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RESUMO

A Forga Aérea Portuguesa nasceu apés um processo politico e militar muito complexo, com
muitos apoiantes e muitos antagonistas. O seu nascimento foi a resultante da evolucdo da aviacao
em Portugal, das experiéncias acumuladas dos intrépidos aviadores portugueses durante os raides
aéreos dos anos 20 e 30 do século passado, do conhecimento operacional e do reconhecimento da
importancia do Poder Aéreo, principalmente apds a Segunda Guerra Mundial.

Em todo este processo, desde os finais de 1909, a evolucao da Aviacdo em Portugal foi
acompanhada pelo Aero Club de Portugal. Esta Instituicao aglutinou os entusiastas da “Causa do Ar”,
civis e militares, constituindo-se uma entidade onde existia um vasto conhecimento técnico sobre
Aerondautica e onde se destacaram varios “Homens” com capacidade para impulsionar, como grupo
de pressdo, a criagdo do terceiro ramo das For¢as Armadas Portuguesas em 1952, de que se destacou
o entdo Coronel Humberto Delgado. De uma forma concertada, a “Revista do Ar” teve um papel

determinante na divulgacdo dos ideais da “Causa do Ar”.
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ABSTRACT

The Portuguese Air Force was born after a very complex political and military process, with many
supporters and many antagonists. Its creation was the result of the evolution of aviation in Portugal,
the accumulated experiences of the intrepid Portuguese airmen during the air raids of the 20s and 30s
of last century, the operational knowledge and the recognition of the importance of air power,
particularly after World War |I.

Throughout this process, starting at the end of 1909, the evolution of aviation in Portugal was
accompanied by the Aero Club of Portugal. This institution brought together enthusiasts of "Cause of
the Air", civilians and military men. It resulted in an entity with vast technical knowledge of
Aeronautics, in which several "Men" stood out to drive, who as a pressure group had the ability to
foster, the creation of third branch, of the Portuguese Armed Forces in 1952, among witch Colonel
Humberto Delgado. In a concerted manner, "Revista do Ar" had a leading role in spreading the ideals

of the "Cause of the Air".
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GLOSSARIO

Primeiro Sargento

Primeiro Tenente (posto da Marinha equivalente a Capitdo)
Segundo Sargento

Segundo Tenente (posto da Marinha equivalente a Tenente)
Artilharia antiaérea

Aero Club de Portugal

Da arma de Aerondutica

Alferes

Base Aérea n? 1 (Sintra)

Base Aérea n2 2 (Ota)

Base Aérea n2 3 (Tancos)

Base Aérea n? 4 (Lajes — Terceira)

Brigadeiro (posto atualmente reconhecido em Portugal como Major-General)
Contra-Almirante (posto equivalente a Major-General)

Capitao

Chefe do Estado-Maior da Forca Aérea

Corpo Expediciondrio Portugués

Capitdo-de-Mar-e-Guerra (posto de Marinha equivalente a Coronel)
Coronel

Capitdo-Tenente (posto de Marinha equivalente a Major)
Cavalo-vapor (unidade de medida de poténcia)

Cruz Vermelha Portuguesa

Direcao-Geral da Aeronautica Civil

Forca Aérea Portuguesa

Grupo de Esquadrilhas de Aviacdo “Republica”

General

Guarda-Marinha

Organizacdo Internacional da Aviacdo Civil / International Civil Aviation
Organization

Instituto Superior Técnico

Major

Organiza¢ao do Tratado do Atlantico Norte

Oficinas Gerais de Material Aeronautico (em Alverca)

Sigla em inglés de Organizacdo Proviséria da Aviacdo Civil Internacional /
Provisional International Civil Aviation Organization

Royal Air Force, do Reino Unido

Secretariado da Aeronautica Civil

Sargento-Ajudante

Transportes Aéreos Portugueses

Tenente-Coronel

Tenente

Tenente-General

Vice-Almirante (posto da Marinha equivalente a Tenente-General)
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INTRODUCAO

O mundo clama por homens assim.
Porque, na verdade, o que é indispensdvel
é 0 homem que saiba levar “Uma carta para Garcia”.

Elbert Hubbard

A data de 1 de julho de 1952 é uma referéncia incontorndvel para a Forca Aérea
Portuguesa, como dia do seu nascimento. Junta-se ao rol de referéncias cronoldgicas da
Aviacdo Militar em Portugal que, institucionalmente, desde 1914, vem acrescentando valor e
mérito para Portugal. Entretanto, a Forca Aérea tornou-se uma realidade estavel e muito
bem implementada em Portugal nos nossos dias. Foi o resultado do desenvolvimento da
Aerondautica a nivel mundial, de uma intensa luta, nos finais da década de 1940 e inicios da
de 1950, entre muitos apoiantes da Aerondutica Militar do Exército e os opositores da
Aviacdo Naval da Marinha e do esforco incontido de uns entusiastas da “Causa do Ar” pela
criacdo e independéncia de um novo ramo das Forcas Armadas, em paridade com o Exército
e a Marinha. A maior parte destes entusiastas estavam associados no Aero Club de Portugal,
instituicdo civil de relevo no desenvolvimento da Aviacdao em Portugal durante todo o século
XX.

Para melhor se entender esta realidade no nosso pais é de todo necessario ter a
percecdo completa do seu enquadramento. Os primeiros passos da Aviacdo foram sendo
dados nos Estados Unidos e na Europa, na primeira década do século XX. Os irmaos Wright
nos Estados Unidos, em 1903, ao desenvolverem a maquina voadora mais pesada que o ar,
Santos Dumont, em Paris, em 1906, ao descolar num avido com motor a gasolina, ou mesmo
Blériot quando fez a primeira travessia aérea do Canal da Mancha, em 1909, tornaram-se
nos elementos inspiradores de uma realidade que se iria transformar por etapas. Contudo,
Portugal sempre acompanhou de perto a evolugdo ou, melhor ainda, a revolugdo provocada
pelo desenvolvimento da Aerondutica a nivel mundial desde os primdérdios do século
anterior. Em outubro de 1909, o francés Armand Zipfel, em Lisboa na zona de Belém, fez
uma primeira tentativa de voo ndo considerada como tal e, no ano seguinte em 27 de abril,

Julian Mamet, no mesmo local, realizou o primeiro voo registado oficialmente em Portugal.
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Neste pequeno lapso de tempo, nasce em dezembro de 1909 o Aero Club de Portugal,
associacao onde tiveram lugar de relevo um conjunto de oficiais do Exército, na maioria
pertencentes a arma de engenharia, com grande impacto no desenvolvimento da Aviacao
Militar em Portugal.

Em termos legislativos, o Presidente da Republica Manuel de Arriaga promulga a Lei n?
162, de 14 de maio de 1914, que cria a Escola Aerondutica Militar que ficou instalada em Vila
Nova da Rainha, Azambuja, e a operar a partir de 1915.

J4 no decurso da Grande Guerra, ainda em 1915, sdo mandados formar os pioneiros
pilotos aviadores no estrangeiro e, em setembro de 1917, surge a Aviagdao Naval com
epicentro no Bom Sucesso, em Lisboa.

Com a evolucdo da Aviagdo Militar, em termos de infraestruturas e de material, a
Escola de Aerondutica muda-se para a Granja do Marqués, em Sintra, no ano de 1920, e é
criada a Aeronautica, a 52 arma do Exército, em 1924.

No periodo de 1919 a 1936, acontece a vertigem pelas viagens aéreas e a superagao
aventureira dos aviadores da época. Raides como o da Travessia Aérea do Atlantico Sul, de
Sacadura Cabral e Gago Coutinho, em 1922, ou a viagem de Vila Nova de Milfontes-Macau,
de 1924, com Sarmento de Beires e Brito Pais, ou ainda a 12 travessia Aérea Noturna do
Atlantico Sul, com o MAJ aviador Sarmento de Beires, o CAP Jorge Castilho e ALF Manuel
Gouveia, em marco de 1927, representam uma forma de estar irreverente e espirito de
conquista.

Tanto a Guerra Civil de Espanha como a Segunda Guerra Mundial, principalmente esta,
vém demonstrar claramente o valor do Poder Aéreo em termos estratégicos e taticos no
apoio aos conflitos de grande intensidade. Muito do que se conseguiu aprender nestes dois
conflitos, em termos de doutrina aérea, tornaram-se valiosos em aplica¢des futuras da forca
aérea.

Em Portugal, com um novo periodo politico emergente do 28 de maio de 1926 e fruto
da situacdo decorrente do Estado Novo, a partir de 1933, figuras como o Presidente do
Conselho, Anténio Salazar e o Ministro da Defesa Nacional, Santos Costa enquadraram toda
a estrutura militar de uma forma muito controlada. E neste ambiente que aparece, de novo,
o Aero Club de Portugal, com a sua capacidade de influéncia nos meios aeronauticos

nacionais.
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Ora, desde os finais da década de 1930 até 1952, varias questdes se colocam: de que
forma se foi cimentando a ideia de uma For¢a Aérea independente dos outros ramos das
Forcas Armadas? Qual a sua amplitude e de que meios deitaram mado os entusiastas da
“Causa do Ar”? Qual o papel do Aero Club de Portugal e da sua publicacdo periddica, a
Revista do Ar, no atingir dos seus objetivos em 19527 Que reacdes se tornaram mais visiveis
ao avolumar do processo conducente a independéncia da arma de Aerondutica?

Passados que estdo mais de seis dezenas de anos desde o primeiro de julho de 1952,
muito poucas pessoas na Forca Aérea e quase ninguém fora dela sabem ou, pelo menos,
ouviram falar no processo constitutivo das Forcas Aéreas Portuguesas. E uma questdo de
memoria e de cultura aeronautica, ou de falta dela. No minimo, tém conhecimento da data e
que existiam aviagcdes no Exército e na Marinha. Todos os militares da Forca Aérea
desenvolvem a sua atividade didria, cumprem a sua Missdo, comungam do “Espirito
Aeronautico” que sé percebe quem la esta dentro e tentam rentabilizar eficazmente com o
“sumo” do seu trabalho. Contudo, para que a Missdo atual seja cumprida desta forma
muitas pessoas, das quais a maioria s6 temos a memdria, em meados do século anterior,
batalharam pelos seus ideais, esforcaram-se com denodo para que possamos dizer que ndo
somos melhores nem piores que os outros nossos camaradas do Exército e da Marinha,
somos diferentes porque temos a nossa prépria forma de estar e de ser, o nosso Espirito.

Muitos destes militares eram sécios do Aero Club de Portugal (AeCP) e alguns
passavam a escrito as suas ideias na Revista do Ar, 6rgao comunicacional do AeCP. O que se
pretende atingir é um estadio de percecdo do papel destes militares que de uma forma
surda e silenciosa, mas ao mesmo tempo eficaz, se transformaram em grupo de pressao
para dar forma e consolidar, principalmente entre os pilotos aviadores, a necessidade de
avangar para a criacao da Forga Aérea. Na base dessas contribuicdes estava necessariamente
o seu conhecimento aeronautico, a sua experiéncia profissional, as licdes que advieram da
aplicacdao de meios do Poder Aéreo em conflitos de larga escala, como foi a Segunda Guerra
Mundial, a inovacdo e o desenvolvimento tecnoldgico constante e a aplicagcdo pratica dos
meios da Forca Aérea perante uma dispersdo, por uma escala intercontinental, dos
territérios portugueses de entao.

Para se alcangarem as respostas que se pensavam ser as adequadas aos objetivos

varios caminhos foram trilhados. Numa primeira fase foi muito importante criar uma
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estrutura de conhecimento bem sedimentada sobre a Aerondutica Militar em Portugal, o
seu desabrochar da Aerostacdo a Aviagdo, os seus progressos técnicos e infraestruturais,
enguadramento legal e crescimento sustentado entre acontecimentos do foro politico e
militar.

Numa segunda fase deteve-se o autor no conhecimento da realidade chamada Aero
Club de Portugal e das suas fontes. Perceber o seu tecido social, enquadramento estatutario
e capacidade comunicacional através das suas publicacdes periddicas — o “Boletim do Aero
Club de Portugal”, a “Revista de Aerondutica” e a “Revista do Ar”. A pesquisa no tecido social
abarcou um periodo alargado, por acesso a dados de associados desde a criagdo do AeCP,
em 1909, até finais de 1952, ano da criacdo das Forcas Aéreas Portuguesas.

Ainda outra forma de perceber as diversas formas de pensar dos aviadores, ou outros
militares envolvidos na questdo da Aerondutica, da primeira metade do século XX que se
estendeu até 1952, foi aceder as publicagdes periddicas configuradas nos jornais publicados
neste mesmo periodo de tempo.

Uma outra faceta exercida na investigacao foi aceder a fontes parlamentares para
verdadeiramente aceder a questdo dos grupos de pressdo ou Lobbys! e, igualmente,
entender o trajeto necessdrio a aprovagao de diplomas legais no Estado Novo.

A estrutura deste trabalho estd organizada em quatro capitulos. Em presenca de um
principio de coeréncia cronolégica, o primeiro capitulo ird debrucar-se sobre os
antecedentes da Aerondutica em Portugal, reportando-se aos finais do século XIX com a
Aerostagdo, 0s primeiros voos por aeronaves no nosso pais, 0 nascimento da Aeronautica
Militar e, mais tarde, da Aviacdo Naval, a evolucao destas duas “asas” aeronauticas, o
periodo da “psicopatia dos raids” como referiu Viriato Tadeu, até se atingir a fugaz e
encoberta intervengdo portuguesa na Guerra Civil de Espanha.

O segundo capitulo abordara a Segunda Guerra Mundial e a assunc¢do plena do Poder
Aéreo, com as suas vastas e provadas aplicacdes em conflitos. Neste periodo, a Aeronautica
portuguesa (militar e naval) teve uma fase de alguma estagnacdo sé invertida com a chegada

de aeronaves para o Exército e a Marinha quase nos finais da Segunda Guerra Mundial. Com

! Grupo de pessoas, fisicas ou juridicas, que se organizam em torno de um objetivo em comum e tentam
interferir nas decisGes do poder executivo e legislativo para que estas coincidam com os seus interesses.
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a autorizacdo negociada para que os ingleses e americanos operassem nos Acores, novas
missdes e novas aeronaves foram atribuidas a Aerondutica Militar.

Surge de seguida o capitulo terceiro, verdadeiramente nuclear do trabalho. Abordar-
se-a o papel do Aero Club de Portugal, e da sua Revista do Ar, no processo de criagao da
Forca Aérea em Portugal. Serdo analisadas as contribuicdes de varios “Homens” da “Causa
do Ar”, pela sua escrita, intervencgao civica e militar, ainda que de forma surda e silenciosa,
na criacdo do futuro da Forca Aérea. De salientar o papel relevante desempenhado pelo,
entdo, Coronel Humberto Delgado, em varias frentes, sempre com o objetivo de
engrandecer a Aeronautica e as suas missoes.

No quarto e ultimo capitulo sera analisado o processo legislativo conducente ao
nascimento das Forcas Aéreas Portuguesas, nomeadamente as Propostas enviadas pelo
Ministro da Defesa Nacional, Fernando Santos Costa, para a Assembleia Nacional para
debate e aprovacdo, para além das querelas em que se envolveram os defensores e
opositores do diploma legal nas publicacbes periddicas da época. Serdo analisados
igualmente o desfecho legislativo final e alguns ajustamentos legais até o ano de 1956.

Por fim, gostaria de fazer uma declaracao de interesses. Esta investigacdo foi efetuada
no ambito académico por um Oficial da For¢a Aérea. Historiograficamente foi uma tentativa,
muito objetiva, de pesquisa e transposicao para a forma escrita de dados obtidos em fontes
crediveis. Contudo, ndo obstante este principio orientador de trabalho ndo estarei imune a
pequenos laivos de subjetividade, espero que reduzidos, por padecer de algumas
caracteristicas do Espirito Aeronautico de que sou portador.

Adicionalmente, ndo pode existir qualquer dudvida que esta investigacdo é sobre a
Forca Aérea e sobre o seu processo de nascimento, em que intervieram com o seu
contributo pessoal muitos “Homens” imbuidos de um espirito muito arreigado e, em defesa,
da “Causa do Ar”. O Aero Club de Portugal foi muito importante na defesa dessa Causa, casa

aglutinadora de vontades e de propdsitos para se chegar a um fim desejado.
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CAPITULO 1

A AVIACAO MILITAR EM PORTUGAL

Os meios aéreos de aplicacdo militar em Portugal reportam-se aos finais do século XIX.
De facto, em 1876, um oficial de engenharia de nome Bon de Sousa publicou o artigo
“Anteprojecto da organizacdo dos telégrafos militares”, onde se referia expressamente a
aplicagdo de aerdstatos as operagdes militares como meio de observacdo e de
comunicac¢des. Dez anos depois, o Regulamento da Escola Pratica de Engenharia, em Tancos,
previa a instrucdo de aerostacdo militar, para o qual foi adquirido um baldo com 600 m3 de
capacidade. As experiéncias efetuadas em 1888 foram desastrosas, mas ndao impediram que
a ideia florescesse. J4 em 1905, o Ministério da Marinha comprou material aerostateiro com
o objetivo de apoiar uma missdo no Cunene, no sul de Angola, que, infelizmente, s6 chegou
em 1907, ja com as referidas campanhas terminadas. Ndo obstante, este material foi alvo de
experiéncias em Tancos com relativo éxito.

Pelo seu pioneirismo e importante contribuicdo, é de relevar o trabalho do entdo
Tenente Pedro Fava Ribeiro de Almeida no acompanhamento e atualizacdo da Aerostacao
em Portugal, tendo inclusive sido enviado em missao de estudo a Alemanha, em 1909, de
modo a constatar as mais recentes evolu¢bes da aerondutica e a sua aplicagdo militar.
Tornar-se-ia uma das referéncias do Aero Clube de Portugal, criado nos finais de 1909.

Com a implantacdao da Republica surge a primeira reorganizacao do Exército tornada
forca de lei por um Decreto de 25 de maio de 1911. No seu artigo 502 determina que “ao
Servico de Aerostacdo e Pombais Militares competem os trabalhos relativos ao
estabelecimento de comunicacbes por meio de aerostagdo e avia¢do”, incumbindo-se o
desempenho deste servico ao pessoal da companhia de aerostateiros. Esta companhia
passou para a dependéncia da Escola Aeronautica Militar, de Vila Nova da Rainha, quando da
criacdo da Escola em 14 de maio de 1914. Tendo em consideracdo os avangos técnicos da
aviacdo e o obsoletismo da utilizacdo de baldes para fins militares, as atividades de

aerostacdo foram extintas pela reorganizacao militar de 31 de dezembro de 1937.
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1.1 Antecedentes: o Aero Club de Portugal

A desafiante ideia de voar num meio “mais pesado que o ar” estava a tornar-se uma
facanha e um facto incontorndvel nos Estados Unidos e na Europa. Em 1903, o voo dos
irmaos Wright; em 1906 Santos Dumont, em Paris; em julho de 1909 a travessia do Canal da
Mancha por Blériot. Estas noticias demonstravam os avancos tecnoldgicos, ainda que
imberbes, da aviagcdo e abriam-se muitas expectativas sobre as futuras utilizagdes das
aeronaves, nas quais se incluia a faceta militar.

Da mesma forma, em Portugal as tentativas para efetuar os primeiros voos
comegaram ainda no outono de 1909. Em 27 de outubro, Armand Zipfel efetuou o primeiro
“salto aéreo num avido”? no antigo hipédromo de Belém. Contudo, o primeiro voo de um
aeroplano foi realizado, em 27 de abril de 1910, pelo francés Julien Mamet3 que, utilizando
um aviao Blériot XI, descolou e aterrou no improvisado aerédromo do hipédromo de Belém,
apos ter sobrevoado em circulo a zona da Casa Pia de Lisboa e o rio Tejo, acima de 50 metros
de altura, por um periodo de cerca de cinco minutos. Assim, ficou imortalizado Mamet por
ter efetuado o primeiro voo num aeroplano com propulsdo prépria em Portugal.

Ao mesmo tempo, em 11 de dezembro de 1909, teve lugar a assembleia-geral que deu
origem ao Aero Club de Portugal (AeCP), que tinha como firme propdsito concentrar e
coordenar as ideias sobre aeronautica. Na sua génese pontificavam um conjunto de oficiais
do Exército, na sua maioria pertencentes a arma de Engenharia, que muito influenciaram o
aparecimento da Aviacao Militar em Portugal. De facto, a novel organizacao civil, com sede
numa sala cedida pela Associagdo Nacional dos Engenheiros Civis, tinha no seu tecido social
sécios efetivos (101 elementos), beneméritos, honordrios, correspondentes e
extraordindrios que no seu conjunto perfaziam 124. Deste conjunto destacam-se 52 civis e
72 oficiais das Forgas Armadas, sendo que dos militares 42 eram da arma de Engenharia, 17
da arma de Artilharia e os restantes 13 provinham de outras armas e da Marinha de Guerra.*
Isto significa que dos 124 sdcios totais, cerca de 58% eram engenheiros militares e do
conjunto de sdcios efetivos (que na pratica detinham o poder da organizacdo) 65% eram

igualmente da arma de Engenharia do Exército.

2 Edgar Pereira da Costa Cardoso, Histéria da Forca Aérea, Vol. |, Lisboa, Estado-Maior da Forca Aérea, s. d., p.
122.
3 |dem, ibidem, p. 129.
4 Luis Fraga, As Origens da Aviagéo Militar Portuguesa, Alfragide, Revista Mais Alto, Jun/Jul, 1999, p.23.
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Perante estes dados percebe-se facilmente o poder dos militares no AeCP e,
principalmente, do controlo da arma de Engenharia. Ora este poder e controlo era exercido
pela inclusdo de militares engenheiros nas diversas dreas de decisdao, como eram a Direcao,
as comissoes e juris que se constituiram logo no primeiro ano de vida do AeCP. Para melhor
se entender esta abrangéncia veja-se que a primeira Direcdo era constituida por 15
engenheiros, 1 artilheiro e 4 civis e as diversas comissdes e juris albergavam 36 engenheiros,
4 artilheiros e 14 civis.

Estamos perante uma clara tentativa (bem-sucedida, por sinal) de controlo, por parte
dos engenheiros militares, de uma nova plataforma de guerra que se apresentava com
futuro prometedor: o aeroplano. E evidente que, naquela ocasido, talvez n3o se alcancasse
ainda as verdadeiras capacidades e o emprego que se vieram a desenvolver. Nao obstante
este facto, o aeroplano era visto como um avanco para a terceira dimensdo que, alguns anos
decorridos, se mostrou determinante para o sucesso militar, para além da aplicagdo civil.

A atividade do AeCP> nos seus inicios foi de pouca monta, no que a avia¢do diz
respeito: promogao de concursos de papagaios, elaboracdo de alguns pareceres técnicos
sobre projetos que eram apresentados por individuos interessados na corrida ao sucesso do
ar. Substancialmente, s6 em 1912 o AeCP avangou com a criagdo de uma escola de aviagao,
mas sem se preocupar na aquisicao de aeroplanos.

Um facto novo veio abalar este despertar da Aviacdo Militar em Portugal. O Dr.
Antdnio José de Almeida® tomou a iniciativa de apresentar na Cimara dos Deputados, no dia
24 de junho de 1912, um projeto’ destinado a prover o pais com uma aviac¢do para a defesa
militar, baseado em trés pilares essenciais: a criacdo de um Instituto Militar de Aviacao
Portuguesa, a organizacdo de um “porto aéreo” nas margens do rio Tejo e, finalmente, a
criacdo de um fundo financeiro expressamente destinado a aviagdo com o objetivo de
adquirir material, construcdo do porto aéreo e organizacdo da Escola. No relatdrio
justificativo da proposta de diploma legal, é apresentado com muita lucidez e conhecimento

de causa, utilizando-se varios exemplos ilustrativos de paises estrangeiros. Considerou o Dr.

5> ldem, ibidem, p. 24.

6 Notdvel tribuno, foi o chefe do Partido Republicano Evolucionista (PRE), mais conhecido como Partido
Evolucionista. Este partido politico portugués do tempo da | Republica surgiu, em 24 de
Fevereiro de 1912, como consequéncia da primeira secessdo do Partido Republicano Portugués.

7 Cardoso, op. cit., Vol. |, pp. 139-144.
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Antdnio José de Almeida que a “navegag¢do aérea, vai afirmando [...] o seu extraordindrio
valor militar, interessando por igual Exército e Marinha, e revolucionando por completo a
exploracdo tdtica e estratégica, os sistemas de transmissdo e os proprios métodos de ataque
e defesa. [...] Arma de rdpida construgdo e barata, o aeroplano é um instrumento de guerra
preciso, a verdadeira arma dos pobres. [...] Tal arma é de incontestdvel valor quando
manejado [o aeroplano] por mdos audazes e experimentadas. Considerando que o seu custo
é relativamente pequeno e que essa arma, pelo seu caracter ousado, perfeitamente se
coaduna com o tradicional espirito de auddcia e aventura dos portugueses. |...] desde jd se
organize a nossa esquadra aérea a cargo de uma institui¢cGo especial que de tudo que a ela
interesse se ocupe”.

Esta proposta ndo mereceu aprovagao legal, contudo mexeu com os intervenientes da
Causa do Ar dos primérdios do século XX. A Direcdo do AeCP manifestou-se frontalmente
contra. Considerou que seria menos dispendiosa a criagao de uma escola de aviacdao no Aero
Clube de Portugal, na qual seria dada preparacdo aos pilotos militares, mediante um acordo
a convencionar com os Ministérios da Guerra e da Marinha. Se tal viesse acontecer, os
pilotos militares seriam formados por uma associacdo desportiva civil ou, visto noutra
faceta, a formacao ficaria dependente dos engenheiros militares que dirigiam um clube civil.
Na pratica esta posicdao do AeCP significou um marcar de posi¢cdo perante o poder politico,
para além de significar uma defesa de interesses corporativos por parte dos engenheiros
militares.

O passo seguinte deste processo remete para a Ordem do Exército, de 17 de agosto de
1912, na qual é transcrita a nomeacao de uma Comissao Militar para estudar as condi¢des
de aquisicdo de aeroplanos para o Exército. A curiosidade advém da composicdo desta
Comissdo: dos seus sete elementos, seis eram membros do Aero Clube de Portugal, com
cargos importantes no Clube, e o préprio presidente da Comissdao, TCOR Hermano de
Oliveira, era o presidente do AeCP. Os restantes vogais eram o CAP de Engenharia Manuel
Gongalves da Silveira e Castro, CAP de Engenharia Pedro Fava Ribeiro de Almeida, CAP de
Artilharia Gustavo Tedeschi Correia Neves, CAP de Infantaria Luis dos Santos, 2TEN de
Marinha Eduardo Candido Lopes Vilarinho e 2TEN de Marinha Manuel da Cunha Rego

Chaves.
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Esta Comissdo emite um primeiro parecer, em 18 de setembro de 1912, considerando
que devera ser tido em conta a “organizagdo prévia pelo Estado, da Escola de Aviagdo, e
adiamento, até sua completa instalacéo, da compra de aeroplanos militares a adquirir pelo
fundo das subscrigbes publicas” e ainda atribuir o “produto das subscri¢cbes na instalagdo
completa da Escola de Aviacdo, destinando-se o excedente a compra de aviées militares”®.
Seguidamente entra por um conjunto de detalhes técnicos e caracteristicas dos aparelhos,
terminando por indicar, por satisfazerem as condic¢Oes, os seguintes biplanos: Astra-Wright,
Breguet, Henri Farman, Maurice Farman, Somer e Voisin.

O relatdrio oficial da Comissdo de Aeronautica Militar® é apresentado em 30 de
novembro de 1912, no qual é proposta a “criagdo de uma Escola Aerondutica Militar,
compreendendo uma sec¢do naval e dispondo de todos os elementos para a instrugdo de um
nucleo de pessoal (pilotos, observadores e mecdnicos) e bem assim de pessoal destinado a
manobra, preparacdo e conservacdo de material existente e a adquirir.” S3o igualmente
propostas as “Bases para a organizacdo duma Escola Aerondutica em Portugal” nas suas
diversas vertentes: pessoal, instrucdo, recrutamento, logistica (instala¢des, oficinas, parques,
depdsitos, dreas de apoio), operacdes (aparelhos a adquirir) e locais para terrenos de
aerédromo. A Comissao é louvada em 12 de fevereiro de 1913 e conclui-se a sua atividade.

Todo este entusiasmo aerondutico teve larga repercussao na sociedade civil de entdo.
As subscricdes publicas e ofertas tornaram possivel a disponibilidade de varios aparelhos.
Em 28 de setembro de 1912, com a intervenc¢ao do jornal “O Século”, um “Deperdussin” foi
oferecido pelo COR Albino Costa, oficial brasileiro natural de Server do Vouga. O mesmo
periddico foi igualmente interveniente na compra de dois “Voisin”. J& o “Comércio do
Porto”, em subscricdo publica, adquiriu um “Maurice Farman” que fez diversas exibicoes
aéreas, na primeira quinzena de setembro de 1912, junto a rotunda do Castelo do Queijo.
Ainda em 8 de outubro desse ano é desembarcado em Lisboa um biplano “Avro”, batizado
de “Republica”, produto de uma subscricdo aberta pelo Partido Republicano Portugués.
Estes aeroplanos passaram a integrar, em 1916, a Aviacdao Militar.

Nasce 1913, e no dia 28 de janeiro, Portugal filia-se na Federacdo Aeronautica
Internacional e o Aero Clube de Portugal é reconhecido oficialmente como representante do

poder desportivo aeronautico nacional.

8 Cardoso, op. cit., Vol. |, pp. 144-148.
% Cardoso, op. cit., Vol. |, pp. 148-163.
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Por proposta do Ministro da Guerra é criada, em 25 de fevereiro de 1913, junto do
Servigo Telegrafico Militar, uma nova Comissao de Aerondutica Militar com a competéncia
atribuida para estudar a organizacao, melhoramento e alteracdes do servico e material das
tropas de aerostateiros. Este organismo de natureza permanente, embora dependente da
arma de Engenharia, estava limitada as tropas de aerostateiros, sendo referido no diploma
que o Exército ja possuia um nucleo de aviagdo. Contudo, mais uma vez, o Aero Clube de
Portugal estava a monitorizar esta Comissao pois da sua composicao de oito elementos, seis
pertenciam ao AeCP e destes, cinco ja tinham sido constituintes de anteriores comissoes.

Com as assinaturas do Presidente da Republica, Manuel de Arriaga, do Ministro da
Guerra, General Anténio Pereira de Eca e do Ministro da Marinha, Almirante Augusto
Eduardo Neuparth foi publicada, em 14 de maio de 1914, a Lei n? 162 que no seu artigo 19
define a criacdo de uma escola de aerondutica que se denominard “Escola Aerondutica
Militar” com o propésito essencial de “instruir pessoal de pilotagem, mecénicos e mais
especialistas do servigo aerondutico”. Este constitui o marco primeiro da aviagao militar em
Portugal. Os designios que presidiram ao nascimento do Aero Clube de Portugal em 1909
materializaram-se em 1914, sempre com o controlo silencioso das elites da arma de

Engenharia em todo o processo de criagao da Aviacdao militar.

1.2 A Aeronautica Militar

Precisamente um ano depois (Ordem do Exército de 14 de agosto de 1915) inicia-se o
processo de recrutamento de dez oficiais do Exército e da Marinha para prestarem servico
na Aviacdo. Na verdade, concorreram e foram admitidos onze oficiais que, posteriormente,
foram enviados para os Estados Unidos, Inglaterra e Franga para praticarem numa escola de
aviacdo. Foram estes pioneiros que obtiveram o brevet de piloto aviador: CAP de Cavalaria
Cifka Duarte, TEN de Cavalaria Francisco Cunha Aragdo, ALF de Cavalaria Jodo Salgueiro
Valente, ALF de Infantaria Carlos Esteves Beja, 1TEN de Marinha Artur Sacadura Cabral, TEN
de Infantaria José Santos Leite, GMAR Joaquim Caseiro, TEN de Cavalaria Oscar Monteiro
Torres, TEN de Cavalaria Anténio de Sousa Maya, ALF de Cavalaria Alberto Lelo Portela e CAP
de Artilharia Norberto Guimaraes.

Deste conjunto de aviadores nasceu o nucleo dos primeiros instrutores da “Escola de

Aeronautica Militar” da Vila Nova da Rainha (Azambuja), que iniciou os trabalhos da sua
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construcdo em 5 de abril de 1915, tendo sido inaugurada em 01 de agosto de 1916 sob o
comando do COR de Engenharia Hermano de Oliveira. Preenchia uma area préxima dos 95
hectares entre o rio Tejo e a linha férrea do Norte. A pista tinha uma extensdo de um
quilémetro e uma largura de cem metros, com uma orientagdo norte/sul.

Pelo ano de 1916, a instrugdo em Vila Nova da Rainha estava confinada a um pequeno
numero de aeronaves, a saber: um monoplano “Deperdussin”, Tipo B, um biplano “Maurice
Farman MF4”, um biplano “Avro” 500 “Republica”. Mais tarde, em agosto de 1917, chegam
dois “Maurice Farman” tipo MF11; em 6 de outubro sdo aumentados mais cinco avides
“Farman F-40”, dois biplanos “Caudron G-3” e um monoplano “Morane Saulnier” Tipo H.
Foram igualmente rececionados dois avides “Nieuport”, Tipo 10.

Assumindo a fungdo de chefe da instrugdo de pilotos o Comandante Sacadura Cabral, o
primeiro curso da Escola de Aeronautica Militar iniciou-se em outubro de 1916 e terminou
em 10 de maio de 1917, no qual foram brevetados 13 oficiais de que se destacam o TEN de
Engenharia Sarmento de Beires, que na década seguinte seria um prestigiado piloto de
viagens a Macau e no Atlantico Sul e o TEN de Cavalaria Jorge Gorgulho, primeiro aviador a
voar em Mocambique. A maioria destes novos pilotos embarcou para Franca ou
Mogambique, para colaborar no esforco de guerra contra os alemaes nestas duas paragens.

Entretanto decorria a | Guerra Mundial. Fruto da situagao politica em Portugal e de um
conjunto intrincado de vicissitudes entre o governo portugués e inglés, no que respeita a
cedéncia de aeronaves ao Corpo Expediciondrio Portugués (CEP), varios pilotos portugueses
gue se encontravam em Franca tiveram que ser integrados em esquadrilhas de voo
francesas. Apods frequentarem um curso de aperfeicoamento em escolas de voo francesas
trinta e um pilotos, assim como o mesmo numero de mecanicos, somente foram
aproveitados operacionalmente, em esquadrilhas aéreas francesas, treze pilotos.

Ainda neste contexto militar, foi organizada a Esquadrilha Expediciondria a
Mogcambique, composta por pilotos que tinham frequentado a Escola de Aerondutica Militar
em Vila Nova da Rainha, que partiu para Mocimboa da Praia, em 3 de julho de 1917. Faziam
parte da Esquadrilha trés pilotos-aviadores, trés observadores aéreos e trés mecanicos (dois
deles contratados em Franca) para operarem trés aviées F-40 Farman. Na pratica, a aviacao

nunca teve utilizacdo operacional no conflito regional de Mogcambique contra os alemaes e,
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por outro lado, perdeu a vida o ALF piloto-aviador Jorge Gorgulho, num acidente em 8 de
setembro de 1917, considerado a primeira vitima da aviagdao militar portuguesa.

Uma nova reorganizagao do Servico de Aeronautica teve lugar em 29 de junho de 1918
definindo as suas unidades independentes (e a separagdo da Escola Militar de Aviag¢dao da
Escola Militar de Aerostacdo), atribuindo a subordinacdo da Direcdo de Aeronautica ao
Secretdrio de Estado da Guerra.

Terminada a | Guerra Mundial, em 11 de novembro de 1918, rapidamente se percebeu
a importancia do emprego da vertente aérea na resolu¢ao dos conflitos bélicos de alta
intensidade. A utilizagdo de meios aéreos em termos estratégicos (sobrevoo e
bombardeamento de areas distantes da frente de combate destruindo alvos logisticos e
populacdes para afetar o moral do povo), em termos téaticos (sobrevoo e bombardeamento
das primeiras linhas da frente de combate e de depdsitos onde ndo chegava a artilharia
pesada e de campanha e observagdo dos movimentos do inimigo) e, inclusive, a luta aérea
entre aeroplanos, demonstrou toda a capacidade de uma nova arma que se queria
emancipar pelo poder que continha.

Por todas estas razdes, em fevereiro de 1919, foi decidido criar uma unidade aérea
operacional mista denominada Grupo de Esquadrilhas de Aviacdo “Republica” (GEAR),
composta por cinco aeroplanos de combate “Spad 180 HP” e dez aeroplanos de
bombardeamento “B. R. 300 HP”, colocada fisicamente na Amadora, onde atualmente esta
localizada a Academia Militar. Destas infraestruturas aeronauticas construidas para o efeito
partiram muitas aeronaves que fizeram Histéria nas grandes viagens aeronauticas das
décadas seguintes.

Novo passo evolutivo foi dado, em fevereiro de 1920, com a transferéncia da Escola
Militar de Aviacdo de Vila Nova da Rainha para a Granja do Marqués, em Sintra. A nova
Escola passava a ser comandada por um oficial piloto-aviador (MAJ Cifka Duarte), em
detrimento do comando de um militar da arma de Engenharia. Somente no outono de 1920
se iniciaram os cursos de formacdo de pilotos-aviadores em Sintra.

Quatro anos passados, ultrapassada a questdo de rebeldia do Grupo de Esquadrilhas
de Aviacado Republica, a extincdo do Servico de Aeronautica Militar em 14 de junho de 1924
e a queda do governo de altura, é criada pelo Decreto n2 10094, de 16 de setembro de 1924,

a arma de Aerondutica para emparceirar no Exército com as restantes armas de Infantaria,
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Cavalaria, Engenharia e Artilharia. Isto é, a Aeronautica deixava de ser um Servigo e passava
a ser a 52 Arma, reconhecidas as suas capacidades e a sua independéncia.

Com esta alteracdo adveio um conjunto de alteracdes, a partir de outubro de 1927, em
que as Esquadrilhas passaram a Grupo de Esquadrilhas - Grupo Independente de Aviagdo de
Protecdo e Combate, em Tancos; Grupo de Aviacdo de Informacdo, na Amadora; Grupo
Independente de Aviagdao de Bombardeamento, em Alverca; e Batalhdo de Aerostateiros,
em Alverca. Igualmente a estrutura de manutencao conhecida por Parque passou, em 14 de
fevereiro de 1928, a ser designada por Oficinas Gerais de Material Aeronautico. Para além
de que iniciou a compra de licengas para o fabrico de avides em Portugal (de 1931 a 1935),
tendo sido construidos o biplano “Potez XXV A-2”, o “Vickers Valparaiso”, o caca “Morane-
Saulnier MS 232-ET2” e os “De Havilland Tiger-Moth”.

A uma reformulagdo estrutural correspondeu um avanco no dispositivo e nos meios

empregues para o desenvolvimento da missdo.°

1.3 A Aviagdo Naval. Quando a Marinha tinha Asas'!

De uma forma oficiosa, a Aviacdo Naval nasceu ao mesmo tempo que a Aerondutica
Militar quando a Lei 162 de 1914, no seu paragrafo 12 do artigo 52, consagrava uma “sec¢do
de marinha” na Escola Aerondutica Militar. Contudo, muito pelo incentivo do, entdo, 1TEN
Sacadura Cabral a Aviacdo Naval tende a autonomizar-se e é criado, pelo Decreto n2 3 395,
de 28 de setembro de 1917, o Servico e a Escola de Aviacdao da Armada para instrucdo e
adestramento do pessoal destinado a essa especialidade.

Em janeiro de 1917, sdo rececionados, montados, testados em voo na Escola de
Aeronautica Militar da Vila Nova da Rainha e guardados até finais desse ano, trés
hidroavides “F.B.A.” (Franco-British Aviation) Tipo B, data em que foram transferidos para o
recém-criado Centro de Aviacdo Maritima no Bom Sucesso, junto a Torre de Belém. Nos
finais de 1918, foram adquiridos cinco hidroavides “Tellier” T-3 para substituir os dois F.B.A.
restantes (um tinha sido destruido em acidente aéreo) que ndo apresentavam grande

fiabilidade.

10 cardoso, op. cit., Vol. llI, pp. 15-18.
11 viriato Tadeu, Quando a Marinha tinha Asas, Lisboa, Edi¢des Culturais da Marinha, 1984.
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Ainda durante o ano de 1917, perante a necessidade, em tempo de guerra, de
estabelecer uma rede de vigilancia do Atlantico e defesa costeira do pais, Sacadura Cabral
propde superiormente que essa missdo fosse executada em conjunto com a aviacao
maritima de Franga, a qual era cedida as instalagdes da area militar de S. Jacinto (Aveiro). A
colaboracdo francesa materializou-se desde 9 de maio de 1918 até ao fim da Primeira
Guerra Mundial. Em margo de 1918, atendendo ao valor estratégico dos Acgores, a marinha
americana obteve autorizacdo para criar umas instalacdes, em Ponta Delgada, providas de
hidroavides Curtiss para missdes antissubmarinas. Terminada a Primeira Guerra Mundial (11
de novembro de 1918) todo o material existente em S. Jacinto e em Ponta Delgada foi
adquirido pelo Estado Portugués, nomeadamente dez hidroavides DD-8 e dois GL-40 em
Aveiro e quatro Curtiss HS-1 nos Agores.

Estruturalmente a Marinha ajustava-se com a criacdo, por Decreto n2 3743, de 5 de
janeiro de 1918, da Dire¢do do Servico Aeronautico Naval, que substituia a da Aviagdo, com
a missdao de montar e organizar convenientemente os servigos da Aerondutica Naval.

Seguiu-se um periodo de grande desenvolvimento da Aviacdao Naval que coincidiu com
o periodo das viagens aéreas, de que se destacam a primeira ligacdo aérea a Madeira (1921)
e a viagem Lisboa-Rio de Janeiro em 1922, de Sacadura Cabral e Gago Coutinho.

Paralelamente continuava a modernizacdo de material com a aquisicio de dois
hidroavides “Felixtowe F-3”, em 1920, e mais trés “Fairey IlI-D”, em principios de 1922,
todos provenientes de Inglaterra. Posteriormente, em 1924, cinco hidroavides Fokker T. IlI-
W holandeses foram comprados para operacdao na nossa Aviacdo Naval. De notar que a
Aviacdao Naval tinha, a partir de 1925, trés avides “Avro 504 K” de rodas, cedidos pela
Aeronautica Militar que estavam colocados em Alverca, destinados a instrucdo de acrobacia
aérea dos pilotos do Centro de Aviacdao Naval.

Uma referéncia especial para o Comandante Sacadura Cabral, figura maior e pioneiro
da aviacdo militar em Portugal, grande impulsionador da Aviacdo Naval, pelo seu
desempenho técnico, militar e de lideranca. Era tido como um “cara-dura, introvertido, de

poucas falas, lucido, organizador, pertinaz, voluntarioso e frio”*?. Outra faceta foi revelada

12 Opinido de um Guarda-Marinha do Cruzador “Republica” que apoiava a viagem ao Brasil (1922). Tadeu, op.
cit., p. 237.
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por Norberto Lopes®® que, sobre Sacadura disse que, “se construiu uma falsa imagem que
ndo corresponde ao original. E necessdrio desfazer a imagem do homem frio, egoista,
vaidoso e arrogante, quando é certo que, nessa aparente frieza, se esconde um coragéo
generoso, cheio de bondade, de tolerdncia, de calor humano e de compaixdo pelo seu
semelhante”. Quando tripulava precisamente um hidroavido Fokker no percurso da Holanda
para Portugal, em 15 de outubro de 1924, o Mar do Norte tornou-se na sua tumba.

A formacdo dos pilotos da Aviacdo Naval, até 1925, era efetuada no estrangeiro, com
especial incidéncia em Francga, Estados Unidos, Inglaterra e Itdlia. Com a criagdo da Escola de
Aviacdo Naval Almirante Gago Coutinho (decreto-lei n2 10 780, 20 de maio de 1925) os
pilotos comegaram a ser formados em Portugal no Centro do Bom Sucesso em Lisboa. Os
dois primeiros pilotos aqui formados foram 2TEN Neves Ferreira e 2TEN Moreira de Campos,
em 13 de junho de 1925. S3o estes pilotos da Marinha que, partindo em 16 de marco de
1926, num Fokker T. IlI-W, tentam completar sem sucesso a viagem Lisboa-Madeira-Agores.

Continuando na porfia da modernizacdo de material aerondutico, no ano de 1927, a
Marinha adquiriu em Franca seis hidroavides “Hanriot H. 41”, para instrucdo, e oito anfibios
“CAMS 37-A” para missOes de reconhecimento e bombardeamento. No ano seguinte, entre
agosto e setembro, foram rececionados mais seis hidroavides italianos “Macchi M-18". Ja
em 1929, uma nova aquisicdo de quatro avides de rodas “De Havilland D.H. 60-G Moth” que
tiveram como local base o Centro de Aviacdo Naval de Aveiro. Em 1933, vieram 16 avifes
“Fleet F-10G” comprados ao Canada, para treino elementar, e para treino avangado mais
quinze aparelhos Fleet 11 com maior poténcia de motor, entre 1938 e 1942. Reportado aos
anos de 1933 a 1941, foram também aumentados a Aviacdao Naval cinco hidroavides
alemaes “Junkers K.43 W”.

A Escola de Aviacdao Naval Almirante Gago Coutinho abandona o Bom Sucesso em
Lisboa e estabelece-se em S. Jacinto, a partir de 1934. O Decreto n? 27059, do ano 1936,
estabeleceu um novo Estatuto Organico da Aeronautica Naval que, entre outras disposic¢oes,
definia a esquadrilha como unidade aérea fundamental, os oficiais seriam “pilotos-

aviadores” e “pilotos-observadores”!4. Ainda, as Forcas Aéreas da Armada compreendiam as

13 Jornalista e escritor portugués. Comecou a sua atividade profissional no jornal O Século. Trabalhou no Didrio
de Lisboa e, em 1967, tornou-se num dos fundadores do diario vespertino A Capital, que dirige até 1970.
14 Tadeu, op. cit., pp. 328-329.
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“forcas permanentes” e as “forcas de reserva” (material e pessoal mobilizado) a organizar
oportunamente.

Atingido o ano de 1940, comecaram a ser montados, no Centro do Bom Sucesso, os
doze hidroavides bimotores “Grumman G-21 B” e em dezembro desse ano trés deles fizeram
a travessia Lisboa-Ponta Delgada e volta, assumindo a sua capacidade de fazer missGes de
busca e salvamento maritimo. Aumentando a sua capacidade operacional, em 1942, a
Aviacdo Naval recebe 12 “Grumman G-44” para fazer ligacGes aéreas e reconhecimento de
médio curso. Em 1948, para treino de navegacao e transformac¢do em plurimotores foram
aumentados os bimotores de asa baixa “Beechcraft SNB5”.

Em 1950 inicia-se a batalha legislativa que iria conduzir a extin¢cdo da Aviacdo Naval e a
criacdo das Forcas Aéreas de Cooperagcao com o Exército e a Marinha.

0 ano de 1952 transformou-se no “ano de agonia e extin¢éo da Aviacdo Naval”’'>, com
a apreciacdo na Assembleia Nacional das Propostas de Lei n? 186 (Organiza¢dao Geral da
Aeronautica Militar) e n2 187 (Recrutamento de Pessoal) e ao mesmo tempo que se

ultimavam as obras no Centro Aeronaval do Montijo e terminava o Centro do Bom Sucesso.

1.4 A Evolugao da Aviagao Militar

Na sequéncia da reorganizacdao militar de 1937, que tinha por objetivo reduzir
drasticamente os efetivos e dimensiond-los as necessidades estratégicas e capacidades
financeiras do Estado, a Aerondutica Militar foi igualmente alvo de adequacdo de meios.
Nesse sentido, em 31 de dezembro de 1937, foram publicados quatro diplomas que
reorganizavam os quadros e efetivos do Exército (Decreto-lei n? 28 401), regulavam as
promocdes e passagens a reserva de Oficiais do Exército (Decreto-lei n2 28 401), fixavam os
vencimentos de Oficiais e Pracas (Decreto-lei n2 28 403) e regulavam as pensoées de reserva
e de reforma de Oficiais e Pracas (Decreto-lei n2 28 404). O legislador teve o cuidado de
referir® que a “Aerondutica ocupa nesta reforma um lugar de destaque. Reduzida hd bem
pouco tempo a pouco mais do que simples Aviagcdo de desporto, provida de alguns velhos
avides, sem armamento, [...] dispbe jd hoje de avides de real interesse militar, de material de

tiro e bombardeamento em quantidade apreciavel. [...] e assim pode desde jd afirmar-se,

5 Tadeu, op. cit., p. 390.
16 Ccardoso, op. cit., Vol. llI, p. 30.
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com certeza e com verdade, que a Aerondutica estd em verdadeiro periodo de
renascimento”.

Por substrato de todo o conjunto desta legislacdo foram criadas trés Bases Aéreas: em
Sintra (na qual se incluia a Escola Pratica da Aerondutica), na Ota (em construgdo na altura e
inaugurada em 14 de abril de 1940) e em Tancos. Foram atribuidas as diversas Bases Aéreas
as Esquadrilhas de caca, bombardeamento diurno e noturno, reconhecimento e de
observacdo. O Campo Base de Lisboa ficou instalado no futuro aeroporto da Portela,
dispondo de uma esquadrilha de caga. Para operagdes de guerra, estavam disponiveis 20
avides de bombardeamento, 45 de caga e 9 de reconhecimento.

No respeitante aos efetivos em pessoal foi determinado’” que “o Quadro Permanente
da Aerondutica, em pessoal navegante e pessoal de servigo terrestre, compreenderd: 97
oficiais aviadores e 338 pragas, sendo 77 pilotos, 214 mecdnicos, 37 radiotelegrafistas e 10
sargentos ajudantes de qualquer quadro”. Assim, a Aeronautica iria viver com 435 homens a
atribuir a um dispositivo distribuido pelo pais. Previa-se igualmente a obrigatoriedade de
realizacdo de inspe¢des médicas de revisdo periddicas para todos os oficiais aviadores e
pracas pilotos e, em caso de inaptiddo, o destino funcional a que passariam
obrigatoriamente.

O Decreto-lei n? 28402 definia que “a vida do Ar é mais curta e mais dura, exige
condi¢ées excepcionais de resisténcia...”, dai se ter determinado que os limites de idade para
saida da vida ativa, dos oficiais de Aerondutica, fossem inferiores aos adotados para as
outras Armas. O prescrito considerava os seguintes limites de idade: General — 65 anos;
Brigadeiro 60 anos; Coronel - 57 anos; tenente-Coronel — 54 anos; Major — 50 anos; Capitao
— 46 anos; subalternos — 42 anos.

Relativamente aos vencimentos foi considerado que seria constituido por duas partes:
o soldo, igual para todas as Armas e Servicos, e o vencimento de exercicio, igual para todas
as Armas e Servigos, a excec¢ao do Corpo do Estado Maior em que é superior e dos Servicos
Auxiliares em que é menor. Consagra ainda a atribuicdo de uma gratificacdo de servico aéreo
para os oficiais de Aerondutica, de 750500 para pilotos aviadores e 500S00 para

observadores, “em virtude do risco especial que, apesar dos progressos da Avia¢do, ainda

7 \dem, ibidem, p. 31.
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hoje acompanha o voo”.*® No que concerne as pensdes de reserva ou de reforma ficou
determinado, no Decreto-lei n2 28 404, que o seu calculo é feito proporcionalmente ao
tempo de voo, a que se adiciona a pensado calculada nos termos das atribuidas aos militares
em geral.

Em termos de material de voo, a partir de 1937, foram adquiridos dez avides
trimotores de bombardeamento “Junkers JU-52", destinados ao Grupo de bombardeamento
noturno da Base Aérea n? 2 (BA2), com provas dadas em seguranca, fiabilidade e
durabilidade — com outros motores montados nas OGMA operaram até 1970 -, e quinze
cacas biplanos “Gloster Gladiator II” para equipar uma esquadrilha de caca da Ota. Ainda em
1937, foram recebidos dez bimotores “Junckers JU-86” com a missdo de constituirem um
grupo de bombardeamento diurno na BA2 na Ota. Para equipar a Base Aérea n? 3 de Tancos,
a Aerondutica encomendou em 1939, doze avides “Supermarine Spitfire 1”, o mais famoso
avido de caca britanico da época e depois durante a Segunda Guerra Mundial. Como os
ingleses ndo os puderam ceder, como compensacao, foram fornecidos quinze “Gloster
Gladiator II” que equiparam a BA3 (Tancos).

A partir de janeiro de 1939 sao montados na BA1l, em Sintra, dez monomotores
italianos “Breda BA 65-Bis” que tiveram uma existéncia muito curta, pois ficaram
completamente destruidos quando o hangar onde se encontravam colapsou com a
passagem de um ciclone por Sintra, em fevereiro de 1941. Com o despertar da 22 Guerra
Mundial algumas reformas ndao puderam ser completadas, especialmente o reequipamento

de material de voo.

1.5 Das grandes viagens a Guerra Civil de Espanha

Assinado o Armisticio em 11 de novembro de 1918 e terminadas as hostilidades na
Europa, os “homens do ar” do velho continente e da América encarregaram-se, de uma
forma pacifica e denodada, de prosseguir as conquistas tecnoldgicas e porfiar na evolucao
gue se antevia fecunda. As ideias floresciam no que respeita ao testar dos limites humanos e
das maquinas para se atingirem novos patamares de desenvolvimento, alicercado no

acumular de experiéncias e na descoberta de novas técnicas de aplica¢cdo aos aeroplanos.

18 |dem, ibidem, p. 35.
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Em Portugal, a Aviagao Militar continuava o seu caminho lento, com poucos recursos, a
imagem do pais que somos, mas as ideias ndo faltavam. Num periodo de cerca de duas
décadas realizaram-se mais de trés dezenas de viagens aéreas, umas tentadas e outras com
sucesso assumido, mas sempre com o sentido épico da maneira de ser portuguesa muito
relacionada com os Descobrimentos de quatrocentos anos antes. O desconhecido ndo
impedia a realizagao dos projetos, antes estimulava o desejo e a motivagdao. De uma forma
obviamente sucinta, apresentam-se as viagens mais relevantes dos portugueses.

A viagem do 1TEN Read, da Aviacdao Naval dos Estados Unidos, que aportou, a 27 de
maio de 1919, na barra do Tejo pilotando o seu hidroavidao “Curtiss”, na viagem Terra Nova-
Agores-Lisboa-Plymouth, foi uma das primeiras que se realizaram com sucesso e serviu de
mote as viagens aéreas de portugueses. A navegacao aérea desta viagem foi apoiada pela
colocacdo de navios de guerra americanos ao longo de todo o trajeto no Atlantico, que
balizavam a rota a cumprir e serviam de emergéncia em caso de amaragem imprevista. No
jornal “A Capital”!® do dia seguinte, com o titulo “A descoberta do caminho aéreo para a
Europa” é noticiada a chegada a Lisboa do hidroavido americano que fazia a “primeira
travessia do Atléntico em aeroplano”.

Em setembro de 1919, deslocaram-se a Franga para tratarem da rece¢ao de material
para o Grupo de Esquadrilhas de Aviacdo Republica, da Amadora, o CAP Maya e o TEN Lelo
Portela. O CAP Maya regressou por via aérea no sentido de estabelecer a primeira ligacdo
aérea Paris-Lisboa, tripulando um “Bréguet” 14-A-2. Com inicio em 3 de outubro de 1919, a
viagem foi atribulada, implicou uma aterragem em Bordéus sem grande problema e uma
aterragem forcada em Espanha, com muitos danos no aeroplano e uma perna partida do
mecanico. Apds reparacdo do avido a viagem foi reatada em 15 de novembro no trajeto
Madrid-Lisboa, que durou trés horas, tendo sido recebidos pelo Ministro da Guerra na
Amadora. Por ter sido a primeira viagem de relativa distancia e dificuldade representa uma
especial referéncia na aviacao militar portuguesa.

No ano seguinte, no més de maio, duas tripulacdes chefiadas pelo CTEN Sacadura
Cabral deslocaram-se a Inglaterra (Calshot/Southampton) para trazerem dois hidroavides

“Felixtowe” F-3, por via aérea, para Portugal. A viagem iniciou-se em 17 de maio de 1920 e

1% Jornal “A Capital” edicdo de quarta-feira, 29 de maio de 1919, p.1.
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terminou dois dias depois, com escalas em Calshot-Brest-Ferrol-Lisboa, percorrendo 1892
quilémetros.

Ja em outubro de 1920, de uma forma rocambolesca, meio a socapa por nado ter obtido
autorizagdo superior do Ministério da Guerra para executarem a viagem, e apds terem
adaptado um reservatdrio suplementar que permitisse uma permanéncia no ar de 7 a 8
horas, Brito Pais e Sarmento de Beires tentaram a viagem Lisboa-Madeira no “Cavaleiro
Negro”, um “Bréguet” 14-A-2 de 300 cv. Chegados a vertical de Paul da Serra na Madeira, o
intenso nevoeiro ndo os deixou ver o local de aterragem e decidiram os pilotos tentar o
regresso até encontrarem um navio que os socorresse. Com combustivel para escassos 20
minutos, conseguiram avistar um cargueiro inglés junto ao qual fizeram uma amaragem em
avido de rodas. Em Lisboa esperava-os uma repreensao averbada pelo Ministro da Guerra e
um louvor em Ordem do Exército pelo ato de bravura.

Apds esta tentativa falhada, o CTEN Sacadura Cabral (piloto), CMG Gago Coutinho
(navegador), 1TEN Ortins Bettencourt (292 piloto) e Roger Soubiran (mecéanico), tripulando
um hidroavido “Felixtowe” F-3 vindo recentemente de Inglaterra, realizaram com sucesso a
viagem Lisboa-Madeira, no dia 22 de marco de 1921. Depois de percorrerem 530 milhas
(983 quildmetros) em 7 horas e 40 minutos de voo amararam no Funchal em seguranca.

Esta viagem significou um teste claramente planeado para fazer uso “de uma
navegacdo precisa e limitada em combustivel”?°. Por outro lado, foi uma preparacdo perfeita
para o objetivo que o CTEN aviador Sacadura Cabral havia definido e, inclusive, requerido,
em 26 de maio de 1919, ao Ministro da Marinha. Argumentou Sacadura Cabral que a
“realizacdo da Travessia Aérea Lisboa-Rio de Janeiro por portugueses seria um
acontecimento de resultados fecundos, porque poderia ser o inicio da navega¢do aérea
comercial entre os dois paises, a qual traria um maior estreitamento de relagdes. [...] venho
rogar autorizagdo para tentar realizar esta travessia e solicitar [...] o auxilio necessdrio para
este fim”?'. Este requerimento foi deferido pelo Conselho de Ministros.

A Primeira Travessia Aérea do Atlantico Sul, levada a cabo por Sacadura Cabral (chefe
da expedicdo) e Gago Coutinho (navegador), careceu de uma preparagao preliminar muito
cuidada. Vdrios problemas se apresentavam para uma viagem desta dimensao: a fiabilidade

dos motores dos aeroplanos, a questdo importantissima da orientacdo durante o voo e, por

20 Luis Alves de Fraga, Um triunfo da Navegacdo Aérea com precisdo, Lisboa, [s. d.], p. 7.
21 cardoso, op. cit., Vol. I, p. 35.
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fim, o peso que era possivel fazer descolar com os motores da época, pois havia uma
sobrecarga relativa ao combustivel suplementar para percorrer grandes distancias. Alias,
este facto foi determinante para que sé dois tripulantes viajassem no avido, tendo os
mecanicos viajado em navios que se encontravam pelo trajeto.

O Comandante Gago Coutinho foi o navegador que criou métodos de navegacao
inéditos e rigorosos, ja implementados na viagem a Madeira. Para o efeito tinha inventado,
em conjunto com Sacadura Cabral, o plaqué de abatimento?? que era um aparelho que
visava tornar “tdo automdtico que possivel tanto a determinagdo da dire¢do e forca do
vento, como a corre¢do do rumo e até o estudo da viagem”. Igualmente, Coutinho tinha
introduzido no sextante?® um “nivel de bolha de ar, cujo raio de curvatura era exatamente
igual a disténcia entre o olho do observador e a imagem virtual da bolha no espelho
auxiliar’?*, de modo a evitar os inconvenientes das oscilagbes do aeroplano em voo.

Esta proeza teve inicio no dia 30 de margo de 1922 no trajeto Lisboa - Las Palmas. No
dia 05 de abril, apds revisdo do motor, partiram de Gando (Candrias) até S. Vicente em Cabo
Verde. Em 17 de abril, partiram da cidade da Praia em busca dos Penedos de S. Pedro e S.
Paulo, para percorrerem a etapa primordial na extensdo de 1700 quildmetros. Contudo,
apdés a amaragem, uma vaga parte o flutuador do avido “Lusitania” e este afunda-se. Os
tripulantes sdo recolhidos pelo navio de guerra portugués “Republica” que se encontrava no
local em espera. Com a concordancia do governo é autorizada a continuacdo da travessia e,
para tal, é enviado um segundo hidroavido “Fairey 16” (batizado “Portugal”) com destino a
ilha de Fernando Noronha. A 11 de maio tentam reiniciar a viagem, mas tém uma avaria de
motor e sdao recolhidos por um navio cargueiro. O “Portugal” estava irremediavelmente
inutilizado. Em 2 de junho recebem de Portugal um novo “Fairey 17”, batizado de “Santa
Cruz”, que no dia 5 de junho inicia o percurso Fernando Noronha-Recife numa distancia de
300 milhas, local onde sdo recebidos triunfalmente. Seguem-se as etapas finais até atingirem
o Rio de Janeiro: no dia 8 de junho chegam a Baia, dia 13 de junho escalam Porto Seguro, dia
15 de junho atingem Vitdria e, finalmente, dia 17 de junho alcancam a Baia de Guanabara,
no Rio de Janeiro. O “Santa Cruz” termina a Travessia das 4527 milhas e 62 horas e 26

minutos de viagem. A tripulacdo foi apoteoticamente recebida no Rio de Janeiro e, depois,

22 Fraga, Op. cit., p. 7.
2 |nstrumento elaborado para medir a distdncia angular na vertical entre um astro e a linha do horizonte para
fins de célculo da posicdo e para corrigir os eventuais erros da navegacdo estimada.
24 Luis Alves de Fraga, Op. cit., pp. 7-8.
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em Lisboa onde foram condecorados pelo Presidente da Republica, Dr. Antdnio José de
Almeida, em cerimdnia que decorreu na Praga do Comércio.

Evidentemente esta viagem foi profusamente noticiada nos jornais da época. O Diario
de Lisboa?>, em quatro das oito paginas da edi¢do, apresenta varias reportagens e
fotografias, o cabecalho do jornal é adornado com duas imagens de Sacadura Cabral e Gago
Coutinho sobre a titulo “Gldria! Gldria! Gldria! aos continuadores da epopeia nacional”. Ja na
ultima pdgina titula “O Fairey 17 depois de evolucionar sobre o Rio de Janeiro faz uma
explendida “amerissage” no meio de enorme delirio”. Noutra visdo A Capital®® titula na
primeira pagina “Estd realisado o raid Lisboa-Rio. Chegaram os aviadores! Viva Portugal!
Viva o Brasil!”. No pé de pagina informa que “O avido portuguez desceu majestosamente no
meio de um indescritivel delirio, nas aguas de Guanabara”.

Regressados a Lisboa, Sacadura Cabral foi promovido a Capitdo-de-Fragata e Gago
Coutinho a Contra-Almirante, condecorados com a Gra-Cruz da Ordem Militar de Torre e
Espada (a mais importante Ordem Honorifica portuguesa) e com a Gra-Cruz da Ordem
Militar de Santiago de Espada, feitos sdcios efetivos da Academia de Ciéncias de Lisboa e as
Universidades de Lisboa e Porto concederam-lhes o grau de Doutor “Honoris Causa”.

Outra viagem considerada como referéncia foi a de Vila Nova de Milfontes-Macau,
entre 7 de abril e 20 de junho de 1924, numa distancia de 16 380 quildmetros e 115,45 horas
de voo. A tripulacdo era constituida por Sarmento de Beires e Brito Pais (novamente) e o
mecanico foi Manuel Gouveia, tendo sido utilizados duas aeronaves: Breguet X 14-BN 2 (até
Jodpur) e um De Havilland Liberty 9 A, “Patria 1I” (ap6s destruicdo do anterior numa
aterragem), em vinte e dois pontos de escala. Por problemas burocraticos, a informacao da
chegada da tripulacdo a Lisboa ndo foi comunicada em tempo e, a 8 de setembro de 1924,
Sarmento de Beires e seus pares ficaram surpreendidos porque ninguém os esperava.
Finalmente, em 13 de setembro, tiveram uma apotedtica rececdo no Terreiro do Paco com a
presenca do Presidente da Republica, Manuel Teixeira Gomes. “A Capital”?’ dd o devido
relevo com o titulo “O Génio da Ragca. A homenagem de hoje aos heroicos aviadores do raid
LISBOA-MACAU”, referindo-se a um dos “raids mais arrojados a que até hoje se tem

abalan¢ado os viajantes do ar”.

25 Jornal “Diario de Lisboa”, ano 22, Edicdo n? 369, de 17 de junho de 1922.

26 Jornal “A Capital”, ano 122, edicdo n2 4107, de 17 de junho de 1922.

27 Jornal “A Capital”, ano 152, edicdo n2 4730, de 13 de setembro de 1924,
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No ano de 1925, entre 27 de marco e 2 de abril, realizou-se o raide Lisboa-Guiné
utilizando o velho Bréguet XIV A2, “Santa Filomena”, tripulado pelo aviador TEN Sérgio da
Silva, pelo CAP observador Pinheiro Corréa e o mecanico 1SAR Manuel Antdnio. Percorrendo
4060 quildmetros, em 31 horas e 31 minutos, Pinheiro Corréa afirmou que esta viagem tinha
um fim: “demonstrar praticamente que a ligacdo aérea Lisboa-Bolama era vidvel, [...] e que a
aviacdo militar portuguesa queria viver”.?®

No ano seguinte, os 2TEN Moreira de Campos e Neves Ferreira tentaram fazer o
circuito oceanico Lisboa-Madeira-Agores num hidroavido “Fokker” batizado “Infante Santo”.
Partiram de Lisboa, em 16 de marg¢o de 1926, e cumpriram a primeira etapa até ao Funchal.
Por motivo de sucessivas avarias ndo conseguiram completar a segunda etapa e, por ordem
superior, tiveram que regressar a Lisboa.

A 12 travessia Aérea Noturna do Atlantico Sul constituiu, em marco de 1927, o
resultado possivel de uma ideia muito mais audaciosa: a 12 viagem aérea a volta do mundo,
a imagem do feito de Fernao de Magalhdes uns séculos antes. O MAJ aviador Sarmento de
Beires, o CAP gedgrafo e navegador Jorge Castilho e o mecédnico ALF Manuel Gouveia,?
tripulando um hidroavido bimotor “Dornier Wal”, de nome “Argos”, apds terem concluido o
primeiro trogo de Lisboa a Guiné, assumiram que o hidroavido nao tinha autonomia de voo
para vencer o Oceano Pacifico. O sonho inicial esboroava-se, mas a ideia secundaria tinha
gue ser alcancada. Partiram da ilha de Bubaque, no arquipélago dos Bijagds, na noite de 16
para 17 de margo de 1927, percorreram 2595 quildmetros, em 18 horas e 12 minutos, em
qgue incluem 13 horas de voo noturno, amarando em Fernando Noronha. Desta ilha voaram
para Natal, Recife, Baia e Rio de Janeiro, onde os esperavam cerca de meio milhdo de
pessoas para uma recegao carinhosa.

Por, pela primeira vez, ter ligado os territérios ultramarinos portugueses e ter sido
feita por uma parelha de avies merece ser notada esta viagem. Em 5 de setembro de 1928
teve lugar a viagem aérea Lisboa-Guiné-S. Tomé-Angola-Mogambique, feita por dois avides
biplanos “Vickers Napier Valparariso”, que durante 51 dias efetuaram 35 escalas. As

tripulagdes eram constituidas pelo CAP Celestino Pais Ramos (piloto) e TEN Jodo Maria

28 Cardoso, Op. cit., p. 185.
29 Fazia parte da tripulacdo o CAP Dovalle Portugal que renunciou a prosseguir a travessia para libertar
capacidade de carga para combustivel.
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Esteves (observador); CAP Antdénio Oliveira Viegas (piloto) e 1SAR Manuel Antdnio
(mecanico). A 26 de outubro de 1928 aterraram em Lourengo Marques.

O CAP Moreira Cardoso e o TEN Sarmento Pimentel deram asas a ideia da viagem que
ligasse Portugal as possessdes portuguesas na India, no periodo de 1 a 19 de novembro de
1930. Utilizando um avido “Puss-Moth” de nome “Marao”, percorreram 8914 quildémetros
com chegada a Goa.

Nos finais de 1930 iniciou-se a viagem entre Lisboa-Guiné-Angola-Lisboa. A tripulacdo
era constituida pelo piloto TEN Humberto da Cruz e um aviador civil Carlos Bleck.3° Pilotaram
um avido “De Havilland-Moth “Jorge Castilho”, tendo percorrido mais de 20 000 quilémetros
entre os dia 30 de dezembro de 1930 e 21 de fevereiro de 1931. A chegada a Portugal, o
“Jorge Castilho” aterrou na Amadora e os pilotos foram levados para Lisboa “a fim de serem
recebidos solenemente na Cdmara Municipal. Acompanha-os um cortejo de mais de 300
automoveis” 31

Cerca de trés anos passados, de 19 de fevereiro a 5 de marco de 1934, Carlo Bleck
empreendeu nova viagem, em solitario, Lisboa-India, desta vez com total sucesso. Os 11 059
quildmetros foram executados num avido “D. M. Moth-Major” em 65 horas e 40 minutos.

Nos meses finais de 1934, entre 25 de outubro e 21 de dezembro, o CAP Humberto da
Cruz e 0 1SAR Antdnio Lobato ddo corpo a viagem mais extensa (42 670 quilémetros) ligando
Lisboa a Timor e fazendo o percurso de volta a Lisboa, com passagem por Macau e India,
num avido “De Havilland Leopard-Moth” batizado de “Dilly”. Em Lisboa foram condecorados
pelo Presidente da Republica Oscar Carmona, e o editorialista do Didrio de Lisboa considera
que “se inscrevam sem receio os nomes dos valorosos tripulantes ao lado das figuras mais
notdveis da nossa aerondutica” .32

O Cruzeiro Aéreo as Coldnias foi organizado com o objetivo de “realizar uma viagem
de treino e soberania as nossas provincias ultramarinas”.®® Foram utilizados 8 avides
“Vickers” e um “Junckers W 34L”, denominado “Monteiro Torres”, no periodo de 14 de
dezembro de 1935 a 8 de abril de 1936. Participaram, entre outros, os COR Cifka Duarte,
MAIJ Pinheiro Corréa, CAP Moreira Cardoso, TEN Humberto da Cruz e TEN Manuel Gouveia.

Por problemas de material e de saude de alguns tripulantes, sé trés avides “Vickers”

30 Carlos Eduardo Bleck ja tinha tentado, sem sucesso, a viagem Lisboa-India em fevereiro de 1928.

31 Didrio de Lisboa, ano 102, edi¢do n2 3025, 21 de fevereiro de 1931.

32 Didrio de Lisboa, ano 142 edi¢do n2 4346, 21 de dezembro de 1934.

33 Comentdrio do TCOR Pinheiro Corréa, comandante da Patrulha. Edgar Cardoso, Op. cit., Vol. I, p. 318.
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regressaram a voar a Amadora, terminando desta forma a ultima viagem do ciclo iniciado
em 1919.34

A voragem da guerra estava de novo a porta. A Espanha encontrava-se numa
turbuléncia politica e militar muito alta e a guerra civil iniciou-se por um pronunciamento
militar em 17 de julho de 1936. A facdo republicana recebeu apoio da Unido Soviética e das
Brigadas Internacionais compostas por voluntdrios estrangeiros e os nacionalistas foram
apoiados por ltdlia, Alemanha e por Portugal, ainda que de uma forma encapotada ja que o
auxilio militar a Espanha estava interdito pelos principios do “Comité de n3o Intervencdo”.
As autoridades portuguesas nomearam uma Missao Militar de Observagao para acompanhar
o desenrolar da guerra, fazendo parte da componente Aerondutica, entre outros, os TCOR
Sousa Maya e Alfredo Cintra. Sé foi concedida autorizagdo, para combaterem como
voluntdrios, aos pilotos do primeiro curso de pracas de pré,® n3o o sendo a oficiais
aviadores.

Os pilotos voluntarios foram integrados nas Unidades de Aviacdo Nacionalista
Espanhola, tomando parte em missdes de bombardeamento e ataque ao solo com avides
“Heinkel 45”, “Alfa Romeo 79” e “Heinkel 51”.

Terminada a guerra civil espanhola, em 01 de abril de 1939, com a vitéria dos
nacionalistas do general Francisco Franco, a Europa pode respirar de alivio por pouco tempo.
Cinco meses depois, Adolf Hitler encarregou-se de dar o inicio ao maior conflito mundial

conhecido em que se viram envolvidas as maiores poténcias mundiais.

34 |dem, ibidem, p. 319.
35 Conhecido igualmente por Comité de Londres, foi um organismo criado pela Sociedade das Nagdes, por
iniciativa da Franga e da Gra-Bretanha, visando prevenir a internacionaliza¢gdo da Guerra Civil Espanhola.
36 No caso vertente, constituido por Furriéis.
35


https://pt.wikipedia.org/wiki/Sociedade_das_Na%C3%A7%C3%B5es
https://pt.wikipedia.org/wiki/Guerra_Civil_Espanhola
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CAPITULO 2

A SEGUNDA GUERRA MUNDIAL E O PODER AEREO

Nos meandros do estudo da Estratégia é usual utilizar-se a expressdo de Clausewitz3’
que a “guerra é meramente a continuacdo da politica por outros meios”.3® Isto é, o
problema politico era entregue aos militares para, pela confrontacdo, se atingirem
determinados objetivos. De igual modo, nos finais da década de 1930, foi decidido dar a
palavra as forcas militares para o prosseguir de interesses politicos, em varios vetores
geograficos, a nivel mundial.
A Segunda Guerra Mundial é o resultado de um conjunto variado de fatores em que a
ideia primordial era o dominio mundial por uma poténcia com capacidade hegeménica. E
evidente que a Grande Depressdo,?® o emergir de regimes totalitdrios (Alemanha, Italia,
Japao) e o consequente reapetrechamento militar em larga escala, crises de irredentismo
(Sudetas, Alsacia e Lorena, Polénia) a que se juntaram ideologias expansionistas,
proporcionaram o cendrio de tensdao e conflito internacionais que conduziram a um
belicismo sem precedentes de largo espetro mundial. De alguma forma, as condicdes
impostas a Alemanha pelo Tratado de Versalhes de 1919,%C como as reparacdes de guerra, a
perda de coldnias e de partes de territério para nagdes vizinhas, para além da exigéncia de
reducdo da dimensdo do seu Exército, foram o acicatar de uma situacdo que concorreu para
a ascensado do nazismo e do sentimento de procura de vinganga das humilhagdes sofridas.
A utilizagdo do Poder Aéreo neste conflito foi determinante. As novas regras de
empenhamento do vetor aéreo a que se juntou o desenvolvimento tecnoldgico de

aeronaves foram decisivas no desenrolar e na definicao final do conflito. A componente

37 Carl von Clausewitz (1780-1831), militar prussiano considerado um grande estrategista militar e tedrico da
guerra. Escreveu a obra “Da Guerra”.
38 Carl von Clausewitz, Da Guerra, Tradugcdo do inglés para o portugués CMG (RRm) Luiz Carlos Nascimento e
Silva do Valle, Berlim, 1832. Disponivel em https://www.egn.mar.mil.br/arquivos/cepe/DAGUERRA.pdf
39 Crise de contornos econémicos e sociais, com inicio em 1929 e que persistiu ao longo da década de 1930,
terminando apenas com a Segunda Guerra Mundial, é considerada o pior e o mais longo periodo de recessao
econdémica do século XX.
40 Tratado de paz assinado pelas poténcias europeias, em 28 de Junho de 1919, que encerrou oficialmente
a Primeira Guerra Mundial.
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ofensiva, com os bombardeamentos de alvos estratégicos, a luta aérea e o aparecimento de

motores de reagao decidiram o conflito, na Europa, a favor dos opositores de Hitler.

2.1 A Segunda Guerra Mundial e a Aeronautica Militar

Em Portugal assiste-se a uma lenta, mas eficaz tomada de controlo politico de Salazar
sobre a estrutura militar. Desde 1935, o Presidente do Conselho reestrutura e controla os
“organismos superiores de defesa nacional’*', passando por Salazar todas as decisdes
referentes ao setor militar, que também acumula com as pastas de Ministro da Guerra®’ e
das Financgas. Ora, desta forma, Salazar assume por consequéncia, e com conhecimento de
causa, todas as despesas militares e, principalmente, as referentes ao armamento.

Com o ataque alemdo a Polénia em 1939, o nosso pais ndo apresentava condi¢Ges
econdmicas, industriais, nem militares para se afirmar como uma “nac¢do em guerra”,*? tanto
mais que Salazar tinha, objetivamente, a ideia de manter arredado do conflito o nosso pais,
atendendo a premente necessidade de preservar o espaco estratégico-militar portugués
espalhado pelo mundo. O dilema politico-militar era simples de analisar: se se aliasse aos
Aliados, com certeza sofreria a hostilidade da poténcia continental (Alemanha) com uma
invasdo do territério metropolitano pelos germanicos e pelos espanhdis; se apoiasse as
poténcias do Eixo** daria a possibilidade as poténcias maritimas, Inglaterra e Estados Unidos,
de ocupar territérios estratégicos portugueses arquipelagicos e costeiros no Atlantico.

A manutencdo do estado de neutralidade, assumido por Salazar, terd sido a melhor
solucdo perante uma conjuntura internacional de beligerancia muito comprometedora,
apresentando-se como objetivos fundamentais a defesa das fronteiras do continente e dos
arquipélagos atlanticos dos Acores, Madeira e Cabo Verde, para além dos territérios
coloniais mais importantes.

O fornecimento de armamento por parte dos ingleses a Portugal padecia de varias
dificuldades. No inicio da Segunda Guerra, ndo eram certamente sé motivos técnicos e

administrativos apresentados, mas especialmente relacionados com a falta de confianca

4 Conselho Superior de Defesa Nacional, Comissdo de Estudo de Defesa Nacional, Conselho Superior da
Diregdo da Guerra e Conselho Superior Militar, todos com supervisdo de Salazar. Maria Carrilho, Portugal na
Segunda Guerra Mundial, Lisboa, Publicagdes D. Quixote, 1989, pp. 16-17.
42 De uma forma interina, no periodo de 1936 a 1944.
43 Maria Carrilho, Portugal na Segunda Guerra Mundial, Lisboa, Publica¢gdes D. Quixote, 1989., p. 19.
44 Constituido pela Alemanha, Italia e Jap3o.
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politica e a orientagdo internacional filo germanica de Salazar. Por outro lado, em face da
vitoria de Franco em 1939 e da importancia adquirida pela Alemanha e pela Itadlia na
Espanha nacionalista, Portugal volta a assumir papel relevante para os ingleses no contexto
Peninsular e, principalmente, em relagao aos Agores no controlo do Atlantico Norte.

Com o eclodir da Segunda Guerra, o reequipamento da Aerondutica militar sofre um
abrandamento acentuado em quantidade e qualidade. Enquanto, como ja vimos, Portugal
recebia quinze Gloster Gladiator Il, cedidos pela Inglaterra, em Espanha ja voavam os
modernos Messerschmitt Bf 109E, de origem alema, um avido tipo caca multifungdes, com
uma cabine de voo fechada e trem de aterragem retratil.

Entretanto, os americanos revelam grandes receios pela possibilidade de possessdes
portuguesas (Acores e Cabo Verde) cairem em maos alemas, na sequéncia de um ataque
alem3o ao norte de Africa francés que depois se alargaria as ilhas atlanticas. Em 1940, o
Almirante Raeder, comandante da marinha nazi, dd4 conhecimento a Hitler da premente
necessidade da ocupacdo militar dos Acores, dada a sua importancia estratégica no Atlantico
Norte.* Se tal acontecesse, os alem3es teriam o controlo do Mediterrdneo e das principais
rotas atlanticas, e constituiriam uma ameaca a todos os paises do hemisfério ocidental a
comecar pelos Estados Unidos. Perante estes desenvolvimentos, 0s americanos
ponderaram, no segundo quartel de 1941, tomar pela forca os Acores. O presidente
Roosevelt disse, nomeadamente, que “We in the America will decide for ourselves whether,
and when and where, our American interests are attacked or our security threatened; We are
placing our armed forces in strategic military positions; We will not hesitate to use our armed
forces to repel attack.”*® Estdvamos perante uma grave questdo de violacdo da soberania
portuguesa e da neutralidade assumida por Portugal desde o principio da Segunda Guerra. O
nosso Presidente do Conselho e ministro dos Negdcios Estrangeiros movimenta-se dando
instrucbes para que se facam diligéncias junto do governo britanico no sentido de fazer
sentir a posicao portuguesa. Em 28 de maio de 1941, Salazar refere que “enviando tropas,
armando-as convenientemente, organizando a defesa por todos os meios aos seu alcance,
solicitando, até, do Governo Britdnico o fornecimento imediato dos elementos aconselhdveis

para tornar ainda mais perfeita a defesa, o Governo Portugués tem a consciéncia de estar a

4> Cardoso, Op. cit., Il vol., p. 85.
46 Roosevelt, discurso transcrito in Telegrama n.2 186 de Bianchi (Ministro de Portugal em Washington) a
Salazar, de 28 de maio de 1941, in “Dez Anos Politica Externa”, vol. VIII, pp. 451 a 453.
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respeitar a neutralidade da Nagdo e a plena soberania sobre os seus territdrios, sem deixar
de ter, ao mesmo tempo, em conta o interesse britdnico tal como lhe tem sido apresentado
pelo Governo de Sua Majestade e pelas autoridades militares inglesas” .’

Em junho de 1941, é recebida em Lisboa uma declaragdao americana referindo que os
Estados Unidos ndo tinham qualquer intencdo agressiva contra a soberania ou a integridade
territorial dos Agores e que a referéncia as ilhas no discurso do presidente americano eram
um mero alerta para o perigo da sua ocupagdo por uma poténcia inimiga. Os americanos
tentaram esfriar a situagdo tensa provocada pelo discurso de Roosevelt.

Entretanto, perante uma situagcdo que ameagava escapar ao controlo nacional, o
governo portugués decide transferir efetivos militares para os Acores. S3do transferidas
unidades antiaéreas e tropas de engenharia no més de maio e, em 4 de junho de 1941,
embarcam os primeiros avides. Para enquadramento militar e operacional foi criado o
Comando de Avia¢do Militar nos Agores. Apds uma analise rdpida da situacdo, foi decidida a
instalacdo da Base Aérea n2 4 na zona de Rabo de Peixe, na ilha de S. Miguel, onde foram
colocados cinco bombardeiros JU 52 e quinze avides de caca Gladiator, constituindo a
Esquadrilha Expediciondria n? 1, cedidos pela BA3 de Tancos. Para a ilha Terceira, para a
zona da Achada, seguiu a Esquadrilha Expedicionaria n? 2, constituida por mais quinze avides
de caca Gladiator, cedidos pela BA2 da Ota. E evidente que os cacas Gladiator eram avides
antiquados para a época, mas era o que havia disponivel em Portugal para marcar posi¢do
militar e de soberania. N3do obstante este facto, sdo-lhes atribuidas missbes de
patrulhamento maritimo e reconhecimento. Nos principios de outubro de 1941, os ingleses
cederam a Portugal doze avides Curtiss Mohawk 1V, que foram colocados na Base Aérea n? 4
(S. Miguel), passando a constituir a Esquadrilha Expediciondria n? 3.

Os anos de 1942 e de 1943 foram de intensa atividade dos submarinos no Atlantico e
das conversacdes diplomacias portuguesa, britanica e americana sobre o acesso de forcgas
estrangeiras aos Acores. Finalmente, em 8 de outubro de 1943, apds acordo com o governo
britanico, sdo autorizados a desembarcar em Angra do Heroismo militares do contingente
inglés constituido pelo 2472 Grupo da RAF, além de unidades do Exército e da Marinha
britanicos. Um ano depois, em funcdo de um acordo obtido com os Estados Unidos, também

as forcas deste pais tiveram acesso a utilizacdo do Arquipélago dos Acores. Com a atividade

47 Telegrama n.2 100 de Salazar a Armindo Monteiro (Embaixador de Portugal em Londres), de 28 de maio de
1941, in “Dez Anos Politica Externa”, vol. VIII, Lisboa, MNE, p. 457 e 458.
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da RAF no Atlantico a partir dos Acores, o numero de submarinos alemaes afundados
cresceu vertiginosamente, atingindo cerca de duzentos por ano, permitindo aos aliados
obter uma supremacia naval, com destaque para as forcas americanas.

Na sequéncia destes acordos diplomdticos a Aviagdo Militar teve hipdtese de se
renovar em termos de material. Assim, a partir de dezembro de 1943, a Inglaterra cedeu as
seguintes aeronaves a Portugal: 18 cacas Hawker Hurricane II-C, 9 avides de reconhecimento
Westland Lysander IlI-A, 18 cacas Supermarine Spitfire 1-A, 48 cacas Supermarine Spitfire V-
B, 54 cagas Hawker Hurricane /I-B e do tipo /I-C, e 10 bombardeiros bimotores Bristol
Blenheim. De acordo com as normas internacionais da época e em virtude do estatuto de
neutralidade de Portugal, varias aeronaves foram apresadas aos beligerantes quando, por
falta de combustivel, aterraram no novel aeroporto da Portela. Assim, passaram a fazer
parte do erdrio portugués 24 cacas Bell P-39-D Aircobra, 2 cacas bimotores bifuselados
Lockheed P-38 F Lightning, 5 bombardeiros pesados Consolidated B-24 Liberator e um
Douglas C-47 Dakota.*® Desta forma, Portugal ficou bem apetrechado em termos
aeronduticos, com equipamento moderno e equilibrado para as missdes a serem cumpridas.
No total cerca de 240 avides operacionais, distribuidos por cerca de 200 cacas, duas dezenas
de bombardeiros e mais vinte avides pesados. Pode-se constatar um elevado potencial, em
termos de material, atendendo a nossa capacidade econdmica e a inexisténcia de industria

aeronautica.

2.2 As novas aeronaves e as hovas missoes: a Base Aérea das Lajes

A primeira infraestrutura aerondutica dos Acores foi um pequeno aerédromo na
Achada, ilha Terceira, inaugurado em 4 de outubro de 1930 com o beneplacito e o
empenhamento do TCOR Cifka Duarte, pioneiro da aviagdao em Portugal e Inspetor da Arma
de Aerondutica na altura. Neste local, pela primeira vez, um avido descolou, voou e aterrou
numa ilha agoriana.

Em 22 de junho de 1941, a Esquadrilha de Avido de Caca n? 2 (equipada com avides
Gladiator), comandada pelo, entdo, CAP Machado de Barros, instala-se provisoriamente no

planalto da Achada. Pouco tempo depois, uma equipa de engenharia militar inicia um

48 Cardoso, op. cit., Ill vol., pp. 86 e 89.
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conjunto de obras na localidade de Lajes no sentido de ai ser instalada uma infraestrutura
aerondutica permanente, que fica concluida em 26 de agosto desse ano.

Com a chegada da RAF, em 8 de outubro de 1943, é-lhes concedida a facilidade, entre
outras, de utilizar o aerédromo das Lajes. Decorrente do acordo luso-americano, as mesmas
infraestruturas passaram também a ser utilizadas por forcas americanas.

A partir de 1945, a Aviacao Militar deixa a ilha de S. Miguel (Rabo de Peixe) e, em 3 de
junho de 1946, terminado o prazo de cedéncia das instalagdes aos ingleses, as
infraestruturas aeronauticas das Lajes assumem a designacao de Base Aérea n2 4 (BA4). Esta
nova Unidade da Aerondutica Militar é estruturalmente reorganizada, a imagem das outras
trés Unidades do continente.*® A primeira Ordem de Servico foi publicada em 11 de julho de
1946 e, em novembro desse ano, toma posse como Comandante o COR Francisco Craveiro
Lopes, futuro Presidente da Republica.”® No mesmo espaco fisico, passaram a coabitar as
forgas portuguesas e americanas.

As principais missdes atribuidas a BA4 foram a Busca e Salvamento e o
Reconhecimento Meteoroldgico, para além das missdes de apoio sanitdrio a todas as ilhas
do arquipélago. Pelo acordo bilateral luso-americano, os Estados Unidos forneceram avides
B-17 Flying Fortress®* para a missdo de Busca e Salvamento e C-54 Skymaster®? para
transporte aéreo. A BA4 é igualmente dotada de um helicéptero Sykorsky SH-19, em 1952,
para missdes de transporte de doentes entre ilhas e busca e salvamento e Dakota C-17°3 que

operaram em missdes de carga e transporte de passageiros.

2.3 LigOes aprendidas sobre o emprego do Poder Aéreo

O nascimento e a evolucdo da aviacao, tal e qual a conhecemos durante todo o século
XX, foi uma referéncia civilizacional para a era contemporanea. De uma insipida, trabalhosa
e perigosa vida inicial, reservada a um pequeno nimero de entusiastas, transformou-se num

fator de desenvolvimento, numa atividade de massas e numa eficaz e decisora arma em

49 BA1 - Sintra; BA2 — Ota; BA3 — Tancos.
50 Exerce o mandato presidencial entre 21 de julho de 1951 e 9 de agosto de 1958.
51 0 B-17 Flying Fortress (Fortaleza Voadora) foi um avido bombardeiro quadrimotor construido pela Boeing,
durante a Segunda Guerra Mundial. Era uma aeronave potente e de grande raio de agdo.
52 0 Douglas C-54 "Skymaster" foi um avido bimotor de transporte militar desenvolvido pelas forcas armadas
dos Estados Unidos, sendo usado durante a Segunda Guerra Mundial e na Guerra da Coreia.
53 A partir de 1958, a Forca Aérea Portuguesa adquiriu 29 avides Dakota provenientes de diversas origens e de
varios modelos.
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qualquer conflito desde ao Segunda Guerra Mundial. No inicio o avido e o seu piloto
estavam muito ligados a coragem e a nobreza, representavam “um outro mundo”, pela
diferenca do uso da terceira dimensdo e pela conquista do espaco aéreo envolvente por
uma maquina mais pesada do que o ar. O desenvolvimento da aviagdo proporcionou um
leque variado de opgbes, em termos militares, até ai impossiveis. Perante a evolugdo
tecnoldgica, de uma forma lenta e segura, o uso da aviagao para fins militares ou civis,
tornou-se num facto bem real, caminhou abertamente para que os Estados fossem
possuidores da capacidade de agir e de exercer a sua autoridade e soberania. Isto é,
interveio diretamente na criacdao de relagdes de dependéncia entre grupos ou entidades
mais complexas. Converteu-se no Poder Aéreo, nas suas diversas constituintes, com uma
imensa capacidade estratégica.

O conceito de Poder Aéreo foi evoluindo e, aos dias de hoje, podemos defini-lo como
“a potencialidade de uma Nagdo para a efetiva exploragdo do espago aéreo, compreendendo
um conjunto de meios muito vasto, nomeadamente o parque industrial aerondutico, os
aeroportos, as bases aéreas, as comunicag¢des e sensores para o exercicio do controlo aéreo,
a infraestrutura aerondutica nacional, aos meios aéreos civis e militares na generalidade e os
meios aéreos de combate e seus sistemas de armas. Em termos restritos, é a potencialidade
de combate ou poder de fogo, que se traduz em meios aéreos de combate e de apoio
imediato”>*. De facto, o Poder Aéreo n3o se restringe unicamente as plataformas aéreas de
combate, envolve uma pandplia de meios muito extensa, de cariz civil e militar, com o fim
ultimo de se atingir a supremacia aérea>.

Sem recorrer a elementos doutrinais muito profundos, o Poder Aéreo apresenta um
conjunto de caracteristicas Unicas, como sejam a velocidade, com reflexo direto no tempo
necessario para o cumprimento da missao, projecao rapida do poder militar e reducao da
vulnerabilidade; o alcance, no qual os meios aéreos conseguem operar a longas distancias,
vencendo obstaculos naturais, maximizados com o recurso a reabastecimento em voo; a
eficacia de tiro, decorrente dos elevados padrdes tecnolégicos dos sistemas de bordo; o
poder de manobra que, utilizando a conjugacdo da velocidade e do alcance, opera no

dominio da terceira dimensao e sem obstaculos de superficie; e a flexibilidade, considerada

54 Manual da Forga Aérea 20-1 — Doutrina Basica da Forca Aérea, agosto 1982, In Eduardo Silvestre dos Santos,
Poder Aéreo — Sua Evolugdo e Influéncia na Estratégia, Parede, Tribuna da Histdria, 2011, p. 23.
5 Dominio completo do espaco aéreo por um dos beligerantes no qual a Forca Aérea inimiga é incapaz de
interferir de uma forma efetiva no conflito.
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a maior capacidade do Poder Aéreo, que permite que um mesmo meio aéreo efetue varias
missdes e tarefas, para o qual requer um sistema de Comando e Controlo.

Por outro lado, existem limitacdes ao Poder Aéreo. As limita¢cdes humanas, pela dureza
e desgaste da operagdao causada nos operadores das plataformas aéreas em meio adverso
como é o meio aéreo, em presenca de forcas de aceleracdo da gravidade; a gravidade, na
qual os avides nao tém uma utilizagdo continua e perene, necessitando de aterrarem ao fim
de algum tempo de operacdo; tecnoldgicas, em face da constante necessidade de
progressos técnicos e dos elevados custos dos meios aéreos e das infraestruturas de apoio a
missdo; e ambientais, pese embora a evolugdo técnica nem todos os meios aéreos podem
operar em todos os diferentes niveis de condi¢cdes meteoroldgicas.

Importa para ja discernir completamente a aplicacdo tatica e a estratégica do Poder
Aéreo. Relativamente a primeira significa qualquer tipo de operacdo que vise os movimentos
de pessoal e material de e para o campo de batalha (vulgo interdicdo aérea) e as proéprias
forcas inimigas em confronto direto com as nossas forcas de superficie no campo de batalha
(vulgo apoio aéreo préximo), necessitando, neste caso, de uma completa integracdao com a
atividade operacional das nossas forcas. Relativamente a aplicacdo estratégica do Poder
Aéreo, esta visa a destruicdo de centros vitais no territério inimigo através de
bombardeamentos que afetem caracteristicas, capacidades ou locais de que derivam o seu
querer, nomeadamente ataques contra comando, controlo, comunica¢des e informagdes
(C31), alvos industriais e infraestruturas fundamentais.®® Um ataque aéreo estratégico
relaciona um determinado alvo com um objetivo politico global.

Até aos inicios do século anterior toda a estratégia militar rodava em torno da
confrontacdo de forcas de superficie (terrestres ou navais) para conseguir defender ou
conquistar territério ou espaco vital. Nem dez anos tinham passado sobre o primeiro voo
dos irmdos Wright e, jd em 1911, os aviGes tiveram o seu primeiro desempenho, ainda que
de uma forma basica, na guerra [talo-turca na Libia. Utilizando um avido Blériot XI, o CAP
Carlo Piazza efetuou o primeiro voo de reconhecimento.”’

Muito rapidamente surgiu a Primeira Grande Guerra e de novo a aviacdao tomou ainda
maior preponderancia, com missdes de observac¢do, reconhecimento e apoio para regulacao

do tiro de artilharia. Quando a frente de combate se imobilizou nas linhas de trincheiras, os

%6 Silvestre dos Santos, op. cit., p. 27.
57 |dem, ibidem, p. 36.
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avides de reconhecimento, de ambos os lados, tiveram um papel relevante fotografando as
linhas inimigas, identificando a localizagdo da artilharia inimiga e, voando sobre a frente,
comunicavam através de sinais para a primeira linha de infantaria amiga. O sucesso destas
missdes teve como consequéncia a necessidade de abater os avides inimigos no ar surgindo,
desta forma muito imberbe, o combate aéreo. Pouco tempo depois, quando os avides
passaram a ser equipados com metralhadoras (e resolvido o problema de sincroniza¢do dos
disparos das metralhadoras com a rotac¢do da hélice), avides Fokker operados pelos alemaes
conseguiram, a partir de agosto de 1915, um periodo de superioridade aérea>® que muitas
dificuldades criaram as tropas aliadas.

Recuando um pouco, conforme relata o jornal portugués A Capital, de 3 de setembro
de 1914, pode-se referir que o governo francés retirou-se para Bordéus neste mesmo dia
por duas ordens de razbes: primeiro porque as tropas alemds estavam a cerca de 70
quilémetros de Paris e, igualmente, porque Paris foi alvo de bombardeamento aéreo por
aeroplanos alemaes, ainda que tivessem sido com resultados incipientes.

Ainda no mesmo ano de 1915, no més de janeiro, utilizando dirigiveis Zeppelin, os
alemaes iniciaram o bombardeamento de longo alcance sobre varias cidades inglesas, tendo
usado para o efeito 24 bombas de fragmentacdo de 50 quilos e algumas bombas
incendiarias.>® Este facto é documentado por Jodo Chagas®® no seu Didrio, onde escreve no
dia 21 de janeiro de 1915, que “a tarde [de 19 de janeiro de 1915] chegou a noticia de que
tinham atacado Yarmouth e Kingslynn, na costa norte de Inglaterra, langando igualmente
bombas sobre Sandrigham, onde se encontra um dos paldcios reais e donde o rei e a rainha
se tinham retirado ontem. Hd estragos, vitimas”.®' Utilizando ainda os seus canais
privilegiados de informacGes decorrentes da sua funcdo diplomatica em Paris, Jodo Chagas
da nota de um clima de medo dos bombardeamentos existente na capital francesa quando
escreve no seu Didrio que “subsiste a ameaca dos Zeppelin que sGo esperados todas as
noites” (15 de janeiro de 1915 — p.17); e “um atentado sobre Paris, de noite, pelos Zeppelin

alemdes, carregados de dinamite, nGo pode deixar de causar em todo o mundo uma

58 Condigdo em que se obtém o controlo da maior parte do espaco aéreo, através de uma situacdo de poder
aéreo mais favoravel que a do oponente.
%9 Silvestre dos Santos, Op. cit., p. 39.
60 Jodo Chagas foi um jornalista, escritor, diplomata e politico portugués. Em 1915 assumia o cargo de Ministro
(Embaixador) de Portugal em Paris. Escreveu, entre outras obras, o Didrio de Jodo Chagas 1915 1916 1917.
61 Jodo Chagas, Didrio de Jodo Chagas 1915 1916 1917, Lisboa, Livraria Editora, 1929, p. 21

45


https://pt.wikipedia.org/wiki/Pol%C3%ADtica
https://pt.wikipedia.org/wiki/Portugal

impressdo de horror e de indignagcdo” (19 de janeiro de 1915 — p. 20); ou ainda “parece que o
governo francés estd informado de que os alemdes construiram hangares de Zeppelins muito
proximo da linha de Paris” (31 de janeiro de 1915 — p. 32).

Foi o comego da aplicagdo estratégica do Poder Aéreo. Contudo, os bombardeamentos
efetuados por dirigiveis no espaco aéreo inglés, teve um decréscimo em virtude da eficacia
da defesa antiaérea inglesa que Ihes provocou uma atricdo de 50%.%2 A partir de meados de
1917, os alemaes melhoraram a sua capacidade de bombardeamento estratégico passando
a usar os Gotha IV,%3 vers3o atualizada dos primeiros Gotha que operavam desde o inicio de
1915.

No periodo entre as duas Guerras um consenso instalou-se: a importancia dos meios
aéreos em futuros conflitos. Por outro lado, muito se discutiu sobre a natureza dos alvos a
serem atacados. Argumentaram uns que se deveriam atingir as capacidades militares do
inimigo — industria direta ou indiretamente relacionada com o esforco militar, bem assim
como as posicdes logisticas militares e as préprias forcas. Douhet®* assumiu claramente que
o objeto da estratégia aérea® era o estudo dos alvos que, uma vez atacados com sucesso,
poderiam inverter o destino da guerra. Num primeiro nivel, deveriam ser atacados alvos
relacionados com a industria, comércio e o sistema de distribuicdo; num segundo nivel os
nds de comunicacdo, os portos e as facilidades portudrias; e numa ultima categoria os
trabalhadores nas empresas de maior significado, para lhes provocar inseguranca e menor
capacidade de trabalho. Contrapunham outros que o mais importante era atacar a vontade
de combater, fazendo o “bombardeamento moral”’®, como defendia Trenchard.®” Este tipo
de bombardeamento, de cariz psicoldgico, devia atingir o moral das tropas e a vontade
nacional de combater, ndo havendo necessidade de ataques deliberados contra centros
populacionais.®® Ja no final do periodo entre Guerras, os britanicos estabeleciam duas

premissas: a primeira era a necessidade premente da defesa aérea sem esquecer o combate

52 Anténio J. Bispo, Da Estratégia Aérea. Uma abordagem informal, Cascais, Tribuna da Histéria, 2013, p. 118.
63 Bombardeiro pesado biplano usado para bombardeamento noturno, produzido pela Gothaer Waggonfabrik.
64 Giulio Douhet (1869—1930) foi um general e tedrico aerondutico italiano. Conhecido por enunciar os
principios e vantagens da utilizagcdo da forca aérea na organizacdo tatica de conflitos armados. Considerado o
verdadeiro pai da aviagdo estratégica e o promotor de uma guerra aérea independente.
8 Douhet, em 1921, escreveu o livro “O Comando do Ar” no qual expds as suas teorias sobre o Poder Aéreo.
% Bispo, op. cit., p. 119-120.
57 Hugh Trenchard (1873-1956), Marechal da Royal Air Force (RAF), foi um dos incentivadores da fundacdo
da Forga Aérea Real britanica (RAF) em 1918. Foi igualmente um dos primeiros tedricos da superioridade aérea
como requisito essencial para a vitéria militar.
%8 Bispo, op. cit., pp. 119-121.
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aéreo; e a segunda relacionava-se com a precisdo do bombardeamento, de modo a
selecionar os alvos criticos e minimizar os ataques contra civis, em alternativa ao
bombardeamento desregrado usado na Primeira Grande Guerra.®® Neste aspeto, teriam que
se perceber a distancia entre a inten¢do tedrica e a capacidade tecnoldgica disponivel. Ao
invés dos americanos que defendiam o atague com o maior grau de danos possivel num
numero reduzido de industrias, consideradas essenciais, os ingleses pretendiam produzir
mais efeitos morais do que materiais, sendo o bombardeamento de area, sem grande
precisdao, mas muito mais proveitoso.

Quando troaram os primeiros canhdes na Il Guerra Mundial, em setembro de 1939, a
Deustsche Luftwaffe’® estava preparada para ser, essencialmente, uma Forca Aérea tatica,
para ser usada em apoio das forcas de superficie em coordenagdo com as a¢bes dos carros
de combate, infantaria e artilharia. A sua utilizacdo em termos estratégicos aconteceu
qguando Hitler, em julho de 1940, decidiu atacar a Gra-Bretanha e, para tal, a Luftwaffe tinha
duas atribuicdes principais: a Interdicdo do Canal da Mancha e a destruicao da RAF (Royal Air
Force britanica).”?

Com o intuito de evitar o impasse das trincheiras da | Guerra Mundial, os alemaes
utilizaram uma doutrina militar operacional conhecida por blitzkrieg (guerra relampago) que
consistia em ataques rdpidos e de surpresa, no sentido de evitar que as forgas inimigas
tivessem tempo de organizar as suas defesas. A desmoralizacdo do inimigo e a paralisacdo
dos seus centros de comando era conseguido pela utilizacdo coordenada da infantaria, dos
blindados, artilharia e da aviacdo para provocarem um ponto de rutura nas linhas inimigas.
Identificado esse ponto, a aviagdo (bombardeiros taticos) e a artilharia fustigavam as linhas
de defesa inimigas a que se seguiam ataques de blindados e de infantaria motorizada. Ao
mesmo tempo, a Luftwaffe destruia linhas de comunicagao, objetivos militares e industrias-
chave do inimigo. Desta forma, a Alemanha conquistou, durante a primeira parte da Il
guerra Mundial, a Poldnia, a Dinamarca, a Franca, Holanda, Bélgica, Luxemburgo, Jugoslavia,
Grécia e Unido Soviética. A partir de 1942, a blitzkrieg perdeu muita da sua eficiéncia, pois s6

se aplicava com éxito em teatros de operacdo reduzidos e de curta duragdo.”?

89 Bispo, op. cit., p. 120.
70 Forca Aérea Alem3, criada em 1910.
1 Silvestre dos Santos, op. cit., p. 75.
2 |dem, ibidem, pp. 76-77.
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Hitler tinha como objetivo conquistar a supremacia aérea a RAF’3 para depois
empregar a Marinha e o Exército na invasdo das Ilhas Britanicas (Opera¢do Ledo Marinho)’4.
Isto é, o emprego da aviacdo foi subalternizado, como parte de uma estratégia das forcas de
superficie, e ndo como um emprego determinante de meios para conquistar objetivos
militares. Contudo, neste periodo da Il Guerra Mundial a utilizacdo do radar’® foi decisivo no
desenrolar da guerra aérea. Permitiu conhecimento atempado das for¢as atacantes e os
seus vetores de penetracdo em territério inglés, o que potenciou a acdo da artilharia
antiaérea (AAA) e, principalmente, dos cagas britanicos. Foi igualmente uma grande ajuda
para a RAF que, em 1940, tinha escassez de pilotos e a industria ndo tinha capacidade para
repor os avides abatidos.

Na Batalha de Inglaterra,’® Hitler alterou os seus alvos e passou a atacar cidades sem
bombardeiros de longo alcance, mas com bombardeiros de curto alcance e de picada. Estes
nao tinham o alcance, a capacidade de carga explosiva necessaria, a blindagem e a poténcia
de fogo defensivo necessarios as missGes em Inglaterra, como sdo os casos dos
bombardeiros Ju.87 Stuka e dos cagas Messerschmitt Bf.109. Nos primeiros 10 dias da
Batalha de Inglaterra, os alemdes perderam cerca de 700 avides. Do lado inglés pontificavam
os cacas Spitfire,”” considerado o avido mais eficiente do mundo na altura, com melhor
desempenho do que os Messerschmitt Bf.109 ao nivel da “velocidade, blindagem,
manobrabilidade, poténcia de fogo (oito metralhadoras), cadéncia de tiro (1200
tiros/minuto) e disposicdo do armamento,”’® e os Hurricane,” menos importante que o
Spitfire, mas com uma taxa de 57% de abates de avides da Luftwaffe. Os alemaes

demonstraram ter boa capacidade em termos taticos, para colaborar com as forgas de

3 |dem, ibidem, p. 77.
74 Operacdo Ledo Marinho foi o nome do plano de invasdo da Gra-Bretanha pelas forcas alemas em 1940, apds
a derrota da Franga, da Holanda e da Bélgica, plano que acabou por ndo se concretizar devido as derrotas nazis
nas batalhas aéreas preparatdrias para a invasao.
7> Sigla do inglés, Radio Detection And Ranging (Detecio e Telemetria por Radio) desenvolvido por Robert
Watson-Watt nos anos 30 do século XX.
76 Travada entre as forcas aéreas da Alemanha nazi (Luftwaffe) e a forca aérea britanica (RAF - Royal Air Force)
no periodo de jul-out 1940. Foi o primeiro movimento alemdo com o objetivo de concretizar a posterior
invasdo das ilhas britanicas.
770 Supermarine Spitfire foi o caca britdnico mais famoso da Il Guerra Mundial. Projetado em 1936, entrou em
servico em agosto de 1938, atingia uma velocidade méxima de 584 km/h.
78 Silvestre dos Santos, Op. cit., p. 79.
7% Hawker Hurricane - um dos mais famosos avides de caca britanicos da Segunda Guerra Mundial. Projetado
em 1934, foi o primeiro caga monoplano da RAF com capacidade para atingir uma velocidade superior a
480 km/h (ou 300 ml/h).
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superficie, mas deficiente para atingir, no minimo, uma situacdo de superioridade aérea.
Como consequéncia, os alemdes perderam a Batalha de Inglaterra e, assim, ficaram
impedidos de concretizar a invasdo das llhas Britanicas por forcas de superficie.

Daqui podemos inferir varias licGes: obter a superioridade aérea é condi¢cdo essencial
para qualquer ofensiva de superficie; a falta de bombardeiros pesados de longo alcance na
Luftwaffe foi um fator decisivo na incapacidade alema para vencer a Batalha de Inglaterra;
0os bombardeiros sem escolta sdo presa facil dos avides de caca; o sistema de comando e
controlo, recorrendo ao sistema de pré-aviso do radar, foi vital; ao contrario do que
teorizaram Douhet e Trenchard, os fortes bombardeamentos aéreos alemdes ndo tiveram
como consequéncia a perda do moral das populacdes que levaria a capitulacdo dos
britanicos.8° A sobrevivéncia da nacdo britanica ficou a dever-se ao Poder Aéreo.

O territério e a populacdo da Alemanha, na | Guerra Mundial, ndo sofreram as agruras
diretas da guerra, a luta centrou-se noutros paises. Somente sofreram a questdo social das
familias das vitimas do conflito e as privacdes decorrentes do esforco de guerra. As suas
cidades e a estrutura industrial ficaram intactas.8! Na Il Guerra Mundial tudo se alterou, o
territério alemao estava todo destruido antes ainda do seu exército ter capitulado. A partir
de Inglaterra e de Itdlia, o territério alemdo sofreu bombardeamentos estratégicos
demolidores. Em outubro de 1940, Churchill alterou a sua filosofia: “Devemos fazer com que
a populagéo civil em torno das dreas-alvo sinta o peso da guerra”,®? passando a ser o moral
da populagao um dos alvos dos bombardeamentos.

A ideia era tentar enfraquecer a capacidade alema para equipar e manter os seus
exércitos, de modo a habilitar uma invasao por terra com algum sucesso. Para além de
interferir com o dia-a-dia dos alemdes que produziam equipamentos de guerra, apods
deixarem de ter acesso a meios de transporte, dificuldade em comprar comida, acesso a
iluminacdo e agua potavel, interferir nos sonos com bombardeamentos diarios e, por fim,
destruir mesmo a forga trabalhadora.

Grandes concentracGes de avides aliados faziam bombardeamentos diurnos, mas

sofriam pesadas baixas provocadas pelos cacas alemdes. Como ndo possuia cacas de escolta

80 Sjlvestre dos Santos, Op. cit., pp. 80-81.
81 vitéria das Forcas Aéreas Estratégicas da Europa. O nosso bombardeamento estratégico desmantelou a
Alemanha. Extrato duma edi¢do de “Impact” em transcri¢do da revista americana “Flying”, dezembro 1945. In
Revista do Ar, Trad. ALF Chitas de Brito, Lisboa, n2 95, junho 1946, e n2 96, julho 1946, p. 7.
82 Silvestre dos Santos, Op. cit., p.82.
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de longo alcance, a RAF passou a fazer bombardeamentos noturnos, ainda que com uma
precisdo menor no atingir dos objetivos militares. Diminui a atri¢do, ja que a Luftwaffe nao
possuia cacas noturnos. A partir de outubro de 1943, foi percecionada a real necessidade de
cacas escolta de longo alcance e os P-51 Mustang®® passaram a apoiar os bombardeiros que,
guase impunemente, cumpriam as suas missdes a luz do dia. De notar que as forcas
americanas e inglesas acordaram uma ofensiva combinada que consistiu no
bombardeamento, pela parte americana, das principais industrias nas orlas das cidades e, ao
lado inglés, competia destruir a prépria cidade e pequenas industrias no seu interior. Deste
esforco combinado resultou a destruicdo dos centros de produgdao alemaes. Por exemplo,
em Magdeburgo foi destruida a fabrica de gasolina sintética da Rothensee e a fabrica
Junkers de motores de avido e em Buckan foi destruida a fabrica de armamento Krupp.®*
Para tentar diminuir a ameaca dos submarinos alemaes a navegacdao no Atlantico, foram
bombardeados portos e docas alemaes de submarinos em Bremen, Wilhelhaven e Kiel. A
partir de margo de 1944, a industria aeronautica alema deixou de ser um objetivo prioritario
passando esse a ser o sistema de transportes. Os centros ferroviarios sofreram imensos
ataques para impedir o transporte de produtos como o carvdo, o aco, o petréleo e os
produtos quimicos pesados para centros de producdo industriais. Em maio de 1944, o novo
objetivo prioritario passou a ser a industria do petréleo, facto que imobilizou de vez a
Luftwaffe e a Wehrmacht®® entrou em declinio. Contudo, foi decidido n3o atacar a producio
de aluminio, energia elétrica e produtos quimicos. Nos finais de 1944, a economia alema
estava completamente desordenada e os seus exércitos retiraram através do Reno, com
faltas de comida, combustiveis, muni¢des e transportes. “Das cinquenta maiores cidades
alemads, 38% estavam completamente destruidas, os civis vagueavam estonteados e as
pilhagens eram vulgares até a chegada dos aliados”.26 O bombardeamento estratégico da
Alemanha ndo tera levado a uma rendicdo mais rdpida nem conduziu diretamente a derrota

alemad, mas teve um papel muito importante na vitéria dos Aliados.

8 Caca norte-americano de longo alcance com motor a pistdo, com 1700 km de raio de acdo, ou cerca de 4000
km com tanques suplementares.
84 Vitdria das Forgas Aéreas Estratégicas da Europa. p. 8.
8 Nome do conjunto das for¢as armadas da Alemanha durante o Terceiro Reich, entre 1935 e 1945. Em 1955,
as novas forcas armadas alemas foram reorganizadas sob o nome de Bundeswehr.
8 Vitdria das Forgas Aéreas Estratégicas da Europa. p. 10.
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CAPITULO 3

DE NOVO O AERO CLUB DE PORTUGAL

Em termos aeronauticos o Aero Club de Portugal sempre representou, desde 1909, um
baluarte no desenvolvimento da “Causa do Ar” em Portugal. Embora tenha tido na sua
génese um conjunto de militares com o gosto pela aerondutica, lentamente foi uma casa
onde se associaram muitos civis, alguns mesmo com alta posicdo na sociedade portuguesa
do século XX, mas sempre com uma ideia comum: o desenvolvimento da aerondutica em
Portugal.

Os seus Estatutos refletem isso mesmo, com pequenas nuances que acompanham a
evolucdo dos tempos. A titulo exemplificativo podem-se analisar duas versdes dos Estatutos
do AeCP datados de 1937 e de 1980. Nos Estatutos publicados em 19378 refere-se, no seu
artigo primeiro, que o AeCP “é um organismo de interesse publico e privado conjuntamente,
dotado de personalidade juridica, [...] visando o mdximo desenvolvimento de todos os ramos
da Aviagdo e especialmente a prepara¢do do maior numero possivel de perfeitos aviadores
civis, quer sob o ponto de vista individual, quer social.” Para dar corpo aos fins definidos, o
AeCP “orientard toda a sua actividade num sentido puramente nacional, sob o duplo aspecto
cultural e desportivo” (art.2 22). J& nos Estatutos de 1980 o AeCP “é uma associacGo de
utilidade publica, nédo lucrativa, com personalidade juridica, prosseguindo fins culturais,
desportivos, recreativos e de fomento no campo das actividades aero-espaciais” (art.2 19),
tendo como “principal objectivo a divulga¢do do conhecimento e cultura aero-espaciais e a
prdtica de actividades correlativas, com incidéncia especifica nos ramos das actividades
aerondutica e para-aeronduticas de feicdo amadora” (art.2 42).

De igual modo, as competéncias cometidas ao AeCP tiveram pequenas evolugdes.
Contudo, é de referir a similitude do propédsito para “fazer funcionar uma sua escola
privativa de Aviacdo Civil podendo abranger os dois ramos de formagdo de pilotos e
mecdnicos” (Estatutos de 1937), e o “AeCP mantem uma escola ou escolas de aviagdo civil,

nas quais se ministram cursos de pilotagem nas diferentes modalidades, de para-quedismo,

87 Estatutos do Aero Club De Portugal, Lisboa, Governo Civil de Lisboa — 32 Repartic3o, P2 n2 116, 20SET1937.
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de aeromodelismo, de formacdo de técnicos de manutencGo e opera¢des e outras,
proporcionando a juventude portuguesa op¢des de carreiras aeronduticas e oferecendo aos
sectores da aviagcdo militar e civil a possibilidade de recrutamento do seu pessoal” (Estatutos
de 1980). Pode-se constatar o alargar de possibilidades oferecidas, muito embora seja
discutivel o apoio ao recrutamento militar.

De ressalvar ainda que no art.2 32 dos Estatutos de 1937 compete ao AeCP “agitar na
imprensa — geral ou da especialidade — todas as questdes que directa ou indirectamente lhe
interessem e fazer publicagbes, periddicas ou ndo, da especialidade”. Ora, este “agitar”
através das publicagdes é um habito enraizado no AeCP, pois quase desde o seu inicio o
AeCP publicou o Boletim do Aero Club de Portugal, em 1911, e no ano seguinte deu inicio a
publicacdo da Revista da Aerondutica. J4 em 1937, muito pelo esforco do Alferes aviador
Francisco Bardo da Cunha, seu fundador e primeiro diretor, é lancado o primeiro nimero da
“Revista do Ar”, com um valor de venda avulso de 4500 (quatro escudos).

E precisamente neste primeiro nimero da Revista do Ar que o seu diretor, Bardo da
Cunha, traga as linhas gerais da novel publicacdo aerondutica. Fazendo notar a “falta de uma
publica¢do regular e especializada destinada a propaganda e a divulgacéo da Aerondutica
em Portugal”, pais onde a “Avia¢do, que até hd pouco tempo, para os portugueses, era
apandgio dos loucos, como entdo se alcunhava quem tinha a ousadia de disputar as aves o
céu lusitano, até ai sua exclusiva pertenga, tornou-se hoje o mais dilecto sonho de todo o
mocgo portugués”. A Revista do Ar tinha como “objectivo tratar de todos os assuntos que se
relacionem com a Avia¢do (com e sem motor, aviominiatura, cursos reduzidos de questoes
aeronduticas para aviadores civis, como de aeronavega¢do, motores, normas de pilotagem,
aerodindmica, fotografia aérea e, possivelmente, tiro e bombardeamento), a defesa aérea
do territdrio nacional”. Continuou Barao da Cunha dizendo que esperava que a iniciativa
fosse bem aceite e contava com “a valiosa colaboragdo de todos aqueles que se
interessavam pela propaganda e desenvolvimento das Forcas Aéreas em Portugal”.

Por fim, com um notdvel sentido premonitdrio, escreveu no primeiro nimero da
Revista do Ar que esperava “demonstrar e defender o direito que assiste a Aerondutica
Portuguesa de enfileirar ao lado do Exército e da Marinha no desempenho da elevada
missdo da defesa da Pdtria”. O tempo veio dar-lhe razdo, cerca de quinze anos depois, com

a criacdo das Forcas Aéreas, como terceiro ramo das For¢cas Armadas em Portugal. Bardo da
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Cunha ndo conseguiu assistir a esta evolucdo ja que, em 8 de fevereiro de 1939, faleceu num
acidente de aviagdo na Chamusca, com 27 anos de idade. Deve ser considerado um dos
“Homens” que influenciaram o nascimento da Forca Aérea Portuguesa.

Num organismo de cariz civil, mas onde os militares sempre desempenharam um papel
relevante, de quando em vez, podem ocorrer pequenos atritos. E deste facto exemplo o
transcrito na Acta n? 24, datada de 24 de marg¢o de 1944, referente a uma Assembleia Geral
Ordinaria do AeCP, na qual o seu presidente, Dr. Costa Félix, médico de profissdo, se
lamentava por “haver mais militares que civis numa entidade civil, para além de que a
coexisténcia de oficiais superiores e subalternos, de certa forma afectava o plano de atitudes
e resolugées que se devem tomar nos Corpos Gerentes”. Tomando a palavra o, entdo, Major
Carlos Costa Macedo® discordou abertamente daquela opinido dizendo que “o AeCP deve,
tudo ou quase tudo, da sua existéncia a benéfica e carinhosa acgdo dos aviadores militares”.

E neste contexto estatutdrio e editorial que vamos encontrar um conjunto de
aviadores militares e civis, que deram azo a cultura aeronautica em Portugal nas suas dez
décadas de vida. Do seu todo, vamos tentar perceber a influéncia e impulso (ainda que em
surdina) do nucleo de aviadores militares, nas décadas de 1930 e 1940, para o nascimento

da Forca Aérea.

3.1. O nucleo de aviadores e a Revista do Ar

Analisando os diferentes nimeros da Revista do Ar somos presenteados com uma
variedade de artigos relacionados com a aerondutica. De artigos de opinido passando pelas
competicGes aeronduticas europeias, de artigos técnicos (bombardeamento a picar,
armamento, etc.) a noticias de recrutamento e da formacdo, de inovacbes tecnoldgicas da
época a pequenas estorias rocambolescas de aviadores, de transcricdes de artigos de
revistas aeronduticas internacionais de referéncia aos ecos de saldes internacionais de
aviacdo, das curiosidades aos recordes aeronauticos batidos. Um pouco de tudo se encontra
nesta publicacdo. O que as une é o propdsito aeronautico muito arreigado, tanto na década
de 1930 e seguintes como na atualidade.

Os fazedores das noticias sdao pessoas empenhadas na “Causa do Ar”, sdo

essencialmente pilotos aviadores, conhecedores do meétier aeronautico, especialistas ou

8 Futuro Chefe do Estado-Maior da Forca Aérea nos finais da década de 1950.
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“loucos”, como escreveu Bardo da Cunha, da conquista do Ar. Deste modo, demonstravam
conhecimento de causa perante uma realidade que nao era da envolvéncia da maioria e que,
por sua vez, se encontrava em constante mutacdo. A evolucdo tecnoldgica era continua e a
Revista do Ar, a partir de 1937, ja a imagem das suas antecessoras no AeCP, continuou a
apresentar um grupo de especialistas em matérias do ambito aeronautico e com capacidade
de intervengao em termos civis e na independéncia estrutural da Forga Aérea.

De toda a maneira é deveras importante conhecer o tecido social do Aero Club de
Portugal, que vai suportar as grandes linhas de rumo da organizagao e do seu érgdo editorial
a Revista do Ar. Para o caso foram analisados os registos dos sécios do AeCP, desde o seu
inicio, em 1909, até ao sdcio n? 2228, admitido em 6 de outubro de 1952. A racional desta
pesquisa tem diretamente a ver com o ano da emancipacdo da For¢ca Aérea - ou Forcas
Aéreas, como foi convencionado denominar, a partir de 1 de julho de 1952, o terceiro ramo
das Forgas Armadas, cujo nascimento sera escrutinado no préximo capitulo. Desta amostra
conclui-se que, durante o periodo referido acima, ndo obstante ter sido formada por
militares do Exército (e essencialmente da arma de Engenharia), predominam os sécios civis
com uma percentagem a rondar os 80%. E natural numa organizac3o civil e com os objetivos
bem definidos nos seus Estatutos. Serd de reconhecer uma heterogeneidade de profissdes
ou ocupacdes profissionais, assumidas pelos préprios em fichas de inscricdo padronizadas do
AeCP. Estas vao das profissGes liberais (médicos, engenheiros, advogados, economistas e
contabilistas) a lavradores ou de proprietarios a capitalistas, passando por estudantes
universitarios (principalmente nas décadas de 1940 e 1950), pessoas ligadas ao meio
aerondutico civil (meteorologistas, controladores aéreos, funcionarios do aeroporto de
Lisboa), funciondrios das alfandegas, empresas aeronduticas e outras profissdes de menor
relevancia quantitativa.

Como figuras publicas e referéncias da sociedade portuguesa da primeira metade do
século XX, foram sécios do AeCP o Prof. Doutor Francisco Gentil (fundador do Instituto
Portugués de Oncologia), o Eng.2 Duarte Pacheco (Diretor do IST e Ministro de Salazar), o
Eng.2 Arthur Varela Cid (Professor do IST e construtor do hidroavido sem motor, num projeto
de 1929) e Anténio Sommer Champalimaud (industrial e banqueiro).

De mencionar a existéncia de sécios do sexo feminino, embora em pequeno numero,

facto relevante para a primeira metade do século XX, onde as mulheres se encontravam
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mais afastadas da ribalta em termos de participacdo associativa. Qualquer das formas,
significava um bom prendncio para as décadas que se avizinhavam em termos aeronauticos,
com a assunc¢do das enfermeiras paraquedistas (nas décadas de 1960 e 1970) e dos militares
do sexo feminino, a partir da década de 1980, nos trés ramos das For¢as Armadas.

Voltando aos sdcios militares consegue-se descobrir um numero consideravel de
militares do Exército, pertencentes as diferentes armas (cavalaria, engenharia, artilharia e
infantaria), mas principalmente homens da Aerondutica — pilotos aviadores, observadores e
mecanicos. Destes, ressaltam nomes grandes da Aeronautica militar portuguesa como Cifka
Duarte, Anténio Sousa Maya, Dovalle Portugal, Alberto Lello Portela (pioneiros da Aviagao
em Portugal), Jorge de Castilho (notavel gedgrafo e navegador das viagens aéreas), Carlos
Esteves Beja (aviador importante da década de 1940), Alfredo Delesque dos Santos Cintra
(primeiro Chefe do Estado-Maior da Forca Aérea (CEMFA) — 1952), Carlos Costa Macedo
(CEMFA durante a década de 1950), Francisco Higino Craveiro Lopes (futuro Presidente da
Republica), Venancio Deslandes (piloto aviador e governador de Angola em 1961), Carlos
Galvdo de Melo e José Krus Abecassis (oficiais generais da Forca Aérea) e Humberto
Delgado. Relativamente aos sécios da Marinha, reconhecem-se Gago Coutinho, Sacadura
Cabral e Afonso Julio Cerqueira, entre outros.

Fazendo o cruzamento da lista de sécios do AeCP com a lista de Oficiais da Armada
(pilotos aviadores e observadores)® é possivel descortinar cerca de quinze oficiais da
Armada que se tornaram sécios do AeCP. Surge aqui uma duvida relativa a listagem do AeCP,
dado que, na sequéncia ordindria de sécios, até ao ano de 1929, surgem alguns espacos em
branco relativos a nomes de sdcios. Este facto é atribuido, pelo AeCP, a uma renumeracgao
gue tera havido na década de 1920, que careceu de algum rigor. Ndo obstante esta situacao,
o AeCP encontra-se a desenvolver esforcos para repor a situagao original. Ora, ainda desta
forma, constata-se que dos 104 oficiais pilotos aviadores e observadores da Aviacdo Naval
da Armada, so cerca de vinte por cento se vinculou ao AeCP. Pode-se concluir ainda outro
facto: a grande maioria associou-se na segunda metade da década de 1910 e na década de
1920, e s6é um valor muito residual o fez nas décadas de 1930 e 1940. Relativamente a
outros oficiais da Armada, que nao pilotos aviadores e observadores, foram identificados até

1952, oito sdcios do AeCP. Entretanto, surge a curiosidade da admissdo como sécio do AeCP,

8 publicada em Viriato Tadeu, Quando a Marinha tinha Asas, 1984.
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em 9 de maio de 1921, do Centro de Aviacdo Maritima de Lisboa, na qualidade de sdcio
coletivo, a imagem de muitas outras organiza¢gdes que ao longo dos tempos mereceram o
mesmo tipo de admissao.

As duas figuras cimeiras da Aviagdao Naval em Portugal, Gago Coutinho e Sacadura
Cabral, foram igualmente sdécios do AeCP. Artur de Sacadura Freire Cabral foi admitido no 22
semestre de 1916 e relativamente a Carlos Viegas Gago Coutinho,’® neste momento, ndo
existe fonte documental da sua admissdao, “a sua ficha de sdcio terd sido cobicada e
desapareceu” .®* Do que n3o resta duvidas é que, por deliberacdo da Assembleia Geral do
AeCP, de 17 de maio de 1922, estas duas figuras maiores da Aviagdo militar em Portugal
foram considerados sécios honorarios do Aero Club de Portugal.

Em missiva datada de 30 de abril de 1928°? dirigida ao Ministro da Marinha de ent3o, a
Direcdo do AeCP tenta cativar este titular para seu sécio. No texto considera que “a aviacGo
tem atualmente um desenvolvimento tdo grande [...] que se torna necessdrio que Portugal
olhe para tal assunto, com um interesse maior do que aquele que até hoje o Pais lhe tem
dedicado. Nas principais capitais do mundo culto, o AERO CLUB é por assim dizer o club das
suas élites scientificas, patrioticas e desportivas”. Conclui a carta da Direcdo do AeCP que
“convicta de que a Aviagdo Portuguesa sé caminhard e poderd atingir o desenvolvimento que
merece no dia em que as élites do seu Pais se interessem por ela e absolutamente certa de
que o seu apelo encontrard éco e frutificard pela justica da causa que levanta, lembrou-se de
convidar para seus socios aquelas pessoas que sdo indiscutivelmente valores que se impéem
pela sua categoria intelectual, moral e social, no numero dos quais se encontra V. Exa.”.

Perante estes nimeros, entende-se a anuéncia das décadas iniciais com a comunhdo
de ideais pela “Causa do Ar” entre oficiais do Exército e da Armada e mesmo pela formacao
comum e no mesmo local.

As razdes para esta ndo admissdo ao AeCP, nas décadas de 1930 e 1940, de oficiais
ligados a Aviacdo Naval ja ndo é tao facil de compreender. Podera passar por uma maior

autonomizacdo ao nivel do recrutamento, formacdo e operacional entre as duas Aviagoes,

% Ao Almirante Gago Coutinho (Fev1869-Fev1959), pela Lei n? 1390, de 28 de novembro de 1922, foi-lhe
concedido o diploma de Observador Aerondutico, além do distintivo especial de piloto aviador e,
posteriormente, em 6 de maio de 1926, foi nomeado Diretor Honorario da Aeronautica Naval. Tadeu, op. cit.,
p. 442.
91 Conforme informagdo do Aero Club de Portugal.
9 Arquivo Geral da Marinha
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Aeronautica Militar e Aviacdo Naval; pela consciéncia de grupo da Armada e adesdo a
organizagdes corporativas préprias da Armada; ou ainda pela verificagdo do poder assumido
pelos oficiais da Aerondutica Militar na diregcao do AeCP.

O que representa um facto histérico, o Aero Club de Portugal teve como seu
presidente da Direcdo o Capitdo de Fragata Affonso Julio de Cerqueira, em 1921, militar
constante da lista de Viriato Tadeu ja citada. Inclusive, por deliberagdo da Assembleia Geral
da Instituicdo, de 29 de margo de 1923, Affonso Cerqueira foi considerado sécio honorario
do AeCP. Contudo, tera sido um dos poucos casos em que um militar da Armada assumiu tal
posi¢ao no AeCP.

A comprovar esta funcdo, Affonso Cerqueira assina uma carta do AeCP, datada de 10
de outubro de 1921, para o Ministro da Marinha®? (enviadas cdpias analogas aos Ministros
da Guerra e do Comércio), na qual expGe o abandono a que tem sido votada pelos poderes
publicos e as dificuldades financeiras por que passa o seu Aero Club para cumprir o
pagamento da quota relativa ao ano de 1921 e, assim, manter a sua filiacdo na Federacdo
Aeronautica Internacional, pois o contrario “representaria uma vergonha para o nosso paiz”.
Por fim roga aos trés ministros envolvidos “o especialissimo favor de [...] nos ser concedido
um subsidio anual de 1.500500 (mil e quinhentos escudos)” .

O trilho percorrido pelas organizagées depende Unica e exclusivamente da forma como
as pessoas as dirigem. A constituicdo dos drgdos sociais sdo, por si s6, fatores de definicdo e
delimitacdo dos caminhos a percorrer. No caso vertente do AeCP, no periodo relevante de
1938 a 1952, no qual se revelaram as maiores pressdes para a criacdo da Forca Aérea, pode-
se analisar a constituicdao dos seus 6rgaos sociais e retirar algumas conclusdes.

No ano de 1938, a Direcdo do AeCP era constituida por Alfredo Cintra, Humberto Pais e
Mira Delgado (todos da Aeronautica Militar) e por Carlos Bleck (civil aviador) e D. José de
Saldanha. Por sua vez, a Mesa da Assembleia Geral era constituida por um médico, Dr. José
da Costa Félix, e pelo Tenente Edgar Cardoso, militar da Aerondutica Militar e editor da
Revista do Ar (Acta n? 20 do AeCP).

Em 28 de marco de 1941, reuniu-se a Assembleia Geral do AeCP com o fim de ser
apresentado o Relatério e Contas do ano de 1940 e serem eleitos os novos Corpos Gerentes

para o periodo 1941/1943. Na Acta n2 22 dessa reunido, sabe-se que foram eleitos para a

% |dem.
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nova Direcdo o Coronel Alfredo Cintra, o Tenente Coronel Carlos Beja, D. José de Saldanha, o
Tenente Luis César Tedeschi Bettencourt e o Capitdao Quintino da Costa. Todos os militares
pertenciam a Aeronautica Militar.

Em 27 de margo de 1944 (Acta n? 24 do AeCP), realizou-se nova Assembleia Geral
onde foram eleitos para a Direcdo o Tenente Coronel Carlos Marques Magalhaes, Tedeschi
Bettencourt, D. José de Saldanha, Quintino da Costa e Carlos Bleck. A Mesa da Assembleia
Geral era constituida por Alfredo Cintra, Euripedes Silva (Aerondutica Militar) e Mario Rosa
(jornalista).

Trés anos depois, em 28 de mar¢o de 1947, a nova Direcdo eleita para o periodo de
1947 a 1949 era constituida pelo Tenente Coronel Costa Macedo, Tedeschi Bettencourt, D.
José de Saldanha e Mario Rosa, enquanto a Mesa da Assembleia Geral continuava a ser
presidida por Alfredo Cintra (Acta n2 27 do AeCP).

Volvidos mais trés anos (Acta n? 30 do AeCP), para o periodo 1950/1953, Alfredo
Cintra continuava a presidir a Assembleia Geral e Costa Macedo a Dire¢cdo, no que era
secundado por D. José de Saldanha, o Capitdo Ivo Cerqueira e Joaquim Carvalho Silva.

Ora, a conclusdo principal que se retira da andlise da constituicdo dos Corpos Gerentes
do AeCP, neste periodo critico da pré-criacdo da Forca Aérea, é tdo simples como isto: em
primeiro lugar, os militares da Aeronautica Militar sempre presidiram aos destinos do AeCP
em toda a linha, com o apoio de alguns civis; em segundo lugar, nenhum militar da Aviacdo
Naval estava ou teve acesso as areas de decisdo do AeCP, por meramente serem uma forga
residual e sem expressdo no conjunto dos sdcios; em terceiro lugar, a politica da Instituicdo
AeCP s6 teve um Unico caminho, como grupo de pressdo, de uma forma calma e paulatina, a
inevitavel criacdo da Forca Aérea como terceiro ramo das Forcas Armadas, na qual muito
influenciou a atividade editorial da Revista do Ar.

Do conjunto de sécios considerados figuras publicas conhecidas a que se juntam todos
os restantes socios verdadeiramente empenhados na “Causa do Ar” terda nascido,
lentamente, uma ideia sustentada sobre uma Forca Aérea no futuro. Teremos de concordar
gue esta ideia ndo floresceu de um dia para o outro, necessitou de maturacao, observacao
das realidades militares e tecnoldgicas da aviagdo mundial e da sua influéncia no periodo
durante e pds a Segunda Guerra. Outra condicionante a ter em causa relaciona-se com a

conjuntura politica: o pais ndo tinha abertura suficiente para se manifestarem ideias
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peregrinas sobre setores importantes do Estado, como sdo as Forcas Armadas. Dai que todo
0 processo conducente a uma mudanga tdo radical de criagdo de um novo ramo militar
fosse, naturalmente, compassado e por etapas. Por outro lado, encontramos os exemplos
vindos do estrangeiro, nada se estava a propor de novo. A Forga Aérea Americana tinha sido
criada em setembro de 1947, a Forca Aérea Espanhola tinha nascido em outubro de 1939, e
a Royal Air Force inglesa ja vinha a efetuar missGes como ramo independente desde 1 de
abril de 1918.

Ora o AeCP, como grupo de pressao, ainda que em surdina, a partir de finais da década
de 1930 e até aos inicios da década de 1950, tinha uma ferramenta muito importante que se
chamava Revista do Ar, local onde foram expostas muitas ideias novas e caminhos
alternativos na condugdo da Aeronautica em Portugal. Contudo, ndo podemos deixar de
relevar igualmente o papel da comunicacdo social generalista da época (Diario de Noticias,
Primeiro de Janeiro, Diario de Lisboa, O Século, entre outros), que nas suas pdaginas trouxe
para a ribalta, principalmente nos primérdios da década de 1950, o assunto da criacdo da
Forca Aérea.

Foram varios os “Homens” da “Causa do Ar”, a maioria militares, mas também se
encontram civis empenhados na divulgacdo e desenvolvimento da Aeronautica em Portugal.
O seu exemplo foi manifestamente relevante para o nascimento da Forca Aérea como ramo
independente das Forcas Armadas. A maioria reuniu-se no AeCP e deram prova das suas
ideias na Revista do Ar.

O primeiro nUmero da Revista do Ar surge no decorrer da Guerra Civil de Espanha e na
antecamara da Segunda Guerra Mundial. Pode-se dizer que é uma revista especializada e
com muito conteudo aeronautico. O Alferes aviador Francisco Bardao da Cunha, seu diretor e
socio n2 1178, escreve um estudo sobre “O problema aerondutico portugués e a defesa

III

nacional” onde expde, com muita clareza, aos olhos da época, o papel da Aerondutica na
defesa nacional e em que moldes deve esta aerondutica ser organizada — que desenvolve
por varios numeros da Revista do Ar. Nomeadamente diz que “sé uma AviagGo forte,
disciplinada e actuando em massa, sob uma direcgdo unica, poderd impedir ou anular com
pleno éxito a ac¢dio destruidora das forcas aéreas inimigas”. [...] O Exército do Ar terd que ser

considerado como o elemento basilar da nossa defesa e ndo, como até aqui, um mero

auxiliar dos exércitos de Terra e Mar” .
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Por seu lado, o Major de Aeronautica Amado da Cunha (sécio do AeCP n2 619) no seu
artigo “Reflexdes oportunas” diz “sem receio de exagero, que o problema Aerondutico em
Portugal estd por resolver”.

No n2 10 da Revista do Ar, do més de julho de 1938, é publicado o “Decalogo da
Aeronautica Portuguesa”, lista de missdes que Portugal, num prazo de cinco anos, como 32
poténcia colonial que era, a época, deveria implementar:

“19 - Criar um espirito aerondutico;

2 - Dispér de 500 avides de guerra de 19 linha, espalhados por todo o Império, e de

1000 pilotos adestrados e competentes;

9 - Preparar o apetrechamento industrial aerondutico do pais, de maneira a garantir o
renovamento do material em caso de guerra;

49 — Estabelecer a sua rede interna de ligages aéreas, com prolongamento para os

Acores e Madeira, construindo os aerédromos necessdrios;

59 — ligar-se externamente as grandes capitais europeias e a América do Norte,

construindo o aeroporto de Lisboa;

69 — Criar a Linha Imperial de ligagdo aérea com as Coldnias, explorada e mantida com

pessoal e material portugueses;

79 — Ligar-se ao Brasil por uma linha aérea explorada por uma grande companhia luso-

brasileira;

89 — Aproveitar e equipar todas as suas Bases do Atldntico, dotando-as de todos os

requisitos modernos;

99 — Defender todos os seus pontos vitais contra o perigo aéreo;

109 — Criar o Sub-Secretariado de Aerondutica que, dentro do Ministério da Defesa

Nacional, que superintenderd sobre todas as Forgas Aéreas e Antiaéreas portuguesas.”

De facto, estdo elencadas todo um conjunto de ideias arrojadas para o ano de 1938. A
perspetiva da sua realizagdo em cinco anos, atendendo a situagao econdmica portuguesa em
todo o século XX, era irrealizavel. Muitos mais anos foram precisos para que a maioria das
ideias se tornasse realidade. Todavia, ndo deixa de ser curioso constatar a teorizacdo, o
entendimento e o vanguardismo de um problema nuclear para o pais, a criacdo de um

servico aéreo nacional, de aplicacdo militar e civil.
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Na edicdo n? 63, de dezembro de 1942, da Revista do Ar, surge uma entrevista ao Prof.
Doutor Marcelo Caetano, o entdo Comissario Nacional da “Mocidade Portuguesa”,* que no
introito a entrevista refere a insisténcia em se falar de Aviacdo, “todos falam de Aviagdo. [...]
Na realidade, a Aviagdo tornou-se um elemento vital para os paises. A Avia¢Go ataca; a
Aviacdo defende, abastece e acelera as comunicagbes. Contra a AviacGo sé a Aviagdo é
verdadeiramente eficaz. A Aviagdo emancipou-se com a atual Guerra. [...] Sossobraram os
paises sem Aviacdo em quantidade e qualidade convenientes; restaram na luta aqueles que,
no grau necessdrio, ja possuiam ou conseguiram organizar a tempo essa Arma. A Aviagdo
ndo vai expirar com esta guerra; continuard a servir o Homem na paz. E todos os paises
civilizados que néo se preveniram para o Ar preparar-se-Go logo que possam, tirando
proveito da licGio. Mas, para isso, os mais atrasados terdo de fazer primeiramente a
educagdo aerondutica das suas juventudes, que alguns outros iniciaram hd anos ja”. Marcelo
Caetano advoga a importancia da difusdo da prdtica da aviominiatura, a organiza¢cdo de uma
escola de voo a vela e a organizacdo de centros de aviacdo com motor, destinados a
preparacao e treino de pilotos de turismo. Por fim, queixa-se da falta de uma politica
aeronautica definida e da pouca colaboracdo de outras entidades para fazer a integral
educacdo aeronautica da juventude.

J4 no nimero 74, de junho de 1944, o entdo Capitdo Ponte Rodrigues (sécio do AeCP
n? 1154), homem da Aerondutica, elabora um longo artigo sobre o Poder Aéreo e a sua
influéncia nas guerras modernas. Comeca por considerar que durante o “intervalo de tempo
que decorreu entre a ultima grande guerra e a actual, a Arma Aérea desenvolveu-se e
adquiriu tdo grande importéncia que levou algumas nagbes a verem nela a sua grande arma
do futuro”. De uma forma exultante, considera “sem duvida que, o maior acontecimento
militar, desde que se inventaram as armas de fogo, foi o aparecimento da arma aérea. Néo
se trata dum aperfeicoamento nas armas, nem duma modificacdo no dispositivo de
combate, era um novo elemento que surgia para fazer a guerra, utilizando um meio
completamente diferente — O Espaco Aéreo”. Fazendo uso de conceitos estratégicos

inovadores a época escreve que a “técnica Aerondutica, cada vez mais aperfeicoada,

% Era uma organizac3o juvenil do Estado Novo, criada pelo Decreto-Lei n.2 26 611, de 19 de maio de 1936, que
tinha como objetivo para toda a juventude — escolar ou ndo — estimular o desenvolvimento integral da
capacidade fisica, a formacdo do caracter e a devogdo a Patria, no sentimento da ordem, no gosto da disciplina,
no culto dos deveres morais, civicos e militares.
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permitird, num futuro proximo, a qualquer nagdo, lancar todo o seu potencial de guerra
contra qualquer ponto da superficie da terra, sem que para isso tenha necessidade de bases
intermedidrias. O raio de accéo que hoje inibe os bombardeiros de executarem os ataques
estratégicos a disténcias longinquas, dentro de pouco tempo, deixard de ser obstdculo a
considerar, pois rapidamente caminham para o emprego de avides que tudo isso permitem.
Ndo estamos no campo da utopia, o progresso da técnica aerondutica a esta conclusdo nos
conduz”. Expressando uma enorme confianca nesta “nova Arma” considerou que “o
aparecimento e progresso, sempre crescente [da Aeronautical, ndo veio aniquilar as ja
existentes. Os exércitos de terra e mar continuam a existir, a sua fungdo nas guerras actuais
é essencial, mas eles encontram no avido, ndo so o seu mais sério adversdrio como, pelo
contrdrio, o mais intimo e eficaz cooperador, protegendo-os e apoiando-os nas suas ac¢oes
imediatas e em acgdes puramente independentes que directamente muito lhe interessam”.
De facto, estas ideias, que desenvolve com exemplos no artigo, materializaram-se alguns
anos depois.

O Tenente de Aeronautica Jodo de Deus Mendes Quintela (s6cio do AeCP n? 1847)
escreveu um artigo intitulado “Os Problemas da Aerondutica” (Revista do Ar, nimero 91, de
janeiro/fevereiro de 1946), onde ndo podia ser mais direto na defesa de uma Forga Aérea
independente em Portugal. Nele considerou que, de todos os progressos da técnica, aquele
gue provocou mais alteracdes revolucionarias em toda a conducdo da guerra foi a aviacao.
Continua dizendo que, no periodo da Segunda Guerra, “o extraordindrio desenvolvimento
verificado [pela Aviacdo] elevou-a a categoria de For¢ca Armada com igual importéncia das
Forcas Terrestres e das For¢as Navais, impondo-se a consideragdo, em primeiro plano, na
orgdnica das Forcas Militares de qualquer Pais”. Desenvolveu a sua ideia referindo que o
problema da defesa de Portugal contra uma agressao externa devera ser necessario criar
uma forca com capacidade de repelir, mas, igualmente, evitar que ela se torne real. Para
este fim, “todas as nag¢bes cuidadosas” chegaram a mesma conclusdo no que respeita as
Forcas Aéreas: “situar o novo meio de combate no mesmo plano de importéncia que as
outras institui¢des tradicionais; organizar a sua aviagdo militar com independéncia completa
das demais forgas, colocando-a sob um comando Uunico, responsdvel pela preparacdo,
organizagdo e instrucdo de todas as forcas do ar, para que estas estejam em condicOes de

cumprir os seus fins peculiares”. Destes factos, conclui que “a defesa do nosso Império tem

62



que basear-se, por igual, nas for¢as de Ar, Mar e Terra”. Antes de enunciar as caracteristicas
que devem possuir os aviadores, em termos fisicos e psicolégicos, com relevo para o
desempenho da medicina aerondutica, diz que é de todo necessario lancar as bases de uma
organizacao aerondutica para concentrar numa so6 entidade, “tudo o que anda espalhado por
vdrios, e s6 ao Ar pertence” (citando o Tenente-Coronel Humberto Delgado no seu livro “A
Aviacdo no Combate”).

Outro artigo bem demonstrativo da pressdao que estava a ser exercida pelos homens
da “Causa do Ar” prende-se com o texto publicado na Revista do Ar, niumero 107, de agosto
de 1947, onde se transcreve a parte final de uma intervengao, na Assembleia Nacional, do
deputado Brigadeiro de Aerondutica Francisco Craveiro Lopes (sécio do AeCP n? 507)
visando a aglutinacdo/criagdo de uma estrutura aerondutica Unica. O articulista da Revista
do Ar frisa claramente que as palavras de Craveiro Lopes sdo a expressao fiel das aspiracdes
e o eco da doutrina que, desde Bardo da Cunha, tém norteado a posicao da Revista do Ar,
isto é, a criacdo de uma Forca Aérea em Portugal.

O Brigadeiro Craveiro Lopes, dirigindo-se ao presidente da Assembleia Nacional, refere
que “a época que atravessamos obriga a concentrar em um sé departamento todos os
elementos que trabalham no ar, a fim de que se possa tirar deles o maior rendimento e
justificar o sacrificio financeiro que o pais terd de fazer caso deseje acompanhar os
progressos extraordinariamente rdpidos da avia¢do. Assim faz a maior parte das nagées que
tém responsabilidade no Mundo semelhantes as nossas”. Comparando com os assuntos
relativos ao mar, onde estdo reunidos num unico departamento os de indole militar e
comercial, e onde se criou uma forma de estar prdpria, prosseguiu dizendo que “na aviagéo
sucede o mesmo. Pela especialidade dos servigos, todos aqueles que durante muitos anos lhe
deram o seu esforco e a sua inteligéncia criaram um espirito diferente, uma mentalidade
nova, de onde surgiu o tipo do homem do ar, que muitas vezes, pela sua propria natureza, é
incompreendido. Continuou a sua explanacdo dizendo que “é preciso na aviag¢Go, mais do
que em qualquer outro servigo, coordenar, visto que o aproveitamento dos meios aéreos é
muito semelhante quer no que diz respeito a avia¢do militar, quer no que diz respeito a
aviagdo civil. O seu pessoal, a sua preparagdo, os técnicos que servem na aviagdo, o proprio
material, tém de ser criados com o pensamento sempre presente na sua possivel utiliza¢éo

na defesa nacional. Foi, portanto, com mdgoa, que os velhos homens do ar ndo viram
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realizadas as ideias aqui apresentadas como simples apontamento e que representariam um
bom passo em frente para o progresso da aerondutica nacional. Julgavam eles, Sr.
Presidente, que lhes seria dado ainda assistir a criagdo de um grande departamento de
defesa nacional onde poderiam viver irmanadas no mesmo desejo, na mesma aspiragdo, no
mesmo sentir, o exército, a marinha e a avia¢@o” — claramente a pedir a paridade e a criacdo
do terceiro Ramo das For¢as Armadas.

Termina o articulista da Revista do Ar anuindo com a posi¢ao apresentada pelo orador
e congratulando-se pelo facto de no seio da Assembleia Nacional existirem individualidades
gue conhecem a Aviagdo e sabem apreciar as suas necessidades vitais. Como remate ao
artigo e imbuido do espirito transcrito por Craveiro Lopes, é citada uma frase de Bardo da
Cunha: “Demonstrar e defender o direito que assiste a Aerondutica Portuguesa de enfileirar
ao lado do Exército e da Marinha, no desempenho da elevada miss@o de defender a Pdtria”.

Calcorreando ainda o ano de 1947, chegamos ao n2 110 da Revista do Ar, relativa ao
més de novembro. Encontramos dois artigos que repisam a necessidade de uma Forca Aérea
ao servico de Portugal.

O primeiro artigo é o editorial da Revista do Ar no qual se da relevo a aprovacao do
“National Security Act of 1947”%>, que cria a Forca Aérea dos Estados Unidos da América.
Acrescenta o editorialista que “calculam-se serem necessdrios dois anos de transi¢cGo para
realizar a separagcdo completa dos dois exércitos de terra e do ar, e dotar este ultimo duma
articulagcdo diferente, bem como criar hierarquias e uniformes prdprios, uma Academia
Militar do Ar e, finalmente, um Corpo Feminino do Ar. [...] vai-se reconhecendo em todo o
mundo a necessidade de um organismo coordenador dos meios aéreos”. Revertendo o caso
americano para Portugal escreve-se que “no nosso pais o assunto ja foi ventilado na
Assembleia Nacional, com palavras convincentes, pelo Brigadeiro de Aerondutica Craveiro
Lopes e em termos que mereceu a aprovagdo de quantos o escutaram. E necessdrio, porem,
que das palavras se passem aos actos, sem o que demonstraremos um lamentdvel atrazo
aerondutico”. O artigo é terminado do seguinte modo: “Portugal, pela situagcdo da sua

Metrdpole e das suas bases aéreas atldnticas, tem interesse internacional deveras valioso,

% A Lei de Seguranca Nacional, de 1947, foi uma grande reestruturacdo das agéncias militares e de inteligéncia
do governo dos Estados Unidos apds a Segunda Guerra. Esta Lei, entre outras ac6es, fundiu o Departamento de
Guerra (renomeado como Departamento do Exército) e criou o Departamento da Forga Aérea.
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para ser menosprezado no capitulo da Aviagdo. [...] O Ministério do Ar, impbe-se, porque o
momento presente, a hora actual, é de progresso”.

O segundo artigo, assinado pelo entao Capitdo da Aeronautica Manuel Pinto Machado
de Barros (sécio do AeCP n2 1097) versa “A Defesa do Império Colonial Portugués”. Comeca
por fazer uma pequena analise da situacdo internacional da época, em termos militares,
estratégicos e de procura e defesa das fontes de energia, nomeadamente o petréleo.
Perante esse contexto, cita Napoledo quando refere que o importante segredo da guerra é o
de cada nagdo se assenhorear das comunicagdes, e apresenta a posi¢ao de Portugal e do seu
Império, quanto ao controlo das comunicagdes maritimas e aéreas.

As rotas maritimas e as rotas aéreas, as suas vantagens e debilidades sdo lembradas.
Em relacdo as rotas aéreas refere que “a segurancga nacional aconselha que dispunhamos de
uma rota militar com pontos de apoio em territdrio do nosso Império (Portugal-Cabo Verde
ou Guiné-S. Tomé e Principe-Angola-Mogambique e por extensdo da soberania nacional e
necessidades futuras, India Portuguesa e Timor)”. Atribui a Avia¢do Civil um importante
papel na defesa imperial, quer como meio de intercomunicagdo, quer como meio de
transporte. Aborda seguidamente as capacidades da forca aérea nacional em termos de
mobilidade, flexibilidade estratégica, capacidade de transporte e projecao de forgas. Conclui
dizendo que “A for¢a aérea é pelo seu poder ofensivo e pela sua flexibilidade de emprego e
comparativa economia, a arma que melhor pode satisfazer as necessidades nacionais.
Provocar a creagdo do MINISTERIO DO AR é um acto de importdncia transcendente para a
vida e defesa do Império. Esperamos que esse facto, deixe um dia de ser uma esperanca que
ainda se vislumbra para ser uma realidade para Bem da Nag¢do e da Aviagéio”.

No ano de 1948, o Capitdo da Aerondutica Machado de Barros (sdcio do AeCP n2 1097)
faz publicar novo artigo no n? 113, edi¢cdo de fevereiro, da Revista do Ar subordinado ao
tema “O Poder Aéreo”. Mais uma vez, nota-se a clara intencdo de relevar o seu interesse na
constituicdo de uma Forca Aérea independente em Portugal. Nesse artigo comeca por
definir e destrincar completamente os conceitos de Poder Aéreo, Poder Terrestre e Poder
Maritimo. Avanca para o que entende ser o Poder Aéreo na ofensiva estratégica e tatica,
referindo que para além do emprego independente do Poder Aéreo, este também pode ser
colocado em proveito da Marinha e do Exército em que a missdo principal é o

bombardeamento. Continua com os conceitos de Poder aéreo na defensiva estratégica e
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ofensiva tatica, em que a aviacdo de caca é a forga principal e a sua arma é o combate aéreo.
O conceito de operagdes combinadas, referidas pelo Capitdo Machado de Barros, envolve as
forcas do poder aéreo, terrestre e maritimo, sendo estas interdependentes. Nos tempos
atuais este conceito ja estd desatualizado. Contudo, permanece valida a ideia de Machado
de Barros que a luta pelo dominio do ar é o primeiro requisito para o sucesso das operacoes
de superficie.

O cerne do artigo comeca a ser escalpelizado quando o Capitdo Machado de Barros
escreve que “cada Nagdo deve ter a sua Aviagdo de acordo com a politica aérea que os
supremos interesses nacionais impéem e com as suas necessidades particulares, tendo em
atencdo os seus recursos em potencial humano e material”. Prossegue a sua ideia dizendo
que a eficiéncia da Aviagado “exige organizagcdo adequada, tendo presentes os seus requisitos
especiais e considerando a for¢a aérea co-igual com o poder terrestre e maritimo. A ultima
guerra provou que, apesar da interdependéncia das trés forgas, aérea, terrestre e maritima,
sO a forca aérea em acgdes estratégicas independentes das forcas de superficie pode assaltar
o territdrio inimigo e destruir a sua industria e o exército oponente. Como exemplo citou o
caso do Japdo onde o dominio alcancado pela Forca Aérea tornou desnecessdria a projetada
invasao terrestre.

Continuou a exposicao dizendo que “a Inglaterra, com a sua For¢a Aérea emancipada,
péde desenvolvé-la e elevd-la a um grau tal de eficiéncia que nunca poderia ser atingido,
criando uma doutrina de emprego que provou ser correcta, se ndo estivesse livre das
amarras das organiza¢des administrativa e técnicas das outras forcas”. Voltando-se para o
caso americano, refere que “o Major Seversky’mostrou no seu livro “Victory Through Air
Power”, verdadeira biblia do homem do Ar, as vantagens da criacéo do Departamento do Ar,
com um Secretdrio a frente, para que, uma Aviagdo militar dividida e cadtica sofresse a
evolugdo conveniente, se adaptasse as condi¢des da guerra e constituisse um verdadeiro
poder aéreo, em lugar de soldados e marinheiros que voavam”.

Como modelo, apresentou a estrutura da mais antiga organizacdo da Forca Aérea, a
organica da Royal Air Force britanica. Assim, “na organizagdo inglesa a Defesa é encarada
como um problema comum as trés For¢cas Armadas. O Ministério da Defesa é responsdvel

perante o Primeiro Ministro pela coordenag¢do do plano estratégico das Forcas e pela

% Alexander Nikolaievich Prokofiev de Seversky (1894 — 1974), americano de origem russa, foi um pioneiro da
aviagdo, inventor e tedrico do Poder Aéreo estratégico.
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conveniente distribuicdo do Potencial Humano, Financeiro e Fornecimentos. [...] O Secretdrio
de Estado do Ar, membro do gabinete (civil), é a cabe¢a executiva e o responsdvel perante o
Rei e o Parlamento pela Aviagdo. O Conselho do Ar, que dirige a Aviagdo, é presidido pelo
Secretdrio do Ar e composto pelo chefe do Estado Maior do Ar, sub-chefe do E. M. do Ar,
director de Pessoal, director dos Fornecimentos e Organizacdo, director de Treino, [...] Sob as
ordens directas do Ministério do Ar trabalham os vdrios comandos que no Reino Unido séo
organizados segundo a base funcional e o ultramar, tendo em aten¢do as caracteristicas
geogrdficas”.

Num ultimo bloco, o Capitdo Machado de Barros faz um conjunto de consideragdes
sobre como devia ser uma Forca Aérea: composta de “Avides, Pessoal e Bases”. De acordo
com o papel a desempenhar, os primeiros seriam de caga, bombardeamento, transporte,
treino, ligacdo e observacdo, especificando cada tipo de aeronave com as missdes que lhe
competiam. Quanto ao Pessoal, dividia-se em Pessoal do Ar e Pessoal de Terra. Os primeiros
teriam cinco categorias: “pilotos, navegadores, bombardeiros, operadores rddio-
metralhadoras e engenheiros aéreos”. As Bases, elementos fixos da Forca Aérea, sdo
escolhidas em pontos estratégicos convenientes sob o ponto de vista da defesa e ataque.

Continuando no ano de 1948, respigamos uma parte de um artigo assinado por Edgar
Cardoso (sécio do AeCP n? 1094) na Revista do Ar n2 114, do més de marg¢o, com o titulo
“Melhorando a Nossa Aviacdo”. Como factos salientes da atividade aerondutica da altura
perfilam-se as inaugurac¢des da Torre de Comando da Base Aérea n2 3 (BA3) em Tancos e da
Linha Aérea Lisboa-Sevilha. A propdsito deste impeto criador, Edgar Cardoso ressalta o que
se tem feito em termos aeronauticos em Portugal e aproveita para, mais uma vez, lembrar
gue a Revista do Ar tem sido “um dos paladinos da independéncia das nossas Forgas Aéreas
— ndo por mera ideologia, mas por certeza de tal facto melhor servir os interesses da Nagdo”.
Umas linhas a frente, perante a questdo colocada se melhorara a Aviacdo se for auténoma,
responde Edgar Cardoso que “hoje em dia, as Aviagdes, ou melhor, as Forcas Aéreas, ndo se
limitam a ser um conjunto de esquadrilhas de vdrias modalidades. Nem na sua forma de
emprego, nem na sua manutengéo. Uma forca aérea, digna de tal nome, ndo pode desprezar
0 voo sem motor, as tropas aéro transportadas, o paraquedismo, as unidades de prepara¢do
de campos, a medicina aerondutica, etc., etc., Enfim, tudo o que nGo possuimos e vemos, por

exemplo, na vizinha Espanha. [...] Finalmente, a crescente e multipla especializagdo da
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técnica aerondutica aliada ao conjunto de meios necessdrios a sua acgdo, justificam
amplamente a criagdo de uma for¢a auténoma e com vida propria”.

Ainda no mesmo n2 114 da Revista do Ar o Capitdo de Aerondutica Armando de
Sacadura Falcdo (sécio do AeCP n2 1098) escreve um artigo relativo a “Centralizagdo do
comando e Direc¢Go da Aerondutica Nacional”. Comeca por enumerar as dependéncias das
principais atividades aeronauticas da época dos diferentes Ministérios: da Guerra, da
Marinha, das Comunicac¢des, das Coldnias e da Educacdo Nacional, para além do dos
Negdcios Estrangeiros e da Presidéncia do Conselho. Destas sete dependéncias ainda
resultam dez subordinagdes que enumera detalhadamente. Daqui resultam dispersao de
meios, duplicagao de fungdes e uma série de inconvenientes. Pormenorizando cada ponto
da sua explanacdo, os inconvenientes dizem respeito a diversidade de legislacao, a falta de
um 6rgdo centralizador das atividades aéreas coloniais, a duplicacdo ou auséncia de servicos
técnicos especializados nas diferentes modalidades de Aerondutica, dificuldades para o
treino de longo curso e para o conhecimento das rotas aéreas do Império, diversidade de
material, dupla funcdo dos oficiais de Aerondutica Militar e Naval de oficiais do Exército de
Terra e das Unidades de Superficie, dificuldade de preparacdo e manutencdo de quadros de
especialistas milicianos e, finalmente, a dificuldade de adapta¢do dos meios e servigos civis
de Aerondutica a uma situacdo de guerra.

Conclui o seu trabalho propondo duas medidas para um melhor ajustamento das
atividades aéreas portuguesas: “19 - A aerondutica militar de terra e mar passasse a ser uma
unica for¢ca armada, independente do Exército e da Marinha (For¢ca Aérea Nacional). 22 - As
actividades aeronduticas militares e civis fossem superiormente dirigidas por um soé
departamento do Estado (Ministério ou Subsecretariado do Ar)”. Por fim expressa um
desejo: “Temos, contudo, esperangas que, num futuro mais ou menos proximo, assim
acontecerd. A uni@o faz a forca, e, s6 unida pelos elos fortes de uma orgdnica comum, a
Aerondutica portuguesa poderd ocupar o lugar a que tem jus no conceito internacional e ser
inteiramente produtiva e forte”.

Relativamente ao ano de 1950, estd publicado na Revista do Ar, n2 135, do més de
janeiro, um outro artigo do diretor Edgar Cardoso em que faz um balanco, um pouco
amargo, do ano de 1949 no respeitante a Aviacdo Militar e a Aeronautica Civil. Temas como

a obsolescéncia dos avides militares, em funcdo da extraordindria e rapida explosao
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tecnoldgica da aerondutica, e a substituicdo dos avides de treino elementar, no ambito
militar; em termos comerciais, o desaparecimento da Companhia de Transportes Aéreos, a
criacdo da linha Lisboa-Londres através da TAP, a sedimentacdo da Linha Imperial para as
coldnias, a necessidade de avides mais potentes para a “Linha da Saudade” para o Brasil, as
dificuldades dos Aero Clubes em Portugal. Ndo deixa, contudo, em branco a criacdo da Forga
Aérea. Partindo do anunciado aparecimento legal do Subsecretariado do Ar, Edgar Cardoso
considera que, em termos de organizacdo, serd crucial e incontestdvel para a Aviacao Militar
que “passard a ter atributos de uma For¢a Aérea — que a ultima guerra consagrou — em
identidade de valor com as suas congéneres de Terra e Mar [para além de que] foi a For¢a
Aérea que mais contribuiu para salvar a Inglaterra dos perigos de uma invasdo, neste ultimo
conflito”. Acrescenta que “hd quem diga, pelas raz6es que expomos, que fazemos politica.
De facto, é verdade. Fazemos a politica do bom-senso e a que é seguida em todo o Mundo
civilizado”.

Termina este ponto com uma comparacao dizendo que “ndo pretendemos exalcar uma
em detrimento do valor indiscutivel das outras forcas. Apologeticamente, é um mero caso de
familia. Trata-se de trés irmds: duas adultas e em idade casadoira e uma outra acabada de
nascer. Esta ultima foi crescendo; os anos foram passando e atingiu a maioridade por sua
vez. Actualmente todas tém a mesma altura e o mesmo direito de viver”.

Ainda na mesma edicdo, um artigo do Capitdo de Aerondutica Jacinto Medina (sécio do
AeCP n? 1153) que tece umas consideracdes sobre “A Aviacdo nas operagdes aero-navais”.
Comeca por falar na importdncia sempre crescente das forcas aéreas na resolucdo de
conflitos armados e da sua extraordinaria desenvoltura tecnolégica tem resultado numa
transformacdo radical da arte da guerra. Por outro lado, nota que esta importancia da
Aviacao ainda nao reflete a unanimidade de opinides sobre o seu modo de emprego e a sua
real valia em relacdo aos outros ramos das Forgas Armadas, Exército e Marinha. Diz existir
ainda muito controvérsia entre os entusiastas do Poder Naval e os adeptos do Poder Aéreo.
Uma coisa pode constatar: “Em missées de combate, fazendo uso do seu multiplo e variado
armamento, ataca a aviagdo inimiga e conquista a superioridade aérea, a bomba e torpedo,
ataca as forcas navais adversas, defende as forcas amigas do ataque da aviagdo adversdria e
constitui o mais precioso elemento no ataque aos meios insidiosos de luta, submarinos e de

superficie, desenvolvendo assim uma atividade tdo vasta e variada que torna o seu emprego
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imprescindivel no moderno combate naval”’. Seguidamente refere que, decorrente da sua
evolugao tecnoldgica, muitas das poténcias militares de primeira ordem (Inglaterra, Franga,
Italia e Alemanha) constituiram uma Forca Aérea independente, sob um Ministério préprio.
Terminada a Segunda guerra, os Estados Unidos enfileiraram “ao lado das poténcias que de
hd muito deram a Forga Aérea o lugar a que tem juz entre as forcas armadas, e constituem o
“Air Force” independente do Exército e sob a direcdo de um Ministério proprio”. Apds
abordar as dependéncias da Aviacdo em diversos paises, frisa que “entre nds, a aviagcGo
carece de um comando Unico e estd dividida entre a aviagdo do Exército e a da Marinha,
Aviagdo Naval”.

Ainda neste mesmo ano, no n? 138, de abril de 1950, no editorial®’ da Revista do Ar

)

com o titulo “Comentarios do més...”, sdo tecidos um conjunto de comentarios sobre a
existéncia de um Subsecretariado da Aerondutica e da sua importdncia no contexto do pais,
mas essencialmente para chegarem, de uma forma indireta, a necessidade da criagdo da
Forca Aérea. Segundo o articulista o Subsecretariado da Aeronautica justifica-se pelo “Valor
da aviagdo como forca aérea ao servigo da soberania nacional e como meio de transporte ao
servico das ligagées com os outros povos; formula mais adequada para uma reorganiza¢do
aerondutica, cujos servicos estdio hoje assaz disseminados por vdrios ministérios e,
finalmente, - a forca das suas tradicbes historicas, pelo importante contributo dos
Portuguese em prol do desenvolvimento da Navegacdo Aérea. [...] Para qué mais exemplos
se ninguém de boa fé pode contestar a verdade axiomdtica: A Aviagcdo Militar hoje em dia
ndo é uma simples arma, mas uma for¢ca poderosa e indispensdvel a defesa da soberania
nacional, que o mesmo é dizer, do direito de existirmos como nagdio independente e unida as
suas provincias ultramarinas”. Prossegue o editorialista referindo-se aos diversos
componentes do Poder Aéreo, “além de centenas de avides de guerra, Portugal tem a sua
Aviacdo Comercial, bastante desenvolvida, com ligacbes para o seu império ultramarino e
para as vdrias capitais europeias. A aerondutica nacional possui alem disso, vdrias
infraestruturas de inegdvel valor e o seu servico radio-elétrico e goniométrico®® que se vido
aperfeicoando dia a dia. [...] Hd no nosso pais, alem disso, uma série de Aero clubes e Escolas

de Aviacgdo, que demonstracdo que a Aviagdo de Turismo néo é uma palavra vd. Em resumo,

97 Artigo que apresenta a opinido de um grupo sobre determinada quest3o; por causa disso, hormalmente n3o
era assinado. Supde-se da autoria de Edgar Cardoso (Diretor) ou Armando Correia Mera (editor).
% Determinac3o da dire¢do e da posicdo de um posto radio elétrico emissor.
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forma ja hoje um todo que necessita expressdo e essa sO lhe pode ser dada com a
concretizagdo do que aspiramos”. Apelando a valores histéricos da Aviagao em Portugal, o
artigo é terminado desta forma: “Quanto ao valor da sua tradicdo, todos os portugueses
conhecem de cor os nomes ilustres que ajudaram a desbravar os ares desconhecidos, nos
tempos da Aviagdo Heroica. Ao lado de Gago Coutinho e Sacadura, que pertencem a
Marinha, ndo ficam mal os nomes de Castilho, Beires, Gouveia, Brito Pais, Humberto Cruz e
tantos outros. Temos tradigéo, temos valor presente, por isso aguardamos confiantes o
futuro!”

Para além dos artigos publicados na Revista do Ar, a intervenc¢do dos sécios do AeCP
alargou-se a alguns jornais da época considerados de referéncia.

O Didrio de Noticias, em dias sucessivos, traz a estampa artigos sobre o assunto da
“Reorganizacdo da Aviacdo Portuguesa”. O primeiro foi publicado em 7 de marco de 1952,
da autoria do Major Aero Fernando Resende (sécio do AeCP n2 1158) e tem como subtitulo
“Atribuicbes Gerais do Poder Aéreo”. Segundo o autor do artigo, a razdo para o ter feito
relaciona-se com o facto de “dar alguns esclarecimentos objectivos a opinido publica sobre o
problema [em titulo] jd que esta pobre Aviagdo portuguesa nem sequer tem a honra de
poder contar com um homem das fileiras na Assembleia Nacional”’. Daqui podemos inferir
que a falta de defensores para a “Causa do Ar” em termos institucionais, suportava
moralmente o AeCP, e os seus sdcios, para esta luta pela criacdo da Forca Aérea.

Contudo, o artigo comega por dizer que “a situagdo actual, de dependéncia da
Aerondutica dos outros dois ramos das forcas armadas, é na verdade anacrdnica e
incoerente com a importdncia que hoje tem o poder aéreo. As propostas de lei dispbem que
[...] se centralizem a Aerondutica militar e a Aviagdo Naval. E o advento da independéncia, a
carta de alforria que deve ser grata ao coragfio de todo o pessoal do ar”. Continua a
discorrer sobre os compromissos de Portugal no Pacto do Atlantico que levam ao aumento
das nossas forgas aéreas e que o governo reconheceu a impossibilidade de “cumprir tais
obrigagées enquanto essas forcas estivessem a viver na dependéncia dos outros ramos das
forcas armadas”.

Antes de analisar as missdes atribuidas as forcas aéreas refere que a “necessidade de
separacdo é geralmente reconhecida pelos nossos camaradas do Exército, por saberem ser

essa a melhor forma de poderem contar com o nosso auxilio. E quanto a Aviagdo Naval? Por
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uns artigos aparecidos ultimamente na Imprensa, reconhece-se que a meia separa¢éo que é
preconizada ndo é acolhida com entusiamo pela Marinha”. Continua a considerar que “o
facto de os aviadores irem em auxilio dos infantes e dos marinheiros, e para isso terem de
conhecer os seus modos de lutar, ndo significa, é evidente, que estardo em melhores
condi¢ées para desempenhar essas missées os infantes e os marinheiros a quem se ensine a
voar. A for¢a aérea ndo é uma especialidade das forgas terrestres e navais que se aprende
para, temporariamente como acontece na nossa Marinha, poder ser exercida em proveito
exclusivo daqueles ramos das for¢as armadas”. Concluiu a sua ideia abordando o tema
econdmico: “logicamente, é muito mais dificil, demorado e antieconédmico, transformar um
infante, artilheiro ou marinheiro num aviador, do que um aviador ja feito aprender o
necessdrio, do modo de atuar das for¢as terrestres e navais, para poder cooperar
eficientemente com estes seus companheiros de armas”.

No mesmo periddico, no dia seguinte, 8 de margo de 1952, o Major Aero Fernando
Resende (socio do AeCP n2 1158) assina outro artigo titulado “O exemplo alheio e as nossas
razdes econdmicas” onde comeca por dizer que as “missées aeronavais estdo,
fundamentalmente, dentro do campo da luta anti-submarina” e, de seguida, avanca para os
exemplos de outros paises que resolveram o problema da organizacdo da aviacdo que
executa estas missdes. Comeca pela Inglaterra, “camped da luta anti-submarina nos dois
ultimos conflitos mundiais”, em que as “esquadrilhas anti-submarinos, operando de bases
terrestres estdo organizadas num comando costeiro (Coastal Command) que pertence a real
Forca Aérea Briténica (RAF)”. Continua a dar exemplos dos paises que decidiram centralizar
a aviacdo naval, que opera de bases terrestres, numa forca aérea Unica: Canadd, Noruega,
Suécia Bélgica, Dinamarca, Grécia, Itdlia e Espanha. Retira a conclusdo deste facto que, em
Portugal, “ndo vamos experimentar uma solugdo inédita, mas sim seguir uma organiza¢éo
longamente experimentada durante a guerra e depois dela”.

Aborda uma outra ordem de razdes: a econdmica em termos de formacgao, material e
aproveitamento de recursos humanos. Refere assim que é muito mais barato ter “um sé
conjunto de escolas de instrucGo elementar e avancada de voo, de mecdnicos e outras
especialidades do que ter tudo isto em duplicado. O mesmo se aplica quanto a outros
servicos, como parque e oficinas de grandes reparacdes, eletronica, assisténcia a navegacgdo,

”

etc.
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Por fim faz um apelo aos “oficiais de Marinha que usam asas ao peito e se sintam mais
aviadores que marinheiros para que se unam a nds, juntamente com o seu pessoal
especializado, e troquem a sua farda azul [...] pelo uniforme da Forgca Aérea Independente”.

Abordando outra faceta do apoio a criagdo da Forga Aérea é de referir que a discussao
na generalidade das Propostas na Assembleia Nacional se iniciou em 14 de marco de 1952.
No dia imediatamente a seguir (15 de margo de 1952) foi distribuido um documento aos
Deputados da Assembleia Nacional, intitulado “ReorganizacGo das forcas aéreas
portuguesas. Critica as objec¢ées da Cdmara Corporativa”, da autoria do TCOR Aero
Venancio Deslandes (sécio do AeCP n2 1037), MAJ Aero J. S. Corte Real (sécio do AeCP n?
1159) e MAJ Aero Fernando Resende (sécio do AeCP n2 1158). Perante momentos decisivos
que se aproximavam, o objetivo era apresentar a posicao dos defensores da For¢a Aérea em
face de um documento que ja circulava em defesa das posi¢des da Marinha, e ajudar no
processo de decisdao dos Deputados da Assembleia Nacional.

Os trés Oficiais de Aerondutica e sécios do AeCP expuseram as suas razdes neste
documento subdividindo-o em quatro niveis: Razdes técnicas; Negacdo das vantagens da
centralizacdo apontadas no relatério as Propostas de Lei; Criticas das solucdes alheias; As
razoes técnicas dos juristas.

Relativamente ao primeiro nivel de andlise (Razdes técnicas):

- “A Aviacdo é uma arma de bordo indispensavel a8 Marinha”. E muito mais do que uma
arma de bordo, é o complemento necessario tanto as forgas terrestres como navais. O
poder aéreo ndo é uma parte da Marinha, é outro ramo das forcas armadas que tem
tanta importancia como o Exército ou a Armada, que além de cumprir tarefas préprias
ainda ajudam as forcas terrestres e navais. Se dividirmos esta forca em parcelas,
perdemos grande parte do seu valor;

- Deve haver confusdo quando se referem a Forcas Aeronavais; o que talvez se pretenda
dizer é que existem Forcas Navais e Aéreas e operagdes aeronavais;

- As forcas terrestres tém, como as forgas navais, necessidade de apoio aéreo. N3o existe
hoje batalha terrestre, mas sim batalha aérea-terrestre;

- O que tem aguentado, na Coreia, as reduzidas forcas terrestres das Nacdes Unidas
contra os comunistas? A ajuda do apoio aéreo na batalha terrestre sem contrapartida do

lado chinés, mas nem por isso as esquadrilhas pertencem ao comando terrestre;
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- As expressOes “aeronaval” e “batalhas aeronavais” dizem respeito a batalhas que se dao
no ar, com avides que se servem dos navios como bases (porta-avides), muitas vezes sem
gue os navios se avistem. No fundo, o objetivo é garantir, em primeiro lugar, a
supremacia aérea;
- Relativamente ao Comando Costeiro, este deu a Marinha o reconhecimento aéreo, a
cobertura aérea e agdes de bombardeamento, até a distancia compativel com o raio de
acao dos seus avides, que operam de bases terrestres. Nas operagdes aeroterrestres, a
forca aérea deve ser dirigida, comandada e organizada por aviadores, mas o seu
emprego, executado também por aviadores, deve ser da responsabilidade do comando
supremo das forcas terrestres. O mesmo principio se aplica a guerra aeronaval;
- “O uso da arma aérea é ditado pela estratégia maritima geral, mas a conduta das
operagoes é deixada para os aviadores”;
- N3o tem base objetiva a necessidade de uma grande especializagdo para as Forgas
Aéreas Navais, s6 acessivel a pessoal oriundo da Marinha e por ela instruido. Para
desempenhar qualquer missao é preciso ter conhecimentos minimos sobre o assunto e
um treino que torne a execucdo facil. O piloto de uma unidade antissubmarina tem de
ser, antes de tudo, um aviador para tirar o melhor aproveitamento da maquina — o avido;
- Na preparacgdo para a “patrulha anti-submarina, o piloto tem evidentemente de possuir
também uma cultura especializada: procedimentos do inimigo, métodos usados pelas
forcas amigas quando se trata de cooperar directamente com elas, técnicas de execugdo
das missbes sequndo as normas regulamentares, etc.”;
- Os aviadores da Marinha das grandes poténcias come¢am por fazer um curso de
aviadores e ndo de marinheiros, pois é aviadores que eles vao ser;

No respeitante ao segundo nivel de andlise (Negacao das vantagens da centralizacdo):
- A “coesdo moral e espirito de unidade” seriam uma grande vantagem para a forca aérea
unificada;
- Estd provado pela experiéncia que “ndo é necessdrio a avia¢Go naval estar incorporada
na Marinha, nem a forca aérea tdctica no Exército, para haver mutuo entendimento e
confianca”.
- Embora pareca estranho afirmar, a Aerondautica Militar deve ter hoje, maior nimero de

tripulagdes capazes de desempenhar missdes antissubmarinas do qua a Marinha possui.
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Estardo nessas condicdes os pilotos observadores e observadores de radar que passaram
pela esquadrilha de busca e salvamento dos Agores, apds uma rapida adaptagao ao aviao
e uma reduzida instrucdo operacional;
- Quanto as despesas decorrentes da duplicagdo nas duas Aviagdes, tal ndo acontecera se
a centralizacdo tiver lugar. A instrucdo seria dada em comum em Unidades da Forca
Aérea com exclusdo da parte operacional a dar nas préprias esquadrilhas;

No que concerne ao terceiro nivel de andlise (Criticas das solu¢des alheias):
- Aparece novamente a costumada confusdo entre “aviagdo embarcada” e “aviagao nao
embarcada”. A aviagdo embarcada tem algumas bases em terra como as tém também os
préoprios navios. Nao se discute a grandeza da aviacdo embarcada desta ou daquela
nagao. A nossa nao existe e, portanto, nao se discute onde deve estar;
- As solucbes de integracao das forcas aéreas de cooperacdo naval nas suas Marinhas. Se
apresentam como exemplo os casos dos Estados Unidos (atendendo ao volume dos seus
meios, estd fora de termo de comparacao), a Franca e a Holanda, “seja-nos permitido
contrapor um muito maior numero: Inglaterra, Canadd, Suécia, Noruega, Dinamarca,
Bélgica, Grécia, Espanha, etc. que tém uma organizacdo semelhante a preconizada nas
propostas de lei”.

Relativamente ao ultimo nivel de andlise (As razdes técnicas dos juristas):
- “Temiamos que algumas razbes politicas, juridicas ou administrativas aconselhassem
doutrina diversa da preconizada nas propostas de lei apresentadas pelo Governo. Parece
poder concluir-se que, sob todos os aspetos, as propostas déo perfeita garantia de bem
servir os interesses da Nag¢do”.

A importancia para Portugal dos exemplos de outras Forcas Aéreas estrangeiras foi

considerada igualmente relevante pela Revista do Ar, no rescaldo da Segunda Guerra

Mundial e apdés desempenho extraordindrio do Poder Aéreo aliado nos teatros de guerra

europeu e asiatico. Quer cumprindo missdes a titulo independente quer colaborando com as

outras forcas de superficie, a versatilidade de emprego do avido tornou-se preponderante

do desenrolar do conflito mundial de meados do século XX. As duvidas existentes em 1939

foram completamente dissipadas pelos resultados militares obtidos pela Aviacdao. Assim, a

partir do seu n2 93, de abril de 1946, foram publicados artigos traduzidos que documentam

a atividade aérea durante a Guerra. O objetivo é obvio: apresentar novos conceitos e
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doutrinas de emprego aéreo e desenvolver, ainda que em termos tedricos, a Aerondutica em
Portugal. Os temas sao as aplicagOes taticas e estratégicas do Poder Aéreo em presencga de
conflito militar, nomeadamente a guerra aérea contra a Alemanha nazi, a vitdria das Forcas
Aéreas estratégicas da Europa e a forma como o bombardeamento estratégico desmantelou
a Alemanha (revista americana “Flying”) e a acdo da aviagdo tdtica americana (extraida da
revista americana “Military Revue”).

Estes foram os contributos de alguns dos “Homens” seriamente empenhados na
“Causa do Ar”, especialmente no impulso decisivo para o nascimento da Forca Aérea.
Certamente muitos outros tiveram atitudes semelhantes, talvez menos mediaticas, mas
mesmo assim determinantes para o objetivo final. A atividade diaria junto dos avides e dos
seus operadores foi igualmente importante para se criar um espirito muito préprio e uUnico
para se alcancar o ideal aerondutico.

De seguida vamos ter acesso a um outro “Homem”, em particular, cuja vida foi repleta

de varias e distintas “Causas do Ar”.

3.2. Dos "Homens" ao "Homem": Humberto Delgado

Este “Homem” é considerado uma figura referencial do século XX portugués, em
termos militares, aeronduticos, da aviacdo civil, dos Transportes Aéreos Portugueses (TAP),
diplomaticos e politicos. Com um carater muito marcado, personalidade forte e estruturada,
diz de si préprio que “sempre se julgou fadado para: mandar, construir, impulsionar e
dirigir’.°®> Foi uma personagem com impulso disciplinador, intransigente e atuante em
relacdo a todo o pessoal que com ele trabalhava. Considerava igualmente que “na verdade,
parece que o Destino se compraz em trazer-me as mdos apenas as obras dificeis, por montar
desde a raiz, obras nas quais, como norma, os homens se queimam, para deixar aos seus
sucessores a colheita dos louros da gldria e dos frutos materiais.”*® Foi escolhido e
convidado para missdes delicadas como sejam a participa¢ao na equipa que negociou com
os ingleses o acesso a instalacdes aeronduticas nos Acores (a partir de 1941), a direcdo do

Secretariado da Aerondutica Civil (1944-1946), a criacao da TAP, a participacdo no Conselho

% Frederico Delgado Rosa, Humberto Delgado Biografia do General Sem Medo, Lisboa, Esfera dos Livros, 2008,
p. 375.
1001dem, Ibidem.
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da ICAO! (1947-1950), Procurador na Camara Corporativa da V Legislatura do Estado Novo
(1949-1953) e a de adido militar e aeronautico junto da nossa Embaixada em Washington,
gue acumulou com as de representante portugués na Comissdo de Representantes Militares
da NATO (1952-1957) e diretor da Diregdo-Geral da Aeronautica Civil (outubro de 1957-
junho de 1958).

Por ineréncia das diversas fungbes desempenhadas, teve muitos contactos
institucionais com o Presidente do Conselho, Dr. Anténio Salazar.’®> Humberto Delgado
sempre considerou que “Salazar prestou de inicio um grande servi¢o ao Pais, ao pbér ordem
no caos financeiro” .1 Contudo, pelo facto de ter sido “o reorganizador das finangas
publicas, era agora a pessoa com mais influéncia em toda a vida publica em Portugal, e
assim permaneceria durante mais de trinta anos, [...] tornando-se dvido do poder e é sua
intencdo agarrar-se a ele enquanto puder.”*%* Contudo, desde os primdrdios da década de
1940, as relagbes entre ambos sempre se pautaram por uma frieza e distanciamento sem
nunca ter recebido “qualquer afronta pessoal do Dr. Salazar”’'%>. N3o obstante estes factos,
Humberto Delgado refere que “ele deixou sempre que eu expressasse o meu veemente
desacordo quando era caso disso, o que talvez fosse devido a sinceridade e sentido do dever
com que sempre agi.”*% Em memorando que enviou a Salazar, em 13 de novembro de 1946,
Humberto Delgado afirma que “ninguém pode negar que sempre servi V. Ex.2 com o maior
respeito e mesmo devogcdo pessoal, apesar da habitual frieza de V. Ex.2 para com os
subordinados; devo, porém, confessar que néo consigo trabalhar com alguém em ambiente
de medo ou subserviéncia.” %’

Ribatejano de Boquilobo, perto de Torres Novas, Humberto Delgado era filho de um
oficial do Exército com costela de republicano e “de uma senhora profundamente devota,
um pouco supersticiosa e admiradora do ancien regime”.1°® Foi o Unico rapaz da familia,

tendo nascido em 15 de maio de 1906.

101 |CAO - Organizacdo Internacional da Aviagdo Civil.
102 syperintendeu igualmente outros ministérios como o das Finangas e o da Guerra.
103 Humberto Delgado, Memdrias de Humberto Delgado, Alfragide, Publicacdes D. Quixote, 1991, p. 84.
104 |dem, ibidem, p. 88.
105 |dem, ibidem, p. 83.
106 |dem, ibidem, p. 84.
107 |dem, ibidem.
108 |dem, ibidem, p. 22.
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Frequentou o Colégio Militar, a partir de 4 de dezembro de 1916, e nessa qualidade de
aluno participou na guarda de honra a urna do presidente Siddnio Pais, assassinado em
Lisboa em 14 de dezembro de 1918. Durante essa cerimdnia ouviram-se alguns tiros e a
multiddo entrou em panico. A companhia de alunos do Colégio, que bordejava o trajeto da
urna, estava voltada para o Teatro Nacional, rapidamente armou baioneta e voltou-se para o
Rossio de onde vinha uma avalanche desordenada de povo. A ordem para “dar meia-volta e
armar baionetas” nao se sabe de onde surgiu. Contudo, nas suas memorias, Humberto
Delgado chama a si a iniciativa deste movimento pois “encontrando-me na segunda fila,
imediatamente dei meia volta e os outros imitaram-me”.1%° Desde essa altura, Humberto
Delgado aprendeu a ter cuidado com as multidées porque “aclamam e aplaudem, mas
também empurram, e sé ndo nos espezinham se sentirem as baionetas em riste” 11°

Terminado o Colégio Militar, alistou-se como cadete-sargento no Regimento de
Artilharia 8, de Abrantes, onde permaneceu de agosto até outubro de 1922, apds o que foi
admitido na Escola do Exército.

A década de 1920 foi de uma instabilidade politica, econdmica e militar extremas em
Portugal. Os governos mediam-se em tempo de dias de duracdo, os orcamentos deficitarios
eram uma rotina e as revoltas militares iam acontecendo sem grande sucesso até 1926.

Ja em 1925, Humberto Delgado foi promovido a Alferes de Artilharia e frequentou a
Escola Pratica de Artilharia, em Vendas Novas. Nesta Unidade, na noite de 2 para 3 de
fevereiro de 1926, rebentou, de forma completamente inesperada, uma revolta de
sargentos promovida do exterior e em cumplicidade com civis. Durante a noite, todos os
oficiais foram presos e quando Humberto Delgado estava a ser levado, desarmado e sob
escolta em direcdo a um grupo chefiado por um sargento, corre em direcdo a este sargento
para o prender e retirar o comando. A meio da corrida Humberto Delgado foi alvejado por
um tiro a queima-roupa, embora sem consequéncias de maior. A revolta foi dominada e
noticiada nos jornais da época.!!

Cerca de quatro meses depois, aos vinte anos de idade, Humberto Delgado acaba por
aderir ao movimento militar de 28 de maio de 1926, para lutar contra a autoridade civil de

entdo, por julgar que dessa forma se imporia alguma ordem no pais. Ja colocado na Escola

109 |dem, ibidem, p. 42.

110 |dem, ibidem.

111 Jornais O Século e Didrio de Noticias de 3 e 4 de fevereiro de 1926.
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Militar de Aviacdo, em Sintra, como piloto estagidrio, em 29 de maio, Delgado dirige-se a
Mafra a Escola Pratica de Infantaria, acompanhado por dois Tenentes, na tentativa de
persuadir o comandante a aderir a revolta que tivera inicio em Braga, chefiada pelo general
Gomes da Costa. O comandante de Mafra |a foi convencido a aderir a revolugdo e Humberto
Delgado tornou-se o elo de ligacdo entre a Escola de Mafra e a Escola de Sintra. Com o
desenrolar da revolugdo, o presidente Bernardino Machado apresenta a sua demissao em 31
de maio de 1926 e os dois lideres da revolucdo, General Gomes da Costa e Comandante
Mendes Cabecadas, chegam a um entendimento. Antes da entrada triunfal das forgas
militares em Lisboa, estas estavam concentradas no Grupo de Esquadrilhas de Aviacao
Republica, na Amadora, perfazendo cerca de quinhentos homens da Aerondutica e dois mil
de infantaria, abrangendo oficiais (onde Humberto Delgado se integrava), sargentos e
pracas. Quando Gomes da Costa chega a Amadora, em 3 de junho, jad ai se encontravam
quatro mil militares a espera para apresentar armas ao general. Pela Amadora, no dia
seguinte, passaram igualmente os civis indigitados para o novo governo, de que se destaca o
Dr. Antdnio de Oliveira Salazar que, contudo, foi declinar o convite pessoalmente dado que
padecia de “doenca que o inibe de suportar o mais pequeno trabalho intelectual”.*? A
grande parada militar de 6 de junho em Lisboa, que durou quatro horas, espantou a
populagdo lisboeta pela dimensao das forgas presentes, tendo Humberto Delgado a missao
de porta-estandarte da Aerondutica.

Uma das primeiras medidas de Gomes da Costa foi libertar os sargentos revoltosos de
2 de fevereiro, em Vendas Novas. Humberto Delgado ficou indignado e apresentou os seus
protestos em forma de requerimento ao Ministério da Guerra, dos quais ndao obteve
resposta. Nao convencido, em 17 de outubro de 1926, Humberto Delgado apanhou o
comboio para Viseu e dirigiu-se ao Grupo de Artilharia de Montanha onde estava colocado o
2SAR José Augusto de Figueiredo, que o tinha alvejado em Vendas Novas. Mandou-o chamar
e pediu-lhe que se dirigisse a biblioteca do Regimento. Apds se certificar que estava em
presenca da pessoa que o quisera matar “agredi com violéncia o referido sargento. A julgar
pelos oito dias de tratamento hospitalar e convalescenca, foi decerto uma carga
fulminante.”**3 Evidentemente, o entdo Alferes Delgado teve que responder pelo ato em

Tribunal Militar, mas perante uma boa defesa, foi absolvido. Entretanto a situacao politico-
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militar evoluiu muito rapidamente com duas tentativas de golpe: o primeiro em 12 de junho
de 1926, com o intuito de afastar Mendes Cabegadas, e o segundo a 9 de julho. Em resumo,
o General Gomes da Costa foi exilado para os Acores, em 11 de julho, promovido a Marechal
e o General Oscar Carmona foi nomeado presidente do Ministério. Em 26 de novembro
desse ano, Carmona foi nomeado Presidente da Republica interino.

Terminado em Sintra, em 14 de julho de 1928, o curso de pilotos aviadores militares
permitiu que, Humberto Delgado e os seus vinte camaradas, passassem a usar as asas ao
peito, ao invés da meia asa que usavam em curso. A 10 de agosto, Humberto Delgado foi
colocado no Grupo Independente de Aviagao de Bombardeamento, em Alverca. Dois meses
depois (10 de outubro), o Tenente Delgado, voando num Avro, despenhou-se em Alverca
sendo a causa do acidente atribuida a perda de velocidade do avido. Sera de notar que o
piloto descolou sem velocimetro no avido. Por pouco ndo morreu carbonizado pois, por um
lado, a sua bota ficou presa nos destrocos e Delgado conseguiu retirar a perna descalcando-
se; por outro, o cinto de seguranca, que lhe impedia a fuga, foi cortado por um guarda que
acudiu ao acidente aéreo.

No sentido de suprir algumas lacunas da sua formacdo técnica como piloto aviador,
Humberto Delgado, pagando do seu bolso, decide candidatar-se a um estagio de tiro e
bombardeamento no campo de instrucdo de Cazaux, em Franca. Para o efeito, solicitou uma
licenca de estudo ao Ministro da Guerra, por quarenta dias, e partiu para Franca em 9 de
fevereiro de 1929. Por outro lado, fazendo valer o seu “desejo insacidvel pelo saber’'** e a
falta de formacdo académica, matricula-se, em 1929, nas Faculdades de Ciéncias, de Letras e
de Direito, da Universidade de Lisboa, porque defendia a necessidade, ja naquela altura, que
os oficiais tivessem estudos universitarios para responderem a constante evolucdo
tecnoldgica. Ainda nesta tematica, prontificou-se a fazer o curso de Estado-Maior, com inicio
em novembro de 1933, sendo o primeiro oficial da arma de Aeronautica a completa-lo.
Estava pronto a coadjuvar o oficialato superior e fornecer os elementos necessarios a
decisdo.

Em 19 de maio de 1936 era criada a Mocidade Portuguesa como organizacao
“destinada a estimular, na juventude, o desenvolvimento integral da sua capacidade fisica, a

formacgdo de cardcter e a devogdo a Pdtria, no sentimento da ordem, no gosto da disciplina e
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no culto do dever militar”.**> Humberto Delgado, j& bastante envolvido na tematica desta
organizagao, promoveu a criagdo de escolas de aviagdo com e sem motor, nos finais de 1936.
O primeiro curso de voo a vela iniciou-se na Amadora, em setembro de 1937, tendo por
instrutores dois alem3es enviados pelo Reich,''® atendendo ao facto que na época existia
alguma homologia entre a “Mocidade Portuguesa” e a “Juventude Hitleriana”. O acesso a
estes cursos tinha em conta o nivel econdmico dos alunos, tendo proposto Humberto
Delgado que, por cada grupo de sete candidatos, trés eram de classes remediadas, trés de
classes pobres e apenas um de classes abastadas.

Em 25 de junho de 1938, o Capitdao Humberto Delgado parte integrado numa missao
militar as coldnias com o objetivo de “percorrer os territorios coloniais e de apresentar
propostas para melhorar o respetivo sistema defensivo.”''” Apds terminar a missdo em
Angola, regressou a Lisboa em 18 de janeiro de 1939, tendo partido de novo, a meados do
ano, para continuar a missdao agora em Mogambique. Regressou na véspera de Natal de
1939.

Assumiu a direcdo do primeiro curso de Aerondutica na Escola do Exército,'*® para
formacao especifica de oficiais dessa arma que até entdo eram recrutados das outras armas.
Existem relatos de grande empatia com os seus alunos,'*® n3o obstante a exigéncia que
impunha no curso e, principalmente, na regéncia da 172 cadeira (Tatica do Ar), pelo que
ficou conhecido com a designacao afetiva de “papd” da Aerondutica.

Nos inicios de 1941, quando a Guerra se expandia pela Europa, Humberto Delgado
tinha uma intensa atividade de cronista na revista Defesa Nacional, com um artigo mensal
denominado “Operag¢des em Terra e no Ar”, bem como artigos em jornais como Didrio de
Noticias e Didrio de Lisboa e, igualmente na Revista do Ar, 6rgdo do Aero Club de Portugal.
De referir igualmente as palestras na Emissora Nacional, onde comentava o desenrolar da
guerra, sempre com o voto de “isen¢do a respeito das nacbes em conflito e dos seus

lideres” 120

115 Rosa, op. cit., p. 180.
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Até ao final da Segunda Guerra, a vida de Humberto Delgado vai ser preenchida de
muitas viagens, muitos contactos, atividades diplomaticas e reunides internacionais,
relacionadas com a questdo do acesso de ingleses e americanos a facilidades aeroportudrias
nas ilhas dos Acores. Nos finais de 1941, o Major Humberto Delgado foi convocado por
Santos Costa'?! que lhe entregou um documento confidencial britdnico, no qual era
solicitado ao governo portugués informacgdes sobre a “possibilidade de construgéo de
aerédromos nos Acores, ao levantamento exaustivo de portos, estradas, servicos médicos,
abastecimento de dgua, eletricidade, etc.”*?? Ao ser incumbido de obter estes dados,
Humberto Delgado partiu para os Acores de imediato e, ao fim de vinte dias, regressou ao
continente com um manancial de informagdes, numa perspetiva aerondutica, que
compreendiam “dados topogrdficos, meteoroldgicos e geoldgicos, bem como informagées
relativas a rede de comunicagbes e transportes, aos recursos hidricos, @ mdo-de-obra, aos
servicos de saude, ao alojamento, as condicbes de armazenamento de combustiveis e
reparagdo de aparelhos. No total, entre mapas, fotografias e texto dactilografado, eram
mais de trezentas pdginas.”*** Os primeiros destinatdrios foram Salazar e Santos Costa que
sancionaram o relatério. Apds ter sido levado para Inglaterra pelo Major Delgado, o relatério
foi traduzido para inglés, avaliado, “digerida” a sua informacao e passou a ser conhecido por
“Delgado’s Blue Report”, atendendo a cor da sua capa.

A qualidade do relatdrio apresentado e a ideia obstinada de Salazar - igualmente
defendida por Delgado - de ndao permitir que um delegado da Aeronautica inglesa fosse
inspecionar os Acores, desembocou na entrega de um questiondrio exaustivo entregue pelos
britanicos, no sentido de os peritos ingleses do Ministério do Ar decidirem “se os
aerédromos seriam utilizdveis mesmo sem os verem” .1** Delgado regressou a Lisboa (19 de
marc¢o de 1942) e, uma semana depois, partiu de novo para os Agores para supervisionar a
extensdo dos aerédromos e preparar outro relatorio (“Delgado’s Blue Report” n? 2) que
incluia um “levantamento exaustivo e mapas do relevo com os contornos até ao ultimo

metro de terra, que compilei a partir de fotografias.”*?> A 18 de junho, o Major Delgado
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partiu de novo para Londres com todos os dados compilados e ai permaneceu até 25 de
setembro, colaborando na preparagdo dos acordos técnicos finais.

No prosseguimento das negociacdes luso-britdnicas para a concessdo de facilidades
nos Agores, Humberto Delgado participou, entre 2 de julho e 18 de agosto de 1943, nas
ultimas reunides politico-militares em Lisboa que estiveram perto de um impasse a volta de
questdes menores relacionadas com o desembarque das tropas inglesas. Nas suas
Memodrias, perante o impasse, Delgado refere que tomou a iniciativa de falar com Santos
Costa, sem conhecimento do chefe da delegacdo portuguesa (Almirante Alfredo Botelho de
Sousa), e o assunto resolveu-se com a assinatura do acordo. As facilidades concedidas aos
ingleses incluiam o aerédromo das Lajes'?® (Terceira) e o uso de emergéncia de uma base
em Rabo de Peixe (S. Miguel) e o livre acesso aos portos de Ponta Delgada, Angra do
Heroismo e Faial.

No dia 8 de outubro de 1943, tropas inglesas desembarcavam em Angra de Heroismo,
quatro dias depois Winston Churchill anunciou o acordo na Camara dos Comuns e, no dia
seguinte, Salazar informava a Nac¢do da cedéncia de facilidades a Inglaterra. Significava este
acordo que o Atlantico Norte passava a ser patrulhado com uma base no prdprio centro da
area, com vantagens de poupanca de combustivel e tempo de viagem que era feita, do
anterior, desde Inglaterra ou da Terra Nova.

Humberto Delgado era tido em muita boa conta pelos ingleses. O diretor de Planos do
Ministério do Ar britanico, William Elliot, escreveu que considerava Delgado o homem dos
Acores, classificando-o como um latino “emotivo, irascivel e gesticulador”’, mas ao mesmo
tempo um “homem culto e com grande sentido de humor”, para além de “angldfilo convicto
e apaixonado”. O governo britanico agraciou-o (em 1946) com a Comenda da Ordem do
Império Britanico pelo seu desempenho nas negociagdes sobre os Acgores.

Outra faceta reveladora da real capacidade de trabalho do Tenente-Coronel Humberto
Delgado diz respeito, no periodo de 1944-1946, a criagdao do Secretariado da Aerondutica
Civil (SAC), dependente da Presidéncia do Conselho, da qual foi nomeado diretor por Salazar.
Este novo organismo, criado por decreto de 22 de setembro de 1944, iria fazer a gestao de

todos os assuntos relacionados com a aviagdo civil nomeadamente o estabelecimento de

126 Com 3280 metros de comprimento e 91 metros de largura, a maior pista do mundo na altura.
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linhas aéreas, recrutamento e preparacdo de pessoal, execucdo de voos experimentais e a
exploragdo de carreiras aéreas através da criacdo de um servigo especial que originou a TAP.
A urgéncia da criacdo do SAC tinha a ver com a participacdo portuguesa na Conferéncia

127 e porque Portugal era a Unica poténcia colonial que n3o tinha ligacbes aéreas

de Chicago
com os seus territdrios ultramarinos. Foi iniciado um trabalho de base, estruturante, em que
as primeiras preocupa¢bes de Humberto Delgado foram a falta de instalagGes e o nimero
reduzido do nucleo inicial — 4 pessoas.

Uma das primeiras a¢des prendia-se com a escassez de pilotos civis e Portugal, pelo
que Humberto Delgado, através da Proposta n? 1 do SAC, propOs a Salazar a necessdria
cooperacdao dos Ministérios militares (Marinha e da Guerra) para a cedéncia de avibes e
pilotos, porque uma das traves mestras do pensamento de Delgado era que os primeiros
pilotos dos Transportes Aéreos Portugueses seriam da nossa nacionalidade. O Comandante
Geral da Aeronautica Militar, Brigadeiro Alfredo Cintra, foi a entidade que demonstrou
maior relutancia na cooperacdo, até porque Ihe estava acometida a responsabilidade pelos
voos civis antes da criagdo do SAC.

Tendo por base a sua ideia de recrutamento de pessoal navegante, Humberto Delgado
formalizou um acordo (em novembro de 1944) com a British Overseas Airways
Corporation,?® para que os pilotos militares efetuassem um estdgio de conversdo a aviacdo
comercial. Foi também criada uma comissdo mista luso-espanhola para estudo dos
interesses comuns a aviagao civil dos dois paises.

Muito a custo, sé em marco de 1945, chegaram os primeiros avides da Aerondutica
Militar para o SAC, especialmente um Dakota ja preparado com estrutura interna para
transporte aéreo civil, que efetuou os primeiros voos experimentais gratuitos entre o Porto
e Lisboa, no verdao de 1945.

Em margo de 1946, realizou-se em Dublin uma reunido promovida pela PICAO,'?° onde
Humberto Delgado apresentou uma proposta (aprovada por unanimidade) para que os
centros de controlo aéreo da area sudeste do Atlantico Norte fossem atribuidas a Portugal,

que os implementaria em Lisboa e Acores.3°

127 Realizada em dezembro de 1944, deu origem ao tratado internacional responsavel pelo estabelecimento
das bases do Direito Aeronautico Internacional.
128 Empresa aérea do Reino Unido que surgiu da fusdo da British Airways e da Imperial Airways em 1939.
129 Sjgla em inglés de Organizac3o Proviséria da Aviacdo Civil Internacional.
130 Estes Centros de Controlo Aéreo ainda se mantém atualmente em Lisboa e Santa Maria (Agores).
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Por outro lado, com a saida dos ingleses das Lajes, em 2 de junho de 1946, o
nascimento da Base Aérea n24 nesse local e a vinda de um destacamento americano para as
Lajes, a ideia de Humberto Delgado passou a ser a abertura das instalagcdes aeroportudrias
de Santa Maria a aviagdo comercial. Adicionalmente, outra preocupagdo decorrente da
reunido de Dublin, foi a implementacdo do Controlo Aéreo Oceanico na ilha de Santa Maria,
o que se verificou com sucesso.

Provenientes dos excedentes de guerra americanos, Portugal comprou em 1945 trés
avides Douglas “Dakota”, que s6 chegaram em fevereiro de 1946, que se vieram juntar ao
Dakota ja existente. Comecaram de imediato os preparativos da viagem preparatéria as
Coldnias (Lisboa, Luanda, Lourenco Marques) que teve inicio em 24 de marc¢o de 1946, num
avido Dakota DC-3. Foram efetuadas mais trés viagens experimentais, tendo ficado definido
o tracado das escalas da viagem. A inauguracdo da Linha Aérea Imperial ficou marcada para
o dia 31 de dezembro de 1946, em que viajaram quatro passageiros e quatro jornalistas
representantes do Didrio de Noticias, Século, Didrio de Lisboa e do Didrio Popular. Nesse dia,
o presidente Carmona ndo compareceu por problemas de saude e Salazar,
inexplicavelmente, tornou-se uma auséncia de peso. S6 o Ministro das Coldnias, Professor
Marcello Caetano, demonstrou apre¢o e apoio nesta luta de Humberto Delgado. Nesta
mesma data, o Tenente-Coronel Humberto Delgado pede a sua demissdao em resposta a um
decreto de 27 de dezembro em que o SAC deixava de depender da Presidéncia do Conselho,
passando para a tutela do Ministério das Comunica¢des. Desde o primeiro dia de 1947
nascia a Direcdo-Geral da Aerondutica Civil, que seria uma despromoc¢ao para Delgado se
tivesse anuido a dirigir o novo organismo.

Nova missdo se aproximava para Humberto Delgado. Foi incluido numa delegacdo
nacional, encabecada pelo Embaixador Jodo de Bianchi, que em Montreal (em maio de 1947)
participou na reunido da ICAO em que Portugal foi eleito para o conselho da organizacao,
facto que Salazar atribuiu muita importancia em termos politicos e de reconhecimento
internacional.

Em agosto de 1947, foi novamente convidado por Salazar para ocupar o cargo de
representante de Portugal no Conselho da ICAO, missdao que desempenhou em Montreal,
por um periodo de trés anos, até 1950. No Canada encontrou uma situacdo cadtica: sem

gabinete, sem mobilia e sem fundos para adquirir material. Foi eleito para varios comités e
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recusou outros por nao ter estrutura que o apoiasse, facto que oficializou para Lisboa em
novembro de 1947, sob pena de colocar em risco o prestigio associado a elei¢do de Portugal
para o Conselho da ICAO. A resposta foi esclarecedora: ndo parecia “suficientemente
provado” que fosse necessario nomear um adjunto, “nem tal nomeagdo estaria justificada
pela importdncia da nossa aviagdo comercial”.*3* O Coronel Humberto Delgado regressou a
Portugal em 20 de outubro de 1950 para, pouco tempo depois (26 de dezembro de 1950),
Ihe ser confiado o comando do Regimento de Artilharia de Costa.

Este Regimento com o seu comando sedeado em Oeiras, era constituido por cerca de
uma duzia de pequenos quarteis, batarias e outras obras de fortificagdes dos dois lados do
estudrio do rio Tejo. Humberto Delgado impds o seu ritmo e iniciativa no melhoramento das
condicdes das infraestruturas (muito degradadas) e do préprio ambiente e entusiamo no
cumprimento da missdo da Unidade.

A partir de 26 de fevereiro de 1951, passou a acumular o comando do Regimento de
Artilharia de Costa com as funcbes de Procurador a Camara Corporativa, na sec¢do de
Defesa Nacional. O seu nome foi sugerido por Marcello Caetano, presidente da Camara e o
convite foi formulado pelo préprio Salazar. A sua missdo era dar pareceres sobre a utilidade
dos regulamentos militares antes de estes seguirem para a Assembleia Nacional. A sua
atividade na Camara Corporativa voltou a ser relevante, nomeadamente em todo o processo
gue deu origem ao nascimento da Forca Aérea Portuguesa, em 1952, pelo qual Humberto
Delgado lutou contra “resisténcias ferozes”'3?> da Marinha que n3o queria perder a sua
Aviagdo Naval.

Como Digno Procurador a Camara Corporativa, Humberto Delgado foi um testa-de-
ferro da politica de Salazar e Santos Costa, quanto a reorganizacdo da Aeronautica, mas,
muito mais do que isso, participou e ganhou uma causa para a qual ha muitos anos
acreditava ser o futuro: uma Forca Aérea independente a ombrear com os outros dois ramos
das forgas armadas.

Como Unico Procurador militar de Aerondutica, o Coronel Humberto Delgado foi o
relator das Propostas de Lei n? 186 (Organizacdo Geral da Aeronautica Militar) e n2 187
(Recrutamento e servigco Militar nas Forgas Aéreas) e, como tal, elaborou o respetivo projeto

de Parecer. Marcello Caetano, presidente da Camara Corporativa, escreveu alguns dados
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sobre Humberto Delgado e sobre o seu primeiro parecer: “O relator era o meu velho amigo
Humberto Delgado. Nessa altura estava todo amigo do ministro da defesa, Santos Costa, que
apresentara a proposta. Andava empenhado, por isso e por ser piloto-aviador, em que ela
fosse aprovada. [...] de modo que o primeiro contacto que tivemos com a prosa [parecer] foi
quando ele a leu em plena reunido com a sua voz rdpida e sacudida. Santo Deus! A medida
que eu, na presidéncia, ia ouvindo, enterrava-me pela cadeira abaixo. Observando os rostos
dos presentes via os semblantes cada vez mais carregados, nalguns havia mesmo irritacéo e
espanto, outros cochichavam indignados... O parecer era uma carga de cavalaria dada com
bravura em quantos se opunham ou faziam reservas a criagdo da For¢a Aérea. Argumentos,
preconceitos, sentimentos dos adversdrios, tudo era implacavelmente calcado pelas patas
dos cavalos fogosamente galopantes daquele novo Apocalipse!*33

O ambiente estava quente na Camara e, segundo conta Caetano, para evitar “um coro
de protestos” adiou a discussdo para dai a dois dias. Chamou Humberto Delgado ao seu
gabinete e disse-lhe: “Quero dar-lhe os meus cumprimentos por aquilo que escreveu, que
estd muito bem escrito e exprime com incisivo rigor o seu pensamento e o dos seus
camaradas da Aerondutica do Exército a respeito do problema. Mas ndo podemos esquecer-
nos que é necessdrio relatar a opinido da Cdmara no seu conjunto, e decerto vocé jd se
apercebeu que a grande maioria dos procuradores ndo comunga das suas ideias. Como sabe,
eu sou a favor da proposta, mas a Marinha sofre terrivelmente com essa ideia. [...]Para
conseguirmos a concorddncia da Cdmara com o ponto de vista do Governo, temos de
trabalhar sobre um texto compreensivo e moderado. NGo aquele que vocé apresentou. Estd
disposto a colaborar no encontro de uma férmula susceptivel de ser votada pela maioria?”*34
Humberto Delgado concordou.

O texto do parecer inicial foi “largamente podado, corta aqui, isto ndo pode ficar, risca
também ali [...] foi abaixo tudo o que podia ferir ou magoar os marinheiros”. A nova versao
do parecer foi posta a discussao, os “dnimos mantiveram-se em todo o caso exaltadissimos e
foi necessdrio o voto de desempate de Marcelo Caetano para que a Cdmara acatasse no

geral a subordinacdo orgdnica das forcas de cooperacdGo aeronavais ao Subsecretariado de
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Estado da Aerondutica, e mesmo assim a troco de se defender alguma descentralizagdo no
emprego desses meios, em favor da Armada”.13>

Estes cortes provocaram uma declaracdo de voto do Coronel Humberto Delgado, que
comega por afirmar que é vencido que assina “a doutrina votada no sentido de estabelecer
para as forcas aéreas de cooperagcdo com a Marinha regime diferente do previsto para as
forgas aéreas de cooperagdo com o Exército”, para além de “ndo ter conseguido encontrar
em tudo que ouviu qualquer base suficientemente objectiva para aquela descriminagdo,
apesar de ser o unico oficial aviador presente nas discussées e votagdes, possivelmente
pronto e apto a entender com facilidade explicagbes de ordem técnica, tdtica ou respeitantes
a métodos de instru¢do”. Ainda sobre este ponto disse que “ndo descortinou, fora de
aspectos subjectivos, quer-se dizer de prestigio ou rotineiros, factores que o levassem a supor
a necessidade de criar para as forcas de vigildncia anti-submarina qualquer estatuto
diferente do existente ou usual para as for¢as de cooperagéo com o Exército”.

Seguidamente, utilizando o exemplo dos Acores durante a Segunda Guerra, refere
como “prova incontroversa da desnecessidade de uma forca preparada na Marinha e
integrada nela para proceder a patrulha anti-submarina”. A uma alusao a operagao dos
avibes da “Costal Guard” britanicos declarou que “operam contra submarinos ndo séo
treinados como parte da Marinha Britdnica nem de qualquer forma pertencem a esta. O
“Costal Guard” é um comando da RAF, manejado inteiramente por pessoal da RAF cuja
organizacdo é hoje a mesma que era nos A¢ores em 1943, quer dizer os seus avibes s@o
controlados de um centro de operacdes da RAF”.

Considerou igualmente que “trabalhando hd uma dezena de anos em contacto com
técnicos de avia¢do de todo o mundo ndo encontrou um que, ao conhecer a situa¢do
portuguesa, ndo achasse extraordindrio que se mantivessem separadas duas forcas aéreas
tdo pequenas. O caso de forma mais flagrante se repetiu quando se tratou do fornecimento
de material aéreo pela Inglaterra a Portugal, como consequéncia dos acordos de 1943, ao
virem para o pais pequenas quantidades de avides iguais, destinados a dois ministérios

diferentes”.

135 |dem, ibidem, p. 468
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Finalmente, sobre o ponto de vista econédmico salientou que “em qualquer actividade,
quanto menor é o seu volume, menos se justifica a independéncia, conforme bem se vé no
comércio ou na industria, por causa das despezas gerais ou servigcos centrais”.

Relativamente a Proposta de Lei n? 187, relativa ao recrutamento sem distingdo de
filiagao ou origem, incluindo entrada na classe de oficiais, pelas escolas militares e a previsao
do recrutamento de mulheres, entre outros pontos, ficou definido que o servico militar para
“individuos do sexo feminino” seria apenas de aplicacdo em tempo de guerra.

Sobre este assunto o relator, Coronel Humberto Delgado, foi o Unico Procurador que
emitiu a sua discordancia, em Declara¢do de voto, dizendo que “assino vencido na parte em
que a Cdmara discorda da proposta governamental de poder recrutar mulheres desde o
tempo de paz para o servico das forcas aéreas. |...] julgo dever referir as dificuldades que se
encontrardo ao desejar-se que subitamente desencadeando-se a guerra, se monte ab ovo
todo um servico para recrutar e instruir individuos do sexo feminino, por vezes em dificeis
funcbes a prever, em trabalhos de aerédromo, por exemplo, sem haver o mais pequeno
nucleo de iniciagdo. No nosso pais deverd acrescer a esta dificuldade a de ndo existir
qualquer experiéncia quanto ao problema de trabalho em comum de individuos dos dois
sexos nas for¢as armadas |(...).

Ainda com algumas reservas expressas na declara¢dao de voto de vencido, Humberto
Delgado, perante os seus ideais e a intengao politica de Santos Costa, venceu mais esta
batalha pela sua “Causa do Ar”.

Voltando um pouco atras, ao ano de 1951, ainda no posto de Coronel, Humberto
Delgado participou numa Assembleia Geral (AG) do AeCP no dia 30 de margo. Por auséncia
do presidente da Mesa da AG, General Alfredo Cintra, Humberto Delgado foi convidado a
presidir a essa reunido (Acta n2 31 do AeCP). No segundo ponto da agenda (construcdo de
um aerdédromo civil para a aviacdo civil e desportiva), Humberto Delgado apds ter frisado a
importancia da pequena aviacdao na defesa nacional disse ser urgente e necessario “instar
junto das autoridades competentes para que se construisse nos arredores de Lisboa um
aerédromo exclusivamente destinado para os pilotos particulares”. Relativamente a Revista
do Ar, Humberto Delgado considerou que “este drgdo oficial do Aero Club devia viver isento
de qualquer politica partiddria entre gente do Ar, devendo representar um drgdo neutro e de

coesdo”.
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Em resumo, o General Humberto Delgado encarnou na sua plenitude a “Causa do Ar”,
em todas as suas vertentes. Como militar do Exército, da arma de Artilharia, fez um pequeno
“desvio” e tornou-se piloto militar passando a arma de Aerondutica. A sua atividade na
Escola do Exército, como diretor do curso de Aerondutica, significou um abragar das areas
tedricas da Aerondutica e ao passar de mentalidade “do Ar” a todos os que nas décadas
seguintes se constituiram os garantes da estrutura de comando da Forga Aérea. Como
militar-diplomata (questdo dos Acores durante a Segunda Guerra) conseguiu transmitir uma
ideia de profissionalismo, capacidade de trabalho e inteligéncia perante situagdes delicadas
na gestdo de assuntos de envolvéncia aerondutica. A sua faceta aeronautica civil, de direcao
do Secretariado da Aeronautica Civil a criagdo da TAP e da Linha Aérea Imperial,
compreendendo Lisboa-Luanda-Lourengco Marques, e o seu trabalho junto da ICAO (1947-
1950), foi mais um marco que demonstra a sua real valia como administrador de causas. O
seu desempenho como adido aeronautico e chefe da missdao militar junto da Embaixada de
Portugal em Washington e como representante portugués na Comissdo de Representantes
Militares da NATO, ja entdo como oficial general, significaram o coroldrio das missdes
internacionais militares para um militar portugués. Finalmente, o seu trabalho como
Procurador na Camara Corporativa foi determinante para a definicdo do edificio legal de
suporte da decisdo politica de Santos Costa de criar uma Forca Aérea independente dos

outros ramos.

3.3. Das "Razdes" a "Razao": a Forca Aérea, um futuro com futuro

A Aerondutica, desde os seus primoérdios, sempre demonstrou ser o futuro. A sua
evolucdo tecnoldgica, de conceitos e de emprego de meios sempre representou o porvir, a
novidade, o desejo de progresso. A aplicacdo de meios na terceira dimensao tinha tanto de
dificil como de auspicioso nos seus resultados. Tanto as forcas do Exército como da Marinha
muito se desenvolveram com a aplicagcdo de novos métodos de combate com a aplicagao da
vertente aérea. De facto, a Aerondutica inicial evoluiu para uma Forca Aérea dos tempos
contemporaneos, com as suas multiplas aplicacbes, ao servico da Defesa Nacional dos
paises, que ndo sé a parte militar. O Poder Aéreo de qualquer pais necessita de uma Forga

Aérea atualizada, de futuro, que ainda ndo foi atingido na sua plenitude.
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Muitas “razdes”!3¢ concorreram para um desfecho desejado por uma larga faixa de
entusiastas do ar. O conjunto ordenado de ideais, de sonhos, para o nascimento de uma
Forca Aérea teve o seu tempo de maturacdo, mas revelou-se fecundo e com futuro. O
mesmo futuro que atualmente continua a ser trabalhado, como sejam, os meios aéreos nao
tripulados e as operag¢des no espaco.

Este futuro trabalha-se diariamente, por patamares de evolucdo onde alguns
visiondrios tém um papel relevante. Num texto de cerca de vinte paginas preparado para
uma conferéncia nas Oficinas Gerais de Material Aeronautico, em Alverca, corria o ano de
1929, o Tenente Humberto Delgado enaltecia o valor da nova arma do Exército ainda muito
imberbe. Argumentou que a Aviacdo de observacdo, de regulacdo, de ligacdo, de
bombardeamento e de cac¢a teriam um papel relevante num préximo conflito, “da mesma
forma que se manteria a colaboragcéo com as outras armas”.*3” Tudo isto ndo significava que
“a Aerondutica ndo viesse a ter um desempenho muito mais ambicioso [...] até assumir
verdadeiro protagonismo tdctico e estratégico, tanto nas ac¢des de cooperagdo como em
acg¢bes independentes” *38 Para tal deveria ser dada atencdo a industria e as tendéncias que
se iam definindo, como sejam os progressos da aviacdo comercial poderem ser usados para
fins militares. Avancou ainda com a aplicacdo pratica do bombardeamento que, pela sua
poténcia quer pela variedade de objetivos a alcangar, merecia um estudo aprofundado.
Finalmente, abordou o tema da aviacdo de acdo longinqua “que tudo parece indicar ser
amanhd um dos elementos poderosos de desorganiza¢cdo moral e material dos paises, muito
embora tdo cedo ndo faca parte da nossa Aerondutica”. Como se sabe, estes conceitos
vieram a ser uma realidade bem vincada, a partir da Segunda Guerra até aos nossos dias,
agora conhecidos como aplicacoes estratégicas do Poder Aéreo.

De todo pode ser criada a ilusdao que a Forca Aérea entra nos conflitos para tudo
arrasar a sua passagem, de nada servindo as forcas militares de superficie. Esta ideia é no
minimo sectdria e demonstra ignorancia quanto a aplicacdo conjunta de meios para
conquista de objetivos militares. Alias, Humberto Delgado chegou a formular que “a aviag¢do

é algo de luminescente na civilizagdo moderna [...]. Talvez por ser tdo luminescente, cegou os

136 A palavra razdo tem origem na palavra latina, “ratio” e na palavra grega “logos”, que significam reunir,
pensar, falar ordenadamente; e pode também significar a causa ou o motivo de uma agéo, de uma atitude ou
de um ponto de vista.
137 Rosa, op. cit. p.112.
138 |dem, ibidem.
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rotineiros que, fechando os olhos [...] nela ndo acreditam ou fingem ndo acreditar. Talvez
também, por ser tdo luminescente, tenha embriagado de luz, até ao delirio, os aptos a
entrarem no capitulo do facciosismo, embora talvez na melhor das intencdes. A uns e outros
é recomenddvel o quebra-luz [...] do bom senso. Dos rotineiros ri-se a aviagdo, como se riu a
mdquina a vapor, como se riu o submarino. [...] Dos facciosos por ela, a aviagdo ndo se ri,
claro é; mas quem sabe se lhes ndo serd aplicdvel o addgio: tanto me queres que me
matas...”13°

A Forca Aérea representa o futuro pelo seu cardcter cientifico. Desde o seu principio, a
tecnologia aerondautica foi suportada pelo conhecimento da engenharia, da eletrénica, das
comunicac¢es, do controlo aéreo, do armamento. O conhecimento e o rigor cientifico foram
sempre entes paralelos para a evolucdo exponencial dos avides atuais. E inevitavel a
presenca da ciéncia'®® na Aerondutica pois toda a sua evolug¢do se baseou no acumular de
conhecimento e da aprendizagem, na observacdo dos vdarios fendmenos e na sua
investigacdo, que se traduziam em evolucdes tecnolégicas progressivas.

Mesmo no ambito dos conceitos, o plano aerondutico teve que passar pelas fases de
observacdo, analise, compreensdo, enunciacdo e aplicacdo pratica, se ndo quando, com
fases intermédias de reescrita e de reandlise para novas aplicacbes mais efetivas e,
principalmente, mais seguras para os seus operacionais. Evitar a todo o custo o nimero de
vitimas entre os pilotos sempre foi um objetivo consensual. Com o tempo foram-se
desenvolvendo conceitos basicos de combate aéreo, tatica aérea, estratégia aérea que
evoluiram para situacdes mais compartimentadas como a interdicdo aérea, apoio aéreo
préximo, reconhecimento aéreo, projecao de forgas, entre outras.

O futuro é igualmente apresentar solucdes inovadoras. No Portugal de meados do
século XX encontravam-se muito arreigados na sociedade as ideias de supremacia do
homem e, por consequéncia, a falta de emancipacao da mulher. A hipétese legislativa de
permissao da entrada de mulheres nas forcas armadas deu brado e muita luta,
principalmente por parte dos setores conservadores da sociedade. Baseada na sua
experiéncia, adquirida em Inglaterra durante a Segunda Guerra, das WAAF*! Humberto

Delgado tentou incluir na legislacdo, em 1952, a permissao do recrutamento de militares do

139 Rosa, op. cit. p.256.
140 A palavra ciéncia vem do latim scientia (conhecimento), que deriva de scire, cujo significado é aprender ou
conhecer.
141 \WAAF — Acrénimo de Women Auxilary Air Force, da Forga Aérea britanica.
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sexo feminino, para tarefas auxiliares aerondauticas, na novel Forca Aérea. Como se sabe,
esta proposta foi liminarmente recusada, primeiro pelo parecer da Camara Corporativa e,
posteriormente, na Assembleia Nacional. As declara¢des do deputado Monsenhor Anténio

Carreto#?

sao eloquentes “o lar doméstico tem de ser o especial campo de ac¢éo da mulher.
E ali que ela pode elevar-se as mais altas culminéncias da virtude, do sacrificio, da santidade
heroica. [...] A masculinizagéo da mulher e a sua consequente perversdo sdo o primeiro e o
maior cuidado dos inimigos da ordem cristd”.*** N3o obstante, cerca de dez anos depois,
com algum esfor¢co, no periodo entre 1961 e 1974, a Forca Aérea recrutou enfermeiras
paraquedistas para apoio ao esfor¢o de guerra nos Teatros de Operagdes da Guiné, Angola e
Mocambique. E mais tarde ainda, na década de 1980, mais uma vez a Forca Aérea foi
pioneira e inovadora no recrutamento de mulheres para todas as suas especialidades,
incluindo dreas operacionais de pilotagem.

Pelo seu caracter inovador, estes passos da For¢a Aérea poder-se-ao associar ao papel
desempenhado pelas enfermeiras da Cruz Vermelha e as da Cruzada das Mulheres
Portuguesas durante a Grande Guerra. De facto, cinquenta e quatro enfermeiras
equiparadas a Alferes desempenharam um papel relevante no Hospital da Cruz Vermelha
Portuguesa (CVP), em Ambleteuse - Franca, assegurando o apoio de internamento a
trezentos doentes.'** Ainda pertencentes a estrutura da CVP, é de ressaltar o papel das
Damas-Enfermeiras (foram igualmente equiparadas a Alferes) que partiram para Franca para
participarem no apoio sanitario. Nos registos do Corpo Expediciondrio Portugués (CEP)
constam os nomes de trinta e sete Damas-Enfermeiras.!* Por outro lado, o Hospital da
Cruzada das Mulheres Portuguesas, situado em Hendaya, com capacidade para 106 camas,
teve a presenca de doze enfermeiras portuguesas na assisténcia hospitalar.14®

Este espirito de abertura e pioneirismo das enfermeiras da 12 Republica ndo teve uma
sequéncia durante a fase mais fechada e conservadora do Estado Novo, ndo obstante os

exemplos ja existentes em muitos outros paises.

142 Natural de Aranhas (Penamacor - Beira Baixa), foi fundador do Seminario do Fund3o e, durante mais de 30
anos, reitor do Seminario Diocesano. Faleceu em 1961.
143 Rosa, op. cit., p.471.
144 Vieira Reis, “O Servico de Salude na Grande Guerra. Suavizando a Guerra, Procurando a Paz”. Actas do XXl
Coloquio de Histéria Militar, Portugal, 1914-1916, Lisboa, Comissdo Portuguesa de Histdria
Militar/Universidade Catdlica Portuguesa, 2014, p. 824.
145 |dem, ibidem, p. 827.
146 |dem, ibidem, pp. 824-827.
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Nestas questdes da Aerondutica e da Aviacdo em particular, é necessdrio ter uma
suficiente cobertura politica que suporte o desenvolver das novas ideias. Humberto Delgado
gueixou-se que Salazar dizendo que “o homem de S. Bento ndo tem no¢do nenhuma do que
vale um avido”'*’ e que lhe faltava o “gosto pelo Ar” dando mostras de um “terrivel
misoneismo” perante a continua e inexoravel caminhada da Aviacdo em Portugal. Contudo,
com muito esforgo, o futuro da Forga Aérea foi-se fazendo.

As Forcas Aéreas tornaram-se imprescindiveis no desenvolvimento de campanhas
militares e fator de desequilibrio para o contendor com maior capacidade para retirar
proveito dos meios aéreos. Mas uma Instituicao For¢a Aérea sé tem futuro se for organizada
e tiver um espirito proprio. Por vastas vezes foi requerido um comando e controlo
centralizado dos meios aéreos, coordenando-os para melhor os rentabilizar, ja que o
produto final aeronautico é imensamente dispendioso, atendendo a tecnologia envolvida e
ao esforgo financeiro para manter meios humanos e materiais para os operar.

No caso particular de Portugal, no inicio da década de 1950, e tendo em atencdo a sua
dispersao territorial por varios continentes, a Forca Aérea foi primordial na ligacdo entre
territdrios e elemento aglutinador de necessidades e vontades.

Pode afirmar-se que desde a Guerra Civil de Espanha, passando pela Segunda Guerra
Mundial e pelo periodo da Guerra Fria, e em todas as restantes intervencdes em conflitos
armados com magnitude até aos nossos dias, o avido demonstrou ser uma arma de vitdria.
Esta arma tem pessoas que com a sua atitude diaria de servir na Aviagao criam lagos, como
disse o Brigadeiro Craveiro Lopes, “pela especialidade dos servigcos, todos aqueles que
durante muitos anos lhe deram o seu esforco e a sua inteligéncia criaram um espirito
diferente, uma mentalidade nova, de onde surgiu o tipo do homem do ar (...)". E o espirito
aeronautico que se foi construindo com o passar dos dias e se passa continuamente aos
novos, baseado “no trabalho, dedicagdo, sacrificio e abnega¢do de todos aqueles que, de
uma forma andnima, servem” *8a Forca Aérea. Foi este espirito que guiou e teve influéncia

no nascimento da Forca Aérea como ramo independente e com futuro.

147 Rosa, op. cit., pp. 385-386.
148 Manuel Campos Almeida, “Dez Décadas de Forga Aérea”, Crénicas Bibliograficas, Revista Militar, n? 2566,
Lisboa, novembro de 2015.
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Em todas as sociedades contemporaneas onde impera o direito, as ideias
materializam-se através de processos burocraticos padronizados no sentido de se
transformarem em letra de Lei. A passagem de uma ideia a sua fase pratica e real obedece a
um conjunto de regras, de discussdes e de contraditdorios. A Forca Aérea nasceu desse

processo complexo que sera esmiucado no proximo capitulo.
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CAPITULO 4

A FORCA AEREA: DO DESEJO A REALIDADE

A década de 1950 transformou-se num marco decisivo no nascimento da Forga Aérea.
Pela obrigatdria decisdo e compromisso politico do Estado Novo, o impulso decisivo do
Coronel Humberto Delgado como Procurador a Camara Corporativa do Estado Novo e a
determinante pressao dos Homens da Aeronautica, ainda que ndo de uma forma aberta e de
afrontamento do poder politico, mas em surdina, o edificio juridico-legal foi-se construindo
gradualmente. Na sequéncia das licdes apreendidas da Segunda Guerra e impulsionados
pelo ambiente gerado pela ades3o de Portugal ao Tratado do Atlantico Norte,*°como pais
fundador, foi necessaria uma progressiva reorganizacdo da estrutura militar em Portugal.

O primeiro documento legal com importancia para alterar a situacdo militar, a época,
foi o Decreto Lei n2 37909, de 1 de agosto de 1950. Facilmente se comprova a firme decisdo
politica da assung¢do da Aerondutica a ramo independente das For¢cas Armadas. No seu
artigo 22 prevé a existéncia de um Ministério da Defesa Nacional (MDN), na organizacdo e
dependéncia da Presidéncia do Conselho, ainda que sem estrutura formal, com a
incumbéncia de “coordenar os problemas da politica militar da Na¢do e as altas questoes
relativas a defesa do Pais”. Entre outras competéncias do Ministro da Defesa Nacional,
ressalta a de “orientar e coordenar os trés ramos das For¢cas Armadas”, sendo de notar a
perspetiva arrojada desta determinagdo quando a Forca Aérea era ainda um projeto
legislativo de futuro.

Ficou ainda definido neste diploma legal a transformagdo do Ministério da Guerra em
Ministério do Exército, e no seu art.2 72, como érgao de estudo e de trabalho do MDN foi
instituida a criacdo do “Secretariado-Geral da Defesa Nacional, dirigido por um oficial
general do Exército ou da Armada, com a designacdo de Chefe do Estado-Maior General das
Forcas Armadas e hierarquicamente superior aos restantes oficiais generais de terra, mar e

ar’.

149 Assinado em Washington DC, em 4 de Abril de 1949, pelos seguintes doze paises que o assinaram e assim se
tornaram os membros fundadores da OTAN/NATO: Bélgica, Canada, Dinamarca, Estados Unidos, Franca,
Islandia, Itdlia, Luxemburgo, Noruega, Holanda, Portugal e Reino Unido.
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No caso vertente, o art.2 82 é por demais esclarecedor: “E criado o Subsecretariado de
Estado da Aerondutica, a prover logo que for decretada a reorganizagdo das forgas aéreas”.
Ou seja, a meados do ano de 1950, ja havia uma decisdo politica assumida quanto a juncao

das forcgas aéreas existentes no Pais.

4.1. Uma proposta de Lei

Por iniciativa do Ministro da Defesa Nacional, Santos Costa, sdo enviadas para a
Assembleia Nacional, para aprovagao, as propostas de organizacao da Aeronautica Militar.
No decorrer dos trabalhos desta V Legislatura (1949-1953), o Presidente da Assembleia
Nacional (Albino dos Reis Junior) envia para o presidente da Camara Corporativa (Professor
Marcello Caetano), em 24 de janeiro de 1952, as referidas propostas “a fim de que se digne
promover que sobre elas incida dentro do prazo de vinte dias, o respectivo parecer dessa
Cémara. A Bem da Nagdo”.**® O relator nomeado foi o “Digno Procurador Humberto
Delgado” e o processo era constituido por um Relatdrio preliminar, a Proposta de Lei n2 186
da Organizagdo Geral da Aeronautica Militar e a Proposta de Lei n? 187 sobre o
Recrutamento e Servico Militar nas Forcas Aéreas.

Para estudarem estas Propostas e emissao do respetivo Parecer sao intervenientes
varios Procuradores da Camara Corporativa das Sec¢des de Defesa Nacional e de Politica e
Administracdo Geral, nomeadamente: Professor Marcello Caetano (presidente da Camara
Corporativa), Afonso de Melo Pinto Veloso (vice-presidente da Cadmara Corporativa e juiz-
conselheiro do Supremo Tribunal de Justica, aposentado), Afonso Rodrigues Queird
(Professor Catedratico da Faculdade de Direito da Universidade de Coimbra), Jodo Francisco
Fialho (oficial superior da Marinha), Joaquim de Sousa Uva (oficial superior da Marinha), José
Joaquim d’Oliveira Guimardes (Diretor das Faculdades de Letras das Universidades de
Coimbra e Lisboa), José Tristdo de Bettencourt (General na situacdo de reserva), Rafael da
Silva Neves Duque, e finalmente, o Coronel da Aerondutica Humberto da Silva Delgado.

No relatdrio das Propostas de Lei sdo apresentados varios considerandos que
suportam estes projetos de diploma. Em primeiro lugar, a necessidade da reorganizacao das
forcas aéreas como condicdo prévia e necessaria definida quando da criacdo do

Subsecretariado de Estado da Aerondutica (art.2 82 do DL n2 37909, de 1 de agosto de 1950).

150 processo de Parecer n2 27/V, 32 Sess3o Legislativa, Arquivo Histdrico-Parlamentar, Assembleia da Republica.
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Depois, esta organizacdo tem um ambito que abrange todos os territérios nacionais, de
aquém e de além-mar, e ndo s6 o territério metropolitano, ndo havendo distingdo entre
forcas metropolitanas e ultramarinas, para além da criacdo de cinco regides aéreas para
melhor administrar as forgcas aéreas. Aborda o periodo de trés anos como tempo de servigo
obrigatério na estrutura das novas forcas aéreas.

Avancga posteriormente para o ponto mais controverso: define que a missdo principal
das forcas aéreas devera ser “a defesa dos pontos ou zonas vitais do territorio e a
cooperagdo na frente com as forgas terrestres e navais”, classificando aquelas como forgas
aéreas independentes e forgas aéreas de cooperagdo. Pela exiguidade de recursos
disponiveis, “ao menos as for¢as aéreas independentes deverdo estar totalmente afectas ao
Subsecretariado de Estado da Aerondutica, e por intermédio deste, ao Ministro da Defesa
Nacional”. Quanto as forcas aéreas de cooperacao, apresenta trés solucdes diferentes:

a) Forgas aéreas de cooperagdo integralmente descentralizadas e sujeitas, na preparagdo,
na administragcdo e no emprego, aos Ministérios do Exército e da Marinha.

b) Forgas aéreas de cooperagdo centralizadas e permanentemente afectas na preparagdo,
na administragcdo e no emprego, ao Subsecretariado de Estado da Aerondutica.

c) Forgas aéreas de cooperagdo concentradas para efeitos de administragdo e preparacéo

e descentralizadas para efeitos de emprego.

Em 3 de marc¢o de 1952, Marcello Caetano devolve as Propostas de Lei n2 186 e 187 a
Assembleia Nacional, com o respetivos Pareceres da Camara Corporativa, para futura analise
e debate na Assembleia Nacional. Estes Pareceres (n2 27/V e n? 28/V) sdo o resultado de
uma discussdo intensa entre os defensores da criagdo da Forca Aérea e o grupo que
pretendia manter na Marinha a sua aviacao.

O Parecer n? 27/V, numa apreciacdo na generalidade, refere a importancia da
Aeronautica, que em alguns paises se tornou um “exército do ar, incumbido quer da defesa
do espaco aéreo, quer de nele manobrar para accbes ofensivas tdcticas e estratégicas,
primeiro sobre a terra e depois sobre o mar, ao crescer o raio de ac¢Go dos materiais e a
seguran¢a de voo”. Diz ainda que Portugal tem-se mostrado “lento no acompanhar da
evolugdo da arte da guerra e que, como tal, ndo ser de admirar que, tardiamente em rela¢éo

a tantas outras poténcias, so agora dé um passo na organiza¢do das suas forcas armadas, ao
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apresentar o Governo duas das trés leis fundamentais para a independéncia ou paridade do
exército do ar”.

Em termos praticos, a Camara da o seu assentimento ao carater extensivo da acdo do
Subsecretariado de Estado da Aeronautica a todo o territério nacional, metropolitano e
ultramarino. Quanto a divisdo em regides aéreas, seria conveniente o assunto ser estudado
mais profundamente e basear-se a decisdo futura em experiéncias das primeiras regidoes que
se pusessem em funcionamento, ficando o governo com a autorizacdo de as instituir, por
simples decreto, conforme as necessidades.

A integracdo das forgas aéreas foi o ponto crucial da lei em que as opinides dos
técnicos e ndo técnicos mais se dividiram. Sublinham que a proposta de lei trata “ndo da
absor¢do de uma for¢ca por outra, mas a passagem de duas for¢cas aéreas a um novo
Subsecretariado, isto é, a um novo e terceiro exército — o do ar”.

No ponto seguinte é aflorado que “em toda a parte do Mundo, praticamente foi da
aviagdo do Exército que partiu o grito de independéncia e também em quase toda a aparte
do Mundo foi a Marinha que reagiu a integragdo, baseada em factores real ou
aparentemente objectivos uns, subjectivos outros”.

Depois foram analisadas questdes de indole econédmica (em termos orcamentais e de
formacao de pilotos nas duas aviagdes do Exército e da Marinha) e continuou a apreciacao
da Camara dizendo que quanto a questdo da unificacdo das forcas aéreas, por maioria,
“entendeu que a resposta devia ser positiva, com base em razées de economia, nas de
possibilidade mais fdcil de tracar directivas comuns em politica aérea e na experiéncia de
diversos paises”.

J4 no ambito da analise na especialidade, no respeitante ao artigo 12, propde-se
evoluir da expressdo “aeronautica militar” (representaria o sentido lato, abrangendo todo o
conteudo do sistema aerondutico) para “forcas aéreas” (sentido mais restrito de “forca
militar aérea” conjunta, com 0s seus servicos anexos), passando as novas forcas criadas a
terem a designacdo de “Forcas Aéreas Portuguesas”. Ainda neste artigo ficavam definidas a
existéncia e a dependéncia das forcas de cooperacdo. Assim, “as forcas aéreas de
cooperacdao com as forcas terrestres poderdo ser colocadas a disposicao do Ministério do

Exército para emprego pelos respectivos comandos”; e “as for¢as aéreas de cooperagdo com
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as forgas navais ficardo permanentemente atribuidas ao Ministério da Marinha”, [...]“salvo
os de instrugdo bdsica e os de manutengdo de material e outros de interesse comum”.

Relativamente ao art.2 72, a Camara Corporativa entendeu que devia tomar posi¢ao
clara quanto a existéncia e grau de dependéncia das forgas de cooperacdo, pelo que aditou
dois paragrafos referentes a aviacdo de cooperacao naval. Ainda neste artigo, é expressa a
dependéncia e as responsabilidades de cada 6rgdo: “Na imediata dependéncia do
Subsecretario de Estado da Aerondutica exerce a sua ac¢do o chefe do Estado Maior das F. A.
P., a quem cabe o comando superior das respectivas forgas e é o primeiro responsdvel militar
pela sua preparag¢@o”. Na sequencia deste assunto, no art.2 212, propde-se “Como drgdo
superior do comando das F.A.P. existirda um Comando-Geral das Forgas Aéreas Portuguesas,
subordinado ao Chefe do Estado-Maior das For¢as Aéreas. Sob a directa dependéncia do
Comando-Geral das F.A.P. estardo: 12 As Forcas Aéreas para Operagcbes Independentes
(FAOI); 22 As Forgas Aéreas de Cooperagdo (FAC), 32 As unidades de instrugdo ou escolas
necessdrias a preparagdo das for¢as anteriormente designadas”.

Em resumo, a Camara Corporativa diz concordar, de forma geral, com a doutrina da
Proposta de Lei n2 186, e, em consequéncia, propde a sua aprovacdo a Assembleia Nacional,
com as emendas introduzidas.

Todavia, as opinides de técnicos e nao técnicos, ainda que todos Procuradores da
Camara Corporativa, bastas vezes foram discordantes, atendendo aos interesses e aos
grupos de pressao politica e militar a que se encontravam vinculados. A prova evidente
desses antagonismos sdo as declaracbes de voto expressas por quase todos os
intervenientes.

Relativamente a Proposta de Lei n? 187, a que se refere o Parecer n? 28/V da Camara
Corporativa, foram tidos em conta os seguintes pontos fundamentais:

a) Recrutamento sem distingdo de filiacdo ou origem, incluindo entrada na classe de
oficiais, pelas escolas militares;

b) Previsdao do recrutamento de mulheres;

c) Aumento da autoridade e da influéncia da aviacdo militar sobre a aviagdo civil;

d) Duracgdo do tempo de servico militar;

e) Manutencdo de disposicGes de tipo politico que parecem envelhecidas.
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Em relagdo a primeira alinea, é dada uma abertura de recrutamento a naturais de
qualquer regidao do pais, incluindo do ultramar, independentemente da sua filiagdo ou
origem. O tempo de servico militar sera de trés anos nas fileiras, como tempo minimo. No
respeitante ao servigo militar para “individuos do sexo feminino” ficou ressalvado que seria
apenas em tempo de guerra.

Em 3 de margo de 1952, Marcello Caetano devolve ao presidente da Assembleia
Nacional as duas Propostas de Lei (n2 186 e n2 187), com os respetivos Pareceres da Camara
Corporativa (27/V e 28/V), para efeitos de discussdo e aprovagao.

O debate das Propostas de Lei iniciou-se em 14 de mar¢o de 1952,%! tendo o
presidente da Comissao de Defesa, Frederico Vilar, Oficial general do Exército, dito que estas
Propostas sdo o complemento a criagdo do Subsecretariado de Estado da Aerondutica, em
1950, e que uma das razoes para esta grande reorganizacdo esta relacionada com o impacto
decorrente do Pacto do Atlantico, assinado por Portugal, com reflexos externos e internos.
Fez de seguida uma passagem pelas linhas gerais das Propostas, declarando que opta “pela
centralizagdo das aeronduticas militar e naval numa for¢ca aérea Unica, podendo
eventualmente as forcas aéreas de cooperagdo ficar sob a dependéncia dos respetivos
Ministérios para efeitos de emprego em tempo de guerra e para efeitos de instrugdo
operacional em tempo de paz”. Continuou dizendo que “procurarei a contrapartida do meu
desgosto [saida da Aerondutica Militar do Exército] na certeza que a criagdo do
Subsecretariado de Estado da Aerondutica vird aumentar a eficdcia da colaboragéio entre as
forcas de terra, mar e ar”.

O resultado final de todo este trajeto, que se iniciou no Ministério da Defesa, passou
pela Camara Corporativa e terminou na Assembleia Nacional, foi a publicagao da Lei n2 2055,
de 27 de maio de 1952, que legisla sobre a “organizacéo geral da aerondutica militar”, e a
Lei n2 2056, de 2 de junho o0 mesmo ano, que define o “recrutamento e servigos militares nas
forcas aéreas”. O Decreto-Lei n? 38805, de 1 de julho de 1952, entre outros aspetos,
determina que fiquem na dependéncia da Subsecretaria de Estado da Aerondutica os
servicos da estrutura da Aeronautica Militar e da Aviacdo Naval. Pode-se afirmar que, neste

dia, nasceu a Forca Aérea, embrido do que conhecemos nos dias de hoje.

151 Didrio das Sess®es n2 137, 15 de marco de 1952, Assembleia Nacional.
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Este processo, que se foi revelando complexo e doloroso, foi alvo de muitas
apreciagbes subjetivas, mas também de outras mais técnicas e mais desapaixonadas. Em
varios “teatros”, travou-se uma luta entre os partiddrios da Marinha e do Exército, na parte
daqueles que queriam uma For¢a Aérea independente. Pelo meio, foram-se aglomerando
civis politicos que tomaram partido por uma das partes. Outro “palco” foi a comunicacao

social da época, onde varios “atores” expuseram e lutaram pelas suas ideias.

4.2. Lutas entre Ramos das For¢cas Armadas

Esta mudanga estrutural das Forgas Armadas portuguesas, que teve lugar nos dois
primeiros anos de 1952, ndo se realizou de uma forma totalmente pacifica. Muito se
batalhou para apresentar os seus argumentos, principalmente por parte da Marinha. Tanto a
Camara Corporativa como a Assembleia Nacional foram locais de grande discussao, polémica
e envolvéncia emocional. Outro facto notdrio, porque este debate se passou em pleno
Estado Novo, é o imenso respeito e veneracdo apresentada pelos contendores perante uma
estrutura politica muito presente e os documentos legais deles emanados. O Presidente do
Conselho e o préprio Ministro da Defesa eram tidos com imensa deferéncia e algum temor.

Contudo outras frentes se manifestaram igualmente importantes e reveladoras da luta
gue se fazia notar entre os dois ramos das Forgas Armadas, ou pelo menos entre os seus
elementos. A questdo que se coloca é se houve algum tipo de coordenacdo institucional ou
se, por motu proprio, os militares envolvidos na publicacdao dos artigos em jornais agiram a
titulo individual. Sem eliminar a primeira hipétese, talvez a segunda seja mais razoavel. Por
outro lado, muitas abordagens em artigos de imprensa, alguns dos quais na forma de
editoriais, ndo sdo ingénuas na sua génese, representando pontos de pressao dos dois ramos
em disputa perante as Propostas governativas emanadas de Santos Costa.

Num jornal centenario, O Primeiro de Janeiro, em 4 de janeiro de 1952, é publicado um
artigo do CALM J. Correia Pereira nas suas Crdnicas de Marinha, com o titulo “A Avia¢do nao
deve desaparecer”, referindo-se a Aviacdo Naval naturalmente. Reportando-se as Propostas
de Lei apresentadas a Assembleia Nacional sobre a organizacdo da Aerondutica Militar diz
que a “proxima efectiva integragdo de todas as forcas aéreas no Subsecretariado
Aerondutico [...] estd longe de ser uma banalidade sem importédncia na organizacdo das

forcas armadas”. Elabora alguns considerando sobre as teorias aéreas de Douhet e afirma
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gue existe “uma intima colaborag¢do entre as forcas que operam no mar e a avia¢do. Por esta
razdo, ndo tem cabimento hoje levantar antagonismo entre o mar e o ar, visto que nenhuma
forca naval deve entrar em opera¢des, sejam elas quais forem, sem estar a coberto pela
aviagdo. A frente do ar é uma realidade para o navio e por isso a colaboragdo entre ele e o
avido deve ser o mais intensa possivel”. Avanca com a ideia que “uma Aviagdo Unica teve os
seus cultores e fez época, mas as duras licbes da ultima guerra acabaram por mostrar a
insensatez de querer separar o navio do avido”. Termina dizendo que havendo “um pouco de
ponderagéo talvez evite o que pode ter sido ditado por uma ligeira ambigdo, pecado que
cega os mais inteligentes”.

O Didrio Popular também entrou nesta luta entre a Marinha e os Homens do Ar, ainda
pertencentes ao Exército, denotando uma clara inclinagdo pela criagdo da Forca Aérea. Um
primeiro artigo, publicado em 28 de janeiro de 1952, assinado por um enigmatico Contact,
tem um titulo sugestivo: “Foi a Aviacdo que venceu a batalha do Atlantico. Apontamentos
sobre a eficiéncia da accdo do comando costeiro da Royal Air Force”. Surge a duvida sobre
quem seria, de facto, o autor do artigo que se protegeu com o enigmatico pseudénimo. Pela
argumentacao usada, pela oportunidade da sua publicacdo num periodo em que se discutia,
a nivel politico, a criacdo da Forca Aérea, pelos conhecimentos técnicos apresentados e pela
forma coerente como apresenta os factos, poder-se-a alvitrar ter sido obra de Humberto
Delgado. N3o obstante permanece a duvida.

Neste artigo comecga por louvar o desempenho dos “Homens do Ar” no desfecho das
grandes batalhas da Segunda Guerra, numa “cadeia sucessiva de éxitos da utiliza¢do da forca
aérea, tanto sobre a terra como sobre o mar”.

Partindo de uma citacdo de Marechal Montgomery, da relevo a importancia a
obtencdao da superioridade aérea para o sucesso das ofensivas das forcas de superficie,
exemplificando com as acdes dos japoneses no Pacifico e do Comando Costeiro da RAF no
Atlantico, em que a cobertura total deste Oceano ficou assegurada, por parte dos Aliados,
em finais de 1943. Por esta razdo, atribui a vitdria na batalha do Atlantico ao sucesso da
Aviacao.

A continuacdo do artigo anterior tem lugar no dia seguinte (29 de janeiro), sendo o
titulo do artigo “O desenvolvimento das forcas aéreas e a criagdo em Portugal do

Subsecretariado da Aerondutica”. Refere a politica de valorizacdo da aeronautica em
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Portugal que, através do Subsecretariado, “vai estabelecer novos e mais amplos rumos a
aviagdo portuguesa”, facto este que, atentos os anseios da gente do ar, se deve “exultar
perante tal resolugdo”. Utilizando uma linha do tempo, faz uma sintese da aviacdo em
Portugal e remata com a afirmagdo da Aerondutica em que “passa a ter voz presente no seio
do Governo, pela primeira vez e integrada no Ministério da Defesa Nacional”.

Uma outra visdao do problema é publicada no editorial do jornal O Século, de 1 de
fevereiro de 1952, onde aborda as duas Propostas de lei em discussdo na duas Camaras da
Assembleia Nacional. Referindo-se aos dois relatérios que antecedem os dois diplomas,
classifica-os como “claros, francos e elucidativos. Esmitugcam o problema aéreo nacional em
todas as suas minucias e particularidades. Apontam as causas de deficiéncias, que pouco a
pouco se tem querido remediar”. Diz que a Proposta que se destina a reorganizar a
Aeronautica Militar tem uma determinante principal: “purificd-la, fazer dela uma nova arma
ofensiva e defensiva, dar-lhe um comando unico, imprimir-lhe uma coesdo firme, acabar com
particularismos”.

Se os representantes da soberania nacional sancionarem as Propostas em discussao,
escreve o editorialista, estardo reunidas as condi¢cdes para “reunir num bloco tudo o que
pode traduzir um elemento de coes@o e de forca: a sua economia as suas finangas, os seus
exércitos e as suas esquadras”, mesmo que “ndo agrade a todos esta orientagdo, por vir
impor novos hdbitos, modificar situagées de longa data estabelecidas, alterar conceitos jd
com fortes raizes na orgdnica militar, mas que de modo nenhum podiam ser tidos como
intangiveis”.

As novas normas de recrutamento dos efetivos da “nova arma unificada” sao
classificadas de “revoluciondrias”, a época, por permitir que “todos os cidaddos portugueses,
seja onde for que tenham nascido, qualquer que seja a sua religiio ou a sua cor” se possam
alistar no novo ramo, desde que cumpram os requisitos impostos por lei.

Diretamente relacionado com este editorial, o CALM J. Correia Pereira dirige uma carta
ao diretor d’O Século, com pedido de publicacdo, o que acontece em 13 de fevereiro, na qual
rebate alguns pontos do artigo inicial. Assim, diz estar “longe de corresponder a verdade”
gue a Aviacdo seja Unica em todos os paises possuidores de forcas aéreas poderosas. Da
exemplos dos Estados Unidos, Inglaterra e Itdlia. Concluiu que “bastam estes exemplos para

ficar bem esclarecido que a AviacGo unica morreu; o seu tempo passou”. No aspeto
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doutrinal, diz ser “um erro grave amputar a uma Marinha de Guerra a sua Aviagdo. Hoje nGo
se compreende o navio sem o aviGo”.

O VALM Botelho de Sousa escreve no Didrio de Noticias, em 1 de fevereiro de 1952,
um artigo intitulado “O problema organico da Forca Aérea” em que defende “a sua dama”,
isto é, a posicdo da Marinha para continuar a ter aviacado privativa. Na sua opinido, a arma
aérea, dado o seu desenvolvimento e o “seu dom de quase ubiquidade”, colocou-se “em pé
de igualdade com as forgas terrestres e naval”, constituindo-se uma terceira forga. Contudo,
perante o projeto de fundir em uma s6 a avia¢dao naval e a terrestre, para fazer delas uma sé
arma, questiona-se: “se as forcas armadas, exército e marinha, porque a técnica é cada vez
mais complexa, sentem também cada vez mais, além da necessidade de armas diversas na
sua constituicdo e de especializagbes vdrias em cada arma, porque motivo a forca armada
aérea, que veio depois, poderia simplificar o que é igualmente complexo e empregar os seus
oficiais e graduados hoje a fundo em opera¢bes de mar para amanhd, com a mesma
maestria, realizarem operagoes terrestres?”

O seu conteudo expositivo sobre a fusdo das aviagdes causava duvidas ao VALM
Botelho de Sousa pois “exigiria, pelo menos, um grande avan¢o na fase de coordenagdo, de
que se estd longe. Nem cursos, nem escolas, nem ambiente criado para tal fim. Sem
experiencia, deitar abaixo todas as barreiras, seria caminhar para o desconhecido”. Continua
a escrever sobre a luta sobre o mar, a guerra anti-submarina e a coordenacdo aeronaval
necessaria.

Finalmente aborda o fator psicoldgico, dizendo que o “dnimo e o entusiamo com que o
aviador, se for da mesma familia dos marinheiros, procura protegé-los, ou ajudd-los,
assegurar-lhes o éxito; [...] Ndo actua apenas por dever, mas, mais ainda, por um imperativo
sentimental, que lhe dd a vontade inquebrantdvel de tudo sacrificar ao éxito da missdo dos
navios que coopera”.

Alguns dias depois, a 12 de fevereiro, o 2TEN Joaquim Gromicho Boavida emite a sua
opinido no Diario de Lisboa, com honras de publicacdo no frontispicio e que finaliza
ocupando mais de metade da terceira pagina, com o titulo “A Aviacdo Naval na luta anti-
submarina”.

O seu artigo versa a atividade antissubmarina, dos meios necessarios para o seu

sucesso e a importancia da aviagdo naval privativa da Marinha. Comeca por referir o
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comprometimento de Portugal, no quadro da NATO, na luta antissubmarina perante a
ameaca do leste da Europa em que “o avido s6 por si pouco préstimo tem para o fim
primdrio para a destruicdo do atacante. Somente a equipa avido-navio de superficie se tem
revelado eficiente contra os modernos submarinos”. Explica varios conceitos da luta
antissubmarina e o emprego de avides para diversas tarefas e, nesta fase, questiona se
poderia a Marinha de determinado pais operar os seus grupos antissubmarinos sem dispor
de uma aviacdo naval privativa. Diz que a resposta é imediata e irrefutdvel e sé seria possivel
a uma Marinha que tivesse uma aviacao equipada, preparada e administrada debaixo do seu
controlo. Da o exemplo de varios paises, focando-se no caso da Holanda “em que os seus
recursos actuais sdo relativamente modestos”. Tendo por base a questdo da formacdo de
pilotos apresenta, na sua 6tica, o tempo e os custos de formagao de “um marinheiro-piloto
anti-submarino e um piloto da terceira arma ou universal (designemo-lo assim)’. As
vantagens estariam do lado do operacional formado na Marinha.

Relativamente a questdo econémica afirma que “ndo interessa ao pais sobremaneira o
preco absoluto da forca aérea naval, o que mais |lhe interessa é o preco dos servigos
prestados relativamente ao custo.

Finaliza com duas ideias fortes. A primeira revela que “uma for¢a aérea de cooperagdo
naval, que ndo esteja integralmente descentralizada e sujeita na preparagdo, administragéo
e no emprego a Marinha jamais poderd ser eficiente”. A segunda vertente considera que “a
falta de aviagdo naval privativa da Marinha transformad-la-d num agrupamento de navios, de
poder ofensivo consideravelmente diminuido e cujo poder defensivo fica a mercé do maior ou
menor interesse ou pericia, daquilo que poderemos chamar a aviagdo universal”.

Ainda n’O Primeiro de Janeiro, de 20 de fevereiro de 1952, o CALM Correia Pereira
escreve outro artigo subordinado ao tema “Organizacdo da Aeronautica Militar” onde
apresenta mais informacdo relativa a discussdo na Assembleia Nacional deste assunto. Para
o articulista o “ponto capital destas propostas [...] é a eliminagéo pura e simples que [...] se
pretende fazer da Aviacdo Naval. Este facto, pela sua gravidade, merece que lhe seja dada
especial atengdo, pois nada justifica tal procedimento. Nem a Aerondutica Militar tem nada
a ganhar com os fracos meios de que dispde hoje a Avia¢cdo Naval, nem a Marinha pode
cumprir as missoes que lhe competem sem aviagdo propria por ela treinada e guarnecida

com pessoal préprio que ndo seja alheio aos problemas do mar”.
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Sobre as forcas aéreas de cooperacdao com a Marinha diz serem uma “maneira de
mascarar uma necessidade reconhecida, com uma promessa sem valor, pois ndo resiste ao
mais pequeno reparo a ineficdcia desta forgca [..] Que conhecimentos tem das missbes
proprias da Aviagdo Naval no mar, tais como, reconhecimento, protec¢do anti-submarina,
torpedeamento, mineiras, etc.? Estes conhecimentos s6 é possivel adquiri-los em escolas
especiais prdoprias, em ligagdo com os Comandos Superiores da Marinha.”

Segundo o CALM Correia Pereira o caminho a seguir “parece ser o inteiramente oposto
ao da proposta apresentada. A Aviagcéo Naval, em lugar de ser absorvida, precisa de ser
engrandecida, ver criados os seus Comandos Superiores, ter assegurado o recrutamento do
seu pessoal e ter o material préprio do qual ndo excluo o porta-avibes de escolta, cuja
aquisigdo julgo estar absolutamente dentro das nossas possibilidades”.

Por fim expbe alguns considerandos sobre o Ministério da Defesa que “ndo se
contenta em ser, como parecia mais justo e sensato, apenas de coordena¢do, mas deseja ser
de concentragdo com superintendéncia directa e total sob os trés ramos das forcas
armadas”.

De novo o Didrio de Noticias, em dias quase seguidos, traz a estampa trés artigos sobre
o assunto da “Reorganizacdo da Aviacdo Portuguesa”. O primeiro foi publicado em 7 de
mar¢o de 1952, da autoria do Major Aero Fernando Resende (sécio do AeCP n? 1158) ja
avaliado no capitulo anterior'>2e tem como subtitulo “Atribuicdes Gerais do Poder Aéreo”. O
segundo artigo, datado de 8 de mar¢o de 1952 e assinado igualmente pelo Major Aero
Fernando Resende tem o titulo “O exemplo alheio e as nossas razdes econdmicas” foi
igualmente avaliado no anterior capitulo.'>3

Trés dias mais tarde, 11 de marco, o Didrio de Noticias publica, em primeira pagina
como os dois anteriores, o terceiro artigo sobre a mesma questao, do Capitdao-Tenente
Soares Perdicdo com o titulo “Depoimento de um Oficial de Marinha”, em que contra-
argumenta alguns dados apresentados pelo Major Resende nos seus artigos anteriores. E
taxativo quando afirma que “o avido é hoje para o navio pelo menos tdo importante como a
propria artilharia ou o armamento anti-submarino” e que “entre o homem do mar e o

homem de terra existem manifestas diferencas psicoldgicas, de caracteres e de conceitos. Em

152 Vide supra pp. 62-63.
153 Vide supra p. 63.
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terra todos somos semelhantes, mas no mar, em plena ac¢do, aquelas diferencas ressaltam
nitidamente”.

Seguidamente, diz que com a integracdo da Aviacdo Naval no Secretariado da
Aeronautica, “os avibes anti-submarinos virGo na prdtica a ser tripulados pelos aviadores de
terra que receberem aprendizagem das coisas do mar” e, como tal, “duvida da cooperacéo
que lhe serd prestada”. Exemplifica com algumas situagées mal resolvidas, por falta de
coordenacdo, nos primeiros anos da Segunda Guerra, entre as Marinhas italiana, alema e
inglesa e as respetivas Forgas Aéreas. Dai os marinheiros duvidarem “justamente da sua
aviagdo tdctica quando os avides ndo sejam tripulados por marinheiros e dependentes dos
comandos navais, e assim é que todas as nagdes que reuniram as forcas aéreas fizeram ou
estdo fazendo regressar a Marinha a avia¢do privativa”. Resume dizendo que “por falta
duma aviag¢do cem por cento naval, as missées dos navios podem redundar num desastroso
fracasso”. Aborda ainda o tema da impossibilidade de Portugal ter porta-avides e, por outro
lado, possuir um reduzido nimero de avides para a luta antissubmarina.

No inicio da discussdao na generalidade das Propostas na Assembleia Nacional (14 de
marco de 1952), as partes tinham percebido que se aproximavam momentos decisivos. Em
face desta situacdo, tudo fizeram para “clarificar” as ideias aos Deputados, fazendo-lhes
chegar documentos com a s posi¢des de cada fagao.

No dia 14 de margo, foi distribuido aos Deputados um documento do 1TEN Mario
Noronha, sob o titulo “A posicdo da Aviacdo Naval”’'*4, no qual sdo explicados os vetores-
forca da posicdo da Marinha, a saber:

- Portugal é um pais que “néo pode prescindir do mar” para viver. O “Governo da Nagdo”,
em tempo, resolveu o problema da Marinha Mercante e da Marinha de Pesca com
beneficios para a economia nacional;

- Portugal, como signatdrio do Pacto do Atlantico, estd integrado numa estrutura militar
defensiva em que “a luta anti-submarina surge-nos assim [como] uma tarefa
fundamental a realizar na defesa das comunicagées maritimas”. A nossa Marinha de
Pesca necessita de protecdao durante a sua faina, que ndo pode deixar de ser missdao das

forgas portuguesas;

154 Anais do Clube Militar Naval, jul/set, 1952, pp.305-310.
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- “A defesa da Marinha Mercante é missdo da Marinha de Guerra”. Na luta no mar o
“avidio ndo dispensa o navio como este ndo pode operar sem a colaboragdo daquele”. A
necessidade da Aviacdo Naval é criada pela natureza do servico a desempenhar e ndo
pelo tipo de plataforma de onde é langcada — a partir de porta-avides ou de bases em
terra;
- Se se enveredar por uma solugao que, sem duvida, ird “amputar as for¢as navais de uma
das mais importantes parcelas do seu poder militar” ndo sera por razées econdmicas pois
- Os oficiais aviadores sdo oficiais de marinha mandados especializar em que a sua
preparacao bdsica é igual a dos outros seu camaradas, permitindo que eles voltem,
guando necessdrio, a desempenhar fun¢des nas guarnicdes das forcas de superficie e
submarinos;
- O pessoal telegrafista também pertence aos quadros de Marinha;
- O pessoal para o servico de “armamento, electricidade, radioelectricidade
(electronicos), administrativos, saude, etc. é pessoal dos quadros de Marinha”, verifica-
se que s 0s mecanicos precisam de recrutamento especial e constituem um quadro a
parte;
- As comissdes na Avia¢dao Naval, do pessoal de voo pertencente aos quadros de Marinha,
sdo temporarias; podendo parecer um mau aproveitamento de pessoal “redunda em
economia porque permite recuperar pessoal que pela idade, condi¢cdes de salde e até
por acidentes, ndo podera continuar a prestar servico na Aviacao Naval, podendo no
entanto fazé-lo na Marinha, evitando-se assim o pagamento de pensdes de reserva e de
reformas prematuras;
- No respeitante ao material, as aquisicdes da Aviacdo Naval utilizam verbas do Ministério
da Marinha. Noutras “quaisquer condi¢bes e para iguais necessidades, as verbas serdo
iguais e igualmente despendidas pelos cofres do Estado”;
- As duplicagdes de meios podem ser evitadas por acordos entre os servigos interessados,
como por exemplo com o Servigco Meteoroldgico Nacional;
- Por n3o haver motivos econdmicos e os de ordem técnica serem completamente
favordveis a existéncia da Aviacdo Naval que o pessoal desta nunca pediu carta de
alforria;

- Apresentacdo de exemplos da Inglaterra, Estados Unidos, Franca, Holanda e Italia;
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- Termina dizendo que os intuitos da Marinha ao defender a sua Aviagdo Naval é, em
consciéncia, “O Bem do Servi¢o para o Bem da Nagdo”.

No dia imediatamente a seguir (15 de marco), foi igualmente distribuido aos
Deputados um documento intitulado “Reorganizagéo das forcas aéreas portuguesas. Critica
as objeccbes da Cdmara Corporativa”*>®, da autoria do TCOR Aero Venancio Deslandes (sdcio
do AeCP n? 1037), MAJ Aero J. S. Corte Real (sécio do AeCP n2 1159) e MAJ Aero Fernando
Resende (sécio do AeCP n2 1158).1°¢

Estas foram algumas facetas da luta entre os ramos da Marinha e do Exército, com os
seus prods e contras. Significaram uma extensdo oficiosa da disputa oficial nas duas Camaras
da Assembleia nacional, protagonizadas por Procuradores e Deputados.

As partes expuseram o0s seus argumentos e fizeram o seu papel legislativo, muito
embora a decisdo politica ja tivesse sido tomada, cerca de dois anos antes, com a publicacdo
do DL 37909, de 1 de agosto de 1950, que no seu artigo 82 previa a criagao do
Subsecretariado de Estado da Aerondutica a prover logo que fosse decretada a
reorganizac¢ao das forgas aéreas. Todo este tempo foi uma antecamara até ao dia 01 de julho

de 1952, data oficial do nascimento das Forgas Aéreas em Portugal.

4.3. A vitdria da legalidade

Em pleno Estado Novo e ndo obstante as suas regras politicas muito especificas e
restritivas, a legalidade das Instituicdes da época era suportada pelo edificio legislativo que,
passo a passo, foi sendo construido. Esta legalidade, como atributo juridico de qualquer acao
humana das nossas sociedades contemporaneas, é um fator indispensavel para tornar
realidade projetos mais ou menos duradouros, de maior abrangéncia ou complexidade.

As Forcas Aéreas Portuguesas, como foi nomeado o embrido da atual Forga Aérea,
tiveram o seu orto a partir do momento da publicacdo da Lei n2 2055, de 27 de maio de
1952 e da Lei n? 2056, de 2 de junho de 1952, corolarios das duas Propostas de Lei
apresentadas a Assembleia Nacional pelo Ministro da Defesa Nacional, Fernando Santos
Costa. Relativamente ao primeiro diploma legal, escreveu o Coronel Edgar Cardoso,*’

“constituiu a Carta Magna da For¢a Aérea Portuguesa”.

155 |dem, ibidem, pp. 311-325.
156 Vide supra pp. 63-66.
157 Edgar Cardoso, op. cit., Il Vol., p. 183.
111



Decorrente destas Leis, o Decreto-Lei n2 38805, de 1 de julho de 1952, regulamenta o
Subsecretariado de Estado da Aerondutica que iria funcionar na Presidéncia do Conselho e
na dependéncia e sob responsabilidade do Ministro da Defesa Nacional.

A Lei n2 2055 define claramente a missdao da Aeronautica Militar como sendo a “defesa
do espaco aéreo da metrdpole e dos territdrios de além-mar e a cooperagdo com a s forgas
terrestres e navais”. Para este desiderato tera “for¢as aéreas para operagbes independentes
e forcas aéreas de cooperagdo, podendo estas ser postas a disposicGo dos Ministérios do
Exército e da Marinha, para emprego pelos respectivos comandos”. Define também a sua
estrutura tutelar e as suas competéncias.

A divisdo aeronautica militar do territério nacional foi implementada em divisdes
aéreas com o objetivo de facilitar: a preparagao e execugao das operagées de recrutamento,
instrucdo e mobilizacdo das forcas aéreas, bem como os recursos e infraestruturas
aeronduticas; a preparacdao e execucao das medidas de defesa aérea do territério; e o
exercicio do comando superior das missdes que lhes incumbiam. Esta disposicao legislativa
de 1952 apenas ocorreu em 1956, através do Decreto-Lei n? 40949, de 28 de dezembro.

A organizacdo geral das forcas aéreas previa a realizacdo de operac¢des militares, em
qualquer ponto do territério nacional ou fora dele, constituindo-se para o efeito
agrupamentos com a designacao de “forcas aéreas em operagées”, podendo ser integradas
nessas forcas, fazendo ou ndo organicamente parte delas, unidades para-quedistas.
Considerava a brigada aérea como o tipo de grande unidade conveniente e, em operagdes,
as forcas aéreas seriam organizadas e constituidas por pequenas unidades designadas por
grupos, esquadras e esquadrilhas. E cometido ao General Chefe do Estado-Maior das Forcas
Aéreas a administracdo superior das suas forcas em operacdes, que recebe os respetivos
poderes por delegacdao do Subsecretario de Estado da Aeronautica e que, por sua vez, os
pode delegar nos seus generais comandantes que operem independentemente.

Em termos hierdrquicos, em tempo de paz, a organizacdao das forcas aéreas
compreendia o Comando-Geral das Forcas Aéreas, subordinado ao Chefe do Estado-Maior e
na direta dependéncia deste:

1) As forcas aéreas para operagdes independentes;

2) As forcas aéreas de cooperacao;

3) As unidades de instrucdo ou de escola necessdrias a preparacdo daquelas forgas.
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A organizacdo das forcas aéreas deveria prever os seguintes servicos: instrucao,
transmissdes, aplicagGes radioeletrdnicas, transportes terrestres, manutencdo de material
de aeronautica, parque, infraestruturas aeronauticas, administracdo e contabilidade.

Num capitulo V, sdo definidos requisitos respeitantes a instrucdo das tropas de
aerondutica, nomeadamente os tipos de preparacdo (militar e auxiliar), locais de formacao
de quadros e especialistas (Escola do Exército e Escola Naval e na Escola Pratica de
Aeronautica para os oficiais; cursos de oficiais e sargentos milicianos da aerondutica, para
oficiais e sargentos do complemento; cursos especializados e nas escolas regimentais, para
sargentos e especialistas dos quadros permanentes).

A Lei n2 2056, de 2 de junho de 1952, estipula que eram “aplicdveis a aerondutica
militar as disposicbes da lei de recrutamento e servico militar, com as alteracbes e
aditamentos” constantes daquele diploma. Abre a possibilidade de “qualquer cidaddo
portugués, origindrio ou naturalizado, independentemente da sua filiagdo ou origem,” a
prestar servico militar na Aerondutica Militar mesmo “os naturais das provincias
ultramarinas”.

Define igualmente a duracdo do tempo de servico na “aerondutica militar” e as
situacOes relativas a passagem as tropas licenciadas e tropas territoriais, prevendo também
as condicdes de alistamento voluntario nas fileiras, “com destino ao servi¢o especial da
aerondutica, antes de atingirem a idade legal do servico militar, os mancebos da metropole
ou do ultramar”.

O jornal Republica, na edicdo de 1 de julho de 1952, na sua pagina 7, titula uma noticia
da seguinte forma: “As for¢as aéreas de terra e mar ficam desde hoje dependentes do
Subsecretariado da Aerondutica”. De facto, o Decreto-Lei n? 38805 deste dia dava corpo ao
Subsecretariado de Estado da Aeronautica, criado pelo art.2 82 do decreto-Lei n2 37909, de 1
de agosto de 1950.

A mesma noticia informava que, desde esse dia, ficavam “na directa dependéncia do
Subsecretariado de Estado da Aerondutica os seguintes servigos:

a) Do Ministério do Exército:

Comando-Geral da Aerondutica Militar; Depdsito Geral de Material Aerondutico;

Oficinas Gerais de Material Aerondutico; Bases Aéreas n 1, 2, 3 e 4;
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Grupo Independente de Aviacdo de Caga; Todas as infra-estruturas aeronduticas
actualmente na dependéncia do Ministério do Exército.

b) Do Ministério da Marinha:

Comando Superior das Forgas Aéreas da Armada; Direc¢do da Aerondutica Naval;
Centro de Aviagcdo Naval de Lisboa; Escola de Aviagdo Naval Almirante Gago
Coutinho; Todas as infra-estruturas aeronduticas actualmente dependentes do
Ministério da Marinha.”

No seu art.2 162 igualmente afirmava que todos os assuntos de administragao
respeitante as aeronauticas militar e naval, na dependéncia dos Ministérios do Exército e da
Marinha, ficavam, também, a partir de 1 de julho, sob a direta jurisdicdo do Subsecretariado
de Estado da Aeronautica.

Esta mudanca estrutural constituia o cerne do diploma legal. As estruturas da Aviacao
Militar e da Aviacao Naval nas suas vertentes de comando, instrucao, bases operacionais e
apoio de manutencdo/logistica passavam a ser responsabilidade do Subsecretariado de
Estado da Aerondutica. Em termos praticos, dava-se a unido das forgas aéreas dos dois
ramos e outro ramo via a luz do dia. Nascia a Forca Aérea como terceiro ramo das Forcas
Armadas, em paridade com o Exército e a Marinha, como Instituicdo conforme a
conhecemos nos dias de hoje.

O mesmo diploma legal confirmava a dependéncia do Subsecretariado de Estado da
Aerondutica e definia-lhe a missdao de “superintender na administracéo, manutengdo e
preparacdo das forcas aéreas imprescindiveis a defesa do espaco aéreo que cobre o territorio
nacional metropolitano e ultramarino e a cooperagdo com as forgas terrestres e navais”. O
Chefe do Estado-Maior das Forgas Aéreas é nomeado “principal colaborador e conselheiro
técnico em tudo o que respeita ao recrutamento, preparacdo e mobilizagGo das forgas
aéreas” do Subsecretario de Estado da Aeronautica.

E de referir um facto curioso nesta envolvente legislativa de 1952: o Subsecretariado
de Estado da Aerondutica ndo foi, de imediato, provido do seu titular do cargo, que foi
assumido pelo entdo Ministro da Defesa Nacional, Santos Costa. Posteriormente, por
Decreto n? 40250, de 7 de julho de 1955, foi nomeado o Major do Estado-Maior Kaulza

Oliveira de Arriaga.
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O Conselho Superior da Aeronautica (art.2 122), destinado a emitir pareceres sobre os
problemas respeitantes a organizacao e preparagao das forcas aéreas, era presidido pelo
Ministro da Defesa Nacional e tinham ainda assento o Subsecretario de Estado da
Aeronautica, o Chefe do Estado-Maior General das Forgas Armadas, o Chefe e Subchefe do
Estado-Maior das Forcas Aéreas, os Chefes do Estado-Maior do Exército e Naval, o Diretor-
Geral da Aeronautica Civil e um Diretor do Subsecretariado que servia de secretario.

DispGe ainda sobre a integracdo do pessoal dos quadros permanentes que transitam
dos Ministérios do Exército e da Marinha e, por fim, publica o Quadro Organico do
Subsecretariado de Estado da Aerondutica que, no seu total, perfazia 95 elementos entre
militares e civis.

No ultimo dia do ano de 1952, foi publicado o Decreto-Lei n? 39071 onde se
estabelecem “as normas gerais relativas a quadros e efetivos da aerondutica militar em
tempo de paz”’, completando-se desta forma o “conjunto de normas fundamentais que
definem a ossatura de qualquer organizagcdo militar em tempo de paz: organizagéo geral,
recrutamento e servigo militar e quadros e efectivos”.

A esta “fase de ajustamento orgdnico”'*® de muito trabalho organizativo e
enquadramento legislativo, as Forcas Aéreas Portuguesas ainda foram sujeitas a inovacdes
normais como o foram a integracdo da capacidade radar aplicada a Defesa Aérea e a
chegada da era do jato em Portugal.

O ano de 1955, para além da assun¢dao do cargo de Subsecretdrio de Estado da
Aeronautica por parte do entdo Major Kaulza de Arriaga, em 7 de julho, esta igualmente
marcado pela integracdo das Tropas Paraquedistas na Forca Aérea pelo Decreto-Lei n2
40394, de 23 de novembro, ficando instalado o seu aquartelamento junto a BA3, em Tancos.

No final do ano de 1956, pelo Decreto-Lei n? 40949, de 28 de dezembro (que revogou
o Decreto-Lei 38805, de 28 de junho de 1952), assiste-se a um reajustamento dos servicos
da Aeronautica Militar justificado pela “experiéncia adquirida em quatro anos de vida da
forca aérea como ramo independente das forcas armadas”.

De referir que pela primeira vez é usada, em diplomas legais, a notacdo “forca aérea”

em lugar de “forcas aéreas”, nomeadamente no art.2 12 deste Decreto-Lei quando expressa

158 Como lhe chamou o Coronel Edgar Cardoso na sua obra Histdria da Forca Aérea Portuguesa.
115



“A aerondutica militar ou forca aérea tem por misséo fundamental a defesa do espago aéreo
do territorio nacional {(...)".

E instituido o Estado-Maior da Forca Aérea e uma Comissdo Técnica da Forca Aérea
com “fung¢bes consultivas sobre todos os assuntos importantes para a eficiéncia da forgca
aérea”, especialmente sobre promocgdes, com excecao das de oficial general, condecoracdes
e alguns aspetos da Disciplina Militar. E criado um Servigo de Satude e definidas as Regides

Aéreas, conforme ja abordado acima.
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CONCLUSAO

A Forca Aérea sempre representou o futuro durante o desenrolar do século XX, da
mesma forma que a Aviagdo, militar ou civil, sempre foi vista como sinal de progresso e
evolucdo, desde o inicio do século anterior até aos nossos dias. A inovacdo galopante da
conquista do Ar foi de tal modo alicercada em avancos e progressdes geométricas que, nos
tempos que correm, a mesma conquista transformou-se em aeroespacial, ultrapassando as
melhores expectativas da primeira metade do século anterior. Todos estes factos podem ser
entendidos como uma revolugao, construida de uma forma pensada, lenta, baseada nos
insucessos e nas vitimas, mas também na inovac¢do, na qualidade, na engenharia, nos
sucessos obtidos em situagBes praticas como a Guerra, como qualquer atividade humana.
Como muito bem referiu o Alferes aviador Bardo da Cunha, muito do sucesso da aviacdo,
quer em Portugal quer no mundo inteiro, alimentou-se da atividade dos “loucos” que nunca
conheciam o dia seguinte dado o alto risco da conducao daquelas, pouco fidveis, maquinas
voadoras mais pesadas que o ar. Na vida portuguesa do século XX, o Aero Club de Portugal é
sindnimo de conhecimento da problematica do Ar, sinal de acompanhamento da revolucao
produzida pela Aviacdo e associacdo agregadora de um conjunto de pessoas que, com muita
competéncia aeronautica, souberam conduzir o processo de criacdo da For¢ca Aérea em
Portugal.

A sensibilidade dos irmaos Orville e Wilbur Wright para desenvolver as suas ideias
aéreas, com inicio nos planadores e que depois avancaram para voos motorizados, podera
ter constituido o motor de arranque de toda uma maquina poderosa que é a aviagdo, pese
embora alguma controvérsia sobre a questdo se foram os primeiros a voar, com controlo,
uma maquina aérea. Encontrando-se no centro das decisdes mundiais, a Europa também
demonstrou ter a sua quota parte nesta evolucdao. Em Paris, o brasileiro Alberto Santos
Dumont, considerado por muitos o pai da aviacdo, nos finais do ano de 1906, conseguiu
fazer descolar um veiculo pelos seus préprios meios, voar umas poucas centenas de metros
e ver homologado o seu voo pelo Aero Club de Francga. Ainda em Franca, em 25 de julho de

1909, Blériot conseguiu um feito notdvel ao fazer a travessia do Canal de Mancha, em
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aeronave mais pesada que o ar. Pelas expectativas criadas a época, este foi um feito de
grande cariz geografico, politico e militar.

Embora encostado neste canto da Europa, Portugal ndo se fez rogado e, em 27 de
outubro de 1909, em Lisboa, o francés Armand Zipfel efetuou um “salto aéreo num aviao”
de poucos metros, o que nao lhe conferiu oficialmente grande relevo. Jd4 no ano seguinte,
em 27 de abril, na zona de Belém, Julian Mamet efetuou o primeiro voo oficialmente
registado em Portugal, utilizando um avido “Blériot XI”.

Ao mesmo tempo, os entusiastas da aerondutica decidiram criar o Aero Club de
Portugal (AeCP) em dezembro de 1909, tendo por base militares da arma de Engenharia,
alguns dos quais eram ja conhecedores da problematica da Aerostacdo, como era o caso do
Coronel de Engenharia Fernando Eduardo de Serpa Pimentel**°, o Tenente Coronel de
Engenharia Hermano de Oliveira,*®® o Capitdo Visconde de Asseca e o Capitdo de Engenharia
Pedro Fava Ribeiro de Almeida.

Em termos militares, a arma de Engenharia tudo tentou para que esta nova
plataforma militar fosse controlada por eles. Este dominio tornou-se uma realidade pela
inclusdo de militares engenheiros em comissdes, juris e outros centros de decisdo como, por
exemplo, o comando da Escola de Aerondutica Militar, em Vila Nova da Rainha, exercido
pelo Coronel Hermano de Oliveira, que ao mesmo tempo assumia o cargo de Presidente do
Aero Club de Portugal.

J& em presenca do regime republicano, o tribuno Dr. Anténio José de Almeida
apresentou na Camara dos Deputados, em junho de 1912, um projeto com o fim de dotar o
pais de uma aviacao militar, coisa que n3ao obteve aprovacdo. Nao obstante, foi nomeada
uma Comissdo Militar para estudar as condi¢Ges de aquisicdo de aeroplanos para o Exército.
Da sua constituicao retira-se que dos seus sete elementos, seis eram membros do AeCP. No
seu relatdrio é proposta a “cria¢do de uma Escola Aerondutica Militar, compreendendo uma
sec¢do naval e dispondo de todos os elementos para a instrugdo de um nucleo de pessoal
(pilotos, observadores e mecdnicos) e bem assim de pessoal destinado a manobra,
preparacdo e conservaclGo de material existente e a adquirir.” Constata-se que existe um
controlo silencioso das elites da arma de Engenharia em todo o processo de criacdo da

Aviacdo militar.

159 Primeiro presidente do AeCP.
160 Foj 0 primeiro comandante da Escola de Aerondutica Militar, em Vila Nova da Rainha.
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Este fervilhar de noticias e entusiasmo aerondutico alarga-se a sociedade civil que,
através de subscricdes publicas e ofertas, consegue participar na aquisicdo de varias
aeronaves que, a partir de 1916, integraram a Aviacdo Militar. Esta intervencdo passou pelos
jornais como “O Século” ou “O Comércio do Porto”, ou mesmo pelo Partido Republicano
Portugués.

Na verdade, a todo este entusiasmo faltava o suporte legal que chegou finalmente
com a publicacdo, em 14 de maio de 1914, da Lei n? 162 que no seu art.2 12 institui a criacdo
de uma escola de aeronautica, que se denominard “Escola Aerondutica Militar”, com o
propdsito essencial de “instruir pessoal de pilotagem, mecdnicos e mais especialistas do
servico aerondutico”. Este diploma constitui um marco recentemente comemorado com a
chancela do “Centendrio da Aviagdo Militar em Portugal”.

Vila Nova da Rainha foi a localizacdo da novel Escola Aerondutica Militar, que foi
inaugurada no primeiro dia de agosto de 1916, sendo provida dos oficiais aviadores que
frequentaram o curso de pilotagem, a partir do segundo semestre de 1915, nos Estados
Unidos, Inglaterra e Franca e tendo como chefe da instru¢dao o 1TEN Artur Sacadura Cabral.
No primeiro curso efetuado em Vila Nova da Rainha foram brevetados 13 militares de que se
destacam o TEN de Engenharia Sarmento de Beires, prestigiado piloto das viagens a Macau e
no Atlantico Sul e o TEN de Cavalaria Jorge Gorgulho, primeiro aviador a voar em
Mocambique e a primeira vitima da Aviacao Militar Portuguesa (8 de setembro de 1917). A
maioria destes novos pilotos embarcou para Franga ou Mogambique, para colaborar no
esforco de guerra contra os alemdes nestas duas paragens.

Entrementes, a Aviacdo Naval que tinha tido uma criacdo paralela a Aerondutica
Militar em 1914 (Lei n? 162) quando referia a existéncia de uma “uma secgdo naval”, inicia
um processo para se tornar independente com a publicacao, em 28 de setembro de 1917, do
diploma legal de criagdo do Servigo e a Escola de Aviagdao da Armada. A Marinha passou a ter
asas. Foi criado o Centro de Aviagdao Maritima no Bom Sucesso, junto a Torre de Belém, e
feitas aquisicGes de material aerondutico como sejam trés hidroavides “F.B.A.” (Franco-
British Aviation) Tipo B a que se juntaram cinco hidroavides “Tellier” T-3. Terminada a
Grande Guerra, em finais de 1918, a Marinha tomou posse da Area Militar de S. Jacinto (que
tinha sido utilizada pelos franceses) e com as aeronaves de S. Jacinto e de Ponta Delgada

(utilizadas pelos americanos durante o conflito findo) adquiridas pelo Estado Portugués,
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nomeadamente dez hidroavides DD-8 e dois GL-40 em Aveiro e quatro Curtiss HS-1 nos
Acores. Continuou a aquisicao de material com a chegada de dois hidroavides “Felixtowe F-
3”, em 1920, e mais trés “Fairey IlI-D”, em principios de 1922, todos provenientes de
Inglaterra, que foram utilizados nas viagens aéreas da década de 1920 de que se destacam a
primeira ligacdo aérea a Madeira (1921) e a viagem Lisboa-Rio de Janeiro em 1922, de
Sacadura Cabral e Gago Coutinho.

A Marinha foi-se autonomizando com a criacdo da Escola de Aviacdo Naval Almirante
Gago Coutinho (20 de maio de 1925) tendo a formagdo de pilotos, que era efetuada no
estrangeiro (Franga, Estados Unidos, Inglaterra e Itdlia), passado a ser feita no Centro do
Bom Sucesso em Lisboa.

A década de 1920 é muito preenchida em termos de eventos aeronduticos
importantes. A Escola Militar de Aviacdo muda-se para a Granja do Marqués (em 1920) e
passa a ser comandada, pela primeira vez, por um homem da Aerondutica, um dos pioneiros
da Aviagao, o Major Cifka Duarte, em vez dos militares da arma de engenharia. Por outro
lado, um grande passo é dado pela Aerondutica Militar quando, em setembro de 1924, passa
a ser uma nova arma ao mesmo nivel da Infantaria, Cavalaria, Engenharia e Artilharia. Era a
52 arma do Exército.

Ainda nesta década, como refere Viriato Tadeu na sua obra, passou a existir “uma
psicopatia dos raids”, que se prolongaram na verdade entre 1919 e 1936. Com 0s poucos
recursos técnicos disponiveis, tentavam-se auténticos feitos aeronduticos sé possiveis de
concretizagdao pela existéncia de um desmedido espirito aeronautico e um espirito
aventureiro bem portugués. Comecou-se pelas viagens de transito de avides entre Franca, e
depois Inglaterra, para Lisboa, nos anos de 1919 e 1920, para viagens mais elaboradas e
planeadas como foram as de Sacadura Cabral, Gago Coutinho e Ortins de Bettencourt entre
Lisboa e a Madeira, em marco de 1921, tripulando um hidroavido “Felixtowe” F-3. Esta
viagem serviu de teste a um dos maiores feitos aeronduticos portugueses: a Travessia do
Atlantico Sul, entre marco e junho de 1922, pelos mesmos Sacadura Cabral e Gago Coutinho,
acompanhados de algumas inovacdes tecnoldgicas de navegacdo aérea.

Sarmento de Beires e Brito Pais, apds tentarem, sem autorizacdo superior e sem
sucesso no seu final, a viagem Lisboa-Madeira, em outubro de 1920, avangam para uma

nova viagem entre Vila Nova de Milfontes e Macau na primavera de 1924, desta vez com o
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mecanico Manuel Gouveia, utilizando um avido “Bréguet” 14-A-2 batizado de “Cavaleiro
Negro”.

Continuou a saga das viagens em 1925 com o trajeto Lisboa-Guiné e, em 1927, o Major
aviador Sarmento de Beires, o Capitdo gedgrafo Jorge Castilho e o mecanico Manuel
Gouveia, num projeto inicial de viagem aérea a volta do mundo, efetuaram a Travessia
Aérea Noturna do Atlantico Sul, em mar¢o de 1927, tripulando um hidroavidao bimotor
“Dornier Wal”, de nome “Argos”, voaram de da ilha de Bubaque, no arquipélago dos Bijagos,
na noite de 16 para 17 de margo de 1927, amarando em Fernando Noronha. Desta ilha
voaram até ao Rio de Janeiro.

Em 1928, foi feita a viagem de ligacdo Lisboa-Guiné-S. Tomé-Angola-Mogcambique; em
1930, o Capitdao Moreira Cardoso e o Tenente Sarmento Pimentel voaram de Lisboa a Goa;
em 1931, o Tenente Humberto da Cruz e o civil Carlos Bleck fizeram a viagem Lisboa-Guiné-
Angola e volta. Este mesmo civil Carlos Bleck, no ano de 1934, fez um voo solo entre Lisboa e
a India e, no mesmo ano, o Capitdio Humberto da Cruz e o 1SAR mecanico Lobato
percorreram a viagem mais extensa entre Lisboa e Timor e volta com passagem por Macau e
india. Por fim, entre os finais de 1935 e 0 més de abril de 1936, foi feito o Cruzeiro Aéreo as
Coldnias, sendo utilizados varios avides.

Em termos aeronduticos, no periodo de 1928 a 1934, ndo houve formacgao de pilotos
aviadores em Portugal. S6 em 1935 se recomecou a instrucdo, sendo brevetados, pela
primeira vez, pracgas de pré, muitos dos quais serviram na avia¢dao militar franquista durante
a Guerra Civil espanhola.

O periodo de 1936 a 1945 foi de grande conflitualidade na Europa. A Guerra Civil de
Espanha e a Segunda Guerra Mundial provaram o que de pior pode concertar a mente
humana. Nestes dois conflitos, mas com maior incidéncia na Segunda Guerra, o Poder Aéreo
foi levado ao extremo das suas capacidades. Utilizando caracteristicas muito préprias como
sdao a velocidade, o alcance, o poder de manobra e a flexibilidade, enquadradas numa
estrutura de comando e controlo, rentabilizaram as operacdes militares com enorme
sucesso para os aliados. A utilizacdo tatica e estratégica da aviacdo foi decisiva no desfecho
do conflito, como alids j& o tinha transmitido, em menor escala, em 1918, quando do

desenlace da Primeira Grande Guerra.
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A blitzkrieg alema de 1939 foi apoiada pela vertente tatica da Luftwaffe, que ja ndo foi
capaz de responder da mesma forma na Batalha de Inglaterra onde os ingleses obtiveram
supremacia. Por sua vez, a aviacdo estratégica aliada encarregou-se de atacar as posicdes de
retaguarda alema, destruindo a sua capacidade industrial e atingindo as suas populagdes e a
relativa paz social que viviam em presenca de um conflito daquelas dimensdes. O mesmo se
passou com a situagdo no Japdo onde a forga aérea estratégica americana se encarregou de
dobrar a capacidade da maquina militar nipdnica.

A manutenc¢do do estado de neutralidade de Portugal, assumido politicamente por
Salazar, foi assaltado por um conjunto de duvidas americanas sobre uma intervengao alema
nos Acores, com a consequente tomada de poder no Atlantico Norte. O presidente
Roosevelt manifestou as suas inten¢des, que poderiam passar pela tomada das ilhas
acorianas, para impedir veleidades germanicas no Atlantico Norte. Em face deste cendrio,
Salazar trata de enviar militares, em junho de 1941, para os Agores que incluiam uma forca
de aeronautica com meios aéreos. O empolamento da situacdo militar nos Acores sé se
desvaneceu com o acordo luso-inglés (em 1943) para que um destacamento da Royal Air
Force britanica pudesse basear as suas forcas nos Acores, para patrulhar o Atlantico e
participar em missdes de luta antissubmarina. Em consequéncia dessa abertura obtida do
governo portugués, a partir de 1943, a Aerondutica Militar e a Aviagdo Naval comegaram a
receber muitas aeronaves, por cedéncia da Inglaterra.

No pds Segunda Guerra a situagao politica e militar mundial manteve-se instdvel com a
criacdo da NATO, em 1949, e do Pacto de Varsdvia, em 1955, com a confrontacdo entre
blocos a dar corpo a Guerra Fria. Portugal, como pais fundador da NATO, teve que se
adaptar a doutrina desta Organizacdo, nomeadamente na existéncia de duas aviacOes
militares organicas, pelo que tudo indicava a necessidade da fusdao numa Unica Forca Aérea,
tanto por raz6es econdmicas como de emprego de meios.

Esta reorganizac¢ao da Aerondutica Militar em Portugal ndo foi um processo facil nem
pacifico, tendo muitos apoiantes no Exército e grande nimero de opositores na Marinha. E
perante este cendrio que se deve acompanhar a atividade do AeCP, principalmente desde o
ano de 1937, ano do nascimento da Revista do Ar, plataforma de comunicag¢do associativa a
partir da qual muito do esforco dos apoiantes de uma Forca Aérea independente se fez

notar, de uma forma silenciosa, persistente, quase diriamos “clandestina” ou informalizada.
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Muitos nomes e muitos “Homens” empenharam-se nesta “Causa do Ar”,
manifestaram-se por um ideal que pensaram ser o futuro. O Aero Club de Portugal, como
nucleo agregador de muitos aviadores, nos finais da década de 1930 e nas décadas de 1940
e 1950, sempre foi dirigido, em termos de érgaos sociais, por militares da Aerondutica
Militar. Neste periodo, nomes como o do General Alfredo Cintra, do General Carlos Costa
Macedo, Capitdo Humberto Pais, Tenente Edgar Cardoso, Tenente-Coronel Carlos Beja,
Tedeschi Bettencourt, entre outros, todos militares da Aeronautica Militar do Exército,
foram eleitos e exerceram atividade associativa no AeCP, tanto na Dire¢ao como na Mesa da
Assembleia Geral. De modo inverso, no mesmo periodo de tempo, ndo se vislumbram
militares da Marinha nos érgdos sociais do AeCP e os poucos socios admitidos, pertencentes
ao “botdo de ancora”, representam um valor muito residual. Este absentismo de militares da
Marinha, no periodo referido, constitui uma incégnita. Poder-se-do atribuir motivos a uma
certa autonomizagao ao nivel do recrutamento, formagdo e operacional entre as duas
AviacOes, Aerondutica Militar e Aviacdo Naval; pela consciéncia de grupo da Armada e
adesdo a organizacBes corporativas préprias da Armada; ou, ainda, em ultimo caso, pela
verificagao do poder assumido pelos oficiais da Aeronautica Militar na dire¢ao do AeCP.

Ora, perante este contexto pode depreender-se que o AeCP foi, de facto, um drgao
aglutinador de vontades, funcionando como grupo de pressdo, de uma forma silenciosa,
para sedimentar entre pilotos aviadores a necessidade de avancar para a criacdo da Forca
Aérea como terceiro ramo das Forgas Armadas, com reflexos na politica editorial da Revista
do Ar. Como refere o Major de Aero Fernando Resende “esta pobre Aviag¢do portuguesa nem
sequer tem a honra de poder contar com um homem das fileiras na Assembleia Nacional”,
significando com esta declaracdo a falta de efetivos defensores da “Causa do Ar” em locais
de decisdo institucionais como era, por exemplo, a Assembleia Nacional a época, torna
importantissimo o papel desempenhado pelo Aero Club de Portugal em toda a conjuntura
da criacdo da Forca Aérea em meados do século anterior. No interior de uma associag¢ao de
cariz civil como é o Aero Club de Portugal, com fins de desenvolvimento da Aeronautica,
legal perante o Estado Novo e a situacdo politica vigente, agregaram-se muitos militares
aviadores defensores da sua nobre causa porque perceberam que seria a forma de conseguir
projetar as suas ideias e atingir os seus objetivos. E de sublinhar que estes militares de

Aerondutica, sécios do AeCP, nesta luta pelo nascimento de uma Forca Aérea independente
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representavam o conhecimento e o saber fazer da Aviacdo da época. Tinham a perfeita
consciéncia que a sua experiéncia acumulada se materializava na sua competéncia técnica e
tedrica, dai publicarem artigos aeronauticos de valia confirmada, sendo as suas posicoes
consideradas como de relevo. Desta forma, como a definiu o filésofo francés Gilbert Durand,
tornaram interdependentes o conhecimento ou sabedoria a habilidade técnica e uma
atitude entendida como identidade e grande determinagdo para atingirem os seus
propdsitos.

No primeiro niumero da Revista do Ar (outubro de 1937), o seu diretor Alferes aviador
Bardo da Cunha empreendeu um caminho editorial perfeitamente orientado no apoio a
criacdo de uma Forca Aérea independente dos outros ramos das forcas armadas em
Portugal. Nos numeros subsequentes muitos artigos foram escritos, acompanhando e
tirando partido da situacdo militar e politica que se estava a desenrolar, para reiterar a
necessidade de uma Forga Aérea independente.

O Capitao Aero Ponte Rodrigues (numero 74, de junho de 1944) defende que a Arma
Aérea “desenvolveu-se e adquiriu téo grande importdncia que levou algumas nagdes a verem
nela a sua grande arma do futuro”. O Tenente Aero Mendes Quintela (niumero 91, de
janeiro/fevereiro de 1946) escreveu que “o extraordindrio desenvolvimento verificado [pela
Aviacdo] elevou-a a categoria de For¢a Armada com igual importdncia das Forg¢as Terrestres
e das Forcas Navais”, dai concluiu que “a defesa do nosso Império tem que basear-se, por
igual, nas forcas de Ar, Mar e Terra”. No numero 107, de agosto de 1947, transcreve-se a
parte final de um discurso do Brigadeiro Craveiro Lopes na Assembleia Nacional onde este
diz que gostaria de “assistir a criagdo de um grande departamento de defesa nacional onde
poderiam viver irmanadas no mesmo desejo, na mesma aspira¢céo, no mesmo sentir, o
exército, a marinha e a aviagcdo”. O Capitdao da Aero Machado de Barros (n2 110 da Revista
do Ar) considerou que “provocar a creagcdo do MINISTERIO DO AR é um acto de importéncia
transcendente para a vida e defesa do Império. Esperamos que esse facto, deixe um dia de
ser uma esperanc¢a que ainda se vislumbra para ser uma realidade para Bem da Nagéo e da
Aviag¢do”. Ja no ano de 1948 (no n? 113 da Revista do Ar) considera “a forca aérea co-igual
com o poder terrestre e maritimo”. No n? 114, do més de margo de 1948, Edgar Cardoso
lembra que a “Revista do Ar” tem sido “um dos paladinos da independéncia das nossas

Forcas Aéreas — ndo por mera ideologia, mas por certeza de tal facto melhor servir os
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interesses da Nagdo”. No mesmo n? 114 da Revista do Ar o Capitdao de Aero Armando de
Sacadura Falcdo conclui o seu trabalho propondo duas medidas para um melhor
ajustamento das atividades aéreas portuguesas: “12 - A aerondutica militar de terra e mar
passasse a ser uma unica for¢ca armada, independente do Exército e da Marinha (For¢ca Aérea
Nacional). 22 - As actividades aeronduticas militares e civis fossem superiormente dirigidas
por um so6 departamento do Estado (Ministério ou Subsecretariado do Ar)”.

No numero 135 (janeiro de 1950), novamente Edgar Cardoso, de uma forma alegorica,
refere-se a “um mero caso de familia. Trata-se de trés irmds: duas adultas e em idade
casadoira e uma outra acabada de nascer. Esta ultima foi crescendo;, os anos foram
passando e atingiu a maioridade por sua vez. Actualmente todas tém a mesma altura e o
mesmo direito de viver”. No n?2 138, de abril de 1950, sobre a existéncia de um
Subsecretariado da Aerondutica e da sua importancia no contexto do pais, é referido que o
Subsecretariado da Aerondutica justifica-se pelo “valor da aviagdo como forca aérea ao
servico da soberania nacional e como meio de transporte ao servigo das ligagées com os
outros povos; formula mais adequada para uma reorganizacGo aerondutica, cujos servigos
estéo hoje assaz disseminados por vdrios ministérios e, finalmente, - a forca das suas
tradigées histdricas, pelo importante contributo dos Portugueses em prol do
desenvolvimento da Navegag¢do Aérea”.

Humberto Delgado pode ser considerado um “Homem” particular e com varias facetas
na defesa da “Causa do Ar”. Em presenca do seu percurso aeronautico, sempre se mostrou
uma personagem diferente e exigente, com ideias muito bem estruturadas, com grande
capacidade de trabalho e alto grau de empenhamento em todas as dreas de intervencao.
Num periodo de trés décadas (1928-1958), teve uma vida cheia de atividades e uma
intervengado a fundo em varias questdes aeronauticas do pais. Embora ligado umbilicalmente
a Aeronautica Militar, teve um papel estruturante na Aviacao Civil e Comercial. Apds ter tido
uma participacao no “28 de maio de 1926”, termina o curso de piloto aviador na Granja do
Marqués, em 1928. Completa o Curso de Estado-Maior, ainda ndo tinha trinta anos, e passa
pela Mocidade Portuguesa onde teve um papel importante na criagcdo de escolas de aviacdo
com e sem motor. Assumiu a direcdo do curso de Aerondutica, na Escola do Exército, berco
de futuros aviadores portugueses. Aos microfones da recentemente criada Emissora

Nacional proferiu algumas palestras (1936) e, posteriormente, comentdrios quinzenais de
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situacdo da Segunda Guerra. De 1941 a 1943, teve um forte papel na negociacdo com os
ingleses sobre o acesso e utilizagdo dos Agores. Dirigiu o Secretariado da Aviagao Civil (1944-
1946), criou os Transportes Aéreos Portugueses e a Linha Aérea Imperial. Representou
Portugal na ICAO (1947-1950), foi Adido Militar em Washington e Representante portugués
na NATO (1952-1957) e Diretor-Geral da Aeronautica Civil (1957-1958).

Todo o seu trajeto militar, de conselheiro diplomatico e de dire¢do ao nivel da aviagao
civil foram-se tornando frentes da “Causa do Ar” e fontes de sedimentacdo do seu propdsito
de trabalho a favor da criagdo da Forca Aérea.

O ano de 1952 foi crucial para o nascimento das Forcas Aéreas Portuguesas e
Humberto Delgado foi interveniente direto nesse processo. Foi o “Digno Procurador” e Unico
“Homem” de Aeronautica na Camara Corporativa, desempenhou um papel preponderante
como relator do processo inerente as Proposta de Lei n? 186-V (Organizacdo Geral da
Aeronautica Militar) e n2 187-V (Recrutamento e Servicos Militares nas Forgas Aéreas)
enviadas, para debate e aprovacdo, para a Assembleia Nacional pelo Ministro da Defesa
Nacional, Fernando Santos Costa. Embora fosse o Unico elemento militar de Aeronautica
naquela Camara, demonstrou uma atitude arrojada perante a oposicdao dos oficiais de
Marinha e demais apoiantes, tendo sido, por um lado, um testa-de-ferro das propostas de
Salazar e Santos Costa, defendendo-as com galhardia, e por outro uma forma de materializar
um desejo pessoal muito forte de ver nascer a Forga Aérea. Foi uma das principais “Causas
do Ar” pelas quais se bateu no seu periodo militar.

O Parecer apresentado originalmente por Humberto Delgado teve muitas reticéncias
dos representantes e apoiantes da Marinha na Camara Corporativa, que ndo pensavam
perder a sua vertente aérea. Marcello Caetano, defensor igualmente de uma Forca Aérea
independente dos outros ramos, teve uma intervenc¢ao conciliadora e cooperativa com
Humberto Delgado, ao nivel da Camara Corporativa, na elaboracdo do Parecer sobre as duas
Propostas de Lei. JdA na Assembleia Nacional os debates foram muito acalorados, com
alguma polémica e subjetivismo a mistura. Varios grupos de pressdo se fizeram mostrar,
tanto ao nivel parlamentar como na comunicacdo social da época, onde as posicoes
extremadas eram apresentadas sem meio termo.

O edificio legal da Forca Aérea comecou a ser construido por etapas. Na sequéncia das

Propostas enviadas para a Assembleia Nacional sdo promulgados dois diplomas legais que
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consagram a organizacdo geral da Aeronautica militar (Lei n2 2055, 27 de maio de 1952) e o
recrutamento e servigos militares nas forgas aéreas (Lei n2 2056, 2 de junho de 1952). A Lei
n? 2055 definia no art.2 12 que para o fim essencial “da defesa do espaco aéreo da
metrdpole e dos territdrios de além-mar” a aeronautica militar “terd forgcas aéreas para
operac¢ées independentes e forcas aéreas de cooperac¢do” podendo estas ser postas a
disposicdo dos Ministérios do Exército e da Marinha para emprego pelos respetivos
comandos. Estes diplomas constituiram a “Carta Magna” do novo ramo das Forcas Armadas
Portuguesas.

Contudo, o verdadeiro e real despertar das Forcas Aéreas foi o Decreto-lei n2 38805,
de 1 de julho de 1952, que veio regulamentar de vez o Subsecretariado de Estado da
Aeronautica decretando a sua dependéncia do Ministro da Defesa Nacional com a missdo de
“superintender na administragdo, manutencdo e preparacdo das for¢as aéreas
imprescindiveis a defesa do espaco aéreo que cobre o territorio nacional metropolitano e
ultramarino e a cooperagdo com as forgas terrestres e navais”. Para tanto, mandou ficar sob
a jurisdicdo do Subsecretario de Estado da Aerondutica, desde esse dia 1 de julho, toda a
estrutura de comando, Escolas de Aviacdo, Bases Aéreas e infraestruturas aeronauticas
dependentes dos Ministérios do Exército e da Marinha. Esta data passou a ser comemorada
anualmente como o Dia da Forca Aérea.

Cerca de quatro anos mais tarde, pelo Decreto-Lei n? 40949, de 28 de dezembro de
1956, baseando-se na experiéncia até entdo adquirida na “vida da for¢a aérea como ramo
independente das forcas armadas”, foram efetuados reajustamentos na organizacao
prevista pelo diploma anterior.

Em suma, voltamos a expressdo futuro. Tudo o que ficou demonstrado atrds
apresentou um conjunto de degraus de evolu¢ao sempre voltados ao futuro. A Aviagao usou
0s poucos conhecimentos da Aerostacdo e avancou a procura da evolucdo exponencial dos
seus conhecimentos tecnolégicos, do seu futuro. O Poder Aéreo que se foi sedimentando
lentamente desde o fim da Grande Guerra, tornou-se maduro e experimentado com a
Segunda Guerra Mundial e, desde entdo, evoluiu para Poder Aeroespacial, construiu o seu
futuro. Para estes fatores de desenvolvimento muito contribuiu a aviacdo militar mundial. A
Aviacdo sempre foi um berco de aventureiros, no inicio um pouco “loucos”, mas muito

virados para uma realidade que sabiam ser o futuro.
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O Aero Club de Portugal faz parte deste futuro, pela novidade da sua criacdo em
dezembro de 1909 e pelas consequéncias que arrastou com a sua atividade, desde o inicio,
em prol da Aviacdo em Portugal. Afigura-se-nos dificil uma evolucdo tdo rapida da Aviacao
em Portugal se ndo tivessem existido um Capitdao Pedro Fava Ribeiro de Almeida e outros
seus camaradas. Da mesma forma, passados cerca de trinta anos, o Alferes aviador Bardo da
Cunha e restantes correligiondrios aeronduticos que se seguiram trabalharam
afincadamente pelo futuro da Aviacdo e, particularmente, da Forca Aérea como ramo
independente das For¢as Armadas em Portugal. Nos meados do século XX, o Aero Club de
Portugal voltou a estar na primeira linha da constru¢ao do futuro que hoje conhecemos.
Congregou um sem numero de figuras que contribuiram, de uma forma silenciosa, mas
efetiva, para o nascimento da Forgca Aérea. Ajudaram a transformar, organicamente, a
conquista da terceira dimensdo. Estes “Homens”, conseguiram entregar a Carta para Garcia.

A Forca Aérea significou o futuro a data da sua criacdo. O que sempre foi entendido
como o futuro comprovou-se ser uma atividade com futuro, entendido como sinal de
sucesso, de procura continua, de conhecimento, de valor e de evolugao.

No primeiro numero da Revista do Ar (outubro de 1937), o seu diretor Alferes aviador
Bardo da Cunha foi muito claro nas suas intengdes quanto ao futuro. Esperava “demonstrar e
defender o direito que assiste a Aerondutica Portuguesa de enfileirar ao lado do Exército e da
Marinha no desempenho da elevada missdo da defesa da Pdtria”.

O futuro conseguiu provar que o Aero Club de Portugal foi importante para a
Aeronautica em Portugal e que teve influéncia direta no nascimento da Forca Aérea

Portuguesa.
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