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Resumo

Nesta dissertacao a Aviacao Naval da Marinha Portuguesa ¢ vista a partir dos Anais
do Clube Militar Naval. Para que se possa estudar e compreender os factos apresentados
torna-se necessario, antes de mais, ter uma ideia clara da temaética, o que s6 € possivel
através de um forte enquadramento. Numa primeira fase foram analisadas algumas das
principais obras relacionadas com o tema, assim como aquelas que, de alguma forma,
ajudam a compreender algumas das questdes mais debatidas. Foram entdo selecionados
alguns dos principais marcos da Historia da Aviacao, da Aviagao Militar Portuguesa e da
Aviacgdo Naval Portuguesa e explicados os mais famosos e mais discutidos. Encontra-se
assim apresentada a Aviacao Naval fora dos Anais do Clube Militar Naval, mas para com-
pletar este enquadramento torna-se necessario conhecer a Aviagdo Naval fora da Marinha
Portuguesa. Este tema, porém, pode ser analisado a partir do periddico em estudo. Na
analise dos Anais do Clube Militar Naval foram encontrados os principais temas, periodos,
autores e motivacdes de escrita, o que permitiu estabelecer uma relagdo entre o que foi
escrito e os acontecimentos mais marcantes ¢ concluir a forma como na publicagdo foi
abordada a Aviagdo Naval, até o seu ultimo homem regressar a "casa mae". Os Anais do
Clube Militar Naval tiveram um papel muito importante no registo histérico de alguns
dos mais importantes feitos da Aviacdo Naval, sublinha-se alguns porque muitos dos im-
portantes feitos foram ignorados até ao inicio da sua extingao, ao longo desta dissertagao

tal serd evidenciado.
Palavras Chave

Aviacdo Naval, Anais do Clube Militar Naval, Primeira Travessia Aérea do

Atlantico Sul e Extincdo da Aviacao Naval.
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Abstract

In this dissertation the naval aviation in Portuguese Navy is seen from the Anais do
Clube Militar. In order to study and understand the facts presented, it is necessary, first
of all, to have a clear idea of the subject matter, which is only possible through a strong
framework. In a first phase we analyzed some of the main works related to the theme, as
well as those that, in some way, help to understand some of the most debated issues. Some
of the main milestones of Aviation History, Portuguese Military Aviation and Portuguese
Naval Aviation were selected and the most famous and most discussed were explained.
This is how Naval Aviation is presented outside the Anais do Clube Militar Naval, but to
complete this framework it becomes necessary to know the Naval Aviation outside the
Portuguese Navy. This theme, however, can be analyzed from that time's newspapers. In
the analysis of the Anais do Clube Militar Naval were found the main themes, periods,
authors and motivations of writing, which allowed to establish a relation between what
was written and the most important events and to conclude the way in the publication was
approached Naval Aviation, until his last man returns to the "mother house". The Anais
do Clube Militar Naval played a very important role as a historical register of some of
the most important achievements of Naval Aviation, it is underlined "some" because
many of the important feats were ignored until the beginning of its extinction, throughout

this dissertation this will be evidenced.
Key words

Naval Aviation, Anais do Clube Militar Naval, First South Atlantic Air Crossing

and Extinction
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Introducao

No inicio do século XX foram realizados, com sucesso, os primeiros voos da Historia.
Tal como aconteceu com a aerostacdo, o emprego militar da aviacdo ndo tardou a surgir
em Portugal e pouco depois da Implantacao da Republica ja se comegava a pensar equipar
o Exército com avides. Com a criacao da Aviacao Militar e o inicio da Grande Guerra
reuniram-se as condigdes favoraveis a criagao da Aviacao Naval. O esfor¢o de Sacadura
Cabral em trazer esta realidade para a Marinha e a influéncia dos franceses movidos pela
necessidade de combater os submersiveis alemaes na costa portuguesa fizeram com que
a 28 de setembro de 1917 fosse criado na Armada o "Servico e Escola de Aviacao da
Armada".

Os socios do Clube Militar Naval ndo ficaram indiferentes a nenhum destes aconte-
cimentos e ao longo do tempo foram expondo as suas ideias e opinides acerca desta te-

matica nos Anais do Clube.

Objetivos da Investigacao

Muita da informagao relativa a este servigo da Armada encontra-se espalhada pelas
diferentes fontes bibliograficas que serdo analisadas, o que se pretende com esta disser-
tacdo nado ¢ historiar a Aviacao Naval, mas sim perceber e investigar o modo como foi
abordada nos Anais do Clube Militar Naval. Para isso torna-se necessario em primeiro
lugar rever aquelas que sdao as mais completas obras acerca da tematica e tomar conheci-
mento dos estudos e investigagdes que ja foram feitos em torno do tema. E também ne-
cessario fazer um enquadramento da tematica e esclarecer algumas discussdes e ambigui-

dades que lhe estdo associadas.

Estrutura da Investigacio

No primeiro capitulo serdo revistas algumas das principais obras ligadas a Aviag¢ao
Naval e aos temas que estdo diretamente relacionados tais como a Aviagdo em Portugal e
a Aviagao Militar Portuguesa, procurar-se-a nesta fase conhecer o trabalho que ja foi de-
senvolvido em torno das tematicas acima referidas e avaliar de forma critica este mesmo
trabalho. Sera feita uma andlise seletiva tendo sempre em conta algumas carateristicas
dos seus autores que possam levar a subjetividade na escrita e na exposicao de ideias no
seu trabalho. Esta andlise seletiva visa recolher informagdo para redigir o capitulo se-

guinte e para poder confrontd-la com a que sera analisada no ultimo capitulo.



No segundo capitulo procurar-se-a fazer um breve resumo da histéria da Aviagao Naval.
Para tal serdo abordados, sempre que possivel, de forma cronologica, um conjunto de factos
historicos que vao desde as primeiras aspiragdes de voo e ascensdao na atmosfera por parte
do Homem até ao término da Aviagdo Naval como servigo da Armada Portuguesa. A medida
que este capitulo for convergindo para a aviagdo em Portugal e na Marinha serd feito o de-
vido enquadramento com outros aspetos economicos, politicos e sociais que permitirdo com-
preender melhor a razdo de alguns dos acontecimentos. Em paralelo e na devida altura ten-
tar-se-a explicar o porqué das divergéncias de opinido na comunidade internacional quando
se procura saber qual foi o primeiro voo realizado com sucesso no mundo. Por fim surge
uma pequena sintese que procura criar uma visdo menos temporal e mais generalizada da
Aviacdo Naval e serdo abordados alguns dos seus principais marcos como foi o caso de
Sacadura Cabral e da Primeira Travessia Aérea do Atlantico Sul.

No terceiro capitulo serdo finalmente abordados os Anais. Aqui procurar-se-a perce-
ber de que forma o tema foi abordado e tratado neste periodico e procurar-se-a tirar con-
clusdes relativamente as opinides e contributos dos oficiais da Armada nesta época. Para
tal sera feita uma primeira selecdo de entre os Anais na qual serdo selecionados todos os
textos relacionados com o tema central. De seguida procurar-se-a dividir estes textos con-
soante as tematicas que abordam por forma a organizar a analise que serd posteriormente
feita. Tal permitird identificar os principais periodos de escrita acerca de aviagdo nos
Anais e relacioné-los com os principais acontecimentos na Aviagao Naval e no pais. Serd
também de todo o interesse relacionar esta informac¢do com a que estd contida na Revisdo
de Literatura por forma a perceber qual foi o papel dos Anais na abordagem do tema. Tal
como no primeiro capitulo também neste serd importante estudar os autores e compreen-
der de que forma € que os seus textos estavam relacionados com a sua situagao.

No ultimo capitulo sera dada enfase a uma das mais polémicas e ambiguas questdes
ligadas a Aviagdo Naval. A sua extingdo serd vista a partir dos Anais numa primeira fase
e depois correlacionada com a Revisao de Literatura por forma a perceber melhor algu-
mas opinides e motivacdes dos autores assim como o papel deste periddico para o estudo
do término da Avia¢ao Naval na Marinha.

Esta dissertacdo excede a dimensdo recomendada nas normas em vigor na Escola
Naval para a elaboracao de teses. Tal aconteceu devido a elevada quantidade de informa-
cao disponivel nos ACMN referente ao tema central da tese, a Aviacdo Naval, s assim

como ao interesse e riqueza dessa mesma informagao.



1. Revisao de Literatura

Este capitulo tem como principal objetivo perceber quais os principais trabalhos e
investigacoes realizados até ao momento e recolher os dados necessarios para o enqua-
dramento da tematica. No entanto, existe também uma outra tarefa de elevada importan-
cia. Para que se possa estudar a "Aviagao Naval nos Anais do Clube Militar Naval" ha
dois tépicos que serdo tidos em conta, o primeiro ¢ a Aviacdo Naval portuguesa fora dos
Anais do Clube Militar Naval (ACMN)', nomeadamente em livros, artigos publicados em
periddicos (como € o caso da Revista da Armada) e legislagdo relacionada, procura-se
com isto obter uma visao tao objetiva quanto possivel da tematica. Através desta primeira
analise, que sera feita ao longo deste capitulo, nas diferentes obras serdo procuradas as
diferengas ndo s entre opinides como também na forma de abordagem. Procurar-se-a
perceber se a opinido dos oficiais da Armada ¢ diferente da dos oficiais do Exército e se
dentro da primeira existem ainda opinides muito distintas.

O outro topico que apoiard este estudo ¢ o da Aviacdo Naval fora da Marinha Portu-
guesa, isto €, em outras marinhas. Para que se possa perceber a Aviacao Naval em Portu-
gal € necessario ter nogdo do contexto internacional e s6 assim fazer as devidas compa-
racdes e retirar as devidas conclusdes. Para tal real¢o o livro Quando a marinha tinha
asas...> onde se distinguem as politicas adotadas pela Inglaterra, Estados Unidos da Amé-
rica, Alemanha e Franca e as consequéncias que trouxeram para a sua atuagcao na Segunda
Guerra Mundial. Embora o Engenheiro Viriato Tadeu®, como oficial da Armada, tenha
prestado servigo na Aviacdo Naval, a parte das suas criticas € de todo o interesse analisar
os factos que evoca visto ser atualmente a obra mais completa acerca da Historia da Avi-

acdo Naval.

I Clube Militar Naval, Clube Militar Naval-150 Anos, Lisboa, Clube Militar Naval, 2016. Os ACMN,
(1870-atualidade) sdo um periddico no qual os seus socios, oficiais de marinha, podem expressar as suas
preocupagoes (em relagdo a Marinha) assim como ideias de resolucdo para as mesmas.

2 Viriato Tadeu, Quando a marinha tinha asas... Anotagées para a historia da Avia¢do Naval Portuguesa
(1916-1952), Lisboa, Edi¢des Culturais da Marinha, 1984, pp. 50 a 58. Daqui em diante sera referenciado
na sua forma abreviada: Quando a marinha tinha asas...

3 Viriato Augusto Tadeu nasceu na Castanheira do Ribatejo onde desde crianga desenvolveu o gosto pela
aviacdo. Ingressou na Escola Naval em 1932 na classe de Engenheiros Maquinistas Navais ¢ em 1935
embarcou no Aviso Afonso de Albuquerque (primeiro em Portugal com a capacidade de ter um hidroaviao
embarcado), onde esteve proximo de pilotos e hidroavides. De seguida fez ainda uma comissdo em Africa
com fungdes ligadas diretamente & aviagdo, quando voltou desta comissdo ingressou na Aviagdo Naval
como Engenheiro durante 10 anos até que esta foi extinta e decidiu voltar para a Armada ao invés de tran-
sitar para a For¢ca Aérea. Num almogo de convivio de pessoal da antiga Aviagdo Naval nasceu a ideia de
historia-la e Viriato Tadeu logo se voluntariou. Em 1983 reformou-se no posto de Capitdo-de-fragata.



1.1. Quando a Marinha Tinha Asas... - Viriato Tadeu

Em 1984, o engenheiro Viriato Tadeu publicou a obra Quando a Marinha Tinha
Asas..., embora tenha escolhido como subtitulo Anotagoes para a Historia da Aviagdo
Naval Portuguesa, na apresentagio da obra o Almirante Francisco Ferrer Caeiro* acusa-o
de "genuina modéstia" acrescentando que "A obra ¢ muito mais do que isso, como vere-
mos."’.
No prefacio desta obra o Almirante Armando Roboredo faz referéncia a insatisfagao
do Almirante Erich Raeder® quando o Marechal Goering’ integrou as suas esquadrilhas
aeronavais na Luftwaffe® em plena Segunda Guerra Mundial®. Pela analise desta ideia
surge a questao: Estara o prefaciador a evocar apenas uma ligdo aprendida neste conflito
ou estara ele a associar esta decisdo a derrota da Alemanha na Segunda Guerra Mundial
apoiando assim uma politica aeronaval? Numa fase mais avangada da obra o autor do
livro recorda que do lado dos Aliados esta questao também se levantou pelos ingleses,
americanos e franceses'®. No caso dos primeiros, o fornecimento por parte dos america-
nos de avides de grande autonomia fez com que a Aviacdo Naval ndo passasse de avides
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embarcados, que mesmo assim revelou-se uma disposi¢ao essencial''. No inicio do con-

flito a marinha francesa possuia aviagcdo naval, contudo carecia de estabilidade e organi-

zagio o que gerou um problema de falta de pessoal 2

. A Aviacdo Naval americana, embora
também tenha sido posta em causa a sua importancia, ndo sofreu reestruturagdes e teve
um papel preponderante no combate aos japoneses durante o conflito'*. Numa rapida ana-
lise, dos factos apresentados pelo prefaciador e pelo autor, percebe-se que o sucesso dos

diferentes paises no conflito foi proporcional a organizacao da sua Aviagao Naval.

* O Almirante Ferrer Caeiro foi um Oficial de Marinha que serviu na Aviagdo Naval como piloto-aviador.
5 V. Tadeu, Quando a marinha tinha asas... Anotagdes para a histéria da Aviag¢do Naval Portuguesa (1916-
1952), pp. XVII & 444.

¢ O Almirante Erich Raeder foi o Comandante da Marinha Alema desde 1936 até 1943. Teve o importante
papel de reconstruir a marinha alema e prepara-la para a Segunda Guerra Mundial.

7 O Marechal Hermann Goering foi membro do partido Nazi e juntamente com Hitler preparou a Alemanha
para a Guerra. Foi o responsavel pela criagdo da Luftwaffe, e comandou-a até poucos dias antes do final da
Guerra quando foi afastado por Hitler.

8 Luftwaffe foi nome dado a For¢a Aérea Alema durante o periodo Nazi.

° V. Tadeu, Quando a marinha tinha asas... Anotagées para a histéria da Aviagdo Naval Portuguesa (1916-
1952), pp. XI & XII.

10 Ibidem, pp. 50 a 58.

" Ibidem, pp. 52 a 53.

12 Ibidem, pp. 53 a 55.

13 Ibidem, pp. 56 a 57.



E também importante salientar que no final do prefacio o Almirante Armando Robo-
redo evoca a polémica esquadrilha B'* que na sua opinidio juntamente com outros fatores
tais como a "...falta de entendimento e cooperacao entre os chefes mais categorizados..."
levaram ao enfraquecimento e consequente fim da Aviacdo Naval'>. Embora o prefacia-
dor também faga referéncia as conquistas e feitos da Aviacao Naval Portuguesa, € na cri-
tica a sua extingao que se torna possivel desde j& analisar aquilo que foi a opinido, fora
dos ACMN, de um oficial da Armada alguns anos apods o final da sua aviagao.

O autor dividiu a obra em quatro grandes partes, na primeira parte da-nos a conhecer,
de forma resumida, o aparecimento e maturacdo da aerondutica destacando o apareci-
mento das primeiras tentativas de explorar a terceira dimensdo. Depois de uma breve

16 17

referéncia a mitologia grega, com a tragica historia de Icaro'® '’, acompanha os progres-

sos do voo, comeca pelo papagaio'® e passa pelo aerdstato!® onde se salienta o feito de

Rozier e d'Arlander?’ que, ao elevarem-se sobre a cidade de Paris, tornaram-se "...0s pri-

n21

meiros aeronautas."?! e finalmente leva-nos ao aeroplano®’. Apds uma pequena investi-

gacdo?®, o autor apoia-se em obras de outros para contextualizar os primeiros voos do

n24

"mais pesado do que o ar"“", o primeiro voo do planador tripulado, as tentativas para a

14 A "Esquadrilha B" surgiu no final da Segunda Guerra Mundial quando os ingleses ofereceram a Portugal
inameros avides utlizados durante a Guerra. O mau estado dos avides, das instalagdes (situadas na Portela
de Sacavém), a falta de seguranga e pouca formagao dos pilotos naquele tipo de aparelhos levaram-na ao
fracasso e respetiva extingdo em 1949.

5V, Tadeu, Quando a marinha tinha asas... Anota¢bes para a histéria da Avia¢do Naval Portuguesa
(1916-1952), pp. XIII & XIV.

16 Segundo a mitologia greco-romana fcaro, filho de Dédalo, tentou alcangar o Olimpo com as asas que o
seu pai utilizara para sair do labirinto onde se encontrava aprisionado, no entanto ao contrario do que o pai
aconselhara, voou alto de mais e as asas (feitas de penas de aves unidas com cera) derreteram-se.

7V, Tadeu, Quando a marinha tinha asas... Anota¢ées para a histéria da Aviagdo Naval Portuguesa
(1916-1952), pp. 3 a 6.

18 Os chineses reclamam a invengdo do papagaio, segundo eles, j4 em 2500 a.C. um imperador fazia voos
experimentais com prisioneiros dando a liberdade como recompensa aqueles que sobrevivessem.

19 Fala-se que as primeiras experiéncias com baldes de ar quente foram feitas pelo padre Bartolomeu Gus-
mao perante a corte de D. Jodo V.

20 Dois cidaddos franceses que se encontravam em Paris a assistir as demonstragdes dos irmdos Montgolfier
e acabaram por tripular o seu baldo de ar quente.

21'V. Tadeu, Quando a marinha tinha asas... Anotagdes para a historia da Aviagdo Naval Portuguesa
(1916-1952), p. 10.

22 O primeiro voo mecanico tripulado é uma questdo bastante controversa que sera abordada no proximo
capitulo. Contudo Santos Dumont e os Irmaos Wright sdo os nomes mais falados quando se discute a ques-
tdo.

BV. Tadeu, Quando a marinha tinha asas... Anotagdes para a historia da Aviagdo Naval Portuguesa
(1916-1952), pp. 13 a 20.

24 0 "mais pesado do que o ar" é uma forma de distinguir os aerdstatos dos aeroplanos, visto que ambos se
movimentam na terceira dimensdo. O aerdstato consegue-o porque a densidade do conjunto que o compde
¢ menor do que a do ar, o que faz com que seja mais leve do que o ar. O aeroplano ndo partilha deste
principio conseguindo voar com uma densidade é superior a do ar.



construcao do aeroplano com motor e o primeiro voo do aeroplano tripulado. Estes sdo
factos que geram alguma controvérsia na Histéria e que se encontram de certa forma

1% fazendo uso do docu-

explicados nesta parte da obra. Relativamente a Aviagao Nava
mento "...'Introduction to Aircraft-NAVPERS 10303A..." ¢ feita referéncia ao primeiro
hidroavido produzido através da "Aeronautical Experiment Associaton" que teve com
fundadores Glenn Curtiss?® e Graham Bell?’ e que apds uma demonstragio ganhou o in-
teresse da marinha americana. Passada a fase pioneira, a sua aplicagdo militar na Primeira
Guerra Mundial levou ao forte impulso e patrocinio da aeronautica®®, posto isto o autor
dedica-se até ao final desta primeira parte a retratar a evolu¢do e emprego militar dos
aeroplanos, evolugdo esta que tornou possivel a realizagdo dos famosos raids descritos
no capitulo VI da primeira parte da obra. Os capitulos VIII, IX e X sdo de extrema im-
portancia para esta investigacdo dado que € neles que o autor d4 a conhecer o apareci-
mento da Aviacao Naval ao colocar varias vezes em evidéncia a sua importancia a nivel
militar. Ainda nesta fase da obra evidencia-se a problematica da dependéncia da Aviagao
Naval e que leva o autor a apontar a falta de uma Aerondutica Naval independente da
Royal Air Force (RAF)? como uma fragilidade da Inglaterra no inicio da Grande
Guerra®®. A importancia dos referidos capitulos neste estudo prende-se numa busca de
exemplos e ligdes aprendidas com outros paises e que o autor aponta ao publicar esta obra
em 1984, levando a seguinte ideia para o epicentro desta investigagcdo, o que € sera que
foi escrito alguns anos atras nos ACMN acerca destes problemas nos tempos em que a
Aviacao Naval Portuguesa ainda era uma realidade?

O autor’! tem em consideracgdo a importancia da Aviagdo Civil e como tal fecha a
primeira parte fazendo um breve resumo do nascimento e crescimento da Aviagao.

Na segunda parte o autor dedica-se a "historiar a aviagao naval portuguesa" em sete
capitulos. Pelo primeiro capitulo consegue-se perceber como ¢ que organizou o estudo e

escrita da tematica e no segundo capitulo fala-nos dos antecedentes daquela que viria a

V. Tadeu, Quando a marinha tinha asas... Anotagdes para a histéria da Aviagdo Naval Portuguesa
(1916-1952), p. 27.

26 Construtor de avides americano.

27 Inventor e construtor de avides, famoso por ter inventado o telefone.

BV, Tadeu, Quando a marinha tinha asas... Anotagdes para a historia da Aviagdo Naval Portuguesa
(1916-1952), p. 25.

2 A Royal Air Force (RAF) foi criada em 1918 e é a Forga Aérea mais antiga do mundo.

30V, Tadeu, Quando a marinha tinha asas... Anotagées para a histéria da Aviagdo Naval Portuguesa
(1916-1952), p. 52.

31 Ibidem, p. 58.



ser oficialmente criada alguns anos mais tarde. De salientar que neste segundo capitulo
fala-se que antes da Implantagdo da Republica ja tinham sido varias as demonstracdes
aeronauticas por parte de estrangeiros no nosso pais®2. E ainda de salientar o aparecimento
dos primeiros aviadores militares portugueses e a tomada de posse, como ministro da

marinha, do Comandante Victor Hugo Azevedo Coutinho** 3°

que teve um papel muito
relevante na vida da Aviacao Naval. Os restantes quatro capitulos dividem a Avia¢ao Na-
val temporalmente do seguinte modo: "Origens (1916-1918)", "Enraizamento (1919-
1924)", "Crescimento (1925-1934)" e por fim "Maturacao (1935-1952)". Na primeira fase
vemos que a entrada de Portugal na Grande Guerra e o papel fundamental do Primeiro-
tenente Sacadura Cabral®® e do entdo ministro da marinha, juntos levaram a cria¢io do
Servi¢o de Aviacdo da Armada’’. No final desta primeira fase (1911) verifica-se que a
Aviagdo Naval se reproduziu com sucesso e tem-se conhecimento do seu papel na Grande
Guerra®®. Na segunda fase continuamos a assistir ao crescimento e consolidagio da aero-
nautica naval e ¢ dada grande énfase a travessia aérea Lisboa-Rio. Entre a segunda e
terceira fases, o autor faz uma pequena biografia de Sacadura Cabral sobre a forma de
capitulo "Sacadura Cabral - Retrato 'Robot' ". A terceira fase tal como o nome o indica
evidencia o crescimento desta a nivel de material e pessoal e ¢ dada também atengado as
viagens realizadas apds a travessia do Atlantico Sul como ¢ o caso do Raid Lisboa-Ma-
deira-Acores®®. Na quarta fase denominada "matura¢io" Portugal integra a Organizagdo
do Tratado do Atlantico Norte (OTAN)* e sua Aviagdo Naval adquire grande prestigio

neste seio devido aos progressos e formagio no Ambito da luta antissubmarina*'. Contudo

32 Ibidem, pp. 72 a 73.

33 Ibidem, p. 81. Marinha: Primeiro Tenente Sacadura Cabral e Guarda Marinha de Administracdo Naval
(AN) Anténio Caseiro; Exército: Capitaes Cifka Duarte e Norberto Guimaraes, Tenentes Santos Leite, An-
tonio Maya, Monteiro Torres, Cunha Aragdo e Alferes Lelo Portela, Carlos Beja e Salgueiro Valente.

3% O Comandante Azevedo Coutinho foi Ministro da Marinha trés vezes distintas, enquanto esteve neste
cargo apoiou bastante Sacadura Cabral, tanto na criagdo do Servigo de Aviagdo da Armada como na tra-
vessia Aérea do Atlantico Sul.

V. Tadeu, Quando a marinha tinha asas... Anotagées para a histéria da Aviagdo Naval Portuguesa
(1916-1952), p. 85.

36 Apos obter o brevet em Franca, Sacadura Cabral comecou imediatamente a preparar condi¢des para a
criacdo da Aviacdo Naval, especializou-se em hidroavides e 14 adquiriu dois para a Armada. Coube-lhe
ainda o estudo da localizacdo de um centro de hidroavides e mais tarde, juntamente com o mecéanico que
trouxera de Franca montou e experimentou o primeiro hidroavido da Armada.

37V. Tadeu, Quando a marinha tinha asas..., pp. 89 a 90.

38 Ibidem, pp. 114 a 116.

39 Ibidem, pp. 265 a 271.

40 A Organizagio do Tratado do Atlantico Norte (4 de Abril de 1949) é uma alianga criada apés a segunda
Guerra Mundial por doze paises (incluindo Portugal) com o objetivo de protegdo mutua em caso de ataque.
4V, Tadeu, Quando a marinha tinha asas..., pp. 381 a 384.



comegaram também a aparecer os primeiros sinais de fragilidade da Aviagdo Naval na
Armada e a consequente relutancia do pessoal da Armada face a uma transmutag¢io*?. Em
1947 sao dados os primeiros passos para a criagdo de uma aviagao unificada e indepen-
dente ** com a promulgacio da Lei 2024 e em 1950 ¢ dado inicio a "...batalha legislativa
que conduziria a extingdo da aviagdo naval..." em 1952

Embora a extingdo da Aviagcao Naval seja um dos temas mais abordados nos 4nais, o
mesmo também mereceu atenc¢ao fora desta revista, como se pode constatar na fase final
desta obra®®. O autor responsabiliza o Almirante Botelho de Sousa pela sobrevivéncia da
aviagdo enquanto esteve na chefia da Armada e aponta a sua saida como uma das causas
para a sua extingdo. A problematica da Esquadrilha B ¢ agora explorada, segundo ele,*®
os aparelhos que dispunha nao se adequavam a sua missao, isto associado ao mau estado
dos aparelhos, a falta de manutengao, a falta de pessoal e de formacao e as poucas condi-
¢oes de seguranca levaram ao insucesso da esquadrilha por sua vez apontada como uma
das causas da extingdao desta aviagdo. A criacdo da Companhia de Transportes Aéreos
(CTA)* fez com que varios pilotos vissem nela uma oportunidade de carreira e saissem
da Armada*® o que juntamente com o facto anteriormente mencionado acumula mais
umas das razdes que levaram ao fim da aviagdo da Armada®. E apurado que foi o entdo
Brigadeiro Craveiro Lopes>® que levou a Assembleia Nacional a primeira proposta para
uma Forc¢a Aérea unificada justificada por um melhor e mais eficiente emprego de recur-
sos financeiros. Apds a adesdo a OTAN implementa-se em S. Jacinto a primeira esqua-
drilha Antissubmarina do pais®! que trouxe a Aviagdo Naval bastante mérito no ambito do
treino e formacao. Em 87 paginas, as Gltimas desta fase, o autor descreve todo o processo
legislativo que levou ao fim da aviagdo na Armada, o proximo capitulo iré retratar este
processo detalhadamente, contudo importa citar o autor para perceber como era vista, fora

dos ACMN, a extingdo da Aviag¢ao Naval.

42 Ibidem, pp. 357 a 361.

43 Ibidem, pp. 375 a 378.

4 Ibidem, p. 387.

4 Ibidem, p. 357.

46 Ibidem, pp. 375 a 378.

47 Aviacdo comercial.

V. Tadeu, Quando a marinha tinha asas..., pp. 371 a 372.

4 Ibidem, pp. 375 a 377.

30 Craveiro Lopes foi um Oficial do Exército que teve uma carreira muito ligada a politica tendo sido entre
outros, deputado da Assembleia Nacional e mais tarde Presidente da Republica.
S1'V. Tadeu, Quando a marinha tinha asas..., pp. 382 a 385.



Inicialmente € feita referéncia a eleicdo para Presidente da Republica do entdo Ge-
neral Craveiro Lopes (defensor de uma aviagao tnica), como o desencadear do processo.
Relativamente a "Proposta de lei n° 186 (Organizagdo Geral da Aeronautica Militar)" o
autor considera-a falaciosa no sentido em que nela se declara ja estar resolvido o problema
das navegagdes aéreas a longas distancias (que discorda) e ignora por completo o papel
da aviacdo da Armada. O autor salienta ainda que, para responder as criticas que a opu-
nham, esta proposta contém notas complementares que erradamente comparam a pro-
posta as solucdes adotadas pelos Estados Unidos da América, Inglaterra, Alemanha e Ita-
lia. Considera suspeito o facto de ndo ter sido feita referéncia ao caso da Franca (pelo
insucesso que a mesma medida teve alguns anos antes) e a Holanda (pelas suas seme-
lhangas no que diz respeito a dimensao e colonias) e critica a politica de defesa nacional
apods o aparecimento da maquina a vapor, considerando ter-se desmazelado e confiando
o seu dever as aliancas que integrou. Embora esta proposta de lei fosse argumentada pelas
dificuldades que a Armada estava a passar (falta de verba e pessoal), Viriato Tadeu con-
sidera-a um facto "discutivel" demonstrando discordar deste facto.

E de todo o interesse para este estudo referir a discordancia entre o autor e a Comis-
sdo de Redacdo dos ACMN. Esta ultima considera que a Marinha defendeu solidamente
a sua aviacdo aquando da sua extin¢do, ja o autor considera que tal ndo se pode dizer
porque, embora algumas figuras dentro da Marinha o tivessem feito, os "altos comandos
da Armada" nio o fizeram>?. E também de salientar que ja no final destas paginas é feita
referéncia ao deputado Major Botelho Moniz que, pelo apoio que lhe tinha prestado al-
guns anos antes na Madeira dando importantes provas da sua importancia®®, defendia a
continuidade da Aviagao Naval.

A terceira parte da obra ¢ dedicada ao inicio do fim da Aviagao Naval e a0 nascimento
da Forca Aérea Portuguesa, processo descrito e sempre acompanhado da devida legisla-
¢do e varias opinides ndo s6 do autor como de outros intervenientes no processo. Nesta
parte a critica ao processo continua por parte do autor, >* ¢ utilizado o "desabafo" de um

camarada para apoiar a sua teoria de que a Marinha nao se opds totalmente a extingao da

52 Ibidem, p. 394.

53 Em 1931 houve uma revolta militar na Madeira contra o governo. Para conté-la foi feito um desembarque
de tropas com o apoio da Marinha ¢ da Aviagdo Naval. Uma esquadrilha de hidroavides foi responsavel
pelo apoio aéreo da operagdo criando condigdes de desembarque, sem as quais poderia néo ter sido bem-su-
cedida.

34V, Tadeu, Quando a marinha tinha asas..., p. 394.



sua aviagdo sendo que este seu camarada diz ter sentido por parte desta um "alivio" que
poupava pessoal e verba. J4 no final o autor comenta que embora s6 uma Forca Aérea
unificada consegue cumprir o papel que lhe ¢ atribuido, o trabalho com as forgas navais
e terrestres so se consegue com aparelhos e pessoal devidamente familiarizados com estas.

Apos a extingdo do "quadro dos aeronavais">® a 1 de Abril de 1958 o tiltimo oficial
a regressar a Armada apos comissao na Forca Aérea foi o Comandante Ferrer Caeiro a 1
de Agosto de 19626,

Na ultima e quarta parte o autor anexa a esta obra um conjunto de memorias e docu-
mentos expondo as tragicas mortes que esta aviagdo trouxe, todo o material que a equipou
e todo o pessoal que nela serviu.

Antes de tecer conclusdes ¢ importante destacar alguns factos: em primeiro lugar
tanto o prefaciador como o autor serviram na Aviagdo Naval, o primeiro como piloto e o
segundo como engenheiro. E, portanto, visivel que ao longo da obra o autor tece criticas
acerca de uma discriminagdo entre classes como numa parte da obra>’ queixa-se do facto
de ter sido dada a opg¢ao aos oficiais pilotos e observadores de ingressar na Armada e tal
ndo ter sido permitido para os engenheiros. Assim como mais a frente®® quando se refere
a indecisdo que pilotos tinham entre a For¢a Aérea e a Armada, apontava que ao contrario
dos Engenheiros estes nunca tinham passado por "frustracdo de classe". E também, num
outro aspeto relacionado com este®®, vemos o seu descontentamento no que diz respeito
a utilizacdo do distintivo de especializagdo. Quando a Forca Aérea foi criada e com a
cria¢do do respetivo uniforme, os pilotos passaram a ser usar o distintivo do lado esquerdo
enquanto que os engenheiros o mantiveram do lado direito.

Esta obra torna-se assim um importante objeto de investigacao neste estudo, no que
diz respeito a Historia da Aviacao Naval, a parir do momento que esta se separou da avi-
acdo militar, sendo a mais completa ao retratar o seu periodo de existéncia. Através dela
¢ também possivel tomar conhecimento de alguns acontecimentos em aviagdes navais
estrangeiras que nos permitem responder, embora de forma pouco detalhada, a questao:
como era a Avia¢do Naval fora da Marinha Portuguesa? Como ja foi também anterior-

mente referido foi feita uma pequena analise, fora dos ACMN, da extin¢do da Aviagdo

55 Ibidem, p. 414.
56 Ibidem, p. 416.
57 Ibidem, p. 398.
38 Ibidem, p. 414.
59 Ibidem, p. 415.
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Naval e conclui-se desde ja que esta difere da apresentada nos A CMN® visto que o autor
considera que Marinha ndo se opds totalmente a extingdo da sua aviagdo. Na primeira
vemos pela analise da obra que o autor além de nao concordar cita um camarada seu para

apoiar tal facto.

1.2.  Aviacdo Naval. Evocacdo do 50° Aniversdrio da sua extin¢cdo - Almi-
rante Rogério d'Oliveira®!

A sessdao da Academia de Marinha intitulada Aviacdo Naval. Evocag¢do do 50° Ani-
versario da sua extingdo encontra-se materializada nas Memorias da Academia de Mari-
nha. Na abertura da sessdo o presidente da Academia®? introduz a sessdo e d4 grande
enfase a travessia aérea do Atlantico Sul, real¢a a importancia da aviagdo em geral e as-
socia a Forca Aérea a esta evocagdo no sentido em que a considera como continuadora
do projeto da Armada. Um ponto com bastante interesse nesta comunicagdo foi o de a
comunicagao social portuguesa ter dado maior importancia em 2002 aos 75 anos da via-
gem do aviador americano Charles Lindbergh®® do que, em 1997, ao aniversario da tra-
vessia aérea do Atlantico Sul pelos portugueses Gago Coutinho e Sacadura Cabral, sendo
que esta ultima, além de nacional, teve uma importancia cientifica muito superior a pri-
meira®*.

Para finalizar salienta-se a relacdo harmoniosa que o autor estabelece entre a come-
moragao dos 50 Anos da extingdo da Aviacao Naval e a Comemoragao da criagdo da Forca

Aérea mostrando-se imparcial quanto a polémica que as envolve.

1.3. A Exting¢do da Aviag¢ao Naval. Breve historial de uma vida curta com final
polémico - Comandante Silva Soares®

Nesta comunicacdo® Silva Soares na qualidade de ex-aviador naval tenta explicar
de forma resumida aquilo que foi a Aviagdo Naval portuguesa. Numa primeira fase aborda
0s seus centros, numa segunda fase os avides que dispds, numa terceira fala um pouco

sobre o pessoal que nela serviu e na quarta fase de algumas das missdes e feitos mais

60 Pelas palavras de Viriato Tadeu.

61 Rogério de Oliveira ¢ um Engenheiro Construtor Naval reformado no posto de Contra-almirante que foi
presidente da Academia de Marinha e professor da Escola Naval

62 Rogério Oliveira, « AVIACAO NAVAL », Memérias da Academia de Marinha, vol. 32, Lisboa,
Academia de Marinha, 2002, pp. 159 a 167.

63 Charles Lindbergh foi o primeiro piloto que sozinho, atravessou o oceano Atlantico sem escala.

64 R. Oliveira, AVIACAO NAVAL, p. 163.

65 Silva Soares foi um Oficial de Marinha que serviu na Aviagdo Naval como piloto-aviador.

% Anténio Silva Soares, « A Extin¢do da Aviagdo Naval », Memérias da Academia de Marinha, vol. 32,
Lisboa, Academia de Marinha, 2002, pp. 169 a 184.
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importantes em que esteve envolvida. Para finalizar o autor descreve, num capitulo inti-
tulado "Um final polémico", a extin¢do desta aviacdo apoiando-se nas leis que a formali-
zaram e de seguida ja num outro capitulo fala sobre os aspetos positivos que prevaleceram
mesmo tendo sido extinta.

Esta obra surge como um 6timo resumo dos 35 anos da Aviagao Naval relatando os
seus topicos mais importantes com objetividade, mesmo que no ultimo capitulo a palavra
"polémico" remeta para a subjetividade da sua andlise, visto que o autor foi um ex-aviador
naval que ndo transitou para a Forga Aérea, apenas apresenta uma cronologia de legisla-
¢do que descreve o processo de transi¢do entre esta aviagdo e a Forca Aérea. Ja no ultimo
capitulo ainda se refere a factos positivos desta transicdo como foi o caso das promogdes
de quem transitou e o do acesso ao posto de oficial por parte de "especialistas" que na

Armada ndo tinham esse direito®’.

1.4. De 2° Tenente de Marinha a Tenente Coronel da For¢a Aérea - Major Ge-
neral Costa Bastos®

Nesta comunicacio ® Costa Bastos descreve a sua vivéncia e passagem pela Aviagdo
Naval sendo que, por ter sido aviador naval que transitou para a Forca Aérea, da-nos
também a conhecer todo este processo de transferéncia entre ramos que coincidiu com a
extingdo da Aviagao Naval e que ndo foi de todo um processo simples nem inequivoco
como podemos comprovar pela sua experiéncia. E importante salientar que na época o
autor esteve envolvido num grupo de quatro Oficiais de Marinha aviadores navais que
escreveram um artigo contra o fim da Aviagdo Naval, mas que foi cortado pela censura’®,
vé-se também que o Ministro da Marinha concordou, mas nao assumiu a responsabilidade
da sua publicacdo. Este tltimo facto vai ao encontro da opinido de Viriato Tadeu’!. Con-
tudo Costa Bastos acabou por transitar para a For¢ca Aérea quando viu que a sua progres-
sdo de carreira na Marinha estava gravemente afetada e que a Armada em geral ndo am-

bicionava o seu regresso. Através da revisao deste processo percebemos o porqué de a

7 Ibidem, p. 182.

8 Costa Bastos foi um Oficial de Marinha que serviu na Aviagdo Naval como piloto-aviador.

% Alberto Manuel da Costa Bastos, « De 2° Tenente da Marinha a Tenente-coronel da Forca Aérea »,
Memorias da Academia de Marinha, vol. 32, Lisboa, Academia de Marinha, 2002, pp. 185 a 191.

0 Ibidem, p. 186.

I Note-se que na altura o ministro da Marinha era o Contra-Almirante Américo Thomaz que mais tarde
viria a ser o décimo terceiro Presidente da Republica Portuguesa.
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maioria dos oficiais aviadores ter decidido transitar para a For¢a Aérea ao contrario da-

quilo que tinha sido a sua ambi¢ao inicial.

1.5. Histéria Breve da Aviacdo Portuguesa - Mario Costa Pinto”?

A obra encontra-se dividida em seis partes e ainda contém um apéndice no final. Pela
sua leitura ndo se obtém uma visao clara e organizada daquilo que foi a historia da aviacao
portuguesa, serve, contudo, de complemento ao seu estudo no sentido em que se toma
conhecimento de algumas passagens, relatadas por importantes figuras que dela fizeram
parte, e que ajudam a perceber esta mesma Historia.

Na primeira parte o autor procura explicar quais as razdes que levaram os portugue-
ses a patrocinarem a aquisicao e a ganharem interesse pela aviagdo. Analisando o primeiro
capitulo da obra percebe-se que os primeiros avides surgiram em Portugal através de
subscri¢des dos jornais O Comercio do Porto™ e O Século’™. Ainda nesta parte da obra
verificamos que embora em Portugal ja se comecasse a adquirir os primeiros aeroplanos
com o objetivo de os doar ao Exército, ainda ndo existiam aviadores militares, justifi-
cando o facto do aparelho adquirido pelo jornal O Século ter sido pilotado por um aviador
francés’®. A criagdo do "Aeroclub de Portugal" também é explicada levando a perceber
as suas motivagoes e a influéncia que teve no desenvolvimento da aerondutica em Portu-
gal.

A segunda parte da obra fala sobre algumas das mais importantes passagens da avi-
acdo portuguesa, tais como os famosos raids, entre eles ¢ dado destaque a travessia Lisboa
- Rio de Janeiro diretamente relacionada com os progressos cientificos alcangados na

navegacio aérea por Gago Coutinho’¢.

2 Mério Costa Pinto, jornalista, com varios textos publicados sobre aviagdo em Portugal.

3 0 Jornal O Comércio do Porto possuia uma creche (""Creche O Comércio do Porto") que acolhia os filhos
dos trabalhadores da faina do rio Douro. Para angariar fundos o jornal comprou um avido para a creche,
por subscri¢do publica, e fez varias demonstragdes no Porto ¢ Lisboa. Mais tarde o avido foi oferecido ao
Exército Portugués.

74 Mério Costa Pinto, Histéria breve da aviagdo portuguesa, Lisboa, Editorial Verbo, 1961, p. 18-19. O
jornal "O Século" também teve a mesma iniciativa, mas neste caso o objetivo primario era dotar o exército
deste aparelho.

5 Ibidem, p. 19.

76 Gago Coutinho foi um oficial da Armada que realizou importantes trabalhos na area da geografia e na-
vegacdo. Em 1907, como geodgrafo colonial, conheceu Sacadura Cabral e juntos realizaram varias comis-
soes de elevada importancia e contributo para a nagdo. A 22 de Margo de 1921 juntamente com Sacadura
Cabral, Ortins Bettencourt e o mecanico Roger Soubiran realizaram a viagem aérea Lisboa-Madeira con-
seguindo pela primeira vez fazer navegagdo exata (navegacao astronémica) num avido. Mais tarde em 1922
voltaram a executar este tipo de navegagdo mas desta vez para atravessar o Atlantico Sul com destino ao
Rio de Janeiro.
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Na terceira parte o autor entrevista algumas das principais figuras da aviagao portu-
guesa que relatam varios episodios da sua histéria. Da entrevista ao Coronel Edgar Car-
doso’” consegue-se ter uma perspetiva diferente daquilo que ¢ a opinidio dos oficiais da
Armada relativamente a extingdo da Avia¢do Naval, isto €, conseguimos perceber que ¢é
completamente a favor da independéncia deste ramo’®, contudo seria incorreto dizer que
Edgar Cardoso era a favor da extingdo da Aviacao Naval apenas com a analise destas
palavras.

Na quarta parte deste livro tomamos conhecimento de uma entrevista feita a Gago
Coutinho na sua casa dois dias antes de ser hospitalizado e posteriormente falecido, en-
trevista esta que ¢ introduzida no quarto capitulo da segunda parte, s6 neste capitulo é que
se toma conhecimento das palavras de Gago Coutinho. Com esta entrevista nota-se bas-
tante humildade que sempre demonstrou relativamente aos louros da travessia do Atlan-
tico Sul, o autor refere que Gago Coutinho dava mais importancia aos seus trabalhos
como gebdgrafo em Africa do que propriamente ao feito da travessia desviando os louros
para Sacadura Cabral’®, neste capitulo comprova-se aquilo que ¢ dito por Rui Costa Pinto
na obra Gago Coutinho (O Ultimo Grande Aventureiro Portugués) ¢ que sera posterior-
mente analisado. No segundo capitulo desta parte ¢ possivel ler as cartas enviadas por
algumas entidades a Gago Coutinho relativas ao falecimento de Sacadura Cabral.

Na quinta parte da obra podemos ler cinco documentos de elevado interesse relativos
a travessia do Atlantico Sul entre os quais destaco a Ata da Primeira Travessia Lisboa-
Rio pela descri¢do detalhada dessa viagem.

Na sexta parte da obra o autor faz a biografia de quarto dos mais carismaticos nomes
da aviacdo portuguesa: Gago Coutinho, Sacadura Cabral, Jorge de Castilho e Brito Pais.

Relativamente ao apéndice no final da obra trata-se de uma carta enviada por Albino
Costa®® ao entdo ministro da guerra®! com o objetivo de oferecer ao Exército portugués
um monoplano Deperdussin que viria a ser o primeiro avido da historia da aviagdo por-

tuguesa®?.

770 Coronel Edgar Cardoso foi um piloto aviador da Forga Aérea.

8 M.C. Pinto, Histéria breve da aviacdo portuguesa, p. 116.

" Ibidem.

80 O brasileiro Adriano Albino da Costa, nascido em Portugal, era na altura comandante de um regimento
de Guarda Nacional quando decidiu oferecer ao Exército Portugués um avido pela consideragdo que tinha
pelo seu pais natal.

81 Na altura o Coronel Correia Barreto.

82 M.C. Pinto, Historia breve da aviagdo portuguesa.
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Conclui-se que desta obra a excecdo das palavras de Edgar Cardoso a questdo da
extingdo da Aviagdo Naval ndo ¢ abordada sendo que a sua importancia para este estudo
reside nos factos historicos que ajudarao a construir o proximo capitulo. Importa também
salientar as palavras de Gago Coutinho no que diz respeito ao protagonismo dos seus
feitos, isto €, o seu contributo para a patria vai muito para além da travessia do Atlantico
Sul sendo que os seus contributos como geodgrafo nas coldnias sdo por vezes postos de

parte ao contrario do que o proprio considera ser relevante.

1.6. Em Defesa de uma Politica Naval - Mauricio de Oliveira®

Nesta obra o autor expde em cada um dos 28 capitulos problematicas relacionadas
com a Armada Portuguesa naquela altura. Através de uma breve introdu¢cao Mauricio de
Oliveira justifica e introduz a sua obra ao dizer que esta ¢ composta de inimeras sugestdes
para a Armada e que o seu objetivo é dar um contributo a Nag¢ao®. Embora a obra nos
ajude a contextualizar o panorama da Armada Portuguesa alguns anos apds a extingao da
sua aviagdo, salientam-se o Prefacio e o capitulo XVII "Helicopteros para a Marinha” que
estdo diretamente relacionados com este assunto.

No Prefacio o Almirante Armando Roboredo refere a importancia que os meios aé-
reos € as bases aeronavais tém para que Portugal consiga impor a sua soberania no Atlan-
tico mais propriamente sobre os territorios que dispoe ao longo deste. Mais a frente fala
sobre a missdo da Marinha® e afirma que para que se possa cumprir esta missio, uma
Aviagao Naval independente € essencial.

Posto isto o autor dedica um capitulo para falar sobre a posse por parte da Marinha
de Helicopteros proprios, embora o capitulo seja vocacionado para esta arma, o autor
acaba também por apoiar a importancia de uma aviagao independente na Armada através
da seguinte ideia:

"Nao obstante a nossa For¢a Aérea dispor ja de alguns helicopteros, mantém se evidente

anecessidade da Marinha de Guerra - pela propria natureza das suas missdes especificas

- possuir uma forca de helicopteros privativa, cujo pessoal de voo esteja familiarizado

8 Mauricio de Oliveira era um jornalista que viveu maior parte da sua carreira sob o controlo da censura.
Escreveu varias obras ligadas & Armada e algumas figuras do Estado Novo tinham-no em consideragado
como foi o caso do Almirante Américo Thomaz.

8 Mauricio de Oliveira, Em defesa de uma Politica Naval, Lisboa, Editora Maritimo-colonial, 1960, p. 21.
8 Ibidem, pp. 16 a 17.
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com o mar, com as silhuetas dos nossos navios ou com as dos nossos aliados €, no seu

conjunto, com os servigos da Marinha."3¢

Através desta citagdo encontramos aquela que poderd ser a mais importante razao
pela qual a Forga Aérea Portuguesa ndo consegue substituir na perfeicao a aviagao priva-
tiva da marinha e a razao pela qual ainda hoje a marinha possui uma Esquadrilha - priva-

tiva - de Helicopteros.

1.7. Historia da For¢ca Aérea Portuguesa - Coronel Edgar Cardoso

Na Historia da For¢a Aérea Portuguesa, Edgar Cardoso relata, tal como o titulo
indica, a histéria da FAP através de trés volumes. Para o estudo em causa foram analisadas
as matérias que coincidem com a Historia da Aviacao Naval, como tal, o primeiro volume
¢ de interesse até ao capitulo VII, no segundo volume importa estudar os capitulos I, IT e
II1, sendo que do capitulo III apenas os topicos referentes as viagens, realizadas por avi-
adores navais, foram tidos em considera¢do. No terceiro volume salienta-se o capitulo
VII referente a historia da Aviagdo Naval. Embora o autor no inicio do capitulo refira que
esta matéria sera mais detalhadamente explorada na obra de Viriato Tadeu, que foi poste-
riormente publicada, importa fazer esta analise no sentido de procurar divergéncias, e de
como ja foi referido, tentar analisar a extingdo da Aviagdo Naval fora dos textos dos ofi-
ciais da Armada.

No primeiro volume dividido em duas partes o autor relata a evolug¢ao da aeronautica
desde as primeiras tentativas de deslocacdo na terceira dimensao até aos avides militares
e a sua aplicagdo na Grande Guerra. Na primeira parte o autor fala de figuras como o
fcaro (mitologia grega), Leonardo da Vinci®’, Bartolomeu de Gusmio®, dos irméos
Montgolfier®®, Carlos Renard e Krebs”, Coronel Cipriano Jardim®!, Santos Dumont”?,

Otto Lilienthal e os Irmaos Wright.

8 Ibidem, pp. 170 a 171.

87 Durante o Renascimento Leonardo da Vinci fez varios estudos sobre o voo do Homem observando o
comportamento das aves.

8 O padre Bartolomeu de Gusmao foi um dos primeiros impulsionadores da aerostatica, em 1709 realizou
perante o rei D. Jodo V uma experiéncia com um baldo de ar quente, conseguindo eleva-lo dentro da Sala
dos Embaixadores até pegar fogo.

8 A 5 de Junho de 1783 os irmdos Montgolfier fizeram elevar um baldo de ar quente numa praga publica.

% Carlos Renard e Krebs, a 9 de Agosto de 1884 conseguiram a dirigibilidade do baldo.

%1 O coronel Cipriano Jardim fez varios estudos no 4mbito da aeronautica. Destacou-se na dirigibilidade de
baldes por ter sido o responsavel pela constru¢do de um dirigivel, embora nunca tenha sido testado.

%2 Santos Dumont foi um importante estudante da aerondutica que construiu um aeroplano e em 23 de ou-
tubro de 1906 fez um voo com sucesso perante membros do Aero Clube de Franca.
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J& na segunda parte Edgar Cardoso faz o mesmo que na primeira, isto €, coloca a
aviacdo portuguesa em paralelo com a aviacdo mundial e salienta aquilo que aconteceu
em Portugal e as contribuigdes para esta Historia. Nesta parte encontramos nomes con-
ceituados da aeronautica como Jodo Gouveia®®, Oscar Blanck®*, Tenente Ribeiro de Al-
meida®®, D. Luis de Noronha’®, Alberto de Castro®’ e o ja citado Coronel Albino Costa. A
titulo de curiosidade, mas com o devido interesse para o estudo, toma-se conhecimento
que a 26 de julho de 1912 o Guarda-marinha de Administracdo Naval (AN) Freitas Ho-
mem entregou ao Ministro da Guerra um requerimento para que fizesse parte do concurso
de aviadores militares assim que este abrisse. Neste volume ¢ ainda dada uma atencao
especial a criacdo e desenvolvimento da aviagdo militar portuguesa e da escola de aero-
nautica militar, fala-se das comissdes criadas com o objetivo de as estudar e da legislagao
que as formalizou.

O segundo Volume desta obra fala essencialmente sobre os importantes raids e todo
o seu envolvimento, mas também contempla algumas paginas que falam sobre o sextante
de horizonte artificial de Gago Coutinho e dos portugueses famosos na modalidade de
acrobacia aérea. Posto isto do capitulo II destacam-se as viagens aéreas "Calshot-Lis-

boa""®,"Lisboa-Madeira""’, "1* Travessia do Atlantico Sul", "Holanda-Portugal"!%, "Lis-

% Jodo Gouveia foi um inventor Portugués que produziu varios modelos em miniatura de planadores e
aeroplanos. Chegou a construir um aeroplano (financiado pelo Exército e pela Marinha) com um sistema
automatico de estabilidade, mas que nunca chegou a concluir.

94 Oscar Blanck foi o primeiro aviador portugués.

50 Aero Clube de Portugal foi fundado a 11 de dezembro de 1909 por oficiais do Exército e alguns civis
com o objetivo de impulsionar e promover a atividade aeronautica em Portugal. O Tenente Ribeiro de
Almeida foi o seu principal impulsionador.

% Primeiro aviador portugués a morrer por causa de um acidente aéreo.

%7 Primeiro voo de um portugués em Portugal (Mouchéo da Pévoa de Santa Iria).

%8 Esta viagem foi realizada com o intuito de trazer dois novos hidroavides para Portugal. Decorreu no
periodo de 17 a 19 de maio de 1920 e um dos avides era tripulado por Sacadura Cabral, Azevedo e Silva,
Roger Soubiran e Domingos Barreiros, e o outro por Ferreira Rosado, Santos Moreira, Ernesto Costa e
David Santos.

9 Esta viagem foi realizada como forma de preparagio para a travessia do Atlantico Sul, nela conseguiu-se
pela primeira vez utilizar métodos de navegacdo exatos (astrondmicos) em navegacao aérea. Foi realizada
no dia 22 de margo de 1921 por Sacadura Cabral (piloto), Gago Coutinho (navegador), Ortins Bettencourt
(segundo piloto) e Roger Soubiran (mecanico).

100 Nesta viagem, enquanto pilotava para Portugal um dos aparelhos que comprara para o seu projeto de
circum-navegagdo, Sacadura Cabral desapareceu no mar do Norte juntamente com o mecéanico Pinto Cor-
reia a 15 de novembro de 1924.

17



boa-Madeira-Agores"!?!, "Italia-Portugal", "Lisboa-Madeira-Agores-Lisboa"!??, "Portu-
gal-Inglaterra-Portugal"®.

Atento ao terceiro volume desta obra, o autor dedica-se a retratar a evolucao da Avi-
acdo Naval e militar apds a Grande Guerra dedicando também algumas péaginas a sua
importancia na Segunda Guerra Mundial.

Como ja foi referido apos a criacao da Forga Aérea a obra perde a sua importancia
para o estudo em causa, contudo ¢ importante destacar o capitulo V que fala na contribui-
¢do dos aviadores navais e militares nos "Transportes Aéreos Portugueses". Tal como ja
foi dito, na analise do livro de Viriato Tadeu'* esta contribuigio teve bastante impacto na
Aviagdo Naval, enquanto Viriato Tadeu a utiliza de certo modo para justificar a saida de
aviadores navais'%, e consequente enfraquecimento desta aviacdo, Edgar Cardoso apenas
faz uma referéncia objetiva e vantajosa ao sucedido.

Quanto ao capitulo VII ¢ nele que o autor se dedica por completo a Aviagao Naval,
dividindo-a em dez topicos. No segundo ¢ de realgar a intervencdo dos Hidroavides
"FBA" no combate a submarinos alemaes durante a Primeira Guerra Mundial. O autor
explica que este "ataque" era feito através de sacas com cimento e o objetivo era que estas

fossem confundidas com bombas!®

. No terceiro topico o autor fala da Avia¢ao Naval na
época das grandes viagens (raids), embora estes ja tenham sido descritos no Volume II,
aqui o autor apenas contextualiza a situagdo desta aviacdo na altura em que aconteceram.
No quarto tdpico encontramos algumas consideragdes sobre a formacao dos pilotos aero-
navais, da qual podemos destacar as varias fazes de formacao destes pilotos. No quinto
topico o autor faz referéncia ao periodo inicial da Segunda Guerra Mundial que coincidiu

com uma fase de grande crescimento da Aviagao Naval. Neste ¢ importante realcar a cri-

101 Esta viagem realizada por Moreira de Campos e Neves Ferreira, foi projetada para ser Lisboa-Madeira-
Acores-Madeira, contudo uma avaria no aparelho fez com que a viagem tivesse terminado antes de chega-
rem aos Acores.

102 Foi a primeira viagem com avides em grupo realizada pela aviagdo da Armada e realizou-se entre 30 de
junho e 31 de julho de 1935. Tinha como objetivo o treino de manobras e navegagdo. Os trés avides eram
tripulados por Namorado Junior, Ferreira da Silva, Aires de Sousa, Carlos Sanches, Bernardino Nogueira,
Correia Matoso, Brandao, Falcoeira e Nascimento.

103 Esta viagem realizada por Trindade dos Santos e Freitas de Ribeiro em outubro de 1936 teve como
objetivo levar uma mensagem diplomatica, de grande importancia, urgéncia e elevado grau de confidenci-
alidade, relacionada com a neutralidade face a Guerra Civil de Espanha. A importancia do feito reside no
facto de ter sido realizada com material impréprio.

194V, Tadeu, Quando a marinha tinha asas...

105 Com todos os problemas de falta de seguranga, condi¢des e formagdo muitos pilotos da Esquadrilha B
viram nos Transporte Aéreos Portugueses uma oportunidade de carreira que sempre desejaram.

106 Edgar Pereira da Costa Cardoso, Histéria da For¢a Aérea Portuguesa, vol. 2, Lisboa, Ed. Cromocolor,
1981.
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acio da Escola de Aviagdo Naval "Gago Coutinho" em 1938. E no sexto topico que Edgar
Cardoso fala sobre a intervenc¢ao da Aviacdo Naval na Grande Guerra. No sétimo e de
forma muito breve o autor faz referéncia aos aparelhos com os quais a Aviagao Naval se
extinguiu. Finalmente no nono topico sdo feitas as biografias daqueles que para o autor
sdo as figuras com mais relevo desta aviacao.

Tal como foi inicialmente referido, pela leitura da obra de Edgar Cardoso apenas se
retiram os factos sem que associagdes sejam feitas o que de certo modo enriquece a obje-
tividade deste estudo. Contudo no que diz respeito ao capitulo "Breve Histéria da Aviagao
Naval" nada se acrescenta aos factos previamente apurados pelo estudo do livro de Viriato
Tadeu'"” exceto o ataque a submarinos alemies na Primeira Guerra Mundial - sacos de
cimento que simulavam bombas. Embora Edgar Cardoso faga referéncia a esta peripécia,
ndo a desenvolve o que acoplado ao facto de nem sequer o referir levanta algumas davidas

relativamente a tal procedimento!%,

1.8.Sacadura Cabral. Homem e Aviador - Coronel Pinheiro Corréa'®”

Esta biografia encontra-se dividida em trés partes nas quais o autor separa a perso-
nalidade de Sacadura Cabral dos seus feitos propriamente ditos. A Glltima parte ¢ bastante
especulativa visto nao se saber exatamente o que aconteceu naquele dia no Mar do Norte.

Na primeira parte, "O Homem", Sacadura Cabral ¢ descrito segundo os seus valores,
principios, valéncias, a sua relagdo com Gago Coutinho (ndo s6 nas grandes viagens, mas
também nas campanhas ultramarinas) e a posi¢do que mantinha nas entrevistas feitas a
proposito das suas viagens e dos seus feitos. Com este conjunto de atitudes o autor pre-
tende descrever o perfil de Sacadura.

Na segunda parte, O Aviador, ¢ descrita a vida de Sacadura enquanto aviador naval
e toda a importancia que teve para esta. As atencdes sdo viradas essencialmente para a
travessia do Atlantico Sul e todo o seu envolvimento, contudo também ¢ abordada a sua
contribuicdo para a criacao e organizagao do servigo de aviagao maritima e, apds o su-
cesso da referida travessia, a proposta para uma circum-navegagao e todo o seu envolvi-

mento.

107V, Tadeu, Quando a marinha tinha asas...

108 Edgar Pereira da Costa Cardoso, Histéria da For¢a Aérea Portuguesa.

19 Pinheiro Correa foi um oficial do Exército que fez parte do primeiro curso de Vila Nova da Rainha que
ndo concluiu porque foi para Mogambique, mais tarde quando regressou obteve o curso de observador.
Alguns anos depois tirou o brevet de piloto e participou numa importante viagem aérea (Lisboa-Guiné).
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A tltima parte da obra ("A Morte de Sacadura Cabral") dedica-se a tecer possibili-
dades relacionadas com a sua morte baseadas em factos recolhidos. Sdo também apresen-
tadas memorias e homenagens que lhe foram prestadas. E de toda a importancia realgar
o capitulo IV da terceira parte visto ser a prova de que o projeto da travessia do Atlantico
Sul foi lucrativo, o que levanta bastante curiosidade relativamente as razdes que levaram
a ndo aprovagao da viagem de circum-navegacao. Razdes estas que o autor tenta procurar
no capitulo 1V, topico B.

A importancia do estudo desta obra reside no facto de Sacadura Cabral ter sido o
principal impulsionador da Aviagdo Naval Portuguesa, o seu trabalho juntamente com o
apoio do Ministro da Marinha da época, Comandante Vitor Hugo Azevedo Coutinho,
levaram a criacao da Aviacao Naval, que embora se tenha extinguido 35 anos depois,
trouxe para a patria inimeros feitos. Quando se estuda a Aviagao Naval e, tendo em conta
a importancia desta figura para a sua criacdo e afirmacao, ¢ de todo o interesse que se
saiba quem foi este homem, qual o seu perfil e o que € que fez pela Aviacao Naval e pela

Pétria. Sacadura Cabral. Homem e Aviador. ¢ uma das obras mais completas neste sentido.

1.9. Evocacgdo de Sacadura Cabral - Viriato Tadeu

Ao contrario de Pinheiro Corréa, o engenheiro Viriato Tadeu dividiu a sua comuni-
cacdo em trés partes temporais.

Na primeira parte fala da sua juventude até ao seu encontro com Gago Coutinho. Na
segunda parte, apds conhecer em Mocambique o seu chefe Gago Coutinho este inicia a
sua carreira como "Hidrografo e Gedgrafo" onde ¢ retratado através de varias passagens
nas suas campanhas por terras africanas.

Na terceira ¢ descrito como "aviador e hero6i", entre as varias passagens destaco a sua
recusa de afastamento do servigo aeronaval quando lhe foi diagnosticada falta de visdo
no Hospital de Marinha.

A importancia da analise desta obra reside nos factos apontados anteriormente. Em
compara¢do com a obra anterior, "Evocacdo de Sacadura Cabral", Sacadura Cabral surge
também como Hidrografo e Gedgrafo. Tanto para ele como para Gago Coutinho € impor-
tante que os seus feitos neste Ambito ndo sejam eclipsados pelos feitos na Aviagdo Naval,
surgindo antes como antecedentes bem-sucedidos, preparadores e causadores do que pos-
teriormente viria a acontecer. O que € certo ¢ que o facto de Sacadura Cabral e Gago
Coutinho terem trabalhado juntos e confraternizado em Africa contribuiu para que a tra-

vessia aérea do Atlantico Sul se realizasse em 1922 com sucesso.
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1.10. Gago Coutinho. O Ultimo Grande Aventureiro Portugués - Rui Costa
Pinto'!"

Nesta obra Rui Costa Pinto tenta descrever Gago Coutinho fora da travessia do
Atlantico Sul, por achar que Gago Coutinho foi muito mais do que isso como gedgrafo.
Contudo no capitulo sete da obra encontramos a sua ligagdo com a Aviagdo Naval no
sentido em que o autor fala do seu contributo para as travessias Lisboa-Madeira e Atlan-
tico-Sul, da sua reagdo perante a consideragao que lhe foi dada por este feito e a sua reagado
a morte de Sacadura Cabral.

A importancia do estudo de Gago Coutinho reside no facto de devido a ele a Aviagao
Naval portuguesa ter sido pioneira na navegacao por via aérea, apoiada em métodos ci-
entificos e exatos. Tendo-se o seu contributo estendido a aviagao mundial de certa forma

enriqueceu bastante a Aviacao Naval portuguesa que o patrocinou.

1.11. Aviagdo Naval - Trindade dos Santos'!!

Através deste artigo o Comandante Trindade dos Santos apresenta um pequeno re-
sumo da Aviag¢ao Naval portuguesa. Como o proprio refere uns dos objetivos ¢ o de dis-
ponibilizar informagao credivel que possa futuramente ser utilizada em trabalhos Histo-
ricos. O artigo encontra-se dividido em 4 nimeros do ano de 1978 da Revista da Armada
(junho, julho, agosto e setembro).

No ntimero 81, Trindade dos Santos comega por recordar o nascimento da aviagao
militar em Portugal com a criacdo da comissao que teve por objetivo estudar a criagdo de
uma escola de aviacao militar. Posteriormente evoca o Decreto-Lei de Maio de 1914 que
a criou e levou os primeiros oficiais portugueses ao estrangeiro com o objetivo de se
qualificarem como aviadores e servi-la. Passando para a Aviagao Naval (criada pelo De-
creto-Lei n® 3395 de 28 de setembro de 1917) o autor foca-se no seu principal impulsio-
nador, Sacadura Cabral, que desapareceu no Mar do Norte enquanto trazia para Portugal
um dos hidroavides destinados a circum-navegacao que o proprio projetara. Trindade dos
Santos descreve algumas das carateristicas desta figura (marcante na histéria da Aviacao
Naval e de Portugal) e faz referéncia a alguns dos seus feitos mais importantes. Desta

parte salienta-se a influéncia que teve nas operagdes de apoio aos republicanos no norte

110 professor e investigador na 4rea da Histéria, membro da Academia de Marinha

! Trindade dos Santos foi um Oficial de Marinha que serviu na Aviagdo Naval como piloto-aviador, par-
ticipou no ja referido voo Lisboa-Calshot-Lisboa, e foi um dos fundadores da companhia Transportes Aé-
reos Portugueses (TAP).

21



de Portugal em 1919!'2, a travessia do Atlantico Sul e a postura que manteve apos con-
cluida, destaco a parte em que o autor refere que Sacadura Cabral decidiu manter-se afas-
tado da politica tornando publico este desejo sob a forma de discurso, que se encontra
citado neste artigo.

No final desta primeira fase o autor fala da extingdo da Aviagdo Naval, dos centros
que disp0s e das missoes hidrograficas que colaborou. Relativamente ao primeiro topico
refere que "...a nossa Marinha viu-se despojada da sua aviagdo...em bem orquestrado de-
bate parlamentar..."!13.

A parte mais extensa deste artigo, que se encontra dividida entre os nimeros 81,82 e
83, resume-se as fotografias de todos os avides que a Armada dispds organizadas de forma
cronolodgica e acompanhadas das carateristicas do aparelho e missdes que realizou (tam-
bém por ordem cronologica).

Na ultima parte do artigo (nimero 84 da Revista da Armada), toma-se conhecimento
do relatério de Sacadura Cabral sobre a viagem aérea Calshot-Lisboa, fala-se da missao
especial do hidroavido "Blackburn Shark n° 74" em 1936 (na qual o autor participou) e
acaba com uma lista do pessoal que morreu em desastres aéreos no seu servico. Ainda
sob a forma de nota o autor explica o método utilizado para numerar os avioes.

A andlise deste artigo ¢ de todo o interesse visto ser a fonte de muitas obras referentes
a Historia da Aviacao Naval, algumas ja analisadas neste capitulo. Quanto a opinido do
autor relativamente a sua histéria € de salientar o "bem orquestrado debate" a que faz
referéncia e que remete para uma extin¢ao da Avia¢do Naval com interesses politicos.
1.12. 100 Anos da Aviacdo Naval. Das Origens ao Comego - Capitao-de-fra-
gata Hugo Batista Cabral'!4

Neste artigo, publicado no ano de 2017 no ambito das comemoragdes dos 100 anos
da criag¢do formal da Aviag¢ao Naval, o seu autor, Capitdo-de-fragata Batista Cabral, reine

alguns dos mais importantes factos que levaram a criacao da Aviagao Naval.

"2 Em 1919 apds o assassinato de Sidénio Pais instalou-se um clima de instabilidade politica em que os
monarquicos tentaram voltar ao poder. O foco desta revolta estava no Norte de Portugal, no Porto, onde a
Aviagao Naval do Centro de S. Jacinto teve um grande contributo a dissuadir os revoltosos.

113 Trindade dos Santos, « Aviagdo Naval », Revista da Armada, vol. 6, ano VIII, Lisboa, 1978, p. 17.

114 O Capitdo-de-fragata Batista Cabral ingressou na Escola Naval em 1990 tendo-se mais tarde especiali-
zado em Piloto de Helicopteros. Atualmente presta servigo na Esquadrilha de Helicopteros como chefe do
Departamento de Operagdes.
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As matérias abordadas comegcam com a publicacdo nos ACMN do primeiro artigo
que levantou o interesse pela aerondutica e passam pelo aparecimento dos primeiros avi-
oes em Portugal, pela fundagdo do Aeroclub de Portugal, pela criagdo das comissdes mi-
litares que estudaram a implementacdo da aerondutica em Portugal, pela primeira mani-
festagdo oficial, por parte de um oficial de marinha, em ingressar a carreira da aviagdo
militar, pela criagao da Aeronautica Militar, fala-se nos primeiros pilotos de Marinha e do
esfor¢o de Sacadura Cabral para a criagdo do servigo de aviagcdo maritima. Apds referén-
cia a aquisi¢ao do primeiro material, dois hidroavides F B.4., e da implementagdo do pri-
meiro centro de aviagdo maritima (na Doca do Bom-Sucesso), o autor chega ao "Decreto-
Lei 3395" que criou o servico. No final do artigo aborda-se a chegada ao Bom-Sucesso
dos hidroavides, adquiridos por Sacadura Cabral em Fran¢a no ano anterior, facto que
segundo o Comandante Batista Cabral marca o inicio da atividade desta aviagdo.

A importancia deste artigo reside em dois pontos que se passam a destacar. O pri-
meiro ¢ referente ao propdsito que o autor da para a criagdo da Aviacdo Naval e que,

115

atualmente, entra em completa concordancia com a missdo da Marinha' *°, cita-se "... ou-

tra forma inovadora que a Marinha adotou para que Portugal pudesse assegurar o uso do
seu mar, numa época em que 0 seu uso estava seriamente ameagado."!®.

O outro ponto que destaco ¢ um conjunto de informagdes que ainda ndo eram conhe-
cidas, até esta fase do estudo, ou que discordam com informagdes ja obtidas que serdao
desde ja explicadas. Sabia-se que o Aeroclub de Portugal tinha sido fundado a 11 de de-
zembro de 1909 por 17 elementos, 13 oficiais do exército e 4 civis'!”, contudo neste artigo
o autor faz referéncia a 30 socios fundadores que incluiam o Segundo-tenente da Armada,
Eduardo Lopes Vilarinho. Quando o autor refere as comissdes criadas para estudar a cri-
acdo de uma escola militar ¢ dada a impressao de que o Segundo-tenente Engenheiro
Magquinista Naval (EMQ) Silva Migueis integrou ambas, porém ao analisar o primeiro

volume da obra de Edgar Cardoso''®

verifica-se que este Segundo-tenente apenas inte-
grou a segunda comissdo. Relativamente a formagao dos primeiros pilotos militares, pro-

venientes da Marinha, o autor refere que Antonio Caseiro foi o primeiro piloto da Marinha

115 Atualmente a missdo da Marinha resume-se a um enunciado: "Contribuir para que Portugal use o Mar".
116 Batista Cabral, «100 Anos da Aviagdo Naval. Das origens ao comego», Revista da Armada, vol. 9 € 10,
ano XLVII, Lisboa, 2017, p. 18.

7 Edgar Pereira da Costa Cardoso, Histéria da Forca Aérea Portuguesa, vol. 1, Lisboa, Ed. Cromocolor,
1981, p. 124.

118 E P. da C. Cardoso, Histéria da For¢a Aérea Portuguesa.
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a obter o brevet a 5 de fevereiro de 1916, no entanto na primeira obra analisada de Viriato
Tadeu''? este oficial aparece como brevetado a 8 de junho de 1916 atribuindo-se conse-

quentemente a Sacadura Cabral o facto inicialmente referido.

1.13. Sumula Historica das Avia¢oes Militares e da Forca Aérea de Portu-
gal - Coronel Alves de Fraga!?

Nesta obra composta por 13 capitulos importa ter em conta seis deles pelo interesse
que tém para o estudo em questao.

No capitulo I, "Os Primérdios da Aviagdo em Portugal" o autor faz referéncia ao voo
de Taddeoli num Bleriot a 21 de abril de 1910 no hipédromo de Belém, embora o piloto
tenha aterrado de emergéncia devido a falha mecanica, Alves de Fraga considera ter sido
este 0 "...o primeiro voo de avido em Portugal..."!?!, facto este que ainda ndlo se tinha tido
em conta.

No segundo capitulo, "A Primeira Organizacao da Aeronautica Militar" o autor des-
creve o processo de criacdo da Aviacao Militar como "...Iento e rodeado de um perfecio-

nismo exagerado."!??

justificando assim a criacdo, por parte de um grupo de oficiais, de
uma associagdo aeronautica denominada "Centro Nacional de Aviacao". Esta associagao,
através de um jornal que publicava, sugerira "...um conjunto de medidas praticas e prag-
maticas..." mas que nunca veio a por em pratica.

No terceiro capitulo "A Escola de Vila Nova da Rainha" embora de certa forma li-
gado a Aviagdo Naval, nada acrescenta a este estudo. O mesmo acontece com o capitulo
cinco "Aviagdo Naval" onde o autor comenta, numa nota de rodapé, que nao da muito
relevo a Aviacdo da Armada pela pouca importancia que pensa ter tido para a evolugdo
da Aviagao Portuguesa. No nono capitulo "Grandes Viagens Aéreas" apenas ¢ feita refe-
réncia as viagens Calshot-Lisboa, Lisboa-Funchal e Lisboa-Rio de Janeiro. No entanto
desta parte nada de novo se pode acrescentar em relagdo as obras ja analisadas.

O principal interesse na analise deste artigo reside no capitulo 11 "Criagao da Forga

Aérea". Neste capitulo destaca-se a justificagao que autor da para a unificagao das avia-

¢des, este relaciona a entrada de Portugal na OTAN e a necessidade de ter uma organiza-

9V, Tadeu, Quando a marinha tinha asas..., pp. 88 a 89.

120 Foi oficial da For¢a Aérea e é professor universitario e investigador na area da Historia.

121 Luis Alves de Fraga, «Stimula Historica das Aviagdes Militares e da Forca Aérea de Portugal», Revista
Militar, vol. 11, ano LIII, Lisboa, 2001, p. 888.

122 [bidem, p. 889.
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¢do militar semelhante aos restantes paises membros'?. Ainda nesta pagina o autor refere-
se aos defensores da unificacdo das aviagdes como "...aos que defendiam a modernidade
e melhor aproveitamento dos meios...". Relativamente as Forcas Aeronavais Alves de
Fraga diz serem uma "tentativa" de continuar a atribuir 8 Armada as missdes aeronavais
e que com esta mudanca de dependéncia ja se verificava melhor eficiéncia de meio e
emprego de pessoal. Para finalizar ¢ feita referéncia a desentendimentos entre o pessoal
vindo da Armada ("...elementos ainda imbuidos do espirito naval...") e do Exército!?*.
Este é um ponto de vista diferente daquele que se fica com a leitura de Viriato Tadeu '%°,

onde o autor conta que por experiéncia propria viveu bons tempos de camaradagem e

convivéncia com o pessoal da Avia¢ao Militar.

123 Ibidem, p. 910.
124 Ibidem, p. 911.
125V, Tadeu, Quando a marinha tinha asas..., pp. 404 a 405.
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2. Breve Historia da Aviaciao Naval Portuguesa

O presente capitulo sera dedicado a resumir a historia da Aviacao Naval portuguesa
através de uma sumula de factos historicos. Para que se possa de alguma forma compre-
ender a histéria deste Servigo da Armada € necessario recuar a criagao da Aviacao Militar
em Portugal. Contudo para que se possa perceber o contexto de aparecimento desta tltima
torna-se importante rever o aparecimento da aviagdo em Portugal que acompanhou de
certa forma o aparecimento da aviacao ao nivel mundial. Abordar as suas origens € bas-
tante enriquecedor para qualquer estudo relacionado com a aviagao, porém seria precipi-
tado e prematuro fazé-lo sem antes perceber um pouco daquilo que foi a "conquista do
ar". E com esta tltima abordagem que se da inicio a esta pequena simula.

A ideia de utilizar o ar tal como a terra ou o mar para a deslocacdo do ser humano ja
tem vindo a ser abordada desde a antiguidade classica. Por esta altura, segundo a mitolo-
gia greco-romana, Dédalo e fcaro (seu filho) faziam uso de umas simples asas de penas e
cera para se deslocarem na terceira dimensdo, o primeiro para escapar do labirinto que
ele proprio construira e onde se vira aprisionado, diga-se por necessidade, o segundo fa-
zendo uso da invencao do pai quis satisfazer a curiosidade, teve, contudo, um desfecho
fatal. Note-se que ainda durante este periodo (em 332 A.C.) o filésofo grego Socrates
desenvolveu estudos sobre locomog¢ao aérea. Com o advento do renascimento Leonardo
da Vinci esboga e trabalha os primeiros projetos da maquina voadora, dos quais resultou

o Codex Atlantique 1490'%.

2.1. A conquista da terceira dimensao

Em Portugal tal como em todo o0 mundo o desejo de dominar a terceira dimensao
comeca cada vez mais a avultar, em 1540 o portugués Jodo Torto'?’ tentou aquilo a que
se pode chamar um voo planado utilizando para tal umas asas de pano. Embora esta ten-
tativa nao tenha sucedido, a vontade e coragem (embora na altura se associasse mais a
loucura do que a coragem) desta iniciativa voltam a repetir-se quase dois séculos mais

tarde, mas desta vez com um peso enorme na histoéria da "conquista do ar". A 8 de agosto

126 B P. da C. Cardoso, Histoéria da For¢a Aérea Portuguesa, p. 19-21.

127Jod0 de Almeida Torto foi um enfermeiro € mestre barbeiro portugués, note-se que nesta época a profis-
sdo de barbeiro estava mais associada a pratica de pequenas cirurgias do que o corte de cabelo. Segundo
fontes do autor, no dia 20 de junho de 1540 langou-se da Torre da Sé de Viseu fazendo uso de umas asas
de pano ligadas por cintas de cabedal e argolas de ferro, um par de botas com uma sola especial (para
absorver a queda) e um barrete em forma de cabeca de passaro. O voo correu mal logo no inicio e o enfer-
meiro acabou perder o controlo da sua invengao e faleceu horas depois vitima da queda.
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de 1709 o Padre Dr. Bartolomeu Gusmao fez as ja citadas experiéncias aerostaticas pe-
rante o rei D. Jodo V e a sua corte. Embora tenha sido um feito importantissimo, careceu

do testemunho em massa, que ndo faltou aos irmios Montgolfier!®

algumas décadas mais
tarde, a 5 de junho de 1783, quando elevaram um baldo de ar quente em plena praca
publica de Annoanay em Franga. Tal leva alguns autores, como ¢ o caso de Edgar Car-
doso'? a considerar tal feito como a descoberta "oficial" do baldo de ar quente. Ainda
segundo esta fonte, meses mais tarde os irmaos permitiram que Francisco Pilatre de Ro-
zier'* se elevasse na sua invencao tornando-se no primeiro aeronauta do mundo.
"Conquistado" o ar estava aberto o caminho para o seu dominio efetivo, em dezem-
bro do mesmo ano Jacques Charles e os irmdos Robert construiram o primeiro baldo de
hidrogénio. Em 1794, na Batalha de Flerus'®!, utilizou-se pela primeira vez o baldo para
fins militares, no mesmo ano, em agosto, a aerostacdo chegou a Portugal através de Vi-

cenzo de Lunardi'*?

, 0 primeiro Homem a elevar-se em territorio nacional. Note-se ainda
que, para efeitos de atenuacao do efeito da for¢ca da gravidade e nao para o seu reverso
propriamente dito, trés anos mais tarde Jacques Ganerin'* inventa o paraquedas e faz a

primeira descida deste tipo no mundo'*.

2.2. Dirigibilidade
Ap0s a elevacao do Homem no espaco ter sido uma realidade consumada, a sua uti-

lidade ndo passava da observagdo e a movimentagao horizontal do aparelho dependia da

"vontade" do vento. Para tal torna-se necessario prover o balao de dirigibilidade.

1280s irmdos José (1740) e Estevdo (1745) Montgolfier foram dois inventores franceses que apos terem
feito experiéncias com baldes de ar quente de papel, construiram aquele viria a ser o primeiro baldao de ar
quente do mundo a ascender em praga publica.

129 E.P. da C. Cardoso, Histéria da Forga Aérea Portuguesa, p. 35.

13%Pilatre Rozier foi um cidaddo francés que nasceu em 1754 e que, no dia 15 de outubro de 1783, pediu
para substituir um conjunto de animais que tripulavam o baldo de ar quente utilizado pelos irméos Mont-
golfier para fazer demonstragdes de aerostagdo. A ascensdo teve sucesso e Rozier tornou-se o primeiro
aeronauta do mundo.

131Esta batalha inserida no contexto das Guerras Revolucionarias Francesas, foi travada entre o Exército
Revolucionario Francés e a Primeira Coligagdo. Teve um papel decisivo na derrota desta ultima e ficou
também famosa por ter sido a primeira vez que o baldo foi utilizado numa batalha (embora apenas com
funcdes de observagdo mostrou-se bastante util).

132Vicenzo de Lunardi nasceu em 1759 e foi um aeronauta e inventor italiano que se tornou no primeiro
aeronauta a ascender em varios paises europeus, como foi o caso da Gra-Bretanha, Espanha, Italia e Portu-
gal.

133Jacques Ganerin foi um inventor francés que nasceu em 1769 e ficou conhecido por ter inventado o
paraquedas. Ganerin fez também famosas viagens de baldo sendo que o seu primeiro salto foi a partir de
um baldo.

134 E.P. da C. Cardoso, Histéria da For¢a Aérea Portuguesa, pp. 37 a 92.
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Foi preciso pouco mais de um século para que tal se conseguisse, apds muitas outras
tentativas, algumas delas muito proximas do sucesso, em agosto de 1884, Carlos Renard
e Krebs'*> conseguem, como j4 foi referido a dirigibilidade do baldo. Pode-se dizer que é
neste contexto evolutivo (muito perto da chegada do "mais pesado do que o ar") que dois
anos mais tarde se dé inicio a instruc¢ao de aerostagcdo militar no Exército Portugués, mais

propriamente no Poligono de Tancos'3®.

2.3.Quem voou primeiro?

No final do século XIX a possibilidade de explorar a terceira dimensao num aparelho
cuja densidade, no seu todo, fosse superior a do ar comecou a ser tida em grande consi-
deragdo, como tal realcam-se desde ja os primeiros voos planados efetuados por Otto
Lilienthal’*” em 1890'3. E, contudo, no século XX que se concentram os grandes factos
histéricos da aeronautica, mais propriamente a aviacao, visto que a aerostagcao ja se en-
contrava em grande fase de desenvolvimento no inicio deste século. Quem foi realmente
o primeiro homem a construir € voar num avido ¢ uma questdo bastante complexa de
grande discordancia e discussao na comunidade internacional. O que se procura de se-
guida ndo € responder diretamente a esta questdo, mas sim relatar factos e pontos de vista
que ajudem de certa forma a compreender os pontos de vista mais divulgados quando se
fala nesta questao.

E sublinhado'® que a 17 de dezembro de 1903 os irmaos Orville ¢ Wilbur Wright'4’
através de um aviao, o "Fliyer", fizeram varios voos, nos quais se elevaram até trés metros

de altura percorrendo um maximo 256 metros de distancia, tal tera sido testemunhado por

133Charles Renard (1847) foi um inventor Coronel e diretor de um centro aerostatico militar francés, Arthur
Krebs foi também um inventor e Capitdo do Exército Francés.

136 E.P. da C. Cardoso, Histéria da Forg¢a Aérea Portuguesa, p. 105.

1370tto Lilienthal (1848) foi inventor alemdo que, desde muito cedo, dedicou-se a causa do ar, hd quem o
considere, segundo o autor, o "Pai da Aviagdo Moderna". A sua fama provem principalmente dos planado-
res que construira e nos quais realizou milhares de voos que levaram ao progressivo aperfeicoamento dos
seus aparelhos. O inventor chegou a construir um biplano com motor no qual, contudo, acabou mesmo por
morrer no dia 9 de agosto de 1896 enquanto o experimentava pela primeira vez.

138 E.P. da C. Cardoso, Histéria da Forca Aérea Portuguesa, pp. 60 a 61.

139 Ibidem, pp. 63 a 66.

140 Os irmdos Orville (1871) e Wilbur (1867) Wright foram inventores americanos que iniciaram a sua
carreira profissional na area da tipografia, chegaram a redigir, imprimir e publicar (temporariamente) varios
jornais (utilizando uma maquina que os proprios construiram). Pouco tempo depois abriram um negécio de
bicicletas no qual tiveram bastante sucesso. Tendo como fonte de financiamento este negécio os dois irmaos
dedicaram-se a causa do ar construindo e testando varios planadores. Construiram também um tinel de
vento por forma a testar e criar um planador com controlos. Mais tarde aplicaram um motor a um desses
planadores dando origem ao famoso avido "Fliyer" que reclama o titulo do primeiro voo com sucesso da
Humanidade.
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cinco pessoas. A 23 de outubro de 1906 Santos Dumont'#! com um avido "14-Bis" elevou-
se cerca de trés metros percorrendo uma distancia de 60 metros, este voo foi realizado em
Paris e foi testemunhado por vérios espectadores e membros do Aeroclube de Franga'#.

Pela andlise de alguns estudos dentro desta area percebe-se que o reconhecimento do
"titulo" no que diz respeito as invengdes da aviacao esta diretamente relacionado com
pormenores técnicos do aparelho e do voo, mas, e porque a globalizacao no inicio do
século XX em nada pode ser comparada a dos dias de hoje, ha um aspeto que também
tem deve ser tido em conta pela sua importancia nesta discussao, as testemunhas oculares
e os registos fidedignos do acontecimento. Tal como o Padre Bartolomeu Gusmao ndo ¢é
considerado "oficialmente" (ou pelo menos consensualmente) o inventor do baldo de ar
quente, pelo facto de as suas experiéncias terem sido realizadas numa sala fechada e ape-
nas perante a corte do rei D. Jodo V, também os Irmaos Wright sofrem do mesmo pro-
blema perante a comunidade internacional. Passam-se agora a evidenciar alguns pontos
de vista perante esta questao.

Na perspetiva de Jeff Scott!*

existem pelo menos sete nomes da histoéria da aviagao
que de alguma forma reclamam o titulo de primeiro Homem a voar num aviao controlado.
Passa-se agora a expor cada um deles e a evidenciar as razdes pelas quais o senso comum
ndo os considera como tal. Desde ja importa salientar que o autor parte do principio que
este titulo cabe aos irmaos Wright comparando os feitos de cada um destes sete aos feitos
dos dois irmaos.

Inicialmente o autor aborda Sir Hirman Maxim'#*, o Inglés que ficou conhecido na
area da aviagdo por ter construido um aparelho destinado a testar diferentes tipos de asas

perante o efeito do vento. Este aparelho, um biplano, movimentava sobre carris e era

impulsionado por duas maquinas a vapor. Num dos testes tripulados que realizou, a 31 de

141 Alberto Santos-Dumont nasceu no Brasil em 1873, foi desportista (na aérea do automobilismo e hipismo)
e inventor brasileiro que iniciou a sua carreira de inventor na aerostacdo com a constru¢ao de um baldo de
ar quente o "Brasil". Construiu varios dirigiveis e contribuiu para a evolucdo deste tipo de aparelho. Mais
tarde tornou-se também famoso pela construgao e voo do biplano "14-Bis" no qual voo no dia 23 de outubro
de 1906 perante varias testemunhas inclusive membros do Aéro Clube de Franca.

142 0 Aéro Clube de Franga foi fundado a 20 de outubro de 1898 e tinha como principal objetivo fomentar
todas as invengdes e eventos relacionados com a "causa do ar".

193 Jeff Scott, Who Was the First to Fly, http://www.aerospaceweb.org/question/history/q0159.shtml , 2004,
(acedido a 7 février 2018).

%“Hirman Maxim foi um inventor inglés que embora nascido nos Estados Unidos da América (1840), foi
para Inglaterra onde se nacionalizou e deu inicio a sua carreira como inventor. Embora tenha ficado conhe-
cido por ter inventado a primeira metralhadora automatica do mundo, foi também um grande pioneiro na
aviagao.
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julho de 1894, soltou-se involuntariamente dos carris € voou cerca de 185 metros a uma

altura de 1 metro. Jeff Scott'*

refere que o facto de o voo nao ter sido controlado afasta-o
deste "titulo" em questao.

Quanto ao francés Clément Ader!*® ¢ dito que foi o responsavel por ter construido
um aeroplano em forma de morcego, o "Eole". O seu peso excessivo face a fraca poténcia
do motor fez com que nunca tivesse dado mais do que alguns saltos acima do chao, esta
primeira invengdo ndo teve sucesso pratico, mas despertou a atencao do Exército Francés
que financiou as suas invencdes seguintes, o "Avion II" e o "Avion III". O "Avion II" ndo
foi para além de alguns saltos acabando mesmo por se despenhar devido a incapacidade
de controlo sobre o aparelho. O "Avion III" realizou vérios testes perante o Exército Fran-
cé€s em outubro de 1897, a falta de sucesso nestes testes levou a que o financiamento do
projeto fosse cancelado. Mais tarde diz-se segundo fontes do autor'*’ que o "Avion III"
voou cerca de 305 metros, apenas duas testemunhas oculares observaram estes feito nao
se podendo assim comprovar o facto.

Sobre o americano Augustus Moore Herring!*® fala-se que construiu vérios planado-
res e que num deles chegou a colocar um motor de ar comprimido ligado a duas hélices,
nele realizou dois voos de poucos segundos (15 e 22) em outubro de 1898. A falta de
sustentacdo do voo e a incapacidade de controlar o aparelho leva o autor'*’ a afastar a
possibilidade de este ter sido o primeiro Homem da Historia a voar num avido controlado.

O Americano Gustave Whitehead!*° é associado a varias histérias nas quais se diz
ter feito voos, entre 1901 e 1902, que vao desde os 765 metros, num primeiro avido im-
pulsionado por uma maquina a vapor, 2.4 quilémetros, num monoplano com um motor
de quatro cilindros a gasolina ligado a duas hélices denominado "N° 21", até aos 11,3

quilometros num aparelho denominado "N°22". Jeff Scott!>! considera que o fator teste-

195 J. Scott, Who Was the First to Fly.

146C1ément Ader foi um engenheiro civil e inventor francés que nasceu em 1841. Deu o seu contributo no
melhoramento de varios aparelhos como foi o caso da bicicleta e do telefone. Foi também o responsavel
pela atribuicdo do nome "avion", em portugués "Avido".

147 J. Scott, Who Was the First to Fly.

18 Augustus Moore Herring foi um inventor, pioneiro e estudante de aviagdo que nasceu na América em
1867. No inicio da sua carreira chegou a trabalhar com Octave Chanute e Samuel Langley (dois dos prin-
cipais pioneiros da aviagdo sendo que o segundo é considerado por este autor, o principal concorrente dos
irmaos Wright) e inspirou-se nos trabalhos de Otto Lilienthal para as suas construcdes.

199 J. Scott, Who Was the First to Fly.

1390 americano Gustave Whitehead foi um entusiasta e inventor da aviagdo que nasceu na Alemanha em
1874, em 1895 foi para os Estados Unidos da América onde se nacionalizou e trabalhou na "causa da
aviagdo".

151 ], Scott, Who Was the First to Fly.
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munho tem a maior relevancia na credibilidade que se da ao que foi exposto, isto porque
nenhum destes testes foi credivel e atempadamente testemunhado. Surgem ainda alguns
factos curiosos tais como ndo existirem fotografias de Whitehead (diz-se que tera sido
fruto da velocidade do seu voo que ndo o permitira), a sua mulher diz ndo se recordar de
ver o marido a voar num dos seus aparelhos, o testemunho mais bem elaborado foi dado
por uma presumivel testemunha que procurava interesse no aumento das vendas de um
livro que escrevera e por ultimo os jornais da época referem os seus feitos como algo que
se ouviu dizer que fez e ndo como algo que efetivamente fez.

Numa quinta remota da Nova Zelandia o inventor Richard Pearse!'>? diz-se ter cons-
truido um aparelho que era impulsionado por um motor a gasolina ligado a uma hélice.
Segundo o autor ndo se sabe exatamente a data das suas experiéncias (terdo ocorrido entre
1901 e 1903) nem os resultados com exatidao embora se fale que nos seus voos atingira
quase um quilometro de distancia. A falta de evidéncias que o comprovem agregadas a
uma carta que o proprio inventor escrevera e na qual diz nunca ter conseguido voar num
dos seus avides nem ter estado ligado a aviagdo até 1904 faz com que este ndo reuna os
requisitos que o autor considera suficientes para o titulo abordado.

Ainda nesta obra diz-se que o escocés Preston Watson'>* construiu um biplano com
um sistema de controlo inovador que consistia numa asa manobravel por cima da asa
principal que permitia ao piloto virar e aterrar o aparelho. O piloto terd feito, segundo
habitantes locais, pequenos voos entre 1903 e 1904, contudo a principal discussao relati-
vamente a este entusiasta da aviag¢ao esta relacionada com o facto de ter ou ndo voado

antes dos irmdos Whright!>*

. O autor afirma nao haver evidéncias suficientes que com-
provem tal.

O alemdo Karl Jatho!* tera construido um biplano que tinha uma hélice acoplada a
um motor. Com ele tera feito pequenos voos em agosto de 1903, sem sucesso, por causa,
segundo o autor, do fraco sistema de controlo e da falta de sustentacdo do voo. Mais tarde,

em 1909 o inventor construiu com sucesso um aviao.

152Richard Pearse foi um inventor neozelandés que nasceu em 1877 e dedicou grande parte da sua vida a
invencdo de aparelhos mecanicos na sua quinta.

153Preston Watson foi um inventor escocés, filho de comerciantes, que nasceu em 1880 e inspirou-se no
voo das aves para construir o seu famoso e inovador aparelho.

154 J. Scott, Who Was the First to Fly.

155 Karl Jatho foi um funcionério publico e inventor alemdo que nasceu em 1873 e para além do feito dis-
cutido abriu uma escola de avia¢do ¢ uma fabrica de avides.
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Na conclusdo deste texto o autor apresenta aqueles que considera serem os critérios
aplicados pela maioria dos historiadores para responder a esta questdo. Primeiro afirma
que o avido s6 pode ser sustentado pelo poder do motor, depois refere que o sistema de
controlo deve possibilitar o piloto manter o seu rumo, salienta também que o voo deve
ser bem documentado por testemunhas oculares em primeira mao, e por fim salienta que
o voo deve poder ser repetido.

Num outro texto de Jeff Scott!3® sdo acrescentados mais dois possiveis candidatos ao
titulo em discussao que se passam a analisar.

O francés Félix du Temple'’

construiu um monoplano nao tripulado que submeteu
posteriormente e com sucesso a um teste ao lan¢a-lo de uma colina. Mais tarde juntamente
com 0 seu irmao construiu um novo aparelho com capacidade para um tripulante sobre o
qual ndo ha testemunhos relativos a testes realizados. Fala-se neste texto que um mari-
nheiro da Marinha Francesa se tera voluntariado em 1874 para efetuar testes com o apa-
relho, uma tentativa chega a ser descrita neste texto, mas perante este o autor afirma que
dado o motor ndo ter conseguido sustentar o voo e o sistema de controlo ndo ter sido
eficaz a hipotese de conceder a Du Temple o titulo em causa ¢ posta de parte.

O ultimo pioneiro da aviacdo analisado nos textos deste autor ¢ o russo Alexander
Mozhaisky!'*® que construiu um monoplano provido de duas maquinas a vapor em que
um deles se encontrava acoplado a uma e outro a duas hélices. Fala-se que o avido fez a
sua Unica tentativa de voo em 1884 e o facto de ter ou ndo voado antes de se despenhar
também ¢ discutido, contudo segundo o autor'*® ndio existem evidéncias claras que com-
provem qualquer sucesso deste voo.

Relativamente aos textos do autor que foram aqui analisados ndo se responde dire-
tamente a questao posta inicialmente, contudo este da a conhecer o seu ponto de vista
relativamente a um conjunto de pioneiros da aviagdo e que, segundo a sua opinido € os
seus critérios, nenhum deles deve ser considerado o primeiro Homem a voar num aviao
controlado. O autor elabora este estudo tende como base de comparagao, para todos os

candidatos, os irmdos Wright, no entanto pela investigacdo que tem vindo a ser feita

156 Jeff Scott, Who Was the First to Fly II, http://www.aerospaceweb.org/question/history/q0172.shtml ,
2004, (acedido a 8 février 2018).

157F¢lix du Temple foi um oficial da Marinha francesa que nasceu em 1823 e dedicou-se como inventor a
aviagdo.

158 Alexander Mozhaisky foi um oficial da Marinha Russa e inventor na area da aviagdo que nasceu na
Finlandia em 1825.

159 J. Scott, Who Was the First to Fly I,
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sabe-se que as duas figuras sobre as quais mais se discute o titulo acima mencionado sdo
os irmaos Wright e Santos-Dumont.

Joe Yoon'® salienta que a resposta a esta questdo tem sido dada mais com base em
questdes culturais e nacionalismo do que propriamente na investigagao historica. No que
respeita a Santos-Dumont o autor considera-o um bom engenheiro que deu um grande
contributo para a aviagao, mas que, contudo, vé o seu titulo defendido por questdes de
honra nacional. Dumont voou a 23 de outubro de 1906 e teve como testemunho membros
do Aeroclube de Franga que o creditaram como o primeiro voo verificavel de um avido
com motor em Franca. Os Wright que voaram em 1903 necessitaram de uma catapulta e
brisa constante para serem lancados e sustentarem o seu voo, necessidades estas que o
"14bis" de Dumont ndo tinha.

Noutra perspetiva, quando os Wright voaram publicaram os detalhes do seu avido
que chegaram até a Europa, ha quem diga que o sucesso do aparelho de Dumont se deveu
a consulta intensiva destes detalhes. Mesmo que se discuta o sucesso do primeiro voo dos
Wright, por vezes ndo ¢ tido em conta que nesse mesmo dia ainda fizeram mais trés voos
que chegaram a distancias de 260 metros mantendo-se até um minuto no ar. Em 1904 os
dois irmaos fizeram no "Flyer II" o primeiro voo circular de sempre e uma viagem de
cinco minutos na qual percorreram 4,8 quildémetros. Outro argumento utilizado a favor de
Dumont ¢ que o seu voo foi testemunhado por membros do Aeroclube de Franga que
atualmente atribui recordes de aviacdo, enquanto os Wright apenas foram testemunhados
por familiares e amigos. No entanto em relacdo a estas duas ultimas ideias o autor'®!
defende que na época o Aeroclube de Franga ndo era o que € nos dias de hoje e que além
de estar em "guerra" com os Wright (fruto da sua falta de cooperagdo e segredo dos seus
projetos), alguns dos seus membros financiavam Dumont nos seus projetos pondo assim

em causa a parcialidade do aeroclube.

2.4. A aviacdo em Portugal e o nascimento da Aviacao Militar

Como se pode verificar muitos projetos pioneiros do "mais pesado do que o ar" foram
diretamente financiados e apoiados pelos governos e respetivas forgcas armadas com vista
a sua aplicacdo militar, isto leva a que a aviagdo esteja historicamente ligada ao contexto

militar. O que agora se pretende expor sdo alguns dos principais acontecimentos relacio-

160 Joe Yoon, Alberto Santos-Dumont, http://www.aerospaceweb.org/question/history/q0189.shtml , 2004,
(acedido a 7 février 2018).
161 Ihidem.
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nados com o despoletar da aviagdo militar em Portugal integrada no contexto internacio-
nal.

Menos de um ano ap6s Santos-Dumont ter voado sobre Paris, em agosto de 1907, ¢
criada a primeira organizacdo de aviagdo militar no Exército Americano, a Aeronautical
Division U.S Army Signal Corps e, trés meses depois, o helicoptero do mecanico Paul
Cornu'®? tras a0 mundo o primeiro voo deste tipo de aparelho. Ainda no segmento de
aparelhos inovadores ¢ de salientar que foi em marco de 1910 que Henri Fabre!®, apos
construi-lo, fez o primeiro voo num hidroavido de sucesso, o "Canard"!®*. Em 1909, em
Portugal comega a surgir a "causa da aviagdo", em julho Oscar Blank'® adquire o "bre-
vet" internacional da Federacdo Aerondutica Internacional (FAI). A 27 de outubro Ar-
mand Zipfel'®® (com o seu "Voisin Antoinette") fez a primeira tentativa de voo em terri-
torio nacional, no hipédromo de Belém, mas ndo conseguiu mais do que um salto de 200
metros a cerca de 8 metros de altura e ainda se despenhou na aterragem (note-se que
apenas a 27 de abril do ano seguinte é que Julien Manet!®” conseguiu no mesmo local este
feito). Em novembro um grupo de jovens'®® realizou os primeiros voos em planadores no
pais e a 11 de dezembro ¢é fundado o Aeroclube de Portugal'®.

Em 1909 o pais conheceu pela primeira vez a aviagdo, contudo, apenas em 1912 ¢
que se ddo os primeiros passos para trazé-la para Portugal. No final de agosto chegou a
Portugal o avido "Maurice Farman MF4" adquirido pela creche do jornal O Comércio do
Porto como objetivo de angariar fundos para a creche e posteriormente ser oferecido ao

Exército. Alguns dias depois, no inicio de setembro o Tenente-coronel Albino Costa ofe-

162 Paul Cornu foi um engenheiro mecanico francés que nasceu em 1881 e morreu em combate na Segunda
Guerra Mundial.

163 Henri Fabre foi um engenheiro e aviador francés nascido em 1882 ¢ a sua familia teve importantes
ligagGes a atividade nautica.

164 E P. da C. Cardoso, Histoéria da Forg¢a Aérea Portuguesa, op. cit.

165 Oscar Blank foi um agente de seguros e colecionador de antiguidades que demonstrou grande interesse
pela aviagdo, obteve o seu "brevet" a 12 de julho deste ano.

166 Armand Zipfel foi um construtor e piloto de avides que nasceu em 1883 e fez demonstragdes aéreas em
varios paises da Europa.

167 Julien Manet nasceu em 1877 em Franga, foi mecanico e obteve o seu "brevet" no dia 6 de janeiro de
1910. Participou também em varias competicdes ligadas a aviagdo.

188 Artur de Morais, Raul Marques Caldeira, Alberto Cortez, Gabriel Cisneiros de Faria (alunos do Instituto
Industrial) e Ezequiel Garcia (jornalista).

169 E.P. da C. Cardoso, Histéria da Forga Aérea Portuguesa, op. cit. Os fundadores deste clube foram
Coronel Serpa Pimentel, Capitdo Salvador Correia de Sa, Tenentes Ribeiro de Almeida, Raul Esteves, Au-
gusto Figueiredo, Duarte Veiga, Silveira e Castro, Francisco Henriques, Rui Ribeiro, Sousa Aguiar, Anto-
nio Schiappa, Gustavo Tedechi Correia Neves, Alferes Luis de Albuquerque Gusmao ¢ os civis Augusto
Esteves, Placido Duro, Henrique Monteiro de Mendonga e Sotero Esteves.
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receu ao Exército Portugués um monoplano Deperdussin Tipo B e no inicio de outubro o
Partido Republicano Portugués adquiriu através de uma subscri¢do publica um biplano
"Avro 500", o "Republica". Em novembro, o jornal O Século adquiriu também, através
de subscri¢do publica, um "Voisin" que mais tarde ficou destruido fruto de um acidente

170

de aviagao' "’. O exército ja tinha assim alguns aparelhos e embora em junho o deputado

Dr. Antonio José de Almeida'”!

ja tivesse apresentado, na Camara de Deputados, um pro-
jeto de lei sobre Aviagdo Militar, ainda ndo havia pilotos militares "brevetados". Note-se
ainda que o primeiro voo realizado por um portugués em Portugal (Alberto Sanches Cas-
tro!”?) ocorreu no Mouchao da Pévoa em setembro, por esta altura o Exército ja tinha ao
seu dispor o avido oferecido por Albino Costa. Nas colonias o fenomeno da aviagdo tam-
bém nao passou despercebido, em novembro a Imprensa Mogambicana ofereceu ao Go-
verno o "Manica Sofala"!”>.

Em 1910 deu-se a Implantagdao da Republica, a Primeira Reptblica ¢ marcada pela
forte instabilidade politica (dezenas de governos), muita violéncia e varias revoltas. Em-
bora esta ndo seja propriamente a situagdo mais favoravel para a sua criagcdo, a Grande
Guerra era cada vez mais eminente € comegava a surgir a necessidade de, tal como as
poténcias europeias, trazer a avia¢do militar para Portugal.

Pode-se dizer que 1913 foi um ano muito importante para Aviagao Militar Portuguesa
isto porque, apOs em janeiro o pais ter-se filiado na Federagcdo Aerondutica Internacional
(FAI), em fevereiro foi criada uma comiss@o, com vista a criagdo, da Aerondutica Militar.
E ainda neste ano que D. Luis de Noronha se tornou no primeiro portugués a morrer
vitima de acidente aéreo !7* e que a FAI criou o "brevet" especial para hidroavides!”.

O combate aéreo estava prestes a fazer as suas primeiras vitimas'’® quando a 14 de

maio de 1914 a Proposta de Lei n® 162 foi levada a Assembleia pelo General Pereira d'Eca,

170 M.C. Pinto, Historia breve da aviagdo portuguesa.

171 Anténio José de Almeida, na altura deputado, foi um politico membro e deputado portugués do Partido
Republicano Portugués e foi também Presidente da Republica entre 1919 e 1923. Na altura que apresentou
esta proposta era lider do Partido Republicano Evolucionista que ele proprio fundara no inicio do ano fruto
da dissolugdo do antigo Partido Republicano.

172 Alberto Sanches Castro nasceu em 1888, foi aluno do Colégio Militar e jornalista portugués. A sua car-
reira na aviagdo comegou quando tentou obter o "brevet" em Franga, mas ndo conseguiu, mais tarde junta-
mente com um grupo de entusiastas da sua terra natal adquiriu o avido no qual realizou este feito.

173 E.P. da C. Cardoso, Histéria da Forga Aérea Portuguesa, pp. 130 a 139.

174 Ibidem, pp. 167 a 171.

175V, Tadeu, Quando a marinha tinha asas..., p. 79.

176No dia 5 de outubro de 1914 ocorreu o primeiro combate aéreo do mundo em que um avido (alemio) foi
abatido pelos tripulantes de outro avido (um piloto e o seu mecénico) sobre Franga.

36



entdo Ministro da Guerra, e foi aprovada criando uma Escola de Aviagdo Militar. Em
agosto do ano seguinte ¢ aberto o concurso em que sdo admitidos aqueles que viriam a
ser os primeiros pilotos de aviacdo da Marinha (Primeiro-tenente Sacadura Cabral e
Guarda-marinha de Administragio Naval Antonio Caseiro) e do Exército Portugués!”’.
Em 1914 dé-se inicio a Grande Guerra na qual Portugal entra em margo de 1916'7%,

Pode afirmar-se que a formagdo destes dois pilotos de Marinha marca aquilo que
neste estudo ¢ considerado o inicio da Aviagdo Naval na Marinha Portuguesa, embora
esta sO tenha sido formalmente criada em 1917, foi a 14 de agosto de 1915 que o seu
principal impulsionador, o Primeiro-tenente Sacadura Cabral, iniciou a sua carreira na
aviacao.

2.5. Avia¢ao Naval Portuguesa

Este estudo prende-se essencialmente na "Aviagdo Naval nos ACMN" como tal, o
que se vai agora relatar s3o apenas alguns dos principais acontecimentos que marcaram
o periodo de existéncia desta aviagdo como forma de enquadramento do proximo capitulo.

Foi em 1916 que os primeiros pilotos da Marinha adquiriram o seu "brevet", Saca-
dura Cabral em marco e Antonio Caseiro em junho. Sacadura permaneceu em Franga com
0 objetivo de se especializar em hidroavides (enquanto tratava da aquisi¢ao dos hidroavi-
oes "Franco-Brittish Aviation" (FBA) tendo regressado em setembro. Antonio Caseiro
regressou a Portugal e tornou-se instrutor da Escola de Avia¢dao Militar enquanto Saca-
dura era Diretor de Instrucdo'”.

Com a entrada na Grande Guerra torna-se necessario combater os submarinos ale-
maes que navegavam nas aguas portuguesas, neste contexto a Aviacdo Naval torna-se
necessaria para a defesa do pais. O ano de 1917 marcou formalmente o seu inicio, em
janeiro chegaram a Portugal os primeiros hidroavides "FBA" que Sacadura Cabral tera
adquirido em Franca e a 28 de setembro foi criado pelo Decreto-Lei n° 3395 o Servigo e
Escola de Aviagdo da Armada que teve como seu primeiro diretor o Capi-
tdo-de-mar-e-guerra Camara Leme, ainda neste ano da-se por concluido o provisorio e
primeiro (embora se tenha mantido durante todo o periodo de existéncia desta aviagao)

Centro de Aviacdo Naval (CAN), o Hangar do Bom Sucesso'®’. No més de dezembro

177E.P. da C. Cardoso, Histéria da For¢a Aérea Portuguesa, p. 189-196.

178 Clube Militar Naval, Clube Militar Naval-150 Anos, pp. 93 a 94. Portugal ja se encontrava indiretamente
envolvido neste conflito (nas Colonias) embora s6 tenha entrado oficialmente em 1916.

17V, Tadeu, Quando a marinha tinha asas..., pp. 88 a 90.

180 E P. da C. Cardoso, Histéria da Forga Aérea Portuguesa, p. 133-134.
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dao-se dois acontecimentos que marcaram a historia da Aviacdo Naval, desastrosamente
no dia 8 deste més Antonio Caseiro € atingido por revoltosos enquanto sobrevoava o Par-
que Eduardo VII e morre cinco dias depois, note-se também que em agosto do ano se-
guinte morreu o primeiro aviador da Avia¢do Naval e em missdo de guerra, o Segundo-te-
nente Azeredo Vasconcelos. Por outro lado, seis dias depois da morte de Caseiro, entra-
ram pela primeira vez na doca do Bom Sucesso os hidroavides "FBA" marcando assim o
inicio da atividade operacional deste servico na Armada'8!,

No ano do armisticio cria-se a Dire¢ao da Aeronautica Naval e iniciam-se as obras
para a instalagio do CAN de Aveiro'®?. No arquipélago dos Acores Adolfo Trindade as-
sume o comando do Centro de Aviagcdo Maritima da Horta que em novembro foi transfe-
rido para Ponta Delgada'®®. Pouco mais de um més apds o armisticio os franceses deixa-
ram S. Jacinto e o Primeiro-tenente Moreira de Carvalho assumiu o comando do CAN de
Aveiro que passava agora para as mios dos portugueses'®.

Com a chegada do ano de 1920 os desastres voltam a Aviagdo Naval, no dia 11 de
marco o Segundo-tenente Alberto Xavier juntamente com o Primeiro-fogueiro Silva Dias
e o Primeiro-artilheiro Antonio Laranjinha, apos greve dos correios, tentaram fazer che-
gar a correspondéncia via aérea a capital, contudo tiveram de amarar de emergéncia nao
tendo sido salvos a tempo'®®. Este foi também um ano que a semelhanca do que se passou
em 1918 ha um contraste de acontecimentos, pode-se dizer que 1920 ¢ marcado pelo
inicio dos grandes "raids" aéreos na Avia¢ao Naval com a realizacdo de 17 a 19 de maio
da ja referida viagem "Calshot-Lisboa".

Em 1921, ano em que no més de maio foi encerrado o CAN de Ponta Delgada!8¢
comegou, contudo, a mais gloriosa temporada para a Avia¢ao Naval tendo como princi-
pais protagonistas Gago Coutinho e Sacadura Cabral. A 22 de margo de 1921 ocorreu a
viagem "Lisboa-Madeira", como ja foi referido esta viagem serviu como preparagdo para
aquela que viria a ser a primeira travessia aérea do Atlantico Sul. Esta ultima teve grande

impacto na Marinha, em Portugal e em todo o mundo, foi provida de grande progresso e

rigor cientifico que, contudo, ndo descredibilizou a enorme coragem destes dois oficiais

81V, Tadeu, Quando a marinha tinha asas..., pp. 101 a 111.
182Situado em Sdo Jacinto

183 V. Tadeu, Quando a marinha tinha asas..., pp. 505 a 506.
184 Ibidem, p. 113.

185 Ibidem, pp. 141 a 142.

136 Ibidem, p. 506.
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da Armada. Mas aquilo que muitos viam como o culminar de uma série de ambigdes e
preparativos, para Sacadura era apenas o inicio. Em abril de 1923 o aviador da Armada
entregou uma proposta de circum-navegagao que foi rejeitada. Isto juntamente com ou-
tros conflitos (que teve com o governo ligados a venda de selos comemorativos da tra-
vessia) levou-o a pedir demissao no dia 2 de novembro de 1923, este pedido de demissao
nao foi aceite e Sacadura também nao desistiu dos seus planos, no ano seguinte procedeu
a aquisicdo de novos hidroavides para a Aviacdo Naval com o objetivo de virem a ser
utilizados nesta circum-navegacao. Foi entdo, neste cenario, que no dia 15 de novembro
de 1924 Sacadura Cabral e o seu mecanico Pinto Corréa desapareceram no Atlantico
Norte enquanto traziam para Portugal um destes hidroavides, as causas deste desapareci-
mento ainda hoje sdo desconhecidas'®’.

Apenas em 1925, oito anos apés a criagdo formal da Aviagdo Naval ¢ que a Armada
passou a formar os seus proprios aviadores, no dia 20 de maio foi criado o "Grupo Misto
de Esquadrilhas Sacadura Cabral" e a "Escola de Aviagao Naval Gago Coutinho" no Cen-

tro do Bom Sucesso'®®

. Quatro anos depois da Travessia Aérea do Atlantico Sul os avia-
dores navais voltaram aos "raids", desta vez com a viagem "Lisboa-Madeira-Acgores" que
como ja foi referido nao teve o sucesso pretendido.

Como ja foi referido a situagdo politica e econdomica do pais na Primeira Republica
nao era de todo favoravel ao investimento e modernizagcao das For¢as Armadas, no en-
tanto em 1926 ocorre um golpe militar que da origem a Ditadura Militar, em 1928 ini-
cia-se a Ditadura Nacional e mais tarde ¢ aprovada a Constitui¢do que origina o Estado
Novo (1933). A instalacdo de um regime ditatorial tras ao pais a ordem politica e econo-

mica que, como se vai poder verificar, favoreceu a Marinha'®’

n190

e a Aviagdo Naval. A apro-
vagdo do "Plano Magalhdes Correia"'”® em 1930 ¢ a prova disso mesmo'®!.

De 1927 a 1942 da-se um conjunto de acontecimentos que demonstram o sentido
positivo no qual a Avia¢ao Naval evoluiu (com a exce¢do da extingdo do CAN de Macau),
a execugao do referido Plano surge como uma explicacao isso mesmo. Em abril de 1927

foram enviados para Macau trés hidroavides sobe o comando de José¢ Cabral, criou-se

87 Ibidem, pp. 213 a 234.

188 Ibidem, pp. 260 a 261.

189 Clube Militar Naval, Clube Militar Naval-150 Anos, p. 86. Note-se que desde o Ultimato Inglés (1890)
a Armada encontrava-se cada vez mais obsoleta no que diz respeito a navios grandes tendo atingindo no
inicio do século XX o seu maximo de degradagéo.

190 Este plano segue as mesmas linhas que o Almirante Pereira da Silva tinha proposto alguns anos antes.
! Clube Militar Naval, Clube Militar Naval-150 Anos, p. 86-105.
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assim o Centro de Aviacdo de Macau que viria a ser encerrado cinco anos mais tarde!*2,

De 27 de agosto a 3 de setembro de 1928 realizou-se a viagem "Italia-Lisboa"!** e em
1931 o servigo apoiou de forma decisiva o Exército Portugués na Ilha da Madeira como
ja foi anteriormente explicado. Em 1933 foi constituida uma comissao com o objetivo de
estudar o novo CAN de Lisboa (lembre-se que o provisorio Centro do Bom Sucesso ja se

)19, De 30 de junho a 31 de julho foi realizada

encontrava nesta situacao ha dezasseis anos
a também j4 referida viagem "Lisboa-Madeira-Agores-Lisboa" e em agosto a "Escola de
Aviagio Naval Almirante Gago Coutinho" transferiu-se para o CAN de Aveiro'®>. No ano
de 1936 o Servico de Aviagdo Naval sofreu uma reorganizagdo ao nivel dos seus quadros
e de 22 a 31 de outubro deu-se a viagem Lisboa-Calshot-Lisboa. Em 1937 ¢ dado inicio
a colaboragao da Aviagao Naval com as missdes hidrograficas do Ultramar e ilhas adja-

196

centes, através de fotografia aérea’"°. Entre 1937 e 1941 foram novamente criados o CAN

de Macau e Ponta Delgada respetivamente!®’.

Nos anos que se seguem observa-se um conjunto de acontecimentos negativos para
a Aviacao da Armada, a Unica excecdo, como se podera verificar, serd apenas os bons
resultados obtidos no ambito do treino e doutrina luta-antissubmarina (OTAN). Em 1942
e 1946 os Centros de Aviacao Naval que haviam sido reativados sdo novamente extintos
pela mesma ordem e entre isto, em 1943 cria-se a polémica e desastrosa "Esquadrilha B"
na Portela de Sacavém. A organizagdo da defesa nacional foi alterada com a "Lei n° 2024
(Bases da Defesa Nacional)", esta alteragdo tornou possivel o desencadear do processo
de criacdo da Forga Aérea Portuguesa que sera também referido. A 4 de Abril de 1949
Portugal entrou na OTAN e neste ambito criou-se no CAN de Aveiro a primeira esqua-

drilha antissubmarina do pais que teve grande sucesso e visibilidade perante os membros

da Alianca'®®.

192V, Tadeu, Quando a marinha tinha asas..., p. 509.

193 Esta viagem foi realizada por seis hidroavides "Macchi" divididos em duas patrulhas. Os aviadores que
os pilotaram foram o Comandante Pedro Rosado, Primeiro-tenente Paulo Viana, os Segundo-tenente Ar-
mando Roboredo, Aires de Sousa, Antoénio Namorado, e Cardoso de Oliveira. Os mecanicos que 0s acom-
panhavam em cada um dos aparelhos foram os Primeiro-marinheiro Alvaro de Barros Pereira, Jodo Vicente
e Girdo, Primeiro-artilheiro Manuel Marreiros, Jodo dos Santos e Primeiro-cabo Manuel Caetano Machado.
A grandiosidade da viagem prende-se no facto de ter sido realizada com um tdo grande numero de aparelhos
em simultaneo.

194V, Tadeu, Quando a marinha tinha asas..., p. 317.

195 Edgar Pereira da Costa Cardoso, Histéria da For¢a Aérea Portuguesa, vol. 3, Lisboa, Ed. Cromocolor,
1984, p. 143-144.

196 V. Tadeu, Quando a marinha tinha asas..., p. 336.

197 Ibidem, pp. 507 a 510.

198 Ibidem, pp. 377 a 382.
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O que se passa a apresentar de seguida ¢ a sequéncia de Leis e Decretos-Lei (DL)
que gradualmente extinguiram a Aviagio Naval'®’:

e 1 de agosto de 1950, DL n° 37909 cria o cargo de Ministro da Defesa Nacional
fazendo com que Marinha, Exército e Subsecretariado de Estado da Aeronautica
(também criado neste DL) passem a depender dele.

e 15 de janeiro de 1952, Lei n° 2051 promulga bases da defesa nacional (governo
adquire poderes para definir a politica militar).

e 27 de maio de 1952, Lei n°® 2056, a proposta de lei n° 186 de janeiro de 1952
(Organizacao Geral da Aeronautica Militar) ¢ aprovada sobe forma desta lei.

e 28 de junho de 1952, DL ne° 38805, a Dire¢do da Aeronautica Naval e todas as
suas infraestruturas passam a depender do Ministério da Defesa.

e 31 de dezembro de 1952 DL n° 39071 promulga os quadros e efetivos da Aero-
nautica Militar.

e 31 de dezembro de 1957, DL n° 41492 cria a For¢a Aérea Portuguesa

A Aviagao Naval na Marinha ¢ extinta num momento em que (ap6s Portugal ter en-
trado na OTAN em 1949) a Alianga vé em Portugal grande interesse estratégico no que

200 Com o seu término

na Armada acabam também as missdes hidrograficas no Ultramar e ilhas adjacentes®’!.

diz respeito a Marinha e a Aviagdo Naval e investe fortemente nela

Quando em 1952 a Direcao de Aviagao Naval passou a depender do Ministério da Defesa,
foram criadas as Forgas Aeronavais (com os mesmos recursos humanos e materiais) com
o objetivo de satisfazer as necessidades operacionais da marinha, contudo ao longo do
tempo os militares da Armada foram escolhendo entre ingressar na Forca Aérea ou re-
gressar @ Marinha. A 1 de abril de 1958 o quadro "aeronaval" foi extinto na Armada e a 1
de agosto de 1962 o ultimo aviador naval (Comandante Ferrer Caeiro) regressou a Mari-

nha?%?,

2.6. Em Sintese
A Aviagdo Naval existiu como Servico da Marinha Portuguesa desde 28 de setembro

de 1917 até 31 de dezembro de 1952°%. A sua criacio deveu-se em grande parte ao em-

199 Ibidem, pp. 387 a 414.

200 Antonio José Telo, Histéria da Marinha Portuguesa. Homens, Doutrinas e Organizagoes 1824-1974,
vol. 1, Lisboa, Academia de Marinha, 1999, p. 478.

21V, Tadeu, Quando a marinha tinha asas..., p. 336.

202 Jbidem, pp. 414 a 416.

203DL n° 3395 ¢ DL n° 39071
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penho e trabalho desenvolvido pelo Primeiro-tenente Sacadura Cabral, foi fortemente im-
pulsionada pela necessidade de patrulha costeira e antissubmarina durante a Grande
Guerra mas rapidamente demonstrou um conjunto de outras potencialidades. Durante este
periodo trabalhou com 256 avides de 34 diferentes tipos®*, operou a parir de 6 Centros
de Aviagdo Naval’®® (CAN) e contou com 422 operacionais?’®.Entre os seus principais
feitos e missoes destacam-se as inumeras viagens aéreas (raids) (como foi o caso da fa-
mosa "Primeira Travessia Aérea do Atlantico Sul"), patrulha e luta antissubmarina, busca
e salvamento de naufragos (Segunda Guerra Mundial), apoio a missdes hidrograficas (fo-
tografia aérea), apoio a seguranca interna e diplomacia 2°7, apoio a navegacio e vigilancia
de dguas territoriais. Importa também real¢ar que, em grande parte, fruto da instabilidade
politica da Primeira Republica durante este periodo a Marinha teve cerca de trinta e cinco
Ministros da Marinha (alguns deles ocuparam mais do que uma vez o cargo e outros fo-
ram apenas interinos), no dia 28 de setembro de 1917 ocupava o cargo o Comandante

Arantes Pedroso e em 1952 o Almirante Américo Thomaz>®.

2.7.Sacadura Cabral

Artur de Sacadura Cabral, nascido a 23 de maio de 1881, é natural de Celorico da
Beira, distrito da Guarda. O falecimento do seu pai, Artur Sacadura Cabral e o facto de
ter mais nove irmaos para sustentar (juntamente com a sua mae), pensa-se ter sido uma

das razdes que o levou a ingressar a Armada quando ainda ndo tinha completado 17 anos

204 Existem algumas divergéncias nas vérias obras quanto ao numero de avides que serviram na Aviacdo
Naval, esta informagdo ¢ tanto no Quando a Marinha Tinha Asas...como no texto de Silva Soares nas
(Memorias da Academia de Marinha) muito préxima da exposta por Trindade dos Santos na Revista da
Armada, as diferencas que existem é que Viriato Tadeu indica terem existido dezoito hidroavides "Donnet
Denhant" em vez dos dez indicados por Trindade dos Santos, conta também com os seis "Hawker-Osprey
111" atribuidos ao Ministério das Colonias e dois "George Levy HP2" que ndo constavam na lista de Trin-
dade dos Santos. Silva Soares inclui os mesmos dados que Viriato Tadeu com a excecdo de 5 avides de um
modelo alemdo que ndo tem em conta.

205Foram tidos em conta o0 CAN de Lisboa, Aveiro, Ponta Delgada, Horta, Macau ¢ a Esquadrilha B. O
CAN do Algarve e o Centro do Montijo ndo constam nesta contagem visto que o primeiro nunca chegou a
estar operacional e o segundo ndo chegou a servir a Aviagao Naval

206V, Tadeu, Quando a marinha tinha asas..., pp. 467 a 472. Desta contagem foram tidos em conta 104
pilotos ou observadores, 15 Engenheiros Maquinistas Navais e 5 pilotos da Reserva Legionaria (todos eles
entraram como oficiais). 258 Montadores e Mecanicos, Artifices Mecanicos, Mecanicos de Aviacao, Arti-
fices de Aviagdo, Artifices Radiotelegrafistas, Radiotelegrafistas e Operadores de Radar e Artilheiros Me-
canicos de Armamento (entraram todos como Sargentos ou Pracas). E, por fim, 40 civis.

207 No que diz respeito a seguranga interna fala-se da revolta no Norte em 1919 e na revolta da Madeira em
1931, e na tentativa de minimizar os efeitos da greve dos correios em 1920. Quanto ao apoio a diplomacia
fala-se na Viagem Lisboa-Calshot em 1936.

28y, Tadeu, Quando a marinha tinha asas...
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de idade, a 10 de novembro de 1897. Entrou na Escola Naval com o posto de Aspirante
da classe de Marinha®®’.

Apos ter completado o curso da Escola Naval com a melhor cotacio do seu curso?!?,
integrou em 1901 a Divisdo Naval do Indico onde embarcou em varios navios e, ja como

21 Em 1904 iniciou os trabalhos no

Segundo-tenente, foi comandante de alguns deles
ambito da hidrografia (inicialmente em sondagens de portos, baias e rios) e posterior-
mente em geodesia onde contribuiu para a delimitagdo das fronteiras de Mogambique?'2.
Em 1907 conheceu Gago Coutinho que viria a ser o seu grande companheiro em duas das
suas mais importantes viagens aéreas. Sob o seu comando, Sacadura Cabral participou na
missdo geodésica de Mogambique até 1911, ano em que foi promovido a Primeiro-tenente
e nomeado Adjunto do Comissario de Limites da Missdo Portuguesa na Provincia de An-

gola?!?

. O seu interesse pela aviagdo nasceu com a leitura de jornais e revistas, que fazia
chegar aos seus acampamentos, e que notificavam os progressos da aviagio®'*.

Em 1915 quando regressou a Lisboa, com 34 anos, decidiu concorrer ao curso pio-
neiro de Aerondutica Militar em Portugal juntamente com mais dez candidatos (nove do
exército e o0 Guarda-marinha Antonio Caseiro). Juntamente com Caseiro foi tirar o curso
a Franga e no dia 9 de marco de 1916 obteve o seu brevet. De seguida foi especializar-se
em hidroavides enquanto tratava da aquisicdo dos primeiros hidroavides da Marinha.
Quando regressou a Portugal foi nomeado Chefe de Instru¢do na Escola de Aeronautica
Militar de Vila Nova da Rainha. O seu grande contributo e dedicagdo possibilitou que em
1917 fosse criado o Servigo de Aviagdo Naval na Armada?'>.

Tomando contacto com os protagonistas da primeira travessia do Atlantico Norte,
Sacadura Cabral propos ao Governo Portugués a travessia aérea do Atlantico Sul. A 22

de margo de 1921 juntamente com Gago Coutinho (navegador), Ortins de Bettencourt?!'®

209 Bruno Gongalves Neves, «Comandante Sacadura Cabral», Patronos dos Cursos Tradicionais da Escola
Naval 1936 -2007, Alfeite, 2007, p. 259.

210 José de Oliveira Boléo, Gago Coutinho e Sacadura Cabral. No Cinquentendrio da Primeira Travessia
Aérea do Atldntico (1922-1972), Lisboa, Comissao Nacional Das Comemoragdes Sociedade de Geografia
de Lisboa, 1972, p. 9.

211 B.G. Neves, «Comandante Sacadura Cabraly, p. 259.

212 J, de O. Boléo, Gago Coutinho e Sacadura Cabral. No Cinquentendrio Da Primeira Travessia Aérea
Do Atlantico (1922-1972), p. 9.

23 B.G. Neves, «Comandante Sacadura Cabraly, p. 259.

214 Rui Miguel da Costa Pinto, Gago Coutinho. O ultimo grande aviador portugueés, 1., Lisboa, Eranos
edigoes e multimédia, 2014, p. 65.

215 B.G. Neves, «Comandante Sacadura Cabral», p. 259.

216 A carreira e a relagdo com a Aviagdo Naval de Ortins Bettencourt ¢ Roger Soubiran serdo analisadas
com mais detalhe mais a frente nesta dissertagao.
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(segundo piloto) e Roger Soubiran (mecanico) realizou a primeira travessia aérea Lis-
boa-Funchal. Esta viagem ficou marcada pelo rigor cientifico dos métodos de navegacao
utilizados e surgiu como uma preparagao para aquela que mais tarde viria a ser a primeira
travessia aérea do Atlantico Sul. Esta, realizada apenas por Sacadura e Coutinho, ocorreu
entre 30 de margo e 22 de junho de 1922, depois de muitos percalgos, mas com igual rigor
e precisdo na navegacdo, os dois oficiais da Armada alcangaram o Rio de Janeiro?!”. Sa-
cadura Cabral foi promovido a Capitdo-tenente em 1918 e a Capitdo-de-fragata (por dis-
tingdo) em 1922%!%,

Apos o sucesso da travessia, Sacadura fez uma proposta de circum-navegacao. Esta
foi inicialmente rejeitada por falta de verba levando Sacadura a pedir demissdo a 11 de
fevereiro de 1923, mais tarde o pedido foi indeferido, mas esta viagem nao se viria a
realizar porque a 15 de novembro de 1924 desapareceu juntamente com o seu mecanico
(Pinto Corréa) enquanto trazia da Holanda um dos trés hidroavides "Fokker" destinados

a este projeto®!’.

2.8. Primeira Travessia Aérea do Atlantico Sul

A primeira travessia aérea do Atlantico Sul foi iniciada por Gago Coutinho e Saca-
dura Cabral no dia 30 de margo de 1922 e completada a 17 de junho de 1922. Com o final
da Grande Guerra comegou a crescer por todo mundo o espirito das grandes viagens aé-
reas, os raids. Em Portugal, mais propriamente na Aviacdo Naval, Sacadura Cabral nao
ficou indiferente a estes acontecimentos, em maio de 1919 foi constituida uma Comissao
de Navegacdo Aérea por forma a responder as exigéncias do entdo Ministro da Marinha.
Fazendo uso desta comissdo, Sacadura apresentou o seu plano de travessia entre Lisboa

e o Rio de Janeiro?*°

. O plano foi aprovado, no entanto haviam ainda dois grandes entra-
ves por resolver, o primeiro estava relacionado com o aparelho e a autonomia que neces-
sitava para esta travessia, o segundo prendia-se no método de navegacao que teria de ser
rigoroso o suficiente para poder conduzir por via aérea o aparelho ao seu destino. Quanto
ao primeiro Sacadura iniciou imediatamente as negocia¢des com as diferentes fabricas de

avides que culminou com a aquisi¢do inicialmente de dois hidroavides "Felix-towe F3"**!.

217 B.G. Neves, «Comandante Sacadura Cabraly», pp. 260 a 261.

213 J, de O. Boléo, Gago Coutinho e Sacadura Cabral. No Cinquentendrio da Primeira Travessia Aérea do
Atldntico (1922-1972), p. 9.

219 Ibidem, pp. 13 a 14.

20V, Tadeu, Quando a marinha tinha asas..., p. 129.

21 Ibidem, p. 144.
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Quanto ao segundo, juntamente com Gago Coutinho ambos desenvolveram um sistema
de navegacao utilizando um sextante adaptado, um corretor de rumos (por eles idealizado)
e um conjunto de boias de fumo que eram langadas e permitiam saber a forca e a dire¢ao
do vento e assim corrigir o rumo e saber a velocidade verdadeira do avido.

Com isto a 22 de margo de 1921 a tripulagdo anteriormente referida alcangou a Ma-
deira. Quanto ao sistema de navegacao, este deu provas da sua precisdo e utilidade, o
mesmo nado se pode dizer relativamente ao hidroavido "Felix-towe F3" que na tentativa
de regresso a Lisboa ficou destruido enquanto tentava levantar voo ao largo de Porto
Santo??2,

Apoés a aquisi¢do de um hidroavido "Farey III-DMK-III" com um Unico motor
"Rolls-Royce-Eagle V III", de flutuadores e especialmente modificado para a travessia,
Sacadura Cabral foi para Inglaterra com o objetivo de acompanhar o processo de cons-
trugao e treino.

A travessia realizada por Gago Coutinho e Sacadura Cabral teve inicio no dia 30 de
mar¢o. Com o objetivo de apoiar a travessia, a Armada colocou a disposicao trés navios,
um cruzador, um navio hidrografico e uma canhoneira, largaram a 25 de margo de 1922,
o primeiro foi para Cabo Verde enquanto que os outros dois seguiram para as Canarias. A
viagem foi feita em onze tiradas e utilizou trés hidroavides, passa-se agora a fazer um
breve resumo destas tiradas.

Na primeira tirada "Lisboa - Las Palmas" foi utilizado o hidroavido adquirido inici-
almente para a travessia, o "Farey 40" e posteriormente batizado como "Lusitania", foram
percorridas 703 milhas nduticas durante oito horas e trinta e sete minutos, quanto a pro-
blemas ocorridos destacam-se apenas pequenas avarias.

Na segunda tirada, devido ao facto de ndo ter sido possivel fazer descolar, de Las
Palmas, o hidroaviao com carga completa, tiveram de voar até Gando para posteriormente
fazer a descolagem com a carga pretendida (combustivel). Esta tirada teve inicio no dia 3
de abril e foram percorridas quinze milhas nduticas em vinte € um minutos. No final foi
verificado que os flutuadores ndo eram estanques o que levou a que o hidroavido tivesse
de voar primeiro para S3ao Vicente para que pudesse ser encalhado e resolvidos os proble-

mas de estanqueidade (o que nao era possivel fazer na ilha de Santiago).

222 Ibidem, pp. 144 a 167.
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A terceira tirada, "Gando - S3o Vicente", foi realizada no dia 5 de abril e foram per-
corridas oitocentas e quarenta e nove milhas nauticas em dez horas e quarenta e trés mi-
nutos, relativamente a problemas foi relatada uma avaria na bussola que foi resolvido por
Sacadura com a colocagdo de um pano que absorveu as vibragdes que a causavam. Foi
também comprovado que os excessivos consumos do "Lusitania" poderiam por em causa
a travessia. Posto isto comegou a ser ponderada a possibilidade de amarar nos Penedos
de Sao Pedro e Sao Paulo por forma a reabastecer e s6 depois seguir para a ilha de Fer-
nando de Noronha, foi ainda concluido que o "Lusitania" ndo conseguiria descolar com
carga completa desta ilha e como tal seguiu para a ilha de Santiago.

A quarta tirada realizada no dia 17 de abril entre Sdo Vicente e Santiago teve a dura-
¢do de duas horas e quinze minutos e foram percorridas cento e setenta milhas nauticas.

A quinta tirada foi realizada no dia 18 de abril entre a ilha Cabo Verdiana de Santiago
e os Penedos de Sao Pedro e Sao Paulo, foram percorridas novecentas e oito milhas nau-
ticas em onze horas e vinte e um minutos. Durante a amaragem um dos flutuadores partiu-
se e 0 hidroavido ficou destruido. Como resposta, um novo hidroavido "Farey 16" poste-
riormente batizado de "Portugal" foi enviado sobre ordens de Azevedo Coutinho, entao
Ministro da Marinha. O "Portugal" foi levado até aos Penedos de Sdo Pedro e Sao Paulo
por um paquete, o "Bajé" que fazia a ligacdo entre Lisboa e Rio de Janeiro, no entanto o
desembarque nao foi possivel e teve de ser feito em Fernando de Noronha.

A sexta tirada foi iniciada no dia 11 de maio e tinha como objetivo descolar de Fer-
nando de Noronha, voar até¢ aos "Penedos" e voltar, contudo, pouco depois de terem con-
tornado os "Penedos", o motor parou e Sacadura Cabral e Gago Coutinho tiveram de
amarar de emergéncia. ApoOs esta avaria no motor, algumas horas mais tarde Sacadura
conseguiu por de novo o motor a trabalhar e descolar, no entanto vinte e cinco minutos
depois o motor voltou a parar e antes que o hidroavido se afundasse, os dois tripulantes
foram salvos por um cargueiro inglés, o "Paris City".

Como consequéncia, um outro hidroaviao "Farey 17", batizado como "Vera Cruz"
foi enviado a bordo do cruzador (adaptado) "Carvalho Araujo". A sétima tirada foi reali-
zada no dia 5 de junho entre Fernando de Noronha e Recife, foram percorridas trezentas
milhas nduticas em quatro horas e trinta e dois minutos.

Posteriormente foram realizadas mais quatro tiradas até ao Rio de Janeiro, do Recife
até Baia, de Baia para Porto Seguro, de Porto Seguro para Vitoria e finalmente de Vitoria

para o Rio de Janeiro, durante estas quatro tiradas foram percorridas mil cento e duas
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milhas nauticas em dezoito horas e trinta minutos. Estas tiradas foram realizadas sem
grandes percalgos entre 8 e 17 de junho.

Na sequéncia da travessia Sacadura Cabral ambicionou uma viagem de volta ao
mundo para qual abriu uma subscri¢do publica e langou um apelo aos pilotos brasileiros
para que fizessem parte do projeto. A subscricdo ndo rendeu o dinheiro necessario € os
aviadores brasileiros também nao se mostraram interessados com o projeto. Todas estas
razdes acopladas as que ja foram anteriormente referidas levaram a que esta viagem nunca

tivesse sido realizada®®.

223 J. de O. Boléo, Gago Coutinho e Sacadura Cabral. No Cinquentendrio da Primeira Travessia Aérea do
Atlantico (1922-1972), p. 13.
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3. Aviacao Naval nos Anais do Clube Militar Naval

Numa fase inicial foram utilizados os Fasciculos de 10 a 12 dos ACMN do ano 1979
(ano CIX). Estes constituem o indice dos ACMN desde a sua criacdo em 1870 até¢ 1970
(100 primeiros anos). O indice ¢ composto por trés partes, a primeira ordena os textos
consoante o seu autor (ordem alfabética de apelido), a segunda ordena-os por assunto
(também por ordem alfabética) e a tiltima € um conjunto de noticias necrologicas (ordem
alfabética de apelido do falecido)***.

Quanto ao ponto de partida para esta fase do estudo foi decidido, tal como no enqua-
dramento desta dissertacdo, comecar pela "conquista do ar". Como se pode verificar pelo
que ja foi estudado, a "conquista do ar" comegou a ser ponderada muito antes da publica-
¢do do primeiro numero dos ACMN, como tal serdo procurados e analisados todos os
textos relacionados com a tematica desde o primeiro nimero dos ACMN. No dia 1 de
abril de 1958 o Quadro Aeronaval foi extinto na Armada e no dia 1 de agosto de 1962 o
ultimo aviador naval regressou a Marinha. Embora ainda nos dias de hoje este assunto
seja abordado nos Anais, esta analise prende-se numa analogia entre os factos que ocor-
ram e aquilo que foi escrito na época face ao sucedido, serdo com isto analisados todos
os textos até ao ano de 1962.

Partindo do "Indice de Assuntos" escolheu-se o tema Aeronautica, relativamente a
este assunto o indice indica que também sejam estdo relacionados os assuntos Astronau-

tica®®

, Baldes, Navegacao Aérea e Travessia 1* Aérea do Atlantico Sul. O assunto "Cabral,
Artur de Sacadura Freire" também foi acrescentado pelo distinto contributo e importancia
que este oficial teve para a criagdo e desenvolvimento da Avia¢do Naval. Foram selecio-
nados todos os textos indicados relativos a estes quatro assuntos entre as datas indicadas
e o resultado foi o seguinte:

e Foram identificados 126 textos

e 50 autores distintos>%¢

e [Escritos entre 1882 ¢ 1962

224 Comissdo de Redacdo dos ACMN, « Indice dos Anais do Clube Militar Naval 1870-1970», Anais do
Clube Militar Naval, vol. 1 a 3, ano CIX, Lisboa, 1979, pp. 765 a 1159.

225Este assunto ndo serd tido em conta pela sua falta de relagio direta com o tema em estudo.

226 46 autores identificados, 4 an6nimos ou que a identificagdo pela assinatura ndo foi possivel € 6 institui-
¢des/organizagdes.
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Apos analise dos titulos (ou até mesmo dos textos quando o titulo ndo € explicito) de
cada um desses textos decidiu-se fazer uma segunda divisao. Como ja foi referido todos
os artigos referentes aos assuntos "Aerondutica" e "Baldes", publicados antes de setembro
de 1917 tem todo o interesse de serem analisados, a partir desta data encontramos alguns
textos (dentro do assunto "Aerondutica") que embora nao estejam diretamente relaciona-
dos com a Aviacao Naval, relatam acontecimentos e expdem problematicas relativos as
aviagdes militar e comercial a nivel mundial, que pela sua importancia nao serdo deixados
de parte neste estudo como forma de enquadramento e contextualizagio®?’.

Com isto foi decidido subdividir o assunto "Aerondutica" em varios temas (Aero-
nautica em Geral, Cronica, Aviacao Naval, Viagens e Extin¢do) e os assuntos "Navegac¢ao
Aérea", "Primeira Travessia Aérea do Atlantico Sul" e "Cabral, Artur de Sacadura Freire"
passaram a partir de agora a ser considerados como temas em estudo. Ao assunto "Baldes"
juntou-se um outro conjunto de textos que abordavam a possivel aplicacdo militar dos
meios aeronduticos e atribui-se o tema "Possibilidades de Aerondutica Militar". Passa-se
agora a identificar todos os temas:

e Possibilidades de Aeronautica Militar (6 textos de 2 autores distintos)
e Navegagao Aérea (3 textos de 3 autores distintos)
e Primeira Travessia Aérea do Atlantico Sul (17 textos de 10 autores distintos)
e Cronica (41 textos de 9 autores distintos, 2 deles regulares)
e Extincdo (26 textos de 12 autores distintos)
e Aviagdo Naval (14 textos de 11 autores distintos)
e Acrondutica em Geral (10 textos de 8 autores distintos)
e Viagens (6 textos de 4 autores distintos)
e Morte de Sacadura Cabral (3 textos de 2 autores distintos)
No grafico que se segue encontram-se distribuidos os 126 textos pelo ano em que

foram escritos agrupados tema a tema.

227 note-se que pela relagdo que tem com a extingdo da Aviagdo Naval, o assunto Forga Aérea também foi
acrescentado a lista, no entanto ndo existe nenhum texto com este assunto publicado antes de 1962 e como
tal foi decidido ndo ter em conta
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Este grafico representa uma primeira abordagem baseada nos assuntos que os niime-
ros 10 a 12 dos ACMN 1979%? proporcionaram bem como uma rapida anélise dos titulos
dos textos. Desta primeira abordagem podem-se tirar desde ja algumas informacdes e
formular algumas questdes que vao guiar esta investigacao.

Relativamente as "Cronicas", pode-se dizer que existiram dois grandes periodos de
escrita, o primeiro de 1927 a 1933, fruto do trabalho de Namorado Junior??® (22 dos 26
textos publicados neste periodo), e o segundo de 1956 a 1960 em que Esteves Brinca?*°
produziu seis textos. Estes autores destacam-se dos restantes pela quantidade e regulari-
dade das cronicas que escreveram nos referidos periodos. De seguida serdo analisadas
todas as cronicas uma a uma por forma a perceber o porqué da escrita de cronicas nestes
periodos e por tais autores assim como o contetido nelas exposto. Pretende-se assim com
esta analise responder as seguintes questoes:

e De que forma ¢ que as cronicas ajudam a perceber a historia da Aviagao Naval
Portuguesa?

e Existiu alguma tentativa de num dos principais periodos de escrita (1928-1933)
ter alguma influéncia no "Plano Magalhaes Correia"?

e De que forma ¢ que os autores abordaram problemas e solu¢des para a Aviagdo
Naval Portuguesa nos ACMN?

e A coeréncia do /ndice dos ACMN relativamente a acronautica.

Relativamente ao tema "Aerondutica em Geral", os textos aparentam estar aleatoria-
mente espalhados pelos varios anos e a analise dos seus titulos sugere que falem apenas
de acontecimentos e factos importantes no ambito da avia¢dao nacional e internacional.
Estes textos serdao analisados por forma a compreender se o tema atribuido foi o correto
e também para verificar se existe alguma ligacao entre eles e a Aviagao Naval e caso haja
perceber qual a influéncia que tiveram e o porqué de terem sido escritos nos Anais. Sur-
gem entdo as seguintes questdes para esta fase da investigacao:

e De que forma ¢ que o conteudo e forma destes textos estdo relacionados com as
"Cronicas de Aviagao"?
e De que forma é que os autores abordaram problemas e solugdes para a Aviacao

Militar Portuguesa e qual a sua relacdo com a Aviagao Naval?

228 Comissdo de Redagio dos ACMN, Indice dos Anais do Clube Militar Naval 1870-1970.
229 Antonio Namorado Jinior foi um Oficial de Marinha que serviu na Aviagdo Naval como piloto-aviador.
230 Mério Esteves Brinca foi um Oficial de Marinha que serviu na Aviagdo Naval como piloto-aviador
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e De que forma é que estes textos ajudam a estudar a histéria da Aviacdo Militar
Portuguesa?

e Arelagdo entre o aumento da afluéncia a este tipo de textos no periodo de 1927 a
1929 e o "Plano Magalhaes Correia"?

O tema "Navegacao Aérea" foi escrito por trés autores distintos em trés anos dife-
rentes, Gago Coutinho escreveu antes da Viagem Lisboa-Madeira consequentemente an-
tes da Travessia do Atlantico Sul, o seu texto serd estudado por forma a perceber a sua
envolvéncia com a preparacao destas duas. Relativamente aos outros dois autores, visto
que publicaram os textos muito depois da travessia, resta analisa-los por forma a perceber:

e Qual o papel da informacao do texto de Gago Coutinho nas viagens que posteri-
ormente realizou?

¢ De que forma a navegagao aérea evoluiu apos a travessia e qual o impacto que os
métodos de Gago Coutinho e Sacadura Cabral tiveram para a sua evolucao?

O tema "Morte de Sacadura Cabral" diz respeito a morte de Sacadura Cabral em que
os textos foram escritos logo apds o seu desaparecimento no Atlantico Norte. A sua ana-
lise procura ajudar a compreender melhor a morte do principal impulsionador da Aviagao
Naval e compreender também qual a opinido na época relativamente aos seus feitos e ao
modo de como desapareceu. As questdes de investigagdo que surgem na analise deste
tema sdo as seguintes:

e De que forma € que os textos necrologicos sobre Sacadura Cabral completam ou
divergem da biografia ja apresentada nesta dissertacao?

e De que forma ¢ que estes textos ajudam a perceber a causa do desastre que vitimou
Sacadura Cabral?

O tema "Primeira Travessia Aérea do Atlantico Sul" foi exposto nos ACMN em trés
épocas distintas. A primeira foi no ano em que ocorreu € no seguinte, a segunda foi na
comemoracao dos 25 anos do feito e o terceiro foi no ano da morte de Gago Coutinho.
Os textos respeitam a 10 autores distintos sendo que um deles ¢ de Gago Coutinho e outro
¢ dele em colaboragao com Sacadura Cabral o que possibilita a analise em primeira pes-
soa deste feito. Procura-se, com a analise destes textos, completar e confrontar a informa-
¢do que ja foi estudada fora do ACMN e responder as seguintes questdes:

e De que forma os ACMN divulgaram a preparacao e realizacdo desta viagem e

ajudaram a perpetuar os acontecimentos?
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e De que forma ¢ que a analise destes textos nos ACMN completam a disserta¢ao
relativamente a este tema?

O tema "Possibilidades de Aerondutica Militar" € constituido por seis textos de dois

autores diferentes em dois anos distintos. O primeiro foi escrito numa fase muito inicial

da aeronautica a nivel mundial por Nunes da Matta®*!

, 0 segundo foi escrito ja muito perto
da criagao da Aviagdo Naval, importa analisa-los para se responder a seguinte questao:

e (Quais perspetivas apresentadas para a sua aplica¢ao dentro do ramo?

e Qual a influéncia que teve na criacao da Aviagao Naval?

O tema "Viagens" (raids) encontra-se em seis textos diferentes, trés deles foram no
ano de 1921 e sdo referentes a viagem Lisboa - Madeira, outros dois, em 1960 e 1961
recordam duas das mais importantes viagens feitas pela aviacao naval e um outro falam
de uma viagem de Gago Coutinho a bordo de um hidroavido de grandes dimensdes. Re-
lativamente a este tema procura-se responder as seguintes questdes:

e De que forma estes textos abordam de forma completa as importantes viagens
realizadas pela Aviagao Naval Portuguesa?

e O conteudo destes textos permite completar e solidificar a revisao de literatura
anteriormente apresentada?

Relativamente ao tema "Aviagdo Naval" os 14 textos encontram-se distribuidos pelos
diferentes anos embora a sua maior incidéncia tenha sido no periodo de 1923 a 1932. Sera
importante analisa-los e tentar perceber o porqué desta maior incidéncia neste periodo,
quanto a questdes de investigagdo surgem as seguintes:

e De que forma ¢ que estes textos completam a breve histéria da Aviacdo Naval
abordada nesta dissertagao?

e Quem sdo os principais autores, quais os principais temas abordados e que contri-
buto tiveram os textos deste tema?

e Existe alguma razdo para o periodo de mais afluéncia 1923-1932?

O tema "Extingdo" ¢é escrito maioritariamente em 1952 (ano da extingdo da Aviagao
Naval), em 1951 encontra-se um artigo que aborda esta questao e depois disto, apenas em

1959 (2) e 1960 (1) é que se encontram mais trés textos. Como ja foi referido sera de toda

231 José Nunes da Matta foi um Oficial de Marinha que fez investigagdes e publicou textos sobre as mais
diversas areas do conhecimento, alguns deles foram publicados nos ACMN como foi o caso dos seus textos
que vao ser analisados e demonstram o seu interesse pela acronautica.
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a importancia analisar este processo de extin¢do partindo dos textos dos ACMN e como
tal serd dedicado um capitulo a este tema

Do ponto de vista mais generalista pode-se dizer que A viagem Lisboa-Madeira em
1921, A Primeira travessia Aérea do Atlantico Sul em 1922, a morte de Sacadura Cabral
em 1923, a extingiio da Aviacdo Naval em 1952, o ano da morte de Gago Coutinho?*? e
as Croénicas de Aviacao de Namorado Junior de 1928 a 1933 sdo causadores dum aumento
significativo do niimero de textos escritos nos Anais durante o periodo e sobre a temdtica

em estudo.

3.1.Cronicas de Aviacao

3.1.1. Ortins Bettencourt, Namorado Junior e Pinto da Costa (1927-1933)
Na sequéncia do raciocinio apresentado anteriormente relativamente a este tema co-

meca-se por analisar o primeiro periodo (1927-1933) onde encontramos duas crénicas de

Ortins Bettencourt, 23 de Namorado Junior, uma de Pinto da Costa®*3

e uma de Henriques
Jorge?*,

No ano de 1927 foi pela primeira vez aberta a "Cronica de Aviagdo"/"Crénica Aero-
nautica" nos ACMN por Ortins Bettencourt, o primeiro texto (julho a dezembro) de 1927,

236 & apresenta todos os seus recordes, apa-

(assinado O.B.)?*° descreve a Taga Schneider
relhos e paises vencedores e modalidades desde a sua criagio até ao ano em questio®’.
Também em 1928 Ortins Bettencourt publicou um texto (margo e abril) inserido na
Cronica Naval com o titulo "Aviagao". Neste texto o autor apresenta a divisao do "pessoal
da aviacdo" em dois grandes tipos, pessoal que voa e pessoal da manutenc¢do, de seguida

sdo abordadas as duas classes de formagado existentes. O autor apoia-se na formacao de

232 Embora morte de Gago Coutinho tenha sido a causa de muitos textos publicados nesta altura, a sua
influéncia direta na Aviagdo Naval ndo teve o impacto suficiente para que este seja tido como um impulsi-
onador da Aviagdo Naval, a prova disso ¢ que a maior parte das obras escritas acerca dele incidem muito
mais noutros campos em que destacou do que propriamente no contributo para a Aviagao Naval. No entanto
¢ evidente que no ano da sua morte escreveu-se muito mais acerca de Aviagdo Naval do que nos restantes
anos pos-extingao.

233 Sabe-se que Pinto da Costa foi um Oficial de Marinha tendo apenas escrito este texto relativamente a
esta tematica nos ACMN.

234 Jeronimo Henriques Jorge foi um Oficial de Marinha que serviu na Aviagdo Naval como piloto-aviador.
235 Em alguns textos 0 mesmo autor assina de varias formas, algumas delas pouco intuitivas que nio per-
mitem estabelecer uma facil ligacdo entre a assinatura e o autor. Como tal e também por uma questao de
uniformizagdo foram considerados os nomes verdadeiros dos autores e sempre que tais casos ocorram sao
devidamente indicados (como neste caso).

236 Foi um troféu criado com o intuito de premiar e promover feitos e provas no ambito da aviagdo.

237 Manuel Ortins de Bettencourt, «Aviagdo», Anais do Clube Militar Naval, vol. 1 a 7, ano LVIII, Lisboa,
1927, pp. 250 a 256.
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aviacdo em paises como Italia, EUA, Inglaterra e Espanha para fazer um enquadramento
deste tipo de formagao. Importa referir que no final ¢ dito que a Escola de Aviacao Naval
Portuguesa criada com base na "Escola de Aviagao Naval de Pensacola” nos EUA, mas
que, devido ao facto de Portugal ndo ter capacidades econdmicas para ter duas escolas de
aviacao diferentes, mas que numa fase inicial lecionam o mesmo curso e por isso o autor
sugere o curso de Aviador Naval passe a ser lecionado em quatro fases. A primeira fase
(observadores) na Escola de Aviagdo Militar em Sintra, a segunda fase ("observagao pro-
pria") na Aviagao Naval, que terminava com o "brevet" de observador, a terceira fase
(piloto) novamente na Escola de Avia¢ao Militar e por fim a quarta fase na Aviagao Naval
onde era atribuido o "brevet" de Piloto Aviador Naval. Segundo diz que este sistema se
assemelha ao Espanhol que lhe parece mais correto para a Aviagdo Naval Portuguesa.
Conclui-se que este texto apresenta um problema acompanhado da respetiva solucao
apoiado em exemplos estrangeiros>®.

Quanto as cronicas de Namorado Junior, no seu primeiro texto de 1928 (janeiro e
fevereiro) de 1928 (assinado N.J.) inserido, tal como o anterior e os restantes, na "Cronica
Naval"/"Cronica Maritima" o autor defende a importancia de os governos comparticipa-
rem as viagens aéreas (raids) como forma de conhecerem melhor as suas potencialidades
a nivel econdmico e militar. Também ¢ defendido que o desenvolvimento e apoio da avi-
acdo civil ¢ importante no sentido em que esta pode servir os fins militares em caso de
guerra. Ainda neste texto o autor aponta as grandes viagens portuguesas (como foi o caso
da primeira travessia aérea do Atlantico Sul) como o despoletar dos grandes "raids" a
nivel mundial e mais uma vez defende a importancia na demonstracao de capacidades a
serem empregadas em tempo de guerra. Sdo ainda feitas referéncias a mais trés viagens
aéreas da época inclusive a do portugués Carlos Black e fala-se numa tentativa de esta-
belecer um recorde de velocidade num hidroavido que acabou de forma desastrosa®.

No segundo texto (maio e junho) (assinado N.J.) sdo abordadas seis novidades dis-
tintas, a constru¢do de um novo tipo de asas ("Azas com fendas") com o objetivo de
aumentar a sustentacdo de voo a baixas velocidades, sistemas inovadores de travagem de

avides embarcados que evitavam o seu capotamento, um recorde de velocidade bem-su-

238 Manuel Ortins de Bettencourt, «Aviacio», Anais do Clube Militar Naval, vol. 3 e 4, ano LIX, Lisboa,
1928, pp. 91 a 103.

239 Anténio Gomes Namorado Junior, «Aviacdo», Anais do Clube Militar Naval, vol. 1 e 2, ano LIX, Lisboa,
1928, pp. 77 a 84.
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cedido num hidroavido, um recorde de tempo de permanéncia em voo, a constru¢dao do
maior avido militar mundo e de uma viagem de um dirigivel ao Polo Norte sobre o qual
ndo se sabia o paradeiro®*’.

No terceiro texto deste ano (julho e agosto) assinado N.T, o autor faz referéncia a
viagens aéreas intercontinentais, recordes de tempo de permanéncia em voo e de voo sem
escala®*!.

No ultimo texto deste ano (setembro e outubro) (assinado N.J.) o quarto, sdo discu-
tidos os auxilios prestados por parte de alguns paises as empresas de navegacao aérea
esperando que estas contribuam para defender os seus interesses econdmicos, politicos e
militares. A forma como ¢ dado este apoio também ¢ aqui mostrada e discutida. De se-
guida sdo abordados testes que a aviagao militar dos EUA realizou para testar os diferen-
tes tipos de bombas no bombardeamento de uma ponte inutil. Quanto as Forg¢as Armadas
Portuguesas também sdo referidos exercicios de busca de submarinos e regulagao de tiro
através do emprego de avides, por fim e no que diz respeito a Aviagdo Naval ainda ¢ feita
referéncia a viagem Italia-Lisboa e as carateristicas dos seis novos hidroavides**.

Atendendo a Cronica de Aviacao deste autor no ano seguinte, o primeiro texto de
1929 (janeiro e fevereiro) (assinado N.J.), sdo relatados os avancos nas armas, projéteis e
métodos de defesa antiaérea norte americana. E feita referéncia aos novos suportes e apa-
relhos de pontaria para metralhadoras antiaéreas assim como refletores e localizadores
acusticos. Fala-se também da constru¢do do novo dirigivel alemdo "Zeppelin L. Z. 128",
do embarque de hidroavides em couragados espanhdis, do avido inglés construido propo-
sitadamente para bater um recorde de distancia sem escala e por fim do orgamento italiano
destinado a aeronautica’®.

No segundo texto (margo abril) (assinado N.J.) fala-se da construgdo e carateristicas
de um novo avido caca e de um porta-avides americano e¢ da construcao de dois novos
dirigiveis para a marinha que poderdo vir a transportar avides de reconhecimento. De
salientar também um exercicio realizado neste pais com avides embarcados e que de-
monstrou a vantagem tatica no seu emprego. Relativamente aos franceses ¢ apresentado

a distribuicdo do or¢amento do Ministério do Ar, o novo dirigivel da marinha, o novo

240 1dem, «Aviagdon, Anais do Clube Militar Naval, vol. 5 e 6, ano LIX, Lisboa, 1928, pp. 68 a 74.

241 1dem, «Aviagdon, Anais do Clube Militar Naval, vol. 7 e 8, ano LIX, Lisboa, 1928, pp. 79 a 83.

242 1dem, «Aviagdon, Anais do Clube Militar Naval, vol. 9 e 10, ano LIX, Lisboa, 1928, pp. 104 a 116.
23 1dem, «Aviagdon, Anais do Clube Militar Naval, vol. 1 e 2, ano LX, Lisboa, 1929, pp. 129 a 134.
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avido de escolta, bombardeamento e reconhecimento "Bleriot 127" e ainda sdo feitos elo-
gios a organizagdo/divisao dos avides de caga franceses. Quanto aos espanhdis fica-se a
conhecer a construcao do seu novo dirigivel escolta, por parte dos ingleses € notificada a
venda de avides ao Canadé e a India, de duas exposi¢des aeronduticas, sendo que uma
delas foi organizada pela RAF, e de recrutamento adicional de pessoal. Do Japao sabe-se
que foi realizada uma demonstragcdo aérea militar de grande escala e em Portugal fala-se
da criagdo do Conselho Nacional do Ar com o objetivo de tratar e regular todos os assun-
tos relacionados com a aeronautica civil e criar uma ponte de ligagdo com a aerondutica
militar?#,

No terceiro texto (maio e junho) (assinado N.J.) fala-se que os EUA ultrapassaram a
Inglaterra no que diz respeito a aviacdo embarcada, mas (em outro texto) € referido que nos
EUA esta a ser discutida a desmilitarizagdo dos dois porta-avides existentes em prol da
constru¢ao de novos mais pequenos € mais versateis. Sao também apresentados os tipos de
avides que pertencentes a marinha e € revelado que a nivel superior ¢ dada mais importancia
a aviagdo embarcada. Quanto aos franceses ¢ salientada a cooperacdo dos meios aéreos com
as restantes forcas navais. Sao ainda notificadas duas grandes viagens aéreas feitas por es-
panhdis e franceses, no primeiro salienta-se o emprego dos mesmos métodos de navegacao
utilizados por Coutinho e Sacadura, no segundo destaca-se a importancia da viagem como
forma de exploracdao de possiveis ligagdes entre o império. Ainda relativamente a esta ¢
discutido o or¢gamento para material da Aerondutica e a sua distribui¢do. Destaca-se neste
texto o facto de em Itélia ter-se concluido que a unificacdo das forcas aéreas era desvanta-
josa tatica e operacionalmente para a marinha sendo este pais um dos mais consistentes
relativamente a esta unificacdo. Quanto ao Japdo ¢ notificado um exercicio conjunto de
avides e meios navais demonstrando a evolugio das operacdes deste tipo®*.

No quarto texto (assinado N.J.) o autor apresenta a evolucao dos avides militares
defendendo o sucesso de novos aparelhos capazes de satisfazer as fungdes de bombar-
deiro, torpedeiro e explorador, apresenta as carateristicas e vantagens de quatro novos
avides, o "Heinkel H. D. 16", o "Fokker - T-1V", o "Avro Antilope" e de um hidroavido
americano de patrulha, mas que pelo descrito anteriormente, também contém as carate-

risticas inicialmente apontadas®*®.

244 1dem, «Aeronautica», Anais do Clube Militar Naval, vol. 3 e 4, ano LX, Lisboa, 1929, pp. 130 a 138.
24 1dem, «Aeronautica», Anais do Clube Militar Naval, vol. 5 e 6, ano LX, Lisboa, 1929, pp. 147 a 143.
246 Jdem, «Aeronautica», Anais do Clube Militar Naval, vol. 7 ¢ 8, ano LX, Lisboa, 1929, pp. 143 a 148.
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No ultimo texto deste ano (novembro ¢ dezembro) (assinado N.J.) o autor comenta a
"Taga Schneider" de 1929 e fazendo uso das anteriores palavras de um camarada aviador numa
outra edigdo dos Anais salienta o facto de esta ter em vista o emprego militar dos aparelhos
recordistas e ndo a motivagio desportiva. E noticiado o recorde de distincia conseguido nesta
edicdo e no que diz respeito aos EUA fala-se de duas novas inovagdes a primeira ¢ relativa a
dirigiveis de reabastecimento que se encontram em testes e a segunda ¢ a constru¢do de uma
embarcagdo destinada a socorrer avides no mar. Quanto aos franceses ¢ salientado o investi-
mento e preocupagio por parte do governo em desenvolver a aeronautica militar’*’.

No primeiro texto do ano de 1930 (janeiro e fevereiro) (assinado G.N.) sdo expostos
quatro assuntos de interesse relativos a aviagdo norte americana, inicialmente ¢ abordado o
problema de falta de pilotos fruto da elevada exigéncia do curso, depois € descrito o novo
hidroavido construido neste pais, um breve resumo da instru¢do de pessoal dos dirigiveis e
ainda da constru¢do do primeiro dirigivel metéalico destinado a aerondutica naval. Quanto aos
italianos € notificada a construgdo de uma pista de hidroavides artificial no centro da cidade
e ainda da importancia e investimento que o pais considerava necessarios para a aeronautica
militar. No final deste texto sao referidas algumas disposi¢des tomadas relativamente a orga-
nizacdo das forcas aéreas que de modo muito geral as deixava na dependéncia do Ministério
do Ar para efeitos de treino, formacao, gestdo do pessoal e material, mas na dependéncia do
Ministério da Guerra no que dizia respeito a missdes e emprego operacional®*,

No segundo texto deste ano (marco e abril) (assinado N.J.) a Argentina ¢ pela pri-
meira vez abordada no campo da aviag@o por ter sido neste ano que aproveitando a "lei
de reorganizacao naval" equipou a sua armada com varios hidroavides e equipou ainda
os seus cruzadores com catapultas de lancamento. Quanto aos EUA mais uma vez ¢ apon-
tada a grande importancia dada ao poder aeronaval e as demonstracdes que a tem com-
provado. Toma-se ainda conhecimento da preocupagdo deste pais em substituir o hidro-
génio dos dirigiveis por hélio através do esforco industrial que tem vindo a aumentar neste
sentido. Por parte dos franceses ¢ reportada uma missao realizada por um porta-avides
que demonstrou grande poder estratégico a nivel politico e militar nas suas colénias. Sao
também caraterizados dois novos avides caga, um construido neste pais, o "Jockey-Ber-

nard 20-C 1" e outro holandés o "Fokker D-14"**. Um outro texto (maio e junho) aparece

247 Idem, «Aeronéutica», Anais do Clube Militar Naval, vol. 11 e 12, ano LX, Lisboa, 1929, pp. 197 a 201.
248 Idem, «Aeronautica», Anais do Clube Militar Naval, vol. 1 e 2, ano LXI, Lisboa, 1930, pp. 163 a 167.
24 Idem, «Aeronautica», Anais do Clube Militar Naval, vol. 3 e 4, ano LXI, Lisboa, 1930, pp. 147 a 151.
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ainda neste ano, no entanto pelo facto de ndo estar assinado no final, o indice ndo o associa
a este autor, visto que o enquadramento e o tipo de texto levam a querer que tenha sido
Namorado Junior a escrevé-lo a sua andlise serd aqui feita. No inicio do texto o autor
chama mais uma vez a atencao para a importancia que os EUA, Franca Inglaterra, Russia
e Alemanha tém dado a arma aérea e descreve ainda um conjunto de medidas defensivas
tomadas por estes dois Gltimos por forma a diminuir os efeitos de um ataque aéreo. E
também descrita a evolucao dos aparelhos do construtor alemdo "Dornier" com especial
atencao para a sua ultima constru¢do o "D o X" no qual Gago Coutinho fara uma viagem
que se encontra relatada pelo mesmo num texto dos Anais e que serd analisado. E ainda
apresentado o novo dirigivel alemao, o "Zeppelin L Z 128". Quanto aos EUA sdo repor-
tados exercicios da aviagao militar no ambito das comunicagdes, a invengao do aparelho
que alerta para a formagdo de gelo, avancos cinematograficos com vista a regulagdo do
tiro antiaéreo e ainda de exercicios de artilharia apoiados por meios aéreos na regulagao
de tiro. Quanto aos franceses € noticiada a criagdo de uma base de hidroavides numa das
suas colonias e ¢ exposto o quadro dos oficiais da aviagdo maritima. Fala-se também em
Inglaterra do orgamento da RAF para 1930 e dos estudos de um equipamento que permitia
a detegdo de alvos e obstaculos em caso de nevoeiro, note-se que, embora este aparelho
utiliza-se uma fonte sonora e ndo eletromagnética, os seus principios assemelham-se aos
do RADAR que mais tarde viria a surgir. E feita referéncia ao crescimento e investimento
da aviagdo maritima japonesa. E ainda salientada a reorganizagéo da marinha turca e do
investimento aplicado na sua aviagdo. Quanto a Portugal fala-se inicialmente num exer-
cicio antissubmarino onde a Aviacao Naval se destacou na sua dete¢gdo mesmo sobre con-
dicdes adversas. Neste texto o facto que mais a atencao chama ¢ a referéncia que o autor
faz a um artigo publicado num anudario francés e que ignora os feitos dos aviadores por-
tugueses no contexto das grandes viagens e progressos da aviagio®™’.

No ultimo texto deste ano (julho e agosto) os EUA surgem com o seu grande avango
na doutrina de defesa com meios aéreos. Fala-se exercicios de defesa antiaérea nos Alpes,
em Franca e da constru¢do de dois novos tipos de canhdes antiaéreos na Holanda. Em
Inglaterra chega-se a conclusdo que o risco do emprego de cortinas de fumo nao com-
pensa em combate, fala-se da incorporagcdo de um novo porta-avides, do treino de bom-

bardeamento noturno e da viagem e record do dirigivel "R-100". E apresentado um novo

250 Idem, «Aeronautica», Anais do Clube Militar Naval, vol. 5 e 6, ano LXI, Lisboa, 1930, pp. 127 a 137.
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hidroavido de caca italiano "Savoia 67 " e relativamente ao Japao fala-se do recrutamento
de pessoal para a aviagdo maritima, o refor¢o da defesa de unidades por "esquadrilhas
aerosteiras" e da construgio exercicios realizados com um torpedo especial para avides'.
No primeiro texto do ano de 1931 (janeiro e fevereiro) (assinado N.J.) o autor aborda
de forma muito sintética o decurso da viagem "Lisboa-Luanda-Lisboa" realizada por Car-
los Bleck e pelo Tenente Humberto Cruz, chama a atengao da troca de um fornecedor
aeronautico inglés ao invés do habitual francés por parte da Bélgica e apresenta um novo
avido de caca construido em Espanha salientando o investimento no campo da aeronau-
tica por parte deste pais. Quanto aos EUA fala-se da constru¢do de uma nova metralha-
dora antiaérea, no aperfeicoamento da instru¢do de pilotos, em trabalhos de fotografia
aérea e sua regulamentagao, de experiéncias com langamentos de bombas e ainda da cons-
tru¢do de um novo avido de caca "Hell-Diver". Relativamente aos franceses fala-se dos
exercicios de defesa antiaérea e do orcamento deste pais para as forcas armadas, quanto
a Grécia também se fala num aumento do orgamento para a aerondutica militar. Quanto a
Inglaterra ¢ demonstrado através de exercicios realizados a supremacia da aviacdo de
bombardeamento quando combatida pela aviagcdo de caca e ainda ¢ discutida a vantagem
do emprego de catapultas ao invés das habituais plataformas de voo. E ainda noticiado o
abastecimento de tropas por via aérea. Quanto aos italianos fala-se de uma travessia Ita-
lia-Brasil realizada por doze hidroavides. Sao ainda reportados exercicios de aterragem
noturna em navios por parte de japoneses e do seu efetivo da aeronautica militar?>2,
Atento agora no segundo texto deste ano (margo e abril) (assinado N.J.) o autor ex-
poe a sua opinido e solucao quanto a dois problemas. O primeiro € relativo ao facto de
apoOs servirem na aviagdo naval durante quatro anos voltarem para os navios podendo
nunca mais voltar, Namorado Junior prevé que em caso de guerra seja necessario chamar
pilotos adicionais que s6 uma "reserva" permitiria satisfazer tais necessidades. O autor
propde assim que apos a saida da Aviacdo Naval estes pilotos se tornem pilotos da reserva
naval e que sejam obrigados anualmente a prestar provas € a manter o seu nivel operaci-
onal por forma a responder a este problema. Quanto ao segundo problema reside no re-

crutamento de mecanicos que pela natureza técnica e exigente da sua fun¢do deveria ser

231 Idem, «Aeronauticay, Anais do Clube Militar Naval, vol. 7 e 8, ano LXI, Lisboa, 1930, pp. 195 a 202.
E do conhecimento geral que o torpedo adaptado a fundos baixos teve grande impacto no sucesso do ataque
japonés a Pearl Harbour, através da analise deste texto percebe-se que alguns anos antes do ataque os
japoneses ja mostravam interesse relativamente ao emprego e adaptagdo desta arma.

252 Idem, «Aerondautica», Anais do Clube Militar Naval, vol. 1 e 2, ano LXII, Lisboa, 1931, pp. 123 a 130.
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aberto a pessoal com mais valéncias técnicas das que atualmente se verificam e até mesmo
contratar civis com o tipo de aptiddes técnicas necessarias®>?>.

No primeiro texto do ano de 1932 (janeiro e fevereiro) (assinado N.J.) destaca-se a
construcdo e aquisi¢ao de novos avides assim como o refor¢o na aeronautica militar. Os
EUA construiram um novo dirigivel que ¢ aqui descrito e construiram, tal como os ingle-
ses, um submarino com capacidade para levar um hidroavido. Os franceses contruiram
um hidroavido torpedeiro "Latécoere 44" e encontram-se a construir a base de Brest, a
desenvolver escola de mecanicos e as suas bases de aviagao nas coldnias. Os espanho6is
adquiriram novos hidroavides torpedeiros "Vickers". Quanto aos ingleses destacam-se as
suas operacdes de transporte de tropas em locais de conflito e a constru¢do de um novo
hidroavido de reconhecimento. Em Portugal fala-se em adquirir cinco novos hidroavides
"Junkers" e na Suécia fala-se na construcdo de um novo porta-avides>>*,

No segundo texto deste ano (julho e agosto) (assinado N.J.) ¢ dado a conhecer que
na Alemanha existe um servigo que treina as mulheres para aplicar medidas defensivas
em caso de ataque aéreo enquanto estdo em casa, sdo também reveladas as suas estatisti-
cas relativamente aos acidentes aéreos. E dito que em Franga se investe no estudo e ex-
periéncias de langamento de torpedos por avides e foram constituidas duas novas esqua-
drilhas na base de hidroavides de Berre. Quanto aos EUA fala-se no recorde de velocidade
de velocidade numa travessia entre o pais, da construcdo de um novo porta-avides mais
pequeno e versatil que o anterior, da comparacdo da defesa antiaérea dos varios paises e
do desempenho da aviagdo nos exercicios americanos nas ilhas do Havai. Quanto aos
ingleses sabe-se que reforcaram o nimero de catapultas nos seus navios e que introduzi-
ram um novo avido "Vickers" nas suas esquadrilhas torpedeiras. Fala-se ainda no desen-
volvimento da aviagdo naval japonesa®>>.

No terceiro texto (setembro e outubro) (assinado N.J.) ¢ abordada a construcao de
um novo dirigivel alemao, do apoio americano aos chineses para a restrutura¢ao e desen-
volvimento da sua aviagdo, ainda relativamente aos americanos fala-se sobre a entrada
em servico de um pequeno dirigivel e do desarmamento de um outro mais antigo ¢ noti-
ciada a reducdo do or¢amento da aerondutica naval e um concurso de precisao no lanca-

mento de bombas. E explicada a distribuigdo das forgas aéreas holandesas, a construgio

253 Idem, «Aeronautica», Anais do Clube Militar Naval, vol. 3 e 4, ano LXII, Lisboa, 1931, pp. 185 a 188.
254 Idem, «Aeronautica», Anais do Clube Militar Naval, vol. 1 e 2, ano LXII, Lisboa, 1932, pp. 187 a 192.
255 Idem, «Aeronautica», Anais do Clube Militar Naval, vol. 7 ¢ 8, ano LXII, Lisboa, 1932, pp. 177 a 183.

62



do maior hidroavido militar do pais. Quanto ao Japao fala-se novamente do investimento
na aviacdo, desta vez na aviagdao naval ¢ € uma vez mais citado o desenvolvimento e

crescimento do sector aéreo militar russo®>°

. O ultimo texto deste ano (novembro e de-
zembro) (assinado N.J.) comega por fazer referéncia ao navio de apoio a hidroavides co-
merciais que estd a ser transformado na Alemanha e ¢ mais uma vez noticiada a pratica
de exercicios antiaéreos por franceses. A maior parte deste texto ¢ dedicada a explicar os
concursos de tiro e bombardeamento aéreo americanos, no final fala-se ainda da compra
material aeronautico aos EUA por parte da Pérsia®®’.

No primeiro texto de 1933 (janeiro e fevereiro) (assinado N.J.) o autor volta a citar
o navio de apoio a hidroavides que estava a ser transformado na Alemanha dizendo agora
que este passara apenas a ser uma plataforma de apoio e reabastecimento no meio do
Atlantico Sul. Quanto aos EUA ¢ relatado o desenvolvimento de um motor de alto rendi-
mento e da inten¢do de exploracao da Antartida através de um avido. Atento agora no que
¢ dito sobre Franca, ¢ noticiado que apos a unificacao das forcas aéreas francesas come-
caram a surgir graves problemas de cooperacdo entre o Ministério do Ar e o Ministério
da Marinha, posto isto foi necessario regulamentar esta cooperagdo e aumentar o poder
por parte da Marinha face as bases costeiras no que diz respeito ao aprontamento do seu
pessoal. No que diz respeito a Inglaterra fala-se de duas grandes viagens, a primeira foi a
de Londres-Cabo e constituiu um recorde de distancia, a segunda foi a de Inglaterra-Rio
de Janeiro e surgiu como uma tentativa de estabelecer um record de tempo. E ainda refe-
rido que este pais comprou aos EUA um avido com o objetivo de o estudar equacionar a
sua aquisicao. Quanto ao Japao ¢ relatada a constru¢ao de uma nova hélice em bambu, o
crescimento da sua aviagio militar e construcdo de um motor nacional®®,

No segundo texto deste ano (margo e abril) (assinado N.J.) € noticiada a construgdo de
um aviao de transporte rapido de carga e passageiros, € o navio de apoio a hidroavides
anteriormente falado é agora descrito com mais pormenor. Relativamente aos dinamarque-
ses fala-se da construcao em solo nacional de uma série de hidroavides. Relativamente aos
EUA fala-se da constru¢do de novos avides rapidos e da capacidade de transporte aéreo de
artilharia, sd3o também descritos os desastres dos dois dirigiveis americanos o "Akron" € o

"Blimp j-3". Quanto a Inglaterra fala-se de duas importantes viagens aéreas uma delas rea-

256 Idem, «Aeronautica», Anais do Clube Militar Naval, vol. 9 e 10, ano LXII, Lisboa, 1932, pp. 233 a 237.
257 1dem, «Aerondutica», Anais do Clube Militar Naval, vol. 11 e 12, ano LXII, Lisboa, 1932, pp. 195 a 199.
258 Idem, «Aerondutica», Anais do Clube Militar Naval, vol. 1 e 2, ano LXIII, Lisboa, 1933, pp. 229 a 239.
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lizada pela RAF e outra por um piloto civil juntamente com um piloto militar. E ainda
referida a compra de novos avides pela RAF, de um novo plano de treino de pilotos de
reserva e de voo expedicionarios sobre o Evereste. Quanto aos italianos fala-se de um pro-
jeto de travessia do Atlantico Norte com vinte e quatro aparelhos, da criagdo de um curso
preliminar de aviagdo por todo o pais e no final sdo descritos todos os recordes de veloci-
dade atingido até agora dando especial atengio ao ultimo conseguido pelos italianos>.

No ultimo texto deste ano (julho e agosto) (assinado N.J.) o autor comega por noticiar
a revisao de um dirigivel alemao, a entrada ao servigo de um novo dirigivel americano, o
desastre com o dirigivel "Akron" e a realizagdo de voos em formatura de grande altitude com
sucesso. Sao apenas e por ultimo referidos alguns avangos em Inglaterra, tais como um novo
método de treino antiaéreo que consiste na largada de um planador por parte de um aviao
com o objetivo de ser posteriormente abatido, o transporte de feridos e fiscalizacdo por parte
de avides e de uma importante viagem aérea realizada por oficiais aviadores deste pais®®.

Ainda neste periodo atendendo a Croénica Aerondutica de Pinto da Costa (assinado
P.C.) no ano de 1929 (setembro e outubro), verifica-se que segue os mesmos moldes da
do anterior autor, neste texto o autor comeca por abordar os navios porta-avides, faz um
enquadramento deste tipo de navio e expde 0s quatro paises que os possuem, ¢ curioso
salientar que por esta altura os ingleses detinham o maior nimero e maior tonelagem deste
tipo de navios, no entanto os EUA ¢ que possuiam os dois maiores do mundo. O Japao e
a Franga também possuiam porta-avides, o primeiro trés e o segundo apenas um. De se-
guida no que diz respeito a Alemanha ¢ mais uma vez abordada a constru¢do do hidroa-
vido D. O. X., fala-se nos exercicios de ataque aéreo realizados pelos EUA. Quanto a
organizacdo das forgas aéreas francesas pode-se dizer que nesta altura o Ministério do Ar
controlava a componente técnica destas forcas e a Marinha as questdes de emprego,
fala-se ainda da criag¢ao do servigo de Policia Aérea com o intuito de fiscalizacao e dos
seus dirigiveis. Por ultimo fala-se das carateristicas do dirigivel R-70/ inglés e da cons-
trucdo de um hidroavido destinado a embarcar num submarino?®’.

No texto de 1930 (setembro e outubro) escrito por Henriques Jorge (assinado H.J.)

intitulado "Aerondutica" ¢ descrito inicialmente um "raide" realizado por dois pilotos

259 Idem, «Aerondutica», Anais do Clube Militar Naval, vol. 3 e 4, ano LXIII, Lisboa, 1933, pp. 233 a 242.
260 Jdem, «Aerondutica», Anais do Clube Militar Naval, vol. 7 e 8, ano LXIII, Lisboa, 1933, pp. 271 a 272.
261 José Maria Pinto da Costa, «Aerondutica», Anais do Clube Militar Naval, vol. 9 e 10, ano LX, Lisboa,
1929, pp. 169 a 175.
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franceses desde Franca até aos EUA, ao longo do texto sdo descritas as carateristicas do
aparelho e a viagem realizada, a importancia desta viagem reside no facto de além de ter
sido uma travessia transatlantica foi realizada de Este para Oeste. Sdo também descritas
novas técnicas de aterragem com nevoeiro em Inglaterra, o acidente ocorrido com o diri-
givel "R 101", exercicios de luta antiaérea e a construcao de um novo avido caga na Ale-
manha. Em Italia fala-se da constru¢ao de um novo motor da marca "Fiat", do aumento
do orcamento destinado aerondutica e dos resultados de uma prova denominada "Volta de
Italia". Por fim quanto aos EUA ¢ referido um incéndio num aeroporto ¢ de um novo
investimento na aeronautica naval®®2,

Relativamente as cronicas que foram escritas neste periodo pode concluir-se que o
seu conteudo era mais noticioso do que propriamente literario, destinavam-se em maioria
a relatar os progressos e feitos da aerondutica a nivel mundial dando maior enfase a sua
componente militar e naval. Um dos objetivos deste estudo prende-se na busca de opini-
oes e solugdes dos sécios do CMN relativamente a tematica e pode-se dizer que pela
analise destes dois autores apenas se salienta o segundo texto de Namorado Junior no ano
de 1931 e o texto de Ortins Bettencourt no ano de 1928 nos quais sdo expostos problemas
e possiveis solugdes relacionadas com a Aviagdo Naval. Outro aspeto interessante € o
facto dos textos de Namorado Junior surgirem no indice dos ACMN como Crénica de
Aviagdo e ao longo da anélise pode-se constatar os textos (sempre inseridos na Cronica
Maritima ou Cronica Naval) tinham dois possiveis titulos, "Aeronautica" e "Aviagdo".
No entanto alguns dos que continham o primeiro falavam apenas de assuntos ligados a
aviacao e por outro lado alguns dos que continham o segundo tratavam além de assuntos
ligados a aviacao de assunto ligados a aerostacao. No capitulo "Breve Resumo da Historia
da Aviacao Naval Portuguesa" falou-se do "Plano Naval de Magalhaes Correia" e sabe-se
ainda que foi nesta época que foi discutido e iniciado, quando se partiu para a analise dos
textos desta época esperava-se que tivessem como objetivo apontar e discutir ideias e
solucdes a serem empregues na Aviacado Naval. Embora pela sua leitura se fique com um
o0timo enquadramento das aeronduticas navais estrangeiras, o autor fica-se por isso
mesmo nunca opinando acerca dos meios que poderiam ser adquiridos na sua Marinha.
Faz-se ainda uma observacao aos textos que foram analisados, no indice os textos deve-

riam aparecer como "Crénica Aerondutica”" e ndo como "Cronica de Aviagao" para que o

262 Jeronimo Henriques Jorge, «Aeronauticay», Anais do Clube Militar Naval, vol. 9 ¢ 10, ano LXI, Lisboa,
1930, pp. 215 a 221.
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titulo dos textos estivesse corretamente ajustado ao contetido, isto ¢, quando se fala ape-
nas de assuntos relacionados com avides, fala-se em aviacdo, quando se fala em aviagdo

e aerostacao em simultaneo fala-se em acronautica.

3.1.2. “Croénica de Aviacdao”, Gago Coutinho

Gago Coutinho escreveu no ano de 1939 (inicio da Segunda Guerra Mundial) dois
textos no ambito da "Cronica Aeronautica" (assinado F.S.) No primeiro texto (janeiro a
marco) o autor decide fazer um enquadramento das capacidades das avia¢des militares
dos EUA, Inglaterra e Franca focando-se na producao de avides. Pelo que foi escrito pode
concluir-se que no ano em que comegou a Segunda Guerra Mundial de entre os trés paises
os EUA estavam consideravelmente mais bem preparados do que os ingleses e com estes
também se verificava o0 mesmo em relagao aos franceses. Embora nao confirmado ofici-
almente fala-se que a Alemanha estava em vias de conseguir uma produ¢ao anual de
14000 avides enquanto que como vimos, o segundo pais mais bem preparado neste sen-
tido, os EUA apenas tencionavam alcancar a produgio de 12000 unidades anuais®®>.

No segundo texto (outubro a dezembro) o autor descreve a agdao da aviagao nas pri-
meiras semanas de guerra, conclui-se que o unico grande evento a destacar foi a invasdo
da Polonia por parte dos alemaes na qual a aviagdo alema dominou completamente a
polaca, ¢ também noticiado que nesta fase os ingleses perdiam tanto pessoal da sua avia-
¢do a combater como em instrugdo, facto que demonstra a falta de preparagdo deste pais
neste ambito. Quanto a Portugal fala-se da aquisicdo de uma esquadrilha de hidroavides
americanos de patrulha antissubmarina "Gruman G-12-A"*%4,

Relativamente aos textos de Gago Coutinho pode-se dizer que embora tenha mantido o
contetdo noticioso que nas cronicas dos anteriores autores predominava, nota-se agora uma

avaliacdo e comentario destes acontecimentos que permitiram alias retirar as conclusdes citadas.

3.1.3. “Croénica de Aviacio”, Costa Gomes, anénimo, T.S. e Ortins Bet-
tencourt (1945 a 1951)

Atendendo agora aos cinco textos escritos nos anos (final da segunda Guerra Mun-
dial) de 1945, 1946, 1948 e 1951 por Costa Gomes>®, Lopes Alves?®®, "T.S." e Ortins

263 Carlos Viegas Gago Coutinho, «Cronica Aerondutica», Anais do Clube Militar Naval, vol. 1 a 3, ano
LXIX, Lisboa, 1939, pp. 177 a 181.

264 Idem, «Cronica Aerondutica», Anais do Clube Militar Naval, vol. 10 a 12, ano LXIX, Lisboa, 1939, pp.
727 a731.

265 Antonio da Costa Gomes foi um Oficial de Marinha que serviu na Aviagdo Naval como piloto-aviador.
266 Vasco Lopes Alves foi um Oficial de Marinha que serviu na Aviagio Naval como diretor, mais a frente
sera analisada mais detalhadamente a sua carreira e o seu impacto na Aviagdo Naval.
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Bettencourt na Crénica de "Aviagdo" pode-se dizer que no unico de 1945 (novembro e
dezembro), Costa Gomes (assinado C.G.) salienta o grande avango técnico que a guerra
trouxe para a aviagdo comercial argumentando com o facto de a média dos acidentes
aéreos ocorridos nos transportes aéreos da RAF no ano de 1945 ter sido inferior a da
aviacao civil nos cinco anos que antecederam a guerra. O autor reflete ainda acerca do
futuro do emprego comercial dos hidroavides visto que os avides de rodas estavam a
ultrapassar as suas principais valéncias operacionais. No final o autor alerta para a neces-
sidade de cuidar da frota aérea visto que o seu papel logistico em tempo de guerra de-
monstrou ser muito elevado e ainda noticia o facto dos EUA terem ponderado a criagdo
de uma frota comercial com vista a substituir a navegagao mercante pelo elevado numero
de naufragios verificados®®’.

No primeiro texto de 1946 (janeiro e fevereiro), (ndo assinado) ¢ destacada a posi¢ao
na aviacdo durante a guerra, o autor diz que sem o dominio do ar, em certas regioes, as
probabilidades de éxito em terra e no mar descem drasticamente, utiliza posteriormente
varios exemplos verificados. Tanto no inicio do texto como no final ¢ dada especial aten-
¢do a bomba atomica sendo que para o autor o seu emprego durante a guerra mudou
completamente a forma de combater, este ainda perspetiva que dai em diante os conflitos
se venham a desenvolver de forma completamente distinta dos que até ao momento, ao
longo da histéria, se verificaram?%%.

No segundo texto (margo e abril) de Costa Gomes (assinado C.G.) ¢ dada especial atengdo
a0 avido a jato e as suas aplicagdes, progressos e estudos que se encontram em andamento. No
final ¢ também noticiada uma exposi¢ao inglesa de aerondutica na qual serdo demonstrados
os novos aparelhos e material produzido tendo em conta as licdes aprendidas na guerra®”. O
ultimo texto deste ano, também de Costa Gomes, (assinado C.G.) noticia inicialmente a visita
de uma forga naval americana a Portugal onde realizou varios exercicios de demonstracao de
poder aéreo através do porta-avides integrado na forca. Depois de descrita e elogiada a perma-
néncia desta for¢a em Lisboa o autor faz uma critica bastante dura a defesa nacional de alguns

paises, percebendo-se pela forma que é também dirigida a Portugal®”.

267 Anténio da Costa Gomes, «Aviagidon, Anais do Clube Militar Naval, vol. 11 e 12, ano LXXV, Lisboa,
1945, pp. 626 a 629.

268 «Aviacion, Anais do Clube Militar Naval, vol. 1 € 2, ano LXXVI, Lisboa, 1946, pp. 77 a 79.

269 Antonio da Costa Gomes, «Aviagdo», Anais do Clube Militar Naval, vol. 3 e 4, ano LXXVI, Lisboa,
1946, pp. 200 a 202.

270 Idem, «Aviagdon, Anais do Clube Militar Naval, vol. 7 e 8, ano LXXVI, Lisboa, 1946, pp. 408 a 409.
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O texto "Temas de Aviacdo Comercial" (assinado T.S) (No "Indice" também nio &
reconhecido o autor), ¢ de carater informativo que aborda diretamente a temética da avi-
acdo comercial apos a Segunda Guerra Mundial, que, como ja foi analisado, foi a época
em teve a sua grande evolucdo. O autor aborda a possivel introdugdo dos avides com
motores a "jato" na aviagdo comercial e aborda as suas vantagens e problemas que dessa
aplicacdo possam. Pode-se dizer que neste texto ¢ apresentada uma perspetiva futurista e
sdo discutidas as suas consequéncias, no entanto limita-se a aviagdo comercial e como tal
o0 seu interesse neste estudo € minimo demonstrando apenas o papel que os ACMN tinham
na divulgacdo de perspetivas futuristas e inovagdes?’".

No ano de 1951 foi publicado na "Croénica de Aviagdo" (assinado M.C.B.) um texto (ju-
1ho a setembro) com o titulo de "Aviagdo Naval” por Ortins de Bettencourt. O "Indice" nao
dé a indicacao que este texto seja uma "Cronica de Aviagdo", como tal conclui-se estar mal
identificado. No inicio deste o autor adverte para o facto de varios paises terem aumentado a
sua sensibilizagdo relativamente a importancia da Aviagdo na luta antissubmarina. E notici-
ado investimento da Royal Navy neste tipo de esquadrilhas, quanto aos EUA sdo reportadas
novas construgdes de avides com motores a "jacto" e o desenvolvimento de novas bases.
Relativamente aos russos fala-se no desfile de "...aparelhos da marinha soviética propulsio-
nados por motores de reacdo." De seguida o autor desvia novamente a aten¢do para a luta
antissubmarina expondo cinco novos avides destinados a este tipo de missdes, dois deles
hidroavides. De seguida ¢ feita uma breve historia da aviagdo na marinha dividida em trés
partes. Na primeira ¢ importante acrescentar um facto que ainda ndo tinham sido abordados
nesta dissertagdo a construgdo e aplicagdo da primeira catapulta "homologada" por Washing-
ton Chambers em 1912. De seguida ¢ apresentada a acdo da Aerondutica Naval na Grande
Guerra onde ¢ destacado o papel preponderante dos dirigiveis alemaes, os "zeppelins". Um
outro facto que também ainda nao tinha sido reportado neste estudo e que aqui ¢ apresentado
foi o primeiro hidroavido abatido da historia, em 1916 por um avido caga alemao. Até ao final
sao abordados alguns factos do combate aeronaval na Grande Guerra. Relativamente a se-
gunda e terceira parte deste texto, ndo serdo aqui analisadas, porque se dedicam a questdo da

unificacio das aviagdes, assunto este que tera um capitulo reservado nesta dissertagio®’%.

21T, S., «Temas de aviagio comercialy, Anais do Clube Militar Naval, vol. 1 e 2, ano LXXVIII, Lisboa,
1948, pp. 201 a 203.

272 Manuel Ortins de Bettencourt, «Aviag¢do Naval», Anais do Clube Militar Naval, vol. 7 a 9, ano LXXXI,
Lisboa, 1951, pp. 389 a 397.
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Pode-se dizer em suma que os quatro autores se dedicaram a comentar as inovagdes
trazidas pela guerra a aviagdo e destaca-se a critica feita por Lopes Alves a Defesa Naci-
onal que embora tenha sido feita de forma indireta ¢ completamente aplicavel ao caso
portugués. Note-se que este foi o ultimo texto escrito pelo autor acerca desta tematica nos
ACMN. E também de salientar que Ortins Bettencourt além de abordar as inovagdes tra-
zidas pela guerra também realga a importancia que a Aviagao Naval ganhou no contexto
da guerra naval. Tal como aconteceu anteriormente o /ndice trata cronicas de "Aeronau-

tica" como cronicas de "Aviacao".

3.1.4. “Croénica de Aviacdo”, Esteves Brinca e Salgueiro Rego?”

Serdo agora analisadas as "Cronicas de Aviagdao" de Esteves Brinca, assinada Mario
Esteves Brinca que comegaram a ser escritas quatro anos apos a extingao da Aviacao Na-
val e no inicio de um periodo critico da Guerra Fria, ¢ de salientar que estes textos vém
acabar com um periodo de cinco anos em que nada foi escrito sobre "Aviagdo" nos ACMN.
Outro aspeto que importa também salientar ¢ o facto ao contrario daquilo que anterior-
mente acontecia a "Cronica de Aviagao" deixou de pertencer a "Crénica Maritima". Este
¢ também o primeiro texto deste género escrito apos a entrada de Portugal na OTAN.

No primeiro texto de 1956 (julho a setembro) o autor descreve a Guerra Fria do ponto
de vista naval, embora inicialmente este compare os EUA e os soviéticos no que diz res-
peito aos seus avides, no final deste texto ¢ referido que a tinica forma dos americanos
poderem langar bombas atdmicas sobre territdrio soviético seria através de bombardeiros
embarcados nos porta-avides americanos que por sinal os soviéticos ndo possuiam. Em
suma, neste texto é salientado o poder da Aviagio Naval no contexto da Guerra Fria®’,

No segundo texto (outubro a dezembro) ¢ dito que com a introdugdo do turborreator
corrida pela velocidade encontrava-se finalizada, posto isto o autor indica que a principal
preocupacao do momento consiste na vulnerabilidade das grandes pistas e infraestruturas
de descolagem, aterragem e apoio a avides. Sdo assim apresentadas algumas solucdes
implementadas e outras em estudo (catapultas e sistemas de travagem dos atuais

porta-avides e ainda sistema de aterragem e descolagem vertical em avides)>’.

273 Carlos Figueiredo Rego foi um Oficial de Marinha que serviu na Aviagao Naval como piloto-aviador.
274 Mério Esteves Brinca, «Cronica de Aviacdow, Anais do Clube Militar Naval, vol. 7 a 9, ano LXXXVI,
Lisboa, 1956, pp. 333 a 336.

275 Idem, «Crénica de Aviagdon, Anais do Clube Militar Naval, vol. 10 a 12, ano LXXXVI, Lisboa, 1956,
pp- 495 a 502.
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No tnico texto do ano de 1957 (janeiro a marco) € inicialmente discutida a mudanga
da designacdo "poder naval" para "poder aeronaval" isto porque segundo o autor a im-
portancia adquirida pelo avido na guerra naval faz com que sem aviagao o poder naval
seja drasticamente reduzido. Este acrescenta ainda que com a evolugdo do missil o em-
prego da aviagdo pode perder alguma importancia. Numa segunda parte ¢ citado um ma-
rechal inglés que nos seus estudos de guerra total salienta o importante papel do poder
aéreo combinado com o poder naval?’®.

No texto de 1958 (abril a junho) o autor chama a atengao para o possivel emprego
do helicoptero na luta antissubmarina. Embora este emprego do aparelho ainda estivesse
em aperfeicoamento e tal ainda ndo tivesse sido testado, sdo aqui apresentadas as vanta-
gens a aplicacdo deste meio poderiam trazer para a Marinha. Note-se que neste texto todas
as possiveis vantagens indicadas sdo atualmente comprovadas o que ¢ demonstrador do
trabalho dos socios do CMN no estudo e identificacdo de novos meios e solucdes>”’.

No texto de 1959 (novembro e dezembro) o autor tem em conta o discurso do Chefe
de Estado-Maior da Forca Aérea no qual ¢ indicada a necessidade de adequar os meios as
novas necessidades de luta antissubmarina em deteriore da aviagao de caca, com isto o
autor critica o processo de unificacdo das forcas aéreas ao dizendo que o tipo de missdes
apresentado contraria tal solugio®’s.

Na sua ultima cronica nos ACMN o autor faz um breve enquadramento relativamente
aos porta-avides da Marinha Americana e justifica a dimensdo dos novos projetos com
base em previsdes futuristas que foram feitas®”’.

Pode-se dizer que no que diz respeito aos textos deste autor, ao contrario do que
acontecia com Namorado Junior, os acontecimentos e novidades aeronavais apresentadas
foram nao s6 noticiados, como o autor tentou sempre associar tais acontecimentos € no-
vidades ao sucesso dos seus paises e das suas marinhas criando-se assim uma ideia de
sugestao e aconselhamento.

Embora no ano de 1961 a "Cronica de Aviagao" nao tenha sido escrita, em 1962

Salgueiro Rego fé-lo. Neste texto (abril a junho) € apenas relatada a construcdo de um

276 Idem, «Cronica de Aviacdo», Anais do Clube Militar Naval, vol. 1 a 3, ano LXXXVII, Lisboa, 1957,
pp. 155 a 158.

277 Idem, «Croénica de Aviacao», Anais do Clube Militar Naval, vol. 4 a 6, ano LXXXVIII, Lisboa, 1958,
pp- 387 a 391.

278 Idem, «Cronica de Aviagdo», Anais do Clube Militar Naval, vol. 4 a 6, ano LXXXIX, Lisboa, 1959, pp.
861 a 863.

27 1dem, «Cronica de Aviagdo», Anais do Clube Militar Naval, vol. 4 a 6, ano XC, Lisboa, 1960, pp. 423 a 426.
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novo avido destinado a luta antissubmarina, o programa foi designado "ATLANTIC" e foi
um projeto desenvolvido em parceria com varias empresas de aviagdo pertencentes aos
paises da OTAN. Sao também relatados os recordes de voos orbitais realizados até ao
momento. Do texto deste autor apenas se salienta o contetdo noticioso do contetido apre-
sentado®®’.

Quanto as questdes colocadas inicialmente relativas a este subcapitulo pode-se dizer
que a andlise feita permite responder a todas as questdes propostas. Em sintese pode-se
dizer que a grande afluéncia as cronicas no ambito da aeronautica em nada se relaciona
com uma tentativa de apontar solugdes e sugestdes a serem empregues no "Plano Maga-
lhaes Correia ", dos textos publicados apenas ajudam a compreender melhor o contexto
aeronaval das maiores poténcias mundiais. Quanto aos problemas e solugdes apresenta-
dos para a Aviagao Naval Portuguesa apenas se verificam em trés textos, um de Namora
Janior, um de Ortins Bettencourt e um de Costa Gomes, embora neste ultimo seja apenas
uma critica indireta. Ndo s6 no "Indice”, mas também nos titulos dos textos verifica-se
que existe um problema de incorreto emprego das palavras aviagdo e aerondutica como
ja foi também explicado. Por ultimo em resposta a primeira questao que s6 agora, no final,
pode ser respondida, pode-se concluir que as "Crdnicas de Aviagdo" ndo sdo um bom
instrumento para se investigar a Historia da Aviagdo Naval Portuguesa, no entanto auxi-

liam bastante a interpretagdo do contexto aeronaval internacional das respetivas épocas.

3.2. Aviacao em Geral

Serdo agora analisados os textos selecionados dentro do tema "Aviagdo em Geral".
Como j4 foi dito anteriormente os textos respeitantes a este tema foram assim classifica-
dos pela falta relagao direta que aparentavam ter com a Aviacao Naval. A nivel temporal
também nao se destacam periodos de grande afluéncia a este tipo de textos com a pequena
excecao do periodo de 1927 a 1929, durante o qual foram escritos quatro textos classifi-
cados nesta dissertagdo desta forma.

Comeca-se entdo por analisar o texto de César Ferreira?®! no ano de 1921 "A grande
navegagao aérea". Neste texto (abril a junho) o autor aborda a problematica da construgao

de grandes avides, ¢ dado principal destaque a constru¢do de um hidroavido triplano de

280 Carlos Alberto Salgueiro Rego, «Croénica de Aviagdo», Anais do Clube Militar Naval, vol. 4 a 6, ano
XCII, Lisboa, 1962, pp. 409 a 412.

281 Sabe-se que Raul César Ferreira foi um Oficial da Marinha tendo apenas escrito este texto relativamente
a esta tematica nos ACMN.
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trés células por um engenheiro italiano. Ao descrever as carateristicas deste hidroaviao o
autor apresenta as principais questdes e problematicas relacionadas com a construcdo de
avides desta dimensdo. Pode-se dizer que este texto vai ao encontro, em conteudo, das
"Crénicas de Aviagdo", ndo estando, no entanto, inserido na "Crénica Naval"?%2.
Passando agora para o periodo de 1928 a 1929 serdo analisados cinco textos de trés autores
diferentes. Nos trés textos de Ortins Bettencourt, 1928 (novembro e dezembro), 1929 (janeiro
e fevereiro) e (margo e abril) com o titulo de "Politica Militar Aeronautica", o autor faz a tra-
dugdo de um artigo publicado numa revista aerondutica escrito por um oficial do Ministério do
Ar italiano. Neste artigo ¢ apresentada a forma segundo a qual as forgas armadas deveriam atuar
em tempo de paz para um melhor emprego no tempo de guerra. Inicialmente a preparagdo mi-
litar em geral ¢ dividida em trés areas, terrestre, naval e aérea, ¢ dito que cada um destes ramos
deve fazer a sua preparagdo a nivel militar, civil e industrial de forma independente, mas sempre
em cooperacdo com as restantes. No fundo a primeira ideia que surge neste artigo ¢ que em
tempo de paz deve ser preparada a guerra. Outro aspeto interessante que surge € a ideia de que
o servigo militar obrigatorio surge como uma forma de identificar as capacidades de cada ho-
mem para, em guerra, destaca-lo e emprega-lo da melhor forma. No final desta primeira parte
o autor indica ainda a forma de como deve ser preparada a guerra em cada um dos ramos?®,
Na segunda parte (janeiro e fevereiro) de 1929 o autor procura explicar a melhor forma
de implementacgdo das forcas aéreas nas forcas armadas salientando que j& nao possivel,
tanto no ar como na terra, fazer guerra sem aviagdo. Como tal ¢ dito que tanto a Armada
como o Exército necessitam de forgas aéreas nas suas operagdes, mas que o seu papel ndo
se restringe a tal e por isso devera ser tido como um ramo independente. Quanto ao papel
fora da cooperagdo com os outros ramos o autor refere-se as operacdes terrestres nas areas
estratégicas inimigas que o Exército ndo consegue alcangar assim como a capacidade de
atuar no mar a partir de terra e vice-versa que a Marinha ndo consegue controlar com efici-
éncia. Um outro tipo de missdes das forcas aéreas distinto da Armada e do Exército ¢ de
contra-ataque das forcas aéreas inimigas. Com isto ¢ justificada a existéncia de um terceiro
ramo nas forcas armadas, o que ¢ defendido de seguida ¢ a permanéncia sob algada deste

ramo das forgas de cooperagdo. E dito que caso estas forgas pertengam a Marinha ou ao

282 Raul Cezar Ferreira, «A grande navegagdo aérea», Anais do Clube Militar Naval, vol. 1 e 2, ano LII,
Lisboa, 1921, pp. 101 a 109.

283 Manuel Ortins de Bettencourt, «Politica militar aeronautica», Anais do Clube Militar Naval, vol. 11 e
12, ano LIX, Lisboa, 1928, pp. 34 a 40.
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Exército a tendéncia seria para desvalorizar o investimento e formagdo na arma aérea em
prol da arma convencional de cada ramo, com a as for¢as de cooperagdo sob al¢ada deste
terceiro ramo consegue-se que os meios € o pessoal se mantenham na vanguarda e quando
necessario sdo destacados para cooperar, fazendo-o com maior eficiéncia. Outro aspeto im-
portante que ¢ defendido ¢ facto de arma aérea conseguir substituir os navios nas suas mis-
soes costeiras. Embora o autor defenda este pensamento, a0 mesmo tempo expde um con-
junto de argumentos que defendem a grandiosidade das Marinhas, pode-se entdo concluir
que embora as forcas aéreas possam substituir a Marinha nas missdes costeiras ¢ muito im-
portante manter uma Armada oceanica capaz de se impor e fazer face a inimiga nos mares®**.

A ultima parte deste texto 1929 (margo e abril) ¢ dedicada a indicar as estratégias a adotar
em tempo de paz em relacdo as industrias e formagao de pessoal para uma possivel mobiliza-
¢do em tempo de guerra, para tal o autor recorre a exemplos de varios paises desde a Grande
Guerra até esta época. Pode-se dizer este texto tanto em conteido como em forma em nada se
assemelha as "Cronicas de Aviagao" e embora tenha sido publicado em 1929, pelo facto abor-
dar a problematica da unificagdo das forcas aéreas poderia facilmente ser enquadrado no tema
"Extingdo", isto porque ¢ nele defendido, por um ex-oficial de Marinha italiano, o processo
em questdo, trazido para os ACMN por um Oficial de Marinha Ex-Aviador Naval®**,

No ano de 1928 foi também escrito um outro texto (novembro e dezembro), por Moreira
Campos®* (assinado M.C.) com o titulo de "Possibilidades do Exercicio de Bombardeamento
por Fotografia" neste texto autor tém como referéncia dois artigos publicados numa revista de
aerondutica militar francesa, o autor utiliza o primeiro para enquadrar a problematica da eco-
nomia em métodos de treino no lancamento de bombas, utilizando o segundo, Moreira Cam-
pos explica um novo método em desenvolvimento que consiste no bombardeamento simulado
por fotografias. Pode-se dizer que embora este texto seja de carater noticioso, a aten¢ao dada
a um assunto tao especifico, ¢ evidente que trds para a Aviacdo Militar Portuguesa e para a
Avia¢do Naval uma solugio para um problema muito importante, a economia no treino®®’.

Ainda em 1928 Botelho de Sousa publicou um texto intitulado "Escuta aérea por meio

de trompas acusticas" este texto, esta também inserido na "Revista de Revistas" dos ACMN,

284 Tdem, «Politica militar aerondutica», Anais do Clube Militar Naval, vol. 1 e 2, ano LX, Lisboa, 1929,
pp. 95 a 106.

285 Idem, «Politica militar aerondutica», Anais do Clube Militar Naval, vol. 3 e 4, ano LX, Lisboa, 1929,
pp- 79 a 90.

286 José Moreira Campos foi um Oficial de Marinha que serviu na Aviagdo Naval como piloto-aviador.

287 José Moreira Campos, «Possibilidades do exercicio de bombardeamento por fotografian, Anais do Clube
Militar Naval, vol. 11 e 12, ano LIX, Lisboa, 1928, pp. 74 a 79.
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foi baseado num artigo da Revista Marittima. Este texto explica a criagdo de um aparelho
que permite a detecdo do azimute, distancia e tipo de avides, juntamente com os projetores
abordados no tema "Aviacdo em Geral" tornam mais eficaz a defesa antiaérea”®.

Atendendo ao ano de 1935 no qual Manuel de Carvalho publicou texto com o titulo
"Notas Sobre Aviacao" ¢ feita uma analise do poder aéreo da Inglaterra, Franca e Italia sempre
tendo como base de comparagdo a Alemanha. Embora, tal como o autor explica, ndo se saiba
muito sobre a aviacdo alema, nesta altura ja tinha dado provas que se estava a preparar para
um conflito e, alguns nlimeros relativos ao nimero de avides mostram a sua supremacia em
relagdo a maior parte dos paises europeus. E feita assim uma analise estratégica sobre um
eventual conflito que levaria a Alemanha (humilhada no final da Grande Guerra) a entrar no
conflito com grande vantagem, verifica-se que o Unico pais europeu com a capacidade de
fazer frente aos alemaes ¢ a Inglaterra. Pode-se dizer que este texto quando ao seu conteudo
¢ semelhante as "Cronicas de Aviacao" embora seja feita aqui uma analise estratégica que
nestas ndo é feita e que justifica o facto de nio estar inserido na "Crénica Naval"?%.

Quanto ao texto escrito no ano de 1937 (janeiro a junho), escrito por Alves dos San-
tos Junior, ¢ destinado a descrever e apresentar a Comissao Internacional de Navegagao
Aérea (que ¢ também o titulo do texto), esta comissdo foi criada em 1919 com o objetivo
de estabelecer normas que regulamentassem esta mesma navegacdo. Pode-se dizer que
este texto contém também o mesmo carater informativo do anterior tema em analise**°.

Em 1940 Faria Pereira®! escreveu um texto (julho e agosto) intitulado "Dominio do
Ar" no qual se dedica a comprovar o papel do poder aéreo nos primeiros tempos da Segunda
Guerra Mundial, mais uma vez ¢ defendida (diga-se agora comprovada) a ideia de que ne-
nhuma for¢a naval ou terrestre consegue ter o dominio total do seu meio sem que o dominio
do ar esteja também garantido, para defender a sua ideia o autor da varios exemplos de
confrontos terrestres e navais nos quais o papel da aviagdo foi crucial de ambos as partes
para determinar o seu desfecho. Este texto, muito semelhante a dois dos textos analisados

dentro deste onde predominou uma analise estratégica dos acontecimentos?*>.

288 Alfredo Botelho de Sousa, «Escuta aérea por meio de trompas actsticas», Anais do Clube Militar Naval,
vol. 1 e 2, ano LIX, Lisboa, 1928, pp. 97 a 102.

289 Oscar Manuel de Carvalho, «Notas sdbre aviacdon, Anais do Clube Militar Naval, vol. 5 e 6, ano LXVI,
Lisboa, 1935, pp. 619 a 645.

290 Anténio Alves dos Santos Junior, «Comissdo Internacional de Navegacdo Aérea», Anais do Clube
Militar Naval, vol. 1 a 6, ano LXVII, Lisboa, 1937, pp. 189 a 197.

291 Horacio Faria Pereira foi um Oficial de Marinha que serviu na Aviagdo Naval como piloto-aviador.

292 Horacio Faria Pereira, «Dominio do ar», Anais do Clube Militar Naval, vol. 7 a 8, ano LXX, Lisboa,
1940, pp. 311 a 322.
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No ano de 1943 foi escrito, por Moreira Rato, um texto destinado a abordar a tematica de
"O Reconhecimento de Avides", neste texto ¢ justificada inicialmente a importancia da tematica
e posteriormente a forma como evoluiram os métodos de reconhecimento e como ¢ praticada e
instruida nos diversos paises. Este ¢ um texto de carater informativo, mas que, no entanto, ex-
pde nos ACMN uma problematica da atualidade assim como solugdes para a sua resolugio®”.

Finda a andlise deste do tema "Aviacdo em Geral" pode-se dizer que, relativamente a
primeira questdo que foi inicialmente colocada, de todos os textos aqui analisados apenas
cinco deles se distanciam dos textos do tema "Cronica de Aviagao" ("Politica Militar Aerondu-
tica” (3), "Notas Sobre Aviacao" e "Dominio do Ar”"), isto porque, ao contrario dos restantes,
estes sao dedicados a relatar alguns factos que aconteceram na época mas sempre com a devida
andlise e ponto de vista estratégico acoplado, o que ndo acontecia nos textos de "Cronica de
Aviacao". Quanto a segunda questdo pode-se dizer que o texto "Politica Militar Aerondutica”
surge como um ponto de vista de organizagdo da aerondutica militar acompanhado da argu-
mentagdo. Visto que em Portugal, tal como em todos os paises que possuiam avides militares,
esta questdo surgiu identifica-se aqui uma sugestdo de organizagdo a adotar. E efetivamente
exposto um problema e dada uma solugdo, embora este texto nao seja da autoria de Ortins
Bettencourt e seja apenas traduzido por ele, o facto de o ter traduzido e publicado demonstra
uma certa concordancia com o que ¢ escrito. Ainda respondendo a esta questdo surgem mais
dois textos ("O Reconhecimento de Avides" e "Possibilidades do Exercicio de Bombardea-
mento por Fotografia”) nos quais sdo abordadas problematicas que, tal como no texto anterior,
afetam a Aviacdo Militar e a Aviacao Naval e sobre as quais sdo apresentadas solugdes. Rela-
tivamente a terceira questao pode-se dizer que os textos analisados ndo tém qualquer aprovei-
tamento para estudar a historia da Aviagdo Militar Portuguesa, no entanto os textos "Notas
Sobre Aviagao" e "Dominio do Ar” contém alguns factos importantes relativos a aviagao mi-
litar na Segunda Guerra Mundial. Respondendo agora a ultima questdo pode-se dizer que tal
como aconteceu com as "Cronicas de Avia¢do" o periodo de maior afluéncia de escrita no

periodo proximo do "Plano Magalhdes Correia" em nada teve a ver com ele.

3.3. Possibilidades de Aeronautica Militar

Serdo agora analisados seis textos escritos em duas épocas que embora bastante dis-

tintas, antecederam a criacdo da Aviacao Naval na Marinha Portuguesa.

293 Jodo Moreira Rato, «O reconhecimento de avides», Anais do Clube Militar Naval, vol. 11 e 12, ano
LXXIIL, Lisboa, 1943, pp. 617 a 633.
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Os primeiros trés textos de Nunes da Matta em 1882, foram escritos numa época em
que, embora o baldo de hidrogénio ja tivesse sido inventado e a sua utilidade comprovada,
a sua dirigibilidade (direcdo e propulsao) ainda ndo tinha sido concebida tal como ja foi
abordado. Neste texto com o titulo de "Dire¢do e Propulsdo de Baldes" o autor apenas faz
uma referéncia a aplica¢do militar dos baldes quando da a ideia que quando se conseguisse
a dirigibilidade a forma de fazer guerra adotada até ao momento iria mudar drasticamente.
No que diz respeito ao texto na integra, o autor comeca por fazer um breve resumo da historia
do baldo e indica duas grandes vantagens de obter dirigibilidade dos baldes, a aproximagao
e unido entre povos e a exploracdo de territorios de dificil penetragcdo. De seguida, no se-
gundo ¢ demonstrada a forma, segundo o seu ponto de vista, de como serd conseguida a
dirigibilidade apoiando-se nos estudos de Maury. Para o autor o problema da dirigibilidade
passa essencialmente por conhecer as correntes atmosféricas (que variam em altitude) e atra-
vés de ganhos e perdas de altitude movimentar o baldo na direcao pretendida. Para tal Nunes
da Matta diz ter construido um aparelho que possibilita medi¢cdes de dire¢do e intensidade
do vento a varias altitudes, este aparelho ¢ também aqui descrito. Por fim, no terceiro, o
autor faz um pequeno resumo dos progressos obtidos desde a invengdao do baldo até aos
ultimos progressos obtidos na tentativa de conseguir a sua dirigibilidade, foi verificado que
no que diz respeito aos factos mais importantes o que neste texto ¢ dito vai de encontro ao
que foi estudado anteriormente nesta dissertagio. E ainda importante citar que o autor divide
as experiéncias que tém sido feitas com o objetivo de alcancar a dirigibilidade em quatro
tipos, uma delas ¢ o mais pesado do que o ar e sobre este Nunes da Matta diz que conheci-
mento cientifico da época seria impossivel obter sucesso e como tal era "impossivel">*,

Em 1910 um autor anénimo que assinou trés textos (julho a setembro), intitulados
"Aeronautica Naval (compilagdo)”, como "S.". No primeiro (julho) destacam-se como
principais ideias do autor que a navegagao aérea pode vir a ter vantagens a nivel militar
e que a utilizagdo do baldo na marinha poderad aumentar significativamente o alcance vi-
sual. Outra ideia ¢ de que o baldo ainda nao tera sido empregue na marinha porque ne-
cessitava de condi¢des atmosféricas muito favoraveis e o seu enchimento e esvaziamento
eram muito complexos para realizar a bordo dos navios.

Verifica-se que com o aparecimento do baldo "cativo-papagaio" e do dirigivel tal dei-

xou de se verificar e as marinhas comecaram a estudar possibilidades do emprego da nave-

294 José Nunes da Matta, «Direc¢do e propulsdo dos baldes», Anais do Clube Militar Naval, , ano XIII,
Lisboa, 1882, pp. 922 97,112a 117 & 169 a 174.
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gacdo aérea. Findo este primeiro enquadramento o autor divide a obra em 4 partes distintas,
"Baldes Captivos", "Machinas de Voar" e "Determina¢ado do Ponto". Quanto aos baldes "cap-

tivos" é feito um resumo historico desde a, ja abordada, Batalha de Fleurs®*®

. De seguida sao
esclarecidas as formas de como poderiam ser empregues na marinha e as desvantagens do
baldo esférico (condigdes atmosféricas). Como resposta a tais desvantagens o autor refere a
invengdo, na Alemanha, do baldo "papagaio" e ainda fala sobre os baldes militares alemaes.
Sequencialmente o autor descreve as modificagdes que transformaram o baldo esférico no
baldo "papagaio”, como tal comeca por esclarecer que um dos principais problemas de se-
guranca era que na descida ao perderem volume a acdo do vento danificava os tecidos de-
formados, surge assim o mecanismo "ballonett" como solugdo para tal. Outro mecanismo
utilizado, agora para manter o baldo "papagaio” na dire¢do do vento, era aproveitar o ar que
saia do "ballonett" para encher uma espécie de leme chamado "saco de governo". Fica a
ideia que estes eram os dois principais mecanismos, no entanto o autor refere também outros
aplicativos que melhoraram a seguranca e conforto do baldo e o tornaram mais fidvel a nivel
militar. Posto isto ¢ defendido o emprego na marinha de um baldo papagaio em vez de um
esférico e devido ao facto de se ajustar melhor a a acréscimo da velocidade do vento no mar.
Como foi inicialmente referido o alcance visual surge como a principal vantagem no em-
prego destes meios e por isso este € aqui explicado assim como os fatores que o fazem variar.
As limitagdes de ascensdo, a comunicacao de informagao e os ataques por artilharia inimiga
também sdo abordados, este Glltimo ¢ desprezado. A titulo de conclusdo desta primeira parte
¢ dito que na marinha deveriam ser empregues os baldes "papagaio”, ¢ dado o exemplo de
um que esta a ser empregue numa noutra marinha e ainda ¢ salientada a importancia do balao
0 empregue no exército ser o mesmo que na marinha por questdes de homogeneidade. Sdo
também referidas as vantagens do emprego do baldo "captivo" em costa, no alto mar e em
cooperacao com o exército e por fim sdo também citados exemplos praticos noutras mari-
nhas (Italia, Franca Suécia e Russia)*®®.

No segundo texto (agosto) "Dirigiveis" inicialmente ¢ discutida a importancia, ainda nao
demonstrada suficientemente, dos baldes e dirigiveis em guerra. Quanto a importancia dada a

este aparelho ¢ dito que a Franga foi precursora e que a Alemanha tinha dado um passo para a

295 Note-se que nesta dissertagdo o enquadramento histérico comegou muito antes desta batalha, no entanto
o autor faz referéncia a primeira apari¢ao a bordo de um navio de um baldo e tal ainda nao tinha sido citado
nesta dissertagdo.

296 S, «Aeronautica naval», Anais do Clube Militar Naval, vol. 7, ano XLI, Lisboa, 1910, pp. 429 a 456.
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vanguarda. O autor considera que nesse momento existiam duas grandes vertentes da navega-
¢do aérea, o dirigivel e o avido. Posto isto posto isto sdo expostas as vantagens do dirigivel em
relagdo ao baldo e fica-se com a ideia que relativamente a este ultimo ainda existia o problema
da comunicacdo com a unidade de comando. Passando para a caraterizagdo deste aparelho ¢é
dito inicialmente ainda se encontra em estado evolutivo e que o maior problema a resolver ¢
0 seu motor, isto porque na época a diminuicao de peso implicava diminuicao de seguranga.
Quanto as dimensdes percebe-se que quanto maior o deslocamento, menor a velocidade e ma-
nobrabilidade. Quanto a sua aplicabilidade militar ¢ explicado que a velocidade dos dirigiveis
naquele momento ainda nao possibilitava o emprego, isto porque, com ventos de maior velo-
cidade (sobretudo no inverno) os aparelhos ainda ndo conseguiam contrarid-los. Posterior-
mente sdo expostos estudos relativos as variagdes da velocidade do vento em altitude e sua
relacdo com a velocidade maxima dos dirigiveis, com eles ¢ concluido que ainda estdo muito
limitados neste sentido. E também explicado que para se conseguir uma maior velocidade
seriam necessarios motores mais potentes e por isso mais pesados o que implica maior volume
do involucro, e aqui surge o principal problema, a razdo de aumento da resisténcia cresce mais
do que arazao do aumento de velocidade. A autonomia e raio de agdo sdo de seguida abordados.
As viagens de exploragdo sdo divididas em proximas e distantes, sendo que os dirigiveis de
menor autonomia deverdo ser usados nas primeiras e os de maior nas segundas. Quanto ao
numero de motores ¢ dito que o dirigivel de dois motores, pela sua redundancia, ¢ muito mais
aconselhavel para empregar em terra € no mar ¢ quase imperativo. S3o entdo referidas as ca-
rateristicas a que devem obedecer os motores (de um ponto de vista mais aprofundado na parte
do peso), as hélices e o invélucro. E ainda descrita a problemética da altitude e relacionada
com as vantagens e desvantagem de cada situacdo em combate. Relativamente a estabilidade
e dirigibilidade ¢ dito que o problema estava resolvido visto que se empregarem-se 0S mesmos
principios que nos navios. No final ¢ referido que o leme deve-se situar quanto mais a ré e
afastado do involucro possivel*?’.

Quanto ao terceiro (setembro) "Machinas de Voar" o autor comeca por dizer que a sus-
tentacdo no ar pode ser de dois tipos, "mais leve que o ar" e "mais pesado do que o ar" e que
este ultimo se pensa poder vir a ter mais vantagens a nivel militar. Inicialmente ¢ explicado
o principio do aeroplano (forca ascensional que as asas produzem ao empurrar o ar para

baixo). Depois sdo identificados trés tipos de "machinas de voar", os "aeroplanos", os "heli-

27 8., «Aeronautica naval», Anais do Clube Militar Naval, vol. 8, ano XLI, Lisboa, 1910, pp. 494 a 538.
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copteros" e os "orthopteros" e explicado o principio de funcionamento de cada um deles.
Quanto aos aeroplanos ¢ dito que a sua velocidade minima sera essencial para determinar a
sua utilidade e para enfrentar ventos fortes. De seguida sdo descritas as suas partes essenciais,
sdo divididos em monoplanos e biplanos e dentro desta divisdo sdo descritos pormenorizada-
mente. Os monoplanos e biplanos que fogem a conjetura normal e o triplano sdo também
referidos. Os dois principais tipos referidos inicialmente sdo agora comparados quanto a es-
trutura (conclui que o monoplano ¢ preferivel) e posi¢do do aviador, relativamente a esta é
explorada a disposi¢do mais segura para o aviador em termos de governo, comodidade e
seguranca em caso de acidente. Tal como com os dirigiveis também sdo abordados os requi-
sitos dos motores € o problema peso/seguranca também surge, sdo ainda abordadas as suas
varias disposi¢des. No final € concluido que s6 com o aumento de seguranga dos motores €
que poderd vir a ser empregue a nivel militar. Quanto as hélices ¢ dito que a madeira ¢ o
material mais utilizado pela sua qualidade, e que relativamente a transmissao de movimento
uma hélice maior que implique menores rotagdes ¢ preferivel. Quanto a manobra ¢ dito que
o problema ¢ a aterragem e descolagem, aumentar a velocidade dos aparelhos implica au-
mentar as pistas. Posteriormente ¢ descrita em quatro pontos, o governo horizontal (leme
vertical), governo em elevacdo (leme horizontal), regulagdo da inclinagdo (asas) e regulacdo
da velocidade do motor. Possiveis disposi¢des de governo sdo ordenadas consoante o seu
inventor com especial aten¢do para o caso do biplano de Farman e do mecanismo de velas
(em substituicdo das asas) utilizado por Chauviere para conseguir estabilidade lateral auto-
matica. O aeroplano ¢ de seguida comparado com o dirigivel e diz-se ser mais barato, mais
pequeno, com menos necessidades de apoio logistico, mais governavel e menos dependente
de condigdes atmosféricas. Como desvantagens diz-se que ndo tem a mesma autonomia, ca-
pacidade de carga, e ndo consegue ficar imovel no ar. Esta comparacao ¢ também feita a nivel
militar e € explicado que na época ainda se contava mais com o dirigivel do que com o aero-
plano, mas que a evolugdo do tltimo ndo levava ao desprezo do primeiro pela sua melhor
capacidade de carga, e em viagens grandes a velocidades moderadas. O aeroplano com velo-
cidades mais elevadas ¢ sugerido para missdes de curta duracdo. Posto isto ¢ concluida a
complementaridade de ambos, no entanto o autor enumera mais algumas vantagens do aero-
plano tais como, a pouca necessidade de se elevar para fugir a artilharia inimiga e a capaci-
dade de ser utilizado na marinha para operagdes perto de costa e no litoral. No final desta
comparagdo ¢ citado um artigo que indica sete vantagens relativamente ao dirigivel, a velo-

cidade, a capacidade de elevagdo, o tamanho como alvo, o custo, a diversidade de locais de
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descolagem e aterragem, e o peso dos componentes. Para terminar o autor tenta antecipar o
combate aéreo e sugere que o combate a aeroplanos tera de ser feito por outros aeroplanos
com armas ligeiras e granadas. Refere que em servigo de exploragao deve ser evitado o com-
bate e as manobras e formaturas deverdo assemelhar-se as dos navios, com o acrescento da
terceira dimensao. E também feita distingdo de dois tipos de "machinas de voar" rapidos (para
exploragdo e comunicagdes) € mais pesados (para combates no ar). Como ultimo raciocinio
desta parte ¢ dito que os principais alvos para os aeroplanos seriam os portos e grandes edi-
ficios militares, essas localizagdes deveriam possuir uma esquadra aérea de defesa propria.
Relativamente a ultima parte, "Determina¢do de ponto no ar", o autor refere que quando ¢é
possivel ver terra é simples a navegacdo desde que hajam conhecencas e uma boa carta.
Quando tal ndo acontece, num baldo, ¢ impossivel saber o rumo s6 com agulha magnética.
No dirigivel tal ja ¢ possivel, mas sem que se saiba o abatimento, e por isso assim como no
baldo ¢ necessaria a navegagao astrondmica.

Posto isto o autor passa a explicar os trés tipos de navegagao aérea (terrestre, astro-
némica e magnética) com base numa memoria do Professor Adolf Marcuse?*®. E dito que
a primeira se destinaria a ser utilizada quando se avista terra (sugere cartas especiais com
discriminacdo dos edificios e terrenos em altitude e desenhos no topo dos destes para
auxiliar esta navegacdo), a segunda seria utilizada quando o céu se encontrasse limpo e a
tltima quando ndo se poderia avistar nem o céu limpo nem a terra®”’.

Relativamente a estes trés textos pode-se dizer que as suas 119 paginas constituem
um 6timo enquadramento da situacao aerondutica mundial e militar da época, embora o
autor se limite a explicar detalhadamente esta situacao e em parte alguma sugira a apli-
cacdo na Armada Portuguesa, as inimeras possibilidades apresentadas e a descri¢ao de-
talhada de cada uma delas constitui um auxilio importante no processo de tomada de
decisdo e no pensamento estratégico.

Posto isto, e respondendo as questdes impostas inicialmente, pode-se dizer que com es-
tes textos apresentam um conjunto de perspetivas possiveis de aplicar ndo s6 na Armada Por-
tuguesa, mas também no Exército. Quanto a Aviagdo Naval Portuguesa (diga-se que neste
ambito sera mais correto dizer Aeronautica Naval) surge aqui a primeira tentativa de consci-

encializagdo para a necessidade estratégica de adquirir meios aeronauticos na Armada.

2% O alemdo Adolf Marcuse realizou importantes investigagdes e trabalhos na area da navegagdo astrono-
mica.
29 S., «Aeronautica naval», Anais do Clube Militar Naval, vol. 9, ano XLI, Lisboa, 1910, pp. 563 a 605.
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3.4.Viagens

O tema "Viagens" foi escolhido com objetivo de englobar todos textos que abordam espe-
cificamente raids, com a excecdo da primeira travessia Aérea do Atlantico Sul. Relativamente
aos periodos de afluéncia sobre este tema inicialmente pensou-se que poderiam estar direta-
mente ligados com os periodos de realizacdo dos "raids" da Aviacao Naval Portuguesa, no en-
tanto rapidamente foi verificado, pela anélise do "ndice", que além de nem todas as viagens
importantes no ambito referido estarem retratadas nos ACMN, algumas delas sdo abordadas
fora do seu periodo de realizagdo.Com isto destacam-se quatro anos distintos. No ano de 1921
foram escritos trés textos, um deles relativo a viagem "Calshot-Lisboa" e dois relativos a via-
gem "Lisboa Madeira". No ano de 1949 foi escrito um texto relativo a viagem transatlantica do
hidroaviao de grandes dimensdes "D. o X.". No ano de 1960 o texto apresentado ¢ relativo a
viagem "Lisboa-Madeira-Agores-Lisboa" € no ano de 1961 a viagem "Lisboa-Calshot".

No primeiro texto € apresentado o extrato de uma conferéncia realizada por Sacadura
Cabral, (janeiro e fevereiro) onde ¢ descrita a travessia aérea Calshot-Lisboa realizada no
ano de 1919 e que ja foi abordada anteriormente nesta dissertacdo. Inicialmente o autor,
piloto de um dos hidroavides, comega por justificar a realizagcdo da viagem com a movi-
mentagdo, para Portugal, dos dois aparelhos ingleses "Felixtowe F3", as suas carateristi-
cas sdo descritas assim como o processo de aquisicdo. De seguida o autor descreve a
forma como planeou a viagem, explica um inopinado que ocorreu no processo de aquisi-
¢do e apresenta as tripulagdes. Antes de comegar a relatar a viagem Sacadura Cabral ad-
verte ainda para a problematica da operacao de aparelhos com carga maxima, da compra
de aparelhos construidos em série e dos voos experimentais realizados antes da viagem,
em Inglaterra. Relativamente ao relato detalhado do voo destaca-se a grande influéncia
que as condigdes atmosféricas tiveram nas sucessivas alteracdes de planeamento, mas que
mesmo assim ndo foram suficientes para impedir o seu sucesso>®.

O segundo texto (abril a junho) refere-se também a uma conferéncia realizada por Sa-
cadura Cabral na Sociedade de Geografia no ano de 1921, sobre a viagem Lisboa-Madeira
que também j4 foi abordada nesta dissertacdo. Na fase inicial o autor expde as motivagdes
que levaram a realizac¢do desta viagem em vez da ideia inicial do "raid" a Guiné que tinha

sido inicialmente pensado. De seguida explica a introdug¢do de Gago Coutinho nos seus pla-

300 Artur de Sacadura Freire Cabral, « A travessia aerea Calshot-Lisboa », 4nais do Clube Militar Naval,
vol. 1 e 2, ano LII, Lisboa, 1921, pp. 189 a 214.
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nos da viagem como fruto ndo s6 da convivéncia de ambos nas vérias missoes geodésicas
do continente africano, mas principalmente pelos estudos no ambito da navegagdo aérea que
este estava a realizar e que ja tinham dado provas de utilidade. Posteriormente Sacadura
Cabral explica como foi feito o planeamento da viagem destacando dois problemas, o pri-
meiro seria a autonomia do hidroavido, tal implicava que este fosse intervencionado por
forma a ficar nas mesmas condi¢des com que tinha vindo de Inglaterra (texto anterior) e s6
assim possibilitar o raio de acdo desejado. O segundo problema era o da navegagdo aérea a
que o autor ndo demonstra tanta preocupacao visto confiar na sua grande experiéncia geo-
désica e de Gago Coutinho. A entrada do mecanico Roger Soubiran nesta viagem também ¢
aqui fundamentada pela necessidade de um mecéanico com qualificagdo suficiente para evitar
uma avaria no motor. Numa outra fase ¢ explicado o aprontamento e testes realizados com
o aparelho no CAN de Aveiro, a introdug¢do de Ortins Bettencourt na tripulagdo assim e a
viagem de Aveiro até Lisboa. De seguida sdo referidos os preparativos finais para a viagem
onde se destaca a tentativa de fazer coincidir a partida com a viagem do navio "Porto", que
realizava a ligacdo Lisboa Madeira, e que poderia servir como ponto de referéncia no meio
do Atlantico. Antes de comecar o relato da viagem o autor ainda justifica a razdo pela qual
tentou manter o secretismo em torno da viagem até a sua partida e que estava relacionada
com a grande probabilidade de ndo poder vir a ser realizada e levantaria um falso entusiasmo.
Quanto a viagem propriamente, foram relatados todos os pormenores dos quais se destacam:
o método de navegacdo aérea adotado (que também ja foi explicado nesta dissertagdo) e o
seu sucesso assim como as favoraveis condi¢cdes meteorologicas que, detalhadamente estu-
dadas, contribuiram em muito para o sucesso da viagem até a Madeira. Quanto ao relato da
tentativa de regresso a Lisboa, o autor justifica a realizacdo de uma primeira etapa Fun-
chal-Porto Santo com a tentativa de encurtar o trajeto e de conseguir perceber melhor as
condi¢des metroldgicas neste local. A dificuldade acrescida desta segunda parte ¢ também
aqui justificada pelos ventos contrarios que se iriam fazer sentir. No final deste texto ¢ ex-
plicado o acidente que levou a perda do hidroavido. Este foi causado por um impacto na
agua durante a descolagem que causou um rombo e provocou a inflamagao de uma das boias
de fumo e consequente incéndio do aparelho®®!.

O ultimo texto (outubro a dezembro) deste ano € referente a uma memoria apresen-

tada num Congresso de navegacdo Aérea em Paris por Sacadura Cabral no qual ¢ expli-

301 Artur de Sacadura Freire Cabral, « O raid aereo Lisboa-Funchal », Anais do Clube Militar Naval, vol. 4
a 6, ano LII, Lisboa, 1921, pp. 288 a 294.
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cado o "corretor de rumo" empregue na viagem "Lisboa-Madeira", que pelos éxitos obti-
dos ja estava a ser empregado em Inglaterra. Ao longo do texto sdo apresentados todos os
instrumentos e calculos utilizados neste método?2.

Quanto ao texto do ano de 1949 (janeiro a margo) ¢ escrito um texto por Gago Coutinho
no qual ¢ relatada a viagem experimental (travessia atlantica) de um hidroavido de grandes
dimensdes em 1931 na qual o autor fez parte da tripulacdo como navegador. Ao longo do
texto o autor explica primeiro a constituicdo do hidroavido (D. O. X.) e da tripulagdo, faz o
relato de todas as etapas da viagem e por fim faz uma comparagdo desta viagem (pioneira
nos voos comerciais transatlanticos) com uma outra realizada em 1945 quando (no final da
Segunda Guerra Mundial) a navegacio aérea comercial ja se encontrava consolidada®®.

No ano de 1960 ¢é escrito por Lopes de Mendonga®®* um texto (janeiro a marco) in-
titulado "Manobras Aeronavais em 1935", neste pequeno texto o autor recorda a viagem
Lisboa-Acores-Madeira-Lisboa na qual foram realizadas manobras aeronavais. Sao rela-
tadas as dificuldades vividas pelos aviadores da Armada Portuguesa assim como a relagao
proxima entre eles e as guarni¢des dos navios®®,

Neste texto escrito pelo mesmo autor no ano seguinte (janeiro a margo) ¢ abordada a via-
gem Lisboa-Calshot em 1936 que teve como objetivo a entrega de uma carta diplomatica de
carater urgente relacionada com a posi¢do portuguesa na Segunda Guerra Mundial. O autor
comeca por descrever a tripulagdo (Segundos-tenentes Freitas Ribeiro e Trindade dos Santos e
Sargento Cruz Fazenda) e o hidroavido, um "Blackburn Shark II-A", explica todo o contexto
que envolveu esta a¢do diplomatica assim como as razdes que pelas quais o aparelho nao era
adequado para este tipo de missdo. De seguida sdo descritas todas as etapas da viagem assim
como os percalgos verificados na escala em Franca (em Brest na ida para Inglaterra) e os pro-
blemas do aparelho que mesmo assim ndo foram suficientes para afetar o sucesso da missio>’.

Quanto aos textos apresentados no ambito deste tema, em resposta as duas questoes

em simultdneo pode-se dizer que estes textos ndo permitem um estudo completo das im-

302 Artur de Sacadura Freire Cabral, « Raid Lisboa-Madeira », Anais do Clube Militar Naval, vol. 10 a 12,
ano LII, Lisboa, 1921, pp. 288 a 294.

393 Carlos Viegas Gago Coutinho, « Travessia Atlantica do navio-volante », Anais do Clube Militar Naval,
vol. 1 a 3, ano LXXIX, Lisboa, 1949, pp. 3 a 15.

304 Sabe-se que Manuel Lopes de Mendonga foi um Oficial de Marinha tendo apenas escrito os dois textos
em questao relativamente a esta tematica, nos ACMN.

395 Manuel Lopes de Mendonga, «Manobras acronavais em 1935», Anais do Clube Militar Naval, vol. 1 a
3, ano XC, Lisboa, 1960, pp. 67 a 69.

396 Jdem, «Uma viagem aérea em 1936», Anais do Clube Militar Naval, vol. 1 a 3, ano XCI, Lisboa, 1961,
pp- 63 a7l.
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portantes viagens realizadas pela Aviagcao Naval Portuguesa, as tnicas viagens que sao
abordadas e constituem informagdo importante para a sua analise sdo as viagens "Lis-

boa-Madeira ", "Calshot-Lisboa" e "Lisboa-Calshot".

3.5. Morte de Sacadura Cabral

O tema necrologia foi dedicado ao conjunto de textos que abordam a morte de Sacadura
Cabral. Foi decido apenas abordar este tipo de noticias referentes a este Oficial da Aviacao
Naval em primeiro lugar porque, pelo que foi estudado até ao momento, tera sido de longe o
principal impulsionador da Aviacdo Naval Portuguesa e segundo lugar foram encontrados tex-
tos suficientes para constituir um tema. A morte de Gago Coutinho também recebeu bastante
atengdo nos ACMN, o Numero Especial de 1959 ¢ a prova disso mesmo, no entanto os feitos
deste Oficial diretamente na Aviacio Naval resumem-se aos métodos de navegacio aérea*"’
empregues em duas importantes viagens aéreas preparadas juntamente com Sacadura Cabral.

Todos os trés textos que serdo analisados foram publicados nos ACMN de 1924 (outubro
a dezembro) e referem-se a dois autores distintos, Gago Coutinho (resumo dos discursos efe-
tuados nas Sociedades de Geografia de Lisboa e do Rio de Janeiro) e Cisneiros e Faria*® (um
discurso e um texto). O primeiro texto intitulado "Sacadura Cabral" resulta do resumo de um
discurso proferido na Sociedade de Geografia de Lisboa, nele ¢é retratada inicialmente a car-
reira de Sacadura Cabral no ambito da geodesia em trés periodos, antes de trabalhar com o
autor, enquanto trabalhou com o autor e depois de trabalhar com o autor. Nesta primeira parte
o autor destaca alguns dos seus feitos que demonstram a sua qualidade e importancia que
teve na Geodesia Colonial da época. De seguida ¢ explicada a forma como Sacadura Cabral
iniciou a carreira na aviagdo, note-se que o autor nao s6 o descreve como impulsionador da
Aviagdo Naval como impulsionador da Avia¢io Militar. E também dito que ainda antes da
Travessia Aérea do Atlantico Sul Sacadura ja ambicionava outros projetos tais como a criagdo
de uma "carreira Lisboa Madrid" e o projeto da volta ao mundo que depois veio a transfor-
mar-se numa viagem pela Costa de Africa até a India semelhante & de Vasco da Gama. No
final o autor salienta a forte relacdo que Sacadura sempre manteve com os brasileiros e des-
taca o facto de nunca os ter sempre procurado a sua integracdo nos seus grandes projetos.

Gago Coutinho termina o discurso referindo-se a Sacadura como um "Az" da Geografia®®.

397 Ao qual dedicou-se um tema especifico

398 Antonio Cisneiros e Faria foi um Oficial de Marinha que a data era diretor da Aerondutica Naval.

39 Carlos Viegas Gago Coutinho, «Sacadura Cabral», Anais do Clube Militar Naval, vol. 1 a 3, ano LV,
Lisboa, 1924, pp. 355 a 361.
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O segundo texto também ele um discurso, de Cisneiros de Faria no CAN de Lisboa,
inicialmente o autor faz um conjunto de elogios a personalidade se Sacadura Cabral, de
seguida ¢ feita uma descricao da sua carreira na Armada. Comeca por falar do seu cami-
nho desde a Escola Naval, passando pela hidrografia até a geodesia. Posteriormente passa
a palavra a Ortins Bettencourt para falar da sua carreira como aviador, fica-se a perceber
que este texto também contém palavras dele. Inicialmente sdo dados alguns exemplos que
comprovam sua importancia a nivel internacional, como foi o caso do peso que a sua
opinido teve na construtora de avides "Foker". De seguida Ortins Bettencourt enumera
um conjunto de defeitos que eram apontados a Sacadura Cabral e como resposta cita um
conjunto de exemplos que contrariam tais defeitos. No final ¢ abordada a sua morte sobre
a qual se diz que pelo aparelho que pilotava ser de grande qualidade e fiabilidade e que
pelo seu piloto também ele ser de grande qualidade comprovada, caso nio surgissem no-
vas evidéncias a Aviagdo Naval ndo iria apoiar nenhuma hipdtese’!?.

O ultimo texto, também de Cisneiros de Faria, intitulado "Consideragdes tendentes
a restricdo do local onde se podera ter dado o desastre do Fokker 4196", consiste numa
tentativa de tentar delimitar o local onde Sacadura Cabral tera desaparecido. E dito que
as aguas pouco profundas do possivel local poderdo levar a que um dia os destrogos ve-
nham a superficie. Para esta investiga¢do o autor utiliza os relatérios de Anthony Fokker
(dono da empresa que fabricou o avido) e posteriormente o relatdrio original do pescador
que encontrou um dos flutuadores do hidroavido de Sacadura. O segundo ¢ utilizado por-
que o autor pensa inicialmente que a tradugdo do relatdrio do pescador tera sido feita de
forma incorreta por Fokker. De seguida ja com o relatério do pescador, o autor aper-
cebe-se que tal ndo aconteceu e formula uma nova hipotese na qual parte do principio que
o pescador se tera enganado. No final o autor conclui que o local provavel tera sido nas
proximidades de Beachyhead a 15 milhas n4uticas de terra’!!.

Respondendo a primeira questao de investigacao pode-se dizer que estes textos cons-
tituem um 6timo complemento para a biografia de Sacadura Cabral isto porque Gago
Coutinho fornece a melhor descri¢do possivel da sua carreira como gedgrafo e Ortins

Bettencourt (no texto de Cisneiros de Faria) da sua Carreira como Aviador. Quanto a sua

310 Antonio de Cisneiros e Faria, «Discurso preferido pelo Comandante Antonio Alemdo de Cisneiros e
Faria na séde do Centro de Aviagdo Maritima de Lisboa, no dia 15 de dezembro de 1924», Anais do Clube
Militar Naval, vol. 1 a 3, ano LV, Lisboa, 1924, pp. 362 a 369.

311 Idem, «Consideragdes tendentes a restrigdo do local onde se poder ter dado o desastre do Fokker 4196,
Anais do Clube Militar Naval, vol. 1 a 3, ano LV, Lisboa, 1924, pp. 370 a 376.
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morte neste ultimo texto Cisneiros de Faria reune todas as evidéncias do acidente e for-
mula uma possivel localizagdo do desastre. Quanto a segunda questdo de investigacdo
pode-se dizer que os textos dos ACMN nao apresentam estas hipoteses e tal € compreen-
dido pelo que foi dito por Ortins Bettencourt.

"Pela minha boca, a Aeronautica Naval declara, que, a face das conclusdes acima cita-

das, tiradas dos destrogos por perito competente, entende ndo dever apresentar nenhuma

hipotese, pelo menos até que chegue ao seu conhecimento algum novo indicio que ve-

nha dar ao caso alguma luz."*"?

Se estas sdo as palavras da Aviacao Naval, tudo leva a querer que também sdo as da

Marinha e consequentemente as dos socios do CMN.

3.6.Navegacio Aérea

Relativamente ao tema Navegacdo Aérea comegcar-se-a por analisar o texto do ano de
1920 (novembro e dezembro) da autoria de Gago Coutinho (assinado G.C.) intitulado "Algu-
mas Considera¢des sobre navegacao astrondomica aérea". No inicio do texto o autor afirma que
para que se consiga navegar no ar sobre o mar ¢ necessario recorrer aos métodos utilizados
pelos marinheiros, a navegacao astronomica e o estudo dos ventos. De seguida refere que tém
feito experiéncias com o sextante a bordo de avides por forma a poder adequar a navegagdo
maritima a navegacgao aérea. As "consideracdes" feitas neste texto estdo divididas em dezasseis
partes. Na primeira parte o autor aborda a problematica de no avido, com alguma altitude, ndo
se conseguir definir nem a altitude nem a linha do horizonte. Na segunda parte afirma ser
possivel, obter retas de altura do sol quando voando ao nivel do mar, com a precisao suficiente
para realizar navegagdo aérea. Na terceira parte sdo explicados os erros associados a navega-
¢do astrondmica quando realizada em altitude e com um horizonte artificial, o autor acaba por
concluir que a forma mais rigorosa ¢ a realizacao de observagoes ao nivel do mar com o hori-
zonte real. Na quarta parte ¢ explicado que os instrumentos utilizados para navegagao astro-
ndmica a bordo dos navios apresentam erros demasiado elevados para serem empregues na
navegacao aérea. Na quinta parte € explicado que a grande velocidade dos avides faz com que
observagdes com grande rigor sejam desnecessarias, posto isto, na sexta parte o autor refere
um conjunto de procedimentos e aparelhos rigorosos que podem ser desprezados em navega-

¢do aérea concluindo assim, na sétima parte, que o ideal para este tipo de navegagdo ¢ um

312 A. de C. e Faria, Discurso preferido pelo Comandante Antonio Alemdo de Cisneiros e Faria na séde do
Centro de Aviagdo Maritima de Lisboa, no dia 15 de dezembro de 1924.
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sextante semelhante aos utilizados nos navios com alguns ajustes que sdo aqui descritos. Na
oitava parte o autor adverte para a dificuldade de comunicagdo entre a tripulacdo durante o
voo e que como tal o processo de navegacao devera ser realizado quase na totalidade pelo
navegador. Na nona parte deste texto ¢ salientada a dificuldade em realizar navegagdo por
estima e mais uma vez na décima parte ¢ referido que pela curta duracdo das viagens aéreas
esta deve ser "rapida" e "elementar". Na décima primeira parte surge um aspeto bastante inte-
ressante, o autor sugere que o erro maximo em navegagao aérea devera ser de dez milhas, isto
porque tal erro ainda possibilitaria realizar a navegagdo em seguranga e por exemplo "...varar
um porto ou uma ilha isolada no meio do mar, como seria, por exemplo, a ilha de S. Paulo em
uma viagem de Cabo Verde para o Brazil.". Como ja foi estudado, dois anos depois Gago
Coutinho fa-lo mesmo com sucesso. Na décima segunda parte o autor justifica inicialmente
que durante o dia ndo ¢ possivel realizar navegagdo astronomica aérea, mas que € possivel, no
entanto, utilizar o sol para demandar um determinado rumo e da mais uma vez um exemplo
de algo que ird também realizar mais tarde, neste caso a viagem até a Madeira, "...teremos
elementos para demandar a ilha com relativa seguranca...". Na décima terceira parte o autor
justifica o porqué de ndo ser possivel a obtencao direta da latitude em navegagao aérea nao
desprezando a sua obtencdo através de "longitude estimada" que possibilitam o calculo de
"alturas circummeridianas", na décima quarta parte sdo explicados os aparelhos de medi¢ao
de tempo necessarios para este tipo de navegagao assim como o tempo a mostrar em cada um
deles assim como as situagdes em que serdo empregues. Na décima quinta parte sdo explicados
0s preparativos necessarios em terra para a navegagdo aérea e na décima sexta parte o autor
refere um conjunto de procedimentos que deverdo ser desenvolvidos para que a navegacgao
aérea seja se torne mais expedita e realizavel. No final Gago Coutinho deixa o apelo para que
os métodos de navegagdo aérea com base em navegagao astronémica sejam desenvolvidos por
outros portugueses. No final ainda surge uma nota do autor sobre a qual este deixa alguns
comentdrios relativos a uma conferencia, realizada em Londres, com o objetivo de discutir
este mesmo problema. Nestes comentarios Gago Coutinho demonstra a superioridade de co-
nhecimentos em relagdo aos que proferiram as palavras que comenta. Pode-se dizer pela ana-
lise deste texto que Gago Coutinho demonstra o método de navegacdo aérea que se encontrava
a desenvolver para a sua viagem Lisboa-Madeira e para a travessia aérea do Atlantico Sul,

sendo que ao longo do texto deixa algumas evidéncias que comprovam isso mesmo>'>,

313 Carlos Viegas Gago Coutinho, «Algumas considera¢des sobre navegagdo astrondmica aérean, Anais do
Clube Militar Naval, vol. 11 e 12, ano LI, Lisboa, 1920, pp. 277 a 290.
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No texto de 1938 (abril a junho) Telo Pacheco®'* escreveu um texto intitulado "O
Tempo em Navegacao Aérea", neste texto o autor expoe que a conjetura do tempo adotada
nao beneficiava o trabalho dos aviadores e para tal propde a adogao do "grau" como uni-
dade de tempo e o emprego de relogios siderais, de seguida expde a razdo que o leva a
propor tais alteragdes e contra-argumenta um conjunto de objecdes que foram colocadas
asuaideia. Embora o tema abordado saia um pouco do ambito desta dissertacao, ¢ curioso
analisar a proposta de um Aviador Naval relativamente a um problema (que afetava a
Aviagio Naval) para o qual propde uma determinada solugdo®'>.

No texto de Silva Soares, intitulado "Aspecto geral do problema de Navegacao Aé-
rea", ¢ abordada a navegacao aérea de um ponto de vista mais cientifico do que nos meios
de comunicagao social, mas pratico o suficiente para despertar o interesse dos Oficiais de
Marinha. O autor divide a problematica em seis partes, "Navegagao Estimada", "Navega-
¢do Observada", "Navegacao Astronomica", "A Radio-Localizag¢ao", "Protecao Meteoro-
logica" e "Preparacdo de uma viagem". Em cada uma destas partes sdo explicados os
métodos e os aparelhos utilizados. Segundo o autor este texto surge como uma forma de
demonstrar a complexidade dos métodos empregues em navegacgdo aérea € como tal va-
lorizar o papel dos Aviadores Navais e por isso a sua importancia reside numa tentativa
de valorizacio do trabalho destes na Marinha?'¢.

No que diz respeito as questdes colocadas inicialmente pode-se dizer que o primeiro
texto demonstra o trabalho que Gago Coutinho encontrava-se a realizar no ambito da na-
vegacao aérea. Como podemos verificar a técnica do calculo do abatimento foi aperfeico-
ada depois disto, no entanto no que diz respeito a navegacao astrondémica pode-se dizer
que o autor ja apresentava um conjunto de solugdes. E também importante referir que pela
analise de certas expressoes ja referidas conclui-se que neste texto Gago Coutinho ja tinha
em conta a possibilidade da realizagdo de uma viagem Lisboa-Madeira e Lisboa-Brasil.
No que diz respeito a segunda questdo pode-se dizer que os métodos de Gago Coutinho e
Sacadura Cabral foram um grande contributo para todos os topicos abordados no texto de
Silva Soares em 1946 a excecdo da "Rédio-Localizacdo"” que na época ainda ndo era equa-

cionada e da "Navegacdo Estimada" visto ainda nao existirem velocimetros.

314 Antonio Telo Pacheco foi um Oficial de Marinha que serviu na Avia¢do Naval como piloto-aviador.

315 Anténio Guerreiro Telo Pacheco, « O tempo em navegacio aérea », Anais do Clube Militar Naval, vol.
4 a 6, ano LXVIII, Lisboa, 1938, pp. 197 a 204.

316 Antonio Jorge Silva Soares, « Aspecto geral do problema de navegagdo aérea », Anais do Clube Militar
Naval, vol. 3 e 4, ano LXXVI, Lisboa, 1946, pp. 145 a 169.
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3.7.Primeira Travessia Aérea do Atlantico Sul

No ano de 1922 apds a conclusdo da travessia foram publicados sete textos nos
ACMN. Cinco deles foram discursos de importantes entidades, um deles foi uma confe-
réncia e outros dois foram textos escrito diretamente para os ACMN.

Antes da travessia foi escrito um outro texto (janeiro a marg¢o) intitulado "A travessia
Aerea Lisboa-Brazil" de Silva Teles®!” que comeca por enquadrar esta viagem no con-
texto dos raids do atlantico, "...as travessias de Read em Maio, de 1919 e de Alcook em
Junho, seguinte e por fim a viagem de ida e volta a América do dirigivel R 34, em Julho
do mesmo ano... ", note-se que tal ainda ndo tinha sido abordado nesta dissertagdo. De
seguida o autor aborda a viagem Lisboa-Madeira como uma preparacao e solugao para os
métodos de navegagao a adotar. De seguida sao referidos todos os problemas direta ou
indiretamente relacionados com a autonomia do aparelho, planeamento de viagem e no
final ¢ referido, justificado e descrito o aparelho escolhido por Sacadura Cabral. Final-
mente o autor faz referéncia ao sextante (adaptado), corretor de rumos (por eles idealizado)
e as boias de fumo, que juntos constituiam o inovador método de navegagio aérea’'®.

O primeiro texto escrito apos a travessia (abril a junho) intitulado "Consagracao da
grande travessia aero-nautica Lisboa Rio de Janeiro, realizada pelos dois oficiais da Ma-
rinha Portuguesa: Contra-almirante Gago Coutinho e Capitao de fragata Sacadura Cabral"
foi escrito pela Comissao de Redagdao dos ACMN "...para que fiquem bem registados to-
dos os dados relativos a esta grande facanha aerondutica, facilitando posteriores estudos
que os nossos camaradas pretendam intentar..." posto isto na primeira parte do texto sao
apresentados todos os aparelhos utilizados na travessia, as carateristicas de cada um e um
resumo com toda a informag¢ao importante da parte da viagem que realizaram. De seguida
sdo feitas tabelas resumo por cada um dos aparelhos e uma com o total relativas a tirada,
tempo, distancia e velocidade de voo. Sao também descritas as condi¢des médias do vento
sentido. No final do texto ¢ evidenciada a importancia dos métodos de navegagdo aérea

aplicados para o futuro emprego do avido como arma de alto mar>'®.

317 Francisco Silva Teles foi um Oficial de Marinha, médico naval, que escreveu dois textos relativamente
a travessia aérea do Atlantico Sul mas que ndo serviu na Aviagao Naval.

318 Francisco Xavier da Silva Teles, «A travessia aerea Lisboa-Brazil», Anais do Clube Militar Naval, vol.
1 a 3, ano LIII, Lisboa, 1922, pp. 107 a 111.

319 Comissio de Redagio dos ACMN, «Consagragio da grande travessia aero-nautica Lisboa Rio de Janeiro,
realizada pelos dois oficiais da Marinha Portuguesa. Contra-almirante Gago Coutinho e Capitao de fragata
Sacadura Cabraly», Anais do Clube Militar Naval, vol. 4 a 6, ano LIII, Lisboa, 1922, pp. 123 a 129.
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O conjunto textos que agora serdo analisados dizem respeito aos discursos proferidos
numa "Sessao de homenagem a Gago Coutinho e Sacadura Cabral promovida pelo Club
Militar Naval a que assistiu o Chefe de Estado" na "Sociedade de Geografia".

O primeiro diz respeito ao Major General da Armada, Almirante Pereira Nunes. Na in-
trodugdo do seu discurso € feita ligagdo entre este feito e o "...portugués nascido em terras de
Santa-Cruz ..." que "em 1709 alcunharam o invento de feitigaria, a civilizagdo actual chama-
lhe sciencia. Bartolomeu de Gusmaéo era o voador...", durante o discurso os dois "voadores"
sdo constantemente elogiados quanto a sua pericia e coragem, sendo que sdo também relem-
brados outros nomes que pereceram a voar pela patria como foi o caso dos "...dois mogos,
pertencentes a nossa armada...encontraram no Atlantico a morte...". No final ¢ deixada a men-
sagem de que "Portugal ndo quer viver so das suas tradigdes... dos heroes d'outrora"*?°.

O segundo ¢ o discurso do entdo Presidente da Republica, Antdnio José d'Almeida.
No inicio € elogiada a qualidade técnica dos dois Oficiais da Armada pelos métodos em-
pregues que "...até seriam capazes de ir dar matematicamente, com uma simples folha de
arvore que flutuasse num ponto determinado do mar.". De seguida sdo feitas referéncias
as dificuldades que se impuseram durante a viagem, ao carater aventureiro da viagem e
as manifestacdes de afeto por parte do povo. De seguida o feito € comparado aos da época
dos descobrimentos e Gago Coutinho e Sacadura Cabral sdo descritos quanto a sua per-
sonalidade e comparados assim, cada um, com her6is da Histéria de Portugal. No final
este feito é visto como o inicio de "Nova Era Para Portugal"*2!.

O terceiro texto ¢ o discurso do Ministro da Marinha, Comandante Azevedo Couti-
nho onde os feitos de Gago Coutinho e Sacadura Cabral sdo justificados por um conjunto
de qualidades adquiridas na Armada tais como a "...faculdades de apreensao e de adapta-
¢do que caraterizam o marinheiro.", estendendo assim o mérito ndo sé aos dois Oficiais,
mas a toda a Armada Portuguesa®??.

O quarto discurso de Silva Teles intitulado "Gago Coutinho e Sacadura Cabral e a
tradigcdo portuguesa do século XX", segundo este o discurso ¢ baseado em trés grandes

questoes:

320 Pereira Nunes, «A abertura da sessdo», Anais do Clube Militar Naval, vol. 4 a 6, ano LIII, Lisboa, 1922,
pp. 131 a 134.

321 Anténio José de Almeida, «Discurso do sr. Presidente da Republica que traduz o entusiasmo da nagdo
pelo exito da viagemy», Anais do Clube Militar Naval, vol. 4 a 6, ano LIII, Lisboa, 1922, pp. 135 a 144.

322 Vitor Hugo Azevedo Coutinho, «Discurso proferido pelo sr. Ministro da Marinha», Anais do Clube
Militar Naval, vol. 4 a 6, ano LIII, Lisboa, 1922, pp. 143 a 144.
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"... A travessia do Atlantico Sul ndo foi uma simples aventura eroica ... O espirito sci-
entifico que guiou os nossos conquistadores do ar € o mesmo que dirigiu 0s nossos

mareantes dos tempos passados... Gago Coutinho ¢ Sacadura Cabral continham a tradi-

¢do portuguesa dos séculos XV e XVIL."%

Durante o seu discurso o autor evoca alguns dos principais acontecimentos da His-
toria de Portugal e justifica-os com base em determinados valores e carateristicas que
identifica também em Coutinho e Sacadura®**.

De seguida serdo analisados outros dois textos referentes a uma alocugdo e uma con-
feréncia, ambos integrados parte "A travessia aerea do Atlantico" deste numero dos
ACMN.

Na "Conferencia feita no Instituto Profissional dos Pupilos do Exercito de Terra e Mar,
em sessdo solene realizada em 19 de Junho de 1922" Serra Guedes reconhece as extraordi-
narias qualidades destes dois Oficiais no ambito da geodesia e hidrografia materializadas
nas missoes coloniais. Justifica assim o feito como fruto da juncdo destas qualidades com a
relacdo que desenvolveram. Mais a frente fala das qualidades de Sacadura Cabral na pratica

da navegacdo astronomica e recorda um episddio que enquanto seu comandante:

"...vi-0 a bordo observar, por vezes com horizontes mal definidos, trez, quatro, cinco e
mais estrelas para, com rigor, determinar a posi¢do do seu navio, nas aguas do canal de
Mocambique, em que, pela violencia e inconstancia das correntes, a navegagdo ¢ tao
perigosa e dificil ... quando transportando para a carta... se cruzavam quasi matematica-
mente no mesmo ponto!"3%
Ao longo do texto ¢ descrita toda a viagem sendo que na chegada aos Penedos de
Sao Pedro e Sao Paulo, Serra Guedes justifica o facto de terem encontrado tal ponto no
meio do oceano com base no método de navegacao aérea por eles criado, método este que
é neste texto explorado®ZS.
No texto "Alocucao proferida pelo capitdo de fragata Fernando Augusto Pereira da
Silva, em 19 de Junho de 1922, na formatura do Corpo de Marinheiros da Armada, sole-

nisando a travessia aeronautica Lisboa-Rio de Janeiro, efectuada pelos oficiais de Mari-

323 Francisco Xavier da Silva Teles, «Discurso proferido pelo sr. dr. Silva Telles», Anais do Clube Militar
Naval, vol. 4 a 6, ano LIII, Lisboa, 1922, pp. 145 a 164.

324 Ibidem.

325 Raul Mario Serra Guedes, «Conferencia feita no Instituto Profissional dos Pupilos do Exercito de Terra
e Mar, em sessdo solene realizada em 19 de Junho de 1922», Anais do Clube Militar Naval, vol. 4 a 6, ano
LIII, Lisboa, 1922, pp. 167 a 180.

326 Ibidem.
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nha Portuguesa Gago Coutinho e Sacadura Cabral™?” foi abordada a ideia de que este
feito tal como todos os outros dos antepassados portugueses provam a injusta "pseudo
inferioridade" por vezes sentida: "Nos, Portuguezes! que descobrimos o caminho mari-
timo para a India...pdmos hoje perante os olhos de todo o mundo, os meios praticos de
realisacao das grandes comunicagdes aéreas.". Este texto nao aborda questdes especificas
da viagem, mas desperta um conjunto de valores que o locutor pretende ver no "Corpo de
Marinheiros da Armada". Pereira da Silva aproveita também esta alocucao para apelar a
que "Respeitai os vossos oficiais, tendo por éles a maior consideragdo..."*%.

Sera agora analisado o texto "Navegacdo Aérea. Como foi praticada na Travessia
Lisboa-Rio de Janeiro pelos oficiais da Armada Portuguesa Almirante Gago Coutinho e
Comandante Sacadura Cabral". Este ¢ um texto da autoria de Gago Coutinho traduzido
para Francés, Inglés e Alemio®?’.

Na primeira parte, "Navegacao Estimada", no primeiro ponto ¢ explicado o "Corretor
de rumos", desde a sua projecao a sua utilizagao. Com isto o autor demonstra que a nave-
gacdo por estima ¢ feita através do langamento de boias de fumo, das quais se obtém um
angulo relativo medido através de um "taquimetro" pintado nas asas do avido. Esta infor-
macado junto com informagdo dada pela agulha magnética e pelo velocimetro permitia,
fazendo o uso do corretor de rumos, calcular a proa a que o hidroavido deveria governar
por forma a compensar o abatimento e voar no rumo pretendido. De seguida, no segundo
ponto, o autor explica a forma utilizada para calcular o desvio das agulhas (governo e
padrdo). Na segunda parte "Navegagdo Astronomica", no primeiro ponto ¢ explicado de
que forma a utilizagdo dos instrumentos a bordo do avido introduzem erros nas medigoes,
¢ dada especial atencdo ao sextante que permitia medi¢cdes com "horizonte artificial" e
explicado o seu emprego e os erros associados. No segundo ponto o autor explica dois
possiveis métodos de calculo da posi¢ao concluido a preferéncia do segundo com base na
maior familiarizagdo obtida nas missdes coloniais. E dado inclusive o exemplo de um
ponto calculado na viagem. No terceiro ponto o autor dedica-se a revelar alguns casos

especificos da influéncia do aparelho e dos seus sistemas e algumas licdes aprendidas no

327 Fernando Augusto Pereira da Silva, «Alocugdo proferida pelo Capitdo de Fragata Fernando Augusto
Pereira da Silva, em 19 de Junho de 1922, na formatura do Corpo de Marinheiros da Armada, solenisando
a travessia aerondutica Lisboa-Rio de Janeiro, efectuada pelos oficiais de Marinha Portuguesa», Anais do
Clube Militar Naval, vol. 4 a 6, ano LIII, Lisboa, 1922, p. 181.

328 Ibidem.

329 Carlos Viegas Gago Coutinho et Artur de Sacadura Freire Cabral, «A navegacio aérea», Anais do Clube
Militar Naval, vol. 4 a 6, ano LIII, Lisboa, 1922, pp. 301 a 419.
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ambito tal como algumas carateristicas proprias da zona onde foi realizada, que demonstra
terem sido previamente estudadas e planeadas por Gago Coutinho e Sacadura Cabral®*°,

Um ano ap6s a travessia, em 1923, foi publicado um texto intitulado "Comemoragao,
em S. Vicente de Cabo Verde, da Travessia aérea Lisboa-Rio de Janeiro" composto por
uma carta enviada por Owen Pinto assim como o "Discurso pronunciado pelo Pri-
meiro-tenente H. Owen Pinto, Presidente da Camara Municipal de S. Vicente, de Cabo
Verde, na inauguragdo do Padrdo levantado em homenagem a Sacadura Cabral e Gago
Coutinho, em 1 de novembro de 1922.". Na carta o autor pretende demonstrar a emogao
sentida pelos habitantes da ilha de Sdo Vicente durante a passagem de Gago Coutinho e
Sacadura Cabral na travessia aérea do Atlantico Sul:

"S. Vicente é uma terra pobre, nao tem um jornal, aqui ndo se imprimem bilhetes postais,
ndo ha fogo de artificio, nem foguetes; mas a manifestacdo vibrante e carinhosa que éste
povo espontaneamente fez aos valentes aviadores, que o entusiasmo e o patridtico ardor
substituiram os recursos que lhe faltavam, fez vibrar os coragdes!"3!

De seguida o autor descreveu o padrao, a esplanada e o monumento construidos, na
cidade de Mindelo, como forma de homenagem. Quanto ao discurso, sdo comparadas as
motivacdes e as qualidades dos portugueses que no século XV descobriram e colonizaram
Cabo Verde, as de Gago Coutinho e Sacadura Cabral na viagem Portugal-Brasil que em
"...S. Vicente, a primeira, Portuguesa, que a sua gloriosa nave toucou... tltimo pedago de
Portugal que os contemplou..."¥32,

Serdo agora analisados os quatro textos que se encontram no ano de 1947 ACMN
como comemoragdo dos vinte e cinco anos da travessia Lisboa-Rio de Janeiro, os trés
primeiros situados nos nimeros (maio e junho) e o quarto no (julho e agosto).

O primeiro texto intitulado "Comemoracdo da primeira travessia aérea Lisboa-Rio
de Janeiro" foi elaborado pela Comissao de Redagao dos ACMN e neles encontram-se as
partes mais importantes (segundo a comissao) de todos os textos publicados no ano de

1922. Como nota introdutodria destaca-se a opinido desta comissao relativamente a forma

como foi vista pela sociedade este feito:

30 1hidem.

331 Henrique Owen Pinto, « “Comemoracdo, em S. Vicente de Cabo Verde, da Travessia aérea Lisboa-Rio
de Janeiro” composto por uma carta enviada por Owen Pinto assim como o ’Discurso pronunciado pelo 1°
tenente H. Owen Pinto, Presidente da Camara Municipal de S. Vicente, de Cabo Verde», Anais do Clube
Militar Naval, vol. 4 a 6, ano LIV, Lisboa, 1923, pp. 107 a 111.

32 Ibidem.
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"Portugal, que conta no seu seio populagdes que ndo deram porque foi proclamada a
Reptiblica; que se mostraram indiferentes quando comegou a ser governado pelos ho-
mens do Estado Novo; vibrou todo éle no mesmo entusiasmo, na mesma admiracgao,
perante Gago Coutinho e Sacadura Cabral, os realizadores do voo heroico do Tejo a
Guanabara, em 1922."333
E ainda no final fica ainda a ideia da importancia que a travessia teve num periodo
poOs-guerra em que o pais passava por dificuldades "...o mérito de sacudir a apagada e vil
tristeza em que vivia a Nagdo em 1922...". Como anexo deste texto foi também publicado
um mapa do Atlantico Sul no qual aparece tracada a rota percorrida durante a travessia®>*.
A Comissao de Redacdo escreveu também um outro texto intitulado "Ainda a comemo-
racdo da primeira travessia aérea Lisboa-Rio de Janeiro" no qual estdo descritos os seis even-
tos realizados no ambito das comemoragdes deste feito assim como a medalha comemorativa
de bronze oferecida pelo Ministro da Marinha ao Clube Militar Naval pelo trabalho realizado
no ambito do registo e divulgaciio ndo s6 nos ACMN como nos eventos que promoveu’>,
Do texto intitulado "A primeira travessia aérea Lisboa-Rio de Janeiro e as suas bodas
de prata" da autoria do entdo (1922) Ministro da Marinha, Comandante Azevedo Couti-
nho, destaca-se a analise deste feito de um ponto de vista menos divulgado até entdo, do
Ministro da Marinha. No inicio importa citar uma importante afirma¢do que justifica o

surgimento da ideia da travessia:

"Sacadura afirma no seu Relatdrio da travessia que a ideia de a realizar lhe nasceu por
ocasido da visita a Lisboa do Presidente da Republica Brasileira, Dr. Epitacio Pessoa,
no ano de 1919 e na intengdo de robustecer as relagdes entre Portugal e Brasil"**

De seguida sdo explicados os passos percorridos até a travessia, comegando com a
exposicao da ideia ao Governo, passando pela aquisicao do material (segundo o planea-
mento efetuado) até a questdo da navegagdo aérea e o contributo de Gago Coutinho. Surge
depois a viagem Lisboa-Madeira, como preparacdo para a travessia e depois ¢ explicado
o planeamento final e a aquisicdo do "Farey". O autor relata depois toda a viagem tal

como ja foi feito nos ACMN e analisado nesta dissertacdo’>’.

333 Comissdo de Redagdo dos ACMN, «Comemora¢io da primeira travessia aérea Lisboa-Rio de Janeiro»,
Anais do Clube Militar Naval, vol. 5 e 6, ano LXXVII, Lisboa, 1947, pp. 175 a 195.

334 Ibidem.

335 Comissdo de Redagdo dos ACMN, «Ainda a comemoracdo da primeira travessia aérea Lisboa-Rio de
Janeiro», Anais do Clube Militar Naval, vol. 7 ¢ 8, ano LXXVII, Lisboa, 1947, pp. 383 a 385.

336 Vitor Hugo Azevedo Coutinho, «A primeira travessia aérea Lisboa-Rio de Janeiro € as suas bodas de
prata», Anais do Clube Militar Naval, vol. 5 e 6, ano LXXVII, Lisboa, 1947, pp. 197 a 208.

337 Ibidem.
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O ultimo texto deste ano intitulado "Discurso proferido pelo Vice-Almirante Gago Cou-
tinho, no banquete que lhe foi oferecido pelos oficiais da Armada, em 22 de Junho corrente,
no Aviz-Hotel". Ao longo do discurso Gago Coutinho salienta o contributo "maritimo" para
este feito relembrar o apoio dado pelos "navios-bases" assim como o paquete que os resgatou
perto do "Penedo de S. Pedro". Relativamente a este ultimo também ¢ salientada a impor-
tancia de terem alcancado este local. A segunda parte do discurso ¢ dedicada a relembrar o
apoio do povo portugués e brasileiro durante a travessia sendo que relativamente ao primeiro
"Levantou-se entdo em Portugal um clamor popular, impondo que fosse enviado outro
avido..." recorde-se que esta citacio remete para a perda do "Lusitania"*,

No ano de 1959 foi publicado um Numero Especial no ambito da morte de Gago Cou-
tinho. Trés dos textos publicados sdo referentes a "Primeira Travessia Aérea do Atlantico
Sul". O primeiro "O 25° Aniversario da Travessia Aérea do Atlantico Sul", da autoria de
Paulo Viana**’, descreve as comemoragdes em todos os eventos anteriormente citados no
texto da Comissao de Redagao da época. O autor relembra o dia em que se dirigiu a Gago
Coutinho para mostrar o planeamento dos eventos que "...s6 depois de lhe falar em Saca-
dura..." € que terd aceitado a proposta de participagdo. Durante este texto sao descritas estas
comemoragdes salientando as intervengdes e palavras de Gago Coutinho nestes eventos>*,

No segundo texto "Relatdorio da Viagem Aérea Lisboa-Rio de Janeiro" o texto € divi-
dido em duas partes. Na primeira parte "Sintese baseada no Relatorio Oficial do Coman-
dante Sacadura Cabral" ¢ feita uma sintese da parte inicial do relatério "...historiar a ideia
do "raid", os entusiasmos que ela provocou e as dificuldades...consideragdes acerca do tipo
de aparelho..." e da viagem até Praia em Cabo Verde, de seguida ¢ transcrito na integra o
relatorio desde esta etapa até a "Etapa Fernando de Noronha - Penedos", de seguida volta
a resumir as viagens pela costa do Brasil e no final volta a transcrever a chegada a "...baia
do Guanabara...". Relativamente a segunda parte "Relatorio Técnico sobre a Navegacao",
este relatorio da autoria de Gago Coutinho foi transcrito integralmente. No inicio Gago
Coutinho aponta um conjunto de "principios fundamentais" para a realizacdo da navegagao

aérea e relata posteriormente um conjunto de ligdes aprendidas na viagem, do ponto de

338 Carlos Viegas Gago Coutinho, «Discurso proferido pelo Vice-Almirante Gago Coutinho, no banquete
que lhe foi oferecido pelos oficiais da Armada, em 22 de Junho corrente, no Aviz-Hotel», Anais do Clube
Militar Naval, vol. 5 e 6, ano LXXVII, Lisboa, 1947, pp. 209 a 210.

33 Paulo Viana foi um Oficial de Marinha que serviu na Aviagdo Naval como piloto-aviador.

340 Paulo Luisello Teixeira Viana, «O 25° aniversério da travessia aérea do Atlantico Sul», Anais do Clube
Militar Naval, vol. n° esp., ano LXXXIX, Lisboa, 1959, pp. 113 a 119.
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vista da navegacdo. De seguida o seu método de navegacao ¢ explicado tal como ja foi
analisado num texto anterior. Antes de abordar as posi¢des calculadas ao longo da viagem
o autor explica a arrumagao e disposicdo do material no hidroavido. No final sdo ainda
aparentadas duas tabelas, uma relativa ao tempo de navegagdo sem terra a vista e outra
com os dados de data, tempo, distancia e velocidade de cada etapa®*'.

No ultimo texto deste ano e diga-se deste tema, "Acta da conclusao da primeira viagem
aerea, de Lisbda ao Rio de Janeiro, realisada em hydro-avido pelos aviadores da Armada
Portugueza, Contra-Almirante Carlos Viegas Gago Coutinho e Capitdo De Fragata Artar de
Sacadura Cabral " Nesta "Acta" sdo descritos ao pormenor todos os movimentos durante a
viagem assim como as entidades que esperavam os dois aviadores no Rio de Janeiro e evo-
cados os grandes nomes da historia dos descobrimentos portugueses assim os nomes dos
brasileiros que marcaram a histéria da aerosta¢do. Sdo também associados o Infante Dao
Henrique, a Escola Naval Portuguesa, a Escola Naval Brasileira o conhecimento na area da
navegagio que permitiu tanto os descobrimentos portugueses como este feito>*.

Relativamente as perguntas de investigacdo colocadas inicialmente pode-se dizer,
quanto a primeira, que nos ACMN apenas encontramos um texto publicado antes da tra-
vessia. Este texto embora pequeno e muito resumido permite obter algum enquadramento
relativamente a viagem que se poderia vir a concretizar, no entanto resume-se a iSso
mesmo, um texto. Quanto aos textos que foram posteriormente publicados pode-se dizer
que os ACMN contém um vasto registo de acontecimentos e documentos relacionados
com a travessia € com as comemoragdes que se sucederam. O papel dos ACMN foi bas-
tante importante na perpetuagao do acontecimento tal como o CMN que também esteve
ligado 4s comemoragdes e foi mesmo o responsavel pela primeira de todas, a cerimonia
na Sociedade de Geografia. Este papel do CMN foi de tal modo importante que valeu,
vinte e cinco anos mais tarde, a atribuicao pelo Presidente da Republica da Medalha de
Bronze comemorativa dos 25 anos da travessia. Quanto a segunda pergunta de investiga-
¢do pode-se dizer que estes textos completaram alguns pontos desta dissertagao no sen-

tido em que foi possivel uma mais correta e pormenorizada analise do método de nave-

341 Carlos Viegas Gago Coutinho ¢ Artur de Sacadura Freire Cabral, «Relatério da viagem aérea Lisboa-Rio
de Janeiro», Anais do Clube Militar Naval, vol. n°® esp., ano LXXXIX, Lisboa, 1959, pp. 129 a 163.

342 Carlos Viegas Gago Coutinho e Artur de Sacadura Freire Cabral, «Acta da conclusdo da primeira viagem
aerea, de Lisbda ao Rio de Janeiro, realisada em hydro-avido pelos aviadores da Armada Portugueza,
Contra-almirante Carlos Viegas Gago Coutinho e Capitdo de Fragata Artir de Sacadura Cabral», Anais do
Clube Militar Naval, vol. n° esp., ano LXXXIX, Lisboa, 1959, pp. 165 a 172.
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gacdo utilizado na viagem. Foram aqui explicados as motivagdes e os preparativos, tam-
bém de forma mais completa, e diga-se que a informacao mais importante que se retirou
¢ relativa as comemoragoes e as reagdes perante este feito, que permitiram perceber me-
lhor a forma como os varios organismos reagiram e, principalmente, o extraordinario
apoio do povo que tera sido tdo ou até mesmo mais importante para a conclusao da tra-

vessia do que o do proprio Governo.

3.8. Aviacao Naval

Antes de analisar os textos de "Aviagdo Naval" no periodo com mais afluéncia (1923-
1932), serdo analisados os trés textos que antecederam a criagao desta aviagao.

Em 1915 foi publicada a tradugdo de uma memoria intitulada "An air fleet: our pressing

33 nos U.S. Naval Institutes Proceedings®** traduzida para

naval want" publicada por Parker
portugués. Neste texto, divido em trés partes, o autor comega por fazer uma pequena descricao
dos tipos de "navios aéreos" existentes na época sendo eles o aeroplano e o dirigivel. Na se-
gunda parte o autor explica como podem ser empregues estes meios a nivel naval. Comega
por referir que a principal missao para este tipo de aparelhos serd a observagao e reconheci-
mento sendo que os dirigiveis serdo melhor empregues em missdes de grande alcance e os
aeroplanos em missdes de curto alcance. E também de salientar o ponto de vista de que seria
relativamente simples efetuar o reabastecimento dos dirigiveis em alto mar através de navios.
De seguida o autor passa a explicar um conjunto de outras missdes e implicagdes 0s meios
aéreos poderao realizar e trazer. Tais como a dificuldade em esconder a disposi¢ao de forcas
navais perante os "navios aéreos" inimigos, observacao e regulacdo de artilharia. Quanto as
missdes de ataque, sdo inicialmente descritos as armas e os métodos a aplicar pelos diferentes
meios, sendo que o bombardeamento € descrito com mais pormenor e divido segundo bom-
bardeamento a pontos estratégicos, bombardeamentos "incendidrios a cidades", bombardea-
mento de forgas navais inimigas e ataque a navegagao mercante inimiga. De seguida sdo des-
critas algumas taticas elementares e ¢ concluido que estas ainda ndo evoluiram o suficiente
para se poder indicar disposi¢des adequadas para os diferentes tipos de forcas navais, no en-
tanto o autor cita Janes's Fighting Airships 1913 para indicar uma possivel "unidade estraté-

gica". O autor passa depois a descrever a relagdo destes meios com os submarinos e os "des-

343 Jackson Parker foi um foi um Oficial da Marinha Americana.

34 O United States Naval Institute é segundo o seu site oficial um instituto que tém como missdo "Provide
an independent forum for those who dare to read, think, speak, and write to advance the professional,
literary, and scientific understanding of sea power and other issues critical to global security.” sendo que
o United States Naval Institutes Proceedings ¢ um dos seus periddicos publicados.
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troyers", ao dizer que esta relacdo (enquanto amigos) podera ser de aconselhamento e (en-
quanto inimigos) alerta das forcas amigas, verifica-se que as potencialidades dos meios aéreos
ainda nao se encontravam totalmente desvendadas. No final desta parte o autor descreve um
conjunto de outras potencialidades ligadas a comunicagao, logistica, guerra de minas e explo-
racdo. Na terceira parte o autor aborda um conjunto de possiveis medidas de defesa antiaérea.
Pode-se dizer que este texto, embora ndo tenha sido da autoria de um so6cio do clube, pela sua
publicagdo demonstra o interesse em demonstrar a possivel capacidade aérea na Armada e tal
como o texto de 1910 ja abordado, demonstra o interesse dos socios do CMN pela tematica®®.

No segundo texto deste ano intitulado "Tipos de hidroplanos" (novembro) retirado do
United States Naval Institute sdo inicialmente descritas as principais capacidades a que um
"hidroplano" deve obedecer, o autor reconhece que, pela incapacidade de um tinico aparelho
poder cumprir com todas as que enuncia, estes devem ser divididos em trés tipos consoante
o tipo de missdo que sdao destinados, "Simples reconhecimentos", "Ac¢ao ofensiva contra
avides" e "Acc¢do ofensiva contra fortificagdes". Relativamente a cada um destes trés sao
enumeradas as carateristicas principais a que devem obedecer ¢ a ainda um conjunto de
procedimentos que devem conseguir realizar. Relativamente as conclusdes que se podem
retirar deste texto, pode-se dizer que o mesmo que foi dito no anterior aplica-se a este®*.

O ultimo texto, "O problema da aviagdo maritima e as suas solucdes atuais", publicado
antes da criacdo oficial da Aviacao Naval na Marinha, no ano de 1917, ¢ uma traducao de um
artigo publicado pelo Tenente da Marinha Francesa Cadouret na La Science et la Vie. No
inicio do texto o autor aborda a razdo pela qual a constru¢ao de um hidroavido ser mais com-
plexa do que um avido de rodas. De seguida sdo descritas as missdes a que se destinam os
hidroavides e sdo descritas as principais diferencas entre os dirigiveis e os hidroavides e con-
cluindo-se que nenhum dos dois pode substituir totalmente o outro. O autor da grande impor-
tancia aos flutuadores e descreve os requisitos a que estes devem obedecer. Posteriormente ¢
abordado um tema com interesse fundamental para esta dissertagdo, a historia do hidroavido
e fica-se a saber que antes de Henri Fabre (que ja tinha sido abordado anteriormente) ja W.
Kress (1900), Bleriot (1905) ¢ Voasin (1906) tinham construido hidroavides, mas sem resul-
tados satisfatorios. Também se pode retirar, por este texto, que as primeiras experiéncias com
plataformas navais de langamento e recolha de avides foram realizadas em 1910 por Curtiss

e tiveram sucesso, no entanto a ideia foi abandonada. No decorrer do texto o autor divide os

34 Parker, «Esquadra aérea», Anais do Clube Militar Naval, , ano XLVI, Lisboa, 1915, pp. 507 a 521.
346 (Tipos de hidroaeroplanos», Anais do Clube Militar Naval, vol. 11, ano XLVI, Lisboa, 1915, pp. 874 a 877.
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hidroavides em dois tipos, "flutuadores" e "proprio corpo serve de flutuador", explicando
cada um deles e no final ¢ concluido que o principal desafio relativamente a criagcdo deste
tipo de aparelhos consistia no motor e nos flutuadores. Numa segunda fase do aborda-se tam-
bém um tema que ajuda a completar o resumo historico da Aviagdo Naval nesta dissertagao,
os hidroavides no inicio da Grande Guerra. E dito que até a data tinha-se usado sobretudo
hidroavides de "flutuadores" e que os em que o "proprio corpo serve de flutuador" eram usa-
dos sobretudo pelos EUA. E salientado o contributo dos construtores ingleses para a constru-
cao dos primeiros hidroavides e especifica o "biplano Sopwith" utilizado pela maior parte
dos aliados na Grande Guerra. Do lado dos alemdes percebe-se que embora dessem ainda
muita importancia aos grandes dirigiveis ndo descuraram a aviagao naval tanto que:

"Desde 1911...sob o patrocinio do principe Henrique da Prussia... 15 pilotos de hidroa-

vides e mais de 50 oficiais especializados ... tendo-se criado estagdes importantes em

diversos pontos... "

A evolugdo da aviacdo naval deste pais durante a guerra ¢ descrita e ¢ realgada a sua
importancia na defesa contra os ataques dos aliados nas suas costas. Quanto as empresas
de construgdo alemas ¢ destacada a "A/lbatroz" e descrito o avido que tinha o mesmo nome
da empresa, ¢ também notificado que na Alemanha ndo havia aparelhos em que o "proprio
corpo serve de flutuador". Quanto aos americanos fala-se do seu papel na construg¢ao de
inovadores hidroavides, alguns com vista a realizagio de grandes viagens. E descrito o
"flying-boat" do construtor Curtiss, e outros aparelhos alguns de grandes dimensoes.

"...Companhia Curtis forneceu em 1915 ao Almirantado inglés 20 avides duma capaci-

dade muito maior, movidos por 2 motores com uma poténcia total de 320 cavalos, tendo

uma espagosa cabine inteiramente fechada, e destinados aos raids a grande distancia..."**

Outros importantes construtores americanos como a "Companhia Burgess" e Gallau-
det responsaveis pelo hidroaviao "Burgess-Dunne" em que "o proprio corpo serve de flu-
tuador" e o hidroavido de "flutuadores" de "Gallandet". A titulo de conclusdo ¢ dito que
quando os hidroavides tiverem as "condi¢des nauticas" dos navios estardo resolvidos os
seus problemas. Relativamente a este texto importa realgar dois aspetos, o primeiro € que

tal como o texto de 1910 do tema "Baldes" ¢ aqui apresentado um conjunto de solucdes

que de certa forma apoiam a criacdo de uma Aviacao Naval e por outro lado pode-se dizer

347 Cadouret, «O problema da aviagdo maritima e as suas solu¢des actuais», Anais do Clube Militar Naval, ,
ano XLVIIIL, Lisboa, 1917, pp. 311 a 325.
348 Ibidem.
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que a informagdo apresentada completa importantes pontos relativos aos antecedentes e
enquadramento estrangeiro da Aviagdo Naval que ainda nio tinham sido abordados*’.

Relativamente a estes dois anos, 1915 e 1917, pode-se dizer que os textos aqui apre-
sentados no ambito deste tema, embora baseados em entidades estrangeiras, o United States
Naval Institute e a revista francesa La Science et la Vie, demonstram a vontade dos sdcios
em dar a conhecer ao pais a aeronautica e trazer para a Armada a aerondutica naval.

Seréd agora analisado o periodo de 1923 a 1932, O primeiro texto (janeiro a margo) de
1923, intitulado "Aviagdo Naval" da autoria de Botelho de Sousa que comega por salientar que
pela andlise da agdo aviacdo na Grande Guerra percebe-se a sua importancia, isto acoplado ao
seu desenvolvimento pos-guerra permite fazer algumas perspetivas de emprego futuro. Sdo
depois destacados trés pontos em que a "aviagdo maritima" destacou-se neste conflito e que
passam pelo ataque a zonas costeiras, defesa de costa (vigilancia e contra-ataque) e defesa de
navegacao aliada junto a costa (mercante e militar). Em tragos gerais o autor salienta que o
objetivo das Armadas ¢ apoderar-se das linhas de comunicacao, mas que pela experiéncia da
Grande Guerra percebeu-se que o aparecimento dos submarinos e dos avides veio por em
causa a importancia do tradicional confronto naval. E importante agora explicar o raciocinio
que o autor vem a desenvolver desde o inicio, por forma justificar a importancia do investi-
mento na Aviagdo Naval, e que agora se vai tornando cada vez mais evidente. Este identifica
primeiro a evolucdo da definicao "dominio do mar" para "controlo do mar" e que fez com que
os confrontos e ataques se passassem a dar em zonas de possivel alcance aos meios aéreos. De
seguida prevé que a a¢do conjunta dos submarinos e dos avides seja a melhor capacidade para
obter a "seguranca das comunicagdes", e que a arma aérea seria vital para a ligagao dos exér-
citos com as armadas principalmente em territorios com grande faixa costeira como € o caso
portugués. Explica também que o aparecimento da aviagdo vem beneficiar a defesa de paises
com menores posses € que os "Submarinos e avides devem constituir os elementos preponde-
rantes da nossa ac¢do naval.". Como se pode verificar no culminar deste raciocinio o autor
apresenta a sua visdo perante os novos meios que a Armada deveria procurar, "Os nossos in-
teresses maritimos, contra possiveis novas formas de ataque, devem igualmente defender-se
com novas formas de defesa". Surge ainda um apelo mais evidente e direto, "Urge, pois, cui-
darmos a valer do desenvolvimento de uma aviacao naval". Um ultimo raciocinio reconhece

a dificuldade, na época, da aquisicdo de aparelhos e que, portanto, se deveria apostar na for-

349 Ibidem.
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macao do pessoal, que tal como nos submarinos, deveria ser comecada o mais cedo possivel
por forma a tirar proveito das grandes capacidades que a idade jovem possibilita®>’,

No segundo texto deste ano (outubro a dezembro) com o titulo "4 nossa Aviagao
Naval e a sua organizagdo", Ortins de Bettencourt comega por tecer uma forte critica ao

estado em que a Aviagdo Naval se encontrava na época e que se citam algumas partes:

"A nossa aviagdo Naval desde a guerra vive sem uma finalidade, vive e tem vivido

sempre provisoriamente...Meia duzia de avidoes e meia duzia de pilotos com alguns me-

nn

canicos e montadores...","...uns alojamentos para oficiais, feitos de madeira dos caixotes

em que vieram embalados os primeiros avides..."*>!

Logo por aqui percebe-se a utilizacdo, por parte deste Oficial Aviador Naval, dos
ACMN para demonstrar o seu descontentamento, no fundo para demonstrar os problemas da
Aviagdo Naval. Além das faltas de material, condigdes, pessoal e organizagao que se podem
retirar das citagdes ¢ também reportada a falta de reconhecimento perante os feitos na
Grande Guerra, mais propriamente da ja abordada morte em missdo de guerra de Azeredo
Vasconcelos e Passos Ferreira. Percebe-se que o autor embora aceite tal situacao durante a
guerra, que coincidiu com a sua criagdo, demonstra o seu descontentamento pelo facto de
depois do conflito ndo ter sido feita a reorganizagdo e o investimento neste Servigo da Ma-
rinha. De seguida o autor lamenta aquela que na sua opinido terd sido uma ma politica de
defesa e que careceu de investimento na Aviagdo Naval, que de forma econémica poderia

ter representado um aumento significativo na capacidade de defesa durante a Grande Guerra.

"Uma arma nova que pode ser muito util ao Pais, tem sido tratada como qualquer Vasco
da Gama ou Adamastor que todos nds sabemos nenhum servigo importante em caso de
guerra poderdo prestar. E o que ¢ mais para lamentar ¢ que o Pais ndo tinha gasto muito

mais, aparte a compra de uma duzia de avides para ter uma Aviagao utilizavel em caso

de guerra."?

E quanto a situagdo naquele momento o autor diz "E ¢ devido a essa falta de programa
e de finalidade que nos nossos Centros se encontra uma miscelanea de avides de todos os
tipos sem que com nenhum deles se possa constituir uma unidade de combate..." tal afirma-

¢do ¢ confirmada quanto pela analise do inventario que fez se verifica que a Aviagao Naval

350 Alfredo Botelho de Sousa, «Aviagdo Navaly, Anais do Clube Militar Naval, vol. 1 a 3, ano LIV, Lisboa,
1923, pp. 40 a 44.

351 Manuel Ortins de Bettencourt, «A nossa Aviagdo Naval e a sua organizagio», Anais do Clube Militar
Naval, vol. 10 a 12, ano LIV, Lisboa, 1923, pp. 281 a 286.
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possuia 18 aparelhos distribuidos pelos CAN de Lisboa e Aveiro e mais cinco ja encomen-
dados mas que destes apenas 10 segundo o autor poderiam atuar em caso de guerra. Quanto
a pessoal, mais a frente, diz haverem 6 pilotos, dois deles comandantes dos CAN, passa por
isso a apresentar uma proposta para a organizacdo da Aviacdo Naval dentro do que na sua
opinido seria "...um programa minimo que ¢ urgente adoptar.":

"Resumindo em Lisboa devia haver 6 avides de bombardeamento ¢ 6 langa-torpedos”

com 12 pilotos e um comandante, oficial especializado, e em Aveiro 6 avides ligeiros e

6 de bombardeamento tambem com 12 pilotos e um comandante."*>

E sugerida ainda a abertura de uma escola e de aumentar as compensagdes dos pilotos
por forma a aliciar o concurso, a construgdo de edificios proprios, uma proposta de exerci-
cios a efetuar e o emprego de oficiais ndo Aviadores nos servigcos ndo técnicos. E o autor
conclui "...da nossa Aviagdo Naval nada podera esperar-se enquanto ela nao for preparada
militarmente, e isso tem que ser comegado e ja ndo ¢ sem tempo". Com este texto, escrito
por um Piloto Aviador Naval pode-se concluir que em 1923 a Aviagdo Naval da Marinha
Portuguesa encontrava-se em decadéncia quanto a meios, avides, pessoal e infraestruturas.
Este problema foi exposto nos ACMN juntamente com as suas possiveis solugdes>*.

No ano de 1925 foi publicado um texto com titulo "Aviagdo Na Defesa Costeira",
assinado S., que representava uma parte de um artigo publicado nos United States Naval
Institute Proceedings. O texto ¢ dividido em 12 partes com o objetivo de enquadrar o meio
aéreo neste tipo de defesa. Na primeira parte ¢ explicado o papel do avido no "...contrélo
das grandes vias sobre a superficie do mar." sempre dependente do apoio de um navio
quando tiver de operar muito afastado de costa. Na segunda parte sdo especificadas todas
as missdes que lhe compete, na terceira sao identificados os meios (aéreos, superficie,
subsuperficie e terrestres) que possam constituir forgas deste tipo e na quarta ¢ dedicada a
comparar e analisar os meios navais nos diferentes tipos de missdes de defesa costeira. Na
quinta parte ¢ explicada a melhor forma de coordenagdao dos meios e na sexta o autor re-
conhece dois tipos de operacdes ("prevencdo" e "contra-ataque") e explicada cada uma
delas. Na sétima parte ¢ explicado como deve ser feito o reconhecimento e patrulha, na
oitava a escolta e comboio de navegacao amiga, na nona a guerra de minas, na décima as

comunicacdes, na décima primeira os contra-ataques e na Ultima é explicada a importancia

353 Ibidem.
354 Ibidem.
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da manuten¢do da unidade de comando e o procedimento quando Exército e Marinha ope-
ram em conjunto’>>.

Em 1926 foi publicada o resumo de um trabalho, "O lugar da Aviagdo na Organiza-
¢do para a Guerra", de Yeates Sterling®*® com o titulo "O Papel da Avia¢io nas Armadas".
Na sequéncia do texto apresentado anteriormente pode-se dizer que neste o enquadra-
mento dos avides com os navios vai para além da defesa costeira englobando qualquer
tipo de operagdes no mar e sobre o mar. Este trabalho ¢ assim dedicado explicar o com-
plemento existente entre meios navais € meios aéreos € a negar que o primeiro nunca
podera vir a ser completamente substituido pelo segundo. O autor aborda um vasto campo
de operagdes navais, incorpora o avido neste tipo de operagdes e conclui sempre a depen-
déncia do avido sobre o navio e vice-versa, além de que prova em simultaneo a incapaci-
dade de combate sem esta cooperacdao. Mais especificamente pela analise deste trabalho
conclui-se que (no alto mar) um navio sem avides encontra-se em desvantagem para com-
bate assim como um avido sem navio "base" também se encontrara na mesma situacio’’.

Em 1927 Botelho de Sousa publicou um texto intitulado "A influéncia do poder aéreo
na estratégia naval" este texto estd inserido no capitulo "Revista de Revistas" e tal como
o nome indica este artigo ¢ baseado num artigo de jornal do Royal United Service Insti-

358 Este texto aborda, tal como o texto da autoria de Botelho de Sousa no ano de 1923,

tute
estratégia aeronaval, importa salientar que tal como se previa inicialmente nos textos
abordados, com a evolucdo do avido o dirigivel foi praticamente substituido em todas as
missdes a excecdo de missdes de reconhecimento que necessitem de "autonomia de mi-
lhares de milhas" e "ndo se encontram avides inimigos". Os avides sdo agora também
divididos em trés tipos, reconhecimento, caca € bombardeiros ou torpedeiros. Passa-se a
ter em conta as condi¢des meteoroldgicas passaram a ser um fator limitante para o em-
prego de avides, destaca-se a crescente importancia dos porta-avides nas varias missoes,
com a excecdo de operagdes de defesa costeira, que fizeram também com que o valor

estratégico das ilhas diminuisse. Relativamente ao "Objecto da estratégia naval", depois

de abordados varios tipos de operagdes e pode-se dizer que o que € aqui dito vai ao en-

355 S., «A aviagdo na defesa costeiran, Anais do Clube Militar Naval, vol. 7 a9, ano XLI, Lisboa, 1925, pp.
201 a 209.

3% Yeates Sterling foi um Oficial da Marinha Americana

357 Yates Sterling, «O papel da aviagdo nas Armadas», Anais do Clube Militar Naval, vol. 4 a 6, ano LVII,
Lisboa, 1926, pp. 87 a 93.

38 Segundo a seu website " The Royal United Services Institute (RUSI) is an independent think tank engaged
in cutting edge defence and security research".
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contro os restantes textos analisados e até mesmo do texto de Botelho de Sousa em
1923°%,

Estes trés textos demonstram a preocupagao dos sécios do CMN em adotar métodos
inovadores de defesa tanto na Aviacdo Naval como na Armada, assim como de adequar a
estratégia aeronaval da Marinha Portuguesa a das grandes poténcias mundiais.

O texto de 1930 (novembro a dezembro) intitulado "A evolugdo técnica da aeronautica
naval", da autoria de Pereira Bastos*®, ¢ dedicado a reportar as qualidades e a elogiar o traba-
lho dos Artifices e Mecanicos da Aviagao Naval. No final do texto o autor cita os elogios feitos
por parte da revista inglesa "The Aeroplane" ao Servigo de Aviagio Naval da Armada®®’.

Em 1931 (maio e junho) inserido na "Revista das Revistas" encontra-se mais um
texto dos United States Naval Institute Proceedings intitulado "A aviacao naval na guerra
costeira” e que foi resumido por Lopes Alves. Este resumo faz referéncia ao conflito entre
o Exército e Marinha Norte Americanos relativamente a operagdo de meios aéreos em
areas costeiras. De seguida ¢ imaginado um cenario de guerra costeira onde para a armada
as principais preocupagdes seriam as linhas de comunicagdo, mais propriamente o Canal
do Panama. Ao longo do texto sdo abordadas um conjunto de taticas, meios e procedi-
mentos que o autor pensa serem fundamentais e no final enumera nove conclusdes rela-
tivas aos procedimentos chave e que podem ser decisivos neste tipo de guerra*®?,

Também em 1932 (1-2) inserido na "Revista das Revistas" encontra-se um outro
texto dos United States Naval Institute Proceedings da autoria de Logan Ramesy>®*, inti-
tulado Avides de bombardeamento e avioes torpedeiros e que foi resumido por Botelho
de Sousa. Neste texto tal como Botelho de Sousa indica "...estuda as vantagens e os in-
convenientes dos dois principais sistemas de ataques aéreos contra navios - o lancamento
de bombas e o lancamento de torpedos, para concluir a favor do segundo."*%.

Nestes dois ultimos textos € mais uma vez abordada doutrina estrangeira nos ACMN

destacando-se o interesse em trazer para Portugal um conjunto de procedimentos que,

359 Alfredo Botelho de Sousa, «A influéncia do poder aéreo na estratégia navaly, Anais do Clube Militar
Naval, vol. 7 a 12, ano LVIII, Lisboa, 1927, pp. 265 a 271.

360 Carlos Pereira Bastos foi um Oficial de Marinha que serviu na Aviagdo Naval como engenheiro.

361 Carlos de Almeida Pereira Bastos, «A evolucdo técnica da aeronautica navaly, Anais do Clube Militar
Naval, vol. 11 e 12, ano LXI, Lisboa, 1930, pp. 55 a 57.

362 Vasco Lopes Alves, «A Aviagdo Naval na guerra costeiran, Anais do Clube Militar Naval, vol. 5 € 6,
ano LXII, Lisboa, 1931, pp. 167 a 163.

363 Logan Ramesy foi um Oficial da Marinha Americana

364 Alfredo Botelho de Sousa, «Avides de bombardeamento e avides torpedeiros», Anais do Clube Militar
Naval, vol. 5 e 6, ano LXII, Lisboa, 1932, pp. 215 a 222.
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pela grande extensdo costeira do pais no caso do primeiro e pelo simples facto de ter
Aviagdo Naval no segundo, aplicam-se na a realidade nacional.

No ano de 1937 (janeiro a junho) foi publicado um conjunto de apontamentos de José
Cabral no ambito do Curso Complementar de Guerra. O texto tem como titulo "Possibili-
dades e modalidades da Aviacao Naval (Condigdes de eficiéncia e possibilidades da arma)"
e encontra-se dividido em seis partes. Na primeira parte divide as "...esquadrilhas de Avia-
¢do Naval sob o ponto de vista tactico" em "reconhecimento e regulagdo de tiro", "explo-
racao" "bombardeamento", "torpedeamento" e "caga", de seguida explica a definicdo e
constitui¢do geral de uma esquadrilha e a missdo atribuida a cada uma das cinco referidas.
As restantes cinco partes sdo dedicadas a cada uma das cinco. Para cada esquadrilha ¢ es-
pecificado o seu emprego pratico, o material associado, as necessidades logisticas e as suas
bases, sdo por vezes abordadas questdes relacionadas com o treino e formagao, dados exem-
plos praticos de emprego e abordados os procedimentos em caso de avaria (na primeira)>®.

Pode-se dizer que ap6s um conjunto de artigos que traduziam os trabalhos realizados
noutros paises, a publicacdo destes apontamentos demonstra pela primeira vez o esfor¢o
de um Aviador Naval para o estudo e criacao de doutrina nacional com vista a uma melhor
organizagdo e emprego da Aviagdo Naval Portuguesa.

Em 1945 (margo e abril) foi escrito por Rodrigues dos Santos**® um texto intitulado
"A Escola Naval na Formac¢ao dos Aviadores” no qual o autor chama a atencdo para a
participagcdo da Escola Naval na formag¢do no ambito da aviacdo. Embora ao longo do
texto o autor apele a um reforg¢o no recrutamento do pessoal para a Aviacdo Naval inici-
almente ¢ também utilizado o argumento de que, pelo facto das carreiras comerciais po-
derem vir a ser guarnecidas em parte por Ex-Aviadores Navais e, isso ser um contributo
importante na estratégia do Estado, cabera a Escola Naval essa funcao. Sao dados varios
argumentos a favor desta ideia e propostas sintéticas de aplicacao, o propdsito desta in-
tervencao pode-se resumir em:

"Parece assim demonstrada a imperativa urgéncia de conceder aos aviadores e técnicos

- ¢ ja a partir da Escola Naval - o grau de elevada cultura e experiencia indispensaveis

ao cumprimento da elevada missdo que forcosamente lhes vird a ser atribuida"*¢’

365 José Cabral, «Possibilidades e modalidades da Aviag¢do Naval», Anais do Clube Militar Naval, vol. 1 a
6, ano LXVII, Lisboa, 1937, pp. 247 a 294.

366 José Rodrigues dos Santos foi um Oficial de Marinha que serviu na Aviagdo Naval como engenheiro.
367 José Rodrigues dos Santos, «A Escola Naval na formagio dos aviadores», Anais do Clube Militar Naval,
vol. 3 e 4, ano LXXV, Lisboa, 1945, pp. 193 a 197.
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E ainda como adverténcia o autor real¢a que "...sem servigos técnicos competentes e
organizados nao ha qualquer viabilidade de eficiéncia - e j& ndo temos tempo para cons-
truir castelos na areia.">%®.

O texto de 1959 (julho a setembro) ¢ uma entrevista do jornalista Mauricio de Oliveira
ao mecanico Roger Soubiran, publicada no Didrio de Lisboa em 1951 e que nos Anais €
intitulado "'Roger Soubiran’, que acompanhou Coutinho e Sacadura no primeiro voo a
Madeira tem hoje uma loja na cidade de Pau", este artigo foi transcrito por Alves Lopes
para a "Revista de Revistas" dos ACMN. Pela leitura da entrevista percebe-se inicialmente
como ¢ que o mecanico conheceu Sacadura Cabral e também se fica a conhecer um pouco
mais sobre ele antes de vir para Portugal, inclusive que tera sido um "her6i de guerra":

"Além de engenheiro-aeronautico, eu era também piloto-aviador, brevetado em 1915,
piloto n° 72 da Aviagdo Maritima francesa, o que me trazia outras obrigacdes. Fiz algum

tempo de guerra, primeiro na Grécia, depois na campanha dos Dardanelos. Fui ferido,

em combates aéreos cinco vezes, mas nunca me abateram... Meses dificeis esses."®

De seguida fica-se a saber que foi destacado para o CAN de Aveiro durante a revo-
lucdo monarquica do Norte e que quando regressou embora em segredo ja se percebia
que algo inovador estava a ser preparado, "De Aveiro voltou ao Bom Sucesso... onde
Soubiran pressentia que se preparava alguma coisa de novo em matéria de navegacao
aérea". Percebe-se depois como foi chamado a integrar a guarni¢do na viagem a Madeira
e sao descritos os preparativos sob o seu ponto de vista. O mecanico francés refere tam-
bém a intengao inicial de Sacadura Cabral optar por deixar Ortins Bettencourt na Madeira
nas viagens de regresso, mas que nao levou até ao fim depois relata é relatado um episddio
no qual Soubiran salva Gago Coutinho apds o acidente em Porto Santo

Foi entdo que vi Gago Coutinho por entre as labaredas daquele mar de fogo. Dei umas
bracadas rijas, cheguei junto dele, agarrei-o pela gola do seu casaco de couro e puxei-o
para fora daquele vulcdo.>”°

No seguimento da entrevista percebe-se que apos a chegada a Lisboa Sacadura infor-
mou-o dos planos da travessia, mas também lhe disse que ia s6 levar Gago Coutinho a bordo

por forma a ganharem autonomia. Percebe-se que a bordo do "Reptiblica" participou no res-

368 Ibidem.

3¢9 Mauricio de Oliveira, «“Roger Soubiran”, que acompanhou Coutinho e Sacadura no primeiro voo a
Madeira tem hoje uma loja na cidade de Pau», Anais do Clube Militar Naval, vol. 7 a 9, ano LXXXIX,
Lisboa, 1959, pp. 659 a 672.
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gate dos aviadores nos "Penedos" e descreve como sucedeu. No final conhece-se o seu per-
curso na aviacdo militar portuguesa apos regressar a Portugal e ja de volta 8 Marinha Fran-
cesa que, pelo baixo salario, acabou por indo trabalhar para uma fabrica onde ganhava mais.
Apos a reforma teve uma doenca pulmonar que o obrigou a morar nos Pirenéus’’!.,

Ao concluir a andlise deste tema procura-se responder as perguntas de investigacao
propostas inicialmente. Quanto a primeira, como ja foi reportado ao longo da anélise,
estes textos representam um importante complemento para o capitulo "Breve Historia da
Aviagdo Portuguesa" isto porque em dois textos 1917 e 1951consegui-se identificar al-
guns factos importantes e que ainda ndo tinham sido apurados. Quanto a segunda pergunta
pode-se dizer que Botelho de Sousa ¢ o grande escritor deste tema, no ano de 1923 jun-
tamente com Ortins Bettencourt publicaram cada um, um texto a apelar a um investimento
e organizacdo da Aviagdo Naval. Ortins Bettencourt critica severamente o estado em que
se encontrava a Aviagao Naval enquanto que Botelho de Sousa apenas apela a este inves-
timento baseado em argumentos estratégicos. Entre este ano e 1932 houve a preocupagao
por parte de Botelho de Sousa e dos ACMN em trazer para a Armada Portuguesa um
conjunto de solugdes (estudos e artigos estrangeiros) por forma a puder adequa-las ao
caso portugués e melhor a Aviacdo Naval. Conclui-se que este autor teve um papel im-
portante na divulga¢do dos problemas e possiveis solugdes da Aviagao Naval no ACMN.
Quanto a ultima questao pode-se dizer no final da Grande Guerra era esperado um rapido
crescimento e organizag¢ao da Aviacao Naval. Tal ndo aconteceu e acabou mesmo por cair
em decadéncia, como se verificou, o que levou a que dois Oficiais de Marinha procuras-

sem os ACMN para expor esta problematica e procurar e difundir possiveis solucdes.

3 Ibidem.
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4. Extin¢io da Aviacao Naval

Relativamente ao tema "Extin¢do" os ACMN apresentam 26 textos assim classifica-

dos. Estes textos encontram-se distribuidos por quatro anos, 1951 (1), 1952 (12), 1959 (2)

e 1960 (1). Apenas um dos textos, 1951, foi escrito diretamente por um sécio nos ACMN

por forma a expor o seu ponto de vista relativamente a questao, quanto aos 20 textos de
1952 sdo da autoria da Comissdo de Redagdo e alguns deles ndo tém titulo:

"A comissao de Redagdo reconheceu a incontestavel vantagem de reunir nesta publica-

¢do os valiosos discursos pronunciados na Assembleia Nacional, o interessante parecer

da Camara Corporativa e todos os artigos e escritos publicados nos jornais ou distribui-

dos pelos Srs. Deputados..."”

Nesta nota de abertura do numero (abril a junho) de 1952 percebe-se que a Comissao

de Redagao procurou expor a posi¢ao da Marinha relativamente ao assunto justificando a

publicagdo destes textos como"...para ficar definida e esclarecida a doutrina que sobre

esta matéria a Marinha entendeu defender." e comprovar que esta defendia continuidade
da Aviagdo Naval na Armada:

"A Marinha por todos os seus orgdos ¢ pela opinido dos seus técnicos mais abalisados

e competentes tomou logo deste inicio uma posic¢ao nitida e clara no problema que lhe

era posto por aquele projecto. Nao hesitou, ndo tergiversou. Declarou peremptoriamente,

que ndo podia dispensar a sua Aviagdo."’”

Importa salientar que segundo a Comissao de Redag¢dao o problema da "Extingao"
deveu-se a "...pessoas alids cultas e inteligentes, mas que sdo estranhas aos problemas
aero-navais."

Com isto ¢ tal como a Comissao de Redagao indica os textos deste ano serdo dividi-
dos em:

e Nota de Abertura pela Comissao de Redacao (1)

e Textos escritos na comunicacdo Social (12)

e Parecer n°27 da Camara Corporativa (1)

e Textos distribuidos aos deputados da Assembleia Nacional (2)

e Diario das Sessdes da Assembleia Nacional (6)

372 «(Nota de Abertura», Anais do Clube Militar Naval, vol. 4 a 6, ano LXXXII, Lisboa, 1952, pp. 107 a 108.
373 Ibidem.
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Embora estes textos se possam agrupar em cinco tipos, a analise serd feita por ordem
cronolégica, isto porque ha uma sequéncia logica dos acontecimentos®’*. Foram inicial-
mente escritos textos na comunicagao social devido a proposta de Lei enviada a Assem-
bleia Nacional, o Parecer n° 27 da Camara Corporativa também foi solicitado por forma
a avaliar esta Proposta de Lei e, de seguida foram publicados mais textos nos jornais.
Antes desta proposta ter sido votada foram distribuidos textos pelos deputados na Assem-
bleia Nacional e por fim surge novamente o debate no Didrio das Sessoes quando esta
proposta foi discutida e aprovada.

A andlise dos textos sera feita com base nos seguintes pontos:

e Autor/discursador ¢ a sua relagdo com as For¢as Armadas, a Marinha ou a Aviagao

Naval3”?

e Principais argumentos a favor da ndo extingao da Aviacao Naval

4.1. A dltima palavra de Ortins Bettencourt em 1951

Atendendo ao texto de 1951 (julho a setembro) do qual ja se tinha analisado a primeira
parte no tema "Aviacdo Naval" serdo agora analisadas as partes II e III. O autor, Manuel
Ortins Bettencourt foi um Oficial de Marinha Aviador Naval que obteve o seu "brevet" nos
EUA em 1920, como ja foi referido participou na viagem Lisboa-Madeira, escreveu varios
textos relativos a problemas da Aviagcdo Naval e exerceu o cargo de Ministro da Marinha de
1936 a 1944 e Chefe de Estado Maior General das Forcas Armadas entre 1951 e 1955. Na
segunda parte deste texto intitulada "As aviagdes independentes" o autor revela quatro argu-
mentos que, nos primordios da aviagdo militar, eram colocados a favor da sua independéncia.
O primeiro "Existindo uma forca de terra e uma forca maritima, deve existir uma forca aé-
rea...", o segundo "...o desenvolvimento de novos sectores de estudo, producao e utilizagdo...",
o terceiro "o avido...pode substituir com vantagem as outras forgas...", € o quarto "os navios
nao poderdo resistir aos ataques dos aéreos e, portanto, ¢ injustificavel atribuir verbas a ma-
rinha.". Refere ainda que os ingleses unificaram as suas avia¢des pelo facto de na Grande
Guerra a antiga disposi¢ao ndo ter sido eficaz na defesa da capital (continuaram, no entanto,
com aviagdo embarcada, mas nao dependente da Marinha). Quanto aos italianos e alemaes ¢

dito que as suas aviagdes se tornaram completamente independentes, quanto aos japoneses e

374 Ibidem.
375 http://app.parlamento.pt/PublicacoesOnLine/OsProcuradoresdaCamaraCorporativa%35Chtml/procura-
dores_a.html; http://app.parlamento.pt/PublicacoesOnLine/DeputadosAN _1935-1974/html/deputa-
dos_l.html
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0s americanos o autor refere que mantiveram sempre a separagdo das aviagdes e que as van-
tagens foram provadas pela importancia que a Aviagdo Naval, dos dois paises, teve na Se-
gunda Guerra Mundial. Na terceira parte o autor refere que s6 quando a Royal Navy ficou
com o comando exclusivo dos meios aéreos embarcados e do "Coastal Command" ¢ que foi
possivel o combate mais eficaz aos submarinos alemaes. Sao dadas ainda quatro licdes apren-
didas com a Segunda Guerra mundial, trés delas, apoiam as forgas aéreas privativas, a falta
de cooperacdo entre a Luftwaffe e a Marinha alema durante o conflito que mesmo assim
quando existia mostrava-se vantajoso, o domino do Mediterranio por parte da Royal Navy
devido ao seu "...porta-avides moderno..." e que a forma mais eficaz de combater os ataques
dos submarinos alemaes foi e proteger a navegagdo mercante foi a cooperagdo aeronaval. No
final o autor aborda o exemplo americano que manteve a aviagdo terrestre, maritima e as

"forcas aéreas" totalmente independentes entre si e que tal se traduzia em sucesso’’®.

4.2.0 ano decisivo - 1952

Em 1950 foi criado o cargo do Ministro da Defesa Nacional e o Subsecretariado da
Aeronautica pela promulgacao do Decreto-Lei 37909 e em 1951 foi promulgado o De-
creto-Lei n® 2051 (Bases da Defesa Nacional) que dava ao governo poder sobre as deci-
soes militares. Depois de apresentadas na Assembleia Nacional a "Proposta de Lei n°186
(Organizacao Geral da Aeronautica Militar)" e a "Proposta de Lei n°187 (Recrutamento
do seu pessoal)", o assunto foi debatido nesta mesma assembleia, ¢ nos ACMN encon-
tra-se publicado parte do debate. Surge posteriormente esta proposta de lei acompanhada
por um relatorio da Comiss@o de Defesa Nacional, e na sequéncia o solicitado, "Parecer
n°® 27 da Camara Corporativa" (também publicados nos ACMN). Quando a proposta foi
levada a discussdo e votacao, foram entregues aos Deputados da Assembleia Nacional
dois textos por duas partes diferentes, os que defendiam a unificagdo e os que se opunham.
Em paralelo foram sendo publicados em varios jornais artigos a favor e contra a unifica-
¢do das aviagdes no Subsecretariado da Aerondutica € mesmo apds a aprovagdo da pro-
posta ainda continuaram a ser publicados sendo que a Comissdo de Redacdo dos Anais
fez questao de também publicar toda esta documentagao.

4.2.1. Um debate na Assembleia Nacional
O primeiro texto do ano de 1952, a nota de abertura da Comissao de Redacgao, ja foi

abordado, relativamente ao segundo ¢ um excerto do "Didrio das Sessoes" n° 115 de 20

376 M.O. de Bettencourt, «Aviagio Navaly.
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de Dezembro de 1951 da Assembleia Nacional. Exte excerto contém o discurso dos de-
putados Lopes Alves e Quelhas Lima. Lopes Alves e Quelhas Lima foram Oficiais de
Marinha, que nesta data desempenhavam as fungdes de Deputados da Assembleia Naci-
onal e pertenceram a Comissao de Defesa Nacional responsavel pela Proposta de Lei n°
186, note-se que Lopes Alves ja tinha sido diretor da Aviagao Naval.

Inicialmente Lopes Alves afirma que o sistema de "aviagdo unica" ¢ comum em ma-
rinhas pequenas e embora a Marinha Portuguesa ndo tivesse no momento a envergadura
o tema deveria ser pensado em funcdo da que deveria ter. Outro argumento utilizado
prende-se no objetivo da aviagdo militar no pais:

"Quanto a nos tem de comegar por frisar-se que ndo podemos ter a pretensdo de possuir

uma aviacdo estratégica; teremos sempre uma aviagdo tactica de cooperagdo com as

forcas do Exército ou com as for¢as da Armada, e incluindo a avia¢do de caca para

defesa do territorio." 377

E também dito que a aviagdo de cooperagdo com a Marinha necessitava de pessoal
com grande experiéncia naval e, tal como Viriato Tadeu citou na sua obra, Lopes Alves
cita também um artigo de um Almirante francés que afirma que o Guerra do Atlantico
teria sido diferente se a Marinha alema nao tivesse ficado sem a aviacao privativa.

Quanto ao discurso de Quelhas Lima, inicialmente diz concordar com o que foi dito
por Lopes Alves e depois aborda trés pontos, os dois primeiros sdo relativos a alteracdo
das "bases da organizagdo da Defesa Nacional" que, como ja foi abordado no primeiro
capitulo, que regulavam a influéncia e autoridade do Ministro da Defesa Nacional sobre
as Forcas Armadas. Quanto ao ultimo tdpico, Quelhas Lima utiliza mais uma vez o exem-
plo das Marinhas dos EUA, Inglaterra e Franga que t€m as suas aviagdes privativas e de
Espanha que estd a caminhar em tal sentido, motivadas pelas licdes aprendidas ao longo
do tempo. No final volta a repetir os argumentos de Lopes Alves no sentido em que frisa
a necessidade de ter uma aviacao tatica e nao estratégica em que a aviagao de cooperagao

com a Armada deve ser realizada por pessoal com elevada experiéncia naval®’®,

4.2.2. Inicio do conflito na comunicacao social
Na sequéncia do sucedido o Contra-almirante Correia Pereira escreveu um artigo para

o jornal Primeiro de Janeiro publicado no dia 4 de janeiro de 1952. O Contra-almirante

377 Assembleia Nacional, «Discurso dos deputados Lopes Alves e Quelhas Lima», Anais do Clube Militar
Naval, vol. 4 a 6, ano LXXXII, Lisboa, 1952, pp. 109 a 123.
378 Ibidem.
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Jodo Antonio Correia Pereira foi um Oficial de Marinha que exerceu importantes cargos de
chefia na Marinha e foi presidente da Direcdo do CMN. Neste artigo intitulado "A Aviagdo
Naval ndo deve desaparecer"”, o autor aborda a discussao da Lei relativa as "Bases da orga-
niza¢do da Defesa Nacional" e da intervengdo da Camara Corporativa, relativamente a
questdo da unificagdo das aviagdes este afirma ndo ser correto adotar apenas uma avia¢ao
estratégica nem apenas uma aviacao de cooperacao. O autor aborda os objetivos da aviagao
militar e quanto a cooperacdo da aviacdo com a Marinha (neles incluida), o ja citado argu-
mento das licdes aprendidas na Segunda Guerra Mundial, ¢ novamente evocado sendo que
além do caso alemdo acrescenta o caso da Marinha italiana que "...vendo os seus navios
feridos de morte, em Taranto, pela aviacdo naval inimiga que a ela faltava...". Correia Pe-
reira adverte ainda que o Pais ndo deve ficar demasiado concentrado na ameaca soviética
do "Oriente" (Guerra Fria) porque esta poderia chegar a Portugal por via maritima (ameaca
submarina) e ai a cooperacao aeronaval teria um papel muito importante na Defesa Nacio-
nal. E ainda no que diz respeito a Lei citada o autor critica ndo s6 a criagdo do Ministério
da Defesa Nacional como a unificacdo das aviagdes da seguinte forma: "Modéstia no nu-
mero dos Orgios Superiores de Alto Comando e riqueza em méos instruidas e treinadas é

a melhor forma de tornar eficaz a defesa de um Pais pequeno."*”.

4.2.3. A Proposta de Lei n°186 e a justificacido de Santos Costa

Surge agora um segundo texto que diz respeito ao Didrio das Sessoes n° 126 de 25
de janeiro de 1952 onde foram discutidas a Proposta de Lei n°186 "organizacao geral da
Aeronautica Militar" e n® 187 "recrutamento e servigo militar nas forgas aéreas". Neste
texto encontra-se disposta a Proposta de Lei n° 186 e um "...relatorio justificativo..." com
o objetivo do "...esclarecimento das pessoas que por estes problemas se interessam...".
Relativamente ao relatorio apresenta também a justifica¢ao da proposta: "...reorganizagao
das forgas aéreas, cuja estrutura atual se considera, por circunstancias varias, inarmoénica
com as necessidades que a defesa nacional presentemente delas exige." Surge posterior-
mente o argumento de os "aviadores portugueses" estarem completamente preparados
para as exigéncias da navegacao aérea e "...se encontrarem em condigdes de cruzar mares
e continentes em todas as direc¢des." o que remete para a independéncia face aos outros

ramos das for¢as armadas. E ainda de que existe a necessidade da unificacao por forma a

37 Jodo Antdnio Correia Pereira, «A Aviagdo Naval ndo deve desaparecer», Anais do Clube Militar Naval,
vol. 4 a 6, ano LXXXII, Lisboa, 1952, pp. 125 a 128.
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combater problemas relacionados com a preparagdo militar que ndo a do pessoal. Importa
agora salientar as trés solugdes propostas para as "forcas aéreas de cooperacao". A pri-
meira mantinha estas forgas aéreas privativas e sobre ela o relatério afirma ser menos
viavel economicamente e que "...quebrar-se-ia a coesao moral de um organismo essencial
a defesa nacional...". A segunda mantinha-as totalmente sobre a algada do "Subsecretari-
ado de Estado da Aeronautica", no entanto, no relatorio € dito que, embora essa fosse a
melhor no caso de um conflito continental, a principal preocupacdo no que diz respeito a
conflitos prendia-se nas coldnias e como tal essa solucdo ndo seria a mais viavel pois ao
"...acompanhar as forcas terrestres e navais, ficando assim for¢cosamente quebradas as
possibilidades de unidade de comando e atuagao em conjunto.". Quanto a terceira solugao
(a que foi empregue inicialmente)- "Forcas aéreas de cooperagdo concentradas para efei-
tos de administragdo e de preparacdo e descentralizadas para efeitos de emprego."

Relativamente a esta proposta apenas sdo apontados convenientes, quanto ao em-
prego ¢ dito que em tempo de guerra este ficaria subordinado ao Exército e a Armada,
mas que em tempo de paz havia a possibilidade de ficarem ou ndo sendo que o reldgio
indica como preferivel o que nao fiquem. De seguida o relatorio procura contra-argumen-
tar os argumentos anteriormente citados dizendo que no caso dos EUA a necessidade de
terem uma tal disposi¢ao das forgas armadas ¢ justificada pelo facto de:

"esta grande nagdo s6 apareceu a superficie da vida internacional quando j4 as grandes

encruzilhadas maritimas do Mundo se encontravam definitivamente na posse de povos

que mais cedo puderam atingir a maioridade..."%°

Quanto ao aos ingleses ¢ dito que comparativamente com os EUA tém menos meios
aeronavais, mas que os diversos territorios espalhados pelo mundo permitem nao os ter e
restringirem-se ao deslocamento das suas forgas aéreas independentes pelas diversas ba-
ses. Relativamente aos alemaes segundo o relatério o problema da cooperagdo aeronaval
nao tera sido a razao que os levou a perder a guerra. Quanto a Italia € dito ser um caso
diferente e que embora o problema ainda ndo tenha sido analisado, "...n3o interessa a
indole meramente objectiva e informativa do presente relatério o seu demasiado alonga-
mento...". E ainda dito que a Armada, no estado de decadéncia e insuficiéncia que se
encontrava deveria preocupar-se mais a nivel material e pessoal com os navios do que

com a aviagao. O restante relatorio diz respeito a outro problema relacionado com esta lei

380 «Proposta de lei n.° 186 sobre Organizagdo Geral da Aeronautica Militar», Anais do Clube Militar Naval,

vol. 4 a 6, ano LXXXII, Lisboa, 1952, pp. 129 a 164.
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"A autoridade do Ministro da Defesa" e por isso ndo sera aqui tido em conta quanto a
proposta de lei também nao sera aqui alvo de andlise porque os pontos fundamentais,

polémicos e que dizem respeito a este estudo ji foram abordados>®!.

4.2.4. Mais artigos na comunicac¢io social
Na sequéncia surge um artigo "Foi a Aviacdo que venceu a batalha do Atlantico
(Apontamentos sobre a eficiéncia da ac¢do do comando costeiro da 'Royal Air Force'"
foi publicado no Didrio Popular no dia 28 de janeiro de 1952 assinado "Contact”. Neste
artigo ¢ inicialmente salientado o importante papel da aviagao na Segunda Guerra Mun-
dial, mais propriamente a "...Ac¢do do Comando Costeiro da "Royal Air Force", prote-
gendo os comboios de navios mercantes contra os ataques dos submarinos alemaes". Ao
longo do artigo sdo revelados alguns numeros relativos aos submarinos afundados e ¢
explicada a importancia que estes ataques tiveram na estratégia dos aliados®®?.
Um segundo artigo, do mesmo autor publicado no mesmo jornal no dia seguinte com
o titulo "O desenvolvimento das for¢as aéreas e a criacao em Portugal do Subsecretari-
ado de Estado da Aeronautica" e que os ACMN indicam ser a continuagao do anterior.
Neste artigo o autor aborda a evolucdo da Aviagao Militar em Portugal e a sua passagem
e acdo nos dois grandes conflitos mundiais. O autor chama a atengao para a importancia
desta "organizagdo", cita o investimento dos EUA na sua forca aérea e no final elogia
todo o processo de unifica¢do a decorrer no Pais.
"Obra de tanta monta, que vai remover de lés-a-1és a actual urbanizagdo, exige, nas
directrizes e normas, a aplicacdo dos principios puros de uma formagdo cem por cento

acrea; de bom senso; de sentido das responsabilidades; de poder superior de orientagdo;

de fino tacto e, sobretudo, de nogdo exacta do enquadramento das nossas Forgas Aéreas

no superior plano de conjunto que esta na cupula da Defesa Nacional" 33

4.2.5. Os "técnicos" defendiam a Marinha - Parecer n° 27 da Camara
Corporativa

Relativamente ao "Parecer n° 27 da Camara Corporativa sobre a Proposta de Lei n.® 186"
29 de fevereiro de 1952 pode-se dizer que este "Parecer” foi divido em trés partes. Na pri-

meira, "Apreciacdo na generalidade" destaca-se o parecer positivo dado relativamente a se-

381 Ibidem.

382 Contact, «Foi a Aviagdo que venceu a batalha do Atlantico. Apontamentos sobre a eficiéncia da ac¢io
do comando costeiro da “Royal Air Force”», Anais do Clube Militar Naval, vol. 4 a 6, ano LXXXII, Lisboa,
1952, pp. 165 a 168.

383 Contact, «O desenvolvimento das forgas aéreas e a criagio em Portugal do Subsecretariado de Estado
da Aeronautica», Anais do Clube Militar Naval, vol. 4 a 6, ano LXXXII, Lisboa, 1952, pp. 169 a 172.
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paragdo entre aerondutica militar e civil. Do ponto primeiro ponto "O dmbito da organizacao"
destaca-se o parecer inconstitucional da proposta por esta ndo poder ser aplicada as colonias
sem que o Ministro do Ultramar apresente uma proposta para tal. Do segundo ponto "Inte-
gracdo das forcas aéreas" destacam-se as razdes econdmicas como favoraveis e ¢ abordado o
caso dos EUA que pararam a constru¢ao de um novo porta-avides por forma a eventualmente
investirem em aviacao de ataque e bombardeamento. Percebe-se que a problematica reside
no facto do investimento no primeiro poder retardar a evolugdo do segundo. E também apre-
ciado que o rendimento quanto a formagdo de pessoal da Escola de Aviacao Naval ¢ baixo
em relacdo ao do Exército, colocando-se em causa o funcionamento das duas escolas em
simultdneo. Relativamente a unificagdo percebe-se que a Camara Corporativa aprovou por
maioria segundo o ponto de vista econémico, de mais facil emprego de politicas comuns e
com base na experiéncia de diversos paises. Também foi aprovado que a aviagao ficasse cen-
tralizada administrativamente e para formacao, mas descentralizada para o emprego em
guerra e paz (para a Marinha) e, centralizada administrativamente e para formagao e descen-
tralizada para o emprego s6 em tempo de guerra (para o Exército). Percebe-se que tal foi
decidido (para a Marinha) com base nos argumentos fornecidos a favor da ndo unificagao.
No terceiro ponto "Conclusdes" o "Parecer" diz concordar com a proposta embora tenha sub-
metido algumas alteracdes. A segunda parte, "Analise na especialidade", apresenta apenas as
alteragdes técnicas e corre¢des que foram feitas com base no que foi dito e votado. Serdo
agora analisadas as declaracdes de voto anexas dos Procuradores a Camara Corporativa.
Afonso Rodrigues Queir6®®* votou inicialmente contra a unificagdo, mas depois a
favor do disposto no parecer. Realgou a intervencao apenas coordenativa do Ministro da
Defesa Nacional. Rafael da Silva Neves Duque®®’ votou a favor das forgas aéreas de co-

386

operagdo com a Armada tal como disposto no parecer. Afonso Melo Pinto Veloso®®® iden-

337 iden-

tificou-se na declaragao de voto do anterior. Jos¢ Joaquim de Oliveira Guimaraes
tificou-se na declaragdo de voto do anterior.
Vice-almirante Joaquim Sousa Uva®*®. Nesta declaragdo de voto Sousa Uva retine os ar-

gumentos a favor da independéncia da Aviagdo Naval. Inicialmente surge a ideia de que a avi-

384 Doutor em Ciéncias Politico Econdmicas e professor Universitario.

385 Licenciado em Direito, advogado.

38 Licenciado em Direito, magistrado.

387 Doutorado em Letras, Professor Universitario.

388 Além de procurador da CAmara Corporativa Sousa Uva mais tarde veio a ser Chefe de Estado Maior da
Armada
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acdo era considerada como arma de bordo e que naquele momento era essencial para fazer face
anova ameaca, o submarino. Sousa Uva também alerta que a disposicao proposta relativamente
ao recrutamento e formagao ndo permita ter aviadores aeronavais com o conhecimento técnico
e tatico suficiente relativamente a ameaca e ao meio em cooperacdo, para tal ndo bastava serem
oriundos da Escola Naval, tinham de estar muito familiarizados com os navios € com a guerra
naval. Era também receado o facto do Subsecretariado da Aerondutica ndo conseguir responder
as necessidades da marinha quando tivesse de servir varias areas além da aeronaval e o facto
de em tempo de guerra, o aprontamento, ao ser feito por uma entidade exterior a Marinha,
criaria desentendimentos relativos a atribui¢do de responsabilidades em casos de falha. No en-
tanto Sousa Uva real¢a que mesmo sendo privativas da marinha o Ministro da Defesa Nacional
poderia coordenar cooperagdes quando necessarias entre a Aviagdo Naval e outras forgas.
Quanto ao que ¢ dito relativamente as politicas dos outros Paises, percebe-se que a Inglaterra,
desde 1939, tem evoluido a sua Aviacdao Naval e que naquele momento ja tinha "...seis almi-
rantes a dirigi-la, possui sete bases terrestres de primeira linha e treino, quatro bases de manu-
tencdo, igualmente em terra, duas estagdes de instrucdo e trés arsenais de reparagdes.". Quanto
aos EUA, a sua Aviag¢ao Naval englobava aviagdo embarcada, aviagdo terrestre e aviacao ligada
a marinha, assim como "...a aviagdo tatica dos Marine Corps e, em tempo de guerra, a aviagao
da Coast Guard.", cabendo apenas a forga aérea americana o bombardeamento estratégico e a
defesa do pais. Relativamente aos franceses percebe-se que comegaram com uma Aviagao Na-
val privativa da Marinha depois as aviagdes unificaram-se e, atualmente ¢ independente e pos-
sui aviagdo embarcada,"...bases costeiras e terrestres...escolas proprias e nela funciona o ser-
vico de busca e salvamento no mar." Quanto aos italianos comecaram com a aviagao unificada,
porém depois da guerra alteraram esta disposi¢do e, na época ja se encontravam em vias de
aprovar um nova organiza¢ao, ao mesmo tempo que os aviadores vindos da Marinha ja estavam
em formacao nos EUA. Sousa Uva destaca o caso holandés pelas dimensdes deste pais, seme-
lhantes as de Portugal, também com um vasto territorio colonial. Os holandeses tinham Aviac¢ao
do Exército e Aviagdo Naval, a esta lltima tem cabiam as missdes de guerra antissubmarina, as
bases costeiras e a busca e salvamento e a aviagdo do exército.

Sousa Uva ainda cita o relatorio relativo a Proposta de Lein® 186 dizendo que a "Coesao
moral e o espirito de unidade na forca aérea." faz sentido serem fortalecidos, mas mais entre
forgas que vao cooperar e dependem mutuamente para a sua defesa do que numa forga aérea
unificada. A "Maior facilidade para o Subsecretariado do que para a Marinha em guarnecer

a forga aérea de cooperacdo naval." ndo ¢ apoiado no sentido em que embora a marinha
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estivesse a passar dificuldades nesse campo era a tinica que conseguia disponibilizar pessoal
suficientemente familiarizado e capaz na luta antissubmarina (pilotos), quanto as outras es-
pecialidades Sousa Uva defende que a Aviacao Naval tem problemas de pessoal, mas que o
Subsecretariado da Aeronautica também os terd. Quanto a "Maior economia, por se evitarem
duplicagdes escusadas" € dito que as bases podiam ser partilhadas através da coordenagao
do Ministro da Defesa Nacional, sem as tirar 2 Marinha. E reconhecido que o regime em
vigor das Escolas ndo era o melhor, mas foi dada como solucdo a cooperacdo da Escola de
Aviagdo Naval com a Escola de Aviacao Militar de Sintra sem as integrar no Subsecretariado
da Aerondutica. Por fim propde todas as reparacdes nas Oficinas Gerais do Material Aero-
nautico devidamente legisladas, mas sem que implicasse a unificacdo de organismos.

Jodo Francisco Fialho**°diz discordar da unificagio das avia¢des. Salienta a impor-
tancia da luta antissubmarina para o pais no ambito da OTAN. Contrapdem as obje¢des a
sua posi¢ao ao dizer que o material a utilizar em caso de unificagdo seria 0 mesmo, a
instrucao ndo era um problema visto que a escola funcionava em paralelo com a esqua-
drilha antissubmarina. Diz que a recém-construida base do Montijo apenas poderia su-
portar a esquadrilha antissubmarina e ndo pode ser fundida para nenhum efeito com a
Aviagdo Militar. Quanto ao facto da perda/ganho de pessoal da Marinha este diz que qual-
quer com a unificacdo das aviagdes tal ia sempre acontecer, mas do lado do subsecretari-
ado. Discorda também do anterior relatorio e pde em causa o conhecimento técnico de
quem o elaborou, isto porque, nele ¢ dito que os ex-aviadores de caga poderiam ser re-
conduzidos para a aviagdo de cooperagdo que seria menos exigente € complexa.

José Tristdo Bettencourt®” diz ter discordado inicialmente com a proposta de lei,
mas com o arranjo feito neste parecer encontrou satisfacdo. Salienta também que deveria
ter sido exposta a situagdo de transi¢ao em caso de aprovacao.

Humberto da Silva Delgado®®! defendeu a unificagio das forgas aéreas pelo ponto de
vista econdmico e utilizando como argumento a sua experiéncia profissional que ndo

identificava coeréncia em nenhum dos argumentos contra esta proposta’®>.

4.2.6. De volta a comunicacao social

38 Oficial de Marinha.

390 Oficial do Exército.

391 Oficial do Exército que atingiu mais tarde o posto de General, era na época o presidente da mesa.

392 Camara Corporativa, «Parecer n° 27 da CAmara Corporativa sobre a Proposta de Lei n.° 186», Anais do
Clube Militar Naval, vol. 4 a 6, ano LXXXII, Lisboa, 1952, pp. 199 a 263.
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Voltando aos artigos publicados nos jornais, no dia 7 de Margo de 1952 foi publicado
pelo Major da Aeronéutica F. Resende no Didrio de Noticias o artigo intitulado "Atribui-
coes Gerais do Poder Aéreo". O Major Fernando Resende foi um oficial piloto aviador
do Exército Portugués que mais tarde passou para a Forca Aérea Portuguesa tendo sido
também General. No inicio o autor indica que as necessidades relacionadas com as mis-
soes da OTAN levaram a que a unificacao tivesse de ser feita e que do lado do Exército
foi aceite, mas que do lado da Marinha tal ndo acontece. Criticando a Aviagao desta ultima
ao dizer que "J4 que esta pobre Aviagdo portuguesa nem sequer tem a honra de poder
contar com um homem das suas fileiras na Assembleia Nacional...". Relativamente as
divisdes possiveis dentro da aviagdo o autor s¢ identifica "...caga, bombardeamento e
transporte...", mas que "...nenhuma nag¢ao segue tal doutrina, e, embora constituam ramos
separados, dependem do mesmo comando superior da forga aérea." O autor desvaloriza
a complexidade da luta antissubmarina e da importancia dos aviadores pertenceram a

Armada:

"E, portanto, errado o conceito de que para as tropas terrestres e navais poderem receber

auxilio da forga aérea precisam de perder pessoal seu, com espirito e formacao de in-

fantes e marinheiros, para fazerem deles aviadores emprestados."3%?

O autor considera também a complexidade das missdes de caga e bombardeamento
superior a das missoes de guerra antissubmarina. Relativamente a aviagdo embarcada o
Major Fernando Resende considera que ¢ uma situagdo temporaria, embora necessaria,
isto porque considera que no futuro a aviagao nao necessitara de tais plataformas de apoio.
Quanto a questao do nimero de avides atribuidos a luta antissubmarina, o autor considera
serem necessarios poucos, isto porque, seria mais importante defender o pais de um ata-
que vindo de terra do que libertar as d4guas dos submarinos e, caso houvesse essa neces-
sidade, os aliados assumiriam essas fun¢des’**.

Como continuagdo do texto anterior, mas com o titulo "O exemplo alheio e as nossas
razoes economicas", 0 Major Fernando Resende publicou um outro artigo no dia seguinte,
no mesmo jornal. Inicialmente defende que as motivacdes da Inglaterra para a luta antis-
submarina residem na sua dependéncia pelo comércio maritimo, no seguimento do argu-

mento anterior acrescenta ainda que a defesa costeira ¢ do comando da Royal Air Force

393 Fernando Resende, «Atribuigdes gerais do poder aéreo», Anais do Clube Militar Naval, vol. 7 a 9, ano
LXXXII, Lisboa, 1952, pp. 291 a 294.
3% Ibidem.
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e que foi elegido como comandante duma esquadrilha aeronaval um "...oficial-general da
R.A.F.". S3o ainda indicados cinco paises que possuem uma aviagao centralizada e ¢ dito
que o caso dos EUA nao devera ser tido em conta pela dimensao incomparavel das suas
forcas aéreas. O autor aborda também as ja referidas (em outros textos) questdes econo-
micas e o facto de no seu ponto de vista achar mais aconselhado transformar um antigo
piloto de caca num aviador aeronaval do que um Oficial de Marinha. No final faz ainda
um apelo para que os aviadores da Marinha se juntem a "Forca Aérea Independente"**.
No dia 11 de margo de 1952 foi publicado pelo Capitdo-tenente Soares Perdigdo no
Diario de Noticias um artigo intitulado "Depoimento de um Oficial de Marinha". Este
artigo surge como como resposta ao artigo de 7 de margo de 1952 publicado no Didrio
de Noticias pelo Major Fernando Resende. Inicialmente o autor comeca por dizer que nao
ira discutir questdes técnicas porque estas estio representadas nas declaragdes de voto da
Camara Corporativa (aconselhando a de Sousa Uva). Quanto ao facto de a unifica¢ao das
aviacdes prejudicar financeiramente a marinha este responde que tal ndo acontece e que,
muito pelo contrario, beneficiaria e justifica com a questdo das promog¢des. Relativamente
a acusagao de "conservadorismo" que foi feita, o autor responde dizendo que a Marinha
relativamente a "técnica eletronica" era superior a qualquer ramo e que nao considera os
"aviadores de terra" capazes de cumprir com as missdes de cooperagdo. Este argumento
¢ de seguida justificado com um conjunto de citagdes que relatam ataques negligenciados
durante a Segunda Guerra Mundial por parte de forgas aéreas (ndo navais) aos seus pro-
prios navios, assim como falta de capacidade da Marinha italiana face ao baixo poder
aeronaval no Mediterraneo. Quanto a importancia da Aviagdo Naval apenas quando em-
barcada, Soares Perdigdo afirma que o facto de o avido estar no porta-avides em nada esta
relacionado com a cooperacao a que a Marinha se refere, sendo que esta ¢ referente aos
avioes de cooperagao aeronaval tais como os de luta antissubmarina. O taltimo argumento
que o autor contesta ¢ o facto de o Major Fernando Resende ter desprezado a importancia
da navegacao mercante no contexto nacional, sendo que até ao final do texto enquadra a
importancia da navegacdo mercante para a nagao e precave os riscos que pode trazer um

ataque de submarinos as principais linhas de comunica¢io maritimas nacionais**®.

3% Fernando Resende, «O exemplo alheio e as nossas razdes econdmicas», Anais do Clube Militar Naval,
vol. 7a 9, ano LXXXII, Lisboa, 1952, pp. 295 a 298.

3% Jodo Alberto Costa Soares Perdigdo, «Depoimento de um Oficial de Marinha», Anais do Clube Militar
Naval, vol. 7 a9, ano LXXXII, Lisboa, 1952, pp. 299 a 303.
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4.2.7. Textos entregues aos deputados da Assembleia Nacional

Ainda no decorrer da discussao da proposta foram entregues aos deputados da Assem-
bleia Nacional dois textos. O primeiro defendia a posicao da Aviagcdo Naval ¢ da autoria do
Primeiro-tenente aviador naval Mario Jorge de Noronha, que defende a "reorganizagio" da
aviagdo militar em Portugal e ¢ da autoria do Tenente-coronel de Aeronautica Venancio
Deslandes e dos Majores de Aeronautica Corte Real e Fernando Resende. O primeiro inti-
tulado "A posi¢do da Aviacdo Naval" foi distribuido no dia 14 de marco de 1952. Inicial-
mente o autor fala do caso positivo da Marinha Mercante e aborda a questdo da luta antis-
submarina e a sua relacdo com o comércio maritimo, marinha mercante nacional e pescas.
Ainda neste seguimento ¢ abordado o conceito, da época, de guerra antissubmarina e a
importancia do avido para o navio e vice-versa. De seguida o autor defende que as necessi-
dades da Aviagdo Naval estdo relacionadas com o tipo de missdo e ndo com o "...avides de
rodas e hidroavides..." ¢ "...tipo plataforma de onde ¢ langada...". Quanto as alegadas razdes
econdmicas e duplicagdo de meios o autor explica que quanto a pessoal, os aviadores sdo
especializados, tal como outras especialidades da Marinha, e quando acabam o seu servigo
na aviagdo em vez de sair de servico podem voltar para a servir nos navios, tais razoes sO
se aplicam aos mecanicos, mas que, se ndo fossem formados na Marinha, tal medida ia
produzir efeitos negativos para a coesdo do servigo. Relativamente ao material ¢ dito as
verbas despendidas seriam as mesmas em avides e bases, mas, quanto as "grandes repara-
cOes", estas ja estavam a ser feitas nas Oficinas Gerais de Material Aerondutico. Conclui a
solucgdo para a duplicagdo de servicos consiste em acordos e nao na unificagdo das aviagoes
dando exemplos praticos nas for¢as armadas e na aeronautica.

Quanto aos restantes argumentos, ¢ abordada a necessidade da relagdo intima entre avi-
adores navais e Oficiais de Marinha, ¢ dito que reorganizacao da aviagdo naval apos a Se-
gunda Guerra Mundial, de Ortins Bettencourt, organizou a Aviacdo Naval na Armada da
mesma forma que nos EUA, Franga, Holanda e em curso pela Italia. O caso especifico da
Inglaterra ¢ ainda explicado e no fim o autor deixa a questdo "...porque € que nos havemos
de dividir naquilo que paises, com muita experiéncia, ja aceitaram como bom?". No final
recorda mais uma vez o sucesso do caso da Marinha Mercante, das pescas e da hidrografia®’.
O segundo texto intitulado "Reorganizacao das forgas aéreas portuguesas. Critica as

objeccdes da Camara Corporativa” foi distribuido no dia 15 de margo de 1952, os autores,

397 Mario Eugénio Fernandes Jorge de Noronha, «A posigdo da Aviagdo Naval», Anais do Clube Militar
Naval, vol. 7 a9, ano LXXXII, Lisboa, 1952, pp. 305 a 310.
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Tenente-coronel de Aeronautica Venancio Deslandes e os Majores de Aerondutica Corte
Real e Fernando Resende foram Oficiais Aviadores do Exército Portugués.

Neste texto os autores partiram da declaracao de voto de Sousa Uva e contra-argu-
mentaram inicialmente as suas razdes de ordem técnica em trés dos seus pontos de vista,
a "Negacao das vantagens da centralizacao, apontadas no relatorio as propostas de Lei"
em trés dos seus pontos de vista e a analise que fez sobre a situacao dos outros paises em
trés pontos de vista. No final analisa as declaragdes de voto dos procuradores ndo perten-
centes a marinha, os "juristas" e verificam que eram as mesmas dos Oficiais da Armada®®®,.

Nos ACMN encontra-se também publicado um texto "Esclarecimentos relativos a dis-
cussdo sobre a Proposta de Lei da Reorganizacdo da Aerondutica Militar" do qual ndo se
sabe a autoria nem a data. O autor propde-se inicialmente a explicar alguns argumentos mal
fundamentados e ndo a acrescentar algum. Inicialmente aborda a relagdo das forgas aerona-
vais com a marinha, de seguida explica a capacidade de flexibilizagdo dos meios no caso da
unifica¢do e no caso em que ndo aconteca. A questdo do recrutamento e formagado dos avia-
dores navais em caso de unificagdo e no caso de ndo acontecer também ¢ abordada assim
como a eficiéncia na gestdo das bases de S. Jacinto e do Montijo. E dito que o caso do
"Coastal command" tem sido mal interpretado e o autor passa a traduzir um artigo da revista
inglesa The Navy de fevereiro de 1952 onde sdo justificadas as razdes para o emprego de
"marinheiros" na aviagdo de cooperagdo. No inicio ¢ explicada a importancia deste "Co-
mando Costeiro" e o problema relacionado com o seu comando (Marinha ou Forca Aérea).
Depois ¢ explicado o efeito negativo da transferéncia para a Royal Air Force deste comando,
no final da Grande Guerra, e no final ¢ apresentada "A solucdo e como deve ser aplicada".

Este texto ¢ mais um dos que apoiam a Marinha em manter a sua Aviagdo Naval®”.

4.2.8. O fim da Aviacdo Naval - Discussdo final e aprovacio da PL n° 186

No " 'Didrio das Sessoes' da Assembleia Nacional N° 137 15 de marco de 1952" fala-se
da inconstitucionalidade na parte do Ministro do Ultramar, mas Oliveira Salazar emite um Ofi-
cio e Sarmento Rodrigues emite uma declaracdo e assina e esta questdo fica assim resolvida.
Quanto ao debate desta proposta serdo abordados os principais participantes e alguns dos argu-

mentos e questdes debatidas por forma a que se tenha um enquadramento do que foi a discussao.

3% Venancio Deslandes, Corte Real et Fernando Resende, «Reorganizagdo das forcas aéreas portuguesasy,
Anais do Clube Militar Naval, vol. 7 a 9, ano LXXXII, Lisboa, 1952, pp. 311 a 325.

399 «Esclarecimentos relativos a discussdo sobre a Proposta de Lei da Reorganizagdo da Aerondutica
Militar», Anais do Clube Militar Naval, vol. 7 a 9, ano LXXXII, Lisboa, 1952, pp. 327 a 343.
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Brigadeiro Frederico Vilar*®

comeca por falar na necessidade de aprovar a lei com
base nas exigéncias da OTAN e defende a centralizagdo administrativa e na preparagao e
descentralizagdo para emprego e instrucao especial das forcas aéreas de cooperagao
Comandante Quelhas Lima*"! aborda discurso seu em 1943 num debate sobre a re-
forma da marinha mercante e realgava a importancia da "politica do mar" para os interesses
da nagdo associando o sucesso do governo de Salazar ao investimento no mar. Realca de-
pois a importancia politica do poder aeronaval nas colonias, em que a sua localiza¢do nao
era abrangida pela alianca. De seguida aborda a histéria da Aviagdo Naval e realga os seus
feitos, faz também comparagdes com a historia da Marinha Portuguesa. Mais tarde fala da
primeira travessia aérea do Atlantico Sul e de outas viagens da Aviagdo naval. Quanto a
proposta de lei, faz referéncia as declaragdes de voto do Parecer n® 27 da Camara Corpora-
tiva e diz que tendo-as em conta ndo se justifica a separacao da Aviacdo Naval da Marinha.
No final coloca quatro questdes, a primeira relacionada com o impacto da unificacdo na
missdao da Marinha, a segunda relacionada com a coesao entre a Marinha e as forgas aéreas
de cooperacgdo e, entre esta coesdo entre as forcas aéreas unificadas abordando qual a pre-
ferencial, a terceira questao diz respeito ao impacto da possivel devolugao do pessoal da
Aviagdo Naval aos navios caso se verifique a unificagdo e a ltima questdo ¢ relacionada
com as questdes econdmicas. Na resposta a estas questdes Quelhas Lima utiliza em alguns
pontos partes das declaracdes de voto do Parecer n°27. Para terminar diz ser a favor da
proposta com a excecao"...rejeito a integracdo da aerondutica naval no Subsecretariado.".

Sousa Rosal*??

elogia inicialmente o discurso de Quelhas Lima e real¢a a importan-
cia e capacidades da aviagdo, mas diz-se "...em apoio de uma aeronautica militar inde-
pendente...". Quanto a questdes técnicas diz ndo avaliar, mas cita do relatorio que foi feito
pelo Governo antes destas propostas e que alertavam para a necessidade de definir a po-
litica militar a adotar. Acrescenta que a Marinha vé a questao do ponto de vista emocional
quando fala da travessia aérea do Atlantico Sul. Argumenta ainda contra a necessidade da
marinha em ter, na aviagao de cooperagao, pessoal familiarizado com as operagdes navais
e diz que para que os aviadores sirvam com honra a Marinha, ndo precisam de ser oriun-

dos dela e que mesmo assim a proposta permite que os aviadores das forgas aéreas de

cooperacao com a Marinha venham da Escola Naval. Também acrescenta nao haver van-

400 presidente da Comissdo de Defesa Nacional, Oficial do Exército.
401 Oficial de Marinha, deputado da Assembleia Nacional e membro da Comissdo de Defesa Nacional.
402 Oficial do Exército.
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tagem em olhar para o caso dos outros paises quando ndo se podem adaptar ao caso pra-
tico portugués, ainda refere que, embora a OTAN nao englobe as coldnias, Portugal po-
deria apoiar-se em paises aliados que ajudassem a defendé-las*®.

No " 'Diario das Sessoes' da Assembleia Nacional N° 138 19 de margo de 1952".
Quanto ao Comandante Lopes Alves*** percebe-se pelo discurso que ele e Quelhas Lima
foram os unicos oficiais de Marinha na Comissao de Defesa Nacional. Lopes Alves diz que
na comissdo apareceram dois pontos de vista e realca a importancia de ndo se encarar o
assunto como um desentendimento entre a Marinha e o Exército. Depois diz que os Aviado-
res Navais ndo beneficiariam com a posi¢do que a Marinha defende, mas entendem que € o
melhor para a nagdo. Faz também referéncia a varios casos estrangeiros, que apoiam a Avi-
acdao Naval na Marinha e afirma que a OTAN nao obriga a tal disposi¢do proposta para as
aviacdes. No final diz que ainda ndo ha exemplos suficientes que digam que a unificagdo ¢é
a melhor op¢ao a adotar e como tal ndo se deveria alterar a disposi¢ao em que se encontrava.

Ricardo Durdo*® diz que ouviu até ao momento identificou duas "vozes" da Marinha,
as do Comandante Quelhas Lima e do Comandante Lopes Alves, mas que ndo concordava
com nenhuma delas. Relativamente aos casos em alguns argumentos apresentados em
que aviadores de "terra" confundiram os navios da sua na¢do com navios inimigos, este
diz que tal também poderia ter acontecido com "aviadores-marinheiros" e no final real¢a
a necessidade de cooperagdo e camaradagem entre Exército e Marinha.

Botelho Moniz*% real¢a inicialmente que aquele tema deveria ser discutido com base
no que seria importante para a na¢cdo € ndo nos pontos de vista proprios. Acrescenta que
no preambulo das propostas ndo se encontravam referidas as exigéncias da OTAN quanto
a configuragdo a adotar como tal era porque nao existiam. Depois destaca um pormenor
importante:

"A imprensa tem publicado artigos, assinados por oficiais aviadores do Estado-Maior

do Exército, favoraveis a proposta n.° 186. Mas a publicagdo de artigos em contréario,

assinados por oficiais de ndo menor valor técnico, tem sido condicionada e limitada pela

censura."*"’

403 Assembleia Nacional, «*“Didrio das Sessdes” da Assembleia Nacional n° 137 de 15 de margo de 1952,
Anais do Clube Militar Naval, vol. 7 a 9, ano LXXXII, Lisboa, 1952, pp. 345 a 386.

404 Oficial de Marinha, membro da Comissdo de Defesa Nacional.

405 Oficial do Exército.

406 Oficial do Exército.

407 Assembleia Nacional, «“Didrio das Sessdes” da Assembleia Nacional n® 138 de 19 de margo de 1952»,
Anais do Clube Militar Naval, vol. 7 a 9, ano LXXXII, Lisboa, 1952, pp. 386 a 430.
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O deputado diz que tal ndo fazia sentido porque caso o governo quisesse impor uma
decisdo ndo havia necessidade de levar a decisdo a Assembleia Nacional. De seguida acon-
selha a leitura das declaracdes de voto. Destas realca o facto de o Coronel Humberto Delgado
ter admitido que o seu ponto de vista fora derrotado e apoiava a opinido da Marinha. Botelho
Moniz aponta que os nimeros apresentados por Humberto Delgado relativos as operacdes da
Royal Air Force nos Agores demonstravam pouca eficiéncia e caso tivessem sido aviadores
navais a operar, poderiam ter descoberto e atacado muitos mais submarinos. Este ainda con-
sidera que a proposta em vez de unir as aviagdes estava a separa-las dos seus ramos de coo-
peragdo e diz que a parte mais importante da aviagdo militar em Portugal seria a aviagdo de
cooperagdo, porque a estratégica e de bombardeamento estava assegurada no pacto da OTAN
por outros paises, como tal, para maior economia e eficiéncia na a¢do, a melhor op¢ao seria
deixar as aviagdes na Marinha e no Exército e apenas fazer uso mutuo de certas escolas e
infraestruturas. E também dito que a aviagdo independente seria pouco eficiente a nivel mi-
litar no que dizia respeito a eficiéncia da cooperagao com operacdes da Marinha e do Exército.
E acrescenta que a melhor forma de desenvolver a aerondutica seria investir diretamente no
pessoal, nas infraestruturas e no material da Aviacao Militar e Naval, em vez de gastar di-
nheiro com a criagdo de um novo organismo de comando. No decorrer do seu discurso apre-
senta uma proposta que mantinha a Aviagdo Naval na Marinha, mas passava a instrucao ele-
mentar e as grandes reparagdes para o Subsecretariado da Aerondutica. Elogia depois o espi-
rito de camaradagem na marinha "...hd muito que aprender com ela em matéria de camarada-
gem..." e a importancia de ndo prejudicar este espirito, nas operagdes aeronavais, com a uni-
ficagdo das aviagoes. Botelho Moniz ainda acrescenta ser importante manter as duas aviagdes
separadas para permitir "...despiques uteis...". No final elogiou os feitos de alguns Oficiais de
Marinha com especial atengao para os Aviadores Navais que apoiaram o Exército na Madeira
em 1931, e ainda disse que na guerra o fator mais importante a ter em conta seria a moral e
para tal tornava-se necessario manter a Aviagdo Naval na Marinha.

Ribeiro Cazaes**® defende em todos os sentidos a unificagio por razdes econdmicas
e por uma questdo de justica, diz que a Armada, o Exército e a Aviagdo devem ser iguais
porque sé assim seria possivel o equilibrio.

Mirio Figueiredo**® diz ndo concordar com a intervengio de Botelho Moniz no sen-

tido em que defende a ndo unificagdo das duas aviagdes e que tal ndo se encontrava em

408 Oficial do Exército.
409 Civil, Doutorado em Direito.
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discussdo. Realga ainda que a proposta do Governo permite que a aviagdo de cooperacao
seja feita por Oficiais de Marinha e como tal ndo haveria razdes para apelar ao argumento
da falta de conhecimento técnico dos meios navais por parte dos futuros aviadores de
cooperacgdo. Mario Figueiredo ainda refor¢a que a OTAN obrigaria, no prazo maximo de
dois anos, a que as forcas armadas do pais estivessem prontas para combater e se 0s avi-
adores apenas fossem recrutados na marinha nao conseguiriam ser recrutados em niimero
suficiente. Ainda realga que a marinha deveria de se preocupar-se mais com o investi-
mento nos navios do que na sua aviagao.

Carlos Moreira*!? intervém durante o discurso de Mario Figueiredo e defende que a pro-
posta do Governo deveria obrigar os aviadores de cooperagdo a serem Oficiais de Marinha.

Foi ainda nesta sessao lida a proposta de alteragdo elaborada pela Comissdo de De-
fesa Nacional e vé-se que a solucdo adotada foi de colocar a Aviagdo Naval no Subsecre-
tariado, mas, a nivel de emprego, ficaria na Marinha em tempo de guerra e instrugao
operacional em tempo de paz*'!.

No " 'Diario das Sessoes’ N° 139 20 de marco de 1952" foi feita a discussao em
especialidade da proposta. Paulo Cancela Abreu*'? em nome da Comissio de Politica e
Administragdo Geral e Local diz concordar com as alteracdes da proposta feitas pela Co-
missdo de Defesa Nacional. Foram depois levados a votagdo os artigos da Proposta de
Lei n° 186 com as devidas alteracdes, quando se procedeu a votagao do polémico "artigo
7.°" voltou o confronto de ideias:

Botelho Moniz, inicialmente refere que "Na Camara Corporativa triunfou a ideia de
que a aviagdo naval deveria permanecer na Marinha. Na comissdo de Defesa Nacional a
ideia contraria...", chama depois a atencdo da Assembleia Nacional para o facto de nao
ter sido ouvida a Comissao Superior de Defesa Nacional e diz que os técnicos do Estado
Maior Naval informaram-no que no periodo maximo de dois anos poderiam ser formados
os aviadores que seriam necessarios no ambito da OTAN.

Na discussao do "artigo 7.°" intervieram, além de Botelho Moniz, Lopes Alves e
Mario Figueiredo. Mario Alves incidiu na questao da incapacidade da Marinha em recru-
tar o pessoal necessario, Lopes Alves contra-argumentou dizendo que seria um problema

geral das forcas armadas e que teria também de ser resolvido. Ainda apresentou outros

410 Civil, Professor.
411 Assembleia Nacional, «Didrio das Sessées» da Assembleia Nacional n° 138 de 19 de margo de 1952.
412 Deputado da Assembleia Nacional.
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argumentos no ambito da formagao e da relacionou-a com o impacto na futura cooperacao
dos pilotos com os navios. Mais a frente voltou a utilizar os mesmos argumentos relativos
a eficiéncia da aviacdo de cooperacdo noutras marinhas. Manuel Vaz entreviu também
mais tarde apoiando a Marinha. Quelhas Lima ainda tocou na questdo da formacao e da
protecao da marinha mercante e Manuel Vaz voltou a defender a Marinha realgando a sua
importancia. Sousa Rosal entreviu discordando da proposta de Botelho Moniz e concor-
dando com a unificagdo. A discussdo deste artigo acabou com a discussao das consequén-
cias para a parte administrativa das varias propostas.

De seguida, a solugdo proposta pela Comissao de Defesa Nacional para o "artigo 7.°"
foi submetida a votacdo e aprovada. Na sequéncia, Botelho Moniz pediu uma contagem
e foi verificado que ndo estavam presentes os deputados suficientes para que ela ocorresse
e foi adiada a votagio para a sessio seguinte*!3,

No " 'Diario das Sessoes' N° 134 21 de marco de 1952" (dia seguinte) a proposta foi
votada e aprovada, os restantes artigos foram sendo aprovados com algumas alteragdes*!'*

Em suma pode-se dizer que quanto a unificacdo das aviagdes e atendendo ao "artigo
7.°" da proposta de lei, o mais polémico, pode-se dizer que existiram trés propostas dife-
rentes relativamente ao que dizia respeito a Aviagdo Naval:

Governo, Ministro da Defesa Nacional (Proposta de Lei n° 186 da 3 op¢des):

"a) Forgas aéreas de cooperacgdo integralmente descentralizadas e sujeitas, na prepara-
¢do, na administragdo e no emprego, aos Ministérios do Exército ¢ da Marinha."

"b) Forgas aéreas de cooperagdo centralizada e permanentemente afectas, na preparacao,
na administragdo e no emprego, ao Subsecretariado de Estado da Aeronéutica."

"c) Forgas aéreas de cooperagao concentradas para efeitos de administragao e de prepa-

ra¢do e descentralizadas para efeitos de emprego."*!

Camara Corporativa:

"§ 3.° As forgas aéreas de cooperagdo com as forcas navais consideram-se como incor-

poradas na Marinha para todos os efeitos, salvo os de instrug@o basica e os de manuten-

¢do do material e outros de interesse comum."*'®

413 Assembleia Nacional, «*“Didrio das Sessdes” da Assembleia Nacional n° 139 de 20 de margo de 1952,
Anais do Clube Militar Naval, vol. 7 a 9, ano LXXXII, Lisboa, 1952, pp. 430 a 473.

414 Assembleia Nacional, «*“Didrio das Sessdes” da Assembleia Nacional n° 140 de 21 de margo de 1952,
Anais do Clube Militar Naval, vol. 7 a 9, ano LXXXII, Lisboa, 1952, pp. 473 a 479.

415 Ministro da Defesa Nacional, Proposta de lei n.° 186 sobre Organizacio Geral da Aerondutica Militar,
p- 135.

416 Camara Corporativa, Parecer n° 27 da Camara Corporativa sobre a Proposta de Lei n.° 186, p. 221.
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Comissao de Defesa Nacional:

"Artigo 7.°
Entre as alineas 2.* e 3.* da proposta do Governo aditar esta:
As forgas aéreas de cooperagdo com as forgas navais estardo a disposicdo do Ministério

da Marinha para efeitos de emprego em tempo de guerra, € em tempo de paz para efeitos

de instrugdo operacional."*!’

Botelho Moniz (concorda com o artigo 7° da Camara Corporativa coma altera-

¢do no § 3.%):
As forcas aéreas de cooperagdo com as forcas navais permanecerdo incorporadas na
Marinha para todos os efeitos mas os servigos de instrugdo basica aérea, de construgao

e grande reparacao de material, e outros de interesse comum, estardo integrados no Sub-

secretariado de Estado da Aeronautica Militar e serdo estabelecidos de acordo entre os

Ministérios da Defesa Nacional e da Marinha.*!®

4.2.9. Artigos na comunicacio social depois de aprovada a unificacio

Na sequéncia desta aprovacao, surge um outro artigo intitulado "Organizacao da Ae-
ronautica Militar", publicado no jornal O Século no dia 1 de novembro de 1952. Neste
artigo, que integra a «Editorial», da edi¢do daquele dia, ¢ defendido o processo de unifi-
cacdo das aviacdes. No texto, considera-se que com esta reorganizacao a aviagao militar

em Portugal sera:

...uma nova arma ofensiva e defensiva, dar-lhe um comando Unico, imprimir-lhe uma
coesdo firme, acabar com particularismos, mais proprios para lhe diminuir a eficiéncia
do que para a fortalecer...*"”

De seguida ¢ dito que este processo ¢ comum em paises que possuem grandes avia-
coes. A posicdo da Marinha ¢ ainda indiretamente criticada pelo que se percebe no se-
guinte comentario.

E possivel que ndo agrade a todos esta orientagdo, por vir impor novos habitos, modifi-

car situacdes de longa data estabelecidos, alterar conceitos ja com fortes raizes na orga-

nica militar, mas que de modo nenhum podiam ser tidos como intangiveis.*?

417 Assembleia Nacional, «Didrio das Sessdes » da Assembleia Nacional n® 138 de 19 de marco de 1952,
p. 426.

413 Ibidem, pp. 429 a 430.

419 «Organizacdo da Aeronautica Militar», Anais do Clube Militar Naval, vol. 4 a 6, ano LXXXII, Lisboa,
1952, pp. 173 a 176.

420 1hidem.

128



No decorrer do artigo sdo ainda referidas questdes econdomicas e a preparagao para
0 combate aos soviéticos como motivos a favor deste processo. No final esta reforma ¢
elogiada no sentido em que permitia aos habitantes das coldnias ingressar nos seus qua-
dros facto que ainda ndo tinha sido referido nesta dissertagio*?!.

Ainda neste dia foi também publicado um artigo intitulado "O problema organico da
for¢a aérea" da autoria do Vice-almirante Botelho de Sousa. O Vice-almirante Alfredo
Botelho de Sousa exerceu a funcdo de Major-general da Armada entre 1941 e 1946. Até
1952 publicou varios textos nos ACMN que relatavam as novas doutrinas no ambito da
Aviagdo Naval e outros que defendiam o seu investimento como meio de estratégia naval.
Neste artigo o autor salienta a importancia da avia¢do na guerra e adverte para o facto de
a ideia de fusdo nas forgas armadas nao ser benéfica. Critica também a ignorancia do Pais
face a evolucgdo da doutrina militar que "...na sua grandiosidade dos ultimos anos, quase
escapa as nossas possibilidades de apreciag¢ao." No decorrer do artigo Botelho de Sousa
apresenta a ideia de a batalha aeronaval pela sua complexidade, exige que o aviador co-
nhega os meios navais inimigos € amigos tal como um "marinheiro":

Precisa, pois, o pessoal do avido conhecer perfeitamente as possibilidades e restrigdes

dos contra-torpedeiros, para lhes dar uma cooperacao eficaz...precisa de conhecer o na-

vio a qualidade da gente que o guarnece...de ser marinheiro...**?

Ainda relativamente ao fator cooperagao:

...como podera um piloto, que ndo ¢ marinheiro, cooperar convenientemente com 0s
navios...estar a par dos sistemas de comunica¢do dos navios e, sobretudo, das restricdes

que as condi¢des de tempo e mar impdem ao conjunto?*?

E como tltimo argumento apela ao "...factor psicoldgico...o animo e o entusiasmo
com que o aviador, se for da mesma familia dos marinheiros, procura protege-los..."*?*.

No dia 12 deste més foi publicado no jornal Didrio de Lisboa um artigo intitulado "A
Aviagdo Naval na Luta Anti-Submarina" pelo Segundo-tenente Joaquim Gromicho Boa-
vida. Neste artigo o autor aborda, além de alguns dos ja referidos argumentos a favor da
aviacdo privativa da Armada, a vanguarda da doutrina antissubmarina provando que esta

s6 poderia ser feita de forma eficiente caso a cooperagdo aeronaval fosse maximizada e,

2L Ibidem.

422 Alfredo Botelho de Sousa, «O problema organico da fora aérea», Anais do Clube Militar Naval, vol. 4
a 6, ano LXXXII, Lisboa, 1952, pp. 177 a 181.

423 Ibidem.

424 Ibidem.
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consequentemente tal so seria possivel caso a aviagdo fosse privativa da Marinha. No final
¢ ainda discutida a questdo da preparacao e administragdo externas 8 Marinha e o emprego
controlado por ela. Quanto a preparacao Gromicho Boavida defende ser impraticavel tanto
em pouco tempo como com pessoal que ndo esteja muito familiarizado com os navios,
quanto a questdo da administracao fora da Marinha também considera prejudicial para a
cooperagao e por fim ainda se refere ao aspeto econémico dizendo ser mais importante
olhar para o rendimento do investimento e ndo para o seu custo. Na parte final do artigo
sdo ainda dados um conjunto de argumentos que vao ao encontro do ponto de vista apre-
sentado e que ja foram citados por outros apoiantes da Aviagio Naval na Marinha*?.

No dia 13 de novembro de 1952 foi publicado no jornal "O Século" uma carta enviada
pelo Contra-almirante Correia Pereira ao diretor do jornal como resposta ao artigo publicado
neste jornal no dia 1 deste més. Nos ACMN o texto foi intitulado de "Organizacao Geral da
Aerondutica Militar". Correia Pereira comega por mostrar o desagrado perante o argumento
de que a unificagdo das forcas aéreas era algo comum em paises em que estas eram "fortes",
como forma de desmistificar esta questdo o autor usa o também ja citado argumento de que
a Marinha dos EUA tinha na época uma aviagdo privativa, que a Inglaterra unificou as suas
forgas aéreas, mas que mais tarde voltou a tras tal como a Franca, relativamente a Italia tam-
bém ¢ repetido o facto esta ter sofrido com as forgas aéreas unificadas e ainda acrescenta o
exemplo da marinha alema, "...um pequeno pais que pelos seus recursos se assemelha ao
n0sso...", que possui também aviagao privativa. No final referindo-se a "duplicacdo de esfor-
cos", refere "O que ¢ que a Aerondutica Militar esta a fazer para cooperar com a Marinha a
par do que faz Aviagdo Naval?" Finda esta carta o jornal intervém novamente sobre a matéria
afirmando em primeiro lugar que tinha havido um erro na referida edi¢do visto que tinha
ficado a ideia de que o governo estava a discutir uma proposta de unificagdo numa forca aérea
independente e o que na realidade estava a acontecer era a discussao de trés hipdteses possi-
veis em que apenas uma delas era a entdo referida. Por fim ¢ defendida mais uma vez a ideia
de que a hipotese defendida por Correia Pereira ndo seria economicamente rentavel*2,

O 1ultimo artigo do ano de 1952, publicado no jornal Primeiro de Janeiro no dia 20

de novembro, ¢ da autoria do Contra-almirante Correia Pereira. Neste texto o autor frisa

425 Joaquim Gromicho Boavida, «A Aviagio Naval na luta anti-submarina», Anais do Clube Militar Naval,
vol. 4 a 6, ano LXXXII, Lisboa, 1952, pp. 189 a 194.

426 Jodo Antonio Correia Pereira, «Organizagio Geral da Aeronautica Militar», Anais do Clube Militar
Naval, vol. 4 a 6, ano LXXXII, Lisboa, 1952, pp. 183 a 187.
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quatro pontos que ainda ndo tinham sido abordados. No primeiro o autor diz que a pro-
posta de unificacdo das aviagdes conta que "...o teatro das operagdes fosse escolhido por
nos... baterd onde e quando quiser, no mar ou em terra.". O segundo ponto ¢ de que a
proposta em vez de melhorar a cooperagdo aeronaval apenas a prejudicaria, o terceiro é
de que na sua opinido ¢ preferivel ndo a Marinha ndo contar com a cooperagao aeronaval
do que com uma "...forga aérea...carater temporario..." isto porque "...estas coisas do ar e
do mar sdo muito sérias para serem tratadas com ligeireza.". O ltimo ponto ¢ o de que,
a vantagem que se dizia a Marinha ter em guarnecer os navios com o pessoal da Aviagao
Naval, ndo seria significativa porque os recursos humanos em causa estariam longe de ter

impacto na resolugio dos problemas da Armada*?’.

4.3. A insisténcia de Correia Pereira 1959

No ano de 1959 foi publicado um artigo no jornal O Primeiro de Janeiro intitulado
"Aviagdo Naval" pelo Contra-Almirante Correia Pereira.

Neste artigo (janeiro a margo) Correia Pereira diz que, embora o problema da extin-
cdo da Aviacao Naval ja estivesse encerrado "...s6 vejo vantagem em agitar, de vez em
quando, este assunto na esperanca de que chegue o dia em que seja reconhecido e repa-
rado o erro em que vivemos.". O autor dedica o texto a relatar casos estrangeiros em que
aviadores nao pertencentes a Marinha cometeram erros relacionados com a falta de co-
nhecimento dos meios navais ¢ do mar. No final ainda acrescenta "Como parece que a
Marinha vai entrar numa nova era de renovacao material, seria, esta, talvez, uma exce-
lente oportunidade para voltarmos a ter a nossa aviagao privativa.". Como se pode verifi-
car mesmo depois da extingdo da Aviagcdo Naval ainda se verificara a tentativa de reverter
a situagdo fazendo uso dos meios de comunicacao social e os ACMN nao deixam de re-
gistar. Note-se que aqui este texto procura ter uma influéncia na agio da Marinha*?®,

Também no ano de 1959 foi publicado um outro texto (julho a setembro) intitulado
"Por minha Dama" da mesma autoria do anterior. Neste texto surge foi publicado também
no mesmo jornal, nele o autor procura dar resposta a um artigo publicado na revista Mais
Alto da Forga Aérea em que quando ¢ abordada a questdo das aviagdes nao unificadas

este discorda totalmente e indica ser um retrocesso. Em relacgdo a tal o autor classifica os

427 Jodo Antonio Correia Pereira, «Organizagio Geral da Aeronautica Militar», Anais do Clube Militar
Naval, vol. 4 a 6, ano LXXXII, Lisboa, 1952, pp. 195 a 198.

428 Jodo Antonio Correia Pereira, «Aviagdo Navalw, Anais do Clube Militar Naval, vol. 1 a 3, ano LXXXIX,
Lisboa, 1959, pp. 21 a 24.
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defensores dessa opinido da seguinte forma "...ndo querem abrir os olhos aos ensinamen-
tos da ultima guerra e reconhecer os erros fatais cometidos pela Aviacdo unificada..." ao
longo do artigo o autor volta a abordar a questao da necessidade de as operagdes aéreas

de cooperagio com a Marinha terem de ser feitas por Oficiais da Armada**’.

4.4.Novas perspetivas - 1960

Este texto publicado no ano de 1961 (1-3) pelo Capitao-de-fragata Guilhermino de
Magalhaes foi intitulado "O Declinio das Forgas Aéreas". Este texto resulta também da
transcri¢do de um artigo publicado no jornal Comércio do Porto. Nele o autor procura
justificar o titulo que propoe e salientam-se alguns argumentos. O primeiro ¢ de que a
facil destruicdo das pistas de aterragem e a baixa autonomia tornam o avido demasiado

fragil. De seguida apresenta como argumento principal:

"A outra causa de declinio foi o aparecimento dos misseis tacticos e estratégicos
que podem destruir os avides no ar € no solo juntamente com as bases e podem
ainda substitui-los com uma enorme vantagem nos ataques em massa contra ob-
jectos a superficie a curta ou longa distancia."*?
O autor salienta também que o aparecimento dos misseis de médio e longo alcance
vem por fim a aviacdo estratégica e da o exemplo dos EUA e de Inglaterra que ja come-

caram a investir nesse sentido baixaram o investimento nas forgas aéreas*’!.

4.5. Resumo
De um ponto de vista mais generalista pode-se dizer que ao longo dos textos anali-
sados apresentam constantemente argumentos a favor e contra a unificagao das aviagoes.
Relativamente aos argumentos contra esta unificagdo foram defendidos principalmente
por oficiais de Marinha e pelo Oficial do Exército Botelho Moniz e destacam-se**?:
e Licoes aprendidas na Segunda Guerra Mundial
e Necessidade que aviadores que cooperassem com a Armada estivessem suficien-
temente familiarizados com o meio naval (por questdes de moral e para evitar

negligéncias)

42 Jodao Antdénio Correia Pereira, «Por minha Damay, Anais do Clube Militar Naval, vol. 7 a 9, ano
LXXXIX, Lisboa, 1959, pp. 125 a 128.

430 Guilhermino Martins de Magalhées, «O declinio das forgas aéreas», Anais do Clube Militar Naval, vol.
1 a 3, ano XC, Lisboa, 1960, pp. 49 a 52.

1 Ibidem.

432 Nesta defesa destaca-se Sousa Uva e Francisco Fialho como procuradores, Lopes Alves, Quelhas Lima
¢ Botelho Moniz como deputados e Correia Pereira pelos artigos nos jornais.
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e Embora a proposta indicasse o contrario seria mais rentavel do ponto de vista
econdémico

e O facto dos paises estrangeiros que optaram por unificar as aviagdes terem voltado
a solucao inicial

e Aevocagao dos feitos historicos da Marinha e da Aviagdo Naval (primeira traves-
sia aérea do Atlantico Sul)

e Poderiam ser unificadas apenas as escolas de formacao elementar e as oficinas de
grandes reparacdes

e Inconstitucionalidade da proposta de lei pelo facto de ter sido promulgada sem a
assinatura do Ministro do Ultramar

Quanto aos argumentos a favor da unificagdo que foram defendidos na maior parte
por Oficiais do Exército:

e Como Portugal ndo tinha avia¢do embarcada (porta-avides) ndo fazia sentido ter
aviacdo naval

e Os requisitos relativos a defesa nacional impostos pela OTAN levavam a que tal
disposi¢ao fosse adotada

e Razdes econdmicas

e Aumento de moral entre aviadores

e A Marinha mantinha-se muito apegada as suas tradi¢des

e Para cooperar com forcas navais o aviador ndo necessitava de ser um Oficial de
Marinha com experiéncia neste meio.

e Com a unificagdo das aviagdes os militares da Aviagdo Naval poderiam voltar a
servir os meios navais e colmatar a falta de pessoal existente.

Destacam-se ainda outros pontos curiosos € que ajudam a perceber o contexto da
unificagdo das aviagdes. Um deles foi o facto de a censura ter interferido na publicagdo
dos artigos nos jornais no sentido de evitar a argumentagdo contra a unificacao, este facto
foi desvendado por Botelho Moniz que indicou também terem existido tentativas por
parte do Exército de publicar artigos contra a unificagdo. Outro aspeto importante foi o
facto de no debate e votacdo da "Proposta de Lei n° 186" terem estado presentes trés

Oficiais de Marinha, Lopes Alves, Quelhas Lima e Santos Tenreiro**?, mas, no entanto,

433 Henrique Santos Tenreiro foi um Oficial de Marinha e deputado da Assembleia Nacional. Cf. Jodo Freire,
A Marinha e o Poder Politico em Portugal no Século XX, Lisboa, Edigdes Colibri, 2010, p. 122.
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apenas os dois primeiros terem discursado na Assembleia. Nao foi registado a natureza
do voto de cada um dos deputados e como tal ndo se consegue apurar se este terd votado
contra ou a favor da proposta final.

O facto de Sarmento Rodrigues ter assinado a Proposta de Lei (embora depois de

alguma polémica constitucional) leva a perceber**

quando diz discordar da comissao de
redacao dos ACMN relativamente ao apoio que a Marinha tera dado a Aviagao Naval nos
seus altos dirigentes. Note-se que também nunca se ouviu falar das posi¢des do entdo
Ministro da Marinha, Almirante Américo Thomaz, do entdo Major Comandante-Geral da
Armada (Anteriormente designado por Major General da Armada)*** Fernando de Oli-

veira e Pinto 43¢

e do entdo Chefe de Estado Maior General da For¢as Armadas Ortins de
Bettencourt, Aviador Naval que, desde 1951, ano em que ocupou o cargo, deixou de pu-
blicar nos ACMN textos relativos a Aviacdo Naval*’’. Para terminar este raciocinio im-
porta salientar nos debates analisados ¢ dito ndo ter sido dado conhecimento da posi¢cao
do entdo Conselho Superior de Defesa Nacional nem sequer se este tera sido consultado.

Analisando agora este tema quanto a forma pode-se dizer que todos artigos publica-
dos nos ACMN foram publicados em jornais, tal real¢ca a vontade da Comissao de Redagao
e consequentemente dos socios do CMN em apoiar a discussdo desta proposta assim
como, tal como na primeira travessia aérea do Atlantico Sul, deixar registado este polé-
mico episddio que de alguma forma afetou a Marinha e a sua forma de operar. Note-se
que no "Indice” os autores dos artigos sio considerados os autores dos textos, porém
como foi dito inicialmente, a autoria dos textos dos ACMN ¢ reservada aos socios e tal
entra em conflito no sentido em que, se no caso dos artigos dos Oficiais de Marinha existe
grande probabilidade de terem sido sdcios, € certo que um Oficial do Exército, que de-
fendia (com argumentos de certo modo pejorativos para a Marinha) a unificacdo das avi-

acoes, nao seria desejado no CMN.

4.6. Questdes de investigacao
e De que forma os ACMN abordam a extin¢gdo da Aviacdo Naval?

e (Quem foram os principais autores e quais a motivagoes?

434 V. Tadeu, Quando a marinha tinha asas..., p. 394.

435 Ibidem, p. 387.

436 Jodo Freire, Jornal da Marinha. Chefias, mudangas, permanéncias e desempenhos nos ultimos 180 anos,
p. 246.

Y7V, Tadeu, Quando a marinha tinha asas..., p. 387.
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e Os ACMN tiveram algum impacto na extin¢do da Aviagdo Naval?
e De que forma ¢ que os ACMN contribuiram para a documentag@o e registo do
processo de Extingdo da Aviagao Naval?

Respondendo a primeira questdo pode-se dizer que a Comissdo de Redagdo reuniu
todos os artigos publicados em jornais da época e documentos relativos a discussao desta
medida no palco da politica e transcreveu-os. Procurou ndo so6 expor os argumentos que
se opunham a extingao, mas também aqueles que a apoiavam.

Quanto a segunda pergunta de investigacdo ndo se pode dizer que os ACMN relativa-
mente a este tema tenham tido autores dedicados. O que se pode dizer é que de certa forma
os socios aproveitaram o facto de terem escrito os seus textos em jornais da época para
transcreveé-los e demonstrar, pelo facto de terem sido levados a comunicagdo social, a im-
portancia do seu contetdo ndo s6 para a Marinha como para a Nagio. E sabido, verificando
os indices dos Anais e a lista dos presidentes, que o autor mais participativo neste tema,
Correia Pereira, foi entre 1937 ¢ 1938 Presidente da Direcdo do CMN. Nao faria entdo sen-
tido ndo considerar as transcricdes dos artigos que escreveu na época como textos escritos
por um so6cio nos ACMN. Quanto as motivagoes dos autores sabe-se que Correia Pereira nao
foi aviador e também ndo dirigiu a aerondutica naval, no entanto em todos os textos publi-
cados demonstra sempre o desejo de ver o seu ramo das forgas armadas provido com arma
aérea e de forma a que possibilitasse a melhor cooperagdo possivel entre estes dois meios.

Relativamente a terceira questao pode-se dizer que os textos publicados nos ACMN
nao tiveram nenhum impacto direto nesta extingao, ou tendo em conta a situagdo, na pre-
veng¢do da sua extingdo. Antes de ter comecado a discussao da Proposta de Lei n° 186 na
Assembleia Nacional, relativa a unificagdo das aviagdes, nada foi escrito sobre tal nos
ACMN a excecdo da "Croénica de Aviagao" de 1951 em que Ortins Bettencourt aborda tal
possibilidade. Quando a referida discussdo comegou, como ja foi explicado, nada foi di-
retamente (diga-se em primeira mao) publicado nos 4Anais o que faz com que o seu im-
pacto, embora grande relativamente a esta temadtica, se restrinja a documentar a "batalha"
na comunicacdo social e a nivel politico. Este tltimo raciocinio responde também em
parte a ultima questao. Porém a partir da aprovacao da Proposta de Lei n° 186 nada mais
foi publicado relativamente ao processo de transicdo que como ja foi analisado no pri-
meiro capitulo, ainda demoram mais dez anos. Note-se que a 28 de junho de 1952 pelo
DL n° 38805, a Direcao da Aerondutica Naval e todas as suas infraestruturas passaram a

depender do Ministério da Defesa, a 31 de dezembro de 1952 pelo DL n°® 39071 foram
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promulgados os quadros e efetivos da Aerondutica Militar, a 31 de dezembro de 1957,
pelo DL n® 41492 cria ¢ dado o nome de "Forca Aérea Portuguesa" e as "...Forgas de
Cooperagio Aeroterrestre e Aeronaval..." **® foram fundidas na "aviagdo unica", no dia 1
de Abril de 1958 o quadro aeronaval foi extinto e em 1960 o Comandante da Base Aérea
do Montijo, Comandante Ferrer Caeiro, foi exonerado do cargo e no dia 1 de Agosto de

1962 regressou a Marinha. Nenhum destes factos foi evocado nos ACMN.

438 Ibidem, p. 413.
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Conclusao

Analise quantitativa
Atendendo as épocas de maior afluéncia de escrita nos ACMN pode-se dizer que se
destaca a primeira travessia aérea do Atlantico Sul, as cronicas de Namorado Junior e a

extin¢do da Aviacao Naval.

Analise qualitativa

Tendo em conta agora toda a analise que foi feita nesta dissertacdo pode-se dizer que
0os ACMN abordam sete ideias diferentes de grande importancia. A primeira ¢ a ideia de
trazer para Portugal e para a Marinha Portuguesa a arma aérea. A segunda ¢ a primeira
travessia aérea do Atlantico Sul e todos os preparativos e comemoragdes a ela associadas.
Outra ideia abordada ¢ a falta de desenvolvimento e condi¢des da Aviagcdo Naval apds a
Grande Guerra. A quarta ideia ¢ a morte de Sacadura Cabral e o &mbito do seu desapare-
cimento no Mar do Norte. Na sequéncia da terceira ideia surge uma outra que consiste
numa tentativa que houve de trazer doutrina e estratégia aérea e aeronaval estrangeira (de
sucesso) para Portugal. Uma sexta ideia consiste no relato de algumas das pequenas via-
gens aéreas realizadas pela Aviagao Naval Portuguesa e a tltima ideia € relativa a extingdo

da Aviagdo Naval.

Principais Autores e as suas motivacoes

Quanto aos principais autores dos ACMN relativamente a Aviagdo Naval, distin-
guem-se, com base na quantidade de textos escritos os seguintes.

Ortins Bettencourt escreveu oito textos desde 1927 a 1951, como aviador naval pro-
curou expor os problemas da Aviagdo Naval apds a Grande Guerra, apresentou varias
solucdes e trouxe para os ACMN doutrina e estratégia de sucesso de outras marinhas.
Ainda antes do final da extingdo da Aviagdo Naval (1951) procurou demonstrar a sua
importancia enquanto aviagdo da Marinha, mas ndo entrou no conflito da imprensa que
abordou a questao em 1952.

Botelho de Sousa exerceu importantes fungdes de chefia na Marinha tendo sido Ma-
jor-general da Armada. Viriato Tadeu aponta-o como um grande apoiante e defensor da
Aviagdo chegando a apontar sua passagem a situacdo de reserva enquanto chefe maximo
da Marinha, como uma das fragilidades para a continuagdo da Aviacdo Naval. A sua par-

ticipagdo nos ACMN relativamente ao tema em estudo assemelha-se a do autor anterior
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com a exce¢do de que em 1952 entrou no conflito de imprensa relativo a extingdo da
Aviagdo Naval, ao todo escreveu cinco artigos.

O contributo de Gago Coutinho para a Aviacao Naval deveu-se maioritariamente as
duas grandes viagens aéreas que participou e nas quais empregou o seu método inovador
de navegacgao aérea, embora tenha adquirido um brevet especial e tenha sido nomeado
"director honorario da Aeronautica Naval", tal deveu-se ao sucesso obtido nestes feitos.
Nos ACMN escreveu seis textos relacionados com as referidas viagens e os métodos de
navegagao aérea empregues assim como uma outra realizou mais tarde fora da Aviagao
Naval, escreveu também relativamente a morte de Sacadura Cabral e ainda contribuiu
para a "Cronica de Aeronautica".

Namorado Junior e Esteves Brinca foram dois pilotos da Aviagao Naval que contri-
buiram com cronicas de aerondutica nos ACMN. O primeiro escreveu 22 textos e des-
taca-se nao sO pela quantidade de textos, mas também pelo largo periodo em que o fez.
O segundo publicou seis textos e destaca-se nao so pelas razdes do anterior (embora tenha
escrito menos), mas também pelo facto de ter comecado a redag@o dos seus textos apos a
extin¢do da Aviacao Naval.

Correia Pereira foi um oficial da Armada que tal como Botelho de Sousa também
exerceu importantes fungdes de chefia na Marinha (no tendo chegado, no entanto a Ma-
jor General da Armada) e que foi o autor mais ativo na publicacdo de textos na imprensa
em defesa da continuidade da Aviagdo Naval na Marinha, os ACMN contém cinco textos

da sua autoria neste ambito.

Revisdo de Literatura e ACMN

No final desta dissertacdo conclui-se que a fonte mais completa de analise desde a
historia da aviagdo a histéria da aviagdo militar portuguesa € a obra de Edgar Cardoso.
No entanto, quanto a historia da Aviagao Naval embora a obra de Viriato Tadeu seja bas-
tante completa, a analise dos ACMN permite completar alguns aspetos que o primeiro nao
aborda relativamente a historia da aviagdo maritima, a travessia aérea do Atlantico Sul e
a extin¢do da Aviacao Naval.

Os ACMN constituem uma excelente fonte de informacao relativamente ao contexto
aeronaval a nivel mundial durante o periodo de existéncia da Avia¢dao Naval ndo s6 pelos
textos noticiosos que foram sendo publicados, mas também pela informagao que se con-
segue retirar nos textos relativos a extin¢ao onde tal informacao foi utilizada para funda-

mentar certos argumentos, a favor e contra. Tal como ja se abordou a Comissao de Reda-
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¢do dos ACMN procurou durante a primeira travessia aérea do Atlantico Sul e a extingdo
da Aviagdo Naval, publicar um conjunto de documentos e memdrias para pudessem cons-
tituir uma fonte credivel no futuro.

No inicio deste estudo foi prevista a necessidade de analisar o tema Aviacao Naval
fora da Marinha Portuguesa e fora dos ACMN, por forma a poder ter uma contextualiza-
¢do mais coerente do tema. Relativamente a primeira necessidade conclui-se que a Avia-
¢do Naval fora da Marinha Portuguesa encontrava-se devidamente retratada nos ACMN.
Quanto a segunda necessidade, nos momentos mais marcantes da historia da Aviagao Na-
val Portuguesa, os ACMN constituem uma fonte completa e credivel dos acontecimentos
dado que reuniram um conjunto de documentos e discursos publicados noutros meios que
nao os ACMN. Tal fez com que a Aviacao Naval vista de fora dos ACMN estivesse tam-
bém ela contida neles. Como tltima observagio ¢ importante salientar que o "Indice" dos
ACMN utilizado embora tenha sido uma excelente ferramenta de apoio para esta disser-
tacdo, contém algumas incoeréncias na atribuicdo dos autores, atribuicao de titulos, e na
distribuicdo dos textos por assuntos que obrigou a que fosse adotada a divis@o inicial em
novos temas assim como uma primeira verificagdo de todos os textos antes do inicio da

sua analise.
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