrulhas acrobaticas, contudo nunca passale meras experiéncias sem
repercussao além fronteiras. As primeiras a comsedaram ja sob o signo da Forca Aérea.
Realmente, enquanto que no pés 1.2 Guerra MunsliakibicOes de acrobacia aérea eram
uma forma de afirmacéo pessoal e, algumas vezepraresso de publicitar este ou aquele
tipo de aeronave, no fim da 2.2 Guerra Mundial asufhas acrobaticas tinham como
finalidade mostrar além das capacidades técnicas alobes, a elevada preparacéo
operacional dos pilotos, publicitando a actividageea. Quer dizer, a OTAN ou 0s paises
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individualmente, fazendo festivais aéreos paraamdg publico, propagandeavam as suas
possibilidades militares.

Em Portugal, o embrido gerador da primeira equip@betica representante da
Forca Aérea foi uma outra que, logo dois anos apaésiacdo do novo Ramo das Forca
Armadas, se deslocou a Madrid a convite do Reab@aibe de Espanha. Era constituida por
guatro «F.84G» de uma das Esquadras da Ota. Foisddpsse evento que se tomou a
deciséo de criar a patrulha que se designou imeiale por «Dragdes de Portugal», formada
com quatro aparelhos do mesmo tipo e da mesma/Azaea.

Obedecendo a um programa de treino que em nad@adife que era obrigatério
para os restantes pilotos do mesmo tipo de aerpnavgilotos da patrulha «Dragdes» eram
simplesmente chamados a representar as cores aigogwn manifestacdes aeronauticas para
as quais se preparavam com rigor e precisdo. Ootelop voluntarismos pessoais estava a
chegar ao fim e pilotar maquinas complexas obedeciaa rigorosa disciplina que, quando
falhava, custava vidas ou destruicdo de materignearo.

Os «Dragdes» fizeram mais de quarenta exibicdes, asaque maior impacto
tiveram junto do publico e das autoridades aerdcegIitque a elas assistiram foram, em
Lisboa, sobre o aeroporto da Portela, em 1956 nnosaguinte, no Porto, sobre o aeroporto
das Pedras Rubras, em 1958, primeiro em Biesé&gel.ina Bélgica, durante o «Meeting das
Nacdes» (alcancaram um honroso 2.° lugar) e degmoiSoestberg, na Holanda, no festival
gue marcou o 45.° aniversario da Real Forca Aécdanidesa (classificaram-se em 3.° lugar).

Esta formacéo teve varios pilotos a integra-laceagd dos seus limitados dois anos
de existéncia e incorporava, também, uma equipaogle mecéanicos de entre os melhores
gue existiam nas Esquadras.

A patrulha acrobatica acabou em consequéncia daagido dos seus componentes
na nova Esquadra de «F.86F», entretanto criadaasa Bérea n.° 2. Mas 0 espirito ndo se
perdeu, porque, ainda em 1958, uma outra se vigiorar: a «S. Jorge». O seu esquema de
exibicdo néo ficava nada a desmerecer ao da qutecedera.

A Unica exibicdo no estrangeiro da patrulha «Sgebeifoi aquando do 1.° Festival
Aéreo de Sevilha em Outubro de 1958. Contudo, tpertunidade de mostrar a sua
extraordinaria capacidade em Agosto do ano sequiis céus da Ota, quando aquela
unidade foi visitada pelo Imperador da Etidpia, qués cumprimentar pessoalmente téo

arrojados pilotos. Chegou a estar planeada umta\asi Brasil, mas circunstancias varias,
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ligadas em especial a transferéncia do comandanpatdulha, acabaram por deixar em fumo
tdo desejada viagem. Pouco tempo depois iniciamassoperacoes militares em Angola e
todo o esfor¢co passou a ser canalizado para a ieme instrucdo do pessoal, abandonando-
se as manifestacdes aeronauticas que, embora &eagssram naquele momento supérfluas.

Ao findar a guerra em Africa, em 1974, e ao seisegnida a estabilizacéo politica
no pais, justificava-se que de novo houvesse untaulip@ de acrobacia aérea, muito
especialmente com a finalidade de despertar vosag&eonauticas entre 0s jovens e
representar a Forca Aérea em festivais no estrandgei assim que, por despacho do Chefe
do Estado-Maior da Forca Aérea, de 9 de Dezembd®d8, foi criada a patrulha acrobatica
que tomou a designacdo de «Asas de Portugal». Amaes utilizadas pertenciam a
Esquadra de Instrucdo 102, antiga Esquadra deud¢dsirBasica de Pilotagem, sediada na
Base Aérea n.° 1, em Sintra, que operava desde d9e&Bessna T37 C». Curiosamente 0s
pilotos da patrulha eram, cumulativamente, instagama Esquadra, ndo havendo desvios de
esforgos para além do necesséario a manutencaofilz@drcia acrobatica.

As primeiras demonstracdes ocorreram logo no ari®dé, envolvendo seis pilotos
acrobatas. Ainda foram ao estrangeiro — ThonorRss e Greenham Common — |, tal
como aconteceu em todos 0s anos subsequentes de2 1881 (neste foram canceladas as
exibicdes). Retomada a actividade em 1982, as demagdes continuaram, verificando-se
uma média anual de seis a sete, em diferentevdisstEm 1985 o numero de pilotos
acrobatas desce de seis para quatro, mantendsiseaé 1988; nessa altura voltou aos seis
iniciais. Os anos com maior numero de exibicbeanfoexactamente este Ultimo e o seguinte
(respectivamente 22 e 26). Em 1990 e 1991 foraroetadias todas as missdes e foi extinta a
patrulha. Pode dizer-se, sem exagero, que o0s «#@ea®ortugal» durante doze anos
representaram, com grande brilho e elevado sedtdiever, a Forca Aérea, tornando-se no
seu «cartao de visita» nos céus de Portugal emestrhngeiro.

A Forca Aérea Portuguesa, como consequéncia derspenhamento operacional
em Africa durante 14 anos, foi reduzindo os cootcbm o0s exercicios que se levavam a
cabo no ambito da OTAN nesse periodo. Depois déeudairter dado ao mundo novos
Estados soberanos nada justificava a falta decgmatido dos seus meios militares no seio da
Alianca Atlantica, motivo pelo qual, ainda em 19@8Esquadra 301, «Jaguares», equipada
com «Fiat G91» e sediada na Base Aérea n.° 6, tpaxte, pela primeira vez, no encontro

anual de Esquadras «Tigre».
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N&o se tratando de um certame de pericia acrobatasmsim de um exercicio aéreo,
envolvendo, também, planeamento de meios de copdatentudo, um momento de que 0s
pilotos dispbem para evidenciar as suas qualidadgsanto operadores de aeronaves eficazes
e complexas. No intuito de aumentar uma saudavalpettividade e um maior grau de
profissionalismo entre os participantes, a orgaydiaados «Tiger Meet» concede, todos o0s
anos, um trofeu designado «Silver Tiger» que a &hgu301 conquistou ja em de 1980 e
1985.

Nem todos os anos a Esquadra dos «Jaguares» taudgarte nos encontros, tanto
mais que foi transferida para a Base Aérea n.8ddiada em Beja, e agora opera com «Alpha
Jet», mas quando o fez alcangou sempre resultadtenie dignificantes.

Em face dos factos, pode dizer-se que a Forca Adegmis de se ter empenhado
num longo periodo de guerra subversiva soube, maftimlamente, ajustar a sua instrucao e
0S seus objectivos as missfes caracteristicastio tgperacional europeu de modo a cumprir

com eficiéncia as obrigagcdes assumidas no ambi@TdeN.

13. A FORGA AEREA NA GUERRA EM AFRICA

Alguns anos antes do inicio das operacdes militanesAngola ja havia, nas mais
altas esferas de comando e decisdo da Forca Agveaciéncia de que nos territorios
ultramarinos africanos, em breve, se desencadeanamimentos armados defensores da
independéncia dessas, entéo, provincias. A cogéEstntra a presenca portuguesa na costa
do Malabar, no comeco da década de 50, levadacapsdt Governo da Unido Indiana, foi o
aviso prévio para o que aconteceria em Africa. hNwde 1958 ja na Subsecretaria de Estado
da Aeronautica se tomava a decisdo de mandar uss@onde oficiais estudar nos territorios
da Guiné, Angola e Mocambique as possibilidadesedastalarem forcas aéreas para apoio a
operacdes terrestres dentro das fronteiras. O tempxcesso de confianca, a caréncia de
recursos financeiros e uma certa indiferenca palittvaram a que se fosse protelando para
outras oportunidades a construcdo das infra-esfisifuecessarias a actuacdo da Forca Aérea
em Africa.

Foi no ano de 1960, no seguimento da independ&wi&ongo Belga, que se
iniciaram as primeiras ac¢des com vista a instaldedelementos da Forca Aérea em Angola,
formulando-se uma estratégia de localizacdo des-estruturas de modo a proteger o Norte e

o Leste do territério e desprezando-se o Sul. AsBoou definido que Luanda seria o ponto
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irradiador do poder aéreo que teria complementdeiced Luso e em Mocamedes — aqui so
com uma Base destinada a treino de pessoal. Sstarexede primaria» de grandes Bases,
intercalar-se-iam aerodromos que teriam a possdnié de fazer chegar mais longe os meios
aéreos: Negage e Henrique de Carvalho, Toto, Maqgdel Zombo, Cabinda, Camaxilo,
Portugdlia e Cazombo, Gago Coutinho, Cuito-Canaigeiquinha e Serpa Pinto. A ideia da
construcdo de uma Base em Mocamedes foi aband@rada961, com o comeco das
hostilidades bem delimitadas. As «grandes» unidéatesn: Base Aérea n.° 9, em Luanda,
Aerddromo-Base n.°3, no Negage, e Aerédromo-B&se em Henrique de Carvalho.

A construgdo destas infra-estruturas indispensaeiperacdo dos meios aéreos
representou, nos primeiros anos de guerra, umgest@rdadeiramente herculeo de homens,
maquinas e financas, mas permitiu gerar um conletorguanto ao modo de fazer que, logo
de seguida foi aplicado nos restantes territOdaoagdida que as operagdes se iniciavam.

Na Guiné, onde a guerra comegou em 1963, a FongaAgstalou-se no aeroporto
de Bissalanca, com a criagdo da Base Aérea n.tnaly tarde (1970) abriram-se pistas
asfaltadas em Nova Lamego, Cufar e Aldeia Formosa.

Em Mocambique, ainda em 1961, deu-se inicio a lagda de meios aéreos —
principalmente de transporte — e a construcdo @a-@struturas para operacdes que se
avizinhavam. Procurou-se, logo na primeira fase, agi primeiras unidades aéreas ficassem
proximas dos aeroportos ja existentes, nomeadardenteurenco Marques (actual Maputo)
— onde se aquartelou o primeiro destacamento g@adrpara-quedistas — e da Beira (Base
Aérea n.° 10), mas, ao mesmo tempo, principiounataecdo das infra-estruturas destinadas a
abrigar os postos de comunicagéo necessarios eageguda navegacao aerea no territorio e a
possibilidade de difusdo das ordens dimanadas doa@do. Foi, também, melhorado o
aeroporto de Vila Pery (actual Chimoio). Em Nampuktalou-se o Aerédromo-Base n.° 5
(Agosto de 1962) ainda que a titulo provisoério, rapdo «T6» e «Dornier 27». A esta
unidade cabia prover de efectivos humanos e mastdigacdes com todos os aerodromos
dela dependentes no Norte de Mocambique (Nacalad®&uMarrupa, Nova Freixo e Vila
Cabral). Os primeiros «PV2» chegaram a Beira enefé@gw de 1962 e no final desse ano foi
a vez da Base Aérea n.° 10 receber os «Noratlagpsticamente a unidade comecava a ter
capacidade para suprir a falta de presenca da Fbdétaa nos aerdodromos de Tete,
Furancungo e Mutarara e de centralizar os trarspédtticos de Norte a Sul.
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E imprescindivel dizer que para além das infraiéstas proprias da Forca Aérea, as
aeronaves militares utilizaram, e ndo poucas veres trés territorios, pistas civis e pistas
improvisadas junto dos aquartelamentos das fosgasstres, a partir das quais davam apoio
sanitario e logistico as populacdes ou as unidauléares instaladas no terreno.

A missdo da Forca Aérea nos territorios africanas@liné, de Angola e de
Mocambique assentava principalmente em alguns nesctondamentais, a sabgansporte
(de tropas e seu abastecimento para zonas de ddésso terrestre; colocacdo de tropas em
zonas de combate e evacuacdo de feridos; de poépslaarenciadasyeconhecimento
(visual ou fotografico de zonas destinadas a fstimtervencdes; vigilancia aérea e armada
dos movimentos fronteiricos em areas suspeitaf)ge (apoio proximo as forcas terrestres
empenhadas em combate; ataque localizado; e rezior@rgo armado); em casos mais raros
foram lancadas operacdes aero-transportadas dansadylidade exclusiva da Forca Aérea; e
também houve participacdo em ac¢bes de guerral@ugiicam e cooperacdo no reordenamento
das populagBes e no apoio sanitario as mesmas.

Muitas vezes, como resultado de reconhecimentamaeticos ou de informacdes
confirmadas, lancaram-se operacdes exclusivameéiteas ou aero-transportadas sobre
grupos de guerrilheiros. Nestes casos utilizavamesenaves carregadas com bombas cujos
resultados eram compensadores. Quando o envohonsenfazia com helicépteros e para-
guedistas quase nunca se dispensava o0 apoio dedegguatro parelhas de avides (duas em
reserva na area e duas empenhadas), sendo a operagialmente, coordenada a partir de
um posto de comando embarcado em aeronave ligeira.

O apoio aéreo as forcas terrestres fazia-se ompoteu urgente. No primeiro caso,
por falta de meios, tinha de se escalonar os pegdm os satisfazer dentro das condi¢cbes
existentes — um dos processos de conseguir uma efaictividade de apoio consistia nos
destacamentos permanentes de aeronaves e pilotosaenddromos dependentes,
geograficamente mais préximos das unidades tezseds quadricula —, no segundo caso,
dadas as deficientes comunicacgfes radio, as a@®saiam no mais breve espacgo de tempo
possivel garantindo, muitas vezes pela sua sinapieximacao, a fuga do inimigo.

O conjunto de todas estas acgoOes, feito com grandegens de seguranca, so foi
possivel porque durante a maior parte dos anos@leagexistiu quase total supremacia aérea,
verificando-se somente em certas provincias (Geindueda no Norte de Mocambique)

alguma actividade antiaérea durante todo o tempopdeacdes. Deve referir-se que na fase
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final da guerra, com a introducdo dos misseis SA{&trela) na Guiné e em Mocambique,
passou a haver somente superioridade aérea era zenas mais infiltradas pelos respectivos
movimentos de libertacao.

Quando ja a guerra estava numa fase avancada @® d¢gdterritorios (depois de
1968) o dispositivo da Forca Aérea, em cada unsdeta o seguinte:

1.2 Regido Aérea: Zona Aérea de Cabo Verde e Guin®ase Aérea n.° 12
(Bissalanca); aerédromos dependentes: Bafatag Bighaque.

2.2 Regido Aérea: Base Aérea n.° 9 (Luanda); AemdiBase n.° 3 (Negage);
aerédromos dependentes: Cabinda, Maquela, Toto kEnlk Aer6dromo-Base n.° 4
(Henrique de Carvalho); aerddromos dependentesortaz, Camaxilo, Vila Luso, Gago
Coutinho e Portugalia.

3.2 Regidao Aérea: Base Aérea n.° 10 (Beira); AermadrBase n.° 5 (Nacala);
aerédromos dependentes: Mueda e Nampula; Aerédse-B& 6 (Nova Freixo); aer6dromos
dependentes: Vila Cabral e Marrupa; Aerédromo-Be%€& (Tete); aerddromos dependentes:
Furancungo, Chicoa e Mutarara; Aerédromo-Base (LB8renco Marques).

Os numeros de aeronaves atribuidas a cada provino@a foram elevados, de tal
modo que jamais ultrapassaram, no total, a cergemeia em condicbes de operar. ISSO
justifica que a Forca Aérea tenha actuado, em aa®guerra, como elemento complementar
indispensavel, restando-lhe um alto papel logisitotoda a campanha. De qualquer modo,
em consequéncia do bloqueio de que Portugal sofrizo resultado das moc¢des votadas na
Organizacédo das Nacbes Unidas, os meios aéreofoigue utilizados em Africa ou eram
obsoletos (do tempo da 2.2 Guerra Mundial) ou @disptados no pais ao servigo militar ou,
ainda, material j4 abatido ao servico da OTAN gae tmha condi¢cbes de uso. Uma das raras
excepcoOes foi a dos «Fiat G.91», vendidos pela RiealFederal da Alemanha, gracas as
facilidades concedidas na utilizacdo da Base AdecBeja. O «PV2» era um avido de luta
anti-submarina que foi adaptado ao bombardeamemtota de guerrilha, sendo dificil de
manobrar e ndo estando dotado dos sistemas deripontais apropriados para o fim
utilizado. O «T-6», avido de treino basico, cardegaom bombas ou foguetes tornava-se
instavel, aléem de ser lento e barulhento, pelosgudenunciava a grande distancia; este tipo
de aeronave, com as modificagBes referidas, toseoresponsavel pela perda da vida de
muitos pilotos. Os avides de reaccao («F-86F»,4E»8 «G.91») dentro das suas limitagbes

(obsolescéncia dos dois primeiros e pequeno raaxg@o do ultimo) foram as aeronaves que
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melhor serviram em Africa e que mais adequadasteafsticas tinham para o tipo de misséo
na guerra de guerrilha.

As ja mencionadas dificuldades de aquisicdo dermhtailitar ao cabo de mais de
um dezena de anos de guerra colocou o problemalaitaicdo dos avides que cada vez
mostravam mais a acg¢ao do tempo e do intenso gsavdn neste caso 0s «D0.27» e 0S «T-
6». O mercado era muito restrito, embora a pandpdiaoferta fosse muito ampla — a
Portugal quase ninguém vendia e 0s que vendiananfaad usando intermediarios que
encareciam o produto reduzindo, assim, as hipotagasitivas. A Espanha e a Franca
estiveram na disposicdo de comerciar 0 «Aviocamg ubstituiria com vantagem
(principalmente em termos de capacidade de cangamreero de motores) 0 «Do0.27», e 0
«Cessna 337 — Push-Pull» que permitiria o abatevdt®ws «T-6», depois de feitas as
convenientes adaptacfes ao mesmo tempo que ofarpossibilidade de poder ser utilizado
como avido ligeiro de transportes e de reconhedmmeisual ou fotografico. Ainda foram
fornecidas 24 unidades dos primeiros avides e 8%dgundos, mas nunca chegaram a operar
no teatro de guerra africano, porque, entretamtarreu a Revolucédo de 25 de Abril de 1974.

O armamento usado nas aeronaves era de fracaagiglidntigo e susceptivel de
falhas (metralhadoras Brownings 12.7 e 7.7; bongaaa fins gerais e de fragmentacéo de
500 libras ou de 750 e 15, 50 ou 200 Kg; foguetesR-2.75, SNEB 37 mm e FRAG). A
melhor arma utilizada no conflito foi o canhdo M&tlde 20 mm, instalado sobre a porta
esquerda do helicoptero Al. lIl.

No fim da guerra, em 1974, a Forca Aérea tinhaigerdontacto com as grandes
evolugdes técnicas que, entretanto, iam ocorrendoundo e, pior do que isso, possuia uma
frota obsoleta, desgastada, s6 lhe restando cornnaaes mais modernas dois «Boeing 707
— 3F5C» que complementaram a actividade transpodaentre Portugal e os territorios
ultramarinos, de dez velhos «Douglas DC6» pertdasemos Transportes Aéreos Militares
sediados no Aerédromo-Base n.° 1, na Portela dav8ac Nos anos subsequentes foi feito
um esfor¢co de actualizagdo e modernizacdo a cassédi@hacdo de muitas das aeronaves ja,

entdo, desnecessarias.
14. A NOVA ORGANIZACAO DA FORCA AEREA
Depois da natural indecisdo organizativa como tadal do brusco retorno do

pessoal e de quase todo o material aéreo do ultramaequéncia da descolonizacdo, no fim
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da década de 70 comecaram a ensaiar-se soluc@escaggmodernas e mais de acordo com a
estrutura da OTAN. No ano de 1982 com o Decret@?1% de 7 de Junho, foi posta em
pratica a organizacao que, a titulo de proviséit)a sendo adoptada.

O Comandante da Forca Aérea € o Chefe do Estado-NM@EMFA) directamente
responsavel pelo Ramo; operacionalmente dependehdfe do Estado-Maior General das
Forcas Armadas (CEMGFA) e logistica e administeatiente do Ministro da Defesa.

Ao Estado-Maior da Forca Aérea compete a elabordedadoutrina e a execucéo de
estudos de médio e longo prazo. O Vice-Chefe dadaésiaior da Forca Aérea €, na préatica,
o coordenador e responsavel, perante 0 CEMFA gotifeidade do Estado-Maior.

Dependentes do CEMFA estdo trés comandos, a s@barando Operacional da
Forca Aérea (COFA), Comando de Pessoal (CPESFA®a@do Logistico (CLAFA).

A responsabilidade pela prontiddo da forca € attibbwao COFA que tem na sua
dependéncia o Comando da Zona Aérea dos Acoress tasl Bases Aéreas e respectivas
unidades aéreas, aerodromos de manobra e dedr&ssiéstacdes de radar, o Campo de Tiro
de Alcochete, a infra-estrutura OTAN de Porto S&nts Centros Coordenadores de Busca e
Salvamento.

Do CPESFA depende a gestdo do pessoal da Forcaa A&rdem como
responsabilidade imediata o recrutamento, a seeec®rmacdo do mesmo. A preparacao
tedrica e pratica dos futuros oficiais cabe a Anddeda Forca Aérea (AFA) onde os alunos
frequentam cursos de licenciatura ou de bachardista foi uma das grandes inovacdes da
FAP, pois que passou a formar de raiz os seus agialiperiores sem a participacao do
Exército, tal como aconteceu até ao final da décd@0. Os cursos frequentados na AFA
sado complementados, ao longo da carreira, com oumiaistrados no Instituto de Altos
Estudos da Forca Aérea (IAEFA); os sargentos eapraglquirem as suas habilitaces
técnicas e militares no Centro de Formacao Migtdiécnica da Forca Aérea (CFMTFA); do
CPESFA depende, também, o Hospital da Forca Aéoe@entro de Medicina Aeronautica.

As funcdes do CLAFA podem sintetizar-se no planedameoordenagéo e obtencao
dos recursos materiais necessarios a satisfacdoegassidades logisticas e na gestdo dos
recursos financeiros postos a disposicdo da ForéeeaA pelo Estado. As unidades
dependentes deste Comando sdo o Depdsito Gerahtgidll da Forca Aérea e o Grupo de
Engenharia de Aerédromos.
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A modernizacdo da FAP impunha, fungcédo da situag@egjratégica do pais e dos
seus compromissos quer na OTAN, quer na ComuniBadgpeia, a adopcdo de meios que
garantissem a vigilancia do espaco aéreo nacioaglagticipacdo no esforco comum, quando
tal fosse necessario. Para dar exequibilidade agpiomento da missdo, ainda que com
modéstia, ter-se-ia de dotar a Forca Aérea comsweeuliveis. Nesse sentido, estabeleceu-se,
com financiamento da OTAN, um Sistema de Comandoortrolo Aéreo sofisticado e
criaram-se quatro Esquadras de combate, uma dasdpiduta anti-submarino; além destas
existem mais nove Esquadras de voo com outroscéinsorrentes para o cumprimento dos
objectivos impostos a Forca Aérea.

Das quatro Esquadras de combate, duas estao eggslipaich avides «F-16 Fighting
Falcon», uma com «Alpha Jet» e outra com «P-3Pn®riBsta ultima, para além da luta anti-
submarina, tem como missédo, também, a busca ensaia de longo raio de accdo. Os
restantes meios aéreos estdo organizados da sefpimia e com as missdes que lhes vao
indicadas: uma Esquadra de avides «C-130H», oatevides «CASA 212 — Aviocar» e mais
uma de helicopteros AS 330 Puma e ainda outra rdestaSA 330» e «CASA 212»; séo
utilizadas em operacdes de transporte e buscavansahto, partindo de Bases sediadas no
continente ou nos arquipélagos dos Acores e da ikdadena Esquadra de avides «CASA
212» est4 afecta a deteccdo remota e fotografimdos meios electronicos altamente
sofisticados que servem a pesquisa de recursomisatcartografia e controlo da actividade
pesqueira na Zona Econdmica Exclusiva; uma Esquiedheelicopteros «Al. llI» é empregue
na fiscalizacdo e combate de actividades ilicitaa evacuacéo sanitaria; uma Esquadra com
avides «Falcon 20» e «Falcon 50» esta destinademasporte de altas individualidades do
Estado e verificac@o e calibracdo de ajudas radavagacao, para além de transporte rapido
de oOrgados para transplante. Para o treino e i@&rag pilotos, distribuidos por varias
Esquadras, utilizam-se aeronaves tais como: plana@hipmunk», «Epsilon», «Al. [lI»,
«Alpha Jet», e «Cessna FTB 337G».

Funcdo dos compromissos politicos de caractemiat@nal do Estado Portugués, a
FAP tem empenhado meios aéreos em diversas situagidlituais: Guerra do Golfo,
embargo a ex-Jugoslavia, apoio as operacbes da QiAKosovo e em Timor-leste. No
ambito de operacdes combinadas de assisténcia larieaa Forca Aérea também participou
no Ruanda, no Congo e em Angola. H4 quase duasatede anos que, funcdo de um acordo
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bilateral de assisténcia, esta permanentementacdéest na Republica de S. Tomé e Principe
um «CASA — 212».

A FAP hoje ndo tem as dimensdes em pessoal e alajee teve em tempos idos,
mas, através do seu profissionalismo, garante ypeeacionalidade efectiva minima dentro
dos condicionalismos orcamentais impostos e dorditel de instrucdo e de empenhamento
de todos os que nela servem.

Portela de Sacavém, Setembro de 2001
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