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aerostáticas

Texto Mário Mota Correia

Texto Alf. Yann Araújo
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6|MAISALTO

O avião de Louis Blériot
sobrevoa as falésias de Douvres,

em 25 de Julho de 1909.
Aguarela de Paul Lengellé,

publicada na Histoire de L´Aviation,
Vol VI, edição de Ernest Flamarion, 1948

05 a 11 MÆrio Correia 100.qxp  06-10-2009  10:55  Page 6



MAISALTO|7

“Temos em Brescia uma multidão maior do que nunca, nem sequer

quando das grandes corridas de automóveis; os estrangeiros de Vene-

za, Liguria, Piemonte, Toscana, Roma, mesmo até de Nápoles, os gran-

des senhores de França, Inglaterra e América, apinham-se nas nossas

praças, nos nossos hotéis, em todos os cantos das casas particulares;

os preços sobem todos admiravelmente; os meios de transporte não

são suficientes para conduzir as pessoas até ao circuito aéreo”
Publicado no jornal “La Sentinella Bresciana” de 9 de Setembro de 1909.

N
o dia 25 de Julho de 1909, um domingo, Louis Blériot a bordo do seu pequeno
monomotor Blériot XI com oito metros de comprimento e oito de envergadura,

equipado com um motor Anzani de 25 HP de potência atravessou o Canal da Mancha,
ligando Sangatte perto de Calais em França a Douvres na Inglaterra, onde aterrou num
campo de golfe, depois de 37 minutos de voo a 100 metros sobre a água a uma velo-
cidade de 55 Km/h.

1909
O Triunfo da Aviação

Texto Mário Mota Correia*

Louis Blériot antes
da partida para a Travessia

do Canal da Mancha

* Conservador do Museu do Ar
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8|MAISALTO

Uns dias antes, Blériot já tinha voado cerca de 50
minutos no Meeting de Juvisy, perto de Paris, estabe-
lecendo um recorde importante. Contudo, a travessia
da Mancha em pouco mais de meia hora foi um dos
factos mais importantes para o progresso da aviação
e que marcou definitivamente o ano de 1909 até pela
carga simbólica que representou a ligação entre os
dois países. 

O voo foi a resposta de Blériot ao desafio lançado
pelo jornal Daily Mail, prática muito comum na épo-
ca, que oferecia um prémio de 25000 francos (o equi-
valente hoje a cerca de € 90000) para o primeiro pilo-
to que ligasse os dois países, “sem que qualquer parte
do avião toque na água” como referia o regulamento.

Para a travessia da Mancha apresentaram-se três con-
correntes, Hubert Latham com um monoplano Antoi-
nette, Charles de Lambert com um biplano Wright que
desistiu de participar e Blériot com o seu Blériot Tipo XI.

No dia 19 de Julho, Latham, devido a uma falha de
motor, cai no mar a 15 Km de Inglaterra. Foi salvo pe-
lo navio da marinha francesa Harpon destacado para
acompanhar a missão. Como o avião ficou a flutuar
esperou pelo socorro calmamente enquanto fumava
um cigarro. O gesto foi relevado por toda a imprensa
mundial que fez as primeiras páginas com as notícias
do voo.

No dia 25 de Julho, foi a vez de Blériot. Descolou
às 16 e 35 da tarde com um tempo fresco e ligeira-
mente brumoso. Dez minutos depois da descolagem
deixou de ver terra. Pelas 17 horas avista a costa ingle-
sa e 12 minutos depois toca o solo inglês e vence o

apetitoso prémio. 
Toda a imprensa mundial deu um gran-

de destaque ao feito e um jornal inglês
escreveu um grande título na primeira pá-
gina “A Inglaterra já não é uma Ilha”. 

Dois dias depois, Latham volta a tentar
a travessia desta feita a bordo de um An-
toinette VII, mas de novo a poucas milhas
da costa inglesa uma varia no motor dei-
xa-o às portas do êxito. Blériot foi o gran-
de vencedor.

O Ano de 1909 marcado pelo êxito de
Blériot foi também o início de um período
que se estenderá até ao começo da Gran-
de Guerra, onde a aviação e o pensa-
mento aeronáutico evoluíram rapidamen-
te, tornando definitivamente o avião um

imprescindível instrumento civil e militar. Foi também a época dos grandes pioneiros:
os irmãos Wright, Santos Dumont, Breguet, Ferber, Blériot, Farman, Voisin, Latham, Dela-
grange, Robert-Esnault Pelterie, Garros, Verdon Roe e Curtiss entre outros.

Em 1909 muitas cidades europeias assistem pela primeira vez à demonstração de voo
de um avião. Delagrange voa em Roma e Copenhaga. Lambert em Haia. Blériot em Bu-

O Blériot XI sobre o Canal da Mancha

Agosto de 1909, biplano Ferber
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careste. Guyot em São Petersburgo e Legagneux em
Viena, Estocolmo e Moscovo. Os franceses Brégui, Au-
brun e Velleton fazem vários voos com aparelhos Voisin
em Buenos Aires e no Rio de Janeiro. 

Armand Zipfel, que no dia 17 de Outubro de 1909
fez uma demonstração aérea em Lisboa na zona do
antigo hipódromo de Belém a bordo de um Voisin –
Antoinette, tinha já efectuado no início do ano a pri-
meira demonstração aérea em Berlim no aeródromo
de Tempelhof onde mais tarde seria construído um
grande aeroporto.

Facto também muito significativo para a Aviação
foi a inauguração no dia 25 de Setembro de 1909, no
Grand Palais em Paris, do Primeiro Salão da Locomo-
ção Aérea organizado pelos construtores de aviões

Blériot, Breguet e Voisin com o alto patrocínio do Aero-
clube de França. Pela primeira vez, os aviões são apresentados numa exposição autó-
noma e fora da secção da Aviação que tinham sempre reservada no Salão Automóvel
de Paris.

Com o primeiro Salão de Aviação a Aeronáutica impõem-se definitivamente. O avião
deixa de partilhar o espaço com os automóveis e torna-se ele próprio o centro das aten-
ções. A Aviação impõem-se também como uma actividade desportiva relevante, outro
dos factores importantes para a consolidação do seu rápido progresso a partir de 1909
foi a organização de encontros (meetings) aeronáuticos patrocinados por grandes indus-

Hubert Latham aos comandos do monoplano Antoinette

Robert Esnault-Pelterie a bordo do R.E.P.

2 de Fevereiro de 1909, Armand Zipfel voando em Tempelhof,
Berlim, aos comandos de um Voisin

Santos Dumont no seu
Demoiselle, aeronave propul-
sionada por um motor de 30

Hp de dois cilindros e com
apenas 118 Kg de peso

Os irmãos Charles e Gabriel Voisin
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10|MAISALTO

triais que ofereciam prémios monetários para os
vencedores das várias categorias a concurso. Os
prémios dos mecenas e também dos jornais ultra-
passavam facilmente os 10 mil francos (hoje cer-
ca de 36 mil euros).

A França torna-se o centro da Aviação mundial
concorrendo para o facto a demorada estadia no
país de Curtis e dos irmãos Wright, que se fixaram
uma temporada em Pau onde formaram com o seus
aparelhos alguns nomes famosos da aviação fran-
cesa como Tissandier, Lambert, Leblanc e Guyot.

O primeiro grande festival mundial de aviação
decorreu entre 22 e 29 de Agosto em Reims. O
Meeting de Reims, ou a Grande Semana de Avia-
ção da Champanhe como se chamou, foi um
grande encontro em que estiveram em jogo pré-

mios no valor de 200 mil francos (700 mil euros nos valores de hoje) e com a partici-
pação de muitos aeroclubes europeus e 35 aviões. 

O Grande Prémio – 50 mil francos, foi para Henri Farman que com um biplano Far-
man, voou 180 Km. 

O Prémio de Velocidade foi para Glenn Curtiss, 10 mil euros. Com um biplano Herring
Curtiss percorreu um circuito de 30 Km em 25´39”.

Primeira Exposição Internacional de Aeronáutica, em 25 de Setembro de 1909, no Grand Palais, em Paris

Ao centro da imagem,
o Presidente da República
Francesa, Msr. Fallières, duran-
te a visita à Exposição
Internacional de Aeronáutica,
em 1909
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Prémio Volta de Pista, velocidade num
circuito de 10 Km, foi ganho por Louis Blé-
riot, 7 mil euros, que  percorreu a distân-
cia com um Blériot 12 em 7´47”.

Prémio de Altitude, 10 mil francos, foi ga-
nho por Hubert Latham que num mono-
plano Antoinette chegou aos 155 metros.

Prémio de Transporte de Passageiros, 10
mil francos, foi para Henri Farman. Com
um biplano Farman voou 10 Km com dois
passageiros durante 10’ 39”.

Taça Gordon-Bennett, 25 mil francos, prova de velocidade num circuito de 20 Km foi
conquistada por Glenn Curtiss num biplano Herring Curtiss com o tempo de 15’ e 50”.

Depois de Reims muitos outros festivais se sucederam. Contudo, o Meeting de Bres-
cia, realizado entre 5 e 20 de Setembro, tornou-se famoso pela referência que Kafka
lhe faz no seu livro “Os Aeroplanos em Brescia”:

“Uma longa pausa e Blériot está no ar, por cima das asas vê-se o seu corpo

hirto, as suas pernas estão mais abaixo que a parte do mecanismo. O sol decli-

nou e por baixo dos baldaquinos das tri-

bunas ilumina as asas suspensas”1..
Em 1909 a revista de aviação L’Aérophile

no seu número de Outubro dá conta de dois
voos do português Óscar Blank no aeródro-
mo de Issy-Les-Moulineaux (a cidade onde
Matisse viveu e pintou) nos arredores de Pa-
ris a bordo num monoplano Blériot XI. É
também em Janeiro de 1909 que Santos Du-
mont obteve a sua licença de aviador emiti-
da pelo Aeroclube da França. Há 100 anos
a Aviação triunfava.
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Voisin, exposição de 1909 Antoinette, exposição de 1909

Farman, exposição de 1909

27 de Agosto de 1909, Henry Farman no Meeting de Reims 
Wilbur Wright, preparando
a descolagem aos comandos
do seu avião

1 Kafka, Franz “Os Aeroplanos em Brescia e outros
textos” Ed. Livros do Brasil, Lx 1988, pag. 29.

Meeting de Reims, a
edição da Revista

Flight, de 28 de
Agosto de 1909,

apresenta alguns dos
participantes e as

suas aeronaves
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Joshua Benoliel fotografou para a edição de 25
de Outubro de 1909 da “Ilustração Portuguesa”
o voo de Zipfel no Hipódromo de Belém
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À
s duas e meia da tarde do dia 17 de Outubro de 1909 descolou pela primeira vez
em Portugal uma aeronave motorizada.

Nessa “tarde desagradável” e ventosa no hipódromo de Belém ou de Pedrouços co-
mo também era referido, encontrava-se aos comandos do Voisin Antoinette da casa
francesa Irmãos Voisin o jovem piloto-construtor Armand Zipfel (1883-1954), amigo de
infância e sócio de Gabriel e Charles Voisin. Tratava-se de um sportsman, um cavalhei-
ro de ideal romântico e pré-guerra, uma personagem quase diríamos evadida d’ “A Ci-
dade e as Serras”. 

Entusiasta da Causa do Ar, tinha começado muito cedo a construir planadores fruto
do seu engenho e da experiência que tinha do ramo de actividade familiar – o fabrico
de pianos e órgãos. O domínio da construção em madeira e da tensão de cordas e
cabos era, nesta época pioneira que rapidamente se associou à marca dos aviões de
pau e trapo, uma condição essencial.

Em 1906 efectuou o primeiro voo num planador de seu desenho e construção, sobre-
vivendo à experiência e ganhando alento para novas tentativas. Estas passariam obri-
gatoriamente pelo voo motorizado, que desde 1903 vinha sendo testado com sucesso

17 de Outubro de 1909
O primeiro voo motorizado

de um mais-pesado-que-o-ar

em Portugal

Texto Alferes RHL Yann Araújo*

O biplano Voisin Antoinette a
caminho daquele que seria o pri-
meiro voo motorizado efectuado

por Armand Zipfel, em 19 de
Novembro de 1908,

na região de Lyon
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* Conservador do Museu do Ar
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Meeting de Reims,
altitudes atingida

durante a competição.
Gravura publicada na

“Ilustração Portuguesa”

por pioneiros como Orville e Wilbur Wright
e Santos Dumont. Assim, dois anos após os
seus primeiros voos em planador, já tinha
produzido entre a fábrica dos Voisin (em
Villeurbanne) e a sua própria oficina (em
Vaulx), um rústico biplano, em colabora-
ção com um jovem engenheiro, Maurice
Colliex. Um mais-pesado-que-o-ar, com
cerca de 500 Kg (peso bruto) e um motor
com perto de 50 cavalos de potência que
accionava um hélice de 2,10 metros de
comprimento, que ostentava o seu nome
no leme. Aos seus comandos realizaria a
19 de Novembro desse ano o seu primei-
ro voo motorizado e o primeiro da região
de Lyon, de onde era originário. Escolhen-
do para terreno da pista um hipódromo (o
Grand Camp, em La Doua, então nos ar-
redores de Lyon), conseguiria fazer com
sucesso um voo direito de 400 metros de
extensão, a menos de 3 metros de altura.
Tratava-se de uma pista “incómoda e até
perigosa” mas onde ao bem sucedido pu-

lo inicial se sucederiam, seis dias depois,
mais quatro voos sensivelmente à mesma
altitude e na mesma extensão, tendo mais

Primeiro voo de Armand Zipfel em 19 de Novembro de 1908

Fo
to

 C
ol

. 
A

rc
hi

ve
s 

M
un

ic
ip

al
es

 d
e 

Ly
on

12a23 Yann 100.qxp  06-10-2009  10:53  Page 14



MAISALTO|15

tarde (a 1 de Dezembro de 1908) conseguido efectuar
um voo difícil, em semicírculo e com mais de um qui-
lómetro e meio de extensão.

A sua fama estava a partir deste momento garanti-
da e, aos comandos dos aparelhos Voisin, seria dora-
vante considerado um dos campeões do novo despor-
to que era a aviação. A sua vinda a Portugal logo a
seguir a demonstrações na Turquia, passado menos
de um ano sobre estes acontecimentos, conseguindo
executar, apesar do mau tempo, um voo de 200 me-
tros de extensão a 8 metros de altura, constitui um
começo prestigiante para a Aviação Nacional.

Com efeito, Armand Zipfel, enquanto piloto e ante-
passado dos modernos engenheiros aeronáuticos, en-
contrava-se à época ao nível de ícones da aviação co-
mo Louis Blériot, Louis Charles Breguet, Glenn Curtiss,
Henri Farman e Hubert Latham, entre outros: era o sex-
to piloto francês, depois de Ferber, Farman, os Irmãos
Voisin e Delagrange. Pouco tempo antes de rumar a
Portugal e com apenas 25 anos, partilharia o espaço
com estes ilustres pioneiros em Agosto de 1909 du-
rante a Grande Semaine de l’Aviation realizada na
Champagne, em Reims – o primeiro encontro inter-
nacional da história da aviação. E, recorde-se, foi Ar-
mand Zipfel que em pleno ambiente de pré-guerra foi
a Berlim com a responsabilidade de “défendre en Al-
lemagne le prestige de l’aviation française”. Executaria por essa ocasião um dos primei-
ros voos motorizados em solo alemão e o primeiro voo registado em Berlim, em terre-
nos onde poucos anos mais tarde nasceria o aeroporto de Tempelhof.

Exibições em tudo semelhantes à que o público de Lisboa poderia ter observado em
Lisboa em 17 Outubro desse ano, não tivesse Zipfel danificado ligeiramente o Voisin de
40 cavalos ao tentar voar com ventos demasiados fortes. Facto é que a aeronave era
“de tal forma manobrável e segura que poucos minutos de voo bastavam para que o
piloto iniciado fizesse os seus primeiros voos sem acidentes” e que a maioria dos voos
nessa época eram feitos, de facto, numa linha recta.

Na segunda-feira imediatamente a seguir à exibição, bem documentada pelo famoso
fotógrafo Joshua Benoliel, a imprensa dava conta da reacção do público presente. A
Ilustração Portuguesa, a propósito de Lisboa ter “finalmente [tido] a ocasião de assistir
a uma experiência de aviação”, referia que a performance observada no hipódromo de
Belém – que tinha sido “mais ou menos convenientemente adaptado” para a evolução

O percurso percorrido por Zipfel na sua
apresentação na Alemanha, em

2 Fevereiro de 1909

O público presente no Hipódromo de Belém rapidamente envolveu a aeronave acidentada
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de um avião – não tinha sido “completamente satisfatória”: o voo “com o biplano de
sistema Voisin“, tinha causado “uma agradável impressão no público tanto [na] saída
do aparelho como na forma como [tinha planado]”, mas tinha sido interrompido por
um desastre, realizando-se apenas uma demonstração “de 180 metros”. Um acidente
motivado pela tentativa do piloto em fazer “uma viragem”, caindo o aparelho “brusca-
mente e [sofrendo] com a queda alguns prejuízos materiais”. 

O Diário de Notícias confirmava este relato de forma mais detalhada, tendo sido o
jornal que mais destaque deu a esta iniciativa, seguindo todo o percurso de Zipfel e do
seu Voisin em Lisboa.

Sabemos assim que a exibição chegou a estar agendada para o dia 3 de Outubro
mas que “por motivo de demora nas fronteiras francesa e espanhola o aeroplano Voisin
de Mr. Zipfel não [tinha podido] chegar a Lisboa a tempo de se realizar” nesse dia “a
extraordinária Festa da Aviação”, como vinha sendo anunciado. 

O “maquinista da Casa Voisin” chegou a Lisboa acompanhando o avião apenas a 5
de Outubro, tendo nos dias seguintes a oportunidade de verificar durante a montagem
do motor que “tinha desaparecido uma importante peça do carburador que na sua opi-
nião não [podia] ser fabricada em Lisboa”, tendo sido portanto e imediatamente “pedi-
da telegraficamente à casa francesa”. “Infinitos contratempos”, que se avolumavam e
obrigavam ao adiamento da estreia do sport da aviação em terras lusas. Concluía o
Diário de Notícias que “até que o motor [estivesse] em estado de poder funcionar [fica-
va], pois, mais uma vez, adiada a apetecida diversão”.

A Festa da Aviação, “tão anunciada e desejada pelo público”, realizar-se-ia finalmen-
te no dia 17 à tarde, altura em que “o distinto aviador Arnaldo [sic] Zipfel no seu magní-
fico aeroplano Voisin” voaria nos céus de Lisboa.

Imagens de Joshua
Benoliel,após a infeliz

occorrência, editadas na
“Ilustração Portuguesa”

vendo-se o aviador no
centro da imagem

verificando o hélice do Voisin
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O acesso à pista-hipódromo era geralmente garanti-
do por comboio (40 réis) ou eléctrico (60 réis) a partir
do Cais do Sodré, e os preços começavam nos 300 réis
para as cadeiras mais baratas, indo até aos 500 réis dos
lugares reservados. Havia espaço para “carruagens e
automóveis até seis pessoas” (500 réis) e mesmo – nes-
ta festa moderna de um espectáculo motorizado – para
cavaleiros (1500 réis). Um espectáculo “bem policiado”
e animado por duas bandas de música.

Esperava-se uma “enchente enorme a calcular pelo
grande interesse que [estava] despertando esta sensacio-
nal novidade”, havendo cartazes afixados e bilhetes à ven-
da “nas tabacarias Neves, ao Rossio, e Africana, no Chia-
do”, prometendo-se “publicidade circulante nos carros
eléctricos [linha Cais do Sodré-Belém] no dia 16 durante
24 horas”. Alguns dias mais tarde a concorrência aos bi-
lhetes tinha sido “extraordinária, levando tudo a crer que
o aeródromo de Belém se [enchesse] por completo”. 

A multidão esperada não corresponderia às expectativas e aos adjectivos da impren-
sa, mas estariam contudo presentes “Sua Alteza o Senhor Infante D. Afonso, os Srs.
Ministros da Guerra e da Marinha e muitos oficiais da terra e do mar”, todos empenha-
dos em assistir à demonstração da novidade e tendo acesso privilegiado ao hangar on-
de estava o Voisin e Armand Zipfel, que aí passava “a maior parte do tempo”, sociabi-
lizando pouco, dizia-se.
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O aeroplano tinha sido aí montado e estava “colocado no centro do hangar, [apre-
sentando] uma vista magestosa” para os “muitos engenheiros” que se deslocaram a
Belém, local do primeiro aeródromo português. Alguns destes engenheiros levariam
“horas a examinar o aeroplano e a sua máquina [motor], sendo unânimes em concor-
dar que [se tratava] do aparelho mais engenhoso que o homem tinha inventado”.

Pelas 14h40 todo o público teve oportunidade de assistir ao “lançamento” da aero-
nave naquela pista “pequena e [com] excessivo declive do terreno”: depois de uma
“saída (…) imponente”, planou “muito pouco tempo” até cair “desastradamente sobre
o lado direito da máquina voadora, torcendo um leme da hélice [sic], quebrando algu-
mas ligações das asas-planos [sic], alguns prumos sustentadores das asas, as rodas de
lançamento, etc.”.

O público, avaliado pela Ilustração Portuguesa em 5000 pessoas, acorreu pressuroso
“a informar-se do desastre e lamentando não ter tido a ocasião de averiguar da coragem
e perícia do Sr. Armand Zipfel”. Das críticas e peritagens mais ou menos leigas sobre as
causas do acidente, inferia-se o seguinte: “a causa do insucesso do aviador [atribuía-se]
ao vento, que soprava rijo, e à manobra feita por Zipfel na ocasião de tentar uma curva
na direcção Norte; o biplano adquiriu uma carreira rápida no lançamento [sic] e levan-
tou-se em voo mas a pequena altura, esta insuficiente para dar a volta ao aparelho.
Quando Zipfel viu essa dificuldade de marcha cortou a allumagem [sic] ao motor. Isto deu
resultado da queda imediata com os consequentes prejuízos materiais”.

Surgiu neste momento, com autoridade de especialista, a voz do piloto-construtor
e conhecido “poeta João Gouveia”, observando que “Zipfel, (…) tendo-se elevado
a pequena altura não [tinha tido] tempo de procurar a inclinação longitudinal”, daí
resultando o acidente. Reforçava dizendo que “em Portugal estas aterrissages [seriam]
sempre perigosas porque o vento sopra rijo e com persistência”, prevendo que a re-
petição da exibição agendada para a daí a uma semana poderia também ser aciden-
tada.

Sem dados meteorológicos, aerodinâmicos ou físicos adaptados ao voo, os acidentes
eram uma consequência natural de um desporto de alto risco praticado por autodeno-
minados cavaleiros do ar. No dia imediatamente a seguir ao das experiências de Zipfel
em Lisboa, o primeiro piloto Português [habitualmente referido como sendo o piloto
detentor da licença nº 8 da Federação Aeronáutica Internacional, FAI], Óscar Blanck,
sofria um acidente com consequências aparatosas em Paris, durante um festival aéreo
– a Quinzena de Paris, em Port-Aviation. Blanck “não estava inscrito” na festival e “ini-
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ciara há pouco a sua aprendizagem como tripulante de aeroplanos”, mas já dava “nos
aeródromos (…) provas de grande coragem”.

Assim, pelas cinco e um quarto da tarde do dia 18 de Outubro, mandou sair do han-
gar o seu monoplano Blériot e “subiu à altura de 15 metros, passando sobre as tribu-
nas reservadas. Ao tentar voltar à direita, efectuou a manobra “bruscamente”, tendo o
aparelho “[afocinhando] sobre uma parte do terreno do aeródromo destinada ao públi-
co e caiu desamparadamente no solo, alcançando na queda alguns espectadores”: a
hélice voou, “feita em pedaços, e o aparelho [ficou] reduzido a migalhas”. Feliz, o pilo-
to apenas sofreu ferimentos ligeiros, mas uma espectadora, “atingida por um pedaço
da hélice, ficou com uma perna decepada”, tendo ainda ficado feridos mas não grave-
mente, mais duas mulheres e um homem. Uma situação que valeria a Blanck um peno-
so processo em tribunal, de que sairia ilibado. 

Entretanto, as suas declarações à Ilustração Portuguesa revelavam a singeleza e peri-
gosidade do voo em 1909: com “soberba energia” afirmava que “[tinha sido] a segunda
vez que [tinha tripulado] um aeroplano: Caí. É o mesmo… continuarei!”. Depois de ter
experimentado manobrar a menos de 50 pés sobre as bancadas, julgava “poder atribuir
o desastre a um golpe de vento”, pois “na ocasião em que pretendia passar novamente
sobre as tribunas, o aparelho não obedeceu ao governo e desequilibrou-se, esbarrando
nos espectadores, nos quais, como é natural, se estabeleceu grande pânico”. 

Uma consequência do facto de não estar inscrito no festival nem tencionar voar nesse
dia “porque desejava primeiro examinar cuidadosamente o [seu] aparelho”. Contudo,
quando um “comissário da prova instou [consigo] para fazer a experiência e como o
mecânico por sua parte também acedesse sem repugnância, para mostrar que não
tinha medo, [subiu]”, com os resultados conhecidos.  

Vida menos aventurosa que Óscar Blanck teriam João Gouveia e Abeillard Gomes da
Silva, outro pioneiro português da aviação sendo, tal como Gouveia, construtor-piloto e
contemporâneo do voo de Zipfel.

Gomes da Silva, primeiro em França, no aeródromo de Issy-les-Molineaux e depois em
Tancos, procurava ser o criador do “primeiro aparelho de aviação construído por um Por-

tuguês”: em França testaria em 1909 um biplano com 7 m de envergadura por 6,50 m
de comprimento, com uma superfície alar de 25 m2, utilizando um motor Auzavé de 3
cilindros desenvolvendo 25-28 Hp para accionar uma hélice de 1,90 m a 1400 rotações
por minuto, num peso total do aparelho de 198 Kg. Uma aeronave que para mais con-
tava com uma invenção sua – “a estabilidade automática do avião” – e que incluía
“Portugal no número dos países precursores da aviação”. Era naturalmente Gomes da
Silva um dos críticos da demonstração de Zipfel em Portugal, comentando acima de
tudo o facto de não ter cabido a um português a honra de rasgar pela primeira vez os
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céus do seu país. Não rivalizava contudo com a actividade de João Gouveia que tinha
a partir dos jornais e sobretudo no Século uma tribuna para defender a causa da avia-
ção nacional.

Quando o Voisin Antoinette entrou no dia 19 de Outubro nas “oficinas da casa FIAT”
em Lisboa para reparações tendo em vista nova demonstração no dia 24 de Outubro,
João Gouveia tinha garantido um público para a sua opinião e para a Causa do Ar.

Poucos dias depois os danos já tinham sido reparados e o Século anunciava a “segun-
da festa de aviação no hipódromo de Belém”, “dedicada à imprensa” e com preços dos
bilhetes “reduzidos, sendo os lugares reservados de 300 réis e a entrada geral 200 réis”.
O voo do dia 17, “no último domingo [fora de] uma certa duração e longo [sic]”, mas
esperava-se agora “um espectáculo magnífico, com certeza bastante concorrido de
público, pois que os preços [tinham sido] diminuídos” e se tinha como “provável que

[seria] a última apresentação” do discreto Armand Zipfel no hipó-
dromo.

Na segunda-feira, 25 de Outubro, os comentários à segunda
demonstração eram mordazes e até contraditórios dos termos uti-
lizados em dias anteriores: “as experiências anunciadas” não se
tinham realizado, “temendo o sr. Zipfel talvez com excessiva cau-
tela, os ventos que [tinham soprado] sobre o campo do hipódro-
mo”. No domingo anterior “lá se [tinha levantado] num voo mas,
hesitante e desconfiado, [tinha obrigado] o seu Voisin a um per-
curso de uma centena de metros, a altura inferior a oito metros”. 

Na segunda Festa da Aviação, tinha-se simplesmente “[recusa-
do] a subir, porque os ventos eram ainda mais rijos que os do pri-
meiro domingo”, motivando a reacção do público presente: “no
campo estavam alguns milhares de espectadores, que protesta-
ram, baseando as suas reclamações [no facto] de não o terem
prevenido, porque os ventos já eram excessivos para Zipfel desde
manhã, e porque lhe garantiam que o aviador apesar de tudo se
aventurava numa experiência para um quarto de hora depois os
prevenirem do contrário e da resolução inabalável do Sr. Zipfel
em não subir”. 

A conclusão era de que público português “não [tolerava] facil-
mente estes sucessivos contra-avisos [e daí] a sua impaciência e

às vezes os seus protestos enérgicos”. Protestos que tinham levado a que logo no dia
24 “as bilheteiras do hipódromo [tivessem] de restituir o dinheiro do custo de alguns bi-
lhetes”, uma situação que se arrastaria pelos dias seguintes, anunciada nos jornais.
Tratava-se de um “insucesso (…) para lamentar”, mas “o biplano Voisin, tripulado pelo
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Sr. Zipfel, não [era] certamente o que [se] ambicionava”. Esperava-se pelas “terceiras
experiências, já anunciadas” em Lisboa em Outubro de 1909, reservando o Século para
essa altura uma “apreciação sobre o mérito do aviador francês”.

João Gouveia, que daí a dois meses estaria na fundação do Aero Club de Portugal e
apresentaria em simultâneo à Academia de Ciências o seu projecto de avião Gouveia

com 9 metros de envergadura e motor Anzani de 26 CV, publicaria uma carta no Século

passada uma semana sobre estes acontecimentos. Tratava-se mais uma vez do “Pro-
blema da Aviação” e das “experiências em Portugal”, sendo notório o seu “desgosto de
ter sido um francês quem [tinha realizado] em Portugal as primeiras experiências de
aviação, quando compatriotas [seus se tinham] empregado, e com entusiasmo, no
estudo do interessante problema da conquista do ar”. O próprio Sr. João Gouveia, re-
conhecia-se, de há muito que “sonhava ser o primeiro a voar em terras portuguesas”.

No entanto e acima de tudo, Gouveia apontava o “facto realizado” e consumado de
que apenas quatro meses depois Louis Blériot ter atravessado o Canal da Mancha, já
não se poder pensar na conquista do Ar como “um novo trabalho do fecundo escritor
Júlio Verne, aquele extraordinário vulto que tanta obra de vulgarização científica [tinha
produzido]”. Algo que apenas duas décadas antes era considerado como uma “loucu-
ra [e] servia de desopilante nos intervalos de sessões académicas”, era nesse ano de
1909 uma realidade que se impunha e que trazia consigo uma condicionante bem inte-
ressante: como prever a evolução para as duas décadas seguintes?

Com efeito, “sabia-se tão pouco e [tacteava]-se tanto que o raciocínio não [podia]
sem hesitações visionar o futuro por mais que a fantasia [lhes entre mostrasse] a próxi-
ma e maravilhosa idade do voo”. O festival de Reims fora um marco, na opinião de
João Gouveia: o da “vitória excepcional das máquinas mais pesadas que o ar, até há
pouco relegadas à fantasia dos cérebros onde se dizia pairar uma asa sob uma nuvem
de idealismo doentio”. E desse momento, “diriam um dia os historiadores: eis-nos, pois,

na primeira etapa do voo artificial”. 
Gouveia possuía duas perspectivas, agora que a “indústria nascente do automobilis-

mo aéreo [sic]” estava garantida e se “devia transformar numa fonte da riqueza”, for-
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publicada no nº 100 da Revista do Ar
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mulando uma visão político-moral e outra de índole técnica que ultrapassavam – am-
bas – a ameaça da sua caducidade num prazo de 20 anos.

Verificava pertinentemente e desde logo que o espaço, outrora livre, já não o era:
tinha bastado “que meia dúzia de homens pairassem durante minutos para que o legis-
lador pusesse limites ao espaço”. A “mão férrea da lei [tinha ascendido] à vastidão do
céu” e a legislação sobre os “aeromóveis [sic] já [estava] feita e [supunha-se] que [pre-
visse] desde [logo] todos os casos da moderníssima forma de locomoção num espaço

de três dimensões”. A natureza humana
encarregar-se-ia, claro, de contornar os li-
mites da mão férrea da lei, e Gouveia es-
perava que “das vastas usines já montadas
para explorar a nova indústria [saíssem]
dentro em pouco tempo, como dum cor-
tiço ou dum pombal, bandos de insectos
e aves artificiais, levando no bico um ramo
de oliveira, uma conspiração, uma mensa-
gem de guerra ou uma caixa de bombons
explosivos que [deixariam] cair quando [en-
viassem] à lei um sorriso de cumprimen-
to”. 

Apenas a seis anos do começo da Iª
Guerra Mundial, Gouveia previa com rea-
lismo que a Humanidade iria a curto pra-
zo subverter “melhor marca da máquina
voadora (…) a [sua] quase absoluta inde-
pendência”: dificilmente se distinguiriam
as aeronaves “que [transportavam] um
pensamento de paz das que [guardavam]
a premeditação dum crime” entre as “cen-
tenas de aeronaves que dentro de vinte
anos [iriam cruzar] o espaço”.

A sua visão não se tornava mais ro-
mântica ou idealista quando tecnicamente
procurava prever o “que [seria] o céu noc-
turno [daí] a vinte anos”. Contava Gouveia
com que, “pelo menos nas cidades e nos
subúrbios”, o céu passasse a ser “singrado
de raios vagarosos lá muito ao alto, de
outros mais rápidos a uma altura média
e de outros ainda extremamente velozes
quando a asa artificial quase [roçasse] as
árvores das avenidas, as estátuas das pra-
ças, os tectos dos edifícios”, estando ence-
rrada a era da “beatitude pensativa das
noites estreladas [e do] silêncio romanesco
das noites ao luar” em que as estrelas já se
não distinguiam das aeronaves, que pas-
sariam “a dois mil metros de altura”. 

Antecipando-se em mais de uma década à aventura de Sacadura Cabral e Gago
Coutinho, previa que dentro de vinte anos seriam já possíveis “as travessias oceânicas,
em zonas de antemão estabelecidas para cada época do ano”, contando com o apoio
disponível em “largas docas flutuantes pejadas de abastecimentos”.  

Nesse ano de 1909 em que as “máquinas de voar” disponíveis se deslocavam “a
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uma média de 65 Km/h, transportando uma média de 150 Kg de peso útil (aviador e
essência [sic])” e eram capazes “já, de prestar serviços a um exército em campanha”,
Gouveia subavaliava e encarava a intercepção e “perseguição aérea em aeroplano”
como algo “possível, mas tão contingente que em cem casos um só vingará”. No entan-
to, era para si evidente que os motores “Antoinette, Rep, Gnome e Darracq [deveriam]
ceder o lugar a turbinas de explosão, tornando então mais fácil a solução helicóptero,
que [era] uma das formas do mais pesado que o ar”.

A aviação iria transformar a arte da guerra
e “o mesmo duelo que se [dava] entre a
couraça e o canhão” já se tinha iniciado
“entre Krupp e as aves artificiais”, que ser-
viriam “para reconhecimentos, transmis-
são de ordens e (…) de torpedeiros aére-
os” vendo o grosso das tropas “de tão
alto domínio [que], não parecerão for-
madas de homens mas de uma nova
espécie de formigas”.

A chegada de Armand Zipfel a Lisboa
com o seu Voisin Antoinette de 40 cava-
los, representava portanto para João Gou-
veia a chegada do século XX ao seu país:
o advento dos tempos modernos. O que o
piloto francês realizara, para Gouveia, fo-
ra efectivamente o primeiro voo em Por-
tugal, independentemente da sua exten-
são. Teríamos que esperar até 1912 para
que, nos céus do Porto, o piloto Léopold

Trescartes executasse um voo de longa
duração e altitude considerável no Mau-

rice Farman MF. 11, adquirido por meio
da subscrição feita pelo Commércio do

Porto.
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Gusmão apresentado o engenho 
de “andar pelo ar” perante a corte.
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Q
uando comecei a investigar a vida do padre Bartolomeu Lourenço de Gusmão,
deparei-me com um emaranhado disper-so de notícias de onde emergiam acções

inverosímeis, desamparadas grosseiramente pelas Leis da Física, ou refutadas perti-
nazmente pela sagacidade de alguma objecção solidamente sustentada por suporte
histórico. Vacilei entre vários escritos, titubeante, ou à nora – como se costuma dizer –,
sem saber que rumo dar à pesquisa. Este esforço, tão penoso e paciente quanto neces-
sário, não tardou em revelar-se compensador, pois permitiu-me realizar uma triagem,
onde se extinguiram quase todas as expressões da minha indecisão. Este modo de agir,
lento mas seguro, veio provar-me, que é sobre o sacrifício que se alicerça a satisfação,
ou, como diz a sabedoria popular, que nada de meritório se consegue sem esforço. 

Feito o desabafo, aquilo que em linhas gerais vos posso transmitir sobre esta figura
polémica e mal conhecida da nossa História – que tanto interessa a portugueses como
a brasileiros, porque a todos une –, é que a sua vida se repartiu, entre o ultimo quartel
do século XVII e o primeiro do século XVIII, no Brasil e na Europa, com muita vivência
em Lisboa e Coimbra. 

Antecessor da Aerostação mundial, não tanto por a ter antecipado, mas  por a ter
precedido no tempo, quando, no Verão de 1709, realizou publicamente a primeira subi-
da e livre sustentação na atmosfera de um aeróstato de ar quente, o padre Lourenço
de Gusmão conquistou um lugar de relevo na História da Aeronáutica por ter sido o pri-
meiro homem que, comprovadamente, fruiu uma ascensão bem sucedida; proeza que
não teve seguidores nem continuidade, mas que, mesmo assim, se constitui num suces-
so inédito, o qual lhe confere a primazia histórica do acto aerostático, antecedendo, em
quase setenta e quatro anos, ascensões que imortalizaram os irmãos Montgolfier.  

Nascido em 1685, seguramente próximo de 19 de Dezembro, o futuro padre Lou-
renço de Gusmão recebeu nesse dia o Sacramento do baptismo na igreja da, então,
vila de Santos, sendo-lhe ali posto o nome de Bartolomeu Lourenço. 

Com raízes familiares repartidas entre Portugal e a vila de Santos que o viu nascer,
Bartolomeu Lourenço de Gusmão tem um vínculo  com a terra Lusa, que se alarga, à
medida que se recua no tempo. 

Português dos “Brasis” (nascido numa época em que o Brasil ainda não tinha exis-
tência como estado independente), ou Brasileiro avant la lettre (tal como transparece
no Sermão que pregou em Janeiro de 1718 na igreja de São João de Almedina), Bar-
tolomeu de Gusmão é, para nós, portugueses e brasileiros, um elo que nos une no uni-
verso da cultura Lusíada, e não um problema que nos separa. 

Santista, nascido e baptizado na povoação fundada no litoral paulista, em 1536, por
Brás Cubas, Pascoal Fernandes, e Domingos Pires – que a colocaram sob a égide de
Todos os Santos, Bartolomeu Lourenço tinha em Portugal as linhas mestras da sua for-
mação cultural; facto a que não terá sido alheia a influência exercida pelo padre Ale-

Bartolomeu
de Gusmão
O III Centenário das

experiências aerostáticas
Texto Henrique Henriques-Mateus*

* O presente artigo representa a adaptação do autor
de parte da obra de sua autoria, “Portugal na aventu-
ra de voar” (VOL I), Julho de 1909, editada pelo
Jornal “Público”.
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xandre de Gusmão, que, em 1663, ocupara naquela
vila o cargo de vice-reitor do Colégio de São Miguel,
e que na data do seu nascimento (1685), exercia no
Brasil as funções de Provincial da Companhia de Je-
sus, responsabilidade que o obrigou a retornar a San-
tos, nesse mesmo ano, com a incumbência de nego-
ciar com as autoridades um entendimento para evitar
a perda do colégio que a Companhia ali possuía. Esta
missão, forçou o padre Alexandre de Gusmão a per-

manecer ali durante algum tempo, durante o qual
estreitou os laços de amizade com os pais de Barto-
lomeu Lourenço. Esta amizade, que deverá ter sido
potenciada pela existência de algum grau de paren-
tesco entre eles, levou Jaime Cortesão a admitir“ (...)
que o nome de família Gusmão já existia na sua as-
cendência, e que, possivelmente, sua avó materna era
aparentada com o célebre Padre Alexandre de Gus-
mão”. Possivelmente tio, mas não padrinho de Bar-
tolomeu Lourenço – o nome do padre Alexandre de
Gusmão não consta na cópia da sua certidão do re-
gisto de baptismo, pois nesse documento o padre
António Correia Peres certifica que era – “Bartolomeu,
inocente, filho de Francisco Lourenço e de sua mulher
Maria Alvares, [a quem] baptizei e lhe pus os Santos
Óleos. [Foram] Padrinhos, Luís Peres de Oporte [possi-
velmente “de o Porto”] e Ambrósia Aguiar, aos deza-
nove de Dezembro de seiscentos e oitenta e cinco
anos”. Parente ou não, são patentes os laços de ami-
zade que ligavam o ilustre jesuíta à família de Francisco
Lourenço, não surpreendendo que, em 1694, no mo-
mento em que se perspectivou o problema da pro-

gressão dos estudos de Bartolomeu, o padre Alexan-
dre de Gusmão se tivesse prontificado a fazê-lo ingres-
sar no  Seminário de Belém, um lugarejo da freguesia
da Cachoeira, parto da cidade do Salvador.

Foi nesta instituição que Bartolomeu Lourenço pas-
sou os anos seguintes, onde revelou a superioridade
dos seus dotes intelectuais e aptidão natural para a
Mecânica; capacidades admiradas por todos sobretu-
do porque destas resultou a construção de uma bom-

ba de água que permitiu a sua elevação, desde o ria-
cho Pitanga até ao edifício do Colégio beneficiando
todo o Seminário, e que seria certificada, em 18 de
Janeiro de 1706. A certidão, lavrada pelo seu reitor,
atesta a realidade e destreza da sua construção, en-
quanto se reconhece a sua autoria e utilidade.

Bartolomeu Lourenço frequentou o Seminário de
Belém até 1699 ou 1700, fixando-se a partir de então
na cidade de São Salvador, onde ingressou no Colé-
gio de Jesus, naquele tempo, o estabelecimento de
ensino mais prestigiado do Brasil, instituição onde
ainda pairava a presença tutelar do padre António
Vieira. Desconhece-se qual terá sido o seu percurso
escolar, sabendo-se, unicamente, que Bartolomeu Lou-
renço desvinculou-se inesperadamente do Colégio de
Jesus, ainda durante o primeiro ano, tal como consta
no Catálogo da Companhia relativo ao ano de 1705,
onde se lê: ”Bartholomeus Laurentius Nov. Schol. Ex
oppido Sanctorum, anno 1701 dimissus”.

“Demissionado” da Companhia de Jesus, volunta-
riamente ou não, o facto é que Bartolomeu Lourenço
deixou o Colégio de Jesus da Baía. Bartolomeu Lou-

Figura da Nova Barca
impressa por Simão

Ferreira
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renço pouco mais tempo deverá ter permanecido em
São Salvadorda Baía, embarcando para Portugal ain-
da no decorrer de 1701, para aportar em Lisboa, pe-
la primeira vez, no decurso do mês de Dezembro des-
se mesmo ano.  

A sua chegada a Lisboa não terá passado desper-
cebida, a fama das suas façanhas precedeu-o inexpli-
cavelmente (talvez por simples partida ou por exage-
ro de alguém); e tanto, que José Soares da Silva o
registou na sua Gazeta Composta em Forma de Carta

(espécie de diário, manuscrito) como um menino pro-
dígio, ao qual dava já aquele foro malévolo de “en-
tradas de leão” que, a cumprir-se o rifoneiro portu-
guês, nada lhe augurava de bom.  

Protegido pelo 3º Marquês de Fontes desde o mo-
mento da chegada a Lisboa, supostamente por re-
comendação do seu protector, Bartolomeu Lourenço
deverá ter sido então resguardado da concupiscência
dos olhares maldosos que se quisessem aproveitar da
bizarria de que vinha eivado e da ingenuidade própria
dos seus quinze anos, acção que explicará o facto de
não existirem na Gazeta de Soares da Silva quaisquer
outras aguilhoadas satíricas a seu respeito pois as
sátiras só voltaram a dar sinal de si, lá para o final do
ano seguinte.

O que terá feito o jovem santista em Lisboa, e quan-
to tempo aí se terá demorado, é assunto que hoje não
se descortina. Provavelmente, foi regente de estudo do
filho primogénito do 3º Marquês de Fontes, nessa
data com sete anos de idade, permanecendo em casa
daquele durante o tempo da sua estadia na capital.
Mas não existem provas disso, tanto mais que há quem
o situe a frequentar a Universidade de Coimbra duran-
te o ano de 1703, facto que também não está pro-
vado, porquanto o registo mais antigo de uma inscri-
ção sua naquela Universidade data de 1 de Dezembro
de 1708.

Assim, o que se pode afirmar é que antes de 1705,
ou nesse mesmo ano, Bartolomeu Lourenço estava
de regresso ao Brasil; pois a 12 de Dezembro foi-lhe
concedido pelo Senado da Baía o “privilégio” do “ma-
quinismo para fazer subir a água”.  

De volta à Baía, Bartolomeu Lourenço terá retoma-
do os estudos eclesiásticos, que, tanto quanto se
sabe, ainda não estavam terminados em 28 de Ja-
neiro de 1708, mas que terão sido concluídos nesse
mesmo ano, já que ordenado padre, regressou a Por-
tugal, com o propósito de se matricular na faculdade
de Cânones da Universidade de Coimbra, para pros-
seguir a formação eclesiástica, o que veio a aconte-
cer, pois matriculou-se naquela Universidade a um de
Dezembro desse ano. 

Foi num país esgotado e abatido que o jovem pa-
dre Bartolomeu Lourenço aportou no final do segun-
do semestre do ano de 1708; num tempo em que o
Senhor D. João V, então com apenas dezassete anos
de idade e recentemente consorciado com a Arqui-

duquesa Maria Anna de Áustria, cumpria o primeiro
ano de um longo reinado. 

Matriculado na Universidade de Coimbra, Bartolo-
meu Lourenço deverá ter regressado a casa do Mar-
quês de Fontes, provavelmente ainda antes do Natal,
admitindo-se, mais uma vez, com o intuito de instruir o
filho primogénito do marquês, e ocupado na tarefa de
dar corpo ao projecto da máquina voadora; gizando as
palavras para apresentar a El-rei a Petição reivindican-

do a posse, para si e para os seus herdeiros, de um “ins-
trumento para se andar pelo ar”, conquanto o mesmo
ainda não tivesse sido “posto por obra”, pois a máquina
voadora em que trabalhava era um modelo.

Ideados muito possivelmente no tempo em que
Bartolomeu Lourenço frequentava o Colégio de Jesus
da Baía como noviço, a máquina voadora, e o “Ins-
trumento para se andar pelo ar”enunciado na Peti-
ção, apresentam-se como duas peças distintas do mes-
mo sonho de voar , sendo que:
– a “máquina voadora” era um objecto construído
basicamente por papel e arame (objecto que, ascendia
devido à reacção provocada pelo aquecimento do

Folheto publicado
por Simão Tadeu
Ferreira com o enun-
ciado da Petição
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ar contido no interior do mesmo, e que, por isso,
usava da boa Física, como afirmou em 1843 Fran-
cisco Freire de Carvalho); 
– e o “instrumento para se andar pelo ar” (tal como
consta na Petição) um vislumbre do porvir, ideal sem
existência fora da mente do seu autor, onde se reflec-
tiam, na essência, algumas das ideias inculcadas na
História do Futuro pelo padre António Vieira. 

Esta última afirmação sobre o “instrumento para se
andar pelo ar”, que é baseada no cotejo do texto da
Petição com o daquela obra vieiriana, tem pela fren-
te a contrariedade de a “História do Futuro” só ter si-
do dada ao prelo lisbonense de António Pedrozo
Galram em 1718 – contudo, sabendo-se que Bartolo-
meu Lourenço frequentou o mesmo seminário baia-
no onde Vieira ensinou, figura-se pertinente admitir a
hipótese de que o jovem seminarista ali possa ter tido
contacto com o manuscrito daquela obra, ou com
uma cópia daquele. 

Uns dias antes de 17 de Abril de 1709, Bartolomeu
Lourenço apresentou ao rei D. João V uma Petição em
que lhe “suplicava” o Alvará de mercê “sobre o instru-
mento, que inventou para andar pelo ar, e suas utilida-
des”. 

Este documento, que hoje se conhece sob uma
forma apócrifa, tem sido contestado por diversos au-
tores; o que nos parece ser desprovido de razão,
tanto mais que as palavras deste texto são confirma-
das pelas do Alvará expedido a favor do Padre Bar-

tolomeu Lourenço em vista do seu requerimento para

a navegação do ar, por ele anunciada e prometida.
Documento incontroverso, que tem dado azo a que
se sustente a tese de que o texto do Alvará teve por
base o da Petição, e que, assim, se proclame a origi-
nalidade do enunciado da Petição, posto que neste
documento apócrifo se conserva o mesmo texto que
o autor fez chegar ao Desembargo do Paço.

E em resposta à Petição, o Desembargo do Paço
despachou o padre Bartolomeu Lourenço com este
surprendente Alvará do qual trancrevemos parte:

“Eu el-rei Faço saber, que o P. Bartolomeu Lourenço

me representou por sua petição, que ele tinha descober-

to um instrumento para se andar pelo ar, da mesma

sorte que pela terra e pelo mar, e com muito mais bre-

vidade, fazendo-se muitas vezes duzentas e mais léguas

de caminho por dia; no qual instrumento se poderiam

levar os avisos de mais importância aos exércitos e a

terras mui remotas, quase no mesmo tempo, em que se

resolviam, no que interessava Eu mais que todos os

outros Príncipes pela maior distância dos meus Domí-

nios, evitando-se desta sorte os desgovernos das Con-

quistas, que procediam, em grande parte, de chegar

mui tarde a Mim a notícia deles; além de que poderia

Eu mandar vir todo o preciso delas muito mais breve-

mente e mais seguro, e poderiam os homens de negó-

cio passar letras e cabedais com a mesma brevidade, e

todas as praças sitiadas poderiam ser socorridas, tanto

de gente, como de munições e víveres a todo o tempo,

e retirarem-se delas as pessoas que quiserem, sem que

o inimigo o pudesse impedir; e que se descobrirão as

regiões, que ficam mais vizinhas dos pólos do mundo,

sendo da Nação Portuguesa a glória deste descobri-

mento, que tantas vezes tinham tentado inutilmente as

Estrangeiras.”

Encarada sob o ponto de vista da exequibilidade, a
Petição apresenta-se como um discurso profético –
visão do futuro – que projectava o “instrumento de
andar pelo ar” para um tempo histórico não situável,
mas vindouro; no qual, uma vez arredadas as limita-
ções que à partida o conduziam no sentido da utopia,
se assumiria dentro da realidade, cumprindo-se en-
tão a plenitude dos desempenhos previstos pelo in-
ventor “além das infinitas conveniências, que mostra-
rá o tempo” – como ele mesmo o afirmou. Bartolomeu
Lourenço omitiu no texto da Petição o facto de ainda
não estar na posse de tal “instrumento”, pois aquele
em que trabalhava, embora apto para tentar a ascen-
são diante do rei e da corte, era de reduzidas dimen-
sões e de acção muito limitada, sendo, por isso, inca-
paz de protagonizar as proezas por ele anunciadas
naquele documento; – lacuna que daria azo a que
Soares da Silva classificasse a Petição, e o Alvará da-
quela resultante, como descarada verborreia, fruto de
prosápia sem limites, onde a única “novidade” era a
que se apresentava “tão nova como inesperado o ar-
bítrio que nela se insinua”. Notícia que, sem embargo
das opiniões de Soares da Silva, a 22 de Abril se pro-
clamava, nas palavras de um autor até hoje inidentifi-
cável, como sendo “a maior novidade, que de presen-
te se oferece nesta Corte”.

“Novidade” que muito deverá ter sido do agradado
do Governo de El-Rei, e talvez até do próprio monarca;
posto que, na conjuntura em que o país então se en-
contrava, a ideia de possuir um “instrumento” infinita-
mente poderoso e único, capaz de vencer as distâncias
em poucas horas e de superar as contrariedades da
orografia e as adversidades da guerra, era um sonho
que se acalentava com benevolência. Para além do
prognóstico do domínio dos céus, emanava do texto
da Petição um discurso prenunciador do Quinto Impé-
rio, onde, ao monarca português, parecia estar desti-
nada a graça de emergir sobre todos os outros reis e
nações da terra; e a Portugal, a mercê divina de cum-
prir um destino sebastianico que tardava. 

O cardeal Miguel Ângelo Conti registava o assunto
do “invento”, em 19 de Abril de 1709, numa carta
endereçada ao cardeal Secretario de Estado do Vati-
cano, com a informação: – “Esta cidade encontra-se
entretida pelos discursos sobre uma proposta feita ao
Rei por um sacerdote do Brasil, vindo com os últimos
navios, o qual pretende ter inventado uma nova nave-
gação para chegar à Índia sem tocar a Tramontana,
mas directamente por Levante e Poente; e também
um engenho para voar até com dez pessoas dentro,
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e sobre isto se escutaram os pareceres de muitos mi-
nistros e matemáticos”.

A demonstração do invento, inicialmente marcada
para o dia do Santo onomástico do rei, dia de São
João, acabou por ser adiada por motivo de doença do
monarca, até que, no começo de Agosto, o padre vol-
tou com “a sotaina adiante de El-Rei”, momento que
Soares da Silva registou, desta maneira, em determi-
nada página da sua Gazeta: – “El-Rei os dias passa-
dos também o apertou de sorte a falta de respiração
que lhe sobreveio à sua queixa que a toda a pressa o
sacramentaram de noite; porém com a nova cura que
fez logo, está com conhecida melhoria em um e outro
achaque e já anda erguido e composto; como assistiu
a várias comédias que agora se fizeram no Paço e um
dia destes ao voador, que na sua presença na casa do
Forte debaixo da das embaixadas foi fazer a primeira
prova do seu engenho, levando para isto um globo de
papel o qual dizia ele, que por si mesmo se havia de
elevar aos ares, metendo-lhe dentro uma vela acesa,
e fazendo-o a primeira vez, voou ele com brevidade,
porque lhe pegou o fogo, e ardeu inteiramente, e para
isto há mais de quatro meses que anda trabalhando
nas tais fábricas, que pudera fazer em quatro horas,
ao menos, ou ao mais em 24 como fez no segundo
globo, que levou no dia seguinte ao Paço, o qual se
não ardeu como o primeiro, fez o que qualquer fizera
porque gastado pela luz o ar, que continha dentro o
globo, o ar ambiente natural muito o arrebatou ao
alto da casa como não tinha outra matéria mais que
papel, e assim tornou outra vez a descer como subira,
sem fazer mais nada que é o que basta, para andar as
200 léguas por dia, e levar as 40 arrobas de peso. Se
isto se não vira não se crera”.

O acontecimento foi testemunhado pelo cardeal Mi-
guel Ângelo Conti personalidade ilustre, que se juntou
em torno do rei para assistir às provas do engenho de
Bartolomeu Lourenço, foi assim descrito no Foglietto

di Avvisi então expedido para o Vaticano pelo Núncio
apostólico, na data de 16 de Agosto de 1709: “O su-
jeito, que como se comunicou faz tempo, pretendia
de querer fabricar um engenho para voar, fez por
estes dias a experiência na presença do Rei havendo
formado um corpo esférico de pouco peso: mas co-
mo a virtude impulsiva ou atractiva parece ser consti-
tuída por espíritos [álcool ?], estes pegaram fogo, e
queimou-se o engenho da primeira vez sem se mover
da terra, e da segunda embora se elevasse duas ca-
nas, igualmente se queimou; onde ele, empenhado
em fazer ver que não corre perigo a sua invenção, es-
ta fabricando outro engenho maior. 

Estes testemunhos, importantes, são reforçados pe-
lo depoimento de Salvador António Ferreira nuns pa-
péis intitulados Várias Notícias de Casos Acontecidos

em Portugal, onde este autor afirma: “(...) Em 6 de
Maio começou o Padre Bartolomeu Lourenço, filho do
Brasil, em o lugar de Alcântara a fazer o instrumento

do ar para voar, como a seu tempo se dirá (fls.47) [...]
a 5 (e não a 3 ) de Agosto de 1709 quis fazer o padre
Bartolomeu Lourenço exame, ou experiência, do in-
vento de voar, – e para isso foi à casa que fica debai-
xo das embaixadas, – que não surtiu efeito, porque
logo ao princípio se queimou (fls. 52) [...] A 7 (e não
5) do mesmo mês, veio o dito padre com um meio
globo de madeira delgada, e dentro trazia um globo
de papel grosso, metendo-lhe no fundo uma tigela

com fogo material; o qual subiu mais de vinte palmos
e como o fogo ia bem aceso, começou a arder o
papel, subindo; e o meio globo de madeira ficou no
chão sem subir, porque ficou frustrado o intento. E,
como o globo ia chegando ao tecto da casa, acudi-
ram com paus dois criados da Casa Real, para evitar
o pegar e haver algum desastre; assistindo a tudo Sua
Majestade com a Casa Real e várias pessoas (fls. 52,
v.º) [Informações que Salvador António Ferreira alar-
ga com mais esta notícia] (...) 5ª feira 3 de Outubro

Explicação 
da máquina 
do Pde. Bartolomeu
de Gusmão (British
Museum)
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A revista O Occidente dedicava,
em Agosto de 1909, uma página

ao bicentenário das experiências de
Bartolomeu de Gusmão
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fez o padre Bartolomeu do Quental (sic) digo Bartho-
lameu L.ço outro exame na Ponte da Casa da Índia
com o instrumento de voar, que tendo já subido bas-
tante altura caiu no chão sem efeito”. Este depoimen-
to, que aparentemente não é corroborado por qualquer
outro testemunho, parece ter a seu favor as palavras do
cardeal Conti, tanto mais que este informa que o “su-
jeito (...) estava empenhado em fazer ver que não
corre perigo a sua invenção” pelo que “sta fabricando
altro ordigno maggiore”. Seria este “altro ordigno” re-
ferido pelo cardeal no Foglietto di Avvisi em16 de Agos-
to, o engenho supostamente apresentado em 3 de
Outubro na Ponte da Casa da Índia? Se assim foi, os
elementos históricos disponíveis são ainda insuficien-
tes para ousar afirmá-lo.

Quando cotejados, os testemunhos de Soares da Sil-
va, do cardeal Miguel Ângelo Conti e de Salvador An-
tónio Ferreira, apresentam uma diversidade de pontos
em comum que permitem inferir a convergência dos re-
latos sobre as circunstâncias e modo como então foram
conduzidas as experiências pelo padre Bartolomeu Lou-
renço. 

Pelos testemunhos, prevalece a ideia de que o padre
Bartolomeu se terá apresentado no Paço para demons-
trar as capacidades do seu invento, pelo menos, duas
vezes. Numero de apresentações que foi revelado por
Soares da Silva, e que foi confirmado pelo cardeal
Conti, no Foglietto di Avvisi”, onde este Núncio escre-
veu: “queimou-se o engenho da primeira vez sem se
mover da terra, e da segunda embora se elevasse duas
canas, igualmente se queimou”. Também Salvador An-
tónio Ferreira aponta para igual número de vezes, pois,
sobre este assunto, afirmou: “A 5 de Agosto de 1709
quis fazer o padre Bartolomeu Lourenço exame, ou
experiência, do invento de voar (...) que não surtiu efei-
to, porque logo ao princípio se queimou (...) A 7 do
mesmo mês, veio o dito padre com um meio globo de
madeira delgada, e dentro trazia um globo de papel
grosso (...) o qual subiu mais de vinte palmos”. E note-
-se, neste pormenor, como a altura indicada por este
autor como tendo sido aquela até onde montou o en-
genho durante a segunda ascensão, não difere muito
daquela que foi apontada pelo cardeal Conti; altura
que Soares da Silva situava numa cota semelhante ao
escrever “o arrebatou muito ao alto da Casa”, e que
Salvador António Ferreira corrobora ao afirmar que “o
globo ia chegando ao tecto da casa”; testemunhos
que permitem que se deduza que o “corpo esférico de
pouco peso” apresentado no Paço pelo padre Barto-
lomeu se terá elevado, efectivamente, um pouco aci-
ma dos quatro metros e meio, tendo havido, asim, uma
ascensão provocada, embora sem controle: – acção
inédita que se apresenta em consonância com as “duas
canas” do cardeal Conti, e com os tectos apontados
nos restantes testemunhos. 

Quanto à forma dos engenhos, verifica-se que Soa-
res da Silva se referiu a “um globo de papel”, e que

o cardeal Conti afirmou ter sido um “corpo esférico
de pouco peso”, enquanto Francisco Leitão Ferreira
escreveu que teria a forma de “um globo”, e Salvador
António Ferreira, mais explicitamente, diz ter tido a
forma de um “globo de papel grosso”. 

E quanto ao processo usado para obter o movimen-
to ascencional, Soares da Silva registou que aquele
“por si mesmo se havia de elevar aos ares, metendo-
-lhe dentro uma vela acesa”, enquanto o cardeal Conti
afirma que “a virtude impulsiva ou atractiva parece ser
constituída por espíritos [acrescentando que] estes pe-
garam fogo (...)”; elemento a que Francisco Leitão Fer-
reira também se referiu quando escreveu que o globo
“subiu suavemente (...) e do mesmo modo desceu, ele-
vado de certo material, que ardia, e a que aplica fogo
o mesmo inventor”, facto também registado por Salva-
dor António Ferreira, que, sobre isto, afirmou que foi
“metendo-lhe no fundo uma tigela com fogo material”
que o engenho do padre Bartolomeu Lourenço subiu.
Sendo assim, parece fora de dúvida que o engenho
apresentado no Paço Real se servia do ar aquecido
para obter a elevação na atmosfera, processo que de-
sencadeia a reacção que conduz ao movimento ascen-
sional; deduz-se assim que a máquina voadora era um
aeróstato. E como os testemunhos são unânimes quan-
to à forma e comportamento da máquina voadora que
o padre Bartolomeu Lourenço apresentou no Paço du-
rante o segundo experimento, depreende-se que terá
sido este engenho o primeiro balão esférico de Ar
aquecido a lograr, comprovadamente, uma ascensão
pública. Sucesso que confere a Bartolomeu Lourenço
a primazia histórica do acto aerostático; pois induziu a
livre ascensão na atmosfera de um artefacto que cons-
truíra com esse propósito, gesto que, só por si, não con-
tribuiu para o surgimento da aerostação, mas que,
apesar disso, não pode ser ignorado pela História.

Apesar do obscurantismo histórico para onde foi
remetida a figura do padre Bartolomeu Lourenço,
os seus trabalhos aerostáticos não se encontram es-
quecidos. Recentemente, Richard P. Hallion – um
autor conceituado e isento no actual panorama da
História Aeronáutica internacional – reconhecia que
“a primeira pessoa que, realmente, fez voar um pe-
queno balão de ensaio, foi o jovem padre Bartolo-
meu Lourenço de Gusmão, nascido no Brasil”, por-
quanto, segundo Hallion, “Gusmão se aproximou
mais do voo humano que qualquer dos seus pre-
decessores. Pois tudo o que lhe restava fazer, depois
da sua tentativa bem sucedida no Palácio das Ín-
dias, era apenas uma questão de escala”. Infeliz-
mente, os seus trabalhos detiveram-se no momento
exacto em que deveriam ter sido encorajados, e tanto
quanto se sabe, o padre Bartolomeu Lourenço não
lhes deu seguimento, pois se assim não tivesse acon-
tecido – como pertinazmente sublinha Richard P.
Hallion – “o nascimento do voo humano poderia muito
bem ter acontecido em Lisboa, e não em Paris”.
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Desde o princípio dos tempos que o desejo de voar
foi um forte anseio para o Homem. Na História da
Aviação existem geralmente duas questões básicas
que são colocadas: quem foi o primeiro a voar? E

quem foi o primeiro a executar voos motorizados, sustentados e
controlados?

É sobre esta última questão que nos iremos debruçar. Não pre-
tendendo ser exaustivos, serão aqui referenciados apenas alguns
dos pioneiros que marcaram o início da já longa História da Avia-
ção. Muitos outros contribuiram com o seu espírito aventureiro pa-
ra que o Homem pudesse alcançar um sonho de séculos: voar!

Para ser qualificado como um voo propulsionado e devida-
mente sustentado, uma aeronave deverá ser capaz de se manter
livremente no ar, num plano horizontal ou capaz de executar
uma razão de subida sem perda de velocidade e altitude invo-
luntária, caso contrário a sua performance apenas deverá ser con-
siderada como um “salto”.

�Wilbur e Orville Wright (Irmãos Wright)

Às 10h35 do dia 17 de Dezembro de 1903, nos arredores de
Kitty Hawk, Carolina do Norte (EUA), os irmãos Wilbur (1867-
-1912) e Orville Wright (1871-1948), foram os primeiros homens
na História da Aviação a conseguir a proeza de efectuar um voo
controlado, sustentado e motorizado em que tanto o aparelho,
denominado de Flyer, era de seu desenho e construção. O voo te-
ve a duração de 59 segundos e cobriu a distância aproximada
de 260 metros. Nos anos seguintes, os Irmãos Wright desenvol-
veram e aperfeiçoaram a arte do voo, para esse efeito construí-
ram aeronaves capazes de melhores performances e que os co-
locaram definitivamente na dianteira da aviação mundial.

http://www.wright-brothers.org/default.htm •

http://en.wikipedia. org/wiki/Wright_brothers •

http://wright.nasa.gov/orville.htm •

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

�Alberto Santos Dumont

Os primeiros voos motorizados oficiais na Europa foram efectua-
dos pelo brasileiro Alberto Santos Dumont (1873-1932), em Ba-
gatelle, nos arredores de Paris (França) no seu 14-Bis, durante o
ano de 1906. Estes voos, contudo apenas poderiam ser conside-
rados como “pulos” devido ao sistema de controlo da aeronave
ser totalmente inadequado. O melhor deles, em linha recta, teve
a duração de 21 segundos e apenas cobriu a distância de 220
metros.
http://pt.wikipedia.org/wiki/Santos-Dumont_14-bis •

http://www.earlyaviators.com/edumonb.htm •

http://www.aeroclub.com/santos_dumont_14bis_centenaire.htm •

http://www.centennialofflight.gov/essay/Dictionary/Santos-

Dumont/DI41.htm •

�Traian Vuia

OS PRIMEIROS
“PASSOS” DA AVIAÇÃO

1903 – 1909
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Natural da Roménia mas a viver em Paris, Traian Vuia (1872-
-1950) testou o seu pequeno aeroplano “Vuia 1” numa série de
ensaios de voo que embora sem o sucesso pretendido, tiveram
uma profunda influência na história da aviação. Em 18 de Mar-
ço de 1906 efectuou o seu primeiro voo em Montesson (França),
um voo de 12 metros de distância a uma altura de aproximada-
mente 1 metro. A aeronave, um monoplano com formato de “mor-
cego” que estava equipada com um motor frontal Antoinette de
24 c/v, movido a dióxido de carbono, teve ainda a particularida-
de de ser a primeira a utilizar rodas pneumáticas.
http://en.wikipedia.org/wiki/Traian_Vuia •

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

http://www.roias.ro/en/TraianVuia/MasinaDeZbor.php •

http://www.earlyaviators.com/evuia.htm •

�Robert Esnault-Pelterie

Robert Albert Charles Esnault-Pelterie (1881-1957) nasceu em
Paris, filho de um industrial têxtil, estudou Engenharia na Sor-
bonne. A partir de 1906, deu início a várias experiências no do-
mínio da aviação, como projectista de aeronaves e como piloto.
Ficou igualmente conhecido por ter desenvolvido o conceito de
“aileron” e ter inventado o “joy stick” como elemento de contro-
lo das aeronaves.
http://www.ctie.monash.edu.au/hargrave/rep.html •

http://ailesfrance.multimania.com/f101.htm •

http://www.airracinghistory.freeola.com/PILOTS/RobertEsnault-

Pelterie.htm •

http://www.nmspacemuseum.org/halloffame/detail.php?id=7 •

�Gabriel Voisin
Gabriel Voisin (1880-1973) nasceu em Belleville-sur-Saône (Fran-

ça) e foi o inventor da primeira máquina voadora europeia mais
pesada que o ar, alimentada por um motor. Esta aeronave, de-
signada por Voisin-Farman I, no dia 13 Janeiro de 1908, pilota-
da por Henri Farman, em Issy-les-Moulinoux (França), foi capaz
de efectuar um voo circular (1 km) sustentado e controlado, in-
cluindo a descolagem e a aterragem. Mais tarde, Gabriel Voisin
tornou-se um grande produtor de aeronaves militares, nomeada-
mente o Voisin III, durante a I Guerra Mundial. Projectou e cons-
truiu ainda automóveis, durante os anos 1920 e 1930, com o no-
me de "Avions Voisin".
http://www.earlyaviators.com/evoisgab.htm •

http://www.airracinghistory.freeola.com/PILOTS/GabrielVoi-

sin.htm •

http://en.wikipedia.org/wiki/Gabriel_Voisin •

�Henri Farman
Henri Farman (1874-1958) nasceu em Paris (França), filho de

uma abastada família inlgesa. A 13 de Janeiro de 1908, Henri
Farman no biplano Voisin-Farman I, adquirido a Gabriel Voisin,
completou em Issy-les-Moulinoux, Paris (França) o primeiro voo
em círculo perfeitamente controlado, pelo que foi considerado
oficialmente como o detentor deste feito. Conquistou assim o
cobiçado prémio Deutsch-Archdeacon no valor de 50.000 Fran-
cos ao completar em curva o circuito de um quilómetro. Em

Outubro do mesmo ano foi o primeiro europeu a instalar com su-
cesso “ailerons” no seu aparelho. No período de 1908-09, que-
brou vários recordes oficiais de distância e duração de voos.
http://en.wikipedia.org/wiki/Henry_Farman •

http://www.earlyaviators.com/efarman.htm •

http://www.centennialofflight.gov/essay/Dictionary/Farman/DI8

2.htm •

�Léon Delagrange
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Ferdinand Léon Delagrange (1873-1910), um escultor francês
que se tornou aviador, fez o primeiro voo de aeroplano em Itália,
na cidade de Roma, no dia 23 de Maio de 1908. No dia 23 de
Junho do mesmo ano, em Milão, percorreu a distância de 14,27
km no tempo de 18 minutos e 30 segundos, no Voisin-Delagran-
ge II; porém, no dia 6 de Setembro conseguiu em Issy-les-Mou-
lineaux (Paris) ser considerado o primeiro europeu a executar um
voo de 30 minutos. Para conseguir este recorde, Delagrange mo-
dificou o seu biplano ao equipá-lo com um motor Vivinus de 40
c/v e assim renomeou o aparelho para Voisin-Delagrange III.
http://earlyaviators.com/edelagra.htm •

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

http://www.airracinghistory.freeola.com/PILOTS/Leon Dela-

grange. htm •

�Glenn H. Curtiss

Glenn Hammond Curtiss (1878-1930) nasceu em Hammond-
sport, Nova Iorque (EUA). Iniciou a sua carreira como construtor
de velocípedes e, mais tarde, de motos, estabelecendo um recor-
de de velocidade, a 219 Km/h, em 1907. Este feito tornou-o no
mais consagrado dos construtores de motos de alta performan-
ce de então, chamando a atenção de Alexander Graham Bell,
que o convidou a entrar para o grupo de pesquisa científica Ae-
rial Experiment Association (A. E. A.), passando a ser o respon-
sável pelo desenvolvimento de motores das aeronaves desta as-
sociação.

Integrado na A. E. A., Curtiss constrói algumas aeronaves, in-
cluindo a June Bug, a bordo da qual, no dia 4 de Julho de 1908,
efectua o primeiro voo completo, nos Estados Unidos da Amé-
rica, depois do voo pioneiro dos Irmãos Wright em 1903. Este
voo, com duração de 1 minuto e 42,5 segundos, ao contrário do
voo dos Irmãos Wright, que se iniciou com a ajuda de uma cata-
pulta, descolou pelos seus próprios meios, cobrindo uma distân-
cia de 1630 metros.
http://www.earlyaviators.com/ecurtiss.htm •

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

ers_and_Daredevils/Curtiss/EX3.htm •

http://www.glennhcurtissmuseum.org/ •

http://worldcat.org/identities/lccn-n50-18722 •

�Samuel F. Cody
A 16 de Outubro de 1908, em Farnborough (Inglaterra), Sa-

muel Franklin Cody (1867-1913) foi o primeiro a voar num bipla-
no. Aventureiro da “Causa do Ar”, este americano de 62 anos,

residente no Reino Unido, ficou neste país conhecido pelos seus “pa-
pagaios-de-guerra” capazes de suportar um homem, assim como a
exploração de voos em dirigíveis, facto que levou o governo britânico
a confiar-lhe a construção do “British Army Aeroplane nº 1”.

Equipado com um motor Antoinette de 50 Hp, Cody elevou o
aparelho a cerca de 9 metros de altura e percorreu a distância
de 423 metros.
http://www.sfcody.org.uk/• 

http://codyflyerproject.com/ •

http://en.wikipedia.org/wiki/Samuel_Franklin_Cody •

�Louis Blériot

Louis Blériot (1872-1936) nasceu em Cambrai (França). Enge-
nheiro de profissão, tornou-se um empresário bem sucedido no
ramo automóvel. A partir de 1900 interessou-se pela aviação,
como autodidata, projectando a sua primeira máquina voadora
e aprendendo a voar sozinho. Em sociedade com Gabriel Voisin
criou a companhia Blériot-Voisin, que entre 1903 e 1906 de-
senvolveu vários modelos de aeronaves. Em 5 de Abril de 1907
realizou o seu primeiro voo, em Bagatelle (França), pilotando o
Blériot V. Em 25 de Julho de 1909, pilotando uma aeronave 
modelo Blériot XI, efectuou o primeiro voo internacional da His-
tória, ao atravessar o Canal da Mancha. Partiu de Sangatte 
(Calais) na França e, depois de percorrer 35 quilómetros em 
37 minutos, chegou a Dover na Inglaterra.

Ficou para a história como um dos mais populares aviadores
franceses. 
http://www.bleriot.org/ •

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

http://www.earlyaviators.com/ebleriot.htm •

http://en.wikipedia.org/wiki/Louis_Blériot •

http://www.pioneirosdoar.com.br/pioneiros/bleriot/bleriot.htm •

http://worldcat.org/identities/lccn-n82-59566 •

MAISALTO|35

ONLINE 381 3 pags.qxp  02-10-2009  16:16  Page 35



TOULOUSE AIR EXPO 2009

É
dia 28 de Maio, está um calor tremen-
do e os Alouette III dos “Rotores de Por-

tugal” já estão prontos para iniciar uma
viagem longa, mas muito importante pa-
ra esta patrulha – é a primeira saída inter-
nacional desta época.

O destino? Toulouse, mais precisamente
a Base Aérea 101, em Francazal, da For-
ça Aérea Francesa e o Aeródromo de Mu-
ret-Lherm onde decorrerá o Festival Aéreo
Air Expo 2009.

A preparação de qualquer missão não
começa apenas no dia em que os heli-
cópteros abandonam a Base Aérea nº 11,
Beja. Muito pelo contrário, cada missão
dos Rotores de Portugal exige um traba-
lho de preparação e coordenação prévias,
o processo administrativo tem de ser cria-
do, é hora de se tratar dos air request, das
flight notifications, dos prior permission re-

quests, diplomatic clearances, etc., enfim,

de um sem-número de documentos que
nos permitirão cruzar fronteiras, aterrar os
helicópteros nos diversos locais programa-
dos bem como vermos satisfeitas as ne-
cessidades das aeronaves, como combus-
tível, entre outras.

A primeira parte da viagem, até Pamplo-
na, decorre dentro da normalidade, ape-
sar do calor abrasador que se faz sentir
dentro do helicóptero. Calor, esse, que se
torna suportável face ao deslumbramento
com a paisagem.

AS EXIBIÇÕES NO ESTRANGEIRO

ROTORES DE PORTUGAL
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Chegados a Pamplona, (depois de duas
escalas técnicas e de quase seis horas de
voo), é hora de descansar porque afinal
amanhã mais hora e meia de viagem nos
espera até chegarmos ao nosso destino
final – Base Aérea 101.

Dia 29 de Maio, bem cedo e já estamos
no Aeroporto de Pamplona para se iniciar
a viagem. A inspecção às aeronaves já foi

efectuada pela equipa de manutenção.
Está tudo a postos para dar início à via-
gem.

Se a viagem até Pamplona deslumbrou,
a de hoje deixou todos boquiabertos. O
cruzar dos Pirinéus de helicóptero foi uma
experiência nova e inesquecível para to-
dos. Magnífica!

À chegada à BA 101, lá estava a Virginie

Escalle, da organização do evento, para
nos facultar as mais diversas indicações
relacionadas com a nossa estada em Fran-
ça e com o próprio festival.

Para a tarde de Sexta estava previsto um
treino no Aeródromo de Muret-Lherm e, a
seguir ao almoço, lá vão os nossos Alouette
para o Aeródromo situado a 15 Km da Ba-
se Aérea de Francazal.

Uma vez mais a acrobacia aérea dos
“Rotores” deslumbrou os muitos curiosos
que assistiram aos treinos da nossa pa-
trulha.

Findo o treino, é tempo de regressar à
BA 101 para deixar os helicópteros e se-
guir, desta vez de carro, novamente para
o Aeródromo de Muret-Lherm, onde um
jantar-convívio nos espera.

Dia 30 de Maio é o dia do festival. Sa-
be-se que a afluência de público vai ser
grande, o que nos obriga a dirigirmo-nos
bem cedo para o local do Air Expo 2009.
Chegados ao destino, apercebemo-nos de
que este evento aeronáutico atrai de facto
gente vinda dos quatro cantos de França,
que não se inibem em pagar os cinco eu-
ros que lhes garantirão uma tarde bem
passada com os olhos postos no céu.

As patrulhas francesas, entre outras, estão
presentes: a Cartouche Dorée, a Patrouille

Réva e a Patrouille de France, sendo que
esta última teve a honra de encerrar o fes-
tival, como não poderia deixar de ser!

É chegada a hora da nossa demonstra-
ção: ““BBoonnjjoouurr  MMuurreett,,  bboonnjjoouurr  àà  ttoouuttee  llaa  rréé--
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AL III sobrevoando os Pirinéus Partida para nova etapa

Aproximação à pista durante uma escala
Inspecção ao helicóptero em Pamplona
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ggiioonn  ttoouulloouussaaiinnee,,  cc’’eesstt  aavveecc  ggrraanndd  hhoonnnneeuurr
qquuee  jjee  vvoouuss  pprréésseennttee  lleess  RRoottoorreess  ddee  PPoorr--
ttuuggaall!!”” Foi desta forma que a nossa patru-
lha foi apresentada aos cerca de 35.000
espectadores. A proximidade da demons-
tração, a perfeita sincronia e a beleza das
figuras apresentadas levaram o público ao
rubro.

Os franceses e os muitos portugueses
presentes no local não pouparam elogios à
nossa equipa. Da parte dos portugueses
emigrantes em França, sentia-se no ar um
certo orgulho nacional.

A par com a Patrouille de France, a de-
monstração dos “Rotores de Portugal” foi
considerada uma das melhores do festival.

Dia 31 inicia-se, logo pela manhã, o re-
gresso a Portugal.

FESTIVAL
INTERNACIONAL DE VIGO

Dia 17 de Julho é novamente dia de
partida para os Rotores de Portugal. Des-
ta vez o destino é outro, mais próximo:
Espanha, Vigo, mais precisamente. Uma
vez mais nos dias que antecederam a par-
tida foi levado a cabo o trabalho prepara-
tivo para esta missão.

São 16h30 e já se ouve o som das pás
dos Alouette III. Ouvem-se as comunica-
ções entre os pilotos dos quatro helicópte-
ros: 1 – pronto, 2 – pronto, 3 – pronto, 4 –
pronto e lá vamos nós! Primeiro até Ovar,
ao Aeródromo de Manobra nº 1 (AM1) e
só no dia seguinte para Vigo.

As condições meteorológicas não são
as melhores. Os ventos fortes que se fa-
zem sentir dificultam a vida aos pilotos.
No entanto, a viagem decorre dentro da
normalidade. O Castelo de Almourol ga-
nha outro significado, visto de cima, bem
como as Ruínas de Conímbriga.

À chegada ao AM1, a equipa de ma-
nutenção trata de deixar os helicópteros
prontos para o dia seguinte, trabalho de-
morado, minucioso mas essencial ao bom
decorrer de qualquer missão.

Dia 18 de Julho, são 07h00 horas e já
estamos a bordo dos ALIII. Mais uma ho-
ra de voo nos separa do Aeroporto de Vi-
go. A viagem, desta vez é feita pela costa
portuguesa.

Uma vez mais, chegados a Vigo apenas
temos tempo de almoçar e de voltar a sair
para a Praia do Samil onde decorrerá o
treino dos “Rotores de Portugal”. Muitos

veraneantes já se encontram no areal. Nes-
sa tarde juntam o útil ao agradável: o sol
e o espectáculo aéreo. As condições me-
teorológicas não podiam ser melhores: céu
limpo, nada de vento, ideais!

Regressámos ao Hotel e dirigimo-nos
de súbito para o Real Club Náutico, onde
a organização do evento preparou uma
recepção para todos os participantes que
contou com a participação do Alcaide de
Vigo. Houve ainda tempo para a entrega
de prémios. O Tenente-General Alfredo
Cruz, Inspector-Geral da Força Aérea e Pre-
sidente da Comissão Organizadora para os
100 anos da Aviação em Portugal, rece-
beu o prémio atribuído à Força Aérea Por-
tuguesa, pelos três anos consecutivos de
participação no Festival Aéreo Interna-
cional de Vigo.

Dia 19 de Julho é dia de espectáculo. A
exibição acrobática dos “Rotores de Por-

tugal” está prevista para as 11h00 horas.
200.000 pessoas já se encontram na Praia
do Samil para assistir a um evento único
na região que já se tornou uma verdadei-
ra tradição.

Uma vez mais, no seguimento do que
tem vindo a acontecer, os “Rotores de Por-
tugal”, deslumbraram os espectadores com
a sua acrobacia, perícia e sincronia das
figuras preparadas para esta época.

Em todas as deslocações efectuadas pe-
los “Rotores de Portugal”, honrar as cores
da Nação e representar ao mais alto nível
a Força Aérea Portuguesa são o grande
objectivo destes homens e mulheres que
compõem a patrulha. Pode dizer-se que
esse objectivo foi bem cumprido, tanto
em França como em Espanha. Profissio-
nalismo e orgulho de pertencerem à For-
ça Aérea são características intrínsecas dos
“Rotores de Portugal”.
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ALIII no “Vigo Air Show”
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O episódio que vou contar pode já ser

por muitos conhecido, mas por tão

singular me parecer e com tanta evi-

dência demonstrar a proficiência e o

enorme poder de decisão, embora

aproveitando circunstâncias favorá-

veis, mas simultaneamente demons-

trando o muito treino e experiência

de todos os intervenientes – não re-

sisto a descrevê-lo.

Faço-o em memória não só dos que

nele participaram, mas também de to-

dos os que nos vários teatros de ope-

rações outras situações viveram, com

brilho, coragem e abnegação. 

C
orria o ano de 1974, estava o Maio
no início. Com a época das chu-
vas prestes a terminar e apesar da

Revolução dos Cravos já ter ocorrido há
mais de um mês, a guerra continuava com
grande intensidade e o planalto dos Ma-
condes, no Distrito de Cabo Delgado, no

Norte de Moçambique era ainda o gran-
de baluarte da guerrilha. 

Por razões que os chefes militares de
então consideraram, foi julgado oportuno
convidar os Adidos Militares acreditados
em Portugal a visitarem Moçambique. Fo-
ram sete os que, aceitando o convite, em-
barcaram no Aeródromo do Figo Maduro
no Boeing 707 da Força Aérea com des-
tino a Moçambique. 

O mais antigo era o brasileiro, Brigadei-
ro Alfredo Berenguer César. Havia ainda
outro brasileiro, o Coronel Roberto França
Domingues, dois americanos, o Coronel
Peter Blackley e o Comandante Alexander
Thomson, um inglês, o Comandante Tho-
mas Binney, um alemão, o Tenente-coro-
nel Edward Grubbs e finalmente o Major
W. A. Kempeu da África do Sul. 

Em Moçambique foi entretanto nomea-
do como oficial de ligação o Alferes Alves
dos Comandos e definido o plano da visi-
ta que, por razões óbvias, coube à Força

Aérea a responsabilidade de o executar
nas zonas de maior risco. 

Assim, a partir de Nampula, onde esta-
va instalado o Comando-Chefe das For-
ças Armadas de Moçambique, iniciou-se
no dia 6 daquele mês de Maio uma mis-
são de transporte no “Flecha de Prata”, o
Dakota (C-47A c/n19393) FAP nº 6175,
especialmente preparado com uma confi-
guração interior que proporcionasse a me-
lhor comodidade a tão ilustres visitantes. 

A tripulação era constituída pelo piloto-
-comandante, Capitão José Luís Henriques
Assunção, o co-piloto Alferes Carlos Cruz
Costa e ainda o mecânico de bordo Pri-
meiro-sargento Carlos Roma Pereira e os
Cabos João Pinheiro e Casimiro Agostinho. 

Ambos os pilotos tinham larga experiên-
cia de voo. O Capitão Assunção instrutor
de voo e com vários milhares de horas em
vários tipos de avião e o Alferes Costa já
com dois anos de comissão voando T-6 e
agora C-47. 

UUMMAA  MMIISSSSÃÃOO  EEMM  MMOOÇÇAAMMBBIIQQUUEE
MAIO DE 1974

Texto Major-General Ricardo Cubas Fotos Colecção José Luís da Silva
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São 8 horas, quando descolam de Nam-
pula. A primeira escala foi o aquartelamen-
to dos Comandos em Montepuez e depois
de uma visita às instalações partem de no-
vo e dirigem-se para o Aeródromo de Ma-
nobra nº 51 em Mueda (AM51), a principal
e mais avançada Base da Força Aérea, on-
de se mantinham destacados vários tipos
de aviões e helicópteros e donde partia a
maior parte das missões para a região de
Cabo Delgado.

O Comandante do Aeródromo era o Ma-
jor Piloto-Aviador António Vaz Afonso que
aguardava e recebeu estes visitantes, aos
quais deu um “briefing” sobre toda a situa-
ção no teatro de operações e, em espe-
cial, sobre as características da relativa-
mente recente arma anti-aérea, adquirida
pela guerrilha, o míssil Sam 7 Strella. A tri-
pulação foi “brifada” sobre os procedimen-
tos antimíssil, sendo focada com particular
destaque a manobra de subida e descida
em espiral à vertical das zonas mais pro-
tegidas, as zonas de maior risco no pla-
nalto e a necessidade de voarem sempre
numa altitude de segurança: 10.000 pés
acima do terreno. Após uma visita às ins-
talações daquela unidade, descolam para
Nangade, mais a Norte, na margem direi-
ta do Rio Rovuma, muito perto da fronteira
com a Tanzânia. 

Nangade era a sede do Comando de
um batalhão responsável pelas operações
junto à fronteira, onde depois de uma visi-
ta e de mais um “briefing” a comitiva al-
moçou, tendo descolado após a refeição já
de regresso para Nampula. 

O tempo estava chuvoso, com nuvens
de trovoada (Cumulonimbus) na rota pre-
vista que passava perto da vertical de Mue-
da e que atravessava a parte mais hostil no
planalto dos Macondes. 

Pelas razões de segurança já indicadas,
o voo deveria de ser efectuado acima dos
10.000’, mas devido à altitude média do
terreno naquela zona ser de 1.500’ teria
que se subir para o nível de 11.500’ a
12.000’ para se estar fora do alcance do
míssil. 

Assim aconteceu. A altitude de seguran-
ça é atingida e o voo prossegue com a
normalidade esperada. Porém as condi-
ções meteorológicas agravam-se, nuvens
carregadas de chuva e electricidade er-
guem-se à frente do avião. Inicialmente,
o Capitão Assunção tenta desviar-se para

Leste na direcção de Mocimboa da Praia,
porém nessa rota o tempo ainda estava
pior com nuvens de grande desenvolvimen-
to vertical. O piloto tenta então passar por
baixo do tecto de nuvens, mas acaba por
desistir pois teria que voar a uma altitude
demasiado baixa. Tenta retornar à rota
inicial. Contudo, afasta-se da rota talvez
sem se aperceber que está a sobrevoar a
principal base da guerrilha, a Base Mo-
çambique, onde o inimigo dispunha de
uma grande quantidade de equipamento e
armamento. Julga-se que na altura uma
equipa de guerrilheiros equipados com um
lança-mísseis estaria a actuar naquela zo-
na, na reentrância mais saliente do pla-
nalto a leste de Mueda. 

Claro que o inimigo não deixou passar
a oportunidade. Um avião já com alguma
dimensão a voar à sua vertical, sem os
detectar e provavelmente a uma altitude
dentro dos parâmetros do míssil, era um
alvo demasiado apetitoso e fácil para ser
ignorado. 

Um míssil é disparado e orientado pela
fonte de calor emitida pela tubeira de es-
cape do motor direito do avião e explode
ao atingi-la. O avião estremece violenta-
mente e os estilhaços do vidro de uma
janela saltam e espalham-se pelo interior.
No mesmo instante, o mecânico grita: –
“Meu Capitão, fomos atingidos por um mís-
sil! O motor estoirou e está a arder!” O
co-piloto grita também: – “O motor está a
arder, estão a saltar latas, aquilo está tu-
do desmanchado!”

O motor todavia não pára, ainda com o
hélice a rodar, saem chamas pela carena-
gem e fumos negros pelo que resta da tu-

beira de escape e as vibrações são tremen-
das. A violência da explosão ainda danifi-
ca parte da fuselagem, partindo completa-
mente uma janela. Com sorte inaudita, o
Adido Alemão que se sentava no lugar
junto a essa janela tinha acabado de se
recostar no banco, que se encontrava to-
do inclinado para trás, saindo assim da sua
frente. Com muitíssima sorte, …foi só um
grande susto.

De imediato, o Capitão Assunção, com
enorme sangue frio, verificando o estado
do motor direito dá ordem ao mecânico:
– “Embandeira o motor!” A “shut-off” é cor-
tada e a hélice entra em bandeira. Com o
motor esquerdo a trabalhar bem, inicia a
descida em direcção a Mueda, ao mesmo
tempo que informa a Torre de Controlo
que tinha sido atingido por um míssil e iria
aterrar de emergência, no Aeródromo.

Com a paragem do motor, a entrada do
hélice em bandeira e aumentando primei-
ro a velocidade e depois reduzindo-a para
100 Kt, o piloto consegue extinguir o fogo

e estabilizar o avião. Entretanto o mecâni-
co, Primeiro-Sargento Roma Pereira, de-
pois de ter verificado a situação na trasei-
ra do avião, informa que não há feridos,
mas que a asa tem um grande rombo e
que corre o risco de se separar da fusela-
gem. Era urgente encontrar um local de
aterragem naquela zona. 

É fácil de imaginar o impacto que esta
situação provocou em todos os passagei-
ros e tripulantes daquele avião, apanhan-
do-os de surpresa num momento em que,
descontraídos e satisfeitos, já pensavam
no próximo descanso em Nampula. 

Em Mueda, o Major Vaz Afonso estava

1974, vista aérea de uma zona da Base Moçambique
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na Torre de Controlo, pois tinha algumas
aeronaves a regressar e estava preocupa-
do com o mau tempo. Ao receber a men-
sagem do Dakota com a intenção de ali
aterrar, informa que o aeródromo está abai-
xo dos mínimos, com chuva torrencial e
uma grande trovoada, aconselhando o Ca-
pitão Assunção a aterrar na pista de Na-
catari, sede de uma Companhia do Exér-
cito, que ficava a cerca de cinco minutos
a sudoeste de Mueda. Simultaneamente,
dá ordem ao piloto de um Noratlas (Te-
nente Adelino Cardoso) que aguardava
uma aberta para descolar para Nampula,

para permanecer no estacionamento pa-
ra eventual apoio de evacuação.

Face à impossibilidade de aterrar em
Mueda, o Capitão Assunção dirige-se pa-
ra Nacatari, ainda voando dentro e fora
das nuvens. Sabia onde estava, pois con-
seguindo ver o terreno aqui e ali, tinha
ainda o rádio farol de Mueda sintonizado,
o que lhe dava a posição relativa àquele
aeródromo. 

Naquela mesma hora, o Tenente Luís
Araújo e o Alferes Palma, com um heli-ca-
nhão e um ALIII transportando cinco pá-
ra-quedistas, executavam uma missão de

reconhecimento com apoio de fogo nas
imediações de Mueda, a qual era diaria-
mente executada, ao fim da tarde, com a
finalidade de detectar a preparação de
algum ataque do inimigo com armas pesa-
das. O Tenente Araújo ao ouvir as comu-
nicações entre o Dakota e a Torre de Con-
trolo, pensa de imediato em intervir no
apoio àquela emergência e depois de con-
tactar Mueda, os dois “helis” rumam para
Nacatari, onde chegam poucos minutos
depois do Dakota. 

A aterragem do 6175 ocorreu em con-
dições dificílimas. A pista, de terra batida,
tinha cerca de 400 metros de compri-
mento, manifestamente insuficiente para
aquele tipo de avião.

O Capitão Assunção ao aproximar-se
da pista verifica que esta se apresenta
transversalmente em relação à sua rota e
tendo que entrar na final face ao vento
teve que a sobrevoar e executar uma vol-
ta de 270º pela esquerda, evitando assim
voltar pelo lado do motor parado, o que
poderia ser fatal, pois corria o risco de en-
trar em perda de sustentação. Esta mano-
bra requereu muita perícia, pois já com
pouca altitude e com a potência máxima
no motor, para não deixar cair a velocida-
de abaixo do limite mínimo de voo, foi
pranchando suavemente, garantindo a sus-
tentação e a altitude durante toda a volta.
Entretanto, o co-piloto e o mecânico iam
avisando que a asa direita cada vez vibra-
va mais, parecendo que a todo o momen-
to se separaria da fuselagem.

Durante toda a manobra, que parecia
nunca mais ter fim, os passageiros per-
maneceram silenciosos, com os cintos bem
apertados, e numa ansiosa expectativa de
como tudo iria terminar.

Voando já no vento de cauda no senti-
do contrário à aterragem, paralelamente
à pista e com algum afastamento desta
pensando que teria de fazer uma volta pa-
ra a final com muito pouco pranchamento
para não perder altitude, o Capitão As-
sunção, com muita calma, mandou pôr o
trem de aterragem em baixo e 10 graus
de “flaps”… e foi com alívio que verificou
que ambos os sistema funcionaram. 

Agora, já na final na direcção de Sul
para Norte, com o avião alinhado com a
pista era necessário garantir a velocidade
e planear a aproximação para tocar com
as rodas exactamente no início da pista

1974, ALIII em missão, em Moçambique 1974, Mueda, Noratlas estacionado

Rota aproximada do Dakota nº 6157, e a zona onde foi atingido pelo míssil Strella
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não desperdiçando um metro sequer do
seu comprimento.

Com o trem e “flaps” todos em baixo,
o piloto faz a aproximação final à pista a
65 kt, “pendurado” no motor com o avião
a tremer por todos os lados. Na pista ha-
via alguns militares a jogar à bola e ao
verem aquele enorme “passarão” quase
em cima deles, correm cada um para seu
lado, fugindo num salve-se quem puder.

Já muito perto do início da pista, o Ca-
pitão Assunção dá ordem ao mecânico: –
“Quando eu disser, corta o motor!” E com
as rodas já prestes a tocarem no solo, as-

sim acontece. O motor foi instantanea-
mente cortado e as rodas batem com força
no chão ao mesmo tempo que o Capitão
Assunção com um curto e brusco movi-
mento nos comandos “agarra” o avião não
o deixando ir outra vez para o ar. Segue-
-se a travagem, mas os travões pouco re-
solviam pois a pista para além de ser de-
masiado curta não era plana, subia até
meio, fazendo uma lomba, e depois des-
cia, pelo que o piloto naquele ponto deve-
ria ter o avião já com a velocidade contro-
lada, pois de outra forma, como a partir
daí começaria a descer, arriscava-se seria-
mente a sair fora dela e consequentemen-
te partir o avião e mais qualquer coisa.

Ora o Capitão Assunção apercebendo-
-se disso e não tendo possibilidade de ga-
rantir a travagem do avião dentro da pista,
quando chegou ao meio, decidiu provocar
um “cavalo de pau” (o que num automó-
vel se chama de pião) de forma a fazer o
avião rodar 180º sobre uma perna do trem.
À sua direita o terreno estava limpo e capi-
nado, à esquerda cheio de mato, optando
então por este lado pois o mato serviria de
travão. Decididamente, desbloqueou a ro-
da de cauda e meteu “pé a fundo” e tra-
vão na roda esquerda. O avião dá uma
brusca guinada para a esquerda rodopian-

do sobre a perna do trem desse lado, ao
mesmo tempo que se parte a perna direita,
vai com a asa ao chão, desliza mais uns
metros e finalmente imobiliza-se fora da pis-
ta em sentido contrário ao da aterragem.

De imediato, foi dada ordem para que
todos abandonassem o avião e quando já
cá estavam fora, ainda mal refeitos de
tanta emoção, o ALIII do Alferes Palma
aterrava junto deles com os “páras” cor-
rendo para os proteger de alguma amea-
ça. Alguns soldados da Companhia ali se-
deada, que assistiram espantados àquela
aterragem, também se aproximaram cu-
riosos com tal aparato.

Entretanto, o Tenente Araújo mantinha-

-se voando em círculo à vertical e ia infor-
mando o Major Afonso do sucesso da ater-
ragem, sem quaisquer feridos entre os passa-
geiros e os tripulantes, pedindo ao mesmo
tempo mais dois “helis” para transportar
todo o pessoal, aterrando momentos de-
pois o seu ALIII junto ao Dakota. Após se
ter inteirado melhor da situação, dá ordem
ao Alferes Palma para deixar os “páras” a
fazer a segurança em terra e embarcar cin-
co Adidos e transportá-los para Mueda.
Foi então que o Tenente Araújo teve oca-
sião de ouvir o Adido Brasileiro, Brigadei-
ro Alfredo César comentar para o Adido

Americano, Coronel Peter Blakeley, ainda
em estado de choque: – “Vocês no Vietna-
me gabavam-se de ter um fantástico Ser-
viço de Busca e Salvamento, mas certa-
mente não tão eficiente como este dos
portugueses.” Mas era preciso continuar
a agir rapidamente e sem deixar de man-
ter a coordenação de toda a operação,
em permanente ligação com o Major Afon-
so, este aproveita a chegada de três ALIII
com “páras” a bordo, vindos de uma ou-
tra missão, e reencaminha-os para o local
onde se encontrava o Dakota afim de re-
forçar os meios à disposição do Tenente
Araújo, o qual acompanha depois o vai e
vem dos helicópteros entre Nacatari e Mue-
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da, escoltando-os e mantendo a seguran-
ça necessária contra qualquer aproveita-
mento do inimigo desta ocorrência.

Já com os passageiros sãos e salvos em
Mueda, a tripulação teve ainda que ocu-
par-se do avião, retirando-lhe a gasolina,
para evitar algum incêndio, e outros equi-
pamentos mais sensíveis.

A chuva continuava e a noite aproxima-
va-se. Era necessário não perder tempo e
graças  ao desempenho de todos os inter-
venientes conseguiu-se em menos de meia
hora transportar todo o pessoal para Mue-
da, embarcar os Adidos no Noratlas, de-

sembarcando-os dos ALIII o mais perto
possível deste avião.

Finalmente, o Comandante do Noratlas,
o Tenente Adelino Cardoso, aproveitando
algum abrandamento da trovoada, pode
descolar com todos aqueles passageiros
rumo a Nampula, ainda sem terem reali-
zado bem o acontecido... Antes de ganha-
rem altitude ainda passaram por Nacatari,
dando uma última olhada ao “Flecha de
Prata” que ferido de morte lá estava meio
adornado, junto à pista no meio do capim.
Era apenas uma máquina que deixava de
funcionar, mas seria também uma referên-
cia para as recordações de trágicos mo-
mentos de um final feliz.

A chegada a Nampula fez-se sem mais
incidentes e, já com os pés bem assentes
em terra amiga, este grupo de militares
de várias nacionalidades, que as circuns-
tâncias do momento os fizeram viver mo-
mentos tão dramáticos, acabaram aquele
inesquecível dia numa alegre, saudável e
merecida comemoração no Bagdad, o mais
selecto restaurante de Nampula.

No dia seguinte, o programa da visita
prosseguiu conforme previsto e o grupo de
Adidos voltou a embarcar num Dakota, ru-
mo a Vila Cabral.

Por uma estranha coincidência, também

foi àquele aeródromo um Noratlas pi-
lotado pelo Tenente Adelino Cardoso,
o mesmo que os tinha trazido na vés-
pera de Mueda e que aterrou em Vila
Cabral pouco antes do Dakota. Assim,
quando os Adidos desembarcam, en-
contram na placa de estacionamento
o Tenente Cardoso junto do Nord, co-
mo se estivesse à espera deles. Vindo-
-lhes de imediato à memória os acon-
tecimentos da véspera, exclamam com
surpresa: – “Outra vez?... Já estão à nossa
espera?... Vai haver outro míssil???”

Claro que foi um encontro que deu mais
um pretexto para alegres e esfusiantes cum-
primentos.

Da memória deste acontecimento fica
a certeza de que o final feliz que veio a
ocorrer, para além de circunstâncias oca-
sionais extremamente favoráveis, se de-
veu não só ao sistema de comando e con-
trolo eficaz e oportuno que comandou e
coordenou todos os movimentos das ae-
ronaves intervenientes, como à proficiên-
cia dos pilotos envolvidos e ao seu extra-
ordinário espírito de missão. 

Sabe-se que enquanto estes Adidos per-
maneceram em Portugal reuniram-se pe-
riodicamente com a tripulação do Dakota

e, mais tarde, já nas suas casas e no seio

das suas famílias recordaram muitas ve-
zes aquela missão. E, certamente, manti-
veram-se eternamente gratos àquele pu-
nhado de portugueses que naquele dia os
fizeram renascer.

Os danos provocados no Dakota nº 6175 pelo impacto de um míssil “Strella”

1974, Noratlas à descolagem de Mueda
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TUPOLEV ANT-22 / MK-1

D
ecorria o ano de 1929 quando o

engenheiro aeronáutico soviético

Ivan Pogosski, o grande especia-

lista em hidroaviões da fábrica Tupolev,

completou o desenho de um enorme hi-

droavião propulsionado por seis motores,

que era uma “inspiração” em grande es-

cala do célebre hidroavião italiano Savoia-

-Marchetti S.55 (Revista Mais Alto nº 368,

Julho/Agosto de 2007), com que os avia-

dores italianos Italo Balbo, De Pinedo, Hum-

berto Maddalena e outros realizaram proe-

zas que ficaram na História da Aviação

Mundial, que a comunicação social sovié-

tica foi proibida de divulgar, por se tratar

de máquinas e cidadãos de um país de

regime fascista.

Projectar uma aeronave de dimensões

descomunais enquadrava-se no movimen-

to de prestígio aeronáutico e propaganda

política desencadeado na União Soviética

na segunda metade dos anos vinte do sé-

culo passado. Eram então concorrentes ao

título de maior aeronave do Mundo o Ka-

linin K-7 e o Tupolev ANT-20. 

O projecto de Pogosski tinha em vista a

construção de um enorme hidroavião de

reconhecimento e luta naval, de grande

raio de acção. Entregue no TsAGI (Institu-

to Central de Aerodinâmica e Hidrodinâ-

mica), recebeu a designação de Tupolev

ANT-11. Devido a pressões políticas e cri-

térios de prioridades, foi apreciado super-

ficialmente e acabou por ficar “na prate-

leira” a aguardar por melhores dias.

Na altura em que o projecto do ANT-11

caminhava para o eterno esquecimento,

a Marinha de Guerra Soviética andava mui-

to activa e animada com um projecto de-

signado APSS, que tinha como objectivo

desenvolver um pequeno “submarino au-

tónomo para fins especiais”. Alguns in-

vestigadores chamam-no de “submarino

telemecânico”, “submarino radiocontrola-

do com equipamento de televisão” ou ain-

da “veículo submarino autopropulsionado

e tele-controlado”.

O que estava na mente dos técnicos

era a construção de um pequeno enge-

nho subaquático autopropulsionado, não

tripulado, conduzido por controlo remoto

e recheado com uma boa carga de explo-

sivos. Transportado por navio de superfície

ou aeronave para um local relativamente

próximo do alvo, portos importantes e ba-

ses navais de difícil acesso, seria colocado

na água, submergido e conduzido à dis-

tância para o alvo, onde explodia. O con-

trolo seria feito a partir da nave de trans-

porte. Em alternativa à função destruidora,

poderia ser equipado para executar mis-

sões de reconhecimento visual com arte-

factos de recolha de imagens ou de detec-

ção acústica.

Os melhores técnicos da Agência de Pro-

jectos Militares de Leninegrado e do Insti-

tuto Naval de Pesquisa de Comunicações

empenharam-se na construção de dois pro-

tótipos, um com peso total de 7.500 Kg e

outro de 8.500 Kg, que tinham capacida-

de para transportar 500 Kg de explosivos.

Ficaram prontos para testes em 1935.

Nos testes verificou-se que o sistema de

radiocontrolo não correspondia às expec-

tativas, sendo eficaz apenas a curta dis-

tância, desmoronando completamente o

conceito de ataque de surpresa.

Depois de muitas remodelações sem re-

sultados positivos, o projecto foi abando-

nado em 1936, sem que os submarinos

CONSTRUÍDOS NA UNIÃO SOVIÉTICA
ENTRE 1920-1940
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alguma vez tenham sido testados com a

utilização dos meios aéreos ou navais que

deveriam compor o conjunto operacional.

Foram desmantelados ainda em 1936.

Temos de retroceder alguns anos.

Em 1932, quando o projecto do subma-

rino controlado à distância ainda estava

vivo e sugeria perspectivas promissoras, foi

posto na mesa de trabalho a escolha do

meio aéreo para servir de “transportador”.

Alguém se lembrou da configuração pro-

jectada para o Tupolev ANT-11 – com lar-

go espaço entre as fuselagens – e alvitrou

que seria um meio aéreo excelente para

transportar o submergível. Para mais, tinha

espaço suficiente no interior das fusela-

gens para a instalação do sistema de con-

dução remota. 

Assim, a Marinha solicitou a reavalia-

ção do projecto, agora numa perspectiva

operacional diferente. O TsAGI reabriu o

projecto e atribuiu-lhe a nova designação

de Tupolev ANT-22/MK-1 (MK= cruzador

naval).

Começou então a ser construído o pro-

tótipo de um enorme hidroavião bifusela-

do, com duas fuselagens de hidroavião

de casco paralelas, ligadas entre si pela

secção central da imensa asa de 51 me-

tros de envergadura. A estrutura era intei-

ramente metálica e o revestimento das

superfícies exteriores em chapa de alumí-

nio corrugada. Na cauda, os estabilizado-

res verticais estavam ligados pelo estabili-

zador horizontal, que dava consistência à

estrutura. 

A propulsão era fornecida por seis mo-

tores Mikulin M-34R, de 12 cilindros em

“V” arrefecidos por líquido, de 830 hp de

potência máxima. Os motores foram ins-

talados em três células ligadas à superfí-

cie superior da asa por montantes, com

os motores colocados em tandem, no con-

ceito conhecido por “puxa-empurra”. Os

hélices eram de madeira de duas pás e de

passo fixo.

A cabina de pilotagem encontrava-se no

bordo de ataque do plano central. Con-

cebida para os dois pilotos, dispunha de

cobertura transparente que permitia uma

visibilidade satisfatória, apesar de parcial-

mente obstruída pelos suportes das célu-

las dos motores.

O armamento defensivo era composto

por oito metralhadoras DA-2 de calibre 7,62

mm e dois canhões Oerlikon de 20 mm.

Cada fuselagem dispunha de um posto de

tiro com metralhadoras duplas no nariz e

na cauda. Os canhões estavam instalados

no dorso das fuselagens. 

Quanto à capacidade ofensiva, dispu-

nha de suportes no plano central com ca-

pacidade para transportar 9.000 kg de

bombas, torpedos ou outro tipo de arma-

mento.

Foi, até 1960, o maior hidroavião cons-

truído na União Soviética. Era uma má-

quina imponente, com 51 metros de en-

vergadura, 24,10 metros de comprimento

e 6,4 metros de altura. O peso máximo à

descolagem era de 33.360 Kg.

Construído nas oficinas do TsAGI, perto

de Moscovo, o protótipo ANT-22/MK-1 fi-

cou pronto em finais de 1933. Foi des-

montado e transportado de combóio para

Sevastopol, no Mar Negro, onde foi nova-

mente montado e aprontado para os voos

de teste.

Realizou o primeiro voo no dia 8 de

Agosto de 1934, pilotado por Timofei Ria-

benko. Ficou registado que tinha excelente

comportamento na água, mas que em voo

era muito vagaroso e lento na execução

das manobras. Nos testes iniciais alcançou

a velocidade máxima de 233 km/h e o

tecto de serviço de 3.500 metros.

Quando lhe foi aplicado o equipamen-

to militar, a velocidade não passou dos

205 Km/h e tecto de serviço baixou para

2.250 metros.

A Marinha, que entretanto já tinha can-

celado o programa APSS do submergível

experimental, desinteressou-se do, então,

maior hidroavião soviético, alegando que,

dadas as suas fracas performances, era

muito dispendioso e extremamente vulne-

rável para ser utilizado em operações de

combate.

Conscientes do fraco desempenho do

ANT-22/MK-1, a fábrica Tupolev e o TsAGI,

aplicaram alguns truques para o valorizar,

tentando seduzir eventuais compradores

do segmento da aviação comercial. Deste

esforço resultou, em Dezembro de 1936,

que o protótipo pilotado por T. Riabenko

e Ilynski alcançasse 1.942 metros de alti-

tude com 10.040 kg de carga a bordo, o

que foi considerado record mundial para

hidroaviões da sua classe. 

Nem este galardão entusiasmou qual-

quer comprador.

Desta forma, em 1937, o projecto do gi-

gantesco hidroavião Tupolev ANT-22/MK-1

foi cancelado e o protótipo abandonado

até ser desmantelado para a sucata.

Mais um gigante do ar que não conse-

guiu impor-se como máquina útil.
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MMoottoorreess

6 Mikulin M-34R, de 830 hp

DDiimmeennssõõeess

Envergadura: 51,00 m

Comprimento: 24,10 m

Altura: 6,40 m

PPeessoo máximo à descolagem: 33.360 Kg

PPeerrffoorrmmaanncceess

Velocidade máxima: 205 Km/h

Tecto de serviço: 2.250 m

AArrmmaammeennttoo

8 metralhadoras 7,62 mm e 2 canhões 20 mm

9.000 kg de bombas ou torpedos
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O ANT-22 ancorado em Sevastopol
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Permita-me que em nome da Instituição a que presido e do meu próprio, felicite, na

pessoa de V. Exª, a Força Aérea Portuguesa pela passagem do seu 57º Aniversário e pela

dignidade das cerimónias que o envolveram.

No ano do Centenário da Aviação em Portugal e da recente distinção atribuída por Sua

Exª o Presidente da República à Base Aérea nº 1, condecorando a unidade com a Torre

Espada Valor Lealdade e Mérito, é importante que se enalteçam, sublinhem e reconheçam os

altos serviços prestados ao país pela Força Aérea Portuguesa.

Deu-me V. Exª a oportunidade de estar presente na Cerimónia Militar comemorativa do

57º Aniversário, a que presidiu Sua Exª o Ministro da Defesa Nacional.

Durante a cerimónia a Força Aérea transportou-me para bem longe dali no espaço e no

tempo.

Por isso mesmo, como homem das Forças Terrestres, dei comigo a pensar que nos

serviços prestados pela Força Aérea ao País, jamais podem ser omitidos ou esquecidos os

altos serviços prestados a Portugal pelos militares e civis da Força Aérea, durante a Guerra

do Ultramar.

Quer em acções de fogo próximo salvando vidas aos que em terra se batiam, quer

evacuando aqueles que em terra caiam, quer transportando os meios necessários ao reforço

ou subsistência dos que combatiam, quer reconhecendo a área de operações ou mesmo do

ar comandando e dirigindo as forças terrestres, a Força Aérea escreveu as páginas mais

distintas da sua História.

Estamos vivos. E quantos estão vivos e devem a vida à acção da Força Aérea?

Jamais se pode, em dia de aniversário, falar da História da Força Aérea, sem que se

enalteça o período mais brilhante da sua história, como Ramo Independente das Forças

Armadas Portuguesas.

Por isso aqui estou à minha dimensão, como representante desses combatentes da

Guerra do Ultramar a enaltecer, sublinhar e agradecer em nome de todos os que directa ou

indirectamente sentiram o que foi a acção da Força Aérea, nessa guerra, quer em acções

independentes quer na extraordinária forma como conduziu, no seu âmbito, a Cooperação

Aero-Terrestre.

Permita-me finalmente, em meu nome pessoal, agradecer a distinção e deferência com

que sempre tem distinguido o Presidente da Liga dos Combatentes em todas as cerimónias

ou eventos para os quais tem tido a Honra de ser convidado pela Força Aérea.

Com a mais elevada consideração e estima pessoal subscrevo-me.

TGen Joaquim Chito Rodrigues

Presidente da Direcção Central da Liga dos Combatentes

FORÇA AÉREA 57ANOS
Carta do Presidente da Liga dos Combatentes,

Tenente-General Chito Rodrigues, à Força Aérea
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4º Challenge Aventura FAP/2009

Realizou-se no passado dia 6 de Junho o 4º Challenge
Aven tura da Força Aérea. No seguimento de anos an -
teriores, a organização deste evento esteve a cargo do
Campo de Tiro de Alcochete e da Direcção de Ins tru -
ção – Repartição de Edu cação Física e Des por tos.
Participaram neste evento 100 militares que apesar do
mau tempo que se fez sentir realizaram as várias tare-
fas propostas, colocando à prova o espírito aventurei-
ro de todos os participantes.
A organização do evento contou também com o apoio
da equipa da Força Aérea responsável pela parede de
escalada.

Imposição de condecorações
No dia 9 de Julho, no Estado-Maior da Força Aérea, em Alfragide, teve lugar uma cerimónia de imposição de condecora ções presi-
dida pelo Vice-Chefe do Estado-Maior, Tenente-General Luís Palma de Figueiredo, sendo imposta a Me dalha de Prata de Serviços
Distintos ao Tenente-Co ronel TPAA José António Go di nho da Cruz.

O Chefe do Es tado-Maior, General Luís Araújo, presidiu no Salão Nobre do Es tado-Maior, em Al fragide, a cerimónias de imposição
de condecorações.
No dia 16 de Julho, foram condecorados com a Medalha de Prata de Serviços Distintos, o Tenente-Coronel PILAV José de Sousa Pa -
che co e o Tenente-Coronel TODCI António Seabra Lourenço.
No dia 17 de Agosto, foi imposta a Medalha de Prata de Serviços Distintos ao Sargento-Chefe ABST Ernesto da Conceição Bernardo
Coelho.
No dia 18 de Setembro, foi condecorado com a Medalha de Prata de Serviços Distintos o Capitão TPAA José Paulo Correia do Amaral.

40º Campeonato Nacional Militar de Tiro
Organizado pela Po lícia de Segu ran ça Pública, teve lu gar entre os
dias 15 e 19 de Junho, nas carreiras de tiro do Centro de Formação
Militar e Técnica, na Ota, e da Unidade Especial de Polícia, o 40º Cam -
peonato Na cio nal Mi litar de Tiro de Pistola e Carabina.
A Força Aérea participou nas duas competições, tendo obtido os me -
lhores resultados colectivos de sempre na disciplina de Pistola. 
A competição de Pistola contempla duas provas: Velocidade Mi -
litar e Grosso Calibre, em atiradores masculinos, e Velocidade
Militar e Pistola ISSF em femininos. As equipas da Força Aérea
alcançaram o 1º lugar nas provas de Grosso Calibre (masculinos)
e Velocidade Militar (femininos).
Na competição de carabina, as equipas masculina e feminina da For -
ça Aérea alcançaram respectivamente o 4º e 3º lugares. Indi vidual -
mente, o SAj MELIAV João Costa venceu a prova de Pistola Grosso Ca -
libre e obteve o 2º lugar na de Velocidade Militar. A CAdj PA Sara
Carvalho classificou-se em 3º lugar na prova de Velocidade Militar.

NOTICIÁRIO

TCor Godinho da Cruz TCor José Pacheco e TCor António Seabra SCh Ernesto Coelho Cap José Amaral
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Destacamento da Força Aérea parte para cumprir missão no Afeganistão
No dia 21 de Julho, durante uma cerimónia realiza-
da na Base Aérea nº 6 (BA6), no Montijo, o Chefe do
Estado-Maior da Força Aérea, General Luís Araújo,
despediu-se dos militares do Destacamento da Força
Aérea que a 24 do mesmo mês partiram para o Afe -
ganistão a fim de integrar a Força Internacional de
Apoio à Segurança (ISAF), no âmbito do apoio ao
processo eleitoral naquele país. Esta força – Elections
Support Force (ESF) – é constituída por cinco países,
Suécia, Estados Unidos da América, Reino Unido,
Ale manha e Portugal que contribuem com aeronaves
de transporte táctico. 
O Destacamento é composto por 41 militares e
uma aeronave C-130 e opera a partir de Cabul por
um período de 3 meses, e o seu regresso a territó-
rio nacional teve lugar no mês de Setembro.
No dia 17 de Setembro, descolou da Base Aérea nº 6 com destino a Cabul, um C-130 da Força Aérea Portuguesa levando a bordo
um contingente militar constituído pelos 41 elementos integrantes da 2ª rotação do Destacamento A cerimónia de despedida, rea-
lizada na BA6, contou com a presença do Comandante Operacional da Força Aérea, Tenente-General José Maria Pessoa, que diri-
giu palavras de incentivo aos militares presentes.

Cooperação Técnico-Militar com Angola
No passado dia 21 de Julho, realizou-se na Escola Militar de
Formação Aeronáutica do Lobito, em Angola, a cerimónia
de encerramento do Curso de Qualidade na Manutenção
de Equipamentos Aeronáuticos CQMEA 1/09.
O curso teve início em 22 de Junho, tendo sido frequenta-
do e concluído, com aproveitamento, por 17 alunos, pro-
venientes das diversas Unidades da Força Aérea Nacional
de An gola. Os militares recém-formados ficam, desta for -
ma, preparados pa ra desenvolver as actividades associa-
das à área da Qua lidade, na manutenção de material ae -
ronáutico.
A formação foi ministrada, na totalidade, por um oficial da
Força Aérea Portuguesa.

Patrulhas acrobáticas da Força Aérea em Vigo

As patrulhas acrobáticas da Força Aérea Portuguesa, “Asas de Por tu -
gal” e “Rotores de Portugal”, efectuaram demonstrações de perfor-
mance no dia 19 de Julho, em Espanha, no “Vigo Air Show 2009” que
decorreu na Praia do Samil, perante uma assistência de perto de
200.000 pessoas.

Dia da Unidade da ER3
O Chefe do Estado-Maior da Força Aérea, General Luís
Araújo, presidiu no dia 21 de Julho às cerimónias mili-
tares do Dia da Unidade da Estação de Radar nº 3
(ER3), em Montejunto.
Durante o evento, foi feita a leitura de um louvor atri-
buído à ER3 pelo Chefe do Estado-Maior. 

noticias 381:Layout 1  06-10-2009  10:10  Page 51



52|MAISALTO

NOTICIÁRIO

Base Aérea de Monte Real – 50 Anos
No âmbito das comemorações do 50º Aniversário da Base
Aérea nº 5 (BA5), em Monte Real, decorreram entre os dias
21 e 26 de Julho diversas iniciativas, destacando-se, fora da
Unidade, a Feira Aeronáutica que teve lugar em vários lo -
cais centrais da Cidade de Leiria. Patentes nas Praças Ro -
drigues Lobo, Goa, Damão e Diu estiveram uma aeronave
F-16, uma viatura APC “Condor”, um “stand“ do Centro de
Psicologia da Força Aérea e do Centro de Medicina Ae ro -
náutica, bem como uma exposição fotográfica e ainda um
parque de demonstrações cinotécnicas. 
Simultaneamente, nos dias 22 e 26 de Julho, a BA5 este-
ve aberta ao público. A 22, recebeu 75 “Spotters” e cerca
de 5000 visitantes que, apesar das más condições meteo-
rológicas, puderam visitar a exposição estática de aerona-

ves, de modelismo e de aeromodelismo, bem como assistir a diversas
demonstrações aéreas. 
A 26 de Julho, Dia de Base Aberta, a afluência do público cifrou-se
em cerca de 15.600 pessoas. Uma vez mais, estes visitantes puderam
apreciar as aeronaves expostas, os vários modelos e aeromodelos.
Neste dia puderam ainda assistir a uma imagem única nos céus de
Portugal: pela primeira vez voou uma formação de 22 F-16 da Força
Aérea Portuguesa.
A apresentação de uma demonstração cinotécnica atraiu a atenção
de 2000 visitantes e a viatura “Condor” efectuou 46 percursos, tendo
transportado um total de 552 pessoas. 
No total, entre todas as actividades que assinalaram estas celebra -
ções, 37.675 pessoas marcaram presença.

“Asas” e “Rotores” recebem louvores
Presidida pelo Chefe do Estado-Maior da Força Aérea, General
Luís Araújo, decorreu no dia 23 de Julho, na Base Aérea nº 11
(BA11), em Beja, a cerimónia de entrega de Louvores às patru -
lhas acrobáticas "Asas de Portugal" e "Rotores de Portugal".
Presenciaram o evento, além dos militares que constituíram as
patrulhas, o Comandante Operacional da Força Aérea, Tenente-
-General José Pessoa, o Director de Ins trução da Força Aérea,
Major-General Carlos Gromicho, o Co mandante da BA11, Coro -
nel PILAV Rafael Martins, o Co man dan te do Grupo Operacional
111 e militares representantes das diversas Es quadras sedeadas
na BA11.
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A-7 da Esq. 336 da Força Aérea Grega
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“Asas” e “Rotores” no Estoril Air Show
No dia 26 de Julho, decorreu na Praia do Tamariz mais uma
edição do Estoril Air Show, que contou com a presença das
duas patrulhas acrobáticas da Força Aérea Portuguesa. A abrir
o evento exibiram-se os “Asas de Portugal” e, a encerrar o
Festival, os “Rotores de Portugal”.
Realce, ainda, para as exibições de um helicóptero Lynx da
Ma rinha Portuguesa, do Team Guinot, do Reino Unido, com
dois biplanos Boeing Stearman e duas bailarinas de “Wing -
walking”, da Patrulha Jacob 52, de Espanha, com cinco aviões
Yak-52, da Patrulha Ibérica, com Extra 300, que fazia a sua es -
treia e apresentação oficial e, também, da Patrulha Smo ke -
wings, de Portugal. Completaram o lote de presenças portu-
guesas o Team Acrobático com o Pitts Special e o Extra 300, o
Team Lima Alpha, com apresentação de um avião a solo, e
ain da a exibição do piloto português melhor classificado na
Plácido Cup 2009.

Força Aérea auxilia a combater incêndio
numa fábrica junto à Base Aérea de Sintra
No dia 28 de Julho, pelas 14h30 horas, uma coluna de fumo negro e espesso desenvolveu-se
perto da Base Aérea nº 1, em Sintra. As equipas de intervenção da Polícia Aérea e de As sistên-
cia e Socorro da Unidade foram de imediato activadas, de forma a poderem responder de ime-
diato a qualquer pedido de auxílio que eventualmente fosse solicitado. 
Tratando-se da vizinha fábrica LC Granitos e face ao aglomerado de trânsito que impedia já o
acesso à Unidade, a intervenção do piquete de intervenção foi inevitável e acabou por ser pela acção da Polícia Aérea que os
Bombeiros e mais tarde as autoridades civis conseguiram ter uma via de acesso que lhes permitisse chegar e intervir no local. 
De igual modo e em resposta a uma solicitação dos Bombeiros, a “BRAVO 87”, uma viatura de combate a incêndios da Força Aérea,
interveio, revelando-se determinante no controlo e extinção do fogo e decisiva em evitar a sua propagação aos pavilhões contíguos. 

Chefe do Estado-Maior da Força Aérea
visita Moçambique

De 27 a 31 de Julho, o Chefe do Estado-Maior da Força Aé -
rea, General Luís Araújo, visitou Moçambique
Na capital moçambicana, Maputo, o General Luís Araújo
man teve um encontro conjunto com o Chefe do Estado-Maior
General das Forças Armadas de Defesa de Moçambique, Bri -
gadeiro Paulo Macaringe, e com o ministro moçambicano da
Defesa, Filipe Nyussi.

A Força Aérea Portuguesa tem cooperado com Moçambique,
nomeadamente na formação de pilotos, na Academia Militar
Samora Machel, em Nampula, e de Sargentos, em Boane. 
Paralelamente, a Força Aérea Portuguesa está a desenvolver
um minicentro de Medicina Aeronáutica, em Nampula, e a
colaborar na construção de uma biblioteca e de uma sala de
aeronáutica para os cadetes.Fo
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NOTICIÁRIO
Base Aérea de Sintra
acolhe o programa “Férias Desportivas”
A colónia de férias, inserida no programa “Férias Desportivas”,
destina-se a crianças com Neces si da des Espe ciais, nomeada-
mente Perturbação do Espectro Au tista e de outras perturba
ções de desenvolvimento. Esta iniciativa decorreu nas insta-
lações da Base Aérea nº 1, em Sintra, com o apoio da Unida -
de, sen do a entidade organizadora do programa a As so ciação
de Actividade Motora Adaptada – AAMA. 
O objectivo desta acção é proporcionar a crianças e jovens com
deficiência, o convivio e a prática de desportos adaptados. Esta
colónia funciona com apoio individualizado para cada criança,
existindo sempre monitores extra para programarem as diversas
actividades: natação, dança, psicomotricidade, atletismo, cami -
nhadas, jogos desportivos e artes plásticas. 
Outros dos objectivos desta iniciativa, são po der oferecer aos pais
destas crianças o ensejo de proporcionarem aos filhos uma coló-
nia de férias deste tipo, fora de casa, e também poder oferecer
aos voluntários (alunos de Des porto e de Educação Especial e
Reabilitação da Fa cul da de de Motricidade Humana) a oportuni-
dade de terem uma experiência prática com crianças com neces-
sidades especiais.

Militares do Reino Uni do
visitam Centro de Treino de Sobrevivência
No âmbito da participa ção da
Força Aérea na NRF 14 (NATO
Response Force) a Força Aé rea
recebeu nos dias 29 e 30 de
Julho a visita de três militares do
Reino Unido, do Joint Che mical
Biological Radiological Nuclear Regiment (JCBRNR), com o
objectivo de avaliar e verificar o estado de prontidão das equi-
pas que integram aquela Força.
Após terem sido recebidos pelo Director do Centro de Treino de
So bre vivência da Força Aérea (CTSFA), os militares do (JCBR NR)
assistiram a apresentações sobre a estrutura e organização
das respectivas áreas na Força Aérea e a uma exposição está-
tica de equipamentos.
No dia 30 acompanharam um exercício de campo – “Double
Entendre”, com a movimentação das forças envolvidas da Base
Aérea nº 6, Montijo, para o Campo de Tiro de Al co chete (CTA). 
Uma vez no CTA, as equipas operaram num cenário que en -
volvia a inactivação por parte da equipa EOD (Explosive Or -
denance Disposal) de um engenho explosivo improvisado com
um agente químico de guerra e, na sequência desta operação,
a Equipa de Descontaminação procedeu ao processamento
dos elementos EOD e respectivos equipamentos, através de
acções de monitorização e descontaminação química.

Dia da Cidade do Funchal
A Força Aérea Portuguesa marcou presença nas comemorações
dos 501 anos da Cidade do Funchal. Assim, na manhã do dia 21
de Agosto, assistiu-se à passagem, sobre a cidade, de várias aero-
naves da “Cruz de Cristo” e, à tarde, a patrulha “Asas de Portugal”
realizou uma demonstração de acrobacia sobre a Baía do Funchal.

Acreditação
do Laboratório de Metrologia da Força Aérea
O Laboratório de Metrologia da Força Aérea (LEMP), sedeado na Base Aérea nº 5,
Monte Real, presta serviços de metrologia e calibração para apoio a todos os siste-
mas de armas da Instituição. 
Com vista ao acompanhamento tecnológico e por necessidade de aproximação ao
referencial normativo internacional, há cerca de três anos foi iniciado um projecto
de implementação de um Sistema de Gestão da Qualidade, que visa o cumprimen-
to da norma NP EN ISO/IEC 17025:2005, Requisitos Gerais de Competência para
Laboratórios de Ensaio e Calibração. 
Implementado o referido sistema de gestão, com a colaboração da Direcção de En -
genharia e Programas (DEP), ficaram reunidas as condições para uma acreditação
segundo a norma em referência, a qual em Portugal é concedida pelo Instituto Por -
tuguês de Acreditação (IPAC), entidade signatária dos acordos de reconhecimento mú -
tuo da European Cooperation for Accreditation (EA) e do International Laboratory Ac -
creditation Cooperation (ILAC). 
Após um longo e exigente processo de preparação e respectiva auditoria de conces -
são, o LEMP recebeu em 31 de Julho de 2009 o respectivo certificado de acredita -
ção (Número: M0083). 
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Ministro da Defesa Nacional voa
em F-16 na Base Aérea de Monte Real
No dia 7 de Agosto, o Ministro da Defesa Nacional, Pro fe s -
sor Doutor Nuno Severiano Teixeira, realizou uma visita à Ba -
se Aérea nº 5, em Monte Real, onde foi recebido pelo Chefe
do Estado-Maior da Força Aérea, General Luís Araújo.
Durante a sua permanência na Unidade, o Ministro da De-
fesa realizou um voo em F-16B/MLU, tomando contacto com
as mais recentes capacidades operacionais instaladas na -
quele sistema de armas.

Festas de Nossa Senhora do Loreto
De 28 a 31 de Agosto, tiveram lugar em Alca fozes as tradicionais
festas em honra de Nossa Senhora do Loreto, Pa droei ra Universal
da Avia ção. Uma vez mais, registou-se a presença de muitos pro-
fissionais da Aviação que se reuniram naquela pequena localida-
de do Distrito de Cas telo Branco.
O ponto alto das celebrações teve lugar no dia 31, com a reali-
zação de uma missa campal, celebrada pelo pároco local, coad-
juvado pelos capelães da Força Aérea e da TAP Portugal, com
Guarda de Honra e Terno de Clarins, representando a Força Aé -
rea nesta celebração o Comandante Operacional, Tenente-  Ge -
neral José Maria Pessoa. 
Seguir-se-ia a habitual procissão, tendo uma esquadrilha de F-16
efectuado uma passagem sobre o recinto.

475
“passageiros especiais”recebem

baptismo de voo a bordo de um C-130 
475 crianças e jovens no dia 26 de Agosto voaram pela
primeira vez numa aeronave militar, numa colaboração
da Base Aérea nº 6, com o programa "Turismo Júnior" da
Fundação INATEL. 
Os jovens passageiros, com idades compreendidas entre
os 8 e os 16 anos, sobrevoaram a margem sul do Tejo e
depois de aterraram puderam ainda assistir a demonstra -
ções efectuadas pelas Secções de Cinotécnica e de As -
sistência e Socorro da Unidade.
Foram no total seis descolagens e nove demonstrações,
que proporcionaram a este grupo um dia bem diferente
do habitual. 
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“Rotores de Portugal”
encerram Red Bull Air Race
A patrulha acrobática da Força Aérea Portuguesa,
“Rotores de Portugal”, encerrou a edição da etapa portuguesa da Red Bull Air Race World Championship que atraiu cerca de um
milhão de espectadores às margens do rio Douro no fim-de-semana de 12 e 13 de Setembro.
Numa demonstração preparada especificamente para a ocasião, a exibição dos “Rotores de Portugal” foi um momento alto, graças
à sincronia, dificuldade e beleza das figuras apresentadas sobre as águas do Douro.
Para além da patrulha acrobática, esteve também presente o Centro de Recrutamento da Força Aérea, bem como um helicóptero
Alouette III em exposição estática. 
Os muitos espectadores presentes na penúltima etapa da Red Bull Air Race – ganha pelo britânico Paul Bonhome, após emocionan-
te despique com o austríaco Hannes Arch – puderam ainda assistir a sobrevoos de aeronaves da Força Aérea, nomeadamente Chip -
munk, Alpha Jet e F-16.

Força Aérea Portuguesa na Líbia
A convite das autoridades líbias, a Força Aérea Por -
tuguesa participou, no dia 1 de Setembro, no des -
file aéreo que teve lugar em Tripoli, no âmbito das
comemorações do 40º Aniversário da Revo lu ção
do Grande Al-Fateh, que representou a chegada
ao poder de Muammar Kadhafi. 
Quatro caças F-16 da Base Aérea nº 5, de Monte
Real, desfilaram juntamente com 90 aeronaves de
países do Magrebe, África Subsariana e Europa. 
O Estado Português esteve representado nas come-
morações pelo Ministro dos Negócios Estrangeiros,
Dr. Luís Amado.

Promoções a Oficial-General
No dia 10 de Setembro, no Salão Nobre do Estado-Maior, em Alfragide,
em cerimónia presidida pelo Chefe do Estado-Maior da Força Aérea,
General Luís Araújo, foram impostas as estrelas de Major-General aos
seguintes Oficiais Superiores:
- Coronel PILAV Sílvio José Pimenta Sampaio;
- Coronel PILAV Amândio Manuel Fernandes Miranda;
- Coronel PILAV Valdemar Oliveira Cabral;
- Coronel ENGAED Adelino Lopes Vaz;

Na mesma data, o Major-General Valdemar Cabral assumiu as funções
de Director de Pessoal da Força Aérea.
Em cerimónia realizada no dia 23 de Setembro, o Major-General Amândio
Miranda tomou posse como Chefe do Gabinete do Chefe do Estado-Maior
da Força Aérea.

Da esquerda para a direita: MGen Adelino Vaz, MGen Valdemar Cabral, MGen Amân -
dio Miranda e MGen Pimenta Sampaio
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Falcon 50 transporta órgãos para transplante
Uma avião Falcon 50, da Força Aérea Portuguesa, com uma
equipa médica a bordo, descolou no dia 2 de Setembro, pelas
17h30, do Aeroporto de Figo Maduro rumo a Barcelona, a fim
de efectuar uma recolha múltipla de órgãos para uma criança
internada no Hospital de Santa Cruz, em Carnaxide. 
No dia 16 de Setembro foi realizada mais uma missão de trans-
porte de órgãos, com descolagem de Lisboa, pelas 22h00, rumo
ao Porto, e regresso à capital às 3h00 do dia seguinte. 
Finalmente, no dia 20 de Setembro, o Falcon 50 efectuou uma
missão de transporte de órgãos do Funchal para Lisboa, tendo
descolado às 16h05. A missão terminou pelas 23h35 do mesmo
dia, hora em que a aeronave ater   rou em Lisboa. 

Evacuações
na Madeira e nos Açores
31 de Agos to, um helicóptero EH-101 “Mer lin” des-
colou pelas 22h00, do Des tacamento da Força
Aérea em Porto Santo, no Arqui pélago da Madeira,
para efectuar uma evacuação médica de uma crian -
ça, de um ano de idade, que se encontrava a bordo
da embarcação "Volcan Tijarafe", com amputação de
um dedo da mão esquerda. 
O navio encontrava-se a cerca de 140 Km de Porto
Santo e a criança, depois de recolhida pela aerona-
ve, foi transportada para o Hospital do Funchal. 
10 de Setembro, o C-212 “Aviocar” do Desta camen-
to Aéreo da Madeira (DAM), realizou duas missões
de evacuação sanitária, ransportando dois doentes
da ilha do Porto Santo para o Funchal.
11 de Setembro, entre as 17h10 e as 19h15, um helicóptero SA-
330 “Puma” efectuou, entre as ilhas de São Jorge e Terceira, no
Arquipélago dos Açores, a evacuação de um paciente em risco
grave de saúde, o qual foi transportado para o Hospital de Angra
do Heroísmo.
12 de Setembro, o “Aviocar” do DAM transportou uma grávida
de risco e um doente com apendicite do Porto Santo para o
Funchal.
13 e 14 de Setembro, mais três missões foram efectuadas pelo
“Aviocar”, que transportou três doentes do Porto Santo para o
Funchal.
14 de Setembro, foram duas as solicitações para o “Puma”, que

pelas 01h25 descolou da Base Aérea nº 4 (BA4), nas Lajes, para
transportar para Angra do Heroísmo um doente com uma he -
mor ragia interna. Pelas 23h10, o helicóptero voltaria a descolar,
desta vez rumo a Ponta Delgada para transportar uma grávida
de risco, em trabalho de parto, tendo regressado à BA4 pelas
01h30 do dia seguinte. 
15 de Setembro, às 09h40 um C-212 “Aviocar” da Es quadra 401,
também estacionado na BA4, transportou de Santa Maria para
Ponta Delgada, uma grávida em situação clínica complicada. 
16 de Setembro, pelas 12h00, a aeronave C-212 “Aviocar” do
DAM descolou rumo ao Funchal para efectuar o transporte de
dois pacientes.
19 de Setembro, pelas 16h45, um SA-330 “Puma” da BA4, trans-
portou para Ponta Delgada um paciente que sofria de meningite. 

Nascimento a bordo de um “Puma”
Um SA-330 “Puma” da Esquadra 752, sedeada na Base Aérea
nº4 (BA4), Lajes, descolou no dia 20 de Setembro, pelas 13h05,
a fim de recolher na Ilha das Flores e transportar para o Hospital
de Angra do Heroísmo, uma grávida em trabalho de parto. 
A missão era de evacuação, mas o “Puma” voltaria neste dia a
ser palco de um parto. No percurso entre a Ilha das Flores e
Angra, pelas 15h29, sobrevoando o Atlântico, nasceu mais uma
criança a bordo de uma aeronave da Força Aérea. 
Agora com dois pacientes a bordo, a aeronave rumou ao Heli-
porto dos Bombeiros de Angra, tendo a missão terminado pe -
las 16h50. 

• Cap SG Francisco Esteves da Maia (7/03/09) • SAj SAS José Maria Janeiro (12/03/09) • Cap TOCC Carlos Alberto Chora (25/03/09) • 1Sar PARAQ

Custódio da Costa Coutada (3/04/09) • SAj SAS Jorge Augusto Gaspar (4/04 /09) • Cap TMAEQ Adelino Oliveira (17/04/09) • Maj PILNAV Alberto da

Silva Pereira (20/04/09) • Maj PILAV Rui Tiago Pastagal Martins (23/04/09) • SAj OPCART João Paulo Pires Pacheco (25/04/09) • 1Sar CAUT Januário

Martins Rodrigues (26/04/09) • Cap SG Eugénio Barreto Couto (3/05/09) • SAj MELECT António Bento do Sacramento Rodrigues (8/05/09) • SAj

SAS José Conceição da Silva (13/05/09) • Cap TOCC Fernando Carvalho da Silva (14/05/09) • SAj ABST João Piedade Gomes Curado (22/05/09) •

1Sar MELECT Rui Manuel Pena Duarte (24/05/09) • Cap TOCC Francisco Maria Domingues (1/06/09) •SAj MMA Álvaro Rodrigues Franco (9/06/09)

• Cap TMAEQ Manuel Custódio (16/06/09) • Cap TABST António Fernando Duarte (23/06/09) • SAj MARME Evaristo Bernardo (24/06/09) • 1Sar

MARME Abílio Pinto de Sousa (11/07/09) • Cap TOCC José Emídio Fazeres (22/07/09) • Cap SG Francisco da Silva Faria (29/07/09) • SAj MMA Abel

João Madeira (09/08/09) • 2Sar José Carlos de Sousa Martins (15/08/09) • Maj PILAV Artur das Neves Mota (18/08/09) • Fur MMA Manuel Edgar

Pinto Marques (19/08/09) • Cor TOCART Querubim Fernando da Silva Ramalho (7/09/09)

OBITUÁRIO

Falcon 50
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