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Resumo

As primeiras aeronaves nos céus dos Acores foram, em 1918, os hidroavides da base
naval da US-Navy instalada em Ponta Delgada no fim da Grande Guerra. O primeiro
aeroporto dos Acores foi, em 1930, o Campo de Aviagdo da Achada, na Terceira. No
jornal Correio dos Agores, dirigido por José Bruno Tavares Carreiro, a aviacdo sempre
mereceu especial destaque. A sua rede de contactos contribuiu para reforgar o sentido de
identidade e de autonomia agoriana. Tendo estas Ilhas enorme importincia estratégica
internacional, entenderam-se os ingleses e os americanos para beneficiarem da concessao
de facilidades e para que fosse a Pan American Airways, a efetuar as ligacdes aéreas
regulares entre a Europa e a América no periodo que antecedeu o segundo conflito

mundial.

Palavras-chave: Acores, aviacdo, Correio dos Acores; facilidades; ligagdes

transatlanticas.



Abstract

The first airplanes in the Azorean skies were, in 1918, hydroplanes of the naval base of
the US Navy, settled in Ponta Delgada at the end of the Great World War. The first airport
in the Azores was, in 1930, the Achada Airfield in Terceira. The newspaper Correio dos
Acores, directed by José Bruno Tavares Carreiro, always gave special evidence to the
aviation related subjects. His social network did enhance the Azorean sense of common
identity and political autonomy. Given the international strategic importance of these
islands, the English and the Americans had reached an agreement in order to have granted
the concession of facilities but also for it to be Pan American Airways to operate the
regular air services between Europe and America in the period before the second world

conflict.

Keywords: Aviation, Azores, Correio dos Agores, facilities, transatlantic connections.
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INTRODUCAO

Entendido o método como o processo adotado para recolher os conhecimentos adiante
expostos, ¢ pretendendo conjugar uma exposi¢do cronoldgica com a interligacdo dos
factos, pareceu adequado procurar compatibilizar a consulta da bibliografia com a leitura
da imprensa, nomeadamente a do Correio dos Agores, da época. Entre as diversas obras
consultadas, afigura-se justo realcar as dos seguintes autores, quer por conterem
informagdo genérica sistematizada sobre a atividade aerondutica de hd um século,
designadamente as de Henriques-Mateus, Manuel S. Pinto, Mdario Correia e Viriato
Tadeu, ou sobre a aviacdo nos céus dos Acores, caso dos escritos de Carlos G. Riley,
Carlos R. Silveira, José Agostinho e Ricardo M. Madruga da Costa, quer por analisarem a
importancia estratégica dos Acores no contexto internacional, nomeadamente Antdnio J.
Telo, Luis Andrade e Medeiros Ferreira, quer ainda por refletirem sobre a personalidade
de José Bruno Carreiro, enquanto jornalista e animador do segundo movimento
autonomista, destacando-se em tal reflexao os textos de Carlos Cordeiro e Carlos Enes. A
leitura revisitada do diario Correio dos Agores permitiu complementar a investigagdo e a
reflexdao constantes nas obras elencadas como referéncias bibliograficas com as noticias,
os editoriais, as colunas e textos de opinido acolhidos no jornal de José Bruno Carreiro.
Por fim, a consulta do espolio da correspondéncia deste com figuras marcantes como
Fernando Borges, Francisco Aragao, Jos¢ Agostinho, Luis Ribeiro e Simas Machado, bem
como com organizacdes como o0s SAP-Servicos Aéreos Portugueses ou a UP-United
Press, permite compreender melhor a impressionante rede de contatos de Jos¢ Bruno
Carreiro e a influéncia que ela potenciava para contribuir, nas décadas em anélise, para o

desenvolvimento dos Agores.

Portugal levou muito tempo a reconhecer-se, no conjunto do Continente com o0s
arquipélagos dos Acores e Madeira, como um triangulo, com assimetrias em qualquer dos

vértices, em vez de uma metropole com ilhas adjacentes'.

A motivagdo da prote¢do dos cabos submarinos transatlanticos, que entdo amarravam na
Horta; a segurangca dos comboios maritimos que ligavam a América a Europa; e a

cobertura aérea das rotas atlanticas que entdo se desenvolviam sdo, segundo Medeiros

1 “Ilhas Adjacentes”, diz eufemisticamente o Codigo Administrativo e vem nas Constituigdes, enquanto Portugal se apelida (oh, mania
das grandezas!)... “Continente”. — in Pedro da Silveira, Antologia de Poesia A¢oriana (p. 3), 1977, Sa da Costa Editora, Lisboa.



Ferreira, eloquentes mostras de “A emergéncia da importdncia internacional dos Agores e

a perspetiva do seu uso estratégico pela grandes poténcias” (Ferreira, 2006).

Em liga¢do com as comunicagdes internacionais proporcionadas pelos cabos submarinos,
a emergéncia da aviagdo foi fator decisivo para acentuar a importancia dos Agores, para
além daquela que os proprios cabos submarinos, as estagdes de comunicagdo por radio e

os depdsitos de carvao ja lhe atribuiam (Andrade L. , 2002) (Telo, 1993).

Neste contexto afigura-se oportuno salientar a relevancia crescente do Servigo
Meteoroldgico dos Agores, fundado em 1901, cuja continuidade regular das observagoes
meteorologicas e presta¢do didria de servigos a Europa e a América (Tavares, 2007)
sempre foi essencial para apoiar o planeamento da navegacdo, ainda predominantemente

maritima, mas logo para a emergéncia dos voos transatlanticos.

Enquanto para os ingleses, a importancia dos Agores se devia principalmente as condi¢des
da baia da Horta como ponto de escala para a navegacdo e estagdo de cabos submarinos,
para os Estados Unidos tratava-se de estabelecer um posto avangado para defesa da
América e ndo ainda para projetar poder na Europa, pelo que a base naval instalada em

Ponta Delgada “foi essencialmente um ponto avancado de defesa da costa americana”

(Telo, 2010, p. 51).

Repare-se nas motivagdes que levavam José Bruno Carreiro a interessar-se pelo
desenvolvimento da aviagdo com uma acgdo tao persistente, designadamente no Correio
dos Acores, que o tornou credivel como interlocutor dos atores intervenientes nos
primeiros passos da aviacdo civil em Portugal: afigura-se evidente que ndo foi pela
aviacdo em si, mas pelo desenvolvimento dos Agores que ela potenciava. Esse
desenvolvimento seria baseado, ndo tanto no éxito das ligagdes que se conseguissem
estabelecer desde as duas margens do Atlantico Norte, mas obviamente no movimento

turistico, que, na altura, tal como a propria aviagdo, era ainda incipiente.

“Qual foi, ao longo da nossa historia e ainda na atualidade, efetivamente, a influéncia
das correntes de opinido impulsionadas pela imprensa sobre a natureza do poder

politico?” (Tengarrinha, 2009, p. 35).



Procurando ter sempre presente os motivos da presente dissertagdo - os Agores nas
vésperas dos servicos aéreos regulares e a cobertura noticiosa e propagandistica de José
Bruno Carreiro — procurou-se seguir uma ordem cronoldgica no respetivo enquadramento
historico e social. Contudo, nem sempre os acontecimentos se atém ao calendario
convencionado, até por nao ser possivel — nem desejavel — isolar o desenvolvimento dos
Acores da evolucao do Mundo. Por outro lado, porém, sendo o nosso foco a antecimera
da aviagdo civil nos Agores, o elenco dos acontecimentos teve de obedecer a um critério
de relevancia naturalmente divergente da hierarquizagdo da historia mundial. A travessia
aérea do Atlantico Norte, realizada por John Alcock e Arthur Brown um més depois da de
Albert Read, veio ofuscar esta, exceto na perspetiva dos Acores que serviram de escala a
1. tentativa; a ligacdo esforcada do Fokker T.III “Infante de Sagres” entre Lisboa, a
Madeira e S. Miguel em 1926 tera sido modesta realizagdo, se comparada com a do
Dornier-Wal Plus Ultra no mesmo ano, mas, para os Acores, aquele ¢ que foi um marco
historico; o feito solitario de Charles Lindbergh em 1927 foi mais decisivo para a aviacao
transatlantica que o do Coronel De Pinedo, quase simultianeo, exceto para os Agores, que
protagonizaram diretamente a aventura deste; a tragédia do Amiot 123 polaco na Graciosa
em 1929 teve certamente mais projecdo nas noticias do Mundo do que o inicio da
constru¢do do primeiro aeroporto terrestre dos Agores, o da Achada, na Terceira.
Contudo, para nos, agorianos e portugueses, a inauguragao da pista da Achada tera sido, a
par do voo do “Infante de Sagres” de 1926, o acontecimento mais decisivo para o

desenvolvimento das ligagdes aéreas no arquipélago e entre as ilhas e o Continente.

Por razdes desta natureza, nem sempre foi facil, ou mesmo possivel, seguir uma linha de

exposi¢ao linear, suscetivel de ser refletida num indice esquematico.

Por outro lado, procurou-se seguir, em relagdo a cada tema, uma linha de
acompanhamento que, a par das fontes bibliograficas, tivesse algum reflexo no trabalho
noticioso do jornal Correio dos Agores, fundado em 1920 por José Bruno Carreiro, que o
dirigiu até 1937. Nesse “forum privilegiado de debate sobre a identidade agoriana nas
suas diversas vertentes” (Cordeiro, 1995, p. 8), constam, nos anos 20 e 30, noticias,
comentarios e reflexdes sobre o progresso da aviacdo, designadamente algumas de
intelectuais acorianos com o prestigio de Luis Ribeiro e José Agostinho. Da “invejavel
rede de contactos de José Bruno Carreiro” (Cordeiro, 1995, p. 9), procuramos identificar

no seu espolio epistolar a correspondéncia mais significativa, para ilustrar a influéncia que



exercia no meio em que despontava a aviagdo comercial em Portugal, particularmente no

ambito que, de algum modo, dissesse respeito aos Agores.



CAPITULO 1

1. Uma década de viragem nos Acores (1910-1920)
1.1. A implantacio da Republica

Proclamada a Republica em Portugal em 1910, seguiram-se governos provisorios e, em
1911, foi aprovada a 1.* Constitui¢do republicana. Verificaram-se vdrias tentativas para
formar governos estaveis, o que sO era possivel em coligagdes, atenta a dispersdao
partidaria. Entre as primeiras reformas republicanas, destacam-se a introdu¢@o das leis da
familia, do divoércio, da separacdo da Igreja e do Estado, a criagdo das universidades de
Lisboa e do Porto, e a publicacdo da Lei de Imprensa de 28 de outubro de 1910, que seria

caucionada pelo texto da Constituicdo de 1911.

O esforgo para haver entendimento entre as diversas for¢as republicanas conduziu a “um
periodo de elevada instabilidade politica. (...) Em 1913 a situa¢do tornou-se mais estdvel

até ao comego da Primeira Guerra Mundial” (Mata, 2003, p. 176).

A Grande Guerra corresponde uma segunda fase da Republica. Em 24 de fevereiro de
1916 “o Governo Portugués deliberou a requisi¢do imediata dos navios alemdes surtos
nos portos nacionais a pedido de Londres, que invocou a Alian¢a Luso-Britdnica para o
efeito” (Ferreira, 1992, pp. 81-82), o que provocou a declaracao de guerra a Portugal por
parte da Alemanha a 9 de marco de 1916. A requisi¢ao da frota alema, além de municiar a
Gra-Bretanha, permite assegurar o nosso reabastecimento “e cria os Transportes

Maritimos do Estado” (ibidem).

4

E curioso citar aqui uma visdo exterior, americana no caso, (Livermore, 1948), desta

cadeia de acontecimentos que levaram Portugal a entrar na Grande Guerra:

Portugal had entered the war against the Central Powers about thirteen months before the United
States became involved in the conflict. Relations with Germany had been severed on March 9,
1916 in consequence of Portuguese compliance with a request from Great Britain for the sixty or
seventy German merchant ships interned in Portuguese ports. The British wanted these vessels to

relieve the serious shipping shortage and invoked their ancient alliance with Portugal to get them.

A entrada de Portugal na guerra ao lado dos aliados concretizou-se em 9 de margo de

2016. Além do objetivo de proteger o seu império colonial, o pais pretendia consolidar, no



plano internacional, o regime republicano, defendendo-se particularmente da

circunstancia de fazer fronteira com uma monarquia vizinha.

Em suma, Portugal entrou na guerra para conquistar dois objetivos: o primeiro, vago e longinquo,
a reconquista do lugar perdido no concerto das nagées, ao nivel europeu; o segundo, concreto e

imediato, afastar o ‘perigo espanhol’, no quadro peninsular (Teixeira N. S., 1996, p. 375).

Com a implantacdo da Republica, “o Estado continuou a ser a principal forma de
organizar influéncia politica” (Ramos, 2009, p. 18). Com o fim da guerra a situacao
financeira tinha-se agravado, a moeda desvalorizou-se, a inflacdo disparou e a
instabilidade politica dificultava a eficdcia das solugdes. A instabilidade governativa
caracteriza-se entdo pela influéncia das clivagens socioecondmicas. Enquanto aguardava
as indemnizagdes de guerra a que tinha direito por fazer parte dos vencedores, o pais teve
enormes dificuldades de tesouraria, o que provocou o empobrecimento das remuneragdes.
Conforme diagnosticado por Nuno Madureira: “As primeiras décadas do século XX
corresponderam, segundo as estimativas de que dispomos hoje, a maior divergéncia de
rendimentos entre Portugal e os outros paises europeus nos ultimos 200 anos” (Ramos,

2009, p. 24).

Nos Acores a implantacao da Republica ndo foi muito diferente.

Ndo se conhecem tentativas de vir a incluir na nova Constituigdo da Republica, aprovada em

1911, uma visdo nova, favoravel ou ndo, as ilhas (Leite, 2008, p. 167).

Contudo, sobre os Acores e o regime republicano, ¢ de salientar que, “no respeitante ao
contexto de implanta¢do da Republica, foram dois dos seus naturais os primeiros que
asseguraram a chefia do Estado entre 1910 e 1915. Tedfilo Braga e Manuel de Arriaga”
(Ferreira, 2012, p. 27). Este Gltimo, como sublinha Medeiros Ferreira, chegou a proclamar
na sessao da Assembleia Constituinte de 18 de julho de 1911, que, se quiséssemos,
poderiamos deixar de lado as poténcias hostis da Europa se proporcionassemos um porto

carvoeiro aos americanos, que nos defenderiam nos mares dos Agores.

Em Ponta Delgada, Francisco Luis Tavares?, Governador Civil do Distrito, comemora,

entusiastico, o dia em que a Assembleia Constituinte retine pela primeira vez, em 19 de

2 Que, depois de ter tido José Bruno Carreiro a colaborar no jornal 4 Republica, que dirigiu, com ele fundaria o Correio dos A¢ores
em 1920. Foi também membro fundadqr e administrador (segundo Diretor-delegado) da Companhia de Navegagao “Carregadores
Acoreanos” (Separata da Revista ATLANTIDA, Vol. XLIV, 1998-1999, IAC-Instituto Agoriano de Cultura).



junho de 1911: o seu discurso apaixonado ¢ reproduzido no seu jornal, 4 Republica, na 1.*
pagina da edicdo de dois dias depois, 21 de junho, com o titulo “A cidade de Ponta
Delgada comemora brilhantemente a abertura da Assembleia Constituinte”. Com a
aprovagao da Constituicdo da Republica em 20 de agosto desse ano, o jornal de Francisco
Luis Tavares volta a regozijar-se, salientando a importancia do acontecimento em titulo
de 1.* pagina na edicdo do dia 24 seguinte: “Esta proclamada a Constituicdo” (Araujo,

2016, p. 27).

Apesar de a queda da monarquia ter provocado algum isolamento internacional, perante a
lentiddo do reconhecimento do novo regime pelas grandes monarquias europeias, desde
logo a britanica e a da vizinha Espanha, o pais manteve a orientacdo diplomatica com as
opcdes pela alianca inglesa e prossecu¢do do projeto colonial. O reconhecimento da
Republica Portuguesa pelos Estados Unidos ocorreu antes de igual gesto pela Gra-
Bretanha. Quando a nossa Assembleia Constituinte, reunindo pela primeira vez em 19 de
Junho de 1911, aboliu formalmente a monarquia, declarando a Republica como a forma

de Governo em Portugal,

nesse mesmo dia, o encarregado de negocios americano, George J. Lorillard, visitou o ministro
dos Negocios Estrangeiros, Bernardino Machado, entregando-lhe uma Nota pela qual o Governo
americano reconhecia formalmente o Governo da Republica Portuguesa (Magalhdes, 1991, p.

327).

A Franga sO adotaria idéntica postura em agosto € a Alemanha, a Espanha ¢ a Gra-

Bretanha, em setembro desse ano.

Tal gesto por parte dos Estados Unidos ¢ muito significativo, até por se traduzir num
desvio a pratica habitual baseada na doutrina Monroe, e traduz-se numa aproximagao

bilateral que

tera continuidade durante a I Guerra Mundial, nomeadamente com o estabelecimento de uma

Base Naval em Ponta Delgada (Ferreira, 2012, p. 33).

Contudo, embora seja significativa essa antecipacdo, sobre o regime republicano em
Portugal, da diplomacia americana relativamente a inglesa e a francesa, ¢ de salientar uma
das fragilidades da politica externa da Republica que ndo teve uma verdadeira estratégia

para construir uma relagdo especial com os Estados Unidos, mesmo nas oportunidades



proporcionadas por esse processo de reconhecimento do nosso novo regime em 1911 e
pelo acesso dado a armada americana para se instalar em Ponta Delgada como uma base

naval (Ferreira, 2012).

Os Acores continuaram a ser alvo do interesse de Londres que renovou “o pedido de
garantias sobre a exclusividade das facilidades” (Pinto A. C., 2004, pp. 96-97). Este
interesse pelas Ilhas dos Acores ¢ especialmente evidenciado com o conflito da Grande
Guerra, durante a qual se constréi o entendimento dos ingleses com os americanos para
que Lisboa aceitasse a instalacdo de uma base naval em Ponta Delgada. A concretiza¢ao
dessa passagem de testemunho de Londres para Washington dé-se com a chegada aos
Acgores dos destroyers americanos, na sequéncia do ataque de um submarino alemio ao
porto de Ponta Delgada em julho de 1917, evidenciando que a armada americana passaria
a patrulhar o Atlantico Norte e que o conceito de relagdes diplomaticas entre a Inglaterra e

os EUA em tempo de guerra se tinha alterado profundamente (Ferreira, 2012).

Explica Antonio J. Telo que, enquanto para os ingleses, a importancia dos Agores se devia
principalmente as condi¢des da baia da Horta como ponto de escala para a navegagdo e
estacdo de cabos submarinos, para os Estados Unidos tratava-se de estabelecer um posto
avangado para defesa da América e ndo ainda para projetar poder na Europa. Contudo, no
mesmo texto, € salientado que “o problema era entdo o de colocar na Europa um exército
de cerca de dois milhoes de homens em poucos meses, o que obrigava a enfrentar a
campanha submarina sem restri¢ées decretada pela Alemanha. E neste contexto que
Washington cria uma base naval e aérea em Ponta Delgada” (Telo, 2010), o que fica

alinhado com a analise de (Livermore, 1948)3:

Among the steps taken by the United States to facilitate and safeguard the transportation of troops
and supplies to Europe during the first world war was the acquisition of a temporary naval base in

the Azores.

3 Seward W. Livermore: além do artigo citado, ¢ autor do livro Politics is adjourned; Woodrow Wilson and the Congress, 1916-1918
(1966), Middleton, Conn., Wesleyan University Press, e de artigos como The American Navy as a Factor in World Politics, 1903-
1913, American Historical Review 63 (July 1958),; Theodore Roosevelt, The American Navy and the Venezuelan Crisis of 1902-1903,
American Historical Review 51 (April 1946) e American Strategy Diplomacy in the South Pacific, 1890-1914, Pacific Historical
Review 12 n. 1 (March 1943).



1.2. A Grande Guerra

O nosso mundo ocidental, que era centrado no Mediterraneo e tinha asseguradas as suas
trocas, de bens e de poderes, pelas frotas maritimas, rodou, com a Grande Guerra, da forga
maritima para o desenvolvimento aéreo. O poder maritimo esta ligado aos negocios, os
quais seguem os caminhos que lhes proporcionam mais vantagens, “o poder militar
seguiu sempre o comércio para o ajudar a progredir e para o proteger”, como havia
escrito o almirante Mahan em 1890 na sua obra A influéncia do poder maritimo na
Historia (Noushci, 2003, p. 65). Apesar de a primeira travessia aérea do Canal da Mancha
ter ocorrido em 1909, a aviacdo so veio a afirmar-se com a sua utilizagdo militar em 1914.
Em 1910, um representante do estado-maior do exército francés ainda afirmava, perante
uma Comissdo da Camara dos Deputados: “tudo isso é desporto! Para o exército, o avido
é zero!” (Noushci, 2003, p. 63). O avido so faz sentir a sua importancia durante a Grande
Guerra: “os estados-maiores navais, até 1914, pura e simplesmente o ignoram enquanto
factor a ter em conta fora dos mares fechados. (..) Também a evolugcdo das
comunicagoes internacionais altera a importancia das ilhas portuguesas, nomeadamente

no caso dos cabos” (Telo, 1993, pp. 63-64).

Nos Acores, nao havia ainda administra¢ao politica de carater regional, o poder central
refletia-se nos governadores civis e, em Angra do Heroismo e Ponta Delgada, nas Juntas
Gerais do distrito, para executar as politicas. Por outro lado, a autoridade militar era
exercida através de um comando para todo o arquipélago o qual, por duas vezes e
transitoriamente, foi incarnado na figura de um Alto Comissario (1918-1919) ou de um

Delegado Especial da Republica para os Agores (1927-1931).

Portugal era um pais de economia dependente e atrasada e a sua participagdo na guerra, para
além de pretender garantir a preservagdo do império colonial em Africa e a legitimagdo do regime

republicano, pouco mais teria efetivamente de salvaguardar (Rocha, 2012, p. 81).

No comego do século, o mundo era eurocéntrico, a Europa era o “centro inquestionado de
poder, riqueza, intelecto da civiliza¢do ocidental” (Hobsbawm, 2002, p. 25). Apds a
entrada dos EUA no conflito mundial, o centro do mundo mudou para o Atlantico,
precisamente para ligar melhor a Europa a América do Norte. Tinha decorrido um século
sem que se verificasse um conflito bélico com dimensdo de grande guerra, quando o

mundo se viu, de certo modo surpreendido, confrontado pela Grande Guerra, que



envolveu “todas as grandes poténcias, e na verdade, todos os Estados europeus, com
excegdo da Espanha, dos Paises Baixos, dos trés paises escandinavos e da Suiga. (...) Os
Estados Unidos rejeitaram a adverténcia de George Washington quanto a complicagoes

europeias e mandaram os seus soldados para la, determinando assim a forma da historia

do século XX (Hobsbawm, 2002, p. 33).

Na interpretagdo de Antonio J. Telo, os EUA preferiam dar prioridade a defesa dos mares
dos Acgores, enquanto a Inglaterra queria puxar as forgcas americanas para o teatro da
guerra na Europa. A contrapartida para os americanos cederem a perspetiva inglesa foi “a
colocagdo de uma for¢a naval americana nos Agores” (Telo, 2015, p. 52). O autor refuta
a tese de os Acores terem sido uma importante base de atividade anti-submarina, ja que os
comboios escoltados na travessia do Atlantico, cruzavam o oceano mais a Norte ¢ a Este.
Assim, os destroyers deslocados para a base naval de Ponta Delgada limitavam-se a
patrulhar a zona do arquipélago. O comandante americano da base naval tera defendido a
sua transforma¢do numa importante base aero-naval depois da guerra, o que foi

contrariado pelos decisores de Washington.

Depois da Grande Guerra, o dominio naval do mundo passou a ser partilhado pela

Inglaterra e Estados Unidos:

a Europa nunca mais recuperou a lideranga internacional. Os Estados Unidos surgiram como o
grande actor no sistema internacional e Woodrow Wilson depressa esclareceu que o seu pais se

recusava a jogar segundo as regras europeias (Andrade L. , 2017, pp. 37-38).

O papel da politica externa portuguesa, com atuagao predominantemente passiva, passou
a ter como palco o Atlantico, e concretamente os Agores. Desde o inicio da Grande
Guerra, o avido, tal como o submarino, passou a ser tido em conta na estratégia militar.
Em ligagdo com as comunicagdes internacionais proporcionadas pelos cabos submarinos,
a emergéncia da aviacdo foi fator decisivo para acentuar a importancia dos Acgores, para
além daquela que os proprios cabos submarinos, as estagdes de comunicagao por radio e

os depdsitos de carvao ja lhe atribuiam (Andrade L. , 2002) (Telo, 1993).

Esta transi¢do do dominio maritimo para a predominancia da aviagdo estava, assim,
fortemente condicionada pelas comunicagdes e, nestas, pelas relacionadas com os servigos
meteoroldgicos, fundamentais para o planeamento da navegacdo aérea, especialmente

perante a emergéncia dos voos transatlanticos, tal como fora para a navegacao maritima.
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O Servigo Meteorologico dos Acores, fundado como tal em 1901, vinha ja& com um
historial anterior muito relevante de estudos e prestagdo de servigos dos postos de
observagdo meteorologica. A articulagdo do posto de observacdo de Ponta Delgada, por
exemplo, fazia-se, nos finais do século XIX, como varios centros mundiais, como os de

Lisboa, Londres, Paris ¢ Washington (Tavares, 2007).

Uma das conclusdes, a de natureza econémica, e também politica, da Grande Guerra foi
de ndo ser possivel regressar a ordem vigente anteriormente, no século XIX. O poder
hegemoénico britanico entrara em declinio, substituido gradualmente pela influéncia
americana, até se chegar a II Guerra Mundial. S6 depois desta, se estruturou uma nova
ordem internacional. Dai, a teoria de ter havido uma unica crise de vinte anos a ligar os

dois conflitos globais armados, como se fossem um s6 (Carr, 2001).

E nesse interludio de 1919 a 1939 que a aviacio civil se autonomiza, para se afirmar
como transporte aéreo comercial. Vinhamos da cabotagem europeia e euro-asidtica e
fomo-1la arriscando até a costas de Africa, pelo Atlantico e, cruzando todo o oceano, para
as Américas. A via das poténcias maritimas importantes, dos impérios britanico, holandés,

francés, castelhano e... portugués (Pinto M. S., 2010).

O Atlantico, cuja centralidade europeia foi um dado assente durante séculos, enquanto as
suas duas margens eram ainda Europa, viveu uma rotura no seu dominio a medida que as
colonias americanas se encaminharam para a independéncia. Na segunda metade do
século XIX, “o mapa politico da América ficou definido no essencial, e nenhuma poténcia
europeia voltou a ser uma poténcia americana. A unidade do Atlantico tinha deixado de
existir” (Gaspar, 2013). As migracdes dos século XIX e inicio do século XX para as
Américas, vieram a ocorrer também a partir da Europa. A Grande Guerra abriu uma fase
de transi¢cdo, mas “o apoio dos Estados Unidos as democracias europeias ndo inverteu a

separagdo entre as duas margens do Atlantico”(ibidem).

“Com o voto, em 1921 e 1924, das leis que restringem de forma drastica a imigragdo, a
Ameérica poe termo ao século XIX, fechando as portas aos exércitos de invasdo, vindos da

Europa” (Noushci, 2003, p. 110).

Em Portugal prevaleceu durante muito tempo uma ideia de uma metrépole com dois

arquipélagos de ilhas adjacentes, em vez de um conjunto triangular composto pelo
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continente, pelos Acores e pela Madeira, com problemas proprios € complementares.
Como explica Medeiros Ferreira, para além das preocupacdes em preservar as colonias, a
acdo da nossa diplomacia teve mais a ver com objetivos de ordem econdémica e
financeira: o papel de Portugal na Sociedade das Nagdes, o acesso a indemnizagdes de
guerra por parte da Alemanha e o perddo da nossa propria divida de guerra. Entre os
objetivos nacionais definidos pelo Presidente da Republica, relacionados com a reparacao
dos prejuizos e danos materiais, estava “a indemnizagdo pelos prejuizos havidos nos

bombardeamentos do Funchal e Agores” (Ferreira, 1992, p. 21).

A exploragdo do espaco aéreo comecou entdo por ser, nas décadas de 20 e 30 do século
XX, a transicao das ligacdes maritimas para as aéreas, pelo que a industria aerondutica
encontrou na travessia do Atlantico o maior dos seus desafios. As possibilidades militares
para o desenvolvimento da aviagdo foram exploradas na Grande Guerra e a rivalidade nos
céus trouxe uma série de progressos técnicos nos avides de combate. Os trabalhos mais
importantes do avido na altura estavam relacionados com o reconhecimento, fotografia
aérea e bombardeamento das linhas do inimigo. As linhas aéreas criadas apds o conflito
refletiam a amplitude geografica dos impérios, servindo para ligar os seus territorios
ultramarinos. “No inicio da década de 30, bombardeiros convertidos haviam sido
largamente substituidos por avioes concebidos, em primeiro lugar, para transporte de

passageiros e carga” (Cowen, 2004, p. 213).

O intervalo de tempo entre as duas guerras mundiais foi a oportunidade para o NC-4
Liberty, o Vickers Vimy, o Lusitdnia, o Infante de Sagres, o Argos, o Spirit of St Louis, o
Santa Maria Il, o Bremen e o Numancia assinalarem o pioneirismo de, respetivamente,
Read, Alcock e Brown, Coutinho e Cabral, Campos e Ferreira, Beires, Lindbergh, De
Pinedo, Kohl, van Hunefeld e Fitzmaurice ¢ Ramon Franco, vindo a permitir a relativa
banalidade da esquadrilha de hidroavides de Balbo, das travessias do Do-X e dos Clippers
da Pan Am e a transi¢do, também com o Atlantico como pano de fundo, da aviagdao naval
para a terrestre, das aventuras da exploracao ao transporte aéreo comercial de longo curso.
Com efeito, Balbo e a sua esquadrilha em 1933 s3o “a demonstragdo de que as travessias
do oceano deixam de ser puras temeridades” (Agostinho, 2014). As fronteiras classicas
foram sucedendo outras, menos rigidas, embora também com assimetrias, mas com
realidades e trocas, de bens e de poderes, materiais e culturais, diferentes. Os Acores

proporcionaram o nd da sua posi¢do estratégica, o ponto de referéncia para serem
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dominados os “Adamastores” atmosféricos do Atlantico Norte, a solugdo para que as

ligacdes aéreas entre os dois continentes se tornassem em rotina quase de cabotagem.

O oceano Atlantico é um laboratorio imenso onde o ar ndo tem descanso. Na camada de cinco ou
seis quilometros de espessura da atmosfera, dentro da qual se executardo os voos transatlanticos,
e ate mesmo na que se estende até dez mil metros de altitude, e que sera sulcada pelos avides do
futuro, reinam correntes as mais diversas, que mudam de camada para camada, que mudam de
hora para hora — de momento para momento, as vezes. Nao ha nada mais complexo nem mais
caprichoso na natureza do que esses deslocamentos colossais das massas de ar por sobre os

oceanos e os continentes.*

O entdo major José Agostinho®, Diretor dos Servigos Meteoroldgicos dos Agores, ja tinha
abordado este tema no ano anterior: “o malogro de muitas das tentativas de voos
transatldnticos teve origem na deficiéncia de informagoes meteoroldgicas (...)”°, € a ele

voltaria pouco depois.’

Na Europa do pds-Grande Guerra, as energias de uma nova ordem mundial canalizavam-
se para superar desafios individuais e coletivos e exploravam-se os limites cientificos,
técnicos e politicos. Em Portugal, o entusiasmo da aviagdo fazia encorajar proezas aéreas,
de que o projeto de Gago Coutinho e Sacadura Cabral foi exemplo destacado, como bem
sublinha o profundo conhecedor do tema, Sarmento de Beires, no capitulo A4 Vitoria de
Portugal, (Taylor, 1981). Para além da proeza quase inexequivel, tinha um potencial de
projecao para o futuro, relacionado com o estabelecimento de trocas entre os dois paises,
ex-colonizador e ex-colonia, com efeitos em todas as areas econdomico-sociais, extensiveis
ou projetaveis para outras rotas. Ou seja, apesar das aflicoes de natureza financeira, o
potencial de exploracdo que a aviagdo estava a trazer, traduzia-se num novo folego para a
alma nacional (Correia, 2016). E verdade que, entre 1920 e 1924 se mantiveram

desequilibrios que vinham do tempo da Grande Guerra, mas o fim desta fez reduzir os

4 José Agostinho, Os Agores e a Aviagdo: O importante papel que a meteorologia tem de representar na solugdo dos problemas das
comunicagoes aéreas transocednicas, in Correio dos A¢ores de 8.3.1928.

5 Militar, de Artilharia, formou-se em Engenharia Civil. Colocado no Faial na altura da Grande Guerra, ai conheceu Afonso Chaves,
de quem se tornou colaborador e a quem sucedeu, em 1926, na Direcdo do Servigo Meteorologico dos Agores. Representou Portugal,
em 1937, na reunido da Organizagdo Meteorologica Internacional, em Salzburgo. Dirigiu o Instituto Historico da Ilha Terceira, de que
tinha sido um dos fundadores, bem como do Instituto Agoriano de Cultura. Durante a maior parte da sua vida, foi uma das grandes
referéncias culturais dos Acores e o mais conhecido agoriano no mundo da ciéncia internacional. (in Enciclopédia Agoriana); “Também
em questdes politico-administrativas muito devem os Agores a José Agostinho” (...), “na Junta Geral do Distrito Autonomo de Angra,
do Heroismo, de que chegou a ser presidente, e varias vezes procurador” (Leite, 1988).

6 “OS ACORES E A AVIACAO — UMA ENTREVISTA COM O MAJOR JOSE AGOSTINHO — Para salvaguarda do brio nacional,
os servigos meteorologicos e radiotelegraficos terdo que ser montados convenientemente”, in Correio dos Agores de 25.9.1927.

7 José Agostinho, Os ACORES NA AVIACAO: Servi¢os meteorolégicos, in Correio dos Agores de 30.5.1928, ¢ O CLIMA DOS
ACORES, in Correio dos Ag¢ores de 23 e 24 de outubro de 1930.
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gastos militares e verificou-se mesmo uma estabiliza¢do da ordem financeira, a partir de
1924; ao contrario da ideia comum, o golpe de Estado de 28 de Maio de 1926 encontrou
uma situacdo financeira equilibrada, sendo certo que o desequilibrio voltou com o regime
entdo implantado e se comegou a reequilibrar dois anos depois com o controlo das
Finangas por Salazar (Lopes, 2004). Este, “no contexto da Ditadura e para os anos de
1928 a 1930 surgia como uma espécie de salvador, um novo D. Sebastido para as
finangas, funcionando como um patrono, quer para os militares, quer para os ‘policias’

do futuro ‘Estado Novo™ (Rocha, 2005, p. 157).

1.3. As facilidades nos Acores e a Base aero-naval norte-americana

Na transi¢ao do Séc. XIX para o século XX, as relacdes entre Portugal e a Inglaterra

centram-se nos Acores.

As ilhas do Atlantico passam a ser o factor mais importante nas relagoes com Portugal, o ponto a

volta do qual gira tudo o resto. Isto significa que o centro da politica externa portuguesa se

desloca para os Agores (Telo, 1993, p. 39).

Para navegar, por mar ou pelo ar, nestas paragens, no meio do Atlantico Norte, a mil e
quinhentos quilémetros da sua margem europeia e a dois mil e quinhentos da americana,
era indispensavel, na primeira metade do século XX, ter assegurada a concessdo, por
Portugal, das chamadas facilidades: altandegérias, para abrigo, abastecimento, reparagoes,
informacao meteorologica e comunicacdes. Existente desde o inicio do século, o conceito
de facilidades, entre a Inglaterra e Portugal, referia-se a depositos de carvao e oOleos e
fornecimento de bens alimentares e outros, designadamente nos Agores. Durante a Grande
Guerra, e concretamente com a entrada dos Estados Unido no conflito ¢ a sua intervencao
nos Agores apds o ataque de um submarino alemdo em Ponta Delgada, as facilidades

acordadas com os ingleses passaram a estender-se aos americanos.

Durante a guerra, o Governo de Lisboa autorizaria por Nota de 8 de novembro de 1917 o

estabelecimento de uma base naval nos Agores (Ferreira, 1992, p. 84).

Entre as facilidades disponiveis nos Acgores durante a Grande Guerra, constava o
fornecimentos de informagdes meteoroldgicas as forcas inglesas e americanas; a cedéncia
aos ingleses do controlo dos cabos submarinos alemaes; a permissdo para o

estabelecimento, pela Inglaterra, de uma estacdo de 7SF em S. Miguel e, nesta mesma
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ilha, a autorizacao para a Marinha americana (US Navy) se estabelecer em Ponta Delgada
com uma base naval. (Ferreira, 1988), (Telo, 1993). Em 1917, pela mesma altura em que
S. Miguel recebia a estacdo radio naval britanica, que ficou, terminadas as hostilidades,
para uso nacional, a Junta Geral de Angra dispds-se a financiar a instalagdo de uma

estacdo de 7TSF também para a Terceira.

Os Acores, que constituiam deste modo um ponto de apoio intermédio fundamental nas liga¢oes
Europa-Ameérica, alimentando também o interesse francés, alemdo e americano, conheciam com a
TSF, e pela primeira vez, uma saida de progressiva independéncia tecnologica, passivel de

satisfazer os interesses da administracdo local e central (Queiroz, 2012, p. 136).

As primeiras aeronaves a operar nos céus dos Agores, os hidroavides® do USMC (United
States Marine Corps), em 1918, bem como a travessia do Atlantico pelos flying boats’
NC-Navy Curtiss, em 1919, foram factos pioneiros na atividade aérea. Com efeito, ainda
antes do primeiro conflito mundial, em 1914, os americanos dispunham-se a ultrapassar
pelo ar a fronteira entre a América e a Europa que era o oceano Atlantico. Para tal, foi
construido um hidroavido, o America. Quando deflagrou o conflito na Europa, deixou de
ser oportuno prosseguir com essa aventura aérea, e, por outro lado, constatou-se que as
caracteristicas da aeronave ndo garantiam que tivesse sucesso no empreendimento
(Silveira C. R., 1986). Nao admira, assim, que a estadia em Ponta Delgada, no tltimo ano
da Grande Guerra, dos hidros da US Navy viesse relembrar esse projeto do America,
fazendo-o concretizar-se em 1919 com o NC-4 Liberty, cinco anos depois de ter sido

equacionado.

A emergéncia da importancia internacional dos Agores e a perspetiva do seu uso estratégico pela
grandes poténcias também se pode verificar pelos pedidos feitos a Portugal no contexto da
Primeira Guerra Mundial. Londres enderecou entdo a Lisboa um pedido para o estabelecimento
de aerodromos nos Agores tendo ‘mais em vista os servigos aeronauticos de natureza experimental

do que servigos de cardater militar ou comercial’ (Ferreira, 2006, p. 20).

8 Hidroavido=seaplane: An airplane that can operate from water, rather than land. Some seaplanes are landplanes with the wheels
removed and floats installed. A flying boat is a type of seaplane whose fuselage is similar to the hull of a boat. Sponsons (a type of stub
wing near the water line) or wingtip floats keep the flying boat relatively level while it is in the water. Landplane: An Airplane with a
wheeled landing gear that enables it to operate from a hard surface, rather than from water or snow. Landing gear: (aircraft
component) the part of an aircraft structure that supports the aircraft when it is not flying. For operation from runways and dry
ground, the landing gear uses wheels. Operation from snow and ice is done with skis, and operation from water is done with a landing
gear using floats. Wheeled landing gear is by far the most common (...) (Crane, 2006).

9 Flying boat: An airplane whose fuselage is built in the form of a boat Hull to allow it to land and takeoff from water. Most flying
boats have small floats mounted out near the wing tips to support the wing when the aircraft is at rest on the water. In the past, flying

boats were a popular form of large airplane for long distance flights, but their inefficiency caused them to become almost extinct after
the end of World War 11, when were land airports with log runways scattered throughout the world. (Crane, 20006).
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Nos dez anos anteriores a Grande Guerra,

sempre que ha uma crise, ou uma alteragdo significativa da politica interna portuguesa, a
Inglaterra repete o pedido de renovarem as garantias sobre os Agores e os portos atlanticos (Telo,

1993, pp. 50-51).

As primeiras aeronaves nos céus dos Acgores sdo, pois, os hidroavides do USMC, a quem
sdo concedidas facilidades que abrangem o estabelecimento de uma base naval em Ponta
Delgada. Nessa base naval, Ist US Marine Aeronautical Company, dominada pelos
Estados Unidos, a Royal Navy britanica instalara uma estacdo de radio naval de 7SF. O
empenho, tanto da Inglaterra como dos Estados Unidos, na defesa dos Agores tinha como
motivacdo a protecdo dos cabos submarinos transatlanticos, que entdo amarravam na
Horta; a seguranga dos comboios maritimos que ligavam a América a Europa; e a

cobertura aérea das rotas atlanticas que entdo se desenvolviam.

Em Janeiro de 1918, em consequéncia do bombardeamento de 4 de julho do ano anterior
na cidade de Ponta Delgada pelo submarino alemao “Deutschland” da classe U-115, a US
Navy fez deslocar cinco navios de guerra Destroyer, acompanhados do “USS-Hancock”,
transportando hidroavides NC (Navy Curtiss) R-6 ¢ N-9, mais tarde refor¢ados por Curtiss
HS-1-L e HS-2-L, que aqui passaram a efetuar voos de reconhecimento, bem como
operagdes de salvamento. No fim do conflito, os navios regressaram aos EUA, mas parte
dos hidros foi entregue a aviagao naval portuguesa. (Telo, 1993), (Coelho & Calixto,

2016).

E pois nesse mesmo ano que ¢é criada pela Armada Portuguesa a base aero-naval — Centro
de Aviacao Naval, de Ponta Delgada, para acolher os hidros Navy Curtiss da US Navy, as
primeiras aeronaves nos Ac¢ores. Uma estacdo de radio naval ¢ instalada nessa mesma
Base Naval, mas pela British Royal Navy (Riley, 2015). A concessdo previa que a
marinha americana fornecesse os meios para a montagem também de um centro aero-

naval na Horta (Telo, 2015).

Para esse centro na Horta, a nossa Marinha chegou a nomear um responsavel, primeiro-
tenente Adolfo Trindade, coadjuvado por uma pequena guarni¢do, que, dependente do
material e do treino que os americanos deviam fornecer, acabou por ser transferido para o
centro de aviacdo naval de Ponta Delgada, vindo posteriormente também este a ser

encerrado em 1921 (Tadeu, 2017).
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On June 17, 1918, Admiral Sims informed the Navy department that the Portuguese government

desired to establish an aeronautical station at Horta and had requested the United States to sell

them flying machines, equipment, etc. (Livermore, 1948).

THE JOURNAL OF

MODERN HISTORY

Number 3

Volume XX SEFTEMBER. 1948

THE AZORES IN AMERICAN STRATEGY-DIPLOMACY, 1917-1919

SEWARD W, LIVERMORE

United States to facilitate and

naval forces® When the United States

juimﬂ the steps taken by the long after the withdrawal of American

safeguard the transportation of
troops and supplies to Europe during the
first World War was the acquisition of a
temporary naval base in the Azores,
Since the consent of Portugal was neces-
sary to this arrangement, the department
of state at the behest of the naval au-
thorities entered into rather extensive
negotiations at Lishon, The navy depart-
ment, however, had made no plans for
utilizing the Azores as an intermediate
point in transatlantic operations involy-
ing either defense against German sub-
marines or the fueling and repair of naval
vessels engaged in the protection of con-
voys. Consequently there was consider-
able uncertainty, confusion, and delay
in reaching important policy decisions
with respect to the nature and exact
location of the base. The navy depart-
ment failed to keep the diplomats in-
formed in advance of what was wanted of
Portugal, with the result that friction
and misunderstanding arose in connec-
tion with the American occupation.'
Suspicion of American motives contrib-
uted to the further deterioration of un-
stable political conditions in Portugal
and persisted, in official circles at least,

again had need of an Azores base in the
second World War, the Portuguese
proved less accommodating than on the
previous occasion, and the war was
practically over before an agreement
could be reached between the two gov-
ernments.?

1 Dhuring the postwar senate investigation of the
charges of unpreparedness brought by Admiral
William 5. Sims against the navy department, one
of Sims's criticisms concerned the failure of the navy
department to have diplomatic arrangements made
for the areival of its forces in the Azores (Nasal in-
vestigation: kearings before the subcommiltee of the
Commitlee on Naval Affairs, United States semate
[66th cong., 2d sess. (Washington, voar)], T, 135-36).
Josephus Daniels, in his eulogistic defense of his ad-
ministration of the navy department, Cur Nary of
war {|“-'a.shingmn, 1923, PE- 275-70) states that
soon after the entry of the United States into the
war diplomatic negotiations were begun with Por-
tugal to establish a naval base in the Azores.

¥ After the Navy withdrew from the Azores in
1915, unavailing efforts were made to obtain landing
rights and other privileges for commercial aircraft.
The department of state at the request of the United
States Shipping Board managed to obtain bunkering
facilities at Ponta Delgada for American merchant
vemels (State Department Archives, National Ar-
chives [hereafter cited as 5,10 A."], Robert Lansing.
secretary of state, to Thomas H, Birch, U5, minis-
ter to Portugal, tel. 603, Aug. 5, 1019, 19503
Azores/sa).

# Great Britain and Portugal signed an agreement
on Octaber 13, 1943 for the cession of a temparary

a7

Imagem 1 - Artigo de Seward Livermore em The Journal of Modern History, setembro de 1948

Também em 1918, instalara-se uma base acro-naval - o Centro de Aviacdo Maritima na
Doca do Bom Sucesso, junto a Torre de Belém, que, na pratica, tinha sido inaugurado no
ano anterior, com a chegada ao Tejo de dois hidroavides, vindos de Vila Nova da Rainha.

(Telo, 1993). E do Tejo, que, em 1921 e 1922, sairdo Gago Coutinho e Sacadura Cabral,
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nos hidroavides Felixstowe F.3 e Fairey III.D, demandando, no primeiro caso, a Madeira
e, no segundo, o Atlantico Sul (Henriques-Mateus L. , 2009). Os dois primeiros pilotos a
concluir a formag¢ao no Centro do Bom Sucesso, foram Moreira Campos ¢ Neves Ferreira,
em junho de 1925. “Sdo estes pilotos da Marinha que, partindo em 16 de maio de 1926,
num Fokker T. III-W, tentam completar sem sucesso a viagem Lisboa-Madeira-A¢ores”

(Ribeiro, 2016).1°

A 14.11.1918 o ministro da Inglaterra em Portugal perguntou ao Governo da Republica se
permitia que o Governo britdnico utilizasse a Ilha Terceira como aerodromo para a avia¢do
inglesa e a ilha do Faial para grandes hidroavioes. (...) A 7.1.1919, o Ministério da Marinha
informava, a respeito das pretensoes do Governo britanico, que estava montando um centro de
aviagdo em Ponta Delgada, que projetava estabelecer na Horta um posto de socorros e

abastecimento, na Terceira um campo de aterrizagem (...) (Ferreira, 2011, pp. 20-21).

Em 3 de dezembro de 1918, o major dos RFC-Royal Flying Corps britdnicos Maurice
Buckland escrevera diretamente ao Governador Civil do distrito de Angra do Heroismo,
solicitando autorizagdo para efetuar um levantamento de uma planta da zona para
construir um aeroporto para ser utilizado pelos avides ingleses na Terceira. Quinze dias
depois, reformula o pedido de licenga para precisar que pretende realizar uma planta “do
local escolhido por mim na Terceira com o fim de constru¢do de um aerodromo” (Rocha,
2012, p. 88). O major Buckland chegou a Terceira “a 4 de novembro de 1918, uma

semana antes do armisticio” (Agostinho, 2014, p. 243).

Porém, em 1917, o Foreign Office de Londres informara Portugal que o Governo de sua
Majestade nao podia garantir a defesa dos Acgores e concordava que o Governo portugués
aceitasse que essa defesa passasse a ser assegurada pelas forcas dos Estados Unidos. Os
americanos vinham insistindo na concessao de facilidades nos Acores. Pretendiam
designadamente que a sua US Navy pudesse fazer face aos ataques dos submarinos
alemaes no Atlantico Norte, constituindo uma base naval em Ponta Delgada. Ora, Ponta
Delgada fora alvo de ataque alemao poucos meses antes e a Inglaterra até concordava com
a transferéncia da sua protecdo para que esta ficasse a cargo dos Estados Unidos. Logo, a

formalidade da aquiescéncia de Portugal foi cumprida a 8 de novembro de 1917 e, pouco

10 o expressdo “sem sucesso” ¢ discutivel: a Assembleia Municipal de Ponta Delgada aprovou por unanimidade em 1991 uma
recomendagdo a Camara Municipal para ser atribuido o nome de Rua Jos¢ das Neves Ferreira a um arruamento da cidade, lembrando
que ja existia em Lisboa “uma rua com o nome deste ilustre micaelense”. A Camara Municipal deliberou por unanimidade, em
17.6.1991 aprovar essa atribui¢do. O responsavel pela implementagdo da referida deliberagdo escreveu uma nota justificativa,
publicada na edi¢do de 2001 de “A Face Humana da Toponimia de Ponta Delgada” (edicdo da CMPD com prefacio de Manuel
Ferreira) em que ¢ exaltado o facto de Neves Ferreira ter concretizado “uma heroica travessia aérea Lisboa-Agores”.
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depois, em janeiro de 1918, ja desembarcava em Ponta Delgada o almirante Herbert Dunn

e as suas primeiras for¢as militares (Telo, 1993), (Ferreira, 2011).

O acordo entre os governos portugués e americano, celebrado neste contexto, previa o
estabelecimento de centros de aviacdo naval nos Acores, designadamente em Ponta
Delgada e na Horta. A importancia que os Agores ja tinham para a navegac¢ao maritima,
irlam manté-la, e até reforgd-la, na transicdo da marinha para a aviacdo (Araugjo, 2016),
(Tadeu, 2017). Desde meados do século XIX que, considerando o enigma meteorologico
constituido pelo Atlantico Norte, se insistia na criacdo de “um observatdrio como uma

211

sentinela”’ nos Acores, projeto entdo dependente de investimentos em cabos telegraficos

submarinos (Tavares, 2007).

“A morte do piloto Walter Smith Poague, a 5 de novembro de 1918, ao descolar da baia
de Ponta Delgada, faria aumentar a empatia pelo amigo americano, que desta forma
sofria baixas na execuc¢do da defesa da ilha” (Rezendes, 2012). Faltavam cinco dias para
o armisticio, quando ocorreu este acidente fatal, o primeiro desastre aéreo nos Agores, que
vitimou, além do aviador Walter Poague, o segundo tripulante, observador Walton
Zeigler, com um dos hidroavides da base naval, o Curtiss-R6 com a matricula A335

(Rego, 2015).

No editorial de 2 de setembro de 1919, com o titulo Base Naval, o Diretor de A4
Republica, Francisco Luis Tavares, sublinhava a importancia de Ponta Delgada como
“ponto de apoio para centro de vigildncia dos seus Destroyers e submarinos, para
reparagdo dos seus navios e abastecimentos de combustiveis” (Araajo, 2016, p. 33).
Como se vé, Walter Lippmann'? fizera escola (Steel, 2008) com o seu artigo The Defense
of an Atlantic World, publicado em fevereiro de 1917, em que “defendia que os EUA
eram parte integrante de uma comunidade que incluia os Estados europeus e que um
ataque a estes Estados configurava um ataque a propria integridade e seguranga
americana, uma vez que: ‘Germany’s war against Britain and France was a war against

a civilization of which we are part’” (Pacheco, 2015).

1 Expressao do investigador holandés Cristoph Buys-Ballot, segundo (Tavares, C, 2007).

12 Autor de “Public Opinion”, 1922, The MacMillan Company publ., New York. “As America’s leading political journalist and
authority on foreign affairs for more than six decades, Lippman tirelessly insisted to Americans that their fate was linked of Europeans.
(...) Through his widely-read newspaper columns, magazine articles and books he helped built a Strong Atlantic bridge in the minds of
Americans” (Steel, 2008, p. 29).
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No final da década de 1920, os Agores viviam um clima de confianca quanto ao seu
futuro: a navegacdo maritima continuava a recorrer as facilidades nos portos agorianos
para se abastecer de carvao, ou ja de fuel, se fosse em Ponta Delgada, e a navegacao aérea
também tinha descoberto as vantagens de ser acolhida nas baias da Horta ou de Ponta

Delgada, uma vez que ainda prevalecia a utilizagdo de hidroavides.

O Arquipélago possuia ndo so relevancia estratégica para a marinha como para a aviagdo (Dias,

2012).
1.4. A primeira travessia aérea do Atlantico

1.4.1 O NC-4 “Liberty”

No fim da Grande Guerra, a aviacdo tinha-se revelado uma formidavel arma, por
comparacdo com os tradicionais meios terrestres € maritimos, mas tratava-se ainda de
pequenos aparelhos com pouca autonomia de voo que efetuavam mais voos de
reconhecimento do que de ataque. Na fragilidade dos seus materiais de construcao,
madeira ¢ lona, e na sua velocidade ainda modesta, pouco acima dos cem quilémetros
horarios, era ja irreversivel a conquista do seu espago como meio de transporte. Sobre a
primeira travessia aérea do Atlantico, em 1919, o engenheiro aerondutico George

Bothezat escreveu (Smith, 1973, p. 199):

The crossing of the ocean by the airplane makes aircraft the first universal means of transportation
and by this fact alone opens a new era of civilization, with such an increased rate of progress that

it is almost impossible for the human mind of today to appreciate its whole significance.

Da travessia do Canal da Mancha, realizada por Blériot em 1909, ao desafio de cruzar o
Atlantico dez anos depois, ia uma grande distancia, apesar da evolu¢ao das técnicas de
constru¢do aeronautica. Pior que a fragilidade dos materiais e que a deficiéncia dos
instrumentos de comunicagdo € apoio para orientacao e navegagao acrea, eram as proprias
condi¢des do ar assustadoras. A imprevisibilidade meteoroldgica, os ventos € nevoeiros,
as nuvens, a chuva e o gelo, tudo ameacas para a visibilidade, o rumo e a seguranga dos
frageis avides de entdo. Um voo da Terra Nova até a Irlanda ou até aos Acores, distancias
aproximadamente equivalentes, tinha pela frente entre 16 e 20 horas dificilmente
previsiveis, como se ndo fossem suficientes ja as limitagdes relacionadas com a
capacidade de transportar combustivel e com a duvidosa fiabilidade do funcionamento

dos motores e do restante equipamento da aeronave. As 21 milhas do Canal da Mancha
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em 1909 ndo eram mesmo termo de comparacdo para as 1800 do Atlantico Norte em

1919, fossem ingleses ou americanos os aviadores a tentar a proeza.

A Marinha dos Estados Unidos decidiu planear e organizar uma tentativa de vencer a
turbuléncia dos ares do oceano para efetuar a travessia do Atlantico, da América para a
Europa. “The United States’ transatlantic effort proved to be a national venture, and the
Navy and naval aviation was its instrument” (Smith, 1973, p. 13). Dito por outras
palavras, mais adiante: “it was vividly clear that it was less a transatlantic flight than a
Transatlantic Flight Operation: the successful result of the highly organized labors of
thousands of persons” (Smith, 1973, p. 197). No fim da guerra, antes de desativar a base
naval de Ponta Delgada, a US Navy organizou a primeira travessia aérea do Atlantico, de
Trepassay, Terra Nova, até Plymouth, Inglaterra, com paragem nos Agores e em Lisboa,
utilizando uma esquadrilha de trés avides quadrimotores NC-Navy Curtiss, um dos quais,
0 NC-4, com sucesso. Essa realizag¢do teve uma motivacdo remota e um impulso de fundo
vindos dos feitos dos navegadores dos séculos anteriores e designadamente da travessia
realizada quatrocentos anos antes por Cristovao Colombo, convicgdo expressa no texto
“The Azores: Transatlantic Aviators’ Half-way House”, publicado por Arminius T.
Haeberle em The National Geographic Magazine em Junho de 1919. A escala dos Agores
nesse ano de 1919 seria, nessa perspetiva, uma referéncia simbodlica, como que um
Colombo aeronavegador em sentido inverso (Riley, 2015). O poeta Acacio Paiva chamou

ao NC-4 “A Liberdade, caravela americana” (Tavares, 2015).

O jornal londrino Daily Mail tinha anunciado um prémio de dez mil libras para o piloto
que primeiro conseguisse cruzar o Atlantico Norte, dos EUA para a Europa em voo direto.
Suspenso durante a Grande Guerra, foi retomado a seguir e atribuido, em 1919, a John
Alcock e Arthur Brown, pela travessia efetuada com um bimotor Vickers Vimy, um més
depois do NC-4. Independentemente de o prémio ndo ser aplicdvel a organizagdes
governamentais como a que organizara a travessia dos NC'’s, o desafio principal em 1919
transcendia qualquer valor em dinheiro - era a honra, a gloria de ser o primeiro que estava

em causa! (Smith, 1973).

Uma recompensa de vinte e cinco mil dolares, oferecida pelo magnata americano Orteig
para premiar o primeiro piloto a ligar pelo ar Nova York a Paris, veio a ser atribuida a

Charles Lindbergh em 1927 (Tadeu, 2017).
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Raciocinio analogo se faria relativamente a travessia do Atlantico Sul, de Lisboa até ao
Rio de Janeiro, por Sacadura Cabral e Gago Coutinho, em 1922: “Haviam imitado por via
aérea o que Pedro Alvares Cabral fizera por mar em 1500” (Pinto M. S., 2010, p. 152).
Sarmento de Beires di-lo de outro modo, na narrativa que faz de “A VITORIA DE
PORTUGAL” (Taylor, 1981, pp. 97-98):

Cinco séculos apos a Era dos Descobrimentos, as velas das caravelas tinham sucedido as asas dos
avioes. Estava-se em plena Idade Heroica da Aviagdo. Dois oficiais da marinha, Sacadura Cabral,
também piloto-aviador, e Gago Coutinho, verdadeiro sabio — dois nomes que a Historia guarda no
seu relicario perpétuo - sonharam, para Portugal, a gloria de descobrir novamente o Brasil,
singrando o céu do Atlantico, repetindo pelo ar a fagcanha de Cabral, com a mesma constancia, a
mesma seguran¢a e a mesma certeza de la chegar, porque demonstrariam que a navegacdo aérea

astronomica poderia ser tdo rigorosa como a navega¢do maritima.

Estd a referir-se ao sistema de horizonte artificial, adaptado a um sextante por Gago

Coutinho.

O Decreto n.° 5787 de 1919 estabelecera um prémio de vinte contos para o primeiro piloto
portugués ou brasileiro que efetuasse a travessia entre Lisboa e Rio de Janeiro em 168

horas (Tadeu, 2017).

Ainda noutra perspetiva (Bonds, 2003, p. 99):

SPIRIT OF ADVENTURE: Countries with smaller populations were also contributing to the
conquest of the air. Portugal, with only some six million inhabitants showed the spirit of adventure
that had lured Vasco da Gama to make his great sea voyages in the late 15th early 16th centuries.
Two Portuguese naval officers took off from Lisbon on March, 30, 1922, in a Fairey III D

floatplane'? to cross the South Atlantic against the prevailing wind.

Efetivamente, parecendo aos nossos olhos de hoje uma busca de protagonismo com
grande espirito de aventura, os varios empreendimentos desenvolvidos desde 1919 até ao
fim da década de 1920, e mesmo nos primeiros anos da de 1930, para ultrapassar a
fronteira que o Atlantico constituia para ligar pelo ar a Europa e a América, foram
investimentos politicos para vencer uma velha barreira geografica, todos traduziveis em

outros tantos de intercdmbios que ultrapassavam a dimensao econdmica.

13 Floatplane: A seaplane equipped with separate floats to support the fuselage well above the water surface (Crane, 2006)

22



O empenho da Marinha americana no sucesso dos Navy Curtiss flying boats em 1919
afigura-se desproporcionado, se comparado com o empreendimento quase simultdneo, e
mais singelo, de John Alcock e Arthur Brown. O mesmo viria a passar-se em 1927,
quando, ao aparato dos apoios dos Estados italiano e espanhol as exploracdes de De
Pinedo e de Ramon Franco, se contrapunham as iniciativas mais individualistas, ou de
pequeno grupo, mas com sucesso idéntico, de Lindbergh, nesse mesmo ano, ou de Kohl,
van Hunefeld e Fitzmaurice no ano seguinte. Independentemente, porém, de qualquer
juizo sobre os critérios politicos do investimento dos meios publicos para apoiar as a¢des
de voluntarismo pioneiro, a verdade ¢ que se tratava de explorar fronteiras com
caracteristicas indiscutivelmente estratégicas. Fazia toda a diferenga, para cada pais
envolvido, e para o mundo ocidental em geral, descobrir qual a melhor rota, e escolher
quais os pontos de apoio mais favoraveis, para facilitar as comunicagdes aéreas sobre o

Atlantico Norte e assim aproximar os continentes europeu € americano.

Para os meios técnicos disponiveis na altura, afigurava-se mais exequivel utilizar os
Acgores para descobrir o caminho mais curto e realizavel. Mesmo assim, contudo, tornava-
se indispensavel a concordancia de Portugal, ndo s6 por razdes de soberania, mas, desde
logo, para a instalagdo de servigos de informagdao meteorologica eficientes ¢ para a
constru¢do de estruturas logisticas aeroportuarias, fossem elas maritimas ou terrestres.
Entre a rota mais a norte, da Terra Nova a Irlanda, e a, mais a sul, sobre o Atlantico
Médio e contornando a Africa, constatou-se ser mais vantajosa a terceira alternativa, da

Costa Leste da América a Europa, com apoios na Bermuda e nos Agores.

Para tal ter eficacia, era indispensavel o envolvimento da Inglaterra e de Portugal. S6 que,
por algum tempo, os ingleses tiveram outras prioridades, designadamente para estabelecer
comunicagdes com as suas possessoes longinquas, como a Australia ou a Africa do Sul.
Portugal, para além da instabilidade politica da I Republica, tinha as suas cronicas

caréncias financeiras (Telo, 1993).

Na ponderagdo das operagdes para cruzar o Atlantico, a sua viabilidade mais evidente e
vantajosa apontava para a rota via Horta, baia abrigada, acolhedora para os hidroavides

entdo preponderantes:

confirmando a posi¢do dos Acores, por um lado relativamente a Terra Nova e, por outro, a

Bermuda, rota esta que permitia uma utilizagdo durante todo o ano, portanto sem as
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condicionantes da rota do Norte, envolvendo a Islindia e a Gronelindia, ou a rota do Sul,

excessivamente longa ao implicar escalas na Africa e Brasil (Costa R. M., 2014, pp. 344-345).

Uma esquadrilha de trés hidroavides da US Navy intentou, entdo, em 1919, pouco antes de
ser encerrada a base aero-naval norte americana, a primeira travessia do Atlantico Norte,
com escala nos Acores. Tratava-se de biplanos multimotores Curtiss, apoiados por navios
de guerra da Armada americana, dispostos ao longo do percurso — 21 entre a Terra Nova e
os Acores e 14 entre esta [lhas e Lisboa — para lhes assinalar a rota no mar (Tadeu, 2017).
No entanto, s6 o NC-4 “Liberty” da Marinha americana, pilotado por Albert Read,
cometeu a proeza de cruzar, de Trepassey, Terra Nova, aos Acores, em Maio de 1919,
voando 2240 Km em 15h18m (Batchelor & Lowe, 2005). Os restantes, NC-1 ¢ NC-3,
pereceram na tentativa: o primeiro destruido pelas ondas do mar perto da ilha das Flores, e
o segundo amarizou ao largo de S. Miguel, para onde o piloto o conseguiu encaminhar a
forca de remos. Este estoicismo do comandante da esquadrilha, John Towers, que, mau
grado ter naufragado ao largo de S. Miguel, resistiu mais de dois dias a conduzir a carcaga
do seu NC-3 até atingir o porto de Ponta Delgada, ¢ relevante para ilustrar o sentido de
missdo inculcado nestas equipas, as quais, em vez de se estearem nos meios de suporte
como os destroyers, ou de considerarem ter cumprido o exigivel, voando até ao mar dos
Acgores, utilizaram todos os seus recursos de energia pessoal para atingirem um porto. O
Comandante Towers e a sua tripulagdo tinham voado 15h30m no NC-3, seguidas de 53
horas a lutar no mar para conduzir o flying boat até ao porto de Ponta Delgada. Ai,
verificou-se uma grandiosa recep¢do, com os sinos da cidade a repicar, as sirenes dos
navios ancorados na baia a saudar, o comandante e os tripulantes do NC-3 “sdo levados
em triunfo pelas ruas de Ponta Delgada até ao Paldcio do Governador. Multidoes

dangam e canta nas ruas da cidade” (Silveira C. R., 1986, p. 12).'4

O nevoeiro agoriano, conjugado com a escassez de combustivel nas aeronaves, decorridas
as horas de voo desde Trepassey, fez com que o NC-1 e o NC-3 se perdessem, como podia
facilmente ter acontecido ao NC-4 que, acertando com a baia da Horta, ali fez escala, até
conseguir partir para a de Ponta Delgada, que era o destino inicial dos trés NC (sendo a
Horta o alternante), e dai para o Mar da Palha em Lisboa'®, onde fundeou a 27 de Maio

(Tavares, 2015). “O NC-4 era uma aeronave do tipo ‘hidroavido de casco’ ou, numa

14 Sobre a pretensdo de John Towers, referida por (Silveira C. R., 1986, p.12), de prosseguir no NC-4 a travessia do Atlantico, (Smith,
1973, p. 195) cita as palavras de ambos os pilotos, Towers ¢ Read, a desmentir esse boato.

15 “Levantou voo as 9h20 para Lisboa, onde desceu nove horas e quarenta minutos depois” (Agostinho, 2014, p. 243).
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tradugdo muito livre do inglés, ‘barco voador’ ou ‘barco com asas’” (Teixeira F. , 2015).

O comandante John Towers havia sido o responsavel pela equipa que estudara este
projeto da primeira travessia transatlantica. No memorando que apresentou a sua
hierarquia, depois de estudadas as quatro rotas possiveis para o empreendimento
transocednico — via Gronelandia e Islandia; para a Irlanda direto, a partir da Terra Nova;
para Portugal, via Terra Nova e Agores; e, mais a sul, da costa da América do Sul, via
Brasil e Africa Ocidental francesa — recomendava a rota via Agores. As palavras de
Towers, comandante do NC-3 e da equipa constituida pela esquadrilha de trés NC's,
dirigidas, antes da partida, aos dois comandantes, Patrick Bellinger (do NC-7) e Albert
Read (do NC-4), sdo de lideranga (Smith, 1973, p. 69):

The Navy Department and the entire field have worked untiringly and have left nothing undone to
equip the planes for long flights. We are going to do our best. Guesses aren’t worth much, but, if

you want mine, here it is: we’ll get there!

Concluida a proeza com éxito pelo NC-4, o Secretario da Marinha do Governo dos EUA,

Josephus Daniels, declarava a imprensa (Smith, 1973, p. 71):

The splendid success of the Navy'’s fliers in the voyage to the Azores and Europe is only the

beginning of experiments in the Navy.

O NC-4, comandado por Read, chegou a Plymouth, Inglaterra, a 31 de Maio (Tadeu,
2017). “O jornal Daily Mail Newspaper atribuiu um prémio de 5000 libras para a
concretizagado desta liga¢do aérea” (Pinto M. S., 2010, p. 147).

Sobre esta travessia, Sacadura Cabral escreveu (Pinto M. S., 2012):

A nos, essa travessia interessa-nos no mais alto grau. Foi o primeiro grande passo para a
realizagdo de grandes viagens transatldnticas porque, certamente, 0s construtores hdo de
aperfeicoar por tal forma os seus processos que os progressos realizados neste sentido tornardo a

via aérea a preferida, pela rapidez e perfeicao.

John Towers foi mais ao concreto nas suas declaragcdes a imprensa americana depois de
regressar da missdo: “The principal lesson learned from the experience of the NC
expedition is the necessity of developing a radio direction finder for transatlantic flight
and ... the establishment of a meteorological system by which weather in all quarters of

the ocean may be reliably reported”, insistindo que “meteorological stations will have to
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be set up all over the Atlantic before transatlantic flights will be commercially profitable”
(Smith, 1973, p. 194). O aviador ndo podia saber na altura que ainda decorreriam mais de
vinte anos até que fossem criadas as bases de tal sistema: como refere o autor citado, s6
em 1940, por ordem do Presidente Franklin Roosevelt, foram lancadas as estagdes
ocednicas de apoio a informagdo meteorologica entre a Bermuda e os Agores, sendo a
motivagdo proxima a necessidade de apoiar as operagdes transatlanticas da Pan American
Airways. Os servigos aéreos regulares em aviao so se realizariam a partir de 29 de maio de
1939, quando o flying boat “Yankee Clipper” Boeing 314 da Pan American descolou de
Long Island e efetuou o voo, via Horta-Acgores, para Lisboa (Smith, 1973).

No rescaldo do voo do NC-4, na avaliagdo quase profética das repercussoes, é interessante
destacar um artigo publicado na revista Yale Graphic. Nesse artigo, com alguma contengdo,
afirmava-se que o voo do NC-4 provava que o voo transatlantico era viavel. O seu autor, Juan T.
Trippe, oito anos decorridos, fundava a Pan American Airways. Os seus flying boats, ostentando a
famosa designagdo genérica de clippers amarariam centenas de vezes em aguas da baia faialense

(CostaR. M., 2015, p. 462).

A este propdsito afigura-se oportuno referir que, a meio do decurso desses vinte anos,
tivemos o nosso conterraneo José Agostinho a fazer diagndsticos em termos idénticos aos
de John Towers: na 2.* pagina do Correio dos Acores de 25 de setembro de 1927,
destacava-se “OS ACORES E A AVIACAO — UMA ENTREVISTA COM O MAJOR
JOSE AGOSTINHO - Para salvaguarda do brio nacional, os servigos meteoroldgicos e
radiotelegraficos do arquipélago terdo que ser montados convenientemente”. Nela, o

Diretor do Servico Meteoroldgico dos Agores referia que

o malogro de muitas das tentativas de voos transatldnticos teve origem na deficiéncia de

informagées meteorologicas (...).

A influéncia que as condi¢cdes meteorologicas tém na possibilidade de haver ligacdes
adreas para os Acores e a necessidade de haver estudos sistematizados sobre as variagdes
climaticas, foram surgindo regularmente nas paginas deste jornal, como se constata pela
leitura dos seus nimeros de 8 de margo (“OS ACORES E A AVIACAO: O importante
papel que a meteorologia tem de representar a solu¢do do problema das comunicac¢des
aéreas transoceanicas” - pelo Major Jos¢ Agostinho) e 30 de maio de 1928 (“OS
ACORES NA AVIACAO: Servigos meteorologicos”). De novo a abordagem da

importancia das informac¢des da meteorologia tem destaque na atencdo do Correio dos
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Agores ao desenvolvimento da aviagdo internacional: a perspetiva de se estabelecerem
ligacOes aéreas para os Acores e as deficiéncias existentes quanto a estudos sistematizados
sobre as variagdes climaticas, voltam a surgir, designadamente no seu nimero de 6 de
julho de 1928 (“OS ACORES NA METEOROLOGIA E NA AVIACAO: Pode
considerar-se fracassada a idéa de crear nos Agores um instituto internacional — Foi

adoptado em principio um plano apresentado pelo Servigo Meteorologico Inglés™).

1.4.2 O Vickers “Vimy” de John Alcock e Arthur Brown

Para além do feito do NC-4, conseguido com meios militares e designadamente com o
apoio de numerosos navios americanos a sinalizar o percurso ao longo do Atlantico,
concretizou-se, pela mesma altura, a aventura civil do bombardeiro bimotor biplano'®
modificado Vickers “Vimy” de John Alcock e Arthur Brown que conseguiram fazer a
travessia (3186 Km em 16h12m), de St. John’s, Terra Nova, de onde descolaram a 14 de
junho para aterrar em Clifden, Irlanda, ja no dia seguinte, 15, nesse mesmo ano de 1919,

sem escalas e sem apoios logisticos (Taylor, 1981) (Batchelor & Lowe, 2005).

Por esta travessia que eclipsou, em grande parte, o feito de Read e do NC-4, Alcock e
Brown, além de serem “compensados com o titulo de Cavaleiros do Império Britanico”
(Ellacott, 1978, p. 113), “viriam a receber o prémio que tinha sido lan¢ado pelo jornal
inglés ‘Daily Mail’, no montante de 10.000 libras” (Coelho & Calixto, 2016, p. 16). “Um
grande triunfo britanico” (Pinto M. S., 2010, p. 147).

John Towers e Albert Read procuraram ser justos ao avaliarem a proeza de John Alcock e
Arthur Brown: “a splendid feat”, disse Towers, e “a great stunt”, Read, que acrescentou
ter grande admiragdo pelos homens que haviam tentado a grande faganha, enfrentando
tamanhas contrariedades e tantos pessimismos. Tanto os aviadores da epopeia
transatlantica dos NC'’s, como os da aventura do Vickers “Vimy” estiveram em sintonia na
previsdo de que os voos transatlanticos continuariam a nao ser comercialmente rendiveis
durante bastante tempo. Arthur Brown declarou que “That the apparatus in which Sir
John Alcock and I made the first non-stop air journey over the Atlantic was an aeroplane
only emphasizes my belief that for long flights above the ocean the dirigible is the only
useful vehicle” (Smith, 1973, p. 195).

16 Biplano=biplane: An aircraft having two main supporting aerodynamic surfaces (wings). The wings of a biplane are normally

mounted so that one is approximately above the other (Crane, 2006).
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1.4.3 As primeiras travessias aéreas do “canal” atlantico Continente-Madeira

Terminada a Grande Guerra, seguiu-se, também em Portugal um periodo de grande
desenvolvimento da aviagdo naval, o das viagens de exploracdo aérea, “de que se
destacam a primeira ligagcdo aérea a Madeira (1921) e a viagem Lisboa-Rio de Janeiro

em 1922, de Sacadura Cabral e Gago Coutinho” (Ribeiro, 2016).

Em 18 de outubro de 1920, Sarmento de Beires e Brito Pais descolaram da Amadora num
Bréguet XIV 2/4, que batizaram de “Cavaleiro Negro”, planeando chegar a Madeira e ali
aterrar no Paul da Serra. Foi um voo mal sucedido porque os nevoeiros nao lhes
permitiram aproximar-se do destino de modo a tentar a aterragem e fizeram-nos optar
pelo regresso a origem. O fim do combustivel fé-los ‘amarizar’ no meio do Atlantico,
sendo os aviadores salvos por um cargueiro inglés, mas afundando-se o avido. Tinham
voado cerca de 1500 km em 8 horas, num avido de rodas, s6 com o apoio de uma bussola
e com um aparelho de 7SF' (Pinto M. S., 2010), (Henriques-Mateus L. , 2009; Henriques-
Mateus L. , 2005).

Certamente que esse voo serviu de referéncia e ensinamento para o que, com o hidroaviao
Felixstowe F.3, foi efetuado, do Tejo até a baia do Funchal e dai ao Porto Santo, no dia 22
de marco do ano seguinte, por Gago Coutinho e Sacadura Cabral (Tadeu, 2017), embora
ficasse o aparelho destruido por um incéndio, ao tentar descolar para o regresso a Lisboa.
Serviu também de ensaio para o que estes fariam, em 1922, ao longo do Atlantico Sul.
Como ja ficou dito, o F.3 de Sacadura Cabral e Gago Coutinho ndo saiu do Funchal com
destino a Lisboa, mas a travessia Lisboa-Madeira foi, por si, um marco (Comissao

Cultural da Marinha, 2012, p. 19):

Concluida a viagem apos sete horas e meia, ficou efetivamente demonstrada a precisdo destes
inovadores instrumentos, os quais iriam ser determinantes no sucesso da travessia aérea do

Atlantico Sul — Lisboa/Rio de Janeiro, realizada entre 30 de mar¢o e 17 de junho de 1922.

Os voos de Sacadura Cabral e Gago Coutinho, de Lisboa para a Madeira em 1921 ¢ de
Lisboa para o Brasil, passando pelas Canarias e por Cabo Verde, em 1922, com a precisao
cientifica tornada possivel pelas investigacdes de Gago Coutinho sobre navegacio, bem
como o voo, em 1926, do hidroavido de Moreira Campos e Neves Ferreira de Lisboa para
os Agores, passando pela Madeira, constituiram motivos de orgulho nacional que assim

participava no pioneirismo e nos avangos da aviagdo (Correia, 2016).
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Na altura, o aeroporto de saida do Fairey IIl.D Lusitdnia para, em 1922, descobrir o
caminho aéreo para o Brasil, foi, no rio Tejo, a doca do Bom Sucesso, junto a Torre de
Belém, tal como o foi, quatro anos depois, para o Fokker T.III Infante de Sagres, a

demandar Funchal e Ponta Delgada (Pinto M. S., 2010), (Correia, 2016).
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CAPITULO I

2. José Bruno Tavares Carreiro e o Correio dos Acores (1920-1937)

2.1. José Bruno e a segunda geracio Autonomista

Implantada a Republica, os distritos de Angra, Ponta Delgada e Horta continuaram a reger-
se pelo Decreto Autondmico de 1895, modificado pela Lei n.° 88 de 1913. A Horta ndo
tinha, contudo, ainda aderido ao estatuto de Distrito Auténomo. Os velhos autonomistas,
conservadores e monarquicos, procuravam as oportunidades da lei para dominarem as
Juntas Gerais. Durante a Grande Guerra, o Governo nomeou o general Simas Machado,
com raizes familiares agorianas, como delegado especial da Republica para os Agores e a
Madeira, uma vez que a base naval americana era comandada por um oficial general da US
Navy, o almirante Dunn, mas também para controlar o processo eleitoral, no qual os
autonomistas monarquicos, em Ponta Delgada, sairam vitoriosos, elegendo trés deputados

(Leite, 2008).

Passados os primeiros anos da Republica, Jos¢ Bruno Carreiro, que em 1910 fora
nomeado, apds concurso, Secretario do Governo Civil, viria a acumular esse lugar com o
cargo transitorio de Chefe de Gabinete do Alto Comissario Simas Machado, no periodo de
1918-19, em que ja funcionava em Ponta Delgada a Base Naval da US Navy, apds o
bombardeamento da cidade em 4 de julho de 1917 por um submarino alemao, ja que as
forgas portugueses, nao revelando capacidade para assegurar a defesa do arquipélago, se
punham nas maos da Inglaterra, primeiro, e dos Estados Unidos, como facto consumado,

com a chegada dos Destroyers e dos hidroavioes, a partir de 1918.

Jos¢ Bruno Carreiro, atento a crescente importancia do papel da US Navy na
concretizagdo da politica externa dos EUA, e designadamente a sua agdo nas ilhas
Filipinas, em Cuba, no Haiti e nas Ilhas Virgens, atribuiu grande importancia as relagcdes
que pudesse estabelecer com o Almirante Herbert Dunn, comandante do destacamento
americano em Ponta Delgada. A sua condicdo de assessor do Alto-Comissario para os
Acores, general Simas Machado, punha-o numa situacdo privilegiada para reforgar a
relacdo com Herbert Dunn, responsavel americano pela base naval de Ponta Delgada, o

que se viria a traduzir em  enormes beneficios para as populagdes locais,
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consubstanciados em fornecimento de cereais e servigos de saude e higiene, provenientes

da ajuda norte americana. (Telo, 1993).

A ponte de entendimento estabelecida com o almirante Dunn, para além de permitir a
canalizagdo de ajudas significativas para os micaelenses em pessoal especializado e
equipamentos de saude particularmente preciosas na altura em que surgiu a epidemia que
seria classificada como influenza ou “espanhola”, projetou a rede de influéncia de José
Bruno Carreiro, permitindo-lhe ser reconhecido entre as comunidade de emigrantes na
América e vir a avistar-se com Franklin Roosevelt, entdo Subsecretario da Marinha do
Governo dos EUA e futuro presidente americano. Roosevelt passou na Horta e em Ponta
Delgada em julho de 1918, valorizando a posi¢do estratégica dos Agores. Para os EUA, a
base naval em S. Miguel era mais relevante do que a intervencdo do Corpo

Expedicionario Portugués na Grande Guerra (Mesquita, 1986):

Portugal entrou na alianga europeia, mas os Acores fazem mais que isso pelas condi¢oes especiais

da sua posigdo estratégica, afirmou Roosevelt.

Nomeado em 1918 chefe da sec¢do civil do gabinete do Alto-Comisséario da Republica
nos Acores, General Simas Machado, José Bruno Carreiro viaja, depois da Grande

Guerra, pela Europa, acompanhando o Almirante Dunn. (Telo, 1993).

A semelhanca do que sucedia nas colénias, o Alto Comissdrio era o delegado do Governo no
Arquipélago, com poderes de superintendéncia em todos os servigos da administragdo publica

(Mesquita, 1986, p. 42).

Em 1921, José¢ Bruno vird a ser defendido, na Camara dos Deputados, pelo eleito por
Ponta Delgada, Alves de Oliveira, contra alguma imprensa lisboeta que o acusava de
encabegar um movimento separatista; entao, o Deputado eleito por Angra do Heroismo,
Simas Machado, de quem José Bruno fora Chefe da Sec¢ao Civil enquanto desempenhava
o cargo de Alto Comissario da Republica nos Acores em 1918-1919, corroborou a defesa
feita por Alves Oliveira (Cordeiro, 2012, p. 210). Numa carta a José Bruno, Simas

Machado refere-se a essa intriga politica:
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nada tem que me agradecer. Ficaria de mal com a minha consciéncia se, no Parlamento, ndo

confirmasse as declaragdes feitas pelo nosso comum amigo Alves de Oliveira'’.

Nesta carta o tom ¢é cordial e de proximidade, Simas Machado fala da sua vida familiar e
da sua terra e refere-se ao almirante Dunn como pessoa com quem se costumam ambos

corresponder.

Imagem 2 - Carta de 20 de setembro de 1921, de Simas Machado a José Bruno (B.P.AR.P.D., Fundo Tavares
Carreiro, n° 575)

17 B.P.A.R.P.D., Fundo Tavares Carreiro, n° 575, carta de Simas Machado a JB (Vila Real, 20 setembro 1921).
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Herbert Dunn foi um elo de ligagdo para Jos¢ Bruno Carreiro com o Departamento da
Marinha dos Estados Unidos. Franklin Roosevelt, respetivo Subsecretario de Estado na
altura, deslocou-se aos Agores, no ambito de uma visita a Europa e, querendo conhecer a
Base Naval de Ponta Delgada, teve oportunidade de se encontrar com José Bruno
Carreiro, 0 que teve muita importancia para o curriculo politico e a rede de influéncias
deste, tanto mais que aquele membro do Governo dos Estados Unidos viria a ser um dos
seus mais carismaticos presidentes (Araujo, 2016). A meio de 1919, o almirante Dunn
regressava aos Estados Unidos e, ainda nesse ano, a US Navy saia de Ponta Delgada,
passando a responsabilidade de defesa de novo para o Estado Portugués (Ferreira, 2011),

(Monjardino, 2009).

Era entdo tido como um dos principais animadores do segundo movimento autonomista.
A autonomia defendida devia basear-se nas caracteristicas concretas, condigdes especiais

de vida, na especial situacdo geografica e no proprio modo de ser dos acorianos.

Na realidade, s6 se pode falar de movimentos autonomistas em relacdo a Sao Miguel, partindo do
principio que a palavra movimento implica: 1 — a existéncia de uma campanha de agitac¢do e de
propaganda em torno do problema das ilhas, 2 — a apresentagdo de propostas de resolugdo desses
problemas, seja através de legislacdo ou de medidas politico-administrativas especiais; 3 — a
organizagdo de pessoas ou grupos, com vista a prosseguir a agita¢do e propaganda; 4 — a
continuidade da agitagdo e das agoes dentro de um periodo de tempo determinado (Enes, 2008, p.

41).

Unidade, sem deixar de ter em conta a realidade da dispersdao. Os Acores precisam
conhecer-se a si proprios como um conjunto disperso mas a procura da sua unidade moral
e cultural, da sua consciéncia coletiva, para ser conseguido um planeamento comum, com

identidade de arquipélago (Lima, 1965).

O movimento conhecido como confraterniza¢cdo insular, iniciado em 1912, veio a
“influenciar o discurso politico no segundo movimento autonomista” (Enes, 2012, p. 208)

apos a Grande Guerra.
O espirito da confraterniza¢do insular ou agoriana, iniciado em 1912 atraves do intercambio
desportivo, foi o ponto de partida para um conjunto de iniciativas que se foram repetindo ao longo

dos anos (Enes, 2008, p. 43).

A realidade europeia e os ideais constantes da Carta das Nacdes e dos 15 pontos do
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Presidente Wilson seriam linhas de referéncia para a legitimacao nacional e internacional

das pretensdes autondmicas da segunda geragdo de autonomistas.

No tempo da 1.¢ Republica, o 2.° movimento autonomista — o da década de 1920 — persegue um
intento de unido das ilhas, uma tentativa de envolvimento da Madeira e um proposito de obtengdo
do assentimento nacional, a ser conseguido pela visita de um grupo de proeminentes intelectuais
portugueses aos Agores, para que através do entendimento da insularidade, se convertessem em

arautos das nossas pretensoes de auto-governo (Meneses, 2012, p. 487).

José Bruno Carreiro recebia o testemunho da geracdo autonomista dos finais do século
XIX, dos tempos do Governo, na monarquia constitucional, de Hintze Ribeiro, através de
Aristides Moreira da Mota, seu amigo pessoal. Teve também condigdes particulares para
estabelecer entendimentos entre as ilhas de S. Miguel e Terceira, que tinham relagdes
sempre tensas, alimentadas por uma rivalidade secular, ao casar com uma terceirense'®, o
que facilitou o estabelecimento de pontes de didlogo com a elite da ilha rival, para o que
contou com a interlocucdo intelectualmente ciimplice do prestigiado jurista e etndlogo
Luis Silva Ribeiro!?, também cronista frequentemente lido na imprensa regional, que
marcaria o seu tempo na atividade politica e intervencdo civica na Terceira. Por outro
lado, e para manter uma ligacdo ao que de mais importante decorria no Continente,
contava com a cumplicidade de um correspondente em Lisboa, o coronel Fernando

Borges?’, natural da Terceira. (Rodrigues J. B., 1984).

18 Georgina Pamplona Forjaz de Lacerda Carreiro era filha de Jorge Pereira Forjaz (da familia dos Viscondes de Nossa Senhora das
Mercés) e de Maria do Carmo Bruges Pamplona Corte-Real (da linhagem do Conde da Vila da Praia da Vitéria) e irma de Candido
Forjaz, que foi Governador Civil e Presidente da Junta Geral do Distrito Autonomo de Angra do Heroismo e ainda fundador e Diretor
do Diario Insular (Arquivos.azores.gov.pt; carlosmelobento.blogspot.pt; Enciclopédia Agoriana).

19 Delegado-Procurador da Coroa na Relagdo dos Acores; Administrador do Conselho e Comissario da Policia de Angra; Juiz
Administrativo; Chefe da Secretaria da Camara Municipal de Angra; Presidente da Junta Geral; fundador e presidente do Instituto
Historico da Ilha Terceira; mentor da fundagdo do Arquivo, da Biblioteca e do Museu de Angra; Professor do Liceu de Angra
(Biblioteca Publica e Arquivo Rregional Luis Silva Ribeiro, 2017).

20 Como se vera no Capitulo III do presente trabalho, Fernando Borges, ndo s6 mantém José Bruno informado sobre os meandros da
politica na capital, como faz diligéncias junto de alguns decisores e da imprensa para evidenciar os interesses agorianos e
particularmente os da Terceira.
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Imagem 3 - Foto de José Bruno com Luis Silva Ribeiro e Fernando Borges, sentados, os trés, na 1.2 fila
(BPARPD, Fundo Tavares Carreiro, n.2 10709)

Ainda em 1930, numa carta que escreveu a Luis Ribeiro em 12 de junho, José Bruno
refere-se, em termos coloquiais, a luta conjunta contra a alimentagdo por Lisboa do

‘bairrismo’ em vez da unidade insular:

Enquanto existir aquela mentalidade, ndo ha que pensar em agorianismo; no fundo s6 ha
terceirismo, sanmiguelismo, faialismo, na massa das populagdes. S6 meia duzia de homens — V.,
eu, alguns mais — teem uma nocdo mais alta da palavra A¢ores. Os outros, os da ‘Patria’, os
Gervasios, a massa — vivem agarradinhos as invejasinhas e aos despeitosinhos de cada ilha, parvos
no fundo, mas suficientemente espertos para compreenderem o partido que teem a tirar, para as

suas glorias, da exploracio da patriotice ilhda (...)*'.

21 B.P.A.R.P.D., Fundo Tavares Carreiro, n.° 1201, carta de JB a LR (Angra, 12 junho 1930).
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Imagem 4 - Carta de 12 de junho de 1930 de José Bruno a Luis Ribeiro (B.P.A.R.P.D., Fundo Tavares Carreiro, n.°
1201)

Entre os que tinham essa no¢do mais alta da palavra A¢ores pode certamente contar-se
também José Agostinho que, em 1932, contribui com o artigo ‘4 Provincia dos Agores’
para o numero 7-8 da revista /nsula, publicado em Ponta Delgada em julho-agosto desse
ano, afirmando, conforme (Leite, 1988), ‘que a opinido instalada entre n6s que nao
existem acorianos, mas sim micaelenses, terceirenses e faialenses, ¢ uma rematada

loucura e contra ela ha que lutar’, concretizando que

o que é dificil — admitamos — é realizar essa unidade acoriana sem que se facam ressurgir
pruridos de hegemonia de uma ilha ou de um distrito. Mas entdo confessemos francamente:
reconhecemos a existéncia de uns Agores unos e indivisiveis; o que ndo sabemos ou ndo podemos

¢é achar ou impor a formula que ha de dar corpo a essa unido...

“O aparecimento do Correio dos Agores em 1920, foi um passo importante para a
discussdo em torno da identidade e da unidade politica regional” (Enes, 2012, p. 209).

Havia, contudo, percursores: no ano anterior a fundacdo do Correio dos Agores, ainda o
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Republica de Francisco Luis Tavares (republicano e regionalista) publicava, no seu
nimero de 2 de janeiro de 1919, um importante artigo de Francisco Faria e Maia
(republicano e autonomista) intitulado Alerta em que refletia sobre a importancia
estratégica das nossas ilhas e sobre o desempenho que estaria reservado para os Agores no
cenario internacional quando fosse a politica econdmica mundial a prevalecer sobre a
visdo centralista do Estado Portugués - o sistema da autonomia balizada pelo decreto

monarquico de 2 de margo de 1895 esgotara-se (Cordeiro, 1999).

Na década de 1920, o Correio dos Agores liderou um discurso autonomista profundo e
abrangente, que, em consonancia com Luis Silva Ribeiro, visava a constru¢do da unidade

acoriana e a identificacdo como arquipélago (Cordeiro, 2010).

Em Luis Ribeiro sobressai a etnografia, em que foi mestre; em Montalverne Sequeira ou José

Bruno, a historia politica, em que se haviam embrenhado (Leite, 1988).

As excursdes de terceirenses a S. Miguel e de micaelenses a Terceira, promovidas pelo
Correio dos Agores de José Bruno, em ligagdo com Luis Ribeiro, que elaborou o estudo
intitulado “Subsidios para um ensaio sobre a Ag¢orianidade”, contribuiram muito para
entrosar esse espirito de unidade agoriana, acima da rivalidades e divergéncias entre ilhas

(Monjardino, 2009).

Depois das eleicoes de 1921, José Bruno Carreiro, no seu Correio dos Agores, foi a unica
voz a tentar animar o movimento regionalista, lancando uma proposta a Madeira, que
respondeu positivamente, e organizando a visita dos intelectuais do continente ao

arquipélago, com o fito de alargar a respetiva propaganda (Enes, 2012).

A deslocacdo que fez a Madeira em 1922, acompanhado de Luiz de Bettencourt,
contribuiu para relevar a sua estatura de interlocutor para uma tentativa de ser organizada
uma voz de unidade em nome da autonomia administrativa reforcada para os dois
arquipélagos contra o centralismo. Antes da deslocagdo, publicara no Correio dos Agores,
em 15 de agosto de 1922, “O MAL INSULANO” que ficaria famoso e muito citado pelo
subtitulo “Se a Madeira quisesse”, e que teve um acolhimento muito favoravel na
Madeira, como se conclui pela reagdo na imprensa, que responde energicamente “A
MADEIRA QUER”: “os trés diarios do Funchal — Didrio da Madeira, Didrio de Noticias
e Correio da Madeira — declaram apoiar as iniciativas no sentido da concertagdo de

estratégias dos parlamentares acorianos e madeirenses para o alargamento da autonomia”
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(Cordeiro, 1999, p. 342). O sucesso leva Jos¢ Bruno a retomar o tema, e o titulo, no

Correio dos Ag¢ores de 17 de setembro (Rodrigues J. B., 1984), (Enes, 2009).

No entanto, como conclui Medeiros Ferreira, “ndo bastava a Madeira querer...”. Depois
do foco na Grande Guerra, e designadamente da volta dos EUA a sua politica

isolacionista depois da paz de Versalhes, os Agores

debatiam-se, enfraquecidos internacionalmente no fim do regime republicano parlamentar pela

autonomia e pelo regionalismo (Ferreira, 2012, p. 44).

A chamada visita dos intelectuais do Continente que organizou em maio de 1924 e que o
proprio Correio dos Ag¢ores anunciou previamente, em texto de 23 de margo com o titulo
“PROPAGANDA DOS ACORES — UM GRUPO DE CONTINENTAIS ILUSTRES A
CONVITE DO CORREIO DOS AGCORES VISITARA EM MAIO O ARQUIPELAGO
ACOREANO?”, veio contribuir para consolidar o seu prestigio como lider das posicdes

autonomistas (Rodrigues J. B., 1984), (Silva, 2009).

A sua nomeacdo para Chefe do Gabinete do Coronel Silva Leal, Delegado Especial do
Governo para os Agores entre 1927 ¢ 1931, permitiu-lhe influenciar a criagao do Dec.-Lei
de 16.2.1928 que revogou o de 1895, base legal da Autonomia Administrativa vinda da
monarquia. A entrada de Portugal na Grande Guerra ¢ a instalagdo de uma base naval dos

Estados Unidos nos Agores exigiam uma revisao do estatuto autondémico.

Em fevereiro de 1928, os autonomistas, por intermédio do coronel Silva Leal, conseguiram um
decreto que trazia algum desafogo as Juntas Gerais, atribuindo-lhes novas receitas e dispensando-
as de algumas despesas. Mas, em julho do mesmo ano, com a subida de Salazar ao poder, saiu um

novo decreto que provocou a asfixia financeira daqueles organismos autonomos (Joao, 1992).

Segundo (Leite, 1990), a ditadura instaurada em 1926 foi bem acolhida pelos
autonomistas que, essencialmente em Ponta Delgada, julgaram ter melhores condi¢des
para “libertar os capitais micaelenses do apertado cerco que as dificuldades de acesso
aos mercados internacionais lhe impunham.” O recuo argumentativo defendido entdo por
José Bruno suscitou diversas suspeitas: o Didrio dos Agores, concorrente do Correio, faz,
uma avaliagdo negativa da posicdo de José Bruno, caracterizando-o como “o chefe que

abandonara gente de boa fé que o havia acompanhado na luta por um ideal”**. O Diretor

22 DBiario dos Acores de 4 de fevereiro de 1928.
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do Correio ndo teria olhado a meios, e mesmo a deslealdade, para conseguir dominar e
impor a sua vontade (Cordeiro, 1999). Nesse sentido, a revisao do decreto autondmico de
1895, conseguida em fevereiro de 1928, “foi uma vitoria enganadora e arrancada ao
governo central num momento de hesitagdo dos caminhos que a ditadura pretendia
trilhar”. Infelizmente, a melhoria pouco durou, uma vez que a chegada de Salazar ao
poder iria reverter a situagdo pouco depois (Leite, 2008). No entanto, figuras como Luiz
de Bettencourt, presidente da Comissdo Administrativa da Junta Geral do distrito de Ponta
Delgada, defenderam José Bruno: o Diretor do Correio dos Agores “integrava-se no
grupo de micaelenses e terceirenses que havia adoptado a estratégia gradualista no

concernente a conquista das prerrogativas autonomistas” (Cordeiro, 1999, p. 405).

Aos poucos, surgiram fissuras no bloco conservador regionalista. Muita gente, que apoiava
Salazar pela politica de recuperagao financeira a nivel nacional, comegou a critica-lo pela atitude

face aos Agores. Cite-se como exemplos Luiz de Bettencourt, José Bruno Carreiro, Aristides da

Mota e Francisco Faria e Maia (Enes, 2008, p. 167).

A ascensdo de Salazar provocou a asfixia financeira do regime autonomico acabado de
melhorar: poucos meses depois da publica¢ao do 2.° decreto autonomico que reafirmava a
autonomia vinda da monarquia, saiu, em 31 de julho de 1928, um decreto que, na pratica,
sufocava as pretensdes autondmicas com restricdes orcamentais. A Constituicdo
corporativa de 1933 consumaria as limitagdes, reafirmando a natureza do estado unitario

(Meneses, 2012).

Bem o previra Luis Ribeiro que, numa carta de 2 de margo de 1928 a Jos¢ Bruno, fazia a

seguinte apreciagdo da vitoria conseguida com a revisao do decreto autondmico de 1885:

Parabéns a nos todos pelo decreto que reorganizou as Juntas e em especial parabéns a si que
tanto tem trabalhado para o conseguir. A esmola é tdo grande que o pobre desconfia e estou

convencido que, mais dia menos dia, o Estado atira para cima das Juntas com novos encargos. Se

o fizer, oxala que sejam servi¢os que nos interessem (... )23.

23 B.P.A.R.P.D., Fundo Tavares Carreiro, n.° 1857, carta de LR a JB (Angra, 2 margo 1928).
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Imagem 5 - Carta de 2 de marco de 1928, de Luis Ribeiro a José Bruno (B.P.A.R.P.D., Fundo Tavares Carreiro, n.’
1857)

i S iro “soube tirar o maximo proveito do projeto conseguido
Mesmo assim, José Bruno Carreiro “soube t to d t d
pelo coronel Silva Leal, enquanto Delegado especial do Governo nos Agores” (Enes,
2009, p. 116). Silva Leal “procurava, junto do Governo, encontrar solu¢oes para os
diversos problemas que afetavam a economia agoriana e insistia na necessidade de

controlo dos movimentos dos deportados politicos” (Cordeiro, 1999, p. 398).

A sua rede de contactos, resultante das suas fungdes de assessoria no Governo Civil € no
gabinete do Alto Comissario da Republica nos Acores permitiu-lhe aceder a informagdes

antecipadas e privilegiadas, designadamente através da correspondéncia mantida com a
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Dire¢ao dos SAP-Servigos Aéreos Portugueses € com Francisco Aragdo, membro da

primeira Reparticdo de Aviacao Civil, como a seguir se exemplifica.

2.1.1 José Bruno Carreiro e a sua correspondéncia sobre a aviagao
a) Os primeiros passos da aviagdo civil em Portugal

“No contexto internacional, o pais encontrava-se, estrategicamente, voltado para o
Atlantico e era possuidor de territérios coloniais em Africa e na Asia” (Pinto M. S., 2010,
p. 10). Outros paises europeus comecaram logo a seguir & Grande Guerra as ligagdes com
as sua possessdes ultramarinas: a Franga em 1918 com a Latécoére®*; a Bélgica criou, um
ano depois, a primeira companhia africana, a LARA?*; a Espanha abriu em 1921 as
ligagdes entre Larache e Marrocos com a CETAS; a Inglaterra organizou a aviagdo civil a
partir de 1919 e, com companhias privadas, comegou logo a penetrar no Norte de Africa
e, em 1924, a ligar o seu império com a Imperial Airways; as ligagdes ultramarinas alemas
fe-las a Lufthansa desde 1933 — mas, registe-se, para ndo ficar a ideia de atraso para a
aviagcdo germanica, ja em 1919, o “Nachtigall”’, um Junkers F-13 “efetuou a primeira
ligagdo Berlim-Estocolmo, inaugurando as carreiras entre a Alemanha e a Suécia” (Pinto
M. S., 2010, p. 197). Em Portugal, “a primeira empresa de aviagdo de transporte regular
surgiu em 1927, nove anos depois do primeiro conflito internacional” (Pinto M. S., 2010,
p. 17). Se nos compararmos pelo critério das ligagdes aéreas as coldnias, também
comegamos bem atrasados: as linhas aéreas coloniais da TAP em 1946 surgirao mais de
25 anos depois das criadas pela Franga em 1918, pela Inglaterra, (1919), pela Bélgica
(1920) ou pela Espanha, em 1921.

Nas décadas de 1920 e 1930 surgiram varias empresas portuguesas com participacao de
capitais estrangeiros. A primeira Companhia de Avia¢do, os SAP-Servigos Aéreos
Portugueses, surgiu em 1927, fundada a 19 de maio, com capitais maioritariamente
alemaes, da Casa Junkers, ou, antes, entrando a Junkers com as aeronaves como capital
social. O maior acionista individual portugués era Anténio d’Eca de Queiroz, filho do
autor de Os Maias. Com um monomotor Junkers F-13 e dois trimotores G-24, comegou a
fazer ligagdes a partir de Lisboa (Alverca) para Madrid e Sevilha, em parceria com a

UAE- Union Aérea Espandla, outra subsidiaria da Junkers, que fornecia as aeronaves para

24 A Latécoere daria origem, por fusdo com outras companhias, em 1933, a Air France.
25 LARA-Ligne Aérienne du Roi Albert.
26 cpr, ‘A-Compaiiia Espaiiola de Trafego Aéreo.
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serem efetuados os servicos de voo. Os SAP propuseram ao Governo Portugués efetuar,
na continuidade das linhas para Madrid e Sevilha, as ligacdes aéreas dentro do Continente
e dai para as ilhas e colonias portuguesas. Como tal implicava conversagdes com a
Espanha ¢ com a Franca, para serem acordadas autorizacdes de sobrevoo, o Governo
Portugués veio a optar por sujeitar a concurso publico a adjudicagdo das linhas aéreas
nacionais, o que acabou por afastar os S4P, sendo uma outra Companhia, criada em 1929
por capitais franceses, a SPELA-Sociedade Portuguesa de Estudo de Linhas Aéreas, a
ganhar o concurso, em associagdo com uma sua subsidiaria, a CPA-Companhia
Portuguesa de Aviagdo. Nenhuma delas cumpriu os planos que havia apresentado e
vieram ambas a ser dissolvidas. O caso de incumprimento da SPELA/CPA, é mais
flagrante porque lhe chegou a ser adjudicado, em regime de exclusividade, o plano de
criacdo das ligacdes aéreas no Continente e entre Lisboa e as Ilhas Adjacentes, plano que
ndo cumpriu no prazo atribuido. Ou seja, a nossa aviagdo esteve manietada por
estrangulamentos financeiros desde o inicio, quer para apoios aos pioneiros quer para a

construcdo aerondutica e para as infraestruturas aeroportudrias (Pinto M. S., 2010):

Em Portugal, a aviagdo comercial surgiu oito anos depois do final da I Guerra Mundial, o que é
relativamente tardio relativamente a outros paises, sobretudo aos que detinham impérios coloniais

(p.199).

As Companhias aéreas investiam para melhorar o proprio negdcio, a construgdo
aerondutica tinha-se desenvolvido, mas faltavam ainda solugdes tecnologicas, hoje
consideradas banais como o apoio de comunicagdes radio e de sistemas de navegagao. O
Parque de Material Aeronautico, criado em Alverca em 1918 e inaugurado em 1919,
passou, em 1928, a designar-se O.G.M.A.-Oficinas Gerais de Material Aerondutico,
“dispondo de wuma estrutura administrativa e de meios para uma completa
industrializagao” (Basto, 2003, p. 98); a competi¢ao provocou a variedade da oferta de
modelos de avido, aumentando a fiabilidade, a comodidade e a eficiéncia de cada um
deles, os governos investiram no transporte aéreo fazendo surgir o conceito de linha aérea
nacional, antecessor de ‘companhia de bandeira’. A concessdo pelo Governo de um
monopolio das linhas aéreas em Portugal por trinta anos, para o transporte de passageiros,
carga e correio em todo o pais e concretamente para as Ilhas Adjacentes, nunca passou do
papel, j& que a concessionaria nunca cumpriu e veio a fechar em 1934, ano em que nasceu
outra, a Aero Portuguesa, que veio a estabelecer ligagdes com o norte de Africa — Tanger

e Casablanca (Henriques-Mateus L. , 2005) , (AA.VV, 2010), (Pinto M. S., 2010).
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No ano anterior a criagdo dos SAP, 1926, um monoplano?” monomotor Laté-17 da Société
des Lignes Aériennes Latécoere efetuara um voo de ensaio de Alverca para Tanger para
transportar malas postais com destino a Alicante, Casablanca, Dakar, Marselha, Paris e
Toulouse. Tratava-se de uma tentativa de celebrar um contrato com o Governo ¢ a
Administragdo dos Correios e Telégrafos para transporte regular de correio entre Lisboa,
Franga e Marrocos. Nao se concretizou o acordo, porém: o ensaio ndo teve continuidade

(Silveira F. L., 2001).

O correio, bem como a distribui¢do de jornais constituiram durante algum tempo
importantes incentivos para a criagdo de rotas aéreas. Em Portugal, o primeiro transporte
de correio por avido foi em 1926, como referido no paragrafo anterior. Dois anos depois
veio a ser retomada essa atividade, j& com carater regular, nos voos operados pelos SAP,

Servigos Aéreos Portugueses, associados com a UAE, Union Aérea Espaiiola, entre

Lisboa (Alverca), Madrid e Sevilha (Pinto M. S., 2010).

Terdo sido os SAP-Servigos Aéreos Portugueses, primeira companhia de aviagdo em
Portugal, a introduzir, associados a Casa Junkers e a UAE, no nosso pais os primeiros
avides comerciais completamente metalicos — o trimotor Junkers G.24 ¢ o monomotor
F.13. “Aos S.A.P. se deve também, o envio aos Agores — onde se demora em importantes
estudos sobre as condi¢oes meteorologicas, do grande aviao Junkers G.24-W”

(Henriques-Mateus L. , 2009, p. 192).28

27 Monoplano=monoplane (type of airplane): An airplane having only one main supporting wing. Up through the 1920’s, most

airplanes were biplanes (airplanes having two wings) because of the ease of bracing. But as engineering knowledge increased,

engineers were able to make monoplanes of sufficient strength. The lower drag of a monoplane makes it more efficient than a biplane
(Crane, 2000).

8 Ha razdes para questionar o fundamento desta informagao. Com efeito, ndo parece corresponder aos factos essa alegada presenca de
um Junkers nos Agores ja que a desisténcia dos SAP, em 1929, do concurso que resultou na adjudicagdo, em 1930, mas a SPELA, das
ligagdes aéreas com os Acgores, faz crer que esse plano de enviar uma aeronave para os Agores nao podia ser concretizado. De resto, o
Correio dos Agores de 4 de Abril de 1930 ridiculariza uma noticia publicada num jornal da Califérnia que d4 como certa a presenga de
um Junkers de dois motores nos Acores, se bem que a referida noticia, sempre sem fundamento, se referisse a uma aeronave com o
proposito de efetuar uma travessia do Atlantico a caminho da América. Ja o registo, na mesma obra citada, de que os SAP terdo
percorrido todos os quadrantes, sensibilizando a opinido publica e apelando a agdo dos politicos, visando a divulgagdo da aviagdo em
Portugal e designadamente a construg@o de aeroportos, tem correspondéncia com o que passou em relagdo ao projeto de ligagdes aéreas
entre o Continente e os Agores. Como veremos mais adiante, a Direcdo dos SAP desdobrou-se, na Terceira e em S. Miguel, além de
Lisboa, nas suas declaragdes a imprensa, defendendo a sua proposta, apresentada em 1928 e reformulada em 1929, ao Governo. Sao
desse ambito os contactos pessoais desenvolvidos, desde 1927, com Jos¢ Bruno Carreiro e alargados em 1929 a pessoas influentes da
sociedade micaelense, como o Sr. Cogumbreiro.
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b) Correspondéncia dos SAP com José Bruno

Em 3 de Julho de 1927, os SAP enviam, assinada por Joaquim Fialho, uma carta®® a José
Bruno Carreiro informando-o sobre os planos e projetos da Companhia, em que se pode

ler:

(...) A sociedade Servigos Aéreos Portugueses, Ld.“ explora actualmente em intima colaboragdo
com a UNION AEREA ESPANOLA o servico de navegacio aérea entre Lisboa-Madrid e Lisboa-
Sevilha (...). A importdancia do estabelecimento das rapidas comunicagoes de Portugal com os
paizes vizinhos, e sobretudo, com as suas ilhas adjacentes (...) ¢ por tal forma apreciado que se
torna supérfluo esplana-la com argumentos (...). Estamos actualmente ocupadissimos no estudo do
novo servigo entre a metropole e os Acores e as conclusdes a que até agora chegamos confirmam
felizmente todas as nossas previsoes e ddo-nos a convic¢do de que esse projecto é absolutamente
realizavel e podera ser posto em pratica com as mesmas condicoes de seguranca e regularidade
que temos obtido com os nossos servigos actuaes. (...) Propomo-nos pois, dar uma rapida
realizagdo aos nossos projectos e para isso esperamos que ndo faltardo os apoios da toda a sorte,
que nos sdo indispensaveis por parte do Estado, como principal interessado n’estes
empreendimentos e por parte de todos os organismos que directamente muito tém a esperar das
enormes vantagens que lhes oferece o estabelecimento de linhas aéreas, aproximando a metropole
de todos os portugueses que até hoje vivem de facto separados pelas enormes distancias que
impedem um contacto permanente entre eles. Apesar das vantagens que nos oferece o arranjo que
temos actualmente com a Union Aérea Espaiiola para a exploragdo dos nossos servicos Lisboa-
Madrid e Lisboa-Sevilha, estamos suportando um pesado sacrificio que ndo podemos continuar
fazendo sem ajuda do Estado, que por dever terd que tomar sobre si a maior parte dos encargos, a
par do que fazem todos os governos dos paizes aonde existem servigos aéreos comerciaes, porque
tais encargos encontram uma ampla justificacdo nas vantagens, que a existéncia d’esse meio de
comunica¢do representa para a Nagdo. (...) aquele auxilio que nos é indispensavel para
prosseguirmos na nossa missdo e que nos pode ser prestado ndo so sob a forma de subsidios em
dinheiro, mas por meio de concessoes relativamente leves para essas entidades, que no entanto
para nos sera d’alto valor. (...) Desculpe-me V. Ex. abusar da sua amabilidade, pedindo-lhe que
imprima as simples ideias que acima deixo expostas aquele valor que a sua pena serd facil dar-

lhe, de maneira a torna-las dignas de serem publicadas no seu jornal. (...).

Repare-se: A UAE realizava desde 29 de abril - em nome dos SAP que sO tiveram
existéncia legal a partir de 19 de Maio - voos entre Portugal e Espanha. E ja em 3 de julho
— um més ¢ meio depois da sua constituicdo, estdo os SAP a enviar uma carta a José
Bruno Carreiro. Nao ¢ dificil imaginar que o seu lobbying se tenha estendido a outras

pessoas influentes, designadamente na imprensa.

29 B.P.A.R.P.D., Fundo Tavares Carreiro, n.® 7760, carta dos SAP a JB (Lisboa, 3 julho1927).
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Embora, no dia 14 seguinte, o Correio dos Agores publique uma breve noticia intitulada
“Aviacdo Comercial — Carreiras entre Lisboa, Madrid e Sevilha”, segundo a qual os SAP,
em acordo com a UAE acabam de estabelecer carreiras aéreas experimentais sob contrato
com os Correios para transporte postal, ndo se pode concluir que tal ja resulte da carta dos

SAP datada de 11 dias antes, lentas que eram as correspondéncias na altura.

Ja no dia 5, o Correio dos Agores divulgara a noticia “Planos para voos transatlanticos
com escala nos Agores”, mas sem relagdo com estes contactos dos SAP. Tratou-se de uma
sugestdo de técnicos franceses, a propodsito da travessia aérea New York-Paris efetuada
por Richard Byrd, mas, no mesmo jornal, com “A aviagdo em Espanha”, ficamos
informados sobre a inten¢do espanhola de construir aerodromos nas provincias do reino,
incluindo Canarias e Baleares, o que se afigura um realce intencional do jornal para
lembrar o atraso em que estd a aviacdo em Portugal e, sobretudo, nos Agores. O Correio
dos Acores, no contexto das noticias sobre as aventuras do aviador espanhol Ramon
Franco em 1926, chama a atenc¢do para o or¢amento daquele pais vizinho, que destinou

um milhdo de pesetas para apoiar a sua tentativa de circum-navegacao aérea em 1927.

De igual modo, a noticia telegrafica publicada no Correio dos Agores do dia 30
“Carreiras aéreas Continente-Agores”, bem como a da 2.* pagina do dia 31 “OS ACORES
E A AVIACAO - os avides Junkers ¢ as carreiras aéreas Lisboa-Acores”, ndo parece ter
ainda ligacdo causa-efeito com a carta da Direcdo dos SAP. Contudo, esta ultima bem
pode ser interpretada como uma diligéncia paralela da casa Junkers junto do Diretor do
Correio dos Agores, para reforgar e dar consisténcia a correspondéncia da Dire¢ao dos

SAP.

Na segunda pagina da edicdo de 31 de Julho de 1927, “OS ACORES E A AVIACAO”
refere-se aos avides Junkers, as carreiras aéreas Lisboa-Acores € aos Agores como ponto
de escala da navegacdo aérea atlantica, topicos para desenvolver a conversa noticiada no
dia anterior. Trata-se da formagdo dos SAP e dos seus projetos, do seu acordo com a UEA
e a Casa Junkers, do inicio das ligagdes com Madrid e Sevilha e possivel ligacdo futura
do Continente aos Acgores. O presidente da Casa Junkers ¢ o Conde de Vilas Boas. O
Diario de Noticias, ali citado, referiu-se aos Acores e a sua importancia para a navegagao
aérea atlantica como ficou demonstrado pelo apoio ao marqués De Pinedo, que, depois
das reparacdes no seu hidroavido Savoia Marchetti na Horta, fez escala em Ponta

Delgada, a caminho de Italia. Na divulgacdo deste papel indispensavel dos Acores sempre
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se empenhou Jos¢ Bruno Carreiro, Diretor do Correio dos Agores, como ficou bem
patente na sua conferéncia realizada na Sociedade de Geografia no dia 25 de junho de
1927, cujo contetido sera publicado na edi¢do do Correio dos A¢ores do dia 17 julho sob
o titulo 4 AUTONOMIA DOS ACORES. A importancia dos Agores para a meteorologia e
para a TSF, acresce a sua indispensabilidade para as ligagdes aéreas. A ligagdo que o
articulista faz entre os planos dos SAP, associados da Casa Junkers, e, num segundo
subtitulo, “Os Agores como ponto de escala da navegagdo aérea atlantica”, a relevancia
dada pelo Diario de Noticias a importancia dos Acores, a possibilidade de, no futuro
proximo, se estabelecerem ligagdes aéreas entre o Continente e os Acores e ao facto de
José Bruno Carreiro ter mencionado, na referida conferéncia que proferiu na Sociedade de
Geografia, o papel dos Acores no futuro da navegagdo aérea, parece mostrar a
importancia que o assunto da aviagdo estava a assumir na vida nacional. Os Agcores
poderiam bem vir a ser um dos vértices do tridngulo formado com a Terra Nova e a
Irlanda para configurar o modelo de navegagdo aérea no Atlantico Norte, a ligar a Europa

a América.

Na carta®® de 29 do mesmo més, subscrita por Fernando de Magalhdes Meneses, Conde de
Vilas Boas, em nome dos SAP, ¢ feita referéncia a uma ‘conferéncia’ de José Bruno sobre
aviacao, publicada no Didrio de Noticias. Na verdade, estariam a referir-se a conferéncia
de Jos¢ Bruno na Sociedade de Geografia de Lisboa no dia 25 de junho sobre ‘A
Autonomia dos Agores’, cujo contetido vem relatado na reportagem publicada no Correio
dos Agores em 17 de Julho. Alias, numa entrevista que vira a fazer com a Dire¢ao dos
SAP, nas instalagoes desta empresa, a convite do respetivo presidente, Conde de Vilas
Boas, publicada no Correio dos Acores do dia 11 de Setembro - “A LINHA AEREA
LISBOA-ACORES - Uma entrevista com a Diregao dos Servigos Aéreos Portugueses
sobre a montagem de uma linha comercial entre os Agores e o Continente” (2.* € 3.% pgs.),
o proprio José Bruno referirda que, na Conferéncia sobre a Autonomia (na Sociedade de
Geografia a 25 de junho), aludira “ao papel que os Acores estdo destinados a representar
na organizagdo das grandes linhas aéreas transatlanticas, como unico ponto de apoio e
escala entre a Europa e a América do Norte.” Na Sociedade de Geografia, o orador
abordara os temas ‘o amor dos agorianos aos Acgores; ‘a explosdo do separatismo’
‘desnacionalizagdo-emigragdo’; ‘o ouro da emigrag¢do’; ‘os patriarcas da autonomia’; ‘a

campanha de 1892’; ‘a primeira vitoria’; e ‘a campanha moderna’. Naturalmente, como

30 B.P.A.R.P.D., Fundo Tavares Carreiro, n.° 7762, carta de SAP a JB (Lisboa, 29 julho1927).
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comentou o Didrio de Noticias, transcrito também no Correio dos Agores de 31 de julho,
José¢ Bruno Carreiro ndo deixou de salientar o valor dos Agores para a navegacao aérea,
semelhante ao que ja ficara demonstrado para a meteorologia e a TSF. José Bruno
Carreiro voltaria a este tema a 4 de setembro seguinte com o texto “O problema da

autonomia administrativa”.

Independentemente, porém, do assunto da conferéncia, a que fazem a breve alusdo como

introito da missiva, os SAP dizem, de seguida, a0 que vém com esta segunda carta:

Nao tardara o estabelecimento de servigos aéreos transatldanticos, e o nosso esforgo visa a que
Portugal tenha neles a parte que de direito lhe pertence pela sua privilegiada situagdo geogrdafica
e pela facilidade de criar no seu territorio campos de aviagdo. As novas linhas a estabelecer para
os Agores devem ser nacionais e devem estar nas mdos de uma empresa portuguesa para que
possa haver a garantia de que tudo quanto ela possa empreender para extensdo das linhas aéreas
ha de estar subordinado aos interesses do paiz. (...) Mostrou V. Ex.“ uma clara compreensdo da
importdncia da navegagdo aérea e por isso lhe dirigimos o pedido do seu apoio, para alcangarmos
que, se os Acores forem incluidos no trdafico aéreo, as novas linhas sejam exploradas por uma
sociedade nacional, (...) a primeira coisa a fazer (..) é proceder a todos os trabalhos
preparatorios como criar campos de aterrizagem, tornar possivel o fornecimento regular de
combustivel e materiaes, preparar a instalagdo de oficinas e hangares e organizar um servi¢o
regular de informagdes meteorologicas. (...) Por isso, quando estabelecemos a ligagdo com o pais
vizinho, foi logo com a inteng¢do de estender as linhas sobre o mar, i. é. até aos Acores e
informamos V. Ex.S confidencialmente, que jd inicidmos os nossos trabalhos nesse sentido. E
parece-nos ainda da maior utilidade ndo limitar os servigos aéreos a ligagdo com os Agores, mas
sim estendé-las a todo o archipelago, o que nos proporcionara a possibilidade de colher
importantes experiéncias sobre as condi¢ées meteorologicas e sobre os melhores aparelhos a
empregar no servigo (...). Os avides que até agora melhor resultado tém dado nas linhas aéreas
sobre terra sdao os Junkers, de que juntamos uma descrig¢do. Parece-nos que devem também ser
muito apropriados para o servi¢o de aviagdo maritima. (...) Conhece agora V. Ex. a orientag¢do
dos nossos trabalhos e desejavamos muito saber se V. Ex.“ concorda com ela e se podemos esperar
a sua colaboracdo para alcangarmos os nossos fins patrioticos. Apreciariamos muito que nos
desse a sua opinido sobre qualquer dos pontos de vista que expusemos, e propomos a v. Ex., para

mais efficaz troca de impressoes, que nos honre brevemente com a sua visita (...).
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Em nova carta, de 16 de agosto de 1927, Joaquim Fialho, pelos SAP, escreve’! a José
Bruno Carreiro, referindo-se a uma reunido nos SAP em Lisboa, em que José¢ Bruno

esteve presente:

(...) Prosseguimos nos nossos esfor¢os junto do Governo afim de comecarem as necessarias
negociagoes para a realizagdo desta nova linha. Estamos dispostos, com o intuito de proceder aos
indispensaveis estudos, a adquirir um bom avido Junkers, apresentando-se para isso mesmo uma
boa ocasido que certamente ndo voltara tdo depressa. E se pudéssemos comegar 0s nossos
trabalhos preparatorios ainda este outono, seria talvez possivel inaugurar as novas linhas ja no
proximo. Dadas estas duas razoes, V. Ex.” compreenderd que muito urge que o Governo decida
rapidamente a realiza¢do desta nova linha aérea tdo importante para o Paiz. Em vista da
importdncia que o nosso objectivo representa para o archipelago dos Acores e de uma maneira
geral para o Paiz, julgamos que sera da maior oportunidade e grande alcance que as entidades
officiaes e particulares influentes nesse archipelago fagam uma representagdo ao Governo no
sentido de dar um bom e rdpido andamento as demarches que, neste momento, estamos fazendo
junto dele, para nos ser dada autorizagdo para o estudo e a concessdo ulterior da linha
Continente-Agores. V. Ex.“ compreenderd a grande importdncia que no futuro poderdo representar
os Agores como grande centro de ligacdo das carreiras aéreas transatlanticas, e o ensejo unico
que por esta forma é dado ao nosso Paiz de obrigar as referidas carreiras a dar preferéncia ao
nosso Continente como grande porto de escala para a Europa. Ficariamos muito gratos se V. Ex.”
quisesse provocar desde jd a representagdo que sugerimos, mandando-nos uma copia, para
podermos seguir aqui os esfor¢os que por esta forma lhe pedimos. Esperamos ainda que V. Ex.¢
nos auxilie com os seus conselhos e informagées respeitantes a tudo o que se ligue com este
assunto e que nos possa servir de elemento de estudo. Trata-se, antes de tudo, de um estatistica
sobre as condi¢oes meteorologicas das Ilhas, de uma planta de Ponta Delgada com marcagdo de
um logar proprio para a ‘amerissage’ e das mesmas informagdes sobre outras ilhas do
archipelago que se prestem a ‘amerissage’, visto ser nossa intengdo, como V. Ex.“ ja sabe, de ligar

as Ilhas entre si, o que nos serviria de experiéncia e base de novas linhas que tencionamos

estabelecer mais tarde. (...).

Porém, havia outros observadores que encaravam com desconfianga as iniciativas dos
SAP, vistos como representantes dos interesses alemaes: o consul americano em Ponta
Delgada alertava, em fevereiro de 1928, para a intencao alema de “por um pé nas ligagdes

transatlanticas” e sugeria que os americanos se antecipassem (Telo, 1993, p. 217).

O Dec.-Lei n° 14.453 de 14 de novembro de 1927 criara a Reparticdo da Aviagdo

Comercial, na DGCI-Dire¢ao-Geral do Comércio e Industria do Ministério do Comércio e

31 B.P.A.R.P.D., Fundo Tavares Carreiro, n.° 7765, carta de SAP a JB (Lisboa, 16 agosto1927).
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Comunicagdes. Junto desta Repartigdo funcionava o 6rgdo consultivo Comissdo de
Aviagdo Comercial, estabelecida por Decreto de 4 de Abril de 1928 (Pinto M. S., 2010).
A Reparti¢do, ou mais especificamente, a Comissdo competia pronunciar-se sobre a
primeira proposta entregue pelos SAP para estabelecer ligacdes aéreas em regime de
exclusividade no pais, mas tardava a produzir um parecer ou propor uma decisdo sobre o

assunto.

Certamente a interven¢do do coronel Silva Leal, Delegado Especial da Ditadura nos
Agores na altura, — ou seria de dizer a de José Bruno Carreiro, seu colaborador tdo
proximo, através dele? — tera sido um dos elementos de pressdo que levou a Comissdo de
Aviagdo Comercial a produzir, nos meses seguintes, conclusdes. SO que, essas
conclusdes, ndo foram ao encontro das expectativas da Diregdo dos SAP. E o que se pode
concluir da leitura da carta’? que, em nome da Dire¢do, Antonio d’Eca de Queirds remete
a José Bruno Carreiro a 9 de junho seguinte: ndo s6 a Comissao recusara adotar a proposta
dos SAP de constituir um monopdlio subsidiado para levar a efeito a criagdo das linha
aéreas em Portugal, e designadamente a ligacdo do Continente aos Acgores, como
propusera que esse plano fosse submetido a concurso publico. Ora, os SAP invocam as
experiéncias nos paises europeus para defender a 16gica do monopdlio subsidiado e, por
outro lado, exprimem as maiores reservas quanto as propostas que possam concorrer com
a sua, ¢ designadamente em relagdo a francesa, da Gndme & Rhone (estdo a referir-se,
naturalmente a futura SPELA). Nesse entendimento, alertam para as exigéncias de
qualidade que devem existir por parte das autoridades e ndo duvidam de que o seu plano é
o que melhor corresponde a essas exigéncias, tanto quanto ao realismo das propostas em

concreto, como quanto aos equipamentos escolhidos:

O Estado deve precaver-se contra propostas deste género e preferir-lhes propostas mais modestas
mas mais categoricas e detalhadas, que sejam de realizagdo reconhecidamente possivel, que
demonstrem conhecimento exacto das necessidades, capacidade técnica, que provem experiéncia e
que tenham possibilidades garantidas de seguranca e regularidade, sem as quaes uma linha aérea

ndo passa d 'uma aventura ruinosa destinada a um fracasso certo,

previne a carta, considerando que, mais que planear transportar passageiros, carga e
correio entre dois pontos, € preciso garantir que tal transporte se processe com fiabilidade

(“seguranca, regularidade e economia”), para o que ¢ indispensavel a identificacdo dos

32 B.P.A.R.P.D., Fundo Tavares Carreiro, n.° 7770, carta de SAP a JB (Lisboa, 9 junho 1928).
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aparelhos a utilizar, as provas do desempenho anterior € a consisténcia econémica do
plano, antes de oferecer itinerarios e clausulas contratuais. Para o caso dos Acores, €
particularmente importante a fiabilidade para que sejam honrados os compromissos, nao
bastam generalidades nem promessas deslumbrantes, “de equivocas associagdes ¢ de

calculos feitos ad-hoc” associados a prazos irrealizaveis.

A carta aborda a questdo dos voos transatlanticos com cautela, considerando-os, de

momento, uma temeridade:

Nenhuma empresa séria pode pretender no estabelecimento imediato d’'uma comunicag¢do aérea
REGULAR, ja ndo digo entre a Europa e a América, mas mesmo entre Portugal e os Agores. (...)
ndo existe hoje em dia fabricado o avido capaz d’este servigo regular, e quem disser o contrario é

que tem em muito pouca consideragdo a vida do seu semelhante.

Como se vé, Antonio de Eca de Queiroz ndo tem medo das palavras, ou ndo fosse da
familia’* de um dos nossos maiores escritores. Calcula em 20 meses o prazo necessario
para comecar uma ligagdo com seguranga entre Lisboa e os Agores, depois de a submeter
a estudo e experiéncia sobre o Atlantico. Nao hesita em afirmar que a aeronave exigivel

para esta experiéncia deve ser completamente metalica e de asa baixa.

Como que a servir de garantia da consisténcia técnica da afirmagdo de Anténio d’Eca de
Queiroz, a Casa Junkers também envia a José Bruno uma carta®*, datada de 5 de Julho
seguinte em que descreve os seus pergaminhos de fabricante, e concretamente dos avides
metalicos de asa baixa referidos na carta dos SAP, invocando designadamente a
constru¢do de 1000 aeronaves para a aviacao comercial e a realiza¢dao, por uma delas, o
Junkers W 33 ‘Bremen’ com motor Junkers L V, da primeira travessia direta do Atlantico
Norte, no sentido este-oeste, a qual tinha ocorrido ha trés meses apenas: trata-se do voo
efectuado em 12 de abril desse ano de 1928, por Herman Kohl, e James Fitzmaurice,
acompanhados do seu patrocinador, Bardao von Hunefeld, no Junkers W 33 ‘Bremen’, a
primeira travessia, sem paragens, do Atlantico Norte, no sentido leste-oeste, de Baldonnel,

Irlanda, até Geenly Island, Labrador.

33 .. S - R - . X .
Filho, como se conclui do inicio da carta em analise, em que se refere a morte do irmao mais velho, José Maria, que, de facto,

faleceu, de tifo, a 2 de junho de 1928, poucos dias antes, portanto, da escrita da carta a Jos¢ Bruno Carreiro.
34 B.P.A.R.P.D., Fundo Tavares Carreiro, n.° 7771.1, carta de Casa Junkers a JB (Lisboa, 5 julho1928).
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Mais que invocar feitos, como se se tratasse de propaganda, afigurou-se certamente aos

SAP mais eficaz fazer a Casa Junkers comunicar o mapa da “Estatistica de Servigo Aéreo

dos Avides Junkers em 1927”3 Nesse mapa estatistico relativo ao ano anterior podiam,

com efeito, ler-se os quildmetros percorridos, as hora voadas, o nimero de voos ¢ a

quantidade de passageiros transportados, bem como o peso de correio, carga e bagagem.

c¢) José Bruno responde ds cartas dos SAP

Sera em 3 de setembro desse mesmo ano de 1927 que José Bruno Carreiro dirige a

Dire¢do dos SAP uma carta*® manuscrita que se refere a tltima de Joaquim Fialho, a de 16

de Agosto:

(...) Muito agradego a V. Ex.“ a honrosa missdo que me confiam, assegurando-lhe que em mim e no
meu jornal podem contar sempre com o mais decidido e veemente apoio para tudo o que respeite
ao seu patriotico projecto da organizagdo da linha aérea Lisboa-Agores. Sobre este assunto
conversei ja largamente com os presidentes das Comissoes Administrativas da Junta Geral d’este
distrito e da Camara Municipal deste concelho e posso ja comunicar a V. Ex.“s que pelo proximo
vapor estes dois corpos administrativos enviardo ao governo representagdo no sentido de serem
concedidos aos S.A.P. todos os apoios e facilidades para o estudo e organizagdo da referida linha,
assegurando-se a uma entidade nascida nacional a sua exploragdo e habilitando-a a antecipar-se
as congéneres estrangeiras, a quem a mesma linha ja vem merecendo interesse, pela compreensdo
do papel que os Acores estdo destinados a representar nas grandes carreiras aéreas. Uma
representagdo no mesmo sentido serd também dirigida ao Governo pela Associagdo Comercial de
Ponta Delgada e de todas ellas pelo proximo vapor enviarei copias a V. Ex.%. Espero poder na
mesma ocasido enviar a V. Ex.% uma planta do porto de Ponta Delgada, com marcagdo do logar
proprio para ‘amerissages’ — o lugar onde desciam diariamente os avides da Base Naval
Americana que funcionou neste porto em 1918-1919, e onde desceram o hidro-avido do americano
Read que fez a travessia do Atlantico em 1919, o do Marquez de Pinedo, que fez ha pouco a
travessia Agores-Lishoa, e aquele em que vieram da Madeira a Ponta Delgada, em 1926 os
aviadores portugueses Moreira de Campos e Neves Ferreira. Vou também obter plantas do porto
da Horta e da baia de Angra do Heroismo. Meu sogro, o Sr. Jorge Pereira Forjaz, que V. Ex.‘s
distinguiram com um convite para uma excursdo a Madrid, ao passar ha pouco por esta cidade de
regresso a Angra do Heroismo, disse-me que ia obter para enviar a V. Ex.°s, do director dos
servicos meteorologico dos Acgores’’ que ld reside habitualmente, uma estatistica sobre as
condi¢oes meteorologicas destas ilhas. Por esta forma, fica satisfeito o pedido desta estatistica a

que se refere a citada carta de V. Ex.%, tendo iniciado ja a propaganda da linha projectada pelos

35
36

B.P.A.R.P.D., Fundo Tavares Carreiro, n.° 7771.2, mapa estatistico Junkers 1927.
B.P.A.R.P.D., Fundo Tavares Carreiro, n.° 7768, carta de JB aos SAP (Ponta Delgada, 3 setembro1927).

37 Que ja era, entdo, José Agostinho, que, em 1926, sucedera a Afonso Chaves, a quem se devem os trabalhos de preparagio para
tornar possivel a fundagdo do Observatorio do Servigo Meteorologico dos Agores em 1901.
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S.A.P., fiz reproduzir hoje no “Correio dos A¢ores” a local que ha pouco lhe consagrou o “Diario
de Noticias”. Amanhd o meu jornal publica uma entrevista com o Sr. Jorge Forjaz em que este
refere largamente as impressoes da sua viagem a Madrid. Ja ahi fica anunciada a publica¢do
d’'uma entrevista minha com V. Ex.% que saira na proxima semana e em que utilizarei todas as
informagoes que V. Ex.%s amavelmente me deram ahi e as contidas na carta de V. Ex.% de 29 de
Julho ultimo. A multiplicidade de afazeres que tenho tido desde o meu regresso impedio-me de
redigir mais cedo essa entrevista, mas a publica¢do nada sofreu com a demora, porque vem
melhor agora, depois da entrevista com o Sr. Jorge Forjaz. Pelo mesmo motivo ndo pude cuidar
de afixar e distribuir os cartazes e reclames que V. Ex.‘s me enviaram por intermédio do Sr. Jorge
Forjaz. Esse servigo ficara feito na proxima semana. Por minha parte, venho pedir a V. Ex.%s o
favor de me enviarem todos os elementos de reclame e propaganda que julgarem utilizaveis
n’estas ilhas entre ellas gravuras com aspectos dos Junkers. As gravuras mandadas fazer aqui
ficam por pregos exorbitantes, motivo por que dificilmente poderei recorrer a esse meio de
propaganda. Tudo o que V. Ex.‘s quiserem enviar-me poderd vir, para evitar maiores despesas,
por mdo de qualquer dos comissarios dos vapores da carreira dos Agores, Lima ou S. Miguel, que
sdo meus amigos pessoaes. Seria também conveniente enviarem-me 3 ou 4 albuns dos que
conteem aspectos dos Junkers em varios paises, para distribui¢do pelos principais centros de

reunido d’esta cidade. (...).
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Imagem 6 - Carta de 3 de setembro de 1927, de José Bruno a Direccido dos SAP-Servicos Aéreos
Portugueses (B.P.A.R.P.D., Fundo Tavares Carreiro, n.° 7768)

Nesse mesmo dia 3 de setembro, em que José Bruno Carreiro escreve a primeira carta aos
SAP — mas sem ligacdo com ela — o titulo destacado na capa do Correio dos Agores “OS
ACORES E A NAVEGACAO AEREA - Os Servicos Aéreos Portugueses estdo
estudando a organizacdo de um servigo regular de avides entre Lisboa e os Acgores”, ¢
reproducao de noticia do Didrio de Noticias que também adianta que o Correio dos
Agores publicard um artigo de Jorge Forjaz e uma entrevista com José Bruno Carreiro

sobre os contactos com os SAP.

Com efeito, o relato de Jorge Forjaz, sogro de José Bruno, sobre a viagem que fez, a

convite dos SAP, de Lisboa a Madrid e volta, vem publicado, conforme prometera José
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Bruno Carreiro na carta atras transcrita, no Correio dos A¢ores de 4 de Setembro, sob o
titulo “UMA VIAGEM AEREA LISBOA-MADRID-LISBOA num avido tri-motor
Junkers, dos Servicos Aéreos Portugueses do tipo que serdo empregados na carreira
Lisboa-Agores — o Sr. JORGE P. FORJAZ conta ao Correio dos Ac¢ores as magnificas

impressoes da sua viagem”:

Quando os Agoreanos experimentarem os encantos d 'uma viagem num Junkers, ndo duvido de que
os Servicos Aéreos so terdo dificuldade de dispor dos aparelhos necessarios para satisfazerem os

pedidos de passagens,

como se 1& na segunda pagina, tendo ao lado outra coluna como o titulo “DR JOSE

BRUNO — A sua viagem a Lisboa”. Relata o sogro de José¢ Bruno:

A impressdo que se recebe é de que o avido é o meio de transporte ideal. Nem po de carvdo, nem
fumo, nem terra, nem o irritante rodar dos comboios. O ruido dos motores é grande mas ndo
enerva como o dos comboios. Ndo ha as horas infinitas de tédio e aborrecimento. (...) aterramos
em Cetafe tdo suavemente como descolaramos de Alverca. Eram 13.30 — Trés horas justas de

viagem! (...)

Na capa do mesmo numero do Correio dos Agores, o destaque € para “O PROBLEMA
DA AUTONOMIA ADMINISTRATIVA — A proposito da conferéncia feita na
Sociedade de Geografia de Lisboa pelo Director do Correio dos Agores” a que se fez
referéncia atrds neste trabalho. De igual modo, no dia 11, sai, conforme havia sido
combinado, nas 2.* e 3.* paginas do Correio dos A¢ores o texto (aqui referido ha pouco)
com o titulo “A LINHA AEREA LISBOA-ACORES - Uma entrevista com a Direccdo
dos Servicos Aéreos Portugueses — sobre a montagem de uma linha comercial entre os

Acores e o Continente”, que tem como destaque:

O estudo do servigo entre a Europa e os Acgores e as conclusées a que se chegou, confirmam todas
as previsoes e ddo a convic¢do de que esse projecto ¢ absolutamente realizavel e poderd ser posto

em pratica em condigées de segurancga e regularidade.

Na carta’® seguinte, enderecada a Dire¢do dos SAP a 19 do mesmo més, José Bruno
retoma os assuntos tratados na anterior, lamentando que algumas acdes prometidas nao

tenham tido ainda andamento do seu lado:

38 B.P.A.R.P.D., Fundo Tavares Carreiro, n.° 7769, carta de JB aos S4P (Ponta Delgada, 19 setembro 1927).
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(...) Confirmando a V. Ex.“s a minha carta de 3 do corrente, venho pedir-lhes desculpa de por este
vapor lhes ndo enviar os elementos que naquela minha carta lhes anunciava, para o estudo da
linha aérea Lisboa-Acores. Ainda ndo recebi os pedidos para as outras ilhas. O Capitdo do porto
de Ponta Delgada, a quem eu pedira os respeitantes a este porto, foi ha pouco exonerado do
cargo, antes de os ter organizado. Apesar d’isto prometeu-me que mos daria antes da sua partida
d’esta ilha pelo proximo vapor. A Junta Geral e a Camara Municipal ja resolveram representar ao
Governo, como consta da local publicada no “Correio dos Agores” de 10 do corrente, mas ainda
ndo foram redigidas as representagoes. Tudo ficara ultimado nos proximos dias. No “Correio” de
4 do corrente foi publicada a entrevista com o Sr. Jorge Forjaz acerca do seu voo a Madrid e no
dia 11 a minha entrevista com V. Ex.“s acerca da organizag¢do do servigo aéreo para os Agores.
Ambas as entrevistas despertaram aqui um grande interesse. O servigo telegrafico do “Correio
dos Agores” também anunciou ha dias que os SAP estudam a organizagdo da linha aérea Lisboa-
Porto-Vigo em avides Junkers. Nada descuido do que possa constituir um elemento de propaganda
aproveitando mesmo pequenas informagoes sobre o desenvolvimento que a navegagcdo comercial
aérea vae tomando por toda a parte. Assim se vai formando o melhor ambiente para a iniciativa

de V. Exas. (...).

Na década de 1920, lutava-se por condi¢des para criar a aviagdo civil em Portugal, mas as
comunicagdes ainda eram pelos barcos a vapor: mesmo as cartas atras citadas, trocadas
entre os SAP e José Bruno Carreiro levavam tempo que hoje temos dificuldade em
imaginar para ir e vir. Nao ¢ de estranhar, por isso, que decorressem dois meses entre as
cartas dos SAP e as respostas de José Bruno Carreiro, ou que passassem quatro meses até
que os SAP recorressem ao Delegado Especial do Governo (dando conhecimento a José
Bruno) para reclamar da ineficiéncia da Comissdo encarregada de estudar o assunto da
criacdo das linhas aéreas portuguesas. Com efeito, a Direcdo dos SAP envia, a 21 de
Margo de 1928, uma carta®® a José Bruno Carreiro, dando-lhe conhecimento de que, na
mesma data, estdo enviando uma carta ao Coronel Silva Leal, Delegado Especial da
Ditadura para os Acores, de quem José¢ Bruno era Secretdrio, a reclamar sobre o (nao)
andamento dos trabalhos da Comissdo de Aviagdo Comercial e a concluir que tal se devia
a falta de preparacdo dos respetivos membros. Os SAP efetuavam voos entre Lisboa
(Alverca), Madrid e Sevilha e pretendiam promover a criagdo das linhas aéreas
portuguesas para ligar Lisboa ao Porto, as ilhas e as colonias. A Comissdo constituida no
ambito da Reparti¢cdo da Aviagdo Comercial, porém, ndo dava sinais de atinar com um

parecer ou uma proposta para o modelo dessas linhas aéreas. E esse impasse levou os SAP

39 B.P.A.R.P.D., Fundo Tavares Carreiro, n.° 7766, carta dos SAP a JB (Lisboa, 21 mar¢o1928).
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a enderecar, em 21 de margo de 1928, uma carta*® ao Delegado Especial do Governo para
os Acores, Coronel Silva Leal, na qual se queixavam que a Comissao se reunira uma vez e
nomeara um relator, dos Servigos Cartograficos do Ministério da Marinha, o qual, além de
dar a sua propria opinido sobre a generalidade da proposta, devia recolher relatérios de
especialistas sobre as questdes postal, alfandegéria, financeira e de defesa nacional.
Apesar do interesse, a natural ignorancia dos membros da comissdo sobre aviacdo
traduzia-se em hesitagdes e receios de errar, mantendo os trabalhos num impasse, pelo
que a pretensdo que os SAP expunham ao Delegado Especial da Ditadura era no sentido
de que diligenciasse junto do Ministro do Comércio para que a dita comissdo voltasse a

reunir, reativando os estudo ¢ a resolugdo do caso.

Como atras dito, terd sido uma diligéncia do Delegado Especial Silva Leal a espevitar a
Comissdo para produzir conclusdes nos meses seguintes, ainda que desfavoraveis as

pretensdes dos SAP.

d) Correspondéncia do Secretdrio da Comissdo da Aviagdo Civil

Uma outra consequéncia da reclamagao dos SAP de margo de 1928 sobre a ineficiéncia da
(sub)Comissao nomeada na Reparti¢ao da Aviacdo Comercial para analisar a solu¢ao para
serem criadas as ligacOes aéreas em Portugal para as ilhas e colonias tera sido também a
criacdo, em 28 de julho, da Comissao (outra) que ficaria conhecida pelo nome do seu
presidente, General Sinel de Cordes, para estudar a criagdo de um aeroporto nos Agores.
A esta dificilmente podia ser apontada a deficiéncia relacionada com o desconhecimento
dos seus membros sobre o assunto a estudar. Além da patente de general, Sinel de Cordes
tinha ja no seu curriculo ter sido Ministro das Financas de um Governo da Ditadura, o
presidido por Oscar Carmona, e a ideia de se tratar de uma ‘comissdo de sdbios’ vem da
proximidade de alguns ao tema a analisar € ao conhecimento das ilhas: o proprio Gago
Coutinho, Ortins Bettencourt e Francisco Cunha Aragdo*!. Este tltimo, que vird a ser
nomeado Secretario vitalicio do Conselho Nacional do Ar no ano seguinte, 1929,

enquanto Cordes sera o futuro Director da Aeronautica Militar, enviard, a 26 de novembro

40 B.P.A.R.P.D., Fundo Tavares Carreiro, n.° 7767, carta dos SAP a Silva Leal (Lisboa, 21 mar¢o1928).

41 Oficial de Cavalaria que tirou o curso de Aviador nos EUA e em Franga. Um dos responsaveis pela criagdo dos servigos de aviagdo
civil em Portugal que, como se vera mais a frente na presente dissertagdo, veio a elaborar um estudo sobre a organizagao aerondutica
dos Agores. Em 1931, na sequéncia da Revolta dos Aviadores na Madeira e nos Agores, sobrevoou o Continente, langando panfletos
sobre varias unidades militares, apelando a revolta. Pelo facto, foi demitido do Exército (in Enciclopédia Acoriana).
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desse mesmo ano, 1928, uma carta*? manuscrita a José Bruno Carreiro que equivale a um

relatorio da atividade da Comissdo (ainda a primeira, a da Reparticdo da Aviagdo Civil)

na perspetiva dos interesses agorianos:

(...) Depois de se ter arrastado, durante anos, a mercé da timidez e indecisdo governativas, o
problema do estabelecimento de carreiras aéreas regulares para os Acgores esta em vias de
solu¢do. Uma comissdo, de que faco parte, deve entregar, por estes dias, ao Governo, o resultado
dos seus trabalhos — as bases para abertura de um concurso para explorag¢do das linhas aéreas
portuguesas, por uma companhia portuguesa — em que o capital estrangeiro, como é evidente,
largamente colaborard. (...) E preciso aproveitar a luta das indiistrias aeronduticas estrangeiras
concorrentes, a situagdo excepcional dos ACORES como escala intermédia entre os dois
continentes — EUROPA e AMERICA — as dividas sobre as possibilidades econémicas da ligagdo
directa por “Zeppelins” e um conjunto de varias outras circunstancias favoraveis para obter o
maior numero de vantagens. (...) Parece-me indispensdvel ndo perder esta oportunidade para
insistir junto do Governo — pelos meios conhecidos de campanha de imprensa, dos telegramas das
associagoes e autoridades, das representagoes mais numerosas de todas as actividades de todo o
Arquipélago — pela solu¢do urgente do assumpto, chamando a atten¢do para o trabalho da
Comissdo de que fazem parte os gen. Cordes e Roberto Batista, almirante Gago Coutinho, Cte.
Cerqueira, Ortins Bettencourt, Dr. Alberto Xavier, Dr. Duarte Pedroso, Etc. (...) Escrevi para
Angra ao Dr. Luiz Ribeiro e Maj. José Agostinho pedindo-lhe o seu interesse por este assumpto.
Para o Fayal ndo escrevi por ndo conhecer la pessoa que pare¢a capaz de agitar a opinido. A si
confio a animacdo d’esta causa — que duplamente me parece interessante pois visa a ligar-nos

pelo ar, aos ACORES (...).

A 14 de janeiro seguinte, Francisco Aragdo*’ envia nova carta a José Bruno Carreiro** na

qual lhe antecipa a informacao sobre “as ideias principaes que nortearam a elaboracao das

bases para a exploracao das carreiras aéreas portuguesas” pela Comissao Sinel de Cordes:

A) O Estado administra mal, ndo tem técnicos suficientes e carece em absoluto de capitais; Esta
ultima razdo impede o Estado de concorrer com a mais ligeira verba para a solu¢do do
problema — conforme o Governo declara e afirma, de resto.

B) Nenhuma linha aérea pode manter-se sem poderosos auxilios em capitais, e concessoes de

varia natureza. As linhas aéreas francesas e inglesas tém, além do exclusivo de transporte de

42
43

B.P.A.R.P.D., Fundo Tavares Carreiro, n.° 1792, carta de F. Aragdo a JB (Lisboa, 26 novembro 1928).

Francisco Aragdo era casado com uma terceirense, tal como José Bruno. A sua correspondéncia com o Diretor do Correio dos

Acgores assenta, pois, também numa proximidade e confianga pessoais.

44
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B.P.A.R.P.D., Fundo Tavares Carreiro, n.°1793, carta de F. Aragao a JB (Lisboa, 14 janeiro 1929).
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passageiros, correio e mercadorias, importantes subvengées do governo. Os alemdes,
optando por ndo subvencionar directamente, cobrem, no fim dos exercicios, os défices
existentes (Junkers, em 1925-26 e 1926-27, respectivamente 18 e 39 milhoes de marcos-ouro).
A experiéncia demonstra que a forma mais eficaz de exploracdo de carreiras aéreas é a
concessdo a um unico e poderoso organismo de todas as possibilidades industriais,
financeiras e administrativas. A politica de dispersdo de esforcos, experimentada nos anos
passados, pela formagdo de numerosas companhias concorrentes, estd falida em todo mundo.
A politica aeronautica ndo é, pelo menos por enquanto, livre-cambista e tem que ser, pelo
contrdrio, abertamente protecionista.

Todas estas razoes tornam imperativa, em Portugal, para assegurar o estabelecimento de
carreiras aéreas nacionaes, a adjudicagdo em concurso publico, a uma sé companhia, da
exploracdo das referidas carreiras aéreas. O Estado ndo vai sancionar nem despender um
centavo, consequentemente tem que fazer a concessdao do monopolio dos transportes aéreos —
se quer atrair os capitais indispensaveis.

A Companhia adjudicataria terda que ser portuguesas, inteiramente sujeita as leis portuguesas
e a fiscalizagdo técnica e administrativa do Estado.

O material da Companhia sera indicado pelo Estado, obrigando-se a Companhia a
construgdo dos aeroportos necessarios a exploracdo segunda a indica¢do do Governo em
todo o territorio nacional (Lisboa, Agores, Cabo Verde, Guiné, Angola e Mo¢cambique).

Ponto de vista imperial: vantagens da formagdo de uma unica companhia-mde, com linhas
sucursais para cada uma das redes principais — Agores, Cabo Verde, Guiné, Angola e
Mocgambique.

E indispensavel a colaboracdo da Franca: ndo podemos passar para as nossas colénias sem
obtermos autorizagio da Franca — toda a Africa do norte, central e ocidental sdo francesas.
Os nossos concorrentes mais perigosos para a América do sul sdo os espanhéis aliados com
os alemdes.

Todos os interesses do Estado sdao salvaguardados e especificam as condigdes de seguranca a
que se submete a exploragdo, etc, etc. O Estado fica com inteira fiscalizag¢do sobre o alvara

da companhia.

A transcrigdo integral destas ideias principais elencadas por Aragdo tem aqui o interesse

adicional de o seu texto poder ser comparado com o que realmente viria a ser publicado

cerca de oito meses mais tarde e que viria a ser divulgado no Correio dos A¢ores de 5 de

outubro de 1929. No entanto, ja o Correio dos Agores de 29 de maio de 1929 noticiava:

“o Conselho do Ar tem-se ocupado das referidas bases, estando prestes a apresenta-las ao

Governo”.

Por outro lado, seria curioso cotejar o contetido destas ideias principais com o

do documento apresentado pelos SAP, datado de 5 de janeiro de 1929, “BASES DO
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CONTRACTO A FIRMAR ENTRE O GOVERNO DA REPUBLICA PORTUGUESA E
OS SERVICOS AEREOS PORTUGUESES LD.* PARA O ESTABELECIMENTO
DUMA LINHA AEREA REGULAR ENTRE O CONTINENTE DA REPUBLICA E AS
ILHAS ADJACENTES.” Desse cotejo se concluiria necessariamente que José Bruno
Carreiro tinha boas razdes para apoiar o projeto dos SAP. Com efeito, tendo conhecimento
privilegiado da regulamentagdo que a Comissdo para a Aviagdo Civil se preparava para
propor ao Governo, José Bruno estava em boas condi¢des para avaliar os documentos de
suporte da proposta dos SAP e concluir pela sua solidez e consisténcia. Tenhamos
presente que se tratava ja de uma reformulacdo da primeira proposta dos SAP, na

sequéncia da sua rejeicdo pela Comissdo de Aviacao Civil.

2.1.2 As primeiras ligagdes aéreas no Continente e o desafio do Atlantico

Exposta a correspondéncia sobre as pretensdes dos SAP e sobre o papel regulador do
Estado nessa altura, fica a curiosidade sobre o processo da criacdo da primeira companhia
de avia¢do em Portugal, sobre as suas propostas para assegurar as ligagcdes aéreas no pais
e sobre o processo que levou a adjudicacao dessas ligagcdes ao grupo de capitais franceses,

que, porém, ndo chegou a executar a concessdo. Eis o historial:

Correio dos Agores de 21 de maio de 1927: “PELO SEVILLA foram iniciadas no dia 29
de Abril as carreiras aéreas entre as capitaes das duas nac¢des peninsulares”. E curioso que
este evento seja noticiado quase um més depois da sua ocorréncia e s6 dois dias depois da
criacdo formal dos SAP — Servigos Aéreos Portugueses. Quer isto dizer que, de facto, foi
inaugurada a linha Lisboa (Alverca)-Madrid ainda sem os SAP, primeira companhia de
aviacao criada em Portugal, terem o seu alvard, uma vez que o seu registo de constitui¢cao
s0 se verificou no dia 19 de Maio (Pinto M. S., 2010). O voo inaugural foi entdo realizado
pela sua associada UAE-Union Aérea Espariola. O Junkers G.24 utilizado para o efeito
era mesmo da UAFE, os SAP s6 vieram a ter a sua propria aeronave, um F./3, em 1929, a
primeira a ser registada em Portugal. Embora saia do ambito do presente trabalho,
justificar-se-ia uma investigagdo sobre o efetivo controlo acionista dos S4P, enquanto
existiram. Segundo (Telo, 1993), tratou-se de uma aposta alema para, através da
Lufthansa e esta através da Junkers e da UAE, procurar ocupar o espaco da exploragdo do
Atlantico Norte, dominando as ligacdes aéreas com os Agores, que Portugal se mostrava
incapaz de garantir, sendo que a Alemanha bem sabia da concorréncia que a Franga, e

sobretudo o eixo Inglaterra-EUA, fariam nesse espaco econdmico. “A inten¢do alemd é
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por um pé nas ligacoes Atlanticas, como avisa o consul americano em Ponta Delgada em

23 de fevereiro de 1928 (Telo, 1993, p. 217).

No dia 28 de outubro de 1927, “AS LINHAS AEREAS DOS JUNKERS com escala por
Portugal incluindo os Agores — recortamos de um dos ultimos numeros do Didrio de
Noticias”, ¢ um texto de consideragdes sobre o significado de ja haver uma companhia de
aviagdo em Portugal, os SAP, e sobre o potencial de desenvolvimento das suas linhas,
para além de Madrid e Sevilha e para além de Lisboa, para atravessar o Atlantico e servir
as ilhas dos Agores, conforme, alids, ja previra o aviador espanhol Ramon Franco em

declaragdes recentes.

2.1.3 Sobre os lobbies dos SAP e da AEROPOSTALE/SPELA

Os SAP dirigem em 5 de janeiro de 1929 uma carta* ao Diretor Geral do Comércio e
Industria, tutela da Comissdo de Aviacdo Comercial de entdo, em que revisitam o
processo iniciado a 13 de fevereiro de 1928, de candidatura a um contrato para
estabelecerem um servigo aéreo regular entre Angra, Ponta Delgada e Horta duas vezes
por més, carta essa que leva anexado o documento “Bases do contracto a firmar entre o
Governo da Republica Portuguesa e os Servicos Aéreos Portugueses, L.da para o
estabelecimento duma linha aérea regular entre o Continente da Republica e as Ilhas
Adjacentes”. A proposta apresentada inicialmente pelos S4P, em 13 de fevereiro de 1928,
nao merecera parecer favoravel da Comissao encarregada de a apreciar, designadamente
pelos seguintes motivos: envolver um monopolio; pedir uma subvencao exagerada (400
contos); nao oferecer garantia bancaria suficiente; faltar indicar exatamente o seu capital
social; e ter as bases de estudo deficientemente elaboradas, traduzindo-se em encargos
sem compensagoes apreciaveis. Face a ndo aprovagao da proposta inicial, os S4P haviam-
na revisto, eliminando os pontos elencados como negativos. Em vez de monopdlio,
propdem agora uma concessao por 12 anos, alertando que, a0 mesmo tempo, ha uma
Companbhia estrangeira (referéncia a Aéropostale/SPELA) a tentar explorar todos os ramos
da aviagdo, da construcdo de motores a de aeroportos ¢ ao estabelecimento de uma linha
aérea, no que figura também a pretensdo de obter um monopélio. Os SAP propdem agora,

como compensacdo, a devolucdo da taxas postais cobradas pelo Estado. Anexa a esta

45 B.P.A.R.P.D., Fundo Tavares Carreiro, n.® 7773, carta da Dire¢do dos S4P ao DGCI (Lisboa, 5 janeiro 1929).
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carta, seguia o documento proposto como “Bases do contracto a firmar (...)”, no qual sdo

detalhadas as obrigacdes, os meios, os servigos e os deveres:

1° A partir de 6 meses a contar da data da assinatura do contracto definitivo, os SAP enviardo

um aparelho para as llhas Adjacentes com o fim de proceder aos estudos praticos indispensaveis

o

para o estabelecimento da carreira regular;, 2°. Para esses estudos, o avido referido no n
anterior fara durante 1 ano um servigo provisorio, sem horario fixo, entre os diversos portos das
1lhas, esfor¢ando-se a Companhia para que este servigo de estudos se efectue uma a duas vezes
por més, caso as condi¢oes atmosféricas e maritimas o permitam, servindo assim para satisfazer
as necessidades das Ilhas, sempre de acordo com as autoridades competentes; (...); 9°. 1. O avido
escolhido para os primeiros estudos sera o hidroaviao Junkers W 33 W, tipo ‘Bremen’; 2. Os
aparelhos a utilizar na exploragdo regular das carreiras e nos estudos finais preparatorios das
mesmas, serdo hidroavioes multimotores, (...). O Estado fornece aos SAP as vantagens contidas
nas seguintes clausulas: (...); 13° A concessdo do Continente da Republica as Ilhas Adjacentes,

sem qualquer direito de monopdlio, serd concedida aos SAP durante um prazo de 12 anos. (...).

Um outro anexo®® a carta contém os planos mais concretos, os pressupostos do contrato a

celebrar e designadamente os célculos das despesas envolvidas.

Entretanto, o jornal de José Bruno Carreiro foi fazendo eco da evolugdo dos
acontecimentos, para o que contou com preciosas informagdes a que teve acesso prévio,
através da correspondéncia de natureza pessoal, designadamente com Francisco Aragao,
como atras citado. Depois de, no seu numero de 8 de janeiro de 1929, fazer uma noticia
telegrafica sobre a proposta apresentada pelos SAP, elabora, no dia 17, uma resenha, a
partir das informagdes publicadas na imprensa de Lisboa, em que ¢ referido que os SAP
fizeram uma proposta ao Governo para o estabelecimento de carreiras aéreas regulares
entre o Continente e as Ilhas Adjacentes, num prazo curto e sem exigir condi¢des
monopolistas nem auxilio financeiro. Acrescenta que a Comissdao de Aviagdo Comercial
do Ministério do Comércio se reuniu e decidiu ndo apreciar aquela ou qualquer proposta
sem que antes fosse resolvido pelo Ministério “sobre a elabora¢do de bases de concurso
para aquele efeito”. E, depois de telegraficamente, anunciar, na edi¢do do dia 19, o
adiamento da decisdo da Comissao e a disponibilidade dos SAP para organizar as carreiras
aéreas, o Correio dos Agores, no dia 30, pormenoriza que os SAP, excluindo a ideia de
monopolio, exigem a concessdo por um prazo de 18 anos, a restitui¢do das sobretaxas que

venham a ser cobradas e a garantia de transporte de 60% do correio. Comprometem-se os

4 B.P.A.R.P.D., Fundo Tavares Carreiro, cota 7774 e 7775, anexo 4 carta dos S4P ao DGCI (Lisboa, 5 janeiro 1929).
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SAP a enviar, seis meses depois de assinado o contrato, um avido “para as Ilhas
Adjacentes, para os estudos praticos indispensaveis”. Acrescenta o jornal que o Ministro
ira “resolver sobre a elaboracdo das bases do concurso” e, s6 depois, a Comissdo de
Aviacdo Comercial apreciara quaisquer propostas. O Correio dos A¢ores desse dia ndo se

furta a assumir uma posi¢ao:

De grande interesse para os Ac¢ores foi a proposta ultimamente apresentada pelos Servigos Aéreos
Portugueses para o estabelecimento de carreiras entre o continente e as ilhas. Pode mesmo dizer-
se que é o problema de maior importdncia para as nossas ilhas, sendo de estranhar que, para a
sua solug¢do, ndo se tenha ja adiantado os necessarios passos, quando é certo que que essas
comunicagoes aéreas ja estdo estabelecidas para a vizinha Espanha e dentro em pouco se
estenderdo a outros paises. E um empreendimento ja perfeitamente acessivel a poderosos avides

como sdo os Junkers ja nossos conhecidos. E uma questdo de 8 a 10 horas de voo.

No dia seguinte, o Correio dos Acores publica, sob o titulo “A CARREIRA AEREA
LISBOA-ACORES — O director dos Servicos Aéreos Portugueses fala sobre as bases da
nova proposta”, as explicagdes de Antonio E¢a de Queiroz. Trata-se de uma entrevista em
que sdo mencionados os estudos feitos, a ligacdo a UAE, a utilizacdo dos Junkers, a
proposta inicial, de 13 de Fevereiro de 1928, o interesse da Comissdao e a respetiva
decisdo de rejeitar a proposta por ela envolver um monopdlio, por pedir uma subvengao
que parecia exagerada, por nao oferecer garantia bancaria suficiente, por lhe faltar a
indicacdo exata do capital e porque dela “resultariam grandes encargos, sem
compensagoes apreciaveis.” Estdo os SAP agora convencidos que, depois de elaborarem
uma nova proposta, ela serd aprovada. Nela, retiram a ideia do monopdlio e pedem, antes,
uma concessao de voo sem exclusividade. Explica por que precisam de 30 meses para
iniciar a linha das ilhas. Contetido idéntico vem na 2.* pagina do vespertino 4 UNIAO do
mesmo dia 31 de janeiro de 1929: “Carreiras aéreas entre o Continente e Ilhas” € o titulo
da entrevista com Antonio d’Eca de Queiroz, da Direcao dos SAP, transcrita do Diario de
Lisboa do anterior dia 17, em que este afirma, em resumo: serem os SAP, at¢ ao momento,
a Unica empresa aérea portuguesa; terem até ai funcionado como uma Agéncia, ou seja,
como representantes da UEA, que, nos ultimos dois anos, lhes vem consignando os seus
Junkers; terem, em 13 de fevereiro de 1928, entregue um projeto de carreiras para as
ilhas, rejeitado pela Comissdo de Aviagdo Comercial porque envolvia um monopolio,
porque a subvencdo lhes parecia exagerada, porque ndo oferecia garantia bancaria

suficiente, por falta de indicacdo exata do capital e porque resultariam grandes encargos
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sem compensacoes apreciaveis. Haviam apresentado nova proposta, retirando a questao
do monopolio e substituindo-a por uma concessao de voos sem exclusivo, bem como a
restituicdo das taxas postais cobradas pelo Estado. A linha para as ilhas s6 poderia iniciar-
se apds 30 meses de preparacdo, sendo 6 meses para estudo das condigdes
meteoroldgicas, de amaragem e de trafego, um ano para estudos entre as ilhas com um

avido, € um ano para funcionamento experimental.

Como se vé, foi o conteido dos documentos atras referidos, produzidos pelos SAP, que
serviu de suporte para as entrevistas dos seus dirigentes aos jornais acorianos,
designadamente as publicadas no Correio dos Acores e em A UNIAO no dia 31 de Janeiro

de 1929.

Além das entrevistas, os responsaveis pela primeira companhia de avia¢do portuguesa
fizeram diversas diligéncias junto de organizagdes e pela imprensa, pretendendo veicular

a consisténcia da sua proposta (Henriques-Mateus L. , 2009).

Numa carta*’ da Diregdo dos SAP de 2 de fevereiro de 1929, dirigida ao Sr. Cogumbreiro
— a0 que parece, uma figura influente na sociedade micaelense® - € feito o resumo de todo
0 processo relativo as propostas dos SAP, procurando ganhar o seu apoio para a causa de
convencer o Governo da bondade dos planos desta Companhia de Aviagdo, instando-o a
defender-se das ambigdes da associagdo Gnome-Rhone com a Aéropostale, lobby que
procurava ganhar o apoio do Conselho Nacional do Ar para lhe ser atribuido o monopdlio
das ligagdes aéreas em Portugal e nas suas colonias. Segundo (Henriques-Mateus L. ,
2009, p. 193), os SAP correram todo o pais a apelar para que fossem construidos os
aeroportos indispensaveis para o desenvolvimento da aviagdo e da propria economia
nacional. Contudo, as linhas aéreas, postas a concurso em 1929, vieram a ser, em 1930,
concessionadas por 30 anos a SPELA que criou uma subsidiaria, a CPA, para a respetiva

execucao, em todo o caso, falhada.

O vespertino angrense 4 UNIAO, na sua edigdo de 14 de fevereiro de 1929, sob o titulo
“As Carreiras aéreas entre o Continente e as Ilhas”, reproduz uma entrevista do Didrio de

Lisboa com a C.ie Genéral Aéro-Postal - que aguarda a decisdo do Governo sobre as

47 B.P.A.R.P.D., Fundo Tavares Carreiro, cota 7772, carta de SAP a Sr. Cogumbreiro (Lisboa, 2 fevereiro 1929).

48 poderia tratar-se, eventualmente, pela idade e por ser um nome pouco comum, de Francisco Cogumbreiro (1880-1958), entdo dono
dos Armazéns Cogumbreiro, que foi consul honorario de Moénaco, fundador da fabrica de tabaco Estrela, da Companhia A¢oriana, e
impulsionador da fabrica do alcool (in https://acogumbreiro.pt, visitado em 1.8.2018).
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bases gerais da Navegagcdo Aérea Comercial e se associou com a Gnome-Rhone,
constituindo um Sindicato Aéreo Franco-Portugués e cujo administrador-delegado ¢ J.J.
Vasconcelos*. Trata-se, como é Obvio, da SPELA. Ou seja, estio ambas a Companhias,

SAP e SPELA a fazer lobby ao mesmo tempo, pelo menos na imprensa.

Aqui, o comandante J. Judice de Vasconcelos esta naturalmente a falar pela “sua” SPELA,
a mesma “outra companhia a concorrer” de que falara o Correio dos Agores na sua edi¢ao
de 1 de marco seguinte: “AS ILHAS E A AVIACAO — Projectadas carreiras aéreas” — em
que o jornal de José Bruno Carreiro apresenta uma posicao de fundo, qual balango do
caminho percorrido, apelando a que haja uma solu¢do decidida pelas entidades
competentes, sabendo-se que ha pelo menos duas empresas interessadas em estabelecer

ligagdes aéreas do Continente com as Ilhas.

2.1.4 A rescisdo do contrato de concessdo com a SPELA/CPA.

O Correio dos Agores de 5 de outubro de 1929 noticiou na sua Ultima péagina
“CARREIRAS AEREAS - As bases para a adjudicagio das linhas nacionais e
internacionais - entre as quais figura a linha Lisboa-Acgores”, informacdo que Francisco
Aragdo tinha antecipado na correspondéncia de janeiro desse mesmo ano com José Bruno
Carreiro. Em 15 de novembro de 1930, o jornal também divulgou o Regulamento de

Navegacao Aérea acabado de publicar.

Ora, logo em 25 desse mesmo novembro de 1930, ou seja, muito antes de o Estado
invocar o direito de rescindir o contrato de concessao e, alids, pouco depois da data dessa
adjudicagdo, o Correio dos Ag¢ores manifestara o descontentamento que a solugcdo de
adjudicar a SPELA/CPA provocava. Desde logo, porque ndo estavam garantidas na
adjudicagdo as ligagdes entre as ilhas, mas o ndo cumprimento dos prazos para a

construgdo das infra estruturas aeroportudrias era também motivo de insatisfagao.

Como se sabe, a decisdo governamental sobre as linhas aéreas portuguesas acabou por ser
de por o projeto de ligacdo aérea entre o Continente ¢ as Ilhas a concurso e surgiu, além
dos SAP- Servigos Aéreos Portugueses, que ja tinham apresentado uma proposta em 1928,
um outro concorrente, a SPELA, que constituiu uma subsididria, a CPA-Companhia

Portuguesa de Aviagdo, para executar este programa. Os SAP retiraram-se entdo do

49 Joao Judice de Vasconcelos viria a ser também o Responsavel pela Aero Portuguesa (Silveira F. L., 2001).
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processo, desistindo do concurso publico, € a adjudicagdo por um periodo de trinta anos

foi feita a SPELA/CPA.

Na edi¢do de 8 de janeiro de 1930, o Correio dos Agores transcreve “o decreto que
concederia a Sociedade Portuguesa de Estudos e Linhas Aéreas a exploracdo das linhas
nacionais e internacionais”, que termina com esta frase que, pretendendo ser naturalmente
cautelar, se afigura premonitoria: “Se nao forem aceites estas condig¢des, resolve o

Conselho de Ministros ndo fazer a adjudicag@o e abrir novo concurso.”

Consumados os factos nestes moldes, o Correio dos Agores, na sua edi¢do de 25 de
novembro de 1930, pronunciou-se, tal como o fez 4 UNIAO em Angra do Heroismo,
contra as condi¢des da adjudicag¢do, que ndo previa a ligagdo entre as Ilhas dos Agores.
Essa discordancia volta as paginas do Correio dos Agores em 31 de dezembro seguinte,
transcrevendo, como titulo “OS ACORES E A AVIACAO - o contrato das linhas aéreas”,

um trabalho do Diario de Noticias com idéntico sentido critico.

Por outro lado, porém, acresce que nem o compromisso de ligar o Continente as Ilhas veio
a ser cumprido. Ja no inicio dos anos 20, Sacadura Cabral tinha opinado, parecendo
premonitorio em relacao a esta concessao de monopolio, que um pedido de monopolio das
linhas aéreas em todo o territorio nacional ndo trazia algum beneficio para o pais, antes
seria financeiramente alimentado por ele, mas perdendo a soberania aérea (Pinto M. S.,

2012).

No seu numero de 27 de Setembro de 1930, a 1.* pagina do Correio dos Agores destacava,
com o titulo “AVIACAO COMERCIAL - a assinatura do contrato para a concessio do
exclusivo de linhas aéreas nacionais e internacionais”, pelo qual a Sociedade Portuguesa
de Estudos e Linhas Aéreas, L.da (SPELA) e a Companhia Portuguesa de Aviagdo (CPA)
se obrigavam a assegurar as ligagcdes entre Lisboa e a Madeira e entre Lisboa e os Agores

no prazo maximo de um ano.

A SPELA, que havia sido criada em 11 de marco de 1929, era dominada por capitais

50

franceses (da Aéropostale’’ e da Gnome-Rhone). Concorreu nesse mesmo ano a

50 A propria Compagnie Générale Aéropostale teve origem nas Lignes Aériennes Latécoére e veio a ser incluida, em 1933, na fusao
que deu origem a Air France (Pinto M. S., 2010). “The French were the great pioneers in the european airmail service to South
America, as is well known to avid readers of Antoine de Saint-Exupéry’s Courier Sud (South Mail), Vol de Nuit (Night Flight), and
Terre des Hommes (Wind, Sand and Stars)” (Rogers, 1979, p. 192). “Jean Mermoz, Henri Guillomet et Antoine de Saint-Exupéry en
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exploracdo das linhas aéreas em Portugal, designadamente com as Ilhas Adjacentes ¢ a
concessao foi-lhe adjudicada, embora, posteriormente, tenha havido acordo para que os
direitos dessa concessdo fossem transferidos para a sua subsidiaria CPA — Companhia
Portuguesa de Aviagdo, que havia sido constituida em 11 de maio de 1930. Esta CPA
ficou pois com a concessao, por 30 anos, do exclusivo do transporte aéreo de passageiros,
carga e correio, designadamente para as Ilhas. Como nao cumpriu - desde logo os prazos
para construir as estruturas de apoio, designadamente aeroportos, fez com que o Estado

exercesse o seu direito de rescindir o contrato de concessao.

Titulo do Correio dos Agores de 8 de marco de 1932: “AS ILHAS E A AVIACAO — AS
PROJECTADAS LINHAS AEREAS”. Trata-se de recortes de um trabalho do Diario de
Noticias sobre a concessdo de um adiamento a CPA para o estabelecimento das ligagdes
com as Ilhas, bem como a possibilidade de rever os cadernos de encargos em causa. A
justificagdo invocada e aceite foi a dependéncia das linhas aéreas internacionais entre a
Europa e América com escala nos Agores. No entanto, o encargo assumido pela
SPELA/CPA estava destinado ao fracasso. A adjudicagdo das Linhas Aéreas nacionais, em
setembro de 1930, pressupunha que as ligacdes de Lisboa para a Madeira e Acores se
iniciariam no prazo de um ano. O facto de ter sido feita a concessao em regime de
exclusividade, o que tinha sido rejeitado relativamente a primeira proposta dos SAP
apresentada em fevereiro de 1928, permitia ter expectativas de haver avangos visiveis
neste projeto. Em dezembro de 1931, decorrido o tempo previsto para execugdo, foi ainda
concedido um adiamento. Passado mais um ano, em dezembro de 1932, no dia 3, um
artigo do Didrio de Noticias citado pelo Correio dos Acores “AS ILHAS E A AVIACAO
— ESTUDO DE AEROPORTOS” ainda fala de uma comissdao de representantes do
Governo e da companhia concessionaria do exclusivo das linhas aéreas para proceder aos
estudos para o estabelecimento dos aeroportos na Madeira e nos Acores. No texto ¢
referido que ndo podem as nossas ilhas ficar indefinidamente a espera das ligacdes
internacionais para se dar cumprimento a cldusula do contrato que que constitui a sua
mais premente aspiracdo — o estabelecimento de linhas aéreas a liga-las o continente, para
além da aspiracdo das ligagdes entre as proprias ilhas, no caso agoriano, que ponham

termo as demoradas e esporadicas comunicagdes maritimas.

ont été les pilotes les plus connus” (L’Aéropostale, par Ande & Luduvine, Club Aéronautique du Collége de Quéren, in
www.aerostories.org, visitado 2.8.2018).
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O proprio Correio dos Agores vird a noticiar em 1933 o incumprimento que levara o
Estado a denunciar o contrato de concessao. Os Agores terdo que esperar ainda uns anos
até terem ligacdes regulares com o Continente, o que, por ironia, s6 acontecera quando a
Pan American estabelecer um linha a partir da outra margem do Atlantico. No entretanto,
a Inglaterra avanca com a ligagdo a América, via Bermuda, ja anunciada pelo Correio dos
Acores, e como se constata pelo nimero de 31 de janeiro de 1932 “OS ACORES SERAO
INCLUIDOS no servigo aéreo Inglaterra-Bermudas QUE SERA INAUGURADO ESTE
ANQO”, a que de outro modo, volta, quase como que a confirmar com outros elementos
resultantes da passagem dos meses, no dia 15 de dezembro seguinte: “OS ACORES
ESTAO INCLUIDOS NUMA DAS ROTAS TRANSATLANTICAS DAS LINHAS
AEREAS TRANSOCEANICAS QUE OS AMERICANOS VAO MONTAR”.

2.1.5 Sobre o incumprimento por parte da concessionaria das linhas aéreas

A 19 de janeiro de 1933, o Correio dos Agores destaca uma entrevista com um dos
pioneiros da avia¢do portuguesa: “OS AEROPORTOS DOS ACORES — Para principal
aero-porto estd indicada a baia da Praia da Victéria na Ilha Terceira — UMA
ENTREVISTA COM O AVIADOR CAP-TEN ORTINS DE BETTENCOURT sobre as
comunicagoes aéreas dos Acores”. Este trabalho jornalistico € interessante a varios titulos:
estamos a 19 de janeiro de 1933, o concurso aberto pelo governo em 1929 resultou na
adjudicagdo, em 1930, mais de dois anos antes, por 30 anos, a CPA, associada da SPELA,
da exploragao das linhas aéreas portuguesas, incluindo as do Continente com os Acores,
comegando o prazo a contar em fevereiro de 1932. A visita da comissdo agora ¢ para
“escolher um aeroporto nos Agores para as carreiras a montar dentro em breve”. Ora,
convém lembrar a que tempo nos estamos a referir: este “aeroporto”, em 1933, ¢ ainda
sindbnimo de aeroporto maritimo. E, no entanto, ha mais de dois anos, em 4 de outubro de

1930, tinha sito inaugurada uma pista terrestre na Terceira, a da Achada.

O entrevistado do Correio dos Acores € Ortins Bettencourt, nascido na Graciosa, membro
da Comissao Sinel de Cordes, cuja primeira missdo, se ndo mesmo o objetivo da sua
constitui¢cdo, tinha precisamente sido a escolha de um aeroporto nos Agores. Para Ortins
Bettencourt ndo ¢ estranha, portanto a importincia de se identificar um local para
aeroporto dos Agores, como lhe ¢ também familiar a natureza do arquipélago, as
caracteristicas da diferentes ilhas e bem assim a instabilidade do mar. Esta hipotética

opcdo pela baia da Praia da Vitoria, no entanto, afigura-se um recurso em desespero de
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causa, uma vez que a analise do coronel Gomes da Silva, cinco anos atrés, ja excluira essa
hipdtese em favor da das Lagens (futura Lajes), que, por sua vez, tinha sido posta de lado

por, na Achada, ser mais barato a ocupacao dos terrenos baldios pela pista de aviagdo.

Como se sabe, o Estado veio a anular, ainda nesse mesmo ano de 1933, por
incumprimento, a concessdo feita 8 SPELA/CPA em 1930. O que se afigura estranho &,
pois, ainda esta diligéncia do inicio de 1933 para escolher um aeroporto. O proprio
Correio dos Agores, em 1 de julho seguinte, no artigo “INTERESSES ACOREANOS: OS
ACORES E A AVIACAO — NOVAS PERSPECTIVAS”, transcreve do Didrio de
Noticias um texto que, a propdsito da ateng¢do prestada pela imprensa ao espetaculo da
travessia da esquadra de 25 avides italianos em formacgdo, lembra o projeto das linhas
aéreas adjudicadas a SPELA/CPA em regime de exclusividade cuja execugdo tem vindo a
ser adiada. A hipotese de o aeroporto da Terceira ser na baia da Praia da Vitoria é o
episddio mais recente. A conclusdo ¢ que, independentemente dessa escolha do local para
ser ‘“‘aeroporto”, a concessiondria ndo tem condi¢des para levar para a frente os

compromissos assumidos, pelo que a rescisdo do contrato se afigura inevitavel.

E, com efeito, o proprio Correio dos A¢ores faz a pergunta pertinente duas semanas
depois, num titulo da sua edi¢io de 21 de julho: “OS ACORES E A AVIACAO
TRANSATLANTICA — A Companhia concessionaria que escolheu a baia da Praia da
Vitéria para aeroporto por falta de meios, vai rescindir o contrato?” Trata-se de novo da
citagdo de um trabalho do Didrio de Noticias, ainda a proposito da exibicao espetacular da
esquadrilha de hidroavides Savoia Marchetti do general italiano Italo Balbo nos ares e
mares dos Acores, mais concretamente nas baias da Horta e de Ponta Delgada, no
regresso da América a Europa na sua epopeica Crociera aérea del Decennale. Mais uma
vez € expressa a alternativa de serem as companhias estrangeiras, designadamente
inglesas e americanas, a fazer base nas baias abrigadas dos Agores para as travessias entre

os dois continentes, utilizando o apoio de um navio estacionado na baia da Horta.

A verdade ¢ que se veio a verificar a rescisdo do contrato do Estado com a CPA4, através
do Dec.-Lei 27.084 de 7 de outubro de 1933, acabando com o monopolio vigente, mas
ndo executado, desde 1930 (Pinto M. S., 2010). Amainada a concentragdo que Balbo
provocara nas atencdes dos jornais, o assunto das ligagdes aéreas dos Acores e da
respetiva adjudicacdo a SPELA/CPA volta a dominar as noticias na imprensa. Em 21 de

outubro de 1933, “LINHAS AEREAS” ¢ o titulo do Correio dos Agores para transcrever
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o teor do decreto que contém os termos da rescisdo do contrato de concessao que havia
sido celebrado com aquelas organizagdes em 16 de setembro de 1930, contrato aprovado

por decreto de 30 de setembro de 1930, modificado em 12 de fevereiro de 1932.

“LINHAS AEREAS: A RESCISAO DO CONTRATO com a Companhia Portuguesa de
Aviacdo” ¢ o destaque do Correio dos Ag¢ores de 19 de outubro, retomado poucos dias
depois, a 25 de outubro, com o titulo LINHAS AEREAS PORTUGUESAS: Como deve
resolver-se 0o momentoso problema, segundo a opinido do major aviador Pinheiro
Correia®! — A posi¢do dos Agores ameacada no futuro da aviagdo”, citando o mesmo
especialista e transcrevendo um trabalho do Didrio de Noticias. Cometeu-se um erro,
segundo Pinheiro Correia, ao atribuir-se a solug@o das linhas aéreas a um monopolio por
trinta anos para serem asseguradas em conjunto todas as ligacdes aéreas de Portugal,
internas e com o exterior, além de serem construidas as infraestruturas necessarias ao

respetivo funcionamento.

Ja no ano seguinte, a 30 de Janeiro de 1934, mais uma vez o Correio dos A¢ores retoma
um tema do Didrio de Noticias: “Os Acgores e a aviacdo: Novos projectos em vista” —

para, em resumo, concluir que

o monopdlio, nas condi¢ées em que foi concebido, nos poderia trazer complicagoes no
desenvolvimento da navegacgdo aérea internacional. (...) Receia-se agora, ao que parece, a

preponderdncia americana, possivelmente despertada pela ultima viagem de Lindbergh.

Com efeito um acordo de concessdo, como explica (Pinto M. S., 2010, pp. 401-402), por
se referir a linhas aéreas, ja era entdo matéria muito complexa, que ia da escolha da frota
ao planeamento das operagdes, da preparacdo do pessoal a garantia de equipamentos de
apoio. Para além do sucesso ou do fracasso da companhia concessionaria, estava em causa
o prestigio do proprio Estado. Ao plano econdmico de exploragdo acrescia o investimento
relacionado com os campos de aviagdo, as oficinas e outros equipamentos € Servigos
auxiliares. Ao capital para suportar o investimento inicial e as operagdes correntes,

acresciam as reservas para garantir a cobertura de eventualidades e imprevistos.

51 pinheiro Corréa era, entdo, 2.° Comandante do Grupo Independente de Aviagdo de Bombardeamento em Alverca. Tinha feito parte
dos pioneiros das ligagdes aéreas com o Norte de Africa e com a Guiné (Correia, 2016). Veio a ser Comandante da Aeronautica no
Comando Militar dos Agores em 1943-46. E autor de “Aerostagio Militar”, “Politica Aérea” e “O que é e para que serve um aviio”.
Dirigiu o “Jornal do ar” e presidiu ao Aero Club de Portugal (Edgar Cardoso, 1984, Historia da For¢a Aérea Portuguesa, Ed.
Cromocolor, pp. 230-237) e site da Net http://www.coronelpinheirocorreia.tosterego.com, visitado em 31.7.2018).
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O risco de insucesso de iniciativas privada para um empreendimento com tal dimensao e

amplitude ja era elevado naquele tempo.

O Didrio de Noticias, volta a ser citado pelo Correio dos Agores a 4 de novembro:
“INTERESSES ACOREANOS: As ilhas ¢ a aviagdo — O contrato das linhas aéreas”.
Nesse texto ¢ feita uma revisdo da matéria, resumindo os 4 anos perdidos desde a
concessao e adjudicagdo com carater exclusivo das ligagdes aéreas portuguesas a uma
companhia que ndo cumpriu a sua parte, conduzindo a inevitavel, e por muitos vaticinada
desde o inicio, rescisdo. Esta rotura, conclui o artigo, deve ser aproveitada como uma
oportunidade para uma abertura do espaco aéreo, solucdo curiosamente aventada por

Balbo a propdsito da passagem da sua famosa esquadra de hidroavides pelos Agores.

Verifica-se, portanto, que as companhias aéreas constituidas com capitais econdmicos privados
pouco adiantaram para a formacgdo de empresas com continuidade em territério nacional. Deste
modo, a interven¢do do Estado, como acontecera noutros paises, fazia sentido ao estabelecimento

de uma estratégia para a ligagdo aérea com os territorios ultramarinos (Pinto M. S., 2010, p. 201).

2.1.6 Sobre o empenho de José Bruno Carreiro no desenvolvimento da aviagao

As Companhias aéreas que surgiram no pds Grande Guerra, na sequéncia da Conferéncia
de Paris, tinham muitas das caracteristicas que vieram a conduzir ao conceito de
companhias de bandeira. Por um lado, porque tinham uma importancia estratégica,
relacionada com a evolugdo técnica em que a sua criagdo se traduzia, herdeiras que eram
das facilidades de comunicacdo dos barcos a vapor, das comunicagdes por cabo e da
telegrafia sem fios (TSF); por outro, a importancia dos transportes aéreos ia para além do
seu custo econdmico: sendo quase sempre deficitarias, justificava-se o investimento dos
governos em nome dos beneficios diretos e indiretos que provocava no desenvolvimento
social e na inovagdo técnica. Estava-se ainda numa fase colonial em que as ligacdes entre
as sedes imperiais e as possessoes ultramarinas faziam todo o sentido, desde logo para
poténcias como a Inglaterra que mantinham o dominio sobre territorios longinquos como
a India, a Australia ou a Africa do Sul, ou a Franca com os seus dominios em Africa ou
mesmo para Portugal e as suas Ilhas Adjacentes e as coldnias. O novo negocio envolvia
prestigio e influéncia internacional, desenvolvimento da industria aerondutica, e até maior

eficacia na administragdo dos negdcios inter-territoriais. (Telo, 1993)
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Naturalmente, o desenvolvimento do novo negdcio global que era o transporte aéreo foi
potenciado pela aceleracdo que o investimento de guerra tinha provocado na industria
aeronautica, designadamente na constru¢do de novas maquinas voadoras e na formagao e
exploragdo do espirito explorador dos aviadores pioneiros. Mesmo o maior desafio de
fronteira, o de conseguir efetuar voos intercontinentais, cruzando os oceanos, foi
enfrentado com o sentido desbravador dos pioneiros, mas dificilmente teria sido bem
sucedido sem o investimento das estruturas ainda militares da aviag¢ao e do apoio politico-
econémico dos governos que anteviram o alcance politico do dominio dos ares. E neste
entendimento, o mercado mais apetecido, mas também com a fronteira oceanica mais
dificil de transpor, era o das ligacdes da América com a Europa, sendo o obstaculo mais

resistente o Atlantico Norte. (Telo, 1993)

Serd altura, nesta dissertacao, de nos interrogarmos sobre as motivacdes que levavam José
Bruno Carreiro a interessar-se pelo desenvolvimento da aviacdo com uma agdo tdo
persistente, designadamente no Correio dos Agores, que o tornou credivel como
interlocutor dos atores intervenientes nos primeiros passos da aviacao civil em Portugal. E
afigura-se evidente que ndo foi pela aviacdo em si, mas pelo desenvolvimento dos Agores
que ela potenciava. Esse desenvolvimento seria baseado, ndo tanto no éxito em si das
ligacdes que se conseguissem estabelecer desde as duas margens do Atlantico Norte, mas
obviamente no movimento turistico, que, na altura, tal como a propria aviagao, era ainda

incipiente.

Os primeiros passos de organizagdo do turismo nos Acores datam do século XIX. Para a
Sociedade Propagadora de Noticias Micaelenses, constituida em 1899 - a primeira do
género em Portugal, j4 foi obra significativa a producao e “distribuicao do folheto ‘what is
said about us’, distribuido por paises, associacdes, jornais, médicos, companhias de
vapores, etc.” (Costa R. M., 1989, p. 38). Dos fins do século conhecem-se varias
publicacdes sobre a localizacao geografica, a beleza, as condi¢des de health resort € o

carater do povo dos Agores.

Na década de 1910, ja surgiam muitos estrangeiros em S. Miguel, fruto do movimento e
transporte maritimo entre a Europa e os EUA, que transformaram Ponta Delgada e Horta
em importantes pontos de escalas transatlanticas. Ponta Delgada podia tornar-se

rapidamente “uma estacdo de turistas” (Araujo, 2016, p. 21).
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Em 1907 foi fundada em Lisboa a Sociedade de Estudos Ac¢orianos. Em 1926 nasceu a
Sociedade de Propaganda e comegou a ser publicada a Revista Insular e de Turismo,
junta com Portugal, Madeira e A¢ores. Raul Brandao publicou //has Desconhecidas. Em
1927 surgiu o Grémio dos Acores (futura Casa dos Acores) em Lisboa. Nos primeiros
anos da década de 1930 muitos barcos de recreio alemdes desembarcavam milhares de
turistas em S. Miguel. “O Carvalho Araujo, o novo navio da EIN, construido

propositadamente para o trafego entre Lisboa e os A¢ores, em 1930, proporcionaria todo

o conforto desejado” (Dias, 2012, p. 153).

Imagem 7 - José Bruno com o grupo fundador do Grémio Acoriano (atual Casa dos A¢ores) em Lisboa
(BPARPD, Fundo Tavares Carreiro, n.2 10975)
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A Sociedade Terra Nostra, criada em 1934 visava “o desenvolvimento e propaganda da
Iha de S. Miguel, Acores” (Costa R. M., 1989, p. 41) e, no relato da atividade desse seu
primeiro ano de existéncia, era referido que “o turismo € de todas as industrias, aquela que
maior numero de misteres abre a uma terra” (ibidem). No campo da promogao, além de
folhetos e cartazes, viagens de prospeccdo e acolhimento de profissionais em viagem de
recolha de materiais ¢ animagdo, as linhas de orientacdo da Sociedade Terra Nostra
inspiraram-se no relatorio sobre o turismo na Ilha de S. Miguel de uma comissdo nomeada
em 1931, da qual faziam parte alguns dos socios da futura Sociedade, designadamente
Vasco Bensaude e Augusto Arruda, que foram seus Administradores-Delegados. No 1
Coloquio Nacional de Turismo realizado em Lisboa, Augusto Arruda “pugnou
ardorosamente pela inclusdo de S. Miguel no roteiro turistico portugués, onde era

desconhecido” (Silva Janior, 1991, p. 22).

Foi inaugurado o Hotel Terra Nostra, o Casino das Furnas e o Campo de Golfe da
Achada das Furnas e o Bureau de Informagdo e Turismo. “O projeto turistico
contemplaria todo o arquipélago, mas o programa era elaborado com base na ilha de S.

Miguel” (Dias, 2012, p. 153).

A realizagdo do Congresso Agoriano, em 1938, em Lisboa, foi o ponto culminante de todo este
movimento em prol do turismo, mas que se conjugava nas suas linhas programdticas com

interesses politico-administrativos (Enes, 2008, p. 47).
Depois do I Congresso Acgoriano ¢ que se comegou a formar uma consciéncia turistica.

A Vontade de promover a industria do turismo insere-se, assim, nesse caldo ideologico

caracteristico dos anos vinte e trinta do século XX (Dias, 2012, p. 153).

\

Ja na década anterior a existéncia da Sociedade Terra Nostra, José Bruno Carreiro
publicara, em 1922, o artigo Os Acgores, terras de turismo na revista ilustrada Agores. Ai,
para além da ilustragdo com fotografias e desenhos, concluia, na sua analise, que nao
bastam belezas naturais e riqueza termal, hd que ter proficiéncia e método, ja que, sO

quando se
garantir os desembarques em condigdes proprias de uma cidade civilizada, assegurando o bom

estado das vias de comunicagdo e continuando através de tudo o que representa a valorizagdo das

nossas belezas naturais, estara criada uma incalculavel fonte de riqueza (Dias, 2012, p. 145).
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Ele proprio, como resulta claro da sua agdo descrita na presente dissertacdo, enquanto
Diretor do Correio dos Agores, tratou de organizar eventos como a visita dos intelectuais
do Continente e o intercambio com restantes ilhas, particularmente com a Terceira e com
a Madeira. Dessas iniciativas resultou que, depois de 1924, Oldemiro César, um dos
jornalistas do Didrio de Noticias, que participara na visita dos intelectuais do Continente
organizada por José¢ Bruno, publicou o livro Terra de Maravilha — os Ag¢ores a Madeira,
com prefacio de Trindade Coelho. Leite de Vasconcelos, outro dos visitantes continentais,
etndlogo e fil6logo, publicou em 1926 Més de Sonho — concepto de etnografia agoriana,
que, para além de inimeras gravuras, desenhos e fotografias, continha um “apontamento
cientifico acerca da vida material e espiritual dos agorianos, na tentativa de colmatar o
desconhecimento dos portugueses acerca das ilhas (...)” (Dias, 2012, p. 145). A partir de
1925, alguns jornalistas agorianos editaram em Lisboa a Pdgina Insular em alguns

periddicos (Enes, 2008).

Um exemplo significativo da intervengdo de José Bruno, quer pessoalmente, quer através
do seu jornal, para procurar intermediar entendimentos que contribuissem para o
desenvolvimento turistico, pode constatar-se ao compulsar a sua correspondéncia,
designadamente com Antoénio Borges Coutinho, Marqués da Praia e Monforte,
proprietario do que ¢ atualmente o Parque Terra Nostra, das Furnas, que, na altura, era
designado como Jardim do Tanque. Com efeito, resulta das cartas trocadas entre ambos
em setembro de 1929, que José€ Bruno serviu de intermediario nas negociagdes para que a
Junta Geral de Ponta Delgada deliberasse o “arrendamento” ou a “expropriacdo por
utilidade publica”, servindo-se José Bruno da relagdo privilegiada com Luiz de
Bettencourt, respetivo Presidente da Comissdo Administrativa da Junta Geral do Distrito
Autéonomo de entdo.’? “Terra Nostra, o sonho de Augusto Arruda, venceu a inércia do
problema turistico agoriano e, apesar da guerra, o numero de turistas ndo parou de

crescer na Regido (Silva Junior, 1991, p. 25)”.
2.2. A imprensa como tribuna da propaganda regional

Desde a segunda metade do século XIX, surgira em Portugal um novo tipo de imprensa

influenciada pelo telégrafo e apoiada na publicidade e no crescimento da populacao

52 B.P.A.R.P.D., Fundo Tavares Carreiro, n.® 6026, carta do Marqués da Praia a JB (Furnas, 21 setembro 1929); n.° 6030, carta de JB
ao Marqués (Ponta Delgada, rascunho, s.d.); n.° 6031, carta do Marqués a JB (Furnas, 16 setembro 1929) e n.° 6035, carta de JB ao
Marqués (Ponta Delgada, 18 setembro 1929).
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urbana, logo no numero de leitores. Passou-se da imprensa de opinido para a de

informagao.

O objetivo do jornal, como negocio, passou a ser o de conquistar o mercado dos leitores; como
estes eram de varias tendéncias politicas, so o jornal sem politica podia aspirar a grande tiragem.
O centro de interesse deslocou-se assim da intervengdo politica para o noticiario internacional,

transmitido pelo telégrafo por agéncias especializadas na exporta¢do da noticia (Saraiva, 1993, p.

446).

O primeiro jornal portugués com este novo modelo foi o Didrio de Noticias. “Entre os
jornais que entdo se apregoam de independentes de partidos encontra-se o didrio lisboeta
Diario de Noticias” (Novais, 2013, p. 99). O Século era, “entdo o jornal mais popular do
pais e, por consequéncia, o de maior tiragem” (Novais, 2013, p. 100). E desta imprensa
que o Correio dos Ag¢ores bebera muita da informacdo, designadamente a que se refere a
politica internacional e a que reflete a emergéncia da aviagdo civil, a seguir ao acordo de
paz de Versalhes. Pouco depois da fundagdo do jornal por José Bruno Carreiro e
Francisco Luis Tavares, surge também o Didrio de Lishoa, um modelo de independéncia
e rigor que o Correio dos Agores frequentemente citard, designadamente em assuntos de

teor aeronautico.

Na Introduc¢ao ao Coléquio sobre “A Historia da Imprensa e a Imprensa na Historia”,
escrevem Carlos Cordeiro e Susana Serpa Silva: “Sendo certo que a imprensa pode ser
considerada uma espécie de retrato da sociedade em que se insere, também é,
simultaneamente, motor de progresso e desenvolvimento” (p. 9), concluindo que “E
também inquestionavel o papel da imprensa na justifica¢do, fundamentagao e legitimagdo
da autonomia, quer no século XIX, quer no seguinte. (...) O mesmo se diga quanto ao
estudo, divulgacgado e consciencializa¢do da identidade agoriana” (p.18). Na comunicagao
com o mesmo titulo do mencionado Coloquio, Jos¢ Manuel Tengarrinha, refletindo sobre
o bindmio autonomia-independéncia da impressa, face as insuficiéncias do sistema
politico, as redes clientelares e a atragdo do poder, interroga-se: “qual foi, ao longo da
nossa historia e ainda na atualidade, efetivamente, a influéncia das correntes de opinido
impulsionadas pela imprensa sobre a natureza do poder politico?” (Tengarrinha, 2009, p.
35), para concluir que, se a autonomia da imprensa se mantém como pProcesso
comunicacional com mecanismos proprios, a sua independéncia estd muito comprometida

perante os sofisticados métodos de influéncia dos poderes.
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A aviagdo incipiente, que se desenvolveu aceleradamente nas primeiras décadas do século
XX, veio consumar uma globalizacdo econdmica e social, relacionada com as inovagoes
das tecnologias aplicadas, com a internacionalizagdo dos mercados e com a mobiliza¢ao
social baseada na expansdao da imprensa e no destaque que atualmente se chamaria
“mediatico” de 6rgdos de comunicagdo de massas como o Didrio de Noticias, O Séeculo e
o Diario de Lisboa, ou, no caso dos Acores, como o A¢oriano Oriental, o Correio dos

Acores, o Diario dos Agores e A Unido, designadamente, na sequéncia da Grande Guerra.

Os avioes, tal como as caravelas do periodo da expansdo portuguesa do século XV, concorreram
para mais uma etapa da mundializagdo, desta feita a grande velocidade (...) As informagoes
meteorologicas, na época, ndo eram rigorosas, deixando a incerteza sobre o estado do tempo que
apanhariam no percurso, ou a chegada, situada, na maioria dos casos, a centenas ou até a

milhares de quilometros do ponto de partida (Correia, 2016, pp. 18-19).

Nas palavras de Medeiros Ferreira, ndo por acaso utilizadas em mais que um dos seus
escritos (Ferreira, 1988) (Ferreira, 2006) (Ferreira, 2011), Portugal, na sua componente
insular, assumiu uma posicdo estratégica fundamental para que fossem garantidas a
liberdade e a seguranga nos transportes maritimos. Para as poténcias internacionais,
tornou-se evidente que, se fora a Marinha a descobrir a importancia estratégica dos

Acgores, seria a aviacao a explorar essa importancia.

Segundo Alberto Arons de Carvalho, a Lei de Imprensa de 1910, publicada no Diario do
Governo de 28 de outubro, “constitui a unica lei que, no periodo de 1910 a 1926, abrange
todos os principais aspectos relacionados com o direito de expressdo do pensamento pela

imprensa” (Novais, 2013, p. 107).

... 0 Correio dos Agores foi fundado numa conjuntura de crise economica e social que caracterizou
o imediato pos-1 Guerra Mundial e no contexto do confronto ideologico e politico que marcou toda
a vida da I Republica portuguesa.(...) E, ndo ha duvida que, nos anos 20, o Correio dos A¢ores
assumiu, a lideranca, ou melhor, construiu um forum privilegiado de debate sobre a identidade
agoriana nas suas diversas vertentes (...) so possivel em virtude da envergadura intelectual e da

invejavel rede de contactos de José Bruno Carreiro (...) (Cordeiro, 1995, pp. 8-9).

Como explica o mesmo autor, o Correio dos Agores e particularmente a colaboracdo, nas
suas colunas, de Luis Ribeiro, tiveram importancia decisiva na moldura cultural da
unidade e na identidade acorianas, que se foi consolidando com os contributos de

intelectuais e artistas. Sobre a personalidade de Luis Ribeiro, lembra Carlos Enes, a
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proposito da implantacdo da Ditadura Miliar 28 de maio de 1926: “clarificou logo a sua
posicao em 1927, no Correio dos Agores de 23 de marco: ‘ndo ocultarei que antipatizo
com as ditaduras. Compreendo que podem ser necessarias e justificar-se em casos
excepcionalissimos;, mas ndo as defendo nem as suporto com gosto em caso algum.
Menos ainda simpatizo com governos de classe e com governos ditatoriais apoiados na

for¢a e por ela impostos’ (Enes, 2008, p. 165).

Espirito agoriano e consciéncia agoriana passariam a constituir conceitos correntemente
utilizados na imprensa e integravam invariavelmente as ideias de unidade e solidariedade do povo

agoriano e também da sua ‘individualidade’ no conjunto nacional (Ponte, 2012, p. 229).

O jornal Correio dos Agores € posterior a Grande Guerra e a base naval da US Navy em
Ponta Delgada. José Bruno Carreiro, seu fundador e Diretor durante mais de 17 anos, fora
investido, em Novembro de 1910, apds concurso publico, como secretario geral do
Governo Civil de Ponta Delgada, cargo que acumulou, em 1918-1919 com o de chefe do
gabinete do Alto Comissario Simas Machado e, dez anos depois, com lugar idéntico junto

do Delegado Especial do Governo da ditadura, coronel Silva Leal.

Ainda antes de fundar o Correio dos Acores, José Bruno defendeu no Didario dos Acores
posigdes pro-autonomia, invocando os principios da Sociedade das Nacgdes e dos pontos
do Presidente Wilson, e os conceitos que iria acarinhar no seu proprio jornal, de
agorianismo, consciéncia agoriana € espirito agoriano. Ao fundar o Correio dos Agores,
fé-lo em associagdo com o republicano Francisco Luis Tavares, que fundara e dirigira 4
Republica, tundaria e dirigiria A Terra (Rodrigues J. B., 1984), com quem José¢ Bruno
Carreiro tem em comum a ideia de defesa da unidade acoriana (Cordeiro, 2010). A
orientagdo que deu ao jornal O Distrito, semanario do Partido Regenerador, em 1906-
1908, deu-lhe apeténcia para vir a fundar o Correio dos Agores, cujo primeiro nimero

saiu em 1 de maio de 1920, e que dirigiu até¢ 1937.

Fazer pontes entre personalidades como Francisco Luiz Tavares, regionalista, Luiz de
Bettencourt, mondarquico, ¢ Aristides Mota, desiludido da causa monarquica, que
frequentemente entravam em polémica, mostra bem o papel agregador desempenhado por
José Bruno Carreiro (Enes, 2012). Na analise de Carlos Cordeiro, José Bruno, no Correio

dos Acores de 2.6.1927,

recomendava o abandono, ao menos temporario, das reivindicagoes autonomistas de indole
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politica, propondo a manutengdo do sistema administrativo definido pelo Decreto de 2 de margo
de 1895, sublinhando, todavia, a necessidade de alargamento dos recursos financeiros das Juntas

Gerais,

0 que, no essencial, viria a ser conseguido no decreto de 16.2.1928, mas seria esvaziado
pela ditadura financeira de Salazar, esfriando o entusiasmo que rodeava a politica da

Ditadura Militar (Cordeiro, 2012, p. 216), (Cordeiro, 1999, p. 399).

Na segunda década do século XX, Aquilino Ribeiro escreveu que quem governa o mundo
sdo “os caracteres Gutenberg com a bobina de papel em rotativa Marinoni” (Novais,
2013, p. 114), refletindo que a imprensa, quando comecou a Grande Guerra, era mais

poderosa que os governos dos paises, mesmo que estes fossem ditatoriais.

Foi neste ambiente de liberdade e for¢a da imprensa que foi fundado em Ponta Delgada
em 1920 o Correio dos Agores, sob a direcdo dessa figura de referéncia da 2.* geracdo
autondmica, Jos¢ Bruno Carreiro, que, além das suas reconhecidas competéncias como
jornalista e intelectual, foi entre 1929 e 1954 correspondente da United Press Associations
of America nos Acores. Como se verd mais adiante no presente trabalho quando nos
referirmos ao desastre aéreo de julho de 1929 na Graciosa, foi José Bruno que escreveu
para a United Press as reportagens sobre essa tragédia. Em 1932, transmitiu a UP a

noticia sobre o terramoto que afetou S. Miguel as 19:24 de 5 de agosto desse ano’>.

Publicado pela primeira vez em 1 de Maio de 1920, o Correio dos Agores tinha posi¢des
entre a autonomia e o regionalismo. Vejamos o essencial da posicdo da Dire¢do que ali

consta como linha programatica:

Na nossa terra, como nos mais apagados cantos do mundo, sentem-se os echos e os efeitos do
grande movimento que ruge nos maiores centros da Europa e America. (...) Cremos que ndo pode
ser prestado maior servi¢o a esta terra, no momento presente, do que pretender colaborar no
estudo das questoes que mais profundamente afectam e interessam a vida local, organizando e
lan¢ando para tanto mais um jornal, que so com esse objectivo sae a publicidade. (...) ndo nos
cega a vaidade nem a ambi¢do de pretender dirigir os outros: mas estamos firmemente decididos a

ndo nos deixarmos dirigir por ninguém> (Cordeiro, 1995).

Com efeito, no jornal entdo fundado veio a verificar-se o

53 B.P.A.R.P.D, Arquivo Tavares Carreiro, n° 6410.2, de JB a UP (Ponta Delgada, 6 agosto 1932).
54 Editorial do Correio dos Agores n.° 1, 1.5.1920
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agitar de grandes questées que punham a sociedade micaelense em alvorogo. Todos os assuntos
importantes que diziam respeito a Sdo Miguel ou ao arquipélago foram focados nas paginas do

Correio” (Enes, 2009, p. 111),

esforgando-se por unir todas as vozes que tivessem o regionalismo como motivagao para

intervir politicamente.

Tanto a deslocagdo a Madeira, em 1922, na companhia de Luiz de Bettencourt, na
sequéncia da publicacao de “O MAL INSULANO — se a Madeira quisesse”, como a visita
dos intelectuais do Continente em 1924, sdo agdes que se identificam como jornalismo
empenhado, de tribuna, ou de propaganda (dos Agores), como, de resto, o proprio titulo
do Correio dos Acores de 23 de margo de 1924, “PROPAGANDA DOS ACORES — UM
GRUPO DE CONTINENTALIS ILUSTRES A CONVITE DO CORREIO DOS ACORES
VISITARA EM MAIO O ARQUIPELAGO ACOREANO”, assume e de acordo com o
entendimento do conceito na altura. Com efeito, era propaganda o que se fazia na
imprensa, ‘“cativando o leitor através de uma doutrina¢do apropriada, para ideias,
ideologias ou principios politicos” (Fraga, 2017). José Bruno entendia que a propaganda
dos Acgores feita no Continente por acorianos residentes em Lisboa ndo era suficiente,
havia que convencer continentais esclarecidos e influentes a deslocar-se as Ilhas para dela
fazerem propaganda. E nao s6 na perspetiva turistica: sobretudo dando “credibilidade

nacional ao processo reivindicativo autonomista” (Cordeiro, 1999, p. 378).

Se pretendéssemos exemplificar alguns casos em que o Correio dos Agores foi pioneiro
naquilo que hoje se classificaria como missdo de servi¢o publico da comunicacao social,
certamente que a publicagdo, nas suas edigdes de 23 e 24 de outubro de 1930, do texto
integral da Memoria apresentada no XIII Congresso de Hidrologia, Climatologia e
Geologia, realizado em Lisboa a meio desse més, estaria no topo da lista. Com efeito, a
comunicagdo com o titulo “O CLIMA DOS ACORES” ¢ da responsabilidade de José
Agostinho, Diretor do Servigo Meteorologico dos Acores, e de Armando Narciso,
Professor do Instituto de Hidrologia e Climatologia e traduz-se na primeira tese elaborada
até entdo sobre o tema, “estudo completo sobre o nosso clima”, que bem merecia “a
maior divulgagdo entre todos os congressistas”, como bem explica o proprio jornal, ao
justificar, em notas das suas edi¢gdes de 23 de outubro e 5 de novembro, tanto a publicacao
integral da Memoria a 23 e 24, como uma saudagdo em francés aos excursionistas no dia

28 e a traducdo integral da comunicagdo, preenchendo, com esta tradu¢do, toda a sua 1.?
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pagina dessa edicdo de 5 de novembro. Fatores meteoroldgicos (temperatura,
precipitacdo, humidade, fragdo de insola¢do, nuvens, nevoeiros, regimen dos ventos,
perturbagdes atmosféricas e sismicidade-vulcanismo); caracteristicas climaticas;
climatologia etnografica e utilizacdo terapéutica, sdo os topicos segundo os quais a
comunicagdo estd organizada: um trabalho cientifico, rigoroso e exaustivo em que o
Correio dos Agores deve ter percebido a motivagdo para se associar na respetiva
divulgacdo, numa decisdo que s6 pode orgulhar o jornalismo e que se justificou
especialmente por ter havido, no fim do Congresso, uma excursao de dezenas dos seus
participantes aos Agores, a bordo do navio “Carvalho Aratjo”. Tudo noticiado com
particular empenho e sensibilidade pelo Correio dos Agores nas suas edi¢des entre 21 de
outubro e 5 de novembro desse ano de 1930, sem prejuizo do que foi publicado em outros
orgaos da imprensa: “Quando elementos do Congresso Internacional de Hidrologia
visitaram S. Miguel, Augusto Arruda desdobrou-se para que aqueles ilustres cientistas
levassem de tal visita essas expressivas e honrosas impressoes que ficaram exaradas no

Livro de Honra das Termas das Furnas” (Silva Junior, 1991, p. 21).

Quando, em 1937, veio a deixar a dire¢ao do Correio dos Agores, por imposi¢ao de uma
norma do Codigo Administrativo que proibia os funciondrios publicos de dirigir
periodicos (Rodrigues J. B., 1984), Jos¢ Bruno Carreiro escreveu, na edicao de 30 de
setembro de 1937, um texto de despedida em que considera ter cumprido o seu programa,
contribuindo para criar uma consciéncia agoriana, uma noc¢ao de patrimoénio comum a

defender:

Ao que disse em 1924 (esta a referir-se a conferéncia proferida por altura da visita do intelectuais
do Continente), nada tenho a alterar em 1937, por me dizer a consciéncia que o Correio dos

Acores marchou sempre pela mesma linha reta.

Posteriormente a sua substituicdo como Diretor do jornal, o Correio dos Agores ainda
publicou algumas analises e balangos sobre a marca deixada por Jos¢ Bruno Carreiro na
imprensa e na sociedade agoriana. Foi o caso da edi¢do de 1 de outubro, a primeira em
que o seu nome consta apenas na qualidade de fundador, onde o balango foi feito sob os
titulos “AO RENDER DA GUARDA...” ¢ “Do passado para o futuro: A antiga ¢ a nova
direcdo do Correio dos Agores”. No dia 3 “UM GRANDE JORNALISTA — Uma
homenagem e um agradecimento” concluiram no mesmo tom. Em 27 de novembro foi ali

reproduzida uma apreciagdo do Didrio de Lisboa sobre a saida de José¢ Bruno Carreiro,
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em “fermos de alto apreco pela sua agdo de jornalista agoreano” em que € referido como
“grande jornalista, homem de bem e portugués de lei” e, em 19 de dezembro, uma carta
de Joaquim Manso - diretor do Didrio de Lisboa desde a sua fundacdo em 1921 que fizera
parte do grupo de intelectuais que visitara os Agores em 1924 por iniciativa do Correio
dos Acores - intitulada simplesmente “A JOSE BRUNO”, na qualidade de amigo, uma
homenagem significativa, vinda de quem sabia do que estava a falar e ndo era suspeito de
o fazer por afinidades ideologicas, tal era a auréola de independéncia e qualidade editorial

que imprimira ao Didrio de Lisboa.

Numa das cartas que escreveu a Luis Ribeiro, ele proprio conta ter sido, em 1930,

convidado para dirigir o Diario de Noticias, convite que pds de parte:

E claro que me négo a pé firme. (...) Depois, sinto como seria dificil e delicada a minha posi¢do,

perante todo o pais, de portento jornalistico, descoberto nos Ac¢ores para dirigir o mais importante

Jjornal portugués! 3,

Para além das colunas do seu Correio dos Agores, onde sempre dedicou uma particular
atencdo ao desenvolvimento da aviag¢do civil, traduzindo-se as suas intervengdes em
obvias tomadas de posicao que se traduziam em eficaz meio de agdo politica, José¢ Bruno
Carreiro foi, ao longo da vida um interlocutor privilegiado de diversos atores da cena
politica que interessasse aos Acores € a sociedade agoriana, langando novas ideias,
lutando para ajustar, consoante os regimes € 0s governos, a modesta autonomia
administrativa conquistada pelos distritos agorianos, desde a altura do governo de Hintze

Ribeiro, nos ultimos anos do séc. XIX, ainda na vigéncia do regime monarquico.

Com uma visdo algo instrumental de regimes, governos e partidos, José Bruno Carreiro,
como sublinha Medeiros Ferreira, agiu sempre com base numa certa visao dos interesses
acorianos, o que conferia sempre grande credibilidade a sua atuacdo, reconhecidamente
uma motivagdo racional. Nem sempre, porém, se verificou consenso € aceitacdo perante a
acao de José Bruno: de acordo com Fatima Sequeira Dias, o jornalista faialense Antonio
Baptista classificou-o “de ‘soba’, mondrquico disfar¢ado de regionalista e unico
promotor da independéncia dos Agores sob a égide dos EUA” (Dias, 2012, p. 147), e,
segundo Carlos Enes, a visita dos intelectuais do Continente deu origem a protestos,

“nomeadamente de republicanos ligados ao Partido Democratico, que a consideraram

55 B.P.A.R.P.D., Fundo Tavares Carreiro, n.° 1203, carta de JB a LR (Ponta Delgada, 28 junho 1930).
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uma afronta e uma organizada campanha monarquica” (Enes, 2012, p. 215). Esta
referéncia conduz-nos a questao da rivalidade entre os polos de cada um dos distritos em
que estavam na altura divididos administrativamente os Acgores. Carlos G. Riley, a
propésito de um artigo do Correio da Horta de 5 de janeiro de 1933 em que,
alegadamente sem obediéncia a bairrismos, sdo enumeradas as vantagens da Horta para o

estabelecimento do Aeroporto dos Agores, realca que

a alusdo a bairrismos exprime, subliminarmente, as tensoes da periferia faialense face aos outros
distritos  agorianos — Ponta Delgada e Angra do Heroismo — pelo estatuto de melhor
infraestrutura aeroportudaria dos Acores e essa rivalidade manifesta-se por ocasido da passagem

pelo arquipélago da esquadrilha italiana do Marechal Italo Balbo no verdo de 1933 (Riley, 2015,
p. 66).

O proprio José Bruno, de resto, reconhecera, no Correio dos Agores de 14 de junho de
1924, que, em alguns meios politicos e jornalisticos nacionais, as aspira¢des de
alargamento da autonomia eram vistas como mascaras de projetos ou tentativas de quebra

da integridade nacional.

O texto de The Journal of Modern History contém também a seguinte afirmagdo no
mesmo sentido: “When the Navy finally withdrew from the Azores, among the less
material things left behind was a strong sentiment of independence under the auspicious

of the United States” (Livermore, 1948).

2.2.1 Aviadores e avia¢ao na imprensa da época, particularmente no Correio dos
Acores

Folheando as paginas dos nimeros do Correio dos Ag¢ores que noticiaram a proeza de
Sarmento de Beires e Brito Pais em outubro de 1920 com o Breguet XIV 2/4 “Cavaleiro
Negro”, e os feitos de Sacadura Cabral e Gago Coutinho em mar¢o de 1921 com o
Felixstowe F.3, primeiras ligagdes aéreas Lisboa-Madeira, ja referidas no presente
trabalho com base nas investigacdes de Mario Correia, constatamos que, sendo ainda um
diario a dar os primeiros passos, ja mostrava a tendéncia para prestar uma particular

atencao aos acontecimentos relacionados com a aviagao.

Como se sabe, a informacdo divulgada pela imprensa traduz-se, por definicdo, numa

selecdo da realidade do mundo, numa escolha dos acontecimentos da vida quotidiana a
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divulgar. O empenhamento de José Bruno Carreiro e do seu jornal no desenvolvimento

dos Acores fez parte, desde o inicio, do seu programa editorial.

A dependéncia que estas ilhas sempre tiveram dos transportes para acompanharem o
desenvolvimento do mundo e se integrarem na realidade politico-social a que pertencem,
fez com que o surgimento da aviacdo e o seu papel para substituir cada vez mais
aceleradamente a navegac¢do maritima, levassem naturalmente a que o desenvolvimento

dos Acores e o do transporte aéreo estivessem indissociavelmente ligados.

Mesmo assim, ndo deixa de surpreender que, com menos de um ano de vida, o Correio
dos Acgores estivesse tdo atento a aviacdo que nao lhe tenha escapado a aventura
exploratoria de Brito Pais e Sarmento de Beires, com o Breguet XIV 2/4, a tentar ligar
pela primeira vez pelo ar o Continente a Madeira. Com efeito, o referido voo foi
preparado quase clandestinamente, uma vez que ndo havia ainda autorizagdo oficial para
ser realizada a tentativa nos termos propostos (Henriques-Mateus L. , 2009), (Correia,

2016).

Por outro lado, a tentativa de estabelecer uma linha aérea entre o Continente € a Madeira
em 1920 era um desafio de certo modo equivalente ao que levou Louis Blériot a efetuar a
travessia do Canal da Mancha em 1909 (AA.VV, 2010), (Ellacott, 1978). E o proprio
Sarmento de Beires que, ao relatar a epopeia de 1922, afirma, sob o titulo “A VITORIA
DE PORTUGAL”:

O Mar tinha de ser vencido. Portugal tinha de afirmar-se, uma vez mais, o triunfador do Oceano.
Nem Sacadura Cabral, nem Gago Coutinho duvidavam do éxito da tentativa. Naquele tempo,

todos éramos assim (Taylor, 1981, p. 107).

Os onze anos que separam as duas faganhas e os avangos na tecnologia da aviagdo,
decorrentes especialmente da Grande Guerra, levam-nos a fazer esta comparacdo com a
tranquilidade de considerar que esse tempo e essa evolugdo terdo tornado os 980 Km em
7h40m de voo sobre o mar, da Amadora a Madeira, em 1920, grosso modo, equivalentes
aos 50 Km em 37 minutos sobre o Canal da Mancha em 1909 (Ellacott, 1978). Tratava-se
da ligagdo pioneira, por avido, com todo o simbolismo associado, das duas margens do
“canal” entre o Continente portugués e as suas Illhas Adjacentes. A verdade ¢ que, no
proprio dia da tentativa de estabelecer a ligacdo, 20 de mar¢o de 1920, o Correio dos

Acgores da a noticia: “Um avido portuguez parte para a travessia Lisboa-Madeira”.
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Admiravel, tanto o feito pioneiro, mesmo que incompleto, como o “instinto” jornalistico!

Nem o facto de ser telegrafica diminui a eficacia simbdlica da noticia.

Retenhamos, por um momento aqui, a seguinte perspetiva de conjunto: em 1919 o Didario
de Noticias publica a carta de Sacadura Cabral sobre a posi¢do estratégica dos Acores e de
Lisboa para a aviagdo transatlantica; em 1920 o Correio dos Agores faz-se eco do Diario
de Noticias para publicar o esclarecimento de Brito Pais sobre a tentativa de realizar a
primeira ligacdo aérea do Continente a Madeira com o “Cavaleiro Negro”; Em 1922
Sacadura Cabral, no decorrer da ligacdo aérea Portugal-Brasil, testemunha para a
imprensa, como se efetuara no ano anterior a primeira travessia aérea sobre o “canal”
Lisboa-Funchal. Trata-se de aviadores prestigiados, que a imprensa avidamente ouve e
com entusiasmo se faz eco das respetivas opinides e analises. Nao sera desadequado
identificar aqui um precioso fator influenciador das decisdes politica sobre o que diga

respeito ao desenvolvimento da aviacdo da altura.

2.2.2 A primeira travessia do Atlantico Sul

Ao fazer a cobertura da viagem de Sacadura Cabral e Gago Coutinho em 1922 entre
Lisboa e o Brasil, o Correio dos A¢ores comega por nao dar grande relevo ao projeto.
Eventualmente, o brilho jornalistico do acompanhamento da aventura do Cavaleiro Negro
em outubro de 1920 teve justificacdo na ideia de o “canal” Lisboa-Madeira ser de vital
importancia para passar a haver uma “ponte” sobre o Atlantico Norte para a ligacao do
Continente com as Ilhas. A verdade, porém, ¢ que a travessia do Atlantico Sul também
teria, como se tornou evidente, decisiva influéncia para dominar o oceano e torna-lo
familiar como via de ligagdo entre os dois continentes, Europa e América. “Motivado pelo
raid americano, a 1 de Julho de 1919, alvitrou-se logo o projecto do raid Lisboa-Rio de
Janeiro, estabelecendo o Governo Portugués um prémio de 20 mil escudos, por decreto
de 1 de Julho, que concedia ao primeiro aviador portuguez ou brasileiro que efectuasse a
travessia do Atlantico com as etapas Lisboa-Cabo Verde-Fernando Noronha-
Pernambuco” (Pinto M. S., 2010, p. 147). Como explica o aviador Sarmento de Beires no
capitulo “A VITORIA DE PORTUGAL”, incluido em (Taylor, 1981), havia sido

comprovada, no voo Lisboa-Funchal de 1921 realizado por Sacadura Cabral, Gago
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Coutinho, Ortins Bettencourt®® ¢ René Soubiran (mecanico), a eficacia do processo de
orientagdo em voo e de corre¢do de rumos desenvolvido por Gago Coutinho baseado no
sextante de horizonte artificial. A proposta de Sacadura Cabral de realizar a travessia
aérea Lisboa-Rio de Janeiro, “o Governo concedeu, para a viagem, a verba de duzentos
mil escudos”. O projeto de Sacadura Cabral pretendia envolver a aviagdo naval de
Portugal e do Brasil para comemorar o centendrio da independéncia brasileira. “O
Governo brasileiro ndo se entusiasmou com a ideia, influenciado, sobretudo, pela
opinido negativa de Santos Dumont, muito respeitado no Brasil e sempre escutado em

materia de aviagdo” (Correia, 2016, p. 35).

Ha que reconhecer que, as abordagens timidas iniciais no Correio dos Acgores,
rapidamente sucedeu uma aten¢do e um acompanhamento noticioso ao melhor estilo do
jornal de José Bruno Carreiro. Com efeito, foram 3 meses de constante atencdo ao
desenrolar da aventura. Entre 27 de Marco e 28 de junho, mantém-se um fluxo de
informagdo permanente, muitas vezes telegrafica, com noticias objetivas sobre o
desenrolar da missdo, mas, de vez em quando, com reflexao pertinente, como foi o caso
do texto de 23 de abril “NA ORDEM DO DIA: O caracter scientifico da travessia”,
entrevista com Serra Guedes, professor da Escola Naval; o de 25 de abril “NA ORDEM
DO DIA: O COMERCIO AEREO” — Uma estatistica que mostra o seu desenvolvimento;
a “CRONICA DE LISBOA — Ao correr da minha pena — O v6o ao Brazil. A festa de
Virginia”, de Rebelo de Bettencourt, em 30 de abril; “A TRAVESSIA DO ATLANTICO
— Interessantes consideragdes dum jornal espanhol”, de 13 de maio; “NA ORDEM DO
DIA: A travessia do Atlantico — Conversando com os aviadores na Ilha de Fernando
Noronha”, de 16 de maio; “O ‘RAID’ LISBOA-MADEIRA CONTADO POR
SACADURA CABRAL”, de 30 de Maio; “NA ORDEM DO DIA: A TRAVESSIA DO
ATLANTICO — Os heroicos aviadores portugueses podem ser proclamados como os
primeiros do mundo, afirma ‘El Sol’ de Madrid”, de 2 de junho, ¢ “O VALOR
SCIENTIFICO DA TRAVESSIA DO ATLANTICO, exposto por um agoreano —
‘Navegar pelo ar, com esta precisdo, sobre o mar infindo, ¢ que ninguém até agora

navegou’ — José Agostinho”, do dia 11 de junho.

56 Aviador, natural da Graciosa, que veio a ser Diretor da Aeronautica Naval e Ministro da Marinha. Com Sacadura Cabral,

acompanhou em Inglaterra a constru¢éo do hidroavido de flutuadores com motor Rolls Royce de 350 hp Fairey III D com que seria
feita a travessia do Atlantico Sul de 1922 (Correia, 2016) e (Enciclopédia Agoriana).
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Apesar de ndo ser frequente a sua meng¢ao entre as primeiras travessias do Atlantico Sul, ¢
certo que, cinco anos depois da proeza de Sacadura Cabral e Gago Coutinho, no Brasil,
“entre 13 de outubro de 1926 e 14 de maio de 1927, com um hidroavido Savoia-Marchetti
batizado por Jahu, nome tupi de um peixe, realizou-se a liga¢do aérea Génova-Sao

Paulo” (Pinto M. S., 2010, p. 153), sob o comando de Jodo Ribeiro de Barros.

2.2.3 Travessias aéreas pioneiras no Atlantico Norte

Os pioneiros portugueses atras mencionados foram entdo percursores da realizagdo de
Ramon Franco, também no Atlantico Sul, em 1926, com o Do-Wal “Plus Ultra” e do feito
de Charles Lindbergh que, em 1927, realizou o mitico voo solitario de 5782,4 Km em
33h31m no Ryan NYP M-2 “Spirit of St. Louis”, direto do Roosevelt Field, Long Island,
Nova lorque, a Le Bourget, Paris (Taylor, 1981), (Bonds, 2003). S6 no ano seguinte,
1928, seria realizado com relativo®’ sucesso, por Herman Kohl, von Hunefeld e James
Fitzmaurice, no Junkers W 33 “Bremen”, a primeira travessia direta do Atlantico Norte,
no sentido leste-oeste, de Baldonnel, Dublin, Irlanda, até¢ Geenly Island, Labrador,

Canada: 5918 km em 33h30m. (Bonds, 2003) (Costa R. M., 2013).

Como curiosidade historica, afigura-se oportuno mencionar que também veio a verificar-
se uma tentativa portuguesa de levar a efeito uma travessia leste-oeste do Atlantico Norte,
de Lisboa até Nova lorque: tratou-se da odisseia de Costa Veiga, em setembro de 1931,
com os seus companheiros Christian Johansen e Willy Rody, no ‘ESA4 -Espirito de Santo
Agostinho, um Junkers W 33-b, que, esgotado o combustivel, naufragou a cerca de 150
Km da costa americana. Depois de sobreviverem durante uma semana nas aguas do
oceano, foram salvos pelo cargueiro noruegués ‘Belmoira’. A acidentada aventura foi pela
rota dos Acgores, ainda que aqui ndo tenham feito escala. O feito, mesmo que incompleto,

foi festejado nos Estados Unidos (Henriques-Mateus L. , 2009).

O Correio dos Agores esteve, como sempre, muito atento também a esta aventura aérea:
desde 13 de agosto (Gltima pagina), passando por 6, 16, 17, 20, 21, 24 e 29 de setembro e
8 de outubro de 1931: “UM AVIAO ALEMAO conduzindo um estudante portugués vai
tentar uma travessia do Atlantico de leste para oeste passando pelos Acores”;

“AVIACAO: A travessia do Atlantico Norte pelo aviador portugués COSTA VEIGA”;

57 - . . . . . .
Sem prejuizo de ter sido conseguida esta travessia este-oeste, foi relativo o seu sucesso porque o destino planeado era New York,
sendo Greenly Island um recurso, por se ter esgotado o combustivel.
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“O ‘RAID’ LISBOA-NEW YORK do avido Junkers com o piloto portugués Costa Veiga
— O avido devia ter chegado ontem de manha a New York, mas até a noite ndo havia
noticias déle — A CAMINHO DA AMERICA - (...) A ANCIEDADE NA ALEMANHA
E NOS ESTADOS UNIDOS (...) TEMPORAL NA COSTA AMERICANA”; “O ‘RAID’
LISBOA-NEW YORK”; “DA CIDADE E DO MUNDO: A PROPOSITO DE COSTA
VEIGA”; “O ‘RAID LISBOA-NEW-YORK: Pormenores da viagem”; (pgs. 1 ¢ 4) “O
VOO LISBOA-NEW-YORK: A ressurreicdo de Costa Veiga e dos seus companheiros
alemies — A partida do avido de Lisboa, a mie de Costa Veiga poz-se de joelhos, a rezar
pelos aviadores (...) A LARGADA DO ‘ESA’ (...) O baptismo do avido que recebeu o
nome de ‘ESA’ (...) Os ultimos momentos em terra portuguesa (...) Em pleno espaco a
caminho de Nova York (...) Quem sdo os aviadores (...) Notas”; “O VOO LISBOA-NEW
YORK: O salvamento do ‘ESA’ e as causas do desastre (...) As primeiras noticias do
salvamento dos tripulantes do ‘ESA’ (...) Alguns pormenores do desastre (...) A
previdéncia da made de Costa Veiga (...) Um contraste — Dois telegramas de pésames (...)
Como se deve ter dado a amaragem do avido — uma entrevista do ‘Diario de Noticias com
o director dos Servigos Aéreos Portugueses (...) Nova York aguarda com entusiasmo os
aviadores (...) A mde de Costa Veiga”; “O VOO LISBOA-NEW YORK: WILLY
ROADE, UM DOS TRIPULANTES DO ‘ESA’ NARRA EPISODIOS DO VOO E DA
AMARAGEM — PARA LA DOS ACORES, HAVIA TEMPORAL: O MOTOR, COM
MENOS UMA VELA, CONTINUOU GIRANDO ATE AO FIM, MAS EM 36 HORAS
GASTOU-SE A GASOLINA PARA 48 (...) O naufragio em pleno oceano e oito dias de
angustias (...) O prodigioso salvamento dos tripulantes do ‘ESA’ (...) Costa Veiga em

New York™.

2.2.4 Ecos da passagem do Zeppelin

Na sua edicdo de 6 de Dezembro de 1924, o Correio dos A¢ores destacava, numa coluna
da primeira pagina, o artigo de Luiz Ribeiro “PARA PENSAR...”, escrito a proposito da
passagem do dirigivel Zeppelin sobre Angra do Heroismo em viagem para a América.
Recordava a vinda aos Acores de um oficial aviador inglés na sequéncia do armisticio da
Grande Guerra, tendo-se assentado entdo “sobre a nossa importancia geogrdfica na
navegagdo aérea.” Esta a referir-se a iniciativa do major Maurice Buckland da Royal Air

Force. Das oficinas e do campo de aterragem entdo falados,
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(...) ficamos sem saber o que fossem porque nunca as vimos. (...) E nunca mais se falou em,
aeronavegagdo. (...) Temos ou ndo importancia em vista da nossa situagdo geogrdfica, no
desenvolvimento futuro da navegacdo aérea? Creio que valeria a pena sabe-lo. E, se a temos,

estando esse futuro quase a transformar-se em presente, que _fazemos para o aproveitar?

O texto fora escrito em Angra do Heroismo em Outubro de 1924, pouco depois de se ter

assistido a passagem pelos céus de Angra, do Zeppelin, a caminho da América.

2.2.5 O primeiro voo Lisboa-Madeira-S. Miguel

A primeira liga¢do aérea Lisboa-Madeira-Acores realizou-se em 1926, com o hidroavido
monomotor Fokker T.III W 25, de fabrico holandés, batizado “Infante de Sagres”,
adquirido pela Armada com o valor de uma subscri¢do publica entre a colonia portuguesa
do Rio de Janeiro. Foi tripulado pelos segundos-tenentes da Aviagdo Naval, Moreira de
Campos e Neves Ferreira (este tltimo agoriano), que chegaram a S. Miguel (Vila Franca
do Campo) a 9 de maio e, no dia seguinte, a baia de Ponta Delgada, concluindo ai a
missdo. O que era para ter sido realizado num periodo de dois dias, entre 20 e 21 de abril,
durou vinte; de 20 de abril a 10 de maio, tantos foram os contratempos, com especial
incidéncia na primeira parte do percurso, ou seja entre o Continente e a Madeira (Correia,
2016). O que tinha sido planeado para ser uma exploragao da travessia Lisboa-Madeira,
seguida de outras entre as baias do Funchal e de Ponta Delgada e entre esta e as de Angra
do Heroismo e da Horta, e até regressar pelos proprios meios do hidroaviao Fokker T.111,
foi na realidade da doca do Bom Sucesso até ao largo de Porto Santo; dali a enseada do
Funchal e dai at¢ Santa Maria; desta at¢ ao mar de Vila Franca e daqui até ao cais de

Ponta Delgada (Coelho & Calixto, 2016).

“A 17 de Outubro de 1925 ‘os agorianos residentes na América do Norte’ ofereceram a
‘Aviagao Portuguesa’ um avido, com a condi¢do de ser pilotado por um agoriano no
primeiro voo aos Agores, o que veio a acontecer a 10 de maio de 1926 chegando a Vila
Franca, na llha de S. Miguel, o hidro avidao Fokker T.III W n° 25, batizado de ‘Infante de
Sagres’, tripulado pelos Tenentes da Marinha, Moreira de Campos e Neves Ferreira, e o
mecanico Jodo Bastos. Tendo saido do Centro de Aviacao Naval do Bom Sucesso a 16 de
Margo de 1926 e depois da escala no Funchal na Ilha da Madeira, chegou a Ponta
Delgada na Ilha de S. Miguel, Arquipélago dos Agores, com um atraso de 19 dias, em
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relacdo a data prevista de 21 de Abril, devido a varias circunstancias. Foi a primeira

ligagdo aérea Lisboa-Agores” (Martins, 2006, pp. 14-15).58

A intencdo da viagem do Fokker T.III “Infante de Sagres” aos Acores seria “estudar o
modo como as ilhas poderiam tornar-se uma escala importante de carreiras aéreas entre a

Europa e o Continente Americano” (Correia, 2016, p. 110).

Na fundamentagdo do seu requerimento para ser autorizado o empreendimento, os

aviadores invocaram a visita a

uma parte bem importante da terra portuguesa, que num futuro proximo serd ponto de escala
obrigatorio das linhas de navegacdo aérea que liguem a Europa as Américas (...) porque ndo
tinha ainda sido feita a ligagdo aérea entre o Continente e o Arquipélago dos Agores (Coelho &

Calixto, 2016, p. 17).

Com efeito, logo no ano seguinte, os céus dos Acores voltariam a ser explorados pela
aviacdo naval. Tal ja ndo acontecia desde 1919, tirando esta aventura do Fokker T-1I1
Infante de Sagres, o que torna mais compreensivel o alarido da imprensa regional,
nacional e internacional em 1927 ao redor do protagonismo do coronel italiano marqués

De Pinedo e do vedetismo das atrizes Lilli Dillenz, austriaca, e Ruth Elder, americana.

Nesta altura, porém, estava sempre presente o desafio para qualquer piloto de conquistar

prestigio desbravando fronteiras e ultrapassando metas. Assim, a realizacao de ‘raids’ era

Cruzando varias fontes mais proximas, como os jornais da época, ou mais especializadas, como (Silveira C. R., 1986), (Henriques-

Mateus L. , 2009) e (Correia, 2016), constata-se que o texto transcrito tem algumas imprecisdes, certamente por lapso: o Eng.® Ernesto
Costa ¢ que foi o responsavel técnico pela missdo, embora o mecanico Jodo Basto seja também referido em (Silveira C. R., 1986), a
tripulagdo ndo incluiu mecanico, s6 os dois pilotos. Apenas no wltimo trogo, de Vila Franca para Ponta Delgada, o ‘Infante de Sagres’
transportou também o tenente engenheiro-mecanico naval Ernesto Costa ¢ o sargento Carpeta (Correia, 2016, p. 111); a largada de
Lisboa foi a 20 de Abril, ndo a 16 de Margo, embora também em (Henriques-Mateus L. , 2009, p. 252) conste 16 de Margo; a chegada
a Vila Franca foi a 9 de Maio, em Ponta Delgada é que a missao terminou, a 10 de Maio, embora Ponta Delgada a 9 de maio também
surja em (Silveira C. R., 1986). O relatério dos pilotos, publicado no dossier tematico ASAS SOBRE O ATLANTICO da Revista
Atlantida n.° LX’15, permite esclarecer as discrepancias, que se devem certamente a lapsos, e estabelece a data, sem margem para
davidas. A cita¢do desta fonte (Martins, 2006) mantém, no entanto, o interesse da referéncia ao apoio dos emigrantes para a aquisicao
do avido. O avido utilizado foi um dos 5 adquiridos na Holanda e dai deslocados para Portugal, numa missdo chefiada por Sacadura
Cabral (Correia, 2016, p. 265). A subscri¢ao entre os emigrantes (mas do Brasil) para a compra do avido ¢ mencionada no Correio dos
Acores de 7.5.1926, para explicar a escolha do nome ‘Infante de Sagres’ e a escolha da madrinha — Embaixatriz do Brasil. A carta
assinada por Isidro Costa, publicada na edigdo de 17.7.1926 do Correio dos A¢ores vem dar razdo a esta versdo de nao ter sido ainda

aproveitada a disposi¢do da Colonia Portuguesa na América do Norte para seguirem o exemplo da do Brasil.
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importante para o protagonismo dos pilotos que, ai, testavam também o desempenho dos

avioes e as rotas aéreas mais favoraveis.

O termo ‘raid’, muito vulgarizado pela imprensa da época, ndo era do agrado dos
aviadores, designadamente dos portugueses, que preferiam ver nas suas viagens
finalidades de soberania e estudo. Estas experiéncias eram muitas vezes merecedoras de
apoios do Estado porque traziam consigo, além da evolugdo técnica, uma componente
comercial e uma envolvente politica. Com efeito, traduziam-se em exploracdo do
potencial para serem estabelecidas futuras rotas de linhas aéreas regulares e, como se
compreende, a aeronave representava claramente a ‘marca’ do seu pais de registo, tanto
junto das populagdes estrangeiras como no seio das comunidades de emigrantes (Pinto M.

S., 2010), (Coelho & Calixto, 2016).

Vejamos o desempenho do jornal de José¢ Bruno: desde que, no dia 18 de Abril de 1926,
na sua 2. pagina, o Correio dos Acores mnoticia que “UM HIDRO-AVIAO DA
MARINHA DE GUERRA realiza quarta-feira o ‘raid’ Lisboa-Agores”, até o voo se
realizar efetivamente e até que, ja regressados os pilotos ao Continente, na sua 3* pagina
do dia 30 de Maio, informa que “O ‘RAID’ AEREO LISBOA-MADEIRA-ACORES: Os
aviadores dizem as suas impressoes da sua viagem”, o jornal de José Bruno Carreiro teve,
nas suas paginas, a primeira ligagdo aérea Lisboa-Madeira-Agores como uma espécie de
bandeira permanentemente desfraldada. No proprio dia 20, ainda o “Infante de Sagres”
nao descolou de Lisboa e ja o Correio dos Agores, sob o titulo “AZAS DE PORTUGAL —
O RAID LISBOA-ACORES”, anuncia: “Prepara-se em Ponta Delgada uma recepgao
condigna aos DENODADOS AVIADORES que chegam amanhd a esta ilha”; em
consonancia, ¢ publicado, na mesma primeira pagina, um convite da Camara Municipal
para toda a populagdo comparecer no Caes das Portas da Cidade “a fim de que seja a mais
brilhante recep¢do aos aviadores (...) A chegada do hidro-avido sera anunciada por uma
salva de morteiros.” No dia 21, o titulo e subtitulos do Correio dos Acores sao “AZAS
DE PORTUGAL: O ‘RAID’ LISBOA-ACORES, O hidro-avido ¢ esperado n’esta ilha ao
meio-dia de hoje; (...) O PROGRAMA DO ‘RAID’ (...); A LARGADA DO TEJO; (...)
EM VIAGEM PARA A MADEIRA (...); UM DIA DE EMOCAO (...).”

A 22 de Abril, “AZAS DE PORTUGAL, O ‘RAID’ LISBOA-ACORES (...); Anciedade
por noticias (...); Nenhum navio mercante viu o avido (...); ULTIMA HORA: Poucas

esperanca restam (...); HORA DE ANCIEDADE pelo destino dos tripulantes do ‘Infante

91



de Sagres’, e uma fotografia do ‘2.° Tenente Jos¢ Neves Ferreira, piloto do avido Infante
de Sagres’, dominam a 1.* pagina do Correio doa Agores. No dia seguinte, 23, “O ‘RAID’
AOS ACORES: SALVOS! Servico telegrafico de ontem: Continuam as pesquisas ¢ a
ansiedade (...); Finalmente — SALVOS! (...) O avido intacto (...); A continuagdo do ‘raid’
(...); Manifestagdes de regozijo em S. Miguel: NA RIBEIRA GRANDE (...) EM VILA
FRANCA; (...) NO NORDESTE; (...) DIA DE ALEGRIA: As manifestacoes em Ponta
Delgada pelo salvamento dos aviadores; (...) As primeiras manifestacdes; (...) O cortejo;
(...) A Academia; (...) Notas diversas; (...) Na Igreja Matriz, (...) Marche-aux-flambeaux;
(...) TELEGRAMAS; (...) Cumprimentos e louvores do Ministro da Marinha”, sdo os
destaques a demonstrar a atengdo do jornal a missdo do Infante de Sagres, ainda no

percurso Lisboa- Madeira.

A frustracdo da expectativa de ser continuada a missdo do Fokker Infante de Sagres com
voos a Terceira e ao Faial, que estavam previstos, foi também motivo de inspira¢do para
Gervasio Lima escrever entdo o opusculo “E o avido! Vird ou ndo?° com o poema ‘Um

sonho’, de que se extrai a seguinte quadra:

Foi lindo o sonho, afinal...
Nem desceu o avido

Nem se lembrou Portugal
Deste pequeno rincdo.

Os aviadores haviam, no entanto, realizado “a 1. liga¢do aérea no sentido este-oeste
entre o Continente europeu e os Agores” (Coelho & Calixto, 2016, p. 32). Nao chegaram
a Angra do Heroismo ou a Horta, nem regressaram a Madeira ou a Lisboa no Fokker
Infante de Sagres, como tinha sido inicialmente previsto, mas tinham, sem duvida,
conseguido realizar o principal objetivo do empreendimento — a ligacdo aérea do

Continente aos Agores.

O reboque do hidroavido, que fora encontrado pelo barco de pesca S. Jodo, perto de Porto
Santo, para Santa Cruz; uma subscricao publica a favor dos pescadores do S. Jodo para os
compensar do esfor¢o e tempo investidos no socorro ao Infante de Sagres; a reparagao do
hidro e o seu voo de Santa Cruz para Funchal; os festejos e homenagens na Madeira; as
declaracdes de Ernesto Costa a imprensa sobre as caracteristicas técnicas do aparelho, e

de Moreira de Campos e Neves Ferreira sobre as peripécias do voo, naufragio,

39 Edi¢do do autor, de 8 paginas, em 1926, Tipografia Insulana Editora, Angra do Heroismo, com o pseudénimo Jodo Azul.
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salvamento, reboque e recuperagdo do Fokker; as ordens e contraordens para cancelar a
missdo a partir dali; os preparativos para prosseguir para os Acores; a falsa partida e o
regresso a baia do Funchal para mais reparagdes; as declaragdes de Frederico de Melo,
piloto aviador terceirense, instrutor na Escola de Aviac¢ao de Sintra (o mesmo que, quatro
anos e meio mais tarde, inauguraria a pista da Achada, primeiro aeroporto dos Agores); 0s
votos de Gago Coutinho: tudo foi noticia com destaque no Correio dos Agores, entre 23
de abril e 9 de maio, sobre o Fokker T.III Infante de Sagres, os seus audazes pilotos € o
engenheiro seu parceiro da aventura, Ernesto Costa, enquanto se mantiveram na Madeira.
O voo do dia 9, com um desvio para Santa Maria, e a partida do mar de Vila do Porto para
o de Vila Franca onde foram rebocados para o porto, ai pernoitando, tudo teve enorme

repercussdo no jornal de José Bruno Carreiro.

A chegada no dia 10 a Ponta Delgada, depois de um tltimo voo de 25 minutos e de uma
“exibi¢do” sobre a cidade, que veio a ficar no imaginario publico e a ser refletida na arte
de Domingos Rebelo (Albergaria, 2015), foi noticiado no dia 11, na 1* pagina do Correio
dos Acores, toda ela dedicada ao evento. Os titulos, subtitulos e destaques do dia 11 sao
euforicos no Correio dos Agores: “O ‘RAID’ AEREO LISBOA — A conclusao do ‘raid’
Lisboa-Madeira-Agores pelo hidroavido ‘Sagres’, da Marinha de Guerra Portuguesa,
realizando a primeira ligagao aérea do Continente europeu com o Arquipélago Agoreano
por aviadores portugueses; Vila Franca do Campo e Ponta Delgada recebem com apoteose
os dois oficiaes aviadores, que sdo levados em triunfo até as Camaras Municipaes; O
TENENTE NEVES FERREIRA narra ao Correio dos Acgores a ‘étape’ Madeira-San
Miguel; BEMVINDOS!; Para o Correio dos A¢ores PELO FOKKER 25 (O primeiro
artigo recebido pela via aérea, publicado na imprensa acoriana). Até um soneto da autoria
de Espinola de Mendonga, “MAIS ALTO — Homenagem aos heroicos aviadores do
Infante de Sagres, Moreira de Campos e Neves Ferreira, o ultimo dos quais nasceu nesta

bela terra dos Acores.”

“OS AVIADORES EM PONTA DELGADA (...) O DIA DE ONTEM (...) A récita de
gala no Coliseu Avenida (...) EM HONRA DOS AVIADORES — A EXCURSAO AS
FURNAS — Os aviadores aclamados na sua passagem pelas vilas e aldeias de S. Miguel

(...) A festa nautica de ante-ontem em sua homenagem” sdo extratos dos destaques dos

dias 12, 13, 15, 18, 19 de Maio de 1926 no Correio dos Agores.
No dia 28 de Maio — ironicamente a data do movimento militar que pos termo a I
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Republica, ainda o destaque do jornal de José Bruno Carreiro vai para “O ‘RAID’ AOS
ACORES — Uma manifestagdo aos aviadores no seu regresso a Lisboa”: Como se sabe,
tanto o hidroavido desmontado, como os aviadores, regressaram ao Continente a bordo do
navio Lima. “E de recordar o ambiente politico e social muito agitado da época, que
levaria a queda da I Republica” (Coelho & Calixto, 2016, p. 17). O representante do
Correio dos Agores em Lisboa, para participar na homenagem a Moreira de Campos e
Neves Ferreira, era, como se v€ pelo nome que assina essa reportagem de 28 de maio,
nada mais nada menos que o coronel Fernando Borges, ligagao de José Bruno Carreiro e
habitual colaborador do seu jornal, onde assinou durante muitos anos, como
“Correspondente”, as “Cartas de Lisboa”, coluna publicada regularmente desde 1924, que
acompanhavam o “dia a dia de toda a vida politica portuguesa”, nas palavras de José

Bruno®.

S6 na sua edi¢do de 3 de Junho o Correio dos Agores noticia o Movimento Militar de 28
de Maio. Ocorre ser oportuno aqui referir que um dos protagonistas da primeira ligag¢ao
aérea Lisboa-Madeira-Agores, o acoriano José Neves Ferreira veio a ser afastado da suas
funcdes aeronduticas, tendo em conta as suas opinides politicas discordantes do regime
salazarista. O mesmo veio a acontecer a outro pioneiro da aviagao portuguesa, José
Sarmento de Beires, mencionado no presente trabalho pelos seus voos de exploragdo de
1920, 1922, 1924 ¢ 1927, por ter resistido ativamente a implantagdo da ditadura resultante
do derrube da I Republica, participando concretamente na revolta dos aviadores de 1931,

também aqui referida (Correia, 2016).

Na sua edicao de 17 de julho desse mesmo ano de 1926, ¢ publicada uma carta de um
leitor residente em Lisboa, “UMA IDEIA ANTIGA — O ‘RAID’ LISBOA-ACORES-
AMERICA” em que ¢ lembrada a intengdo da Coldnia Portuguesa na América do Norte
de, seguindo o exemplo da comunidade do Brasil, e da propria aquisi¢do do Fokker T.III
‘Infante de Sagres’, angariar fundos para a aquisicdo de uma aeronave que se destine a

cruzar o Atlantico Norte.

O Correio dos Agores de 20 de Abril do ano seguinte, 1927, d4 grande destaque ao artigo
“O ‘RAID’ AEREO LISBOA-ACORES-AMERICA DO NORTE”’, pelo ten. Aviador

Neves Ferreira, ilustrado com uma fotografia de um modelo de hidroavido, cuja legenda

60 “Correio dos Agores” de 30.9.1937

94



“O APARELHO ESCOLHIDO PELO AVIADOR NEVES FERREIRA’’, mostra que
aquele acoriano gostaria de tentar a travessia do Atlantico. Trata-se de um dos
protagonista da primeira ligagdo aérea Lisboa-Madeira-Acores, realizada no ano anterior
com o Fokker T.III ‘Infante de Sagres’. O Correio dos Agores divulgava assim a vontade
de Neves Ferreira de tentar realizar a primeira travessia do Atlantico, de Lisboa a
América, via Agores, e 0 Diario de Noticias de New Bedford fez eco dessa divulgacao,
dispondo-se a comunidade de imigrantes agorianos em Massachussetts a angariar fundos
para, tal como fizera relativamente a coleta para aquisicdo da primeira aeronave que
ligasse os Acgores a Lisboa, proporcionar ao aviador agoriano os meios materiais para a
sua tentativa. Estava-se ainda no tempo anterior ao voo de Lindbergh de New York para
Paris, e uma travessia no sentido este-oeste era, entdo, ainda mais arriscada. Na altura em
que foi destacado para o centro de aviagdo naval da defesa de Macau, Neves Ferreira
mandou informacao, através do irmdo, para o Correio dos A¢ores com as caracteristicas
do aparelho da sua escolha e o jornal manifestou o desejo de que, quando Neves Ferreira
regressasse de Macau, estivessem reunidas a condi¢des para se realizar a tentativa de

cruzar o occ€ano.

2.2.6 Outras andlises do tema aviagao na imprensa

Na segunda pagina do Correio do Agores de 7 de Agosto de 1927, sob o titulo “A hora da
aviacdo — em que se fala de projectos de novos grandes voos, alguns com escala nos
Agores”, sdo elencados mesmo episodios e aventuras relativamente pouco conhecidos, o
que demonstra mais uma vez a especial atencao que o jornal de José Bruno Carreiro ja

dedicava ao tema da aviacao civil emergente na altura.

No Correio dos Agores de 12 de agosto de 1927 “O futuro da aviagdo transatlantica” ¢
uma reproducao do jornal Derniére heure de Bruxelas que prevé que Lisboa seja o
aeroporto de entrada na Europa, em relacao aos voos transatlanticos, sendo a Madeira e os
Acgores escalas obrigatorias. O articulista elenca os ensaios feitos, as limitacdes das
aeronaves para transportar carga util, os inconvenientes da plataformas flutuantes
idealizadas por americanos e franceses ¢ as condigdes meteorologicas, frequentemente
severas, no Atlantico Norte. Tudo ponderado, parece ser de concluir que as travessias
entre América e a Europa, de New York para Lisboa com escala na Bermuda e nos
Acgores, ¢ as este-oeste com paragem na Madeira e na Bermuda, serdo a op¢do mais

razoavel.
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Sarmento de Beires escreveu sobre o feito pioneiro de Sacadura Cabral e Gago Coutinho
no Atlantico Sul e divulgou em 1927, na prestigiada Revista Seara Nova, o que escreveu
ao Presidente do Ministério das suas apreciacdes sobre a posi¢do de Portugal face ao
dominio aéreo do Atlantico. Os aviadores ndo limitavam o seu entusiasmo a realizagao
dos ‘raids’: alguns ndo enjeitavam o palco da imprensa para procurar influenciar a
opinido publica e o poder politico para que Portugal ndo se deixasse ficar para tras e as
suas Ilhas ndo deixassem de tirar partido da sua posicao estratégica para serem parte ativa

do desenvolvimento acelerado da aviagao.

No dia 18 de Agosto de 1927 foi publicado o n.° 104 de Seara Nova. Nessa Revista consta
o texto ‘Portugal e o dominio aério do Atlantico’ escrito por Sarmento de Beires no qual ¢
divulgado o contetido de uma exposi¢@o que havia dirigido ao Presidente do Governo em
3 de fevereiro. Apercebemo-nos de que o trabalho para a Seara Nova ¢é feito uns meses
depois de ter entregue a referida exposicao, nao s6 pelo tempo decorrido — de fevereiro a
agosto, altura da publica¢do da Revista, mas sobretudo porque o autor ja faz referéncia as
travessias do Atlantico Norte realizadas por Lindbergh, Chamberlin e Byrd. Enquanto se
preparava para tentar a viagem aérea de circunavegagdo que ambicionava realizar, o
aviador dirigiu-se ao Presidente do Ministério com a seguinte avaliacdo do contexto

nacional e internacional em que se desenvolvia a aviacao:

Neste momento em que a aviagdo revoluciona tdo profundamente a vida dos povos e deixa antever
tdo largas possibilidades de futuro (...). (...) Portugal, até hoje, tem-se mantido alheio a politica
aeronautica internacional (...). (...) O desenvolvimento das carreiras aéreas comerciais constitui
hoje uma das grandes preocupagées de todos os paises estrangeiros. Entre eles, o estabelecimento
de carreiras transatldanticas representa o objectivo supremo para o qual tendem todos os esfor¢os
(...). (-..) Ora a Republica Portuguesa, pela sua situag¢do geogrdfica e dadas as suas possessoes no
Atlantico, esta na posse de quasi todos os pontos de apoio indispensaveis ao estabelecimento das
referidas linhas transatldnticas (...). (...) Os pontos de apoio existentes em territorio portugués
representam, portanto, o elemento sem o qual nemhuma empresa poderd abalancar-se ao
estabelecimento das carreira (...). (...) Os beneficios morais e materiais para quem as estabeleca
(...) sdo de incalculavel importincia, sendo, simultaneamente, para o pais, um dos mais

importantes, sendo o mais importante factor de ressurgimento nacional (Beires, 1927).

E curioso constatar que, oito anos depois, Sarmento de Beires recorre, na Seara Nova a
argumentos idénticos aos invocados por Sacadura Cabral no Didrio de Noticias em 1919:
Lisboa deveria ser a base principal do trafego aéreo transatlantico porque tem as melhores

condi¢des para ser o ponto de partida e chegada do Continente Europeu, quer para
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hidroavides, quer para avides terrestres, além de se situar no extremo ocidental da Europa
— logo o mais proximo da América; os Agores sao o ponto de apoio mais vantajoso entre
os dois continentes. Tendo Lisboa e os Acores, Portugal domina a linha Europa-América

do Norte.

O aviador elabora calculos e previsdes para demonstrar que Portugal tem todas a
possibilidade de dominar também as rotas do Atlantico Sul e tirar partido igualmente da
localizagdo de Cabo Verde. Esta ainda a referir-se ao transporte de correio, mas o

caminho € o mesmo para quando for comum o transporte de passageiros e mercadorias.

Tendo encarado o problema com a no¢do exacta da sua gravidade, varias nagées da Europa estdo
procurando instalar-se no Atlantico, abstraindo inteiramente das nossas conveniéncias. (...) E

urgente adoptar uma Politica Aeronautica Nacional que proteja os nossos interesses,
escreve o aviador.

Afigura-se ser oportuna uma reflexdo sobre o papel da imprensa e da intervencdo de
protagonistas da aviacdo nos jornais. Sacadura Cabral em 1919 e 1922, Brito Pais em
1921, como Moreira de Campos, Neves Ferreira, Frederico Melo e Ernesto Costa em
1926 ou Sarmento de Beires em 1927, sdo alguns exemplos de ligar a realizacao a
intervengdo civica na imprensa. No Correio dos Agores, como em A Unido, no Diario de
Noticias, no Diario de Lisboa, em O Século, no Derniere Heure, em La Liberté, ou no
Petit Journal, no El Sol, em LaVoz, no ABC ou no New York Times, cujos contetidos
surgem ao longo desta dissertacdo. A estes sinais, nao ¢ despiciendo juntar o papel da
rede de ligagdes pessoais de Jos¢ Bruno Carreiro: de Luiz de Bettencourt a Luis Ribeiro,
de Jorge Forjaz a Fernando Borges, de José¢ Agostinho a Francisco Aragdo. Pode-se
também invocar, a partir do acidente do Amiot 123 ‘Marszalek Pilsudski’ polaco na
Graciosa em 1929, exemplos da rede exterior do “lobby” da aviagdo acoriana: da United
Press, ao Bardo de Caters e a Robert Chauvelot, de Ramon Franco a Kubala. E ainda, no
contexto da constru¢do do Campo da Achada, a intervengao de Manuel Sousa Meneses no
Diario de Noticias e as entrevistas do Correio dos Acores a Cifka Duarte e a Frederico de

Melo.

O jornal de 1 de setembro de 1927, com “A AVIACAO transatlantica — A creagdo de um
aero-posto em Lisboa”, noticia que o Aero-Club de Portugal propds ao Governo um aero-

posto (sic) para aviacdo militar, civil e comercial num terreno do Jockey-Club. Este
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aerédromo permitiria a Lisboa ser o ponto intermédio das carreiras entre a Europa ¢ a
América. A noticia “A travessia aérea do Atlantico no duplo ponto de vista comercial e

desportivo” trata de citar declaragdes de Claude Blanchard a uma revista francesa:

quando os avides forem capazes de percorrer, com suficiente conforto e absoluta segurancga,
alguns milhares de quilometros por sobre as aguas, e quando a técnica da constru¢do permitir a
exploracdo comercial logica duma linha Paris-Nova York, a aviacdo tera atingido o seu fim

definitivo, que é o transporte comum e rdpido a grandes distancias.®!

Voltando ao papel do jornal de José Bruno Carreiro: o que se passa meses depois da
tentativa de Brito Pais e Sarmento de Beires com o Cavaleiro Negro, quando Sacadura
Cabral, com Gago Coutinho, repetem, com maior €xito, a experiéncia do Breguet XIV 2/A,
agora com um Felixstowe F.3, tem no desempenho jornalistico do Correio dos Agores um
eco bastante diferente e, a alguns titulos, surpreendente. No entanto esta primeira travessia
aérea bem sucedida do “canal” Lisboa-Funchal teve a virtude suplementar de servir para
ser testado o “corretor de rumos Coutinho-Cabral”, “astrolabio de precisdo”, desenvolvido

a partir do sextante modificado.

Longe do rasgo do “furo” do ano anterior, o Correio dos Agores limita-se a duas noticias,
a 27 de margo e 7 de abril, relativamente vagas e breves: “A NOSSA AVIACAO — Raid
aéreo Lisbda-Madeira (...) foi executado por aviadores navais, tendo feito a viagem em
seis horas, e sem conhecimento do publico, quer de Lisboa, quer do Funchal (...)” e “O
‘RAID’ LISBOA-MADEIRA: O hidro-avido que fez o ‘raid’ Lisboa-Madeira sae hoje
do Funchal com destino a Lisboa”. Vira a ser compensado, este relativo laconismo, pela
publicacdo, na sua edi¢cdo de 30 de maio de 1922, no meio da corrente noticiosa sobre a
travessia aérea do Atlantico Sul, de “NA ORDEM DO DIA: ‘Raids’ aéreos — O ‘RAID’
LISBOA-MADEIRA CONTADO SACADURA CABRAL” - mesmo entdo, passado mais

de um ano sobre o evento, um testemunho precioso e privilegiado!

No jornal de 30 de outubro de 1927 “A AVIACAO E O ARQUIPELAGO DOS ACORES
— Um interessante artigo do ilustre escritor espanhol J. GARCIA BELLIDO inserto em
LaVoz e traduzido com autorizagdo especial do seu autor para o Correio dos Agores”,
ilustrado por um mapa do globo terrestre que tem a zona do Atlantico em frente aos olhos

do leitor, contém uma reflexdo sobre o estado de desenvolvimento da navegacgdo aérea e

61 Correio dos Agores, 1.9.1927
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sobre a sua influéncia na difusdo dos conhecimentos geograficos. A esse propdsito
destaca a localizagdo do arquipélago dos Acores que, sendo uma etapa para os
hidroavides, sera sempre objeto de curiosidade. Curiosidade que o artigo alimenta ao
descrever brevemente as caracteristicas das ilhas e o enquadramento histérico e social
dos agorianos, ¢ designadamente a sua ligagdo a Europa, onde fica a nacdo a que

pertencem, e & América, terra para onde muitos emigram.

Em 12 de novembro de 1927 ¢ publicado o artigo de opinido “OS ACORES E A
AVIACAO TRANSATLANTICA — Pelo Eng.® José H. Gago da Camara de Medeiros”,
que vird a publicar outro, “OS ULTIMOS RAIDS TRANSATLANTICOS, escrito a
17.3.28 em Paris, na mesma linha de pensamento, no Correio dos Agores de 22 de abril.

Do primeiro, pode-se resumir que

A idéa das ilhas fluctuantes ndo passa de uma pura fantasia. S6 para as amarrar seria preciso
correntes tdo longas que embora de fantastica grossura apenas suportariam o proprio peso. Por
isso os Agores sdo uma paragem forcada, para abastecimento de combustivel e reparacgoes de
avarias. (...) Capacitemo-nos da infeliz verdade: os Agores sdo desconhecidos. Confundem-nos
com as Candrias ou com a Madeira e julgam-nos Africanos. E natural e a culpa é um pouco nossa.
Ndo fazemos um bocadinho de reclame da nossa terra no estrangeiro. (...) Ndo nos reste
absolutamente duvida alguma que, continuando a aviagdo a fazer progressos que ultimamente tem
realizado, venham dentro de poucos anos a estabelecer-se carreiras regulares entre a América e a
Europa. N'esta altura, como ja o afirmaram as maiores sumidades da aerondutica, os Agores

estdo indicados como um ponto de escala obrigatorio.

No segundo artigo, o Eng.® José¢ Gago reflete sobre as dificuldades da navegagao aérea

sobre o Atlantico:

A massa de gelo aumentando cada vez mais pode chegara a fazer so¢obrar o aeroplano como tem
sucedido a maior parte dos que tém tentado a travessia do Atldntico Norte. Lindbergh conseguiu, é
verdade, atravessar essa zona nefasta, mas ele proprio confessa que por pouco ia sendo vitima do
gelo acumulado no exterior da carlinga e nas asas do avido. Considerando assim os perigos que
oferece a travessia direta do Atldntico, perigos que a ciéncia ndo podera facilmente dominar, o
trajeto Irlanda-Terra Nova esta condenado. Resta pois o trajeto pelo sul, tendo os Agores e as
Bermudas como escalas obrigatorias, para as carreiras aéreas regulares que num futuro proximo

hdo de unir a Europa a América.
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Trata-se de um colaborador habitual do jornal e ¢ um membro da linhagem dos viscondes
Botelho® da sociedade micaelense, a reforcar o “lobby” que o Correio dos Agores
organizava para ter sempre presente o tema da aviacdo € a sua importancia para o

desenvolvimento dos Acores.

Atento ao que se escrevia na restante imprensa, o jornal de José Bruno Carreiro, nao
hesitava em citar, transcrever ou republicar o que de relevante para os Acores surgia em
outros jornais, como se pode exemplificar nos dois casos seguintes, um de outra ilha, a

Terceira, e outro de Lisboa:

Conforme lembra Carlos G. Riley, o Correio dos A¢ores de 27 de maio de 1928 reproduz,
acrescentando o subtitulo “Os Acores devem ser uma esquadra estacionada em pleno
Atlantico”, o texto da autoria de José Agostinho, que havia sido publicado originalmente
dez dias antes, a 17 de maio, no Republica, em Angra do Heroismo, “Os Acores na futura
guerra”. Do sentido essencial que o autor imprime ao artigo, parece-nos de destacar o

seguinte excerto:

Tem Portugal necessidade de construir navios porta-aviées? Ndo tem. A situagdo privilegiada dos
Acores permite aproveitar estas ilhas como base de operacgoes para submarinos e avides, pondo a
disposi¢do do nosso pais, sem despesas considerdveis, um meio poderoso de aumentar o seu valor
ofensivo e portanto de acrescentar, como vimos, o seu prestigio internacional. (...) Os Agores,
dentro do critério que temos apontado, ndo seriam olhados como outra coisa sendo como uma
esquadra colossal estacionada aqui em pleno Atlantico. (...) os Agores podem ser , mais uma vez, o
ultimo reduto da nacionalidade. (...) nada obriga a que se mantenha o nicleo da nossa marinha e
a totalidade da nossa aviagdo terrestre e maritima agarrados a capital, quando a sua ag¢do requer

movimento, largura, conhecimento perfeito dos seus futuros campos de a¢do (Riley, 2014).

Em 3 de julho de 1928, “OS ACORES NA AVIACAO: Em volta dos projectos de
aproveitamento do Arquipélago”, € a reproducdo de um artigo publicado no Didrio de
Noticias em que ¢ relevada a importancia dos Agores para o futuro da navegacdo aérea
entre os continentes europeu e americano. Nao so para a aviagao diretamente, como para
fornecimento de informagdo meteorologica, para o estabelecimento de estacdes de

comunicagdes TSF, na medida em que, pela sua localizagdo, se tornam uma escala

62 josé Honorato Gago da Camara de Medeiros, 3.° Visconde de Botelho (1906-1979), engenheiro civil de S. Miguel, grande
proprietario, industrial e armador, foi acionista maioritario e administrador da Companhia de Navegacao “Carregadores Agorianos”,
vogal da Junta Nacional da Marinha Mercante (in Enciclopédia Agoriana e Separata da Revista ATLANTIDA, Vol. XLIV, 1998-1999,
TAC-Instituto Agoriano de Cultura). Veio a publicar, em 1932, em ntimeros sucessivos do Correio dos Agores, uma biografia do seu
trisavo, Simplicio Gago (1808-1888).
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indispensavel para os voos transatlanticos. O tema ¢ retomado em termos idénticos no
Correio dos Agores de 2 de agosto de 1928, reproduzindo de novo um artigo do Didrio de

Noticias com o titulo “Os Agores ¢ a aviagao”.

2.2.7 A Revolta de 1931

O autoritarismo da ditadura implantada em 1926 provocou, nos primeiros anos, diversas
revoltas, “que atiraram para a Madeira, para os A¢ores e para as colonias, centenas de

deportados, civis e militares” (Carita, 2008, p. 121).

A revisao do Decreto Autondémico em 1928 foi conseguida com o apoio do Delegado
Especial do Governo, coronel Silva Leal, que, tendo sido nomeado para “controlar os
deportados, transformou-se no Delegado dos Agores junto do Governo, a quem
apresentava propostas” (Reis, 2008, p. 129). A nova autonomia teve como contraponto,
poucos meses depois da sua aprovacdo, a asfixia financeira das Juntas Gerais, provocada

pela politica de Salazar para equilibrar as finangas publicas.

O primeiro e maior impacto da Ditadura Militar nos Acores foi a deportagdo para as ilhas de
militares e civis que se opuseram ao novo regime. Para os controlar, foi criado o cargo de
Delegado Especial do Governo nos Agores, em 1927, ocupado pelo coronel Silva Leal, agoriano,
tendo como chefe de gabinete, José Bruno Carreiro, nos primeiros meses. A dindmica do
acgorianismo revelou-se nesta nova conjuntura, beneficiando de um grupo de ilhéus bem colocados
no aparelho do Estado. Rapidamente, se inverteram as fung¢ées da nova autoridade que se

transformou num Delegado dos Agores junto do Governo (Enes, 2008, p. 54).

E compreensivel, visto a distincia de quase um século, que o discurso sobre o interesse
turistico pelos Acores e a Madeira tivesse ignorado “a chegada dos deportados desde
1927 e os episodios ligados a revolta da Madeira e dos A¢ores em 1931 (Dias, 2012, p.
156).

Depois da aventura do Fokker “Infante de Sagres” em 1926, s6 voltaria a haver avides
portugueses nos céus dos Acores em 1931, aquando da Revolta dos Aviadores, para
espalhar propaganda do Regime sobre as populagdes de algumas ilhas, contra essa a¢ao
(Correia, 2016). Como se sabe, essa sublevacdo militar, que ficaria também conhecida por
Revolta da Madeira, desencadeada sob o patrocinio do general Sousa Dias em 1931, veio
a ser designada como Revolta das Ilhas, com adesdo em algumas ilhas nos Acores,

coincidente com a Revolta no Regimento de Cagadores-7 e com a dos aviadores de
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Alverca, em que esteve ativamente envolvido Sarmento de Beires. Para dominar esse
movimento, o regime de Salazar recorreu a aviacdo militar ainda incipiente,
designadamente para fazer os hidroavides distribuir, sobre as popula¢des da Madeira e em

algumas ilhas dos Acores, panfletos contra os revoltosos.

A baia da Horta (em Abril de 1931) foi a base de trés hidroavides da Marinha Portuguesa que se
deslocaram a Ilha Terceira, com a missdo de sobrevoar Angra do Heroismo e o Monte Brasil
lan¢ando panfletos que convidavam os militares sublevados da Revolta das Ilhas a renderem-se

(Costa E. M., 2015, p. 101).

O ultimato das tropas da ditadura ganhou crédito com “alguns voos sobre as ilhas e as
silhuetas dos cruzadores Carvalho Araujo e Vasco da Gama, entretanto chegados”
(Carita, 2008, p. 115). A Junta Revolucionaria tomou conta de Ponta Delgada onde, no
dia 9 de abril, “passaram a controlar o Correio dos Agores” (Rocha, 2005, p. 140)%.
Durante dez dias o jornal publica uma “Proclamagdo ao povo de S. Miguel!” (...) “os
editoriais do Correio dos Acores condenam a ditadura de Salazar e exaltam a
democracia reconquistada” (Rocha, 2005, p. 143). Os revolucionarios acantonaram-se no

Forte de S. Bras onde se renderam a 19 de abril.

Imagem 8 - José Bruno Carreiro com Fernando Borges em Ponta Delgada, 1931 (B.P.A.R.P.D., Fundo Tavares
Carreiro, n® 2412.2)

63 Consultando o jornal, constata-se que, depois do dia 8 de abril de 1931, o nome de Jos¢ Bruno Carreiro s6 volta ao cabegalho como
Diretor a 21 seguinte: nesse intervalo fora substituido pelos delegados da Junta Revolucionaria, Ferro Alves e Lopes Pereira. Dominada
a Revolta, José Bruno publicou uma coluna “Diario de em preso politico” em varios niimeros do Correio dos Agores.
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Em 12 desse més o major Aragdo “sobrevoara o pais lang¢ando proclamagoes sobre
diversas unidades em manifesta¢do revolucionaria. Encarregado de o prender, o coronel
Brito Pais e o seu adjunto Sarmento de Beires evadiram-se do Campo de Aviagdo da
Amadora” % (Rocha, 2005, p. 145). Entretanto, na Madeira, “A Marinha conseguiu
colocar também trés hidroavioes em Porto Santo para, dai, operarem a favor do

Governo, contra a revolta que tivera inicio no Funchal” (Telo, 1993).

Na Terceira,

o ano de 1931 foi assinalado nesta ilha pelo malfadado ato revolucionario de abril, que trouxe as
populagdes em sobressalto durante duas semanas. Na ‘guerra’ entdo desenvolvida pelas forgas
governamentais contra os revoltosos da ilha foram empregados dois hidroavioes. Nao langaram
bombas, porém, mas apenas folhas de papel a esclarecer a populacdo acerca do fracasso da

revolugdo (Agostinho, 2014, p. 250).

“Luiz da Silva Ribeiro, Chefe da Secretaria da Cdamara de Angra teve 150 dias de
suspensdo, por ter facilitado a ocupag¢do da Cdmara pelos revoluciondrios” (Enes, 2008,
p. 170). Parece oportuno referir a este propdsito que o ilustre terceirense escreveu em 30
de abril de 1931 a Luis de Bettencourt, Presidente da Junta Geral Autonoma de Ponta
Delgada, uma carta, publicada como CARTA ABERTA na edi¢ao do Correio dos Acores
de 6 de maio, em que manifesta ao “querido Amigo e Colega” a sua admiracdo e se
congratula pela defesa que fez dos vencidos, elevando-se “muito mais alto do que seria
licito esperar de qualquer pessoa bem formada: as palavras de V. Ex., pela ideia que

exprimem, revelam uma perfei¢ao moral raras vezes atingida.”

O famoso aviador Ramon Franco, referido no presente trabalho a proposito da sua
travessia do Atlantico Sul em 1926, da sua estadia em Ponta Delgada em 1927 e do
desastre que sofreu nos mares dos Agores com o Dornier-Wal “Numancia” em 1929,
sendo Diretor da Aeronautica espanhola em 1931, veio a dar cobertura a esta Revolta das
Ilhas (Maltez, 2005). O certo, porém, ¢ que “O poder de Salazar acabara por ficar

consolidado, apos a fracassada revolta dos deportados nas ilhas, em 1931 (Enes, 2008,

p. 58).

64 Aviadores Francisco Aragio, que foi Secretario do Conselho Nacional do Ar, Brito Pais e Sarmento de Beires, que realizaram
viagens aéreas historicas em 1920, 1924 e 1927, os trés ja referidos no presente trabalho.
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2.3. Os Acores: escala atlantica da navegacio maritima e aérea

Na transi¢do dos séculos XIX-XX, quando os grandes paquetes a vapor se impéem no dominio dos
transportes maritimos, a infraestrutura portuadria da Horta — convertida em esta¢do carvoeira pela
familia Bensaude — ndo perdeu o seu lugar de referéncia nas rotas transatlanticas e, muito pelo
contrario, tirando partido dos cabos submarinos e observadores meteorologicos, entretanto ai
estabelecidos, refor¢ou ainda mais a sua fun¢do de plataforma intercontinental entre a Europa e a

América, caracteristica que ndo passou despercebida aos estrategas da avia¢do na viragem para o

segundo quartel do século XX (Riley, 2016, p. 26).

A presenca dos hidros da US Navy em Ponta Delgada e a travessia do Atlantico Norte
pelos seus NC’s em 1919 puseram em evidéncia que as ilhas dos A¢ores mantinham a sua
importancia como ponto estratégico de apoio e escala de navegagdo: antes, maritima, e,
agora, das travessias aéreas. No ano anterior, 1918, o representante da Inglaterra em
Portugal solicitara permissdo para o seu governo utilizar um aerédromo na Terceira e a
baia da Horta para os seus hidroavides, tendo os responsaveis portugueses afastado tal
possibilidade por entenderem que os servigos de aviagdo deviam ter controlo nacional.

(Ferreira, 2011).

Nesse mesmo ano chegou a ser planeada a organizacdo de um servico de ligacdes aéreas,
aproveitando a baia da Horta como plataforma logistica, e para ali foram deslocados um
piloto-aviador e outros militares para organizarem o patrulhamento e a defesa do mar e
das comunica¢des maritimas (Costa E. M., 2015). Segundo (Telo, 2015), a US Navy, ao
estudar a colocacdo de uma base naval nos Agores, chegou a equacionar a hipdtese da
Horta, o melhor porto natural, mas acabou por optar por Ponta Delgada, com um porto
mais facil de defender, ja que a for¢a naval a instalar nos Acores era reduzida em favor da
concentracdo das forcas no teatro de guerra europeu, prevalecendo a vontade de Inglaterra
e sendo a opinido de Portugal irrelevante. Assim se explica a razdo por que se verificou a
colocagdo de uma pequena guarni¢do portuguesa na Horta, em 1918, comandada pelo
tenente aviador Adolfo Trindade, transferida para Ponta Delgada quando se compreendeu

que era para ali que iria o contingente da US Navy.

A vantagem de utilizar esta posi¢do estratégica das ilhas em proveito proprio e do pais foi
evidenciada por homens como Sacadura Cabral, tanto nessa altura, ao publicar no Didrio
de Noticias de 28 de marco de 1919, uma carta com o titulo “Lisboa cais da Europa —

Uma vantagem que se deve aproveitar”, como nos anos seguintes, uma vez que veio a
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fazer parte de uma Comissdo de 1924 para estudar a criagdo de linhas aéreas comerciais®
(Telo, 1993). Na mencionada carta, datada de 23 de marco, Sacadura Cabral prevé o
rapido desenvolvimento da aviagdo, anuncia para breve as primeiras tentativas de
travessia do Atlantico, sendo para tal efeito indispensavel entdo a utilizagdo dos Acgores e
de Cabo Verde para apoio a navegacao aérea. Assim sendo, conclui o aviador, Lisboa
deve exigir ser considerada como “ponto terminus” ou, pelo menos, como ponto de escala
dos voos transatlanticos, como contrapartida pelas facilidades a conceder nos Agores € em

Cabo Verde.

A posicao privilegiada da Horta para suporte das comunicagdes vinha ja sendo evidente
desde a transicdo do século XIX para o XX, amarrando ali os cabos submarinos
estendidos desde Carcavelos. A entrada do Curtiss NC-4 na sua baia, em 1919, retomada,
em maio de 1927, pela do Savoia Marchetti Santa Maria II, rebocado desde o mar das
Flores, e pelos episodios de outubro do mesmo ano com um Junkers D-1230 (o de Lilli
Dillens) e um Heinkel D-1220, somados, no ano seguinte, com as escalas do Dornier Wal
G-CAGI de Frank Courtney e do La Frégate pilotado por De Paris, vieram consolidar o
conhecimento dessa situagdo estratégica. Um Zeppelin sobrevoou Angra em 1924, e o
Graf Zeppelin passou sobre o Faial em 1930. O Do-X entrou na baia da Horta em 1932, as
esquadrilhas de Balbo ali operaram em 1933, tal como Lindbergh, no Lockeed Sirius, ali
fez escala em voo de avaliacdao ao servigo da P4A4. Em 1935, trés hidros Junkers da
Marinha Portuguesa cumpriram uma missao entre Lisboa e a Madeira e, dali, para Horta e
Ponta Delgada. E, em 1936, os Do-18 de nome Aelus e Zephir ali estiveram em
experiéncias para voos catapultados da Horta para a Bermuda e Nova York
respetivamente, tendo sido conseguido um tempo de voo de 22 horas e 18 minutos entre
os Acores e a grande metropole americana. No ano seguinte, o Short C Class Caledonia
da Imperial Airways, passou na Horta, em voo de experiéncia no Atlantico Norte, na
mesma altura em que a PAA experimentava também por ali o seu Clipper III, um Sikorsky

S42 B (Silveira C. R., 1986), (Costa R. M., 2011), (Costa E. M., 2015).

A Pan American langou-se na “abertura de rotas internacionais no Atlantico e no Pacifico,

asseguradas pela primeira geragdo de hidroavides de longo curso que, em homenagem a

63 “Em 1919 Sacadura Cabral foi nomeado para fazer parte da Comissao encarregada de dar parecer sobre a melhor forma de pér em

pratica um plano de navegagdo aérea (...). (...) Ainda em 1924, foi nomeado para estudar uma proposta feita ao governo para o
estabelecimento de carreiras com fins comerciais.” In http://cvc.instituto-camoes.pt/ciencia/p.28.html , visto em 28.01.18 12.18.
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frota oitocentista de veleiros americanos, a companhia vird a batizar de Clippers,
publicitando-se a si propria como America’s Merchant Marine of the Air” (Riley, 2016, p.

26).

2.3.1 A visibilidade social e politica do marqués De Pinedo

Nos dias 18, 19, 25, 26 ¢ 31 de Maio, 3, 11, 12, 14, 15, 16 € 29 de Junho de 1927, o
Correio dos Agores dedica grande atencdo a passagem de Francesco de Pinedo pelos
Acgores: “A VIAGEM do aviador italiano De Pinedo que fara escala pelos Acores na
viagem de regresso da América a Europa”; “O AVIADOR DE PINEDO tocara na ilha do
Faial na sua proxima passagem pelos Acores”; “FRANCISCO DE PINEDO — Pelo 1.°
tenente-aviador Ferreira Faria”; “A VIAGEM DE DE PINEDO”; “DE PINEDO chegou a
Horta”; “AS GRANDES VIAGENS AEREAS — O avido de De Pinedo so estara pronto
Domingo”; “A CHEGADA A PONTA DELGADA DE DE PINEDO”; “O MARQUEZ
DE DE PINEDO EM PONTA DELGADA”; “A PASSAGEM DO MARQUEZ DE DE
PINEDO EM PONTA DELGADA — Os agradecimentos do aviador ao consulado
d’Italia”; “A VIAGEM DO Marquez de De Pinedo — Fotografias da passagem do bravo
aviador por este porto” e “A VIAGEM DE DE PINEDO - o aviador refere-se a Horta e a
Ponta Delgada”, sdo os titulos que se podem ler no Correio dos Agores das datas

indicadas.

O destaque, que hoje se chamaria mediatico, dado pela imprensa ¢ designadamente pelo
Correio dos Agores a passagem de De Pinedo pela Horta e por Ponta Delgada, tem um
particular interesse para ser analisado. Desde logo pela especial aten¢ao que o jornal de
José Bruno Carreiro prestava aos assuntos relacionados com a aviagao e, designadamente
com a possibilidade de se estabelecerem ligacdes aéreas do Continente com os Acores.
Ora, exploragdes como a do Marqués de Pinedo, ja de si com projecao mundial, tinham a

caracteristica de usar os Agores como escala.

Em 1927, um publico italiano alargado tomou conhecimento da existéncia do Arquipélago quando
o Coronel Francesco de Pinedo, da For¢a Aérea Italiana, fora for¢ado a amarar a cerca de 108

milhas nauticas da ilha das Flores (Benedetti, 2015).

No caso concreto, a escala foi acidentada, como se sabe. O certo também ¢ que, tendo
recuperado, na Horta, dos danos causados no seu hidroavido Savoya Marchetti S.55

“Santa Maria 11", decidiu sair dali, ndo diretamente para Lisboa e Roma, mas para
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escalar primeiro Ponta Delgada. Para além da cobertura que o Correio dos Agores deu a
essa passagem por S. Miguel, o Didrio de Noticias tinha-o igualmente divulgado, além de
que a Agéncia consular d’Itdlia em Ponta Delgada escreveu em 15.6.1927 um relatorio®
dirigido ao Consul Geral d’Itdlia em Lisboa sobre o evento®’, de que se reproduz os

seguintes extratos:

Des que j’ai vu que ['escale de I’avion a Ponta Delgada était probable, j’ai visité les autorités
locales: Gouverneur Civil, Commandant Militaire de St. Michel, Commandant Militaire des
Acores, Capitaine du Port, Président de la Municipalité e Junta Geral, et les consules des nations
représentées dans cette ville. A tous j’ai rendu compte de la prochaine arrivée de [’avion de De
Pinedo et les ai invite a se rendre au quai pour la réception ainsi que j ai invite les dites autorités
portugaises a un banquet officiel a offrir para moi en [’honneur du Marquis de De Pinedo le
lendemain de son arrivée pour le cas ou il pas serait ici 48 heures. J'ai ainsi invité des personnes
marquant dans notre société, dames et jeunes filles pour se rendre sur le quai. La presse avait
aussi annoncé que le départ de [’avion serait marqué par 5 coupes de mortier ordonnés para cette
Agencia Consulare, ainsi que 10 autres quand [’avion serait en vue de cette ile et encore 21 au
moment du débarquement du Comandant De Pinedo. (...) Le Marquis de De Pinedo me répond que
Mpr. Vasco Bensaude, jeune archimillionaire en ce moment dans cette ile [’avait invité a étre son
hote pendant son séjour dans cette ile. (...) Le Marquis de De Pinedo m’a aussi cablé apreés son
arrivée a Lisbonne comme suit: - ‘Italconsul Ponta Delgada — je vous prie vouloir bien exprimer
Autorités locales ma reconnaissance avec amabilité. De Pinedo’. Je dois vous communiquer que
J ai pris la liberté de envoyer un telégrama a la légation d’[ltalia a Lisbonne ['informant du départ

du Marquis de De Pinedo aussi que son Excellence Mussolini come suit : (...)

Son Excellence Mussolini Roma Avons [’honneur informer bonne arrivée Comandant Pinedo 14
heures 10 Reggi Agente” (...) “Son Excellence Mussolini Roma Avons honneur informer De

Pinedo parti 5 heures 13.

(...) Ainsi expediee un télégramme au journal Popolo d’ltalia de Milano. Je prends la liberté de
vous envoyer ci joint 2 journaux locaux s’occupant du brave aviateur, ainsi que quelques photos

de son escale ici.

66 B p AR.P.D. Arquivo Tavares Carreiro, carta n® 5669.2 de Agente Consular a Consul Geral (Ponta Delgada, 15 junho 1927).
67 Na bibliografia consultada, tanto (Silveira C. R., 1986), como (Costa R. M., 2015) e (Benedetti, 2015) apenas registam que De
Pinedo saiu da Horta para Italia, sem mencionarem a escala em Ponta Delgada. E de referir, contudo, que o proprio Correio dos
Acores, na noticia breve do dia 3 de Junho “AS GRANDES VIAGENS AEREAS - o aviiio de De Pinedo s6 estara pronto domingo”
admitia que, nesse domingo, De Pinedo sairia “da Horta para esta ilha, ou, mais presumivelmente, directamente para Lisboa”. Por outro

lado, pde-se-nos a questdo de poderem estas intervencdes, que ostensivamente ignoram a passagem de De Pinedo por S. Miguel,

constituir uma traducdo da rivalidade Horta/Ponta Delgada.
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2.3.2 A passagem do Do-X pelos Agores

Na sua edi¢do de 24 de maio de 1932, com o titulo “A viagem do Do-X”, € noticiada
brevemente®®, no Correio dos Agores, a passagem do Do-X pela baia da Horta. No dia
seguinte volta a haver no jornal de Jos¢ Bruno uma breve referéncia a esse evento.
Tratava-se ja do regresso de New York, a caminho de Vigo, depois de pernoita no porto

da Horta. Da Horta até¢ Vigo eram, na altura, 11 hora de voo.

A fabrica Dornier tinha arriscado em 1929 a concec¢do de uma aeronave com 12 motores,
capaz desenvolver uma velocidade de 250 km/h e de transportar 170 passageiros, além da
tripula¢do, que inaugurou as suas exibi¢cdes pelo mundo com uma viagem com duracdo
superior a um ano € meio, iniciada em 2 de novembro de 1930 (Pinto M. S., 2010).
Passou em Lisboa, em 31 de janeiro de 1931, tendo levado a partir dai como convidado
nada menos que o nosso heroico Gago Coutinho (Henriques-Mateus L. , 2009). No
regresso dos Estados Unidos, j4 em maio de 1932, escalou a baia da Horta, depois de um
voo transatlantico de 15 horas, a partir de Holyrood, na Terra Nova. Na aproximag¢ao dos
Acores foram a Graciosa, o Pico e S. Jorge as ilhas primeiro avistadas , antes de ser

localizado o farol da Ribeirinha para lhe orientar o ponto de amaragem (Silveira C. R.,

1986).

Depois do NC-4, a primeira aeronave a chegar a Horta (na freguesia da Ribeirinha) pelos seus
proprios meios, em viagem dos Estados Unidos para regressar a Alemanha, foi o Dornier-X, o
gigante dos ares, assim chamado devido aos seus 12 motores, corria o dia 21 de maio de 1932

(Costa E. M., 2015, p. 81).

68 Comparativamente, o aparato noticioso, e ndo s6 no Correio dos Agores, ao redor do marqués De Pinedo e do seu Savoya Marchetti
“Patria II”, bem como do marechal Balbo ¢ da sua esquadrilha da Crociera de Centenario, ¢ tentador concluir que a quase olimpica
indiferenca da imprensa perante a passagem do Do-X pela Horta tera tido justificacdo no facto de ser s6 pela Horta: ndo se afigura
arriscado assumir que, tivesse o gigante de doze motores passado também por Ponta Delgada, e teriamos uma semana de noticiario,
antecipando a chegada, pormenorizando as caracteristicas da aeronave, entrevistando o comandante, fotografando a multidao
assistente, projetando o futuro...
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Imagem 9 - O Do-X na Horta em maio de 1932 (col. Jodo Garcia, Jr., Horta)

Na altura em que a aviagdo ganhava coragem para se implantar, os Agores eram servidos
pelas carreiras maritimas, sendo os portos de Angra, Ponta Delgada e Horta escalados por
navios nacionais e estrangeiros. As ligacdes entre as ilhas e com Lisboa eram entdo
asseguradas quase exclusivamente pela Empresa Insulana de Navegagdo, detida pela
familia Bensaude, que viria a fundar a S47A4 duas décadas mais tarde. No fim da Grande
Guerra foram criadas “trés companhias de transportes maritimos — Carregadores
Acgorianos, Empresa de Transportes Maritimos € Empresa Mutualista de Navegagdo”

(Jodo, 1992).

A concorréncia neste mercado, designadamente pela Empresa de Transportes Maritimos,
pela Empresa Mutualista de Navega¢do Acgoriana e pela Companhia de Navegagdo
Carregadores Agorianos, bem como, ao nivel interno da cabotagem inter-insular, pelos
lates do Pico, pouco afectava o seu quase monopolio. Os Bensatde tinham uma visao
integradora do transporte maritimo, como a vieram a ter relativamente ao transporte aéreo,
com a fundagdo da SATA, visando o negodcio, sim, mas simultanecamente o
desenvolvimento dos Acores, através designadamente do turismo, a par do mundo (Enes,

2008).

A constituicdo da Sociedade Agoriana de Estudos Aéreos, que veio a ocorrer em 1941
como embrido da SATA, tem de ser entendida em articulagdo com os transportes

maritimos assegurados pela Empresa Insulana de Navegac¢do e pela Companhia de
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Navegacao Carregadores Acorianos, num conjunto de que faria parte também a Ocean Air
Transport, projeto de José Bensaude (Riley, 2017) (Riley, 2014), que, a ter acolhimento
do governo de Salazar, teria antecipado em mais de meio século a expansao da SATA,
através da sua subsidiaria com vocacdo internacional, curiosamente também batizada

inicialmente como Oceanair.
2.4. A evolucio aeronautica e as expectativas acorianas

Os avides militares ja se tinham transformado numa arma poderosa durante a Grande
Guerra. Como transporte civil, a utilizagdo de avides sé se foi tornando comum na terceira

década do século XX.

Em 13 de maio de 1913, “Igor Sikorsky transportou experimentalmente 13 passageiros no
avido Bolshoj, o primeiro quadrimotor do mundo, alcunhado Russian Knight. Em 1914, o
Bolshoj foi substituido pelo Ilya Murometz que transportou 16 passageiros durante 5
horas a 2000 metros de altitude” (Pinto M. S., 2010, p. 136). O inicio da aviagdo como
sindbnimo de transporte aéreo pode ser considerado a partir de 1914, quando a St
Petersburg-Tampa Airboat Line se instalou na Florida, EUA, e tornou acessivel a compra
de viagens aéreas nos seus voos regulares operados com hidroavides. “P. E. Fansler criou
a primeira companhia de aviagdo de transporte regular de passageiros do mundo, a
Benoist Air Line, com voos entre Tampa, na Florida e S. Peterburgo; tendo iniciado a
atividade em 1 de janeiro, encerrou em mar¢o embora tenha transportado 1.014
passageiros” (Pinto M. S., 2010, p. 137). Contudo, j& em novembro de 1910, se realizara
um transporte de carga aérea, de Dayton para Columbus, Ohio, e em fevereiro de 1911,
houvera um voo postal autorizado por uma administragdo de correios entre Allahabad e

Naini, na fndia (Pinto M. S., 2010).

“Uma tentativa de carreira comercial fora levada a efeito na Inglaterra, em 1911, entre
Hendon e Windsor, mas s6 em 1919 se iniciou o primeiro servigo regular. A 13 de maio
de 1917 foi criada a DLR-Deutsche Luft-Reiderei, que estabeleceu a “rota Berlin-Weimar
em 1919, a primeira linha aérea auto-sustentavel, encerrada em 1923” (Pinto M. S., 2010,

pp. 137-138), e rebatizada em 1925 como DAL (Deutsche Aero Lloyd.

“Foi a Aircraft Transport and Travel, Ltd., que estabeleceu a primeira linha de avides

entre Londres e Paris, com horario fixo” (Ellacott, 1978, pp. 113-114).
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Pode considerar-se que a aviagdo comercial teve inicio no dia 8 de fevereiro de 1919 com um voo
transportando 12 passageiros entre Paris e Londres num avido bimotor ex-bombardeiro, Farman

F60 Goliath (Costa R. M., 2013, p. 70).

A primeira aeronave pensada logo para o transporte de passageiros, porém, ¢ de 1919:
tratava-se do Junkers F.13. Curiosamente, dez anos mais tarde, um desses Junkers F.13
seria 0 primeiro avido comercial a ser registado com matricula portuguesa, o C-PAAC
“Lisboa”, em 1929, pelos S.4.P.—Servigos Aéreos Portugueses, primeira companhia de
aviagdo portuguesa, dominada por capitais alemaes. (Basto, 2003), (Telo, 1993). Refira-se
que havia sido registada em Portugal, no ano anterior, uma aeronave civil com a matricula
C-PAAA, um De Havilland Moth-Cirrus a que foi dado o nome de “Portugal”. E a
caracteristica comercial que faz o Junkers F.I13 ser normalmente indicado como a
primeira aeronave civil a operar em Portugal (Basto, 2003), (Henriques-Mateus L. ,
2009).

Imagem 10 - Foto-postal do Junkers F.13 C-PAAC dos SAP (B.P.AR.P.D., Fundo Tavares Carreiro, n.2 7776)

Nos anos 30

diversos paises e varias companhias de aviagdo empenhavam-se na corrida para o Atlantico

Norte. (...) E durante a segunda metade do decénio terdo sido multiplos os pedidos recebidos pelo
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governo portugués, visando a concessdo de facilidades para utilizacdo dos Agores em voos

experimentais e na instalag¢do de centros de apoio (Costa E. M., 2015, p. 82).

S6 em Abril de 1937 o Governo Portugués deu o seu acordo para que a Imperial
Airways e a Pan American Airways pudessem comprometer-se a explorar, durante
25 anos, carreiras aéreas para transportar passageiros, carga e correio entre Lisboa
e Londres e entre Portugal e a América do Norte, diretamente ou via Agores. No

entanto, havia um

Acordo Provisorio referente a aviagdo civil e comercial, entre os velhos aliados, Portugal e

Inglaterra, assinado em Lisboa, a 6 de maio de 1921 (Costa E. M., 2015, p. 76).

Como termo de comparacgdo, veja-se que, ainda que tardia para os padrdes da aviagdo

europeia de entdo, existia uma Convengao entre Portugal e Espanha desde 1930.

Ainda um ano mais tarde, em 1938, ¢ que foi dada autorizacdo para a Air France utilizar a
baia da Horta como aeroporto de escala para os seus voos entre a Europa e a América do
Norte, rota que os franceses planeavam realizar com o hidroplano de 6 motores Latécoere
521. Contudo, tal como atras referido no caso do acordo concedido a Imperial e PAA,

havia ja arranjos sobre direitos de trafego:

by 1929, the French International Air System had already secured exclusive rights for transatlantic

services in Azores and Portugal (Riley, 2016, p. 28).

E a Pan Am, a Imperial e a Air France negociaram em 1930 a partilha de servicos nas

escalas das futuras rotas transatlanticas.

Numa carta de dezembro de 1935 a José Bruno Carreiro, José Agostinho resume

exemplarmente esta concorréncia:

0 que ndo me parece ¢ que a Pan American Airways, ja de conluio com a Imperial Airways,
deixem meter ca os pés aos franceses. E, com franqueza, creio bem que os americanos tém

condigbes como ninguém para montarem as coisas aqui, a valer.®®

As missdes aeronduticas francesas nos Agores, a de Anglejan em 1929, Bossoutrot em
1935, e as de Castex (com Nomy em 1935 e com Codos no ano seguinte) nio se

realizaram na clandestinidade, naturalmente, nem tao pouco as alemas, mas os interesses

69 B.P.A.R.P.D., Arquivo Tavares Carreiro, n.° 5539, carta de JA a JB (Angra, 2 dezembro 1935).
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internacionais e de grupo, anglo-americanos, por um lado, franceses por outro, e ainda
alemaes, faziam com que a decisdo a tomar por Portugal fosse lenta, cautelosa e pouco
explicita, tanto mais que o poder se concentrava, ao fim e ao cabo, nas maos e na cabega
de Salazar (Costa E. M., 2015), (Monteiro, 2015). José Agostinho resume-o, numa outra

carta, de dezembro do mesmo ano, a José Bruno:

Nao me restam duvidas que os americanos ndo vdo encontrar-se sos em campo. Terdo agora que
contar com os franceses e porventura também os alemdes. Cooperagdo e ndo concorréncia, é o
que eles dizem. Mas, se sao os americanos que possuem ja hoje os melhores aparelhos, os milhoes

de dolares e a experiéncia (...)."°

A seguir a Grande Guerra, o Reino Unido procurara abertura das autoridades portuguesas
para construir uma pista na Terceira, como ja se viu ao referirmos as diligéncias do major
Buckland; em 1936-37, os franceses procuraram também sondar o poder politico para a
possibilidade de construirem um campo de aviacdo nas Lajes, como alternativa a Achada,
j& obsoleta, aproveitando o entusiasmo de Castex. Mas as “orelhas moucas” de Salazar

foram entendidas como desencorajamento (Monteiro, 2015).

No ambito da tentativa de construcdo da Sociedade das Nagdes, patrocinada em grande
parte pelo visionarismo pacifista do presidente Woodrow Wilson, mas cujo
funcionamento seria inviabilizado pelo proprio Congresso americano, foi criada uma

Comissao para o transporte aéreo, através da Convengao de Paris, de 1919.

Sobre os principios da Conveng¢do de Paris veio Sacadura Cabral a pronunciar-se,

relativamente a situagcdo do nosso pais, concordando que:

como principio aerondutico fundamental, a soberania completa de um Estado sobre o espago
atmosférico do seu territorio e as suas dguas territoriais, vé-se que a posse dos Acores nos

permitirad levar a navegagdo aérea transatlantica a tomar Lisboa como ponto de Escala (Pinto M.

S., 2012, p. 149).

O desenvolvimento da atividade da aviacdo civil daria os seus primeiro passos na década
de 1920. A Convengao de Varsovia, que reviu a de Paris a 11 de dezembro de 1929 ¢ que
¢ considerada a primeira regulamentagdo de transporte aéreo de passageiros. A

Convengao de Paris determinara, em 1919, “o direito de soberania do Estado sobre o

70 B.P.A.R.P.D., Arquivo Tavares Carreiro, n.° 5537, carta de JA a JB (Angra, 16 setembro 1935).
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espac¢o aéreo” (Pinto M. S., 2010, p. 113) Em Portugal, o Conselho Nacional do Ar
conseguiu, em 1931, fazer aprovar regulamentacdo consolidada, refletindo as regras
internacionais ja existentes para a aviacdo civil, incluindo aeroportos, aeronaves e

navegacdo aérea. Tratava-se da

regulamentagdo sobre navegacdo aérea, com disposi¢oes relativas a aerodromos e aeroportos,
identificagdo e documentagdo de aeronaves nacionais; navegagdo aérea, restrigoes de transito e
transporte; regras de circulagdo aérea, farois e luzes; sinais e comunicagoes radiotécnicas, festas
aeronauticas,; pessoal de bordo, seguros; hipotecas de aeronaves,; sinistros, disposi¢oes finais

(Pinto M. S., 2010, p. 195).

O Correio dos Acgores, sempre especialmente atento aos temos da aviagdo, tinha ja
publicado uma noticia sobre este tema na sua edi¢do de 15 de novembro do ano anterior,
1930, com o titulo “Navegacdo Aérea — o seu regulamento”, beneficiando do canal
privilegiado de informacao através de Francisco Aragdo, como j& vimos anteriormente no
presente trabalho, e seguindo atentamente a publicacdo de um decreto sobre a matéria no

més anterior.

A aviacdo comecgou a desenvolver-se no fim da Grande Guerra e a expandir-se nos anos
20. Tal fenémeno levou a celebracdo de acordos relativamente a sua vertente civil,
designadamente as Convengdes de Paris e de Varsovia, em 1919 e 1929, respetivamente.
A Convengdao de Paris de 1919 seria revista pela Convengdo de Varsovia de 11 de
Dezembro de 1929. As regras vinham-se construindo desde a Convengdo de Paris de
1919, relativa a regulamentacdo da navegagao aérea, bem como a Convengdo sobre a

aviacao comercial, assinada em Havana em 1928 (Pinto M. S., 2010).

Em 1927 foi criada, pelo Dec.-Lei n° 14.453 de 14 de novembro, a Reparticao da Aviagao
Comercial, na dependéncia da Direcao-Geral do Comércio e Industria do Ministério do
Comércio e Comunicagdes, proposta pela Comissao Oliveira Simdes, de que fazia parte
também o tenente-coronel Francisco Cunha Aragdo, criacdo essa que foi anunciada no
Correio dos Agores de 14 de agosto. Junto desta Reparticdo funcionava o o6rgao
consultivo Comissdo de Aviagdo Comercial, estabelecida por Decreto de 4 de Abril de
1928, sob a tutela do Ministério do Comércio e das Comunicagdes (Pinto M. S., 2010). E
a este departamento governamental que as cartas trocadas entre os SAP-Servicos Aéreos
Portugueses e José Bruno Carreiro, analisadas no presente trabalho, se referem. Ainda

que fosse incipiente a organizagdo do Estado nesta area concreta da aviacdo, ¢ certo que,
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tanto em Portugal como na Europa, ja se percebia que teria de ser uma atividade

necessariamente regulada pelo Estado.

Em 1926, a aviagdo esteve na ribalta da imprensa pelas exploragdes de Ramon Franco e,
mais proximo de noés, pela primeira ligagdo aérea entre o Continente e os Agores, via
Madeira, concretizada pelo hidro Fokker T.III “Infante de Sagres” de Moreira de Campos,

Neves Ferreira e Ernesto Costa.

O ano de 1927 foi preenchido pelas exploragdes de Sarmento de Beires em voo noturno
no Do-Wal “Argos”, pelos feitos de Lindbergh, Chamberlin e Byrd; pela fundacao da Pan
American Airways e, mais perto de nos, pelas aventuras do Marqués De Pinedo, pelos
desastres de Lilli Dillenz e de Ruth Elder, pela criagdo dos SAP-Servicos Aéreos
Portugueses, com o projeto de ligar Lisboa a Ilhas Adjacentes e, ndo ¢ demais sublinha-
lo, pela criagdio da primeira Reparticdo da Aviagdo Comercial. Todos estes
acontecimentos do ano de viragem que foi 1927, sdo referidos em outras partes do
presente trabalho. Afigura-se justo salientar aqui a gesta de Charles Lindbergh no Spirit of
St. Louis, mesmo ndo tendo passado nos Acores. Tanto pela repercussdo internacional do
feito, como pelo papel que Lindbergh veio a desempenhar na PAA, tendo, entdo sim,
vindo aos Agores em missdo de estudo das rotas atlanticas, conforme descrito noutro
ponto. Nos nimeros de 31 de maio e de 10 e 16 de junho, de 1927, os titulos do Correio
dos Agores “As grandes viagens aéreas - ecos do voo directo New York-Paris de
Lindbergh”; “A AVENTURA DE LINDBERGH - New York-Paris pelo ar em 34 horas”
e “A AVIACAO — A AGUIA DO FAR-WEST relata a sua prodigiosa aventura” mostram
que o feito do “Spirit of St. Louis” de 20 para 21 de maio foi seguido e noticiado. E
evidente, porém, que o facto de ndo ter escalado os Acores lhe retirou a proje¢ao nas
noticias do jornal de José¢ Bruno, comparativamente como outros eventos menos

marcantes para a historia da aviagdo, mas mais proximos da nossa realidade.

2.4.1 O primeiro departamento governamental de transportes aéreos

O Correio dos Agores de 14 de Agosto de 1927 noticia, na sua 2.* pagina, a reorganiza¢ao
das unidades existentes da Aviacdo Portuguesa. Percebe-se que se refere a organizacao
militar, alids ndo havia outra ainda, até¢ porque, com um segundo subtitulo, ¢ realcada a
criagdo, por Portaria dos ministros da Guerra e do Comércio, publicada no Diario do

Governo, de uma Comissdo presidida pelo general Oliveira Simdes, em que participa o
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tenente-coronel Francisco Cunha Aragdo, para estudar, em 30 dias, a organizagdo
provisoria de uma Reparti¢do no ministério do Comércio e Comunicagdes para centralizar
os assuntos respeitantes aos transportes aéreos, bem como a organizagdo €
regulamentacdo de um campo internacional de aviagdo, também subordinado ao mesmo
ministério, através da Reparticdo atras indicada. A Reparticdo de Aviagdo Comercial foi
constituida em 4 de novembro de 1927 (Dec-Lei n.° 14.534). Tinha como o6rgao
consultivo a Comissao de Aviacdo Comercial. Veio a ser substituida pelo Conselho

Nacional do Ar em 1929 - Decreto n.° 16.424 de 22 de janeiro (Pinto M. S., 2010).

O ano de 1928 prometia ser de desenvolvimento das iniciativas em curso, designadamente
as dos SAP-Servicos Aéreos Portugueses, e de consolidagdo da entidade governamental
destinada a regular a aviagdo civil. A meio de 1928 foi criada uma outra Comissao,
presidida pelo general Sinel de Cordes, de que fazia também parte o tenente-coronel

Francisco Cunha Aragao, para estudar um aeroporto para os Agores.

Na 2.? pagina do dia 10 de agosto de 1928 do Correio dos Agores, “O AERO-PORTO
NOS ACORES” ¢ o titulo para uma curta noticia da publica¢do no Didrio do Governo de
28 de julho da nomeac¢do dos membros dessa Comissdo que deverd estudar a questdo da
construcao de um aeroporto nos Agores e a da navegagao aérea para as colonias: trata-se
da Comissdo que ficara conhecida pelo nome do seu presidente, Sinel de Cordes, na sua

maioria composta por militares.

Mas sera ainda a Reparticado da Aviacdo Comercial, subordinada do Diretor Geral do
Comércio e Industria, que os SAP dirigirdo em Janeiro de 1929, poucos dias antes de a
Reparticdo evoluir ao ser transformada, em 22 de janeiro de 1929, em Conselho
Nacional do Ar, no ambito da Presidéncia do Conselho de Ministros. O Conselho
Nacional do Ar foi, assim, a primeira autoridade criada em Portugal, pelo Decreto-Lei n.°

16.424 de 26 de Janeiro de 1929, para regular a aviagao civil.

Em outros paises europeus, como ¢ o caso, por exemplo, da Inglaterra, cujo império
dominava a geopolitica mundial ha um século, foi criado um organismo oficial homoélogo
do nosso Conselho Nacional do Ar, mas dez anos antes, em 1919, ou seja, logo que a
Convengdo de Paris criou a ICAN/CINA-Comissdo Internacional de Navegagdo Aérea,
ligada a Sociedade das Nagoes e percursora da ICAO/OACI-Organiza¢do da Aviagdo

Civil Internacional.
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Na verdade, como se pode ler no Paper n.° 2011/3 (Safety Regulation - The first 100
years), de J. C. Chaplin, publicado no Journal of Aeronautical History, até podiamos
recuar a 1911 para localizar o primeiro Aerial Navigation Act como origem da Civil
Aviation Board atual do Reino Unido. Em qualquer caso, ndo ha davidas quanto a
existéncia do DCA-Department for Civil Aviation, desde 1919, criado pelo Air Navigation
Act de 12 de fevereiro de 1919, seguido das AAD-Air Navigation Directions, de 30 de
abril desse mesmo ano, as primeiras regras de fiabilidade e registo da aviacao civil, ndo s6

do Reino Unido, mas do mundo (Groenewege, 2003).

Contudo, mesmo os EUA, onde o desenvolvimento emergente da aviagdo civil rivalizou
com a ocorrida nos anos 20 na Inglaterra, e onde a dimensdo, a pujanga econdmica e a
extensdo do territorio tornam sempre relevante o papel das suas institui¢des, s6 vieram a
criar um organismo auténomo, o Federal Aeronautical Board, antecessor da FAA-Federal
Aviation Authority, nos anos 30. Com efeito, conforme se pode ler no site da FAA,
poderiamos considerar o Air Mail Act de 1925 a origem remota, mas ¢ normalmente
entendido que o Civil Aeronautics Act de 1938 ¢ que cria a Civil Aeronautics Authority,
mie da FAA. Na Franca, a criacdo da Inspection de I’ Auronautique Militaire Francaise é

que veio a dar origem, em 1928, ao Ministério do Ar (Pinto M. S., 2010).

Nao ¢ dificil compreender que, dados os primeiros passos, ou, mais propriamente,
ensaiados os primeiros voos, da iniciativa individual e da invencdo pioneira, cedo se

tentaria utilizar o avido para além da aventura e do desporto.

Transportar correio foi a primeira utilidade social — e também o primeiro negocio - da
aviacdo. A sua concretizagdo ocorreu cerca de dez anos apos o éxito do primeiro voo
controlado de uma aeronave. Com efeito, em 1911 j& se transportava correio € a sua
evolucdo para transporte de carga e de pessoas seria imediata se ndo se tivesse metido
pelo meio a Grande Guerra, a qual, por outro lado, contribuiu para acelerar o

desenvolvimento técnico e a construg¢ao de aparelhos.

A Grande Guerra trouxe o impulso que faltava a aviacdo, pois ali ficou comprovada a
importancia do avido, a partir dos planos militares para o reconhecimento aéreo, o
bombardeamento e o combate no ar. Depois do acordo de Versalhes que pds fim aquela

guerra, surgiram, a partir de 1919, as primeiras carreiras aéreas, ¢ as distdncias
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encurtaram. E neste mundo mais pequeno que se constroi uma quantidade crescente de

aeronaves para percorrer o espago aéreo, reduzindo ainda mais as distancias.

Comega-se a sentir necessidade de alguém em terra prestar um servi¢o de informagdo referente ao
estado dos aerodromos e a estabelecer o ordenamento do trafego no chdo e nas imediagées do

aerodromo para aterrar e descolar (Augusto, 2008, p. 19).

Terminada a guerra, rapidamente se constituiram as primeiras Companhias de Aviacao.
Em 1919 realizou-se a Conferéncia de Paris para regular a nova atividade. O seu texto, a
Convengdo aprovado em 13 de outubro de 1919, s6 entrou em vigor a 11 de julho de 1922
e consagrava o principio da soberania de cada Estado sobre o espago aéreo do seu
territorio, mas, nesse mesmo ano de 1919, surgiram 69 companhias aéreas em 24 paises,
entre as quais, sem a preocupacao de ser exaustivo, se elencam os seguintes exemplos: a
holandesa KLM e a colombiana AVIANCA, ainda hoje conhecidas, os fabricantes Farman
Company of France e Fokker Aircraft Company, € as associagdes A.T.&T"!. e IATA”>. No
ano seguinte, nasceu a australiana QANTAS, que ainda existe, e o fabricante Douglas
Aircraft Company. Em poucos anos, estes exemplos pioneiros multiplicaram-se, ficando
cada vez mais claro que se a estava a assistir ao desenvolvimento ¢ a expansao de uma
atividade econdomica com vocagao global: a DERULUFT, germano-soviética, em 1921;
em 1923 o fabricante espanhola CASA, que produziria o Dornier Do-Wal; no ano
seguinte, a SABENA, belga, e a Imperial Airways (futura British), ficando a I4TA
constituida, nessa altura, por estas e mais a seguintes seis: Air Union, Compagnie
Internationale de Navigation Aerienne e Latécoere (de Franga), Det Danske
(dinamarquesa), Deutsche Aero Lloyd e KLM. Em 1925, surgem a Lloyd Aero Boliviana e
o fabricante Pratt & Whitney; em 1926, a alemd Lufthansa, a Western Air Express e
Aerolinee Italiane Internazionale (futura Alitalia); em 1927, a Pan American Airwys e a
brasileira VARIG; em 1928, a Trasnscontinental Air Transport (futura TWA), a United
Airlines, a Dubroflot (futura Aeroflot) e o fabricante canadiano De Havilland; em 1929, a

China National Aviation Company; em 1930, a American Airlines (Groenewege, 2003).

Veja-se que, numa década, os céus do mundo, especialmente os da Europa e da América,
passaram a ser cruzados por avides de passageiros organizados por dezenas de Companhias

internacionais. “Através do mundo civilizado, multiplicavam-se as carreiras aéreas, em

71 American Telephone and Telegraph Company

72 International Air Transport Association
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todos os paises com aspiragoes, constituiram-se uma ou mais empresas do género”
(Ellacott, 1978, pp. 115-116). Estamos ainda perante pequenas aeronaves, que voam a
cerca de 150 km por hora, com autonomia para poucas horas de voo, e capacidade para
poucos passageiros ou escassa quantidade de correio e carga. Mesmo com pouca
autonomia, contudo, trata-se de um negdcio vocacionado para cruzar fronteiras. Assim se
compreendem melhor as aventuras dos anos 20 para ultrapassar a fronteira constituida pelo
cruzar do oceano e ligar os continentes (Telo, 1993). Na Alemanha, a fabrica Dornier,
fundada em 1922, construiu aeronaves com enorme €xito, como os bimotores Dornier-
Wal, cujo exemplar Plus Ultra veio a cruzar o Atlantico Sul em 1926, comandado por
Ramon Franco, bem como o Argos, com que Sarmento de Beires realizou em 1927 a
primeira travessia desse mesmo mar, em voo noturno. Em 1929, a sua aposta foi no Do-X,
o maior aparelho construido até entdo, com 12 motores e capacidade para transportar 100
passageiros, chegando a realizar um voo com 169 pessoas (Ellacott, 1978). Ramon Franco,
no Dornier-Wal “Numancia”, naufragou ao largo dos Agores em 1929. Um Do-X escalou
a baia da Horta em 1932, numa viagem de Holyrood (Terra Nova) para Vigo. “O Do-X foi
o primeiro avido, depois do NC-4, a chegar a Horta vindo da América pelos seus proprios
meios” (Silveira C. R., 1986, p. 28). No fim da Grande Guerra, quando j4 se desenvolvia a
aviacao civil internacional, foi instalado um Centro de Avia¢ao Naval junto a Torre de
Belém e outro em Ponta Delgada, herdeiros das estruturas instaladas pela US Navy e
designadamente de quatro hidros Curtiss HS 2L. Formou-se uma pequena Base Aérea em
S. Jacinto, herdeira de instalagdes da Marinha francesa do periodo da guerra. Foi também
criado um Grupo de Esquadrilhas de Aviagdo, instalado na Amadora. (Basto, 2003)

(Comissao Cultural da Marinha, 2012) (Tadeu, 2017).

A baia da Horta servia de escala as tentativas e sucessos na travessia aérea do Atlantico
Norte. Antes de ser evidente a possibilidade de utilizagdo do avido como arma de guerra,
os entusiastas da avia¢do viam-na sobretudo como um desporto: as multidoes assistiam aos
ensaios dos aviadores como aplaudiam as competicdes de cavalos ou de automoveis de

corrida. (Telo, 1993)

Terminada a Grande Guerra, comegou a organizar-se a aviacdo como atividade mundial,
mas durou ainda muitos anos uma competicdo entre as pistas terrestres e as facilidades de
pouso e descolagem em agua, parecendo que iriam predominar os hidroavides e a

utilizacdo das aguas dos lagos, rios e baias para as suas operagdes de partida e chegada.
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Assim € que pareceu natural que as primeiras aeronaves a operar nos céus dos Acores
fossem hidroavides e que o mar da palha no Tejo fosse utilizado para as experiéncias
pioneiras de Sacadura Cabral e Gago Coutinho. Mesmo havendo ja um aer6dromo em
Alverca e uma pista de terra batida na Amadora, ainda estava longe o futuro aeroporto da

Portela, em Sacavém. (Basto, 2003).

Aircraft manufacturers and designers had learned much during the war, and the subsequent years
of peace were truly reap the harvest of this new-found knowledge. The years after the war witnessed
the true birth of civil aviation, both in terms of the development of aircraft specifically designed for
commercial operation, and in the creation of commercial companies to operate them (Batchelor &

Lowe, 2005, p. 17).

O desenvolvimento da aviagdo em Portugal lutou com grandes dificuldades de ordem
financeira nos anos 20, ja ndo falando da instabilidade politica da I Republica. A ajuda
externa também se afigurava de dificil acesso, a propria aliada Inglaterra lancava juros
sobre juros na nossa divida de Guerra, a pagar em libras, e ndo havia maneira de nos

chegar a nossa parte da indemnizacao da Alemanha.

Aviation effectively resulted in fast mail carriage across the vast distances of the United States,
something that had not before been possible. Similarly, mail routes were pioneered in other parts of
the world that were truly international in their nature. Some of this pioneering was carried by
countries such as Britain and France that were anxious to extend and speed up mail to distant parts
of their far-flung empires. Some of it was just good old-fashioned exploration that nevertheless ha

big commercial spin-offs (Batchelor & Lowe, 2005, p. 18).

Na altura, era normal a subsidiacdo estatal ao transporte aéreo, como se constata pelos
apoios dos EUA ao transporte de correio e da Franca e da Inglaterra a ligagdo com as suas
colonias. “Como as companhias francesas eram subsidiadas pelo Estado, as tarifas eram
mais baixas e dai resultou a faléncia da Aircraft Transport e da Handley Page Ltd.”
(Ellacott, 1978, pp. 114-115). Estas duas, mais a Instone Air, Ltd e a Daimler Hire, Ltd
“fundiram-se numa empresa nacional, a Imperial Airways, a qual foi concedido capital e a
garantia de um subsidio global de 10.000 libras pelo prazo de 10 anos” (ibidem). Nao
havendo ainda em Portugal uma empresa nacional, restava a hipotese de acolher propostas
de companhias estrangeiras para usufruirem de monopélio, o que ndo interessava (Pinto M.
S., 2010). No entanto, como ja se viu, a abertura de um concurso para adjudicacdo das

linhas aéreas em Portugal, tinha pressupostos idénticos aos acabados de referir para as
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poténcias europeias, designadamente Inglaterra e Franca: ligar o Continente as Ilhas

Adjacentes e as coldnias.

Logo no fim da Grande Guerra, os ingleses quiseram explorar a possibilidade de
estabelecer acroportos terrestres nos Agores € a primeira hipdtese foi de construir uma pista
na Terceira. Com efeito, ndo fazia sentido que se ensaiassem travessias aéreas do Atlantico
Norte, contando s6 com o mar para pouso em caso de necessidade: a fragilidade das
acronaves de entdo e a variagdo das condigdes atmosféricas tornavam aconselhavel ter
alternativas de pouso em terra. A RAF, For¢a Aérea Britanica, fez deslocar a Terceira o
Major Maurice Buckland que, ponderando as condi¢cdes do terreno com a economia da
construcdo, informou que a zona da Achada reunia o espago necessario para o pretendido:
construir um campo para aterragem de avides em seguranga, em caso de necessidade.

(Agostinho, 2014)

Contudo, antes de ser construida a pista da Achada na Terceira, com 600 metros apenas, e
unica nos Agores até ao fim da década de 30, as aeronaves s6 podiam contar com as baias

da Horta e de Ponta Delgada como pontos de escala.

Assim se compreende que a Horta, tendo uma baia especialmente abrigada para acolher,
tanto a navegacao maritima como os hidroavides, ¢ sendo ponto de amarragao dos cabos
submarinos, rivalizasse com Ponta Delgada durante as décadas de 20 e 30. A designagao

de ‘“Aeroporto Faial” com que ¢ referida relativamente a esse tempo, afigura-se

particularmente apropriada (Lobao, 2015).
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CAPITULO III

3. Os Acores e a Aviacio transatlantica (1929-1939)
3.1. O desastre aéreo na ilha Graciosa

Foi noticiada, designadamente pelos jornais Correio dos Agores € A Unido, a aventura
tragica dos aviadores polacos, que, em 13 de Julho de 1929, capotaram, numa aterragem
de emergéncia, com o seu Amiot 123 “Maszalek Pilsudski” na Graciosa, quando
pretendiam efetuar a travessia do Atlantico no sentido Europa-América, de Paris para
New York. O Vickers Vimy, dez anos antes, também havia capotado ao aterrar na Irlanda,
depois de atravessar o Atlantico Norte a partir da Terra Nova, mas sem consequéncias
fatais. Aqui na Graciosa, a vontade de acudir por parte da populacido levou a que uma
chama de isqueiro fizesse incendiar o combustivel derramado da aeronave, provocando

ferimentos tdo graves ao piloto que este ndo resistiu.

Este acidente teve repercussdes internacionais, uma vez que a Armada Polaca fez deslocar
um dos seus navios para repatriar o aviador sobrevivente e prestar homenagem ao
falecido. Por outro lado, o proprio Diretor do Correio dos Agores, José Bruno Carreiro,
transmitiu a United Press uma reportagem’> sobre a tragédia, bem como uma entrevista’
com o aviador sobrevivente, major Kubala. O desastre traduziu-se também num elemento
decisivo para agudizar a consciéncia nacional e acoriana para a insustentabilidade da
inexisténcia de um aeroporto terrestre no arquipélago e tera sido o factor que despoletou a
decisdo de ser construida a pista da Achada, tal como tera constituido também o
fundamento final para ser adjudicado o monopolio das rotas Lisboa-Acores, no conjunto
das ligacdes portuguesas as colonias e aos arquipélagos adjacentes (Monteiro, 2015). Uma
das ironias das consequéncias tragicas deste acidente ¢ que, mesmo que tenha contribuido
para que finalmente fosse decidido o concurso para adjudicacdo das ligacdes aéreas do
Continente com a ilhas, tal ndo obviou a que essa concessao resultasse, ja que o consorcio

luso-francés adjudicatario falhou a sua concretizagdo, para além de ter ganho o concurso

73 B.P.A.R.P.D., Fundo Tavares Carreiro, n.° 6407, carta do UP European General Manager a JB (Londres, 7 agosto 1929), juntando
informagdo do pagamento da reportagem — texto e fotos sobre o desastre aéreo do Amiot pilotado pelos aviadores polacos.

74 B.P.A.R.P.D., Fundo Tavares Carreiro, n.° 6409, carta da UP a JB (Londres, 5 setembro 1929), com pagamento dos servigos pela
entrevista com o major Kubala.
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com uma proposta que mal servia os Agores, uma vez que nao previa as ligagcdes entre as

ilhas.

Depois de noticiar e testemunhar in loco a tragédia do acidente de 13 de Julho, o Correio
do Acores publica na 1.* pagina da sua edicdo de 18 de Julho com grande destaque, “a
proposito da catastrofe de sabado ultimo na Graciosa”: o titulo “OS ACORES BASE DE
NAVEGACAO AEREA” com o subtitulo destacado “Ainda se nio deu um tinico passo

para a sua organizacao!”

No texto ¢ lembrado que, para além do acidente fatal do biplano Amiot 123 polaco
“Marszalek Pilsduski”, de que era navegador o major Kubala, em que pereceu o major
piloto aviador Idzikowski, outro biplano francés, um Breguet XIX TF tripulado pelos
célebres piloto Dieudonné Costes e radio-navegador Maurice Bellonte”, que a 13 de julho
haviam descolado de Le Bourget, também na tentativa de ligar Paris a New York,
regressou a origem ao constatar a inexisténcia de qualquer aeroporto nos Acores onde
pudesse aterrar, ja que ndo tinha condi¢des de prosseguir a viajem para a América devido
aos ventos contrarios. Poucos dias antes houvera também, nas proximidades dos Acores, o
naufragio do hidroavido Dornier Wal espanhol Numancia e o salvamento da respetiva
tripulacao pelo porta-avides inglés Eagle, quando ja se encontrava perdida no mar ha 7
dias, no meio dos ventos e do nevoeiro do Atlantico. Tratava-se do famoso aviador Ramon
Franco que, em 1926 efetuara a travessia do Atlantico Sul, de Polos (Huelva), até a
Argentina, passando pelo Brasil, utilizando o Do Wal Plus Ultra. Em 1927, Franco estivera

nos Acores a estudar a viagem a volta do mundo que entdo planeava.

Estamos hoje nos A¢ores como estdavamos ha vinte anos no que respeita a servigos aéreos! (...) Ndo
se deu até hoje um passo nestas ilhas para as fazer desempenhar o papel que lhes cabe na
Navegacio Aérea entre a Europa e a América. Nada, absolutamente nada, se fez até agora. E

extraordindrio — mas é a verdade!’®.

O artigo, ndo assinado, que se afigura ser editorial, posicdo do jornal, tem um longo e
denso contetido, cheio de razdes nacionais, internacionais e historicas e culturais, para

defender a obrigacao de Portugal corresponder aos avangos verificados na aviagao.

73 Os mesmos aviadores franceses que, no ano seguinte, em 1.9.1930, levaram a efeito a 2.* travessia transatlantica de leste para oeste,
37h18m de voo, também num Breguet XIX TF, de Paris até New York (Costa R. M., 2013). Na verdade esta travessia de 1930 foia 1.*
Paris-New York (Correia, 2016) e a 1. este-oeste realizada conforme planeada, uma vez que a do Bremen, em 1928, conforme consta
noutra nota do presente trabalho, terminou em Greenly Island, esgotado o combustivel, com graves danos no avido a aterragem.

76 Correio dos Acores, 18 julho 1929.
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Fixemo-nos, por ora, contudo na afirmacao de que “nada, absolutamente nada, se fez até
agora”. Do ponto de vista da analise que agora se pretende aqui trazer, até conviria que tao
categorica e enfatica afirmacdo fosse rigorosa, uma vez que, a ser assim, se confirmaria
que foi o desastre da Graciosa a despoletar a decisdo de ser construido um aeroporto
terrestre nos Agores — em concreto, o campo de aviagdo da Achada na Terceira. Porém,
sem prejuizo de essa catastrofe de 13 de Julho de 1929 ter feito levantar de novo as vozes
da justa reivindica¢do de haver um aeroporto, a meio caminho entre as duas margens do
Atlantico Norte, ou seja, nos Agores, no proprio Correio dos A¢ores surgirdo pouco depois
elementos a demonstrar que, em boa verdade, alguns passos vinham sendo dados,
designadamente nos trabalhos de planeamento, decisdo e execu¢do das obras de construgdo

da pista da Achada na Terceira.

Antes de irmos a esses elementos de informagdo, justifica-se porventura uma reflexao
sobre a velocidade, modesta, da circulagdo da informacao jornalistica da altura. Estavamos
no fim da década de 20 do século XX, j& funcionava a TSF para telegramas, além dos
cabos submarinos, mas o grosso da informacdo, se ndo fosse local, chegava de barco. Os
telegramas eram, passe a repeticdo, telegraficos, os telefones pouco eram utilizados para

comunicar informagao jornalistica a distancia.

Veja-se o exemplo da noticia do desastre na Graciosa: ocorreu no sabado, dia 13 de Julho
ao fim do dia e a edigdo do Correio dos A¢ores do dia seguinte, 14, nada trazia sobre essa
tragédia. Nem podia, ja que, pela hora do acidente, o jornal deveria estar pronto para sair
no dia seguinte. Mesmo que o avido tivesse caido em S. Miguel, s6 uma edi¢ao especial
poderia transmitir a noticia. A propria informacao sobre o desastre ndo chegou a Ponta
Delgada instantaneamente, como ocorreria nos dias atuais, nem sequer rapidamente como
se o acidente fosse proximo de Ponta Delgada. E assim, o Correio dos Agores sé deu a
noticia no dia 16, terga-feira. E seria no dia 18, 5.* feira, que o jornal refletiria, num artigo
de fundo, sobre nada se ter ainda feito para ser organizada nos Agores uma Base de
Navegagio Aérea. No caso de 4 UNIAO, é no dia 15 que, na sua sec¢o telegrafica, surge
o eco de uma noticia recebida imediatamente antes da tragédia da Graciosa: “Estd voando
sobre esta ilha um avido”. Um avido a sobrevoar uma ilha agoriana em 1929 era
naturalmente noticia — a quem a transmitiu ndo tera ocorrido na altura que o sobrevoo era

em desespero, a caminho da tragédia.
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O Correio dos Agores enviou um reporter a Graciosa, o proprio Diretor do Jornal. Publicou
uma extensa entrevista na sua edi¢ao da semana seguinte, a 23 de Julho, ter¢a feira, com o
piloto sobrevivente, major Kubala, a passagem deste por Ponta Delgada, a bordo do veleiro
Iskra, navio-escola da marinha de guerra polaca, que se deslocara aos Agores para
homenagear, no seu funeral, o aviador Idzikowsky, que perdeu a vida no acidente, e

transportar o ferido sobrevivente, major Kubala.

E invocando o atraso na chegada das noticias, a Lisboa no caso em aprego, que o tenente-
coronel Francisco Aragdo publica, quase dois meses depois, no Correio dos Agores de 12
de setembro, a sua discordancia relativamente a indignagdo do grito de nada se ter feito,
publicada pelo Correio dos Acores de 18 de Julho. Com efeito, o entdo Secretirio da
Comissao Nacional de Aviacdo assina em 24 de agosto uma carta ao Diretor do Correio
dos Acores, seu “presado amigo”, intitulada “OS ACORES base de navegacdo aérea”- o
mesmo titulo que o Correio dos Agores utilizara em 18 de julho para dizer que “ainda se
ndo deu um unico passo...”, repudiando aquilo que classifica de ataque violento as “vdrias
comissoes que tém sido encarregadas de estudar o magno problema da navegac¢do aérea
para os Agores”. Refuta Francisco Aragdo que se tenham limitado a “resolucoes vagas e a
iniciar reunioes interminavelmente adiadas”, uma vez que “de facto, os trabalhos das
duas comissoes a que o Governo julgou conveniente entregar, sucessivamente, o assunto,
foram entregues na Presidéncia do Governo, o primeiro, dois meses e meio depois de
nomeada a Comissdo, o segundo ndo chegou sequer a prazo tdao dilatado...”. Na mesma
coluna, Jos¢ Bruno Carreiro agradece a informacdo e debita o que sdo as justas

expectativas dos agorianos relativamente a ter

de haver, pelo menos, um Aerodromo — o Aerodromo dos Agores — montado e organizado pelo
Estado na Ilha que para tanto melhores condi¢oes oferecer (...). Montado o Aerodromo nos Agores
numa das Ilhas, as outras, cada qual dentro dos seus recursos, procurardo organizar ao menos
campos de socorro (...) onde um avido (...) possa descer sem risco de se despedacar (...). De tudo

isto ressalta a urgéncia de se tomarem as ‘resolugoes positivas’ que o assunto imperiosamente

exige (...).

,

E ja tempo de haver um epilogo, “acabando a historia - e aparecendo os actos”.

Este caso tem também relevancia para se perceber como a informagao sobre as obras de
terraplanagem na Achada, apesar de ja em curso, se mantiveram algum tempo fora do

conhecimento dos jornais de S. Miguel. E que, a ndo ser motivada pelo natural atraso da
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circulacao da informacao de entdo, teria que se considerar ser esta mais uma manifestagcao
da rivalidade entre a Terceira e S. Miguel e, sob esse ponto de vista, tanto podia ter sido a
Junta Geral de Angra a esconder a novidade, como a imprensa de S. Miguel a filtrar a sua
divulgacdo. Estas hipdteses, porém, sé surgem aqui enunciadas por mera curiosidade

intelectual, ja que saem fora do ambito da investigacdo do nosso trabalho.

3.2. O campo de aviagao da Achada
3.2.1 Agores: “cemitério de aviadores”

Nos anos 20, os Agores comecaram a ser encarados como um ponto de apoio fundamental
para a navegacdo aérea no Atlantico. O Governo presidido por Vicente de Freitas,
madeirense, nomeou, pela Portaria de 26 em julho de 1928, publicada no Didrio do
Governo de 28 do mesmo més, uma Comissao, presidida pelo General Sinel de Cordes, e
de que Francisco Aragdo fazia parte, para estudar a possibilidade de construir um
aeroporto nos Ac¢ores, uma vez que a aviagdo era 0 meio que se perspetivava vir a ser cada
vez mais utilizado para aproximar o Continente das Ilhas. Pelo Decreto n° 16.424, de
22.1.1929, publicado no Diario do Governo n.° 22, de 26 do mesmo més, foi criado o
Conselho Nacional do Ar, de que Francisco Aragdo foi Secretario-Geral, participando,
logo em julho seguinte, na CINA-Comissdao Internacional da Navega¢do Aérea, em

Paris.”’

Numa carta de 8 de janeiro de 1929 ao Comandante Militar dos Agores, cujo conteudo
vira a ser divulgado no Correio dos Agores de 1 de setembro seguinte no artigo
“Aeroportos nos Acores” de Luiz de Bettencourt, Presidente da Junta Geral de Ponta

Delgada, Cifka Duarte’®, Inspetor da Aeronautica, comunica, em nome da respetiva

m Em janeiro de 1931 recebeu um louvor “pela maneira inteligente, grande dedicacdo e inexcedivel atividade com que exerceu as

fungdes de Secretario do Conselho Nacional do Ar” (Diario do Governo n° 28, de 4 de fevereiro de 1931). Tinha entdo elaborado um
relatorio sobre a importancia dos Agores para o progresso da aerondutica, um estudo minucioso sobre a organizagdo aeronautica dos
Acores, que se juntou a varios outros realizados por nacionais e estrangeiros (Grande Enciclopédia Portuguesa e Brasileira, p. 31-38;
Enciclopédia Agoriana, e Blog Almanaque Republicano: arepublicano.bogspot.pt, 15.4.2014).

8 O Coronel Cifka Duarte, que prestou declaragdes ao Correio dos Agores em entrevistas publicadas a 14 de julho e a 14 de setembro

de 1929, bem como em 4 UNIAO, a 19 de setembro de 1929, conforme mencionado no presente trabalho, a proposito da aprovagio do
Campo da Achada, bem como sobre outras hipdteses para construgdo de pistas na Terceira, em S. Miguel, no Faial e em Santa Maria, é
uma figura a quem os Agores muito devem para que a aviagdo civil em Portugal se estendesse também a este Arquipélago. Admitido
inicialmente no Exército, ingressou na Aviagdo Militar quando esta teve inicio, em 1915, e fez parte do primeiro grupo — com
Francisco Aragdo também ja referido no presente trabalho, de oficiais que fizeram o curso de piloto em Franga. Fez parte do Corpo
Expedicionario Portugués durante a Grande Guerra, depois da qual foi Instrutor na 1.* Escola de Aeronautica Militar, em Vila Nova da
Rainha, vindo a ser Comandante dessa Escola quando ela foi mudada, em 1920, para Sintra. Foi Inspetor e Diretor Interino dos
Servigos de Aerondutica e Presidente do Aero Clube de Portugal, fundado em 1909. Na Aeronautica, incentivou a construgdo de
Campos de Aviacdo, entre os quais o da Achada, aqui analisado. Retirou-se da atividade, passando a reserva em 1937, com 55 anos
(Fonte: Revista do Ar n° 622, ano 76, Abril a Junho de 2014, Orgio oficial do Aero Club de Portugal).
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Dire¢do, que os aeroportos devem ser construidos por iniciativa dos respetivos

municipios:

Parecendo-me de toda a conveniéncia que se efectue quanto antes o desejo dos Agores e da
aviagdo portuguesa da realizagdo de um aerodromo nas mesmas ilhas, venho rogar a V. Ex.” se
digne informar-me se actualmente se pensa em levar por diante tal empresa. Os aeroportos devem
ser feitos pelas proprias Camaras Municipais das localidades, unicas que podem no futuro tirar
compensagoes pelas verbas pagas pelas varias empresas, tal e qual como sucede com os portos do
mar. E pois aos Acores que compete dedicar-se a esse problema e efectivi-lo quanto antes, pois
que se estdo construindo ja outros absolutamente proprios para a travessia do Continente as Ilhas.
Sendo a construgdo dum aeroporto obra que leva alguns meses a realizar, é de todo o ponto
conveniente que se comece quanto antes a sua construgdo. Para o efeito o que é necessdrio é uma
superficie absolutamente lisa e consistente, numa extensao de 2000 metros pelo menos, em duas
direc¢oes perpendiculares, e com largura de 500 metros. Tudo o mais, construgoes, hangares, etc,
é secunddario e desnecessario e deve ser guardado para mais tarde; o essencial é ter o terreno bem

preparado para que os avioes possam descer sem avarias.

Prestemos aten¢@o ao pormenor das medidas indicadas por Cifka Duarte: na altura, 2000

metros por 500 metros nao podia corresponder ao tamanho da pista propriamente dita,

mas sim a zona de terreno onde ela ficaria situada, para garantia das aproximacdes das

aeronaves, sem obstaculos, ou seja com condigdes de seguranga, para além de permitir

espago para acessos, hangar e placa de estacionamento. Em 1918 “assentou o major

Buckland em que o terreno da Achada com um conveniente alargamento, apresentava

condigoes suficientes para o que entdo se desejava. ter um campo onde um avido pudesse

descer, em caso de necessidade, sem perigo” (Agostinho, 2014, p. 343).

Atente-se, por comparacdo, que as chamadas plataformas flutuantes, cuja construgdo

chegou a ser iniciada no Atlantico Norte, estavam previstas para ser de 300 por 70 metros,

de acordo com as noticias que o Correio dos A¢ores divulgou sobre o assunto.

Sabemos hoje que, em 1968, veio a aterrar “no aeroporto das Flores o primeiro avido,

um C47 da For¢a Aérea Portuguesa (...). A pista apenas tinha 600 metros utilizaveis”

(Silveira C. R., 1986, p. 51). No final da década de 20, a pista de 600 metros, sendo curta,

até servia o objetivo primario de constituir a alternativa ao mar alteroso para a salvagdo de

qualquer avido que estivesse com problemas, depois de voar as cerca de 10 horas de

Lisboa até aos Agores ou as cerca de 15, da América até ao nosso Arquipélago.
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Quando o Presidente da Junta Geral de Angra do Heroismo, Dr. Manuel Sousa Meneses,
afirma, numa carta ao Diretor do Didrio de Noticias, que o coronel Fernando Borges
contribuiu para precisar a dimensdo aceitdvel da obra em questdo, estara a referir-se
sobretudo ao esclarecimento sobre a relatividade dessas medidas indicadas por Cifka

Duarte.

Na sua edi¢do de 17 de margo de 1929, o Correio dos Agores publica “O PROBLEMA
DA LIGACAO AEREA dos Agores com o Continente” (2.2 pag.). A propésito da criagdo
do Conselho Nacional de Aviagdo, o jornal de José Bruno Carreiro recorre ao
conhecimento particular que este tem dos trabalhos da Comissdo encarregada de estudar
as ligagdes aéreas para os Agores e reclama uma decisdo, atenta a importancia e a
oportunidade do assunto. No dia 29 de maio seguinte, o Correio dos Agores vird a
transcrever uma posi¢do do Didrio de Noticias “AS ILHAS E A NAVEGACAO
AEREA”, com conteudo idéntico ao desta posi¢do publicada dois meses antes por José

Bruno Carreiro.

Nos ultimos anos da década de 20, em ligagdo com a decisdo governamental de criar uma
comissdo para estudar um aeroporto para os Agores, representantes do Exército Portugués
fazem uma exploracdo no arquipélago e, em 1928, o Comando Militar dos Acores
encarrega o tenente-coronel Eduardo Gomes da Silva de fazer um levantamento para
encontrar na Terceira um terreno adequado para campo de aviagdo. A proposta para
fundamentar a escolha indicaria as Lajes, entdo ainda Lagens, sendo excluidas as
hipdteses da Achada, da Praia, do Cabo da Praia e do Vale Farto. Nao houve, porém, agao

nessa sequéncia (Telo, 1993).

O Diario de Noticias de 18 de agosto de 1929, publica na sua 1.* padgina um artigo
intitulado “Os Acores e a aviagdo comercial — O campo de aviagdo da Achada da Ilha
Terceira e a estacao de T.S.F. das Faleiras”, ilustrado com um mapa dos Agores em que €
destacada a Terceira e a localizacdo da pista da Achada, artigo para o qual, dois dias
depois, dia 20, o Correio dos Agores chamara a atengdo, também na sua 1.? pagina, e que
se refere as diligéncias do tenente-coronel Gomes da Silva, de que a constru¢do do Campo
da Achada representa a concretizagdo. O assunto da estacdo T.S.F. das Faleiras, alias, ja
tinha sido tratado em 4 UNIAO de 20 de julho anterior (“O desastre do avido polaco — A
FALTA QUE NOS FAZ A ESTACAO DAS FALEIRAS”) e voltaria sé-lo na edi¢io de 5

de setembro seguinte, quando ali se reproduz o trabalho do Didrio de Noticias de 18 de
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agosto atras referido, tal era a importancia das comunicacdes para a aviagdo da altura —
como de resto continua a ser, com tecnologia e equipamentos incomparavelmente mais

evoluidos, para a de hoje.

Tera sido, contudo, a divulgacdo internacional do acidente dos aviadores polacos na
Graciosa em 1929 que provocou o impulso decisivo para fazer acelerar finalmente o
avanco da construgdo de uma pista na Terceira, proposta dez anos antes pelos ingleses, a

partir do parecer do Major Maurice Buckland das forgas aéreas britanicas.

O estudo de Gomes da Silva, que mereceu a aprovacdo da Aerondutica Militar, j& existia
desde o principio do ano de 1929, pois € sobre ele que, em nome da respetiva Direcao,
Cifka Duarte se pronuncia sobre quem deve ter a iniciativa da constru¢do do aeroporto (as
Camaras Municipais, pretendendo, no entanto, referir-se as Juntas Gerais, no caso de Ponta
Delgada e Angra do Heroismo). A determinagdo da Junta Geral de Angra do Heroismo de
avangar com essa iniciativa também nao nasceu instantaneamente, mas certamente o ritmo
acelerou-se, perante a tragédia da Graciosa, para suprir a caréncia insustentavel de um

aeroporto nos Agores.

E o que se pode concluir das noticias de 4 UNIAO de 19 de Julho de 1929 “CAMPO DE
AVIACAO NA ILHA TERCEIRA” e do dia 22 seguinte “CAMPO DE AVIACAO”. A do
primeiro, fala do que consta, ou seja, de a Junta Geral ir iniciar com urgéncias as obras de
terraplanagem nos baldios da Achada, destinados a um campo para aviagdo. A do dia 22 ja
se refere a deliberacao da Junta Geral, no dia anterior, de que o Campo de Aviagdo seria no
lugar dos Burraténs, junto a Achada, indo os trabalhos principiar imediatamente. Sinal da
lentiddo das comunicagdes de entdo, o Correio dos Agores s6 se fara eco desta
determinagdo dos terceirenses mais de duas semanas depois, a 7 de Agosto. Curiosamente,
nesse mesmo dia 7, o concorrente direto do Correio, o Didrio dos Acores, ndo se limita a
reproduzir a informagio de A UNIAO: o titulo “UM CAMPO DE AVIACAO NA
TERCEIRA — UMA OBRA DE GRANDE ALCANCE NACIONAL” ¢ tao eloquente que
o proprio A UNIAO reproduz o artigo na integra na sua edi¢io de 23 de Agosto.

Aparentemente, a constru¢do do Campo da Achada continuara, até entdo, no segredo da
Terceira, ja que ndo ¢ mencionada nos jornais. O que ¢ ainda noticia sobre a aviagdo, no
dia 3 de agosto, ¢ o artigo publicado no dia anterior pelo jornal O Século, de Lisboa,

intitulado “OS ACORES cemitério de aviadores”, o qual ¢ noticiado telegraficamente
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no Correio dos Agores do dia 3, e reproduzido integralmente no dia 13, advogando a
urgénecia de serem montados os servigos aéreos no arquipélago. E também noticiado
“AVIACAO - O récord da duragdo”, em que se regista o sucesso do avido Curtiss “Saint
Louis Robin” ao manter-se no ar, abastecido em voo, durante 420 horas e 21 minutos). A
voz de O Século era na altura muito considerada e a posi¢cdo veemente que este texto
representa deve ter tido um eco naturalmente amplificador no som produzido pelo proprio
jornal de José Bruno Carreiro: era insustentdvel que continuassem estas ilhas no meio do
Atlantico sem um local de poiso adequado para a aviagdo — ou resolviamos nds, agorianos
e portugueses, esse problema, ou alguém, alguma entidade exterior o resolveria por nds,

tomando o nosso lugar!

José Bruno recebia informagdo de Lisboa, designadamente através da correspondéncia

com Fernando Borges. Numa carta de 8 de agosto de 1929, este especifica:

O Século la levantou em artigo de fundo a questdo da aviacdo dos Acgores. E possivel que no Alto
continuem orelhas moucas. Estava encarregado de a levantar também no Noticias, mas como O
Século se antecipou, é preciso deixar passar alguns dias. Antes de partir, quero ver se falo ao

Cordes, agora director da Aerondutica. Anda, porém uma grande politica, movida pelo Aragdo,

contra os Servigos Aéreos, que, se os deixassem, é possivel que ja ld tivessem feito alguma coisa.”

3.2.2 A agao determinada da Junta Geral de Angra do Heroismo

E na edi¢do do Correio dos Acores de 7 de Agosto que encontramos pela primeira vez
noticiadas, sob o titulo “AVIACAO” e subtitulo “Um aerédromo na Terceira”, as obras de
terraplanagem para o campo de aviagdo da Terceira. Trata-se de uma citagdo da
informacao constante num ‘“dos ultimos numeros” do vespertino A Unido, de Angra.
Contudo, 4 Unido noticiara no dia 19 de Julho “CAMPO DE AVIACAO NA ILHA
TERCEIRA” e, no dia 22, “CAMPO DE AVIACAO”. Certamente o assunto vinha sendo
discutido entre a Junta Geral de Angra do Heroismo e a Aerondutica, na pessoa de Cifka
Duarte, mas o certo € que so depois do acidente da Graciosa transpirou para a imprensa. A
partir dai, percebe-se que a Junta Geral, que hoje podemos considerar ter tomado uma
decisdo temeraria, - ao ponto de o seu Presidente, Dr. Manuel Meneses se sentir na

necessidade de a justificar publicamente, recorrendo para tal ao Didrio de Noticias, tera

79 B.P.A.R.P.D., Fundo Tavares Carreiro, carta n.° 5368, de FB a JB (Lisboa, 8 agosto 1929). Como ja exposto no presente trabalho,
percebe-se que a mengdo de Aragdo e dos Servigos Aéreos se refere a abertura do concurso que fez afastar os SAP e levou a
adjudicacdo das ligagdes aéreas a SPELA/CPA, que seria denunciada por incumprimento.
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sentido que estava a ver mais longe e a perspetivar o sentido de desenvolvimento dos

Acores.

O Correio dos Acores de 20 de agosto divulga na sua 1.? pagina, numa noticia telegrafica
“os Acores base de Aviagdo”, o trabalho do Didrio de Noticias do dia 18, em que ¢
louvado o esfor¢o feito pela Junta Geral de Angra e reclamado o funcionamento da TSF
das Faleiras. O ultimo paragrafo dessa pequena noticia traz a informagao de a Reparti¢ao
da Aeronautica estar tratando da ida de um técnico a Terceira. Essa deslocacdo sera

certamente a que Cifka Duarte fez pouco depois.

A questdao que se punha era que a Junta Geral de Angra do Heroismo, depois de fazer o
esfor¢co or¢amental para construir o primeiro Campo de Avia¢do nos Agores, esperava
legitimamente um contributo do or¢amento do Estado Portugués para permitir que essa
construcdo inicial fosse completada com as dimensdes suficientes para permitir a
descolagem de uma aeronave carregada de combustivel para demandar uma das margens
do Atlantico Norte. Essa espectativa, porém, ndo tinha em conta as limitagdes que os
nevoeiros frequentes constituiam, para além das dimensdes fisicas da pista, que levaram a
considerar-se a Achada obsoleta para os fins pretendidos. S6 no decurso da II Guerra
Mundial, veio a haver condigdes para investimento num campo de avia¢ao, mas outro, em
local mais adequado, nas Lagens. Inicialmente também de terra batida, foi melhorado com
apoio anglo-americano até vir a ser a base das Lajes. (Agostinho, 2014), (Martins, 2006),

(Monteiro, 2015).

Na carta do Dr. Manuel de Sousa Meneses ao Diretor do jornal, datada de 18 de agosto,
que o Diario de Noticias publicou na 2.* pagina da edicdo do dia 20 com o titulo “O
Campo de Aviagdo da Achada, nos Agores” e para cujo conteudo o Correio dos Agores
chama, no dia 22, a atengiio dos leitores, reproduzindo-o 4 UNIAO integralmente no dia
28, o Presidente da Junta Geral de Angra do Heroismo menciona o esfor¢co que a Junta
Geral faz para, dentro dos seus escassos recursos, contribuir para que nao se repita em
desastre como o ocorrido na Graciosa, motivado pelo desconhecimento internacional de a
Ilha Terceira possuir condigdes especiais para a aterragem de “um avido em caso de
imperiosa necessidade”. Duravam ja alguns meses os contactos da Junta Geral de Angra
com a Aerondutica para ser construida uma pista “conforme desejo dos Aviadores”. As
exigéncias do empreendimento s6 foram ultrapassadas com as diligéncias desenvolvidas

pelo coronel Fernando Borges para que fossem precisadas as condi¢des minimas
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suscetiveis de ser contidas nos recursos disponiveis num orgamente garroteado pelos
termos do decreto n® 15.805, restando esperar “que as estdncias competentes superiores
saibam completar o esfor¢o agora realizado”, competindo ao estado realizar “o que ao
proprio Estado interessa”. A inauguragdo do que vird a ser “um campo internacional de
aviagdo transatlantica” deveria ocorrer nos meses seguintes, o que, de resto, era também
a convic¢do de Cifka Duarte que mencionara 0s meses necessarios para a construgdo de

uma pista.

Contudo, como se sabe, a da Achada so6 foi inaugurada mais de um ano depois. E quando
o foi ja era duvidosa a sua necessidade premente, ou, antes, a sua adequagao, pelo menos
nos termos e com as limitagcdes da sua constru¢do, uma vez que, para além de ter ficado
concluida com um ter¢co da dimensao considerada minima inicialmente, se deparava agora
com a discussdo da prevaléncia do tipo de aviacdo - com avides terrestres ou com
hidroavides. E, no entanto, até para estes, nem sempre o mar dos Agores estava utilizadvel.
Por isso, uma pista em terra era o equipamento que teria feito a diferenga para evitar

tragédias como a do Amiot 123 polaco Marszalek Pilsudski.

Por essa altura, o piloto Ruiz de Alda, um dos companheiros de Ramon Franco na
aventura do Dornier Wal “Plus Ultra” e no desastre do “Numancia”, declarava, depois do
salvamento perto dos Agores pelo porta-avioes inglés “Eagle”, numa entrevista ao jornal
espanhol ABC, que “o futuro pertence aos hidros”, conforme se pode ler no Correio dos
Acores de 8 de agosto de 1929, sob o titulo “AVIACAO — As possibilidades das
travessias do Atlantico”. Para que ndo fique a ideia de que se trata de uma afirmacao solta,
vejamos o contexto em que € inserida: Ruiz de Alda considera, por um lado, que a aviacao
transatlantica estd reservada aos hidroavides por serem as aeronaves mais seguras, €, por
outro, essa seguranga deve ser aumentada mediante a disponibilizacdo de apoios a
navegacao, instalados em locais estratégicos, como os Acores, a Bermuda e a Terra Nova,
no caso do Atlantico Norte; para além de se procurar solugdes técnicas para aumentar a
autonomia das aeronaves, logo o seu raio de acgdo, também ¢ indispensavel
internacionalizar os servicos meteoroldgicos e proceder a modernizagdo dos seus

equipamentos.

Como dird José Agostinho em carta a José Bruno, em 1936,
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as dificuldades aqui sdo enormes e as responsabilidades do Servico Meteorologico em tais

circunstancias, tremendas.>°

Convém ter presente, por outro lado, que, no concurso para estabelecer ligagdes no
Continente portugués e dai para Espanha e Marrocos, se previam também voos para os
Acores e entre estas Ilhas, onde ndo havia ainda qualquer aeroporto. Era em hidroavides
que ainda se pensava entdo. Nas diligéncias para convencer os decisores da bondade das
suas propostas, os SAP-Servicos Aéreos Portugueses, ainda candidatos a concessao dessas
ligagdes aéreas, previam prazos concretos para o inicio das ligagdes entre Lisboa e os
Acores e entre Ponta Delgada, Angra e Horta. Na altura, s6 mesmo com hidroavides, ja
que nem havia plano conhecido para construir um aeroporto que fosse na Madeira ou nos

Acores.

Os SAP acabaram por se retirar do concurso e a adjudicacdo das ligagdes aéreas foi feita
por 30 anos a CPA-Companhia Portuguesa de Aviagdo, filial da SPELA-Sociedade
Portuguesa de Estudos e Linhas Aéreas. Até por essa razao se pode argumentar que a
inauguracdo do Campo da Achada em 1930 se concretizou, sendo ja a pista obsoleta,
tornando-a quase dispensavel porque a adjudicacdo a SPELA, alids CPA, implicava o uso
de hidroavides. E mesmo que os SAP tivessem mantido a sua proposta no concurso €, por
hipotese, lhes tivessem sido adjudicadas as ligacdes aéreas das Ilhas, a conclusdao
hipotética, diga-se, dificilmente poderia ser diferente: ¢ verdade que os seus avides
Junkers eram terrestres, mas a pista da Achada so6 servia a Terceira. Para Ponta Delgada e
para a Horta, entdo, teria que se recorrer as respetivas baias para pousar os avides. Na
altura s6 se tratava de construir uma pista como alternativa ao mar alteroso e a razao
principal para ela ser na Terceira fora econdmica, por serem baldios os terrenos da
Achada, enquanto os de Rabo de Peixe, em S. Miguel, ou na Feteira, no Faial, era
agricolas, de dispendiosa expropriagdo. E, contudo..., bem vindo Campo da Achada, ja
que a sua constru¢do foi, para além de simbdlica, por ser representativa da determinagao
dos agorianos, um elemento acelerador do desenvolvimento dos estudos nos Agores sobre

as ligacdes aéreas.

Como seria de esperar, a perspetiva dos terceirenses nunca foi de baixar os bragos ou de
alinhar em posigdes derrotistas, o que se constata desde logo na visdo transmitida pelo

Presidente da Junta Geral do Distrito Autdbnomo de Angra do Heroismo, no texto

80 B.P.A.R.P.D., Fundo Tavares Carreiro, carta n.° 5541, de JA a JB (Angra, 1 fevereiro 1936).
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publicado no Didrio de Noticias, em que considera o aeroporto indispensavel para a
aviacao internacional, e particularmente a transatlantica. Por outro lado, como se nota por
exemplo no texto publicado em 4 UNIAO de 16 de Agosto “INTERESSES DA NOSSA
TERRA — Um campo de aviagdo na Terceira”, sempre haveria algum suporte de pessoas
influentes, como era o caso do autor do artigo, coronel Fernando Borges, a elencar
diversas razdes para justificar sem hesitagdo a constru¢do e o melhoramento de um

aeroporto na Terceira.

Vejamos um exemplo das diligéncias de Fernando Borges, relatadas numa carta de 11 de

agosto de 1929 a José Bruno:

“Com grandes dores de cabega estive ontem rabiscando um artigo que me pediram para o
Noticias sobre a questdo da aviagdo nos Agores (...). O correspondente do Noticias em Angra
comunicou em telegrama que estava concluido o Campo provisorio da Achada. A pista (600 m)
ndo tem, porém, ainda a extensdo suficiente para avido com carga para 20 horas de voo. Enfim, ja
é alguma coisa para se ndo repetir o caso do avido polaco. (...) Ca pelo Continente, porém, a

indiferenca. Ainda antes de partir quero falar com o Cordes e Ministro da Guerra” *!

81 B.P.A.R.P.D., Fundo Tavares Carreiro, n.° 5369, carta de FB a JB (Lisboa, 11 agosto 1929).

135



Imagem 11- Carta de 11 de agosto de 1929, de Fernando Borges a José Bruno (B.P.A.R.P.D., Fundo Tavares
Carreiro, n.2 5369)

Na década de 20, foram descentralizadas competéncias administrativas para as Juntas
Gerais. O Decreto n° 15.035 de 16 de fevereiro de 1928 foi considerado pelos autonomistas
uma vitoria significativa, a primeira, nas palavras de José Bruno Carreiro e Luis Ribeiro
escritas no Correio dos Agores em margo de 1928, 33 anos apds a publicagdo do 1.°
decreto autonémico, o de 1895. Poucos meses depois, porém, Salazar tinha assumido a
pasta das Finangas e¢ tomava medidas de restricdo orcamental que, sem diminuir as

competéncias administrativas da Juntas Gerais, lhes retirava capacidade financeira.

As autoridades distritais podiam, pois, decidir sobre investimentos, como veio a acontecer

na Junta Geral de Angra do Heroismo ao decidir construir a pista da Achada, mas
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dificilmente conseguiam levar a cabo os planos, j& que estes dependiam de transferéncias

de verbas do orcamento central.

A ditadura instaurada em 1926 e o rigor dos or¢amentos de Salazar, desde 1928, s6 podiam
atrofiar qualquer iniciativa de desenvolvimento regional nos Agores: a pista tinha sido
planeada para ter 1800 metros, mas ficou pelos 600, limitada pelas verbas orcamentadas na

Junta Geral de Angra.

No fim de 1928, na sequéncia dos trabalhos da Comissdao Sinel de Cordes, Francisco
Aragdo, tal como Cifka Duarte, tem ja uma ideia para o aeroporto dos Agores. A iniciativa
de Citka Duarte de comunicar que a sua constru¢do devia caber a Camaras Municipais vem
nessa linha de informacdo. Quando, ao passar em S. Miguel a caminho da Terceira, ja
depois do acidente na Graciosa, Cifka Duarte afirma que a construcdo de aeroportos cabe
ao Estado estard a ser ambiguo? As Juntas Gerais e as Camaras Municipais, e

designadamente os seus recursos financeiros, ndo deixam, afinal, de ser Estado.

3.2.3 Sobre as (des)vantagens na Horta, em Ponta Delgada ou na Terceira

A Comissdao Administrativa da Junta Geral do Distrito de Angra do Heroismo, presidida
pelo Dr. Manuel de Sousa Menezes, deliberou entdo seguir o parecer de 8 de janeiro de
1929 do inspetor da aeronautica Tenente-Coronel Aviador Cifka Duarte, e despender
uma verba significativa para a altura, 50 contos, para proceder a terraplanagem dos
terrenos baldios da Achada e ai iniciar a constru¢cdo de uma pista de aviagdo paralela a

estrada nacional que ligava a Praia da Vitdria a Angra.

O estudo aprovado por Cifka Duarte vinha da Comissao nomeada em 1928 para estudar a
questao de um aeroporto nos Acores; a solu¢ao proposta indicava o terreno dos Burraténs,
a sudeste da serra do Morido, entre a Achada e os Cinco Picos, a 7 Km de Angra. S6 em
21 de julho de 1929, uma semana depois do desastre na Graciosa, ¢ que ¢ tomada a
decisdo e sdo disponibilizadas as verbas para a aquisi¢ao dos terrenos e para as obras de
construcdo, iniciando-se as terraplanagens quase de imediato (Martins, 2006). O
vespertino A UNIAO de 22 de Julho, com o titulo “CAMPO DE AVIACAO” informa
que “Foi Ontem (- dia 21 -) resolvido que o Campo de Aviagdo (...) seja no lugar dos
Burraténs, entre a Achada e os Cinco Picos (...). Os trabalhos va@o principiar

imediatamente (...)".
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Poucos anos depois, contudo, a pista da Achada vem a ser considerada obsoleta, quer
pelas suas reduzidas dimensdes quer pela intensidade dos nevoeiros que cobriam a zona

com frequéncia (Riley & Rocha, 2014).

Na verdade, ao ser inaugurada, ja se justificavam duvidas sobre a premente necessidade
da sua construgdo com aquelas condi¢des, tendo em conta que o Governo adjudicara a
SPELA/CTA as linhas Continente-Acores, a ser operadas por hidroavides. Adjudicacio
essa que acabou por ndo ter eficacia, ja que a adjudicataria ndo cumpriu o prazo previsto

para execugdo, vindo aliés a falir poucos anos depois.

Por outro lado, porém, a luta por um aeroporto sempre fora fundamentada, desde a visita
do Major Buckland, das forgas aéreas inglesas, em 1918, pela necessidade de haver uma
alternativa ao mar, em caso de perigo e de as ondas tornarem a “amerizage” impraticavel

(Martins, 2006).

A carta do Dr. Manuel Sousa Meneses, do dia 13 de Agosto, publicada no dia 20 no
Diario de Noticias, noticiada na 1.* pagina do Correio dos Agores de 22 com o titulo “ O
CAMPO DE AVIACAO na Terceira”, e reproduzida em 4 UNIAO do dia 28, confirma
que vinha ja de alguns meses a troca de correspondéncia entre a Junta Geral e a nossa
Aviagdo. As exigé€ncias eram incomportaveis adentro do orcamento da Junta Geral,
reduzida a viver em precarias circunstancias desde que o decreto 15.805, de 1928, a
sobrecarregou com pesadissimos encargos, sem que as receitas crescessem
proporcionalmente. Fora através do coronel Fernando Borges que se tornara possivel
precisar as condigdes minimas para a realizacao do intento, dentro das posses da Junta
Geral e das condigdes de seguranca. Na altura da criacdo dos SAP, da SPELA, da CPA e
da Aero Portuguesa ainda pairava alguma incerteza sobre que tipo de aviagdo iria
prevalecer. A construcdo do campo de aviagao da Achada na Terceira ficou-se por uma
pista de 600 metros, inaugurada em 4 de Outubro de 1930, ndo s6 por limitagdes
or¢amentais mas também por haver ainda uma certa ideia de que um aeroporto terrestre s6
seria indispensavel para permitir uma aterragem de recurso em caso de necessidade, ou

seja, quando 0 mar ndo permitisse um pouso seguro.

A meio de 1929 teve inicio, entdo, a constru¢do de um primeiro aerodromo terrestre nos
Agores, que, poucos meses antes, o Inspetor da Aerondutica, tenente-coronel Cifka

Duarte, concluiria dever ser na zona da Achada, Ilha Terceira. Com uma pista de 600
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metros por 70 metros, seria inaugurado cerca de um ano depois, a 4 de outubro de 1930,
pelo biplano mono-motor Avro 504K, com um motor Rhéne de 110 cv de 9 cilindros, da
Aeronautica Militar, batizado “Agor” e pilotado pelo Capitdo Frederico Melo, natural da
freguesia dos Altares daquela ilha Terceira. O capitdo aviador Frederico Melo era entdo
instrutor em Sintra, na Escola de Aeronautica Militar, e deslocara-se com o Avro 504K
encaixotado no tombadilho do navio-vapor Lima, para a Terceira, onde desembarcou a 16
de setembro de 1930. O Ac¢or pesava, vazio, cerca de meia tonelada, tinha uma
envergadura de cerca de 11 metros, velocidade maxima de 140 km/h, raio de agdo de 400

Km e autonomia de voo de 3 horas (Martins, 2006).

A pista da Achada, inaugurada pelo capitdo Frederico Melo, acompanhado pelo tenente
Toledo, com o Avro 504K “Agor”, em 4 de Outubro de 1930, mais de uma década depois
de proposta por um representante da RAF, foi assim construida para evitar fatalidades no
Atlantico como a que tinha vitimado os aviadores polacos na Graciosa em 13 de Julho de
1929. A rapidez com que foram adquiridos os terrenos, foram executadas as
terraplanagens e construida a pista, tem uma explicacdo: ndo era sd os terrenos serem
baldios, aconteceu que um dos principais proprietarios daquela zona onde ficou o campo
de aviacao, Jos¢ Narciso Parreira Coelho, era também procurador da Comissao Executiva
da Junta Geral de Angra, desde 1928, e grande entusiasta da solugdo encontrada, o que

ajudou a agilizar a sua concretizagdao (Agostinho, 2014).

Para além da periferia e da modéstia dos nossos recursos, convira lembrar que os anos
vinte foram de grande agitacdo politica, nos estertores da primeira Republica, que
desembocou na instalacdo da ditadura a partir de 1926. A revolugdo desse ano, a de 28 de
maio, instaurou uma ditadura militar, em vez do regime parlamentar vigente, mas, nos
seus primeiros tempos, foi, em geral, bem acolhida por quem pretendia o reforco da
autonomia para estas ilhas. A chegada de Salazar ao poder, a partir de 1928 ¢ que
significou claramente a rotura com a democracia. Surge inicialmente com um mito de
salvador das finangas publicas, bem acolhido pelos militares e, depois, pelos zelosos do
Estado Novo. A deportagdo dos opositores a situacdo, designadamente dos participantes
nas agoes do Reviralho, acresce a instauracdo de censura a imprensa e a instalagdo de
servigos de informagdes nos ministérios da Guerra ¢ do Interior, bem como a criacao de
um Secretariado de Propaganda Nacional (Rocha, 2005). Nos Acores persistira, mesmo na

I Reptblica, uma corrente anti-liberal e anti-republicana, cujo discurso surgia na
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imprensa. O Delegado Especial do Governo da Republica nos Agores procurava encontrar
solucdes para os problemas concretos e ndo descurava o controlo dos movimentos dos
deportados politicos nas ilhas (Cordeiro, 1999). Dai se compreende o “logro” em que
cairam os autonomistas ao entusiasmarem-se com a revisdo do decreto de 1895,

rapidamente “boicotada” por Salazar através da asfixia financeira das Juntas Gerais.

No seu numero de 14 de Setembro de 1930, o Correio dos Ag¢ores publica na 1* pagina
um artigo com o titulo “A4 AVIACAO NOS ACORES”, no qual, “a propésito da vinda para
os Acores do capitdo aviador Frederico de Melo, com um avido para o campo da Achada
da Terceira”, se faz eco de consideracdes publicadas no Didrio de Noticias, entre as quais
¢ salientada a insuficiéncia da pista construida pela Junta Geral de Angra e o facto de o
poder central continuar a ndo destinar quaisquer recursos para completar o campo de
aviagcdo. Como que a ilustrar a falta de empenhamento de Lisboa na concretizagdo nos
Acores de um aeroporto de recurso para a aviagdo transatlantica, ¢ referido que a propria
deslocacdo do capitdo aviador Frederico Melo para inaugurar o campo da Achada foi
objeto de grandes dificuldades: o proprio ¢ que teve de custear a sua viagem a bordo do
vapor Lima, sendo o Aero-Club de Portugal a suportar as despesas de transporte do Avro
504K. A Dire¢ao da Escola de Aeronautica limitou-se a autorizar a ida do avidao e do

aviador, acompanhado por um sargento mecanico.

No numero seguinte, de 16 de Setembro de 1930, o Correio dos Agores publica na
primeira pagina, sob o titulo OS ACORES E A AVIACAO, uma entrevista, “O capitio
Frederico de Melo fala ao Correio dos Agores” em que este defende a construcao de
campos de aviacdo em todas as ilhas, destacando o empenho que o Diretor da
Aeronautica, Citka Duarte, pde a apoiar esse objetivo, fornecendo o material de que
necessitarem para os voos inter-insulares: “a ocasido é assim verdadeiramente propicia
para os Agores terem a sua aviagdo”, conclui o entrevistado. Nao ¢ a primeira vez que
Frederico de Melo faz declaragdes a imprensa: na altura da primeira ligagao Continente-
Madeira-Acores, em maio de 1926, pelo Fokker T.III “Infante de Sagres”, o entdo tenente
Frederico Melo dera a cara para defender a tentativa e louvar a pericia dos aviadores
Moreira de Campos e Neves Ferreira, apostando no éxito da missao, conforme se pode ler

nas edig¢des do Correio dos A¢ores da altura.

Ainda nessa semana, no seu numero de 19 de Setembro, o Correio dos Acgores, sob o

titulo OS ACORES E A AVIACAO transcrevia uma entrevista do Didrio de Noticias com
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o capitdo aviador Frederico de Melo publicada no anterior dia 9. Em relagdo ao que o
Correio dos Agores publicara no dia 16 da propria entrevista realizada a bordo do vapor
Lima, a sua passagem por Ponta Delgada a caminho da Terceira, consta na entrevista dada

ao Didrio de Noticias a afirmagao do capitdo Frederico Melo de que

“ndo se pode ainda completar o campo com a extensdo com que foi projetado, para ai poderem
aterrar ou descolar avides para grandes voos sobe o Atlantico, do Continente para o Arquipélago
e dai para a América. Tem, porém, a extensdo suficiente para voos sobre a ilha Terceira ou desta
para as outras ilhas.” (...) “Seria ainda necessario que fossem custeadas as respetivas despesas”
(...) “A Junta Geral de Angra deu ja um assinalado exemplo, fazendo uma importante despesa com

os primeiros trabalhos do campo da Achada”.

Na sua edi¢do de 26 de Setembro, o Correio dos A¢ores publica na sua 1.* pagina, com o
titulo A AVIACAO NOS ACORES mais uma entrevista com o aviador Frederico de
Melo, ja chegado a Terceira, reproduzida do vespertino A Unido, de Angra. Ali,

desvaloriza a frequéncia de nevoeiros sobre a Achada:

Os nevoeiros, como é natural, aparecem muito ali por cima, mas, sabe, nevoeiros ha-os em toda a

parte e ja hoje se faz navegacdo aérea sem a visibilidade exterior.

Aeroportos sao sempre indispensaveis para a aviacdo, mesmo que a sua construcao seja
incipiente ou a sua adequagao se afigure rudimentar. Até quando se utilizam hidroavides,
e para eles os aeroportos maritimos tém a vantagem de serem menos dispendiosos, esse
tipo de aeronave exige condi¢cdes de amarizagem em aguas calmas e protegidas,
condigdes essas que nunca foram estaveis no Atlantico Norte. Nas travessias do Atlantico
foram utilizados aparelhos de ambas as naturezas: O NC-4 ‘Liberty’ de Albert Read, o
Dornier-Wal ‘Argos’ de Sarmento de Beires e o Dornier de 12 motores Do-X eram hidros
de casco, flying boats propriamente ditos, na classificacdo original inglesa; os Savoia-
Marchetti S.55 do Marqués De Pinedo e do Marechal Balbo eram também flying boats,
mas de duplo casco; o Felixstowe F.3 e os Fairey III-D de Sacadura Cabral e Gago
Coutinho, o Fokker T.III ‘Infante de Sagres’ de Moreira de Campos e Neves Ferreira
eram hidroavides de flutuadores ou de skis, mas o Vickers Vimy de Alcock e Brown, o
Bréguet XIV 2/A ‘Cavaleiro Negro’ de Brito Pais e Sarmento Beires, o Ryan NYP M-2
‘Spirit of St. Louis’ de Lindberg, o Curtiss ‘Columbia’ de Chamberlin, o Fokker
‘America’ de Byrd, os Junkers W 33 ‘Bremen’ de Hunefeld, Kohl e Fitzmaurice e W 33-b
‘ESA’ de Mota Veiga, Johansen e Rody e ainda o Amiot 123 de Idzikowsky e Kubala,
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todos referidos neste trabalho, eram avides terrestres, ou seja, com rodas para aterrar.

David Beaty®?, citado por (Costa R. M., 2015), ainda pde de forma mais complexa as

duvidas quanto ao tipo de aeronave a prevalecer:

All the time the political and administrative poker game was going on, the vital technical question
of how to establish the right commercial service on the North Atlantic remained unsolved. Would it

be seadromes? Would it be catapults? Would it be flying boats?

Mesmo para os hidroavides ndo era dispensavel a existéncia de aeroportos terrestres como
recurso de emergéncia (Pinto M. S., 2010). O aeroporto da Achada surgiu para evitar
fatalidades no meio do Atlantico, como disse José¢ Agostinho. Nos anos 20 e 30 do século
XX, muitos ponderavam ainda as vantagens dos hidroavides relativamente aos avides
terrestres, designadamente para os casos de travessias dos oceanos. Hoje ainda operam
inumeros hidroavides para cruzar lagos ou voar ao longo de grandes rios. Sem a
preocupacdo de fazer aqui a distingdo entre hidroavido de casco e de flutuadores pareciam
muitas as suas vantagens face aos inconvenientes dos avides de rodas ou terrestres: sem
precisar de pistas construidas, mas sim de extensdes de d4gua calma e sem obstaculos onde
podiam descolar e amarizar mas também fazer reparagdes ou abastecer, disputavam ainda
com os relativamente pequenos avides terrestres o desempenho para transportar mais

combustivel, mais carga e proporcionar mais conforto aos passageiros (AA.VV, 2010)%3,

Como se veio a constatar tragicamente na Graciosa em 1929 com o Amiot 123, sendo o
nosso mar incerto € muitas vezes agreste, se houvesse ja a Achada, teria sido possivel
evitar, se ndo o acidente, a tragédia em que ele se traduziu. E essa perspectiva que o
Presidente da Junta Geral de Angra do Heroismo, Dr. Manuel Meneses, defende na carta

que envia a 13 de agosto de 1929 ao Didrio de Noticias, que a publica no dia 20.
A pista da Achada como marco

E do dia 7 de Outubro de 1930 a edigéo do Correio dos Acores em cuja 1.* pagina consta
a publicacio da “INAUGURACAO DO CAMPO DE AVIACAO DA ACHADA, a
grande festa de sdbado na ilha Terceira”. Sabado fora o dia 4 e a populacdo assistira a

exibicdo do Avro 504K, pilotado por Frederico Melo, sobre os céus da Terceira. O

82 Beaty, David (1976), The water jump. The story of transatlantic flight, Secker &Warburg, London, p.102

83 Para se visualizar melhor as diferengas entre hidroavides de casco e de flutuadores e entre eles e os avides terrestres, consultar as
ilustragdes de (Costa R. M., 2013, p.123).
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manifesto HABITANTES DA TERCEIRA langado em panfletos do A¢or sobre a multidao,

profetiza:

quando estes ares forem sulcados dia a dia pelas naves gigantescas com que o progresso ha de
maravilhar os nossos olhos, lembrai-vos do ACOR que hoje voa sobre as vossas cabegas e vos

anuncia a grande Era.

A sua redacao foi da responsabilidade do préprio José Agostinho (Riley, 2014). E ¢
também José Agostinho que, na qualidade de Diretor do Campo da Achada, dirige em 26
desse més de outubro uma carta ao Diretor de 4 UNIAO, que ¢ transcrita no Correio dos
Acores de 14 de novembro, em que tece vivos agradecimentos a imprensa que deu o seu

apoio a iniciativa de constru¢do daquela pista de aviacao.

Foi naquele aeroporto, mal localizado, alias como outros que se seguiram, que se iniciou a

historia da aviagdo terrestre nos Agores, no ano de 1930 (Silveira C. R., 1986, p. 44).

Realizada a obra da Achada, com escassos meios financeiros e como solucdo precaria,
mas determinante como alternativa a imprevisibilidade do estado do mar aqui no meio do
Atlantico Norte, seria interessante colocar questao idéntica a que o instrutor da aviagao
naval brasileira Mario Godinho pusera no Didrio da Madeira relativamente a comparagao
dos feitos de Sacadura Cabral e Gago Coutinho em 1922 com os de Ramon Franco em
1926, por, em ambos os casos, ter sido feita a travessia do Atlantico Sul. Aqui, seria
oportuna a questao de se saber o que teria sido mais determinante para os primordios da
aviacao nos Acores: o ‘raid’ do Fokker T.III de Moreira de Campos e Neves Ferreira, de
Lisboa até Ponta Delgada, via Madeira, em 1926, ou a abertura do Campo de Aviagdo da
Achada, na Terceira, em 1930? Tanto no caso do Atlantico Sul, como neste dos Acores,
ocorreu um periodo entre quatro e cinco anos a separar os dois eventos. Tanto a imprensa
de S. Miguel, como a da Terceira tiveram a consciéncia de estarem, no caso em
comparacdo, a ocorrer acontecimentos decisivos para o desenvolvimento dos Agores e,
naturalmente, seria uma discussdo interessante, mas inconclusiva, sobre a hierarquizacao
da importancia de cada um dos atos. Nao foram os hidroavides a continuar o pioneirismo
do Fokker “Infante de Sagres”, nem o Campo da Achada foi suficiente para acolher a
aviacdo civil transatlantica. Houve que construir aeroportos para virem a encorajar o
pioneirismo da SATA e, na Terceira, foi a pista das Lajes a garantir o que se quis iniciar
com a da Achada. Em 28 de fevereiro e 1 de mar¢o de 1931 (pgs. 1 e 4) sob o titulo
“EVOLUCAO DA AERONAUTICA em 1930: O major José Agostinho expde-na numa
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brilhante sintese”, o Correio dos Agores dd voz ao ilustre diretor dos Servigos
Meteorologicos para percorrer a evolucdo da aviagdo, dos dirigiveis aos hidroavides e a
aviagdo terrestre, passando pela evolucdo dos apoios a navegacdo e pelas estruturas

aeroportuarias:

o Sikorski tao famoso viu-se suplantado pelo Dornier X, pelo G-38 e, agora, na América, pelo
Fokker 32 (...); de que serve poder transportar uma carga consideravel com uma velocidade de
200 km por hora, se ndo houver a necessaria seguranca! (...); no ano passado realizaram-se
varias experiéncias de ‘navegacdo cega’(...); uma outra conquista do ano de 1930 nos dominios
da técnica do avido é a do emprego de motores diesel nos avides (...); outro acontecimento
sensagdo no ano de 1930 foi a Exposi¢do de Aeronautica em Paris (...); a velha Europa estd
sulcada de linhas aéreas em todas as diregoes, de Estocolmo até Sevilha, de Glasgow até
Constantinopla (...); um problema que a aviagdo trouxe consigo foi o estabelecimento de
aeroportos e campos de aterragem. SO nos Estados Unidos havia, em 1930, 324 campos de

aterragem nas escalas das linhas ordindrias de navegacdo aérea, estando 46 novos em constru¢do

().

No que diz respeito direta e proximamente aos Agores, parece-nos ser de reter as
seguintes partes da sintese: as ligacdes transatlanticas constituem ainda uma grande
dificuldade. Que influéncia terd tido na aviagdo mundial a inauguracdo do nosso Campo
de Aviacao — da Achada? O New York Times escrevia um ano atrds que o problema da
navegacao adrea transatlantica ja estaria resolvido se Portugal tivesse preparado um
aeroporto em condic¢oes nas Ilhas dos Agores. Com a Achada, entende José Agostinho que

se deu um passo agigantado para a resolucao dessa aspiragao.

3.3. A Aviac¢ao Naval e as tensoes entre os Distritos Acorianos

Antes da Grande Guerra, os cabos submarinos passam a ligar a Europa, desde Lisboa
(Carcavelos), via Acores (amarrando na Horta), até ao Canadd e aos EUA. No fim do
conflito, as comunicacdes por radio comegcam a competir com as por cabo; a Inglaterra
controla uma importante estacdo de radio na base naval instalada pela US Navy em Ponta
Delgada. Nessas circunstancias facilmente se percebe hoje como a importancia dos
Acores, no meio do oceano, foi crescente e alvo da atengdo estratégica dos principais

protagonistas da politica internacional que visavam o controlo do Atlantico.

Segundo Conceicao Tavares, o Observatorio Meteoroldgico dos Agores, estabelecido no

inicio do século XX, teve como antecedente o Posto Meteorologico de Ponta Delgada,
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dirigido desde 1893 por Afonso Chaves, e a que informalmente se chamava

“Observatorio”.

O servigo meteorologico foi criado e desempenhou cabalmente o seu papel naquele periodo da
historia da meteorologia porque resultou de um longo processo de gestagcdo de vario projetos
internacionais para os Agores (...). (...) A continuidade regular das observa¢oes meteorologicas, a
prestagdo diaria de servicos a Europa e a America e até o empreendimento de estudos em
magnetismo terrestre, sismologia e marés ficaram, neste periodo, a dever muito pouco ao empenho

estatal e quase tudo ao perseverante trabalho e a competéncia do coronel Afonso Chaves.

Continuados depois pelo seu discipulo tenente-coronel José Agostinho (Tavares, 2007, p. 216).

A sua eficéacia foi potenciada pela rede de cabos submarinos que amarravam na Horta,
permitindo ligagdes diarias com o Weather Bureau de Washington, estabelecendo-se um
intercambio cientifico transatlantico que se viria a aprofundar nos campos da cartografia e
no conhecimento dos fundos marinhos. O telégrafo, primeiro, e a radio, de seguida,
traduzem-se num salto qualitativo capaz de assegurar comunicagdes instantaneas entre a
América e a Europa, designadamente as relacionadas com a indiscutivel utilidade publica,
como a informa¢do meteoroldgica, ou as de interesse estratégico, relativas a operagdes
militares. Serd neste contexto que as poténcias internacionais da altura comecam a

movimentar-se com vista a obten¢ao de facilidades nos Agores.

Em 1936, numa carta que escreveu a Jos¢ Bruno em 17 de fevereiro, José Agostinho, ao

referir-se aos estudos da missao francesa afirmava:

na realidade, tanto o Nomy como os alemdes, depois dos temporais a que assistiram, devem ter
ficado um tanto preocupados com os mares destas paragens. Isto é tremendo e com os temporais
destes ultimos dias ndo so teria sido impossivel o trdfico aéreo com os melhores aparelhos actuais,

mas seria mesmo perigoso para um avido estar dentro dum porto®*

84 B.P.A.R.P.D., Fundo Tavares Carreiro, carta n.° 5542, de JA a JB (Angra, 17 fevereiro 1936).
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Imagem 12 - Carta de 17 de fevereiro de 1936 de José Agostinho a José Bruno (B.P.A.R.P.D., Fundo Tavares

Carreiro, carta n.° 5542)

Até ao fim da década de 1920, s6 as baias da Horta e de Ponta Delgada contavam para a

aviagdo que utilizava os Agores como escala entre a Europa e a América.

No Correio dos Agores de 24 de agosto de 1929, o tema de fundo ¢
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OS ACORES Rendez-vous de aviadores (...) se o Estado se ndo apressa a estabelecer no
arquipélago bases de aviagcdo e aerodromos em condigoes de receber os aviadores que aqui veem
ter o seu rendez-vous necessdrio, as grandes poténcias da aviagdo mundial ou nos impoem a for¢a
uma organizagdo aérea, voltando a agitar a ameaca da internacionalizacdo, ou nos liquidam,
pondo-nos perto da porta as poderosissimas armacoes flutuantes’(...) “Na solugcdo deste problema
ja se manifestou a Terceira, numa visdo licida dos seus interesses, construindo um bom campo de

aterragem para avioes. Mas é claro que isso ndo basta. Os Agores precisam de uma base aérea



bem apetrechada, de modo a cumprirem a alta fun¢do a que os destina a sua espléndida situag¢do
geogrdfica. E obra que sé ao Estado incumbe, organizando na ilha que a isso melhor se prestar,
na que para esse fim melhores condi¢oes oferecer, o Aerodromo dos Agores, depois do que nas
outras ilhas, mesmo nas mais pequenas, deverdo ser preparados simples campos de socorro, de

que se utilize um avido que que ndo possa atingir o aerodromo. (...).

Dificilmente se podia retomar o tema que ja tinha sido abordado pelo Barao Caters, por O
Século e pelo proprio Correio dos Agores, com maior sentido de pertinéncia, convicgao,

sintese e acutilancia.

O Correio dos Agores de 1 de setembro de 1929 ¢ dominado pela coluna da 1.* pagina
“AEROPORTOS NOS ACORES pelo DR. LUIS DE BETTENCOURT”, a revisitar todo
o processo relativo a constru¢ao de um aeroporto nos Agores, referindo-se as diferentes
opcdes das Juntas Gerais de Angra do Heroismo e de Ponta Delgada, tendo aquela
assumido a responsabilidade da construcdo do Campo da Achada, e optando esta por
entender que o investimento caberia ao Governo e ndo as Juntas Gerais ou aos

municipios.

Vale a pena resumir numa ideia central o contetido deste artigo, tdo ponderado e bem
expresso, para além da interessante e oportuna questdao de ali conter o despacho de Cifka
Duarte de nove meses antes: tal como na Terceira ja se sabia, antes do aval de Cifka
Duarte, que o sitio mais conveniente para construir um Campo provisorio era na Achada,
também em S. Miguel se sabia que o local mais adequado seria em Santana. A diferenca
foi que, na Terceira, a Junta Geral resolveu arriscar e avangar — para tal contando nao so6
com a aprovacdo oficial mas sobretudo com os lobbies terceirenses, como ¢ exemplo
Fernando Borges, enquanto, por outro lado, em S. Miguel, onde ndo faltariam também
lobbies micaelenses, a opcao foi pela prudéncia, na convicgdo de caber ao Estado a
incumbéncia de assumir tamanho custo no respetivo or¢gamento. O encargo pode hoje
parecer mais irrelevante, mas, na altura em que se discutia ainda se o desenvolvimento
econoémico dependia assim tanto da aviagdo, ndo era despiciendo que o Campo da Achada
fosse um baldio facil de expropriar, mas os das Lajes e de Rabo de Peixe (Santana)
fossem constituidos por terrenos produtivos, de expropriagdo problematica, tanto pelo
custo envolvido como pela resisténcia dos proprietarios e das populagdes que ali
encontravam o seu sustento que ndo parecia ter sucedaneo no campo de aviagao a instalar.

Por outro lado, a necessidade de um aeroporto ndo podia ser endossada s6 para S. Miguel
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ou para a Terceira, tratava-se de um beneficio para a aviagdo internacional e cabia a

Nacao reconhecé-lo.

E neste artigo de Luiz de Bettencourt que aparece transcrito, como mencionado
anteriormente, o parecer de 8 de janeiro de 1929, de Cifka Duarte em nome da
Aeronautica, que serviria de justificacdo para a Junta Geral de Angra avangar para a

construgdo da Achada:

(...) Os aeroportos devem ser feitos pelas proprias Camaras Municipais das localidades, unicas
que podem no futuro tirar compensacoes pelas verbas pagas pelas varias empresas, tal e qual
como sucede com os portos do mar. E pois aos Acores que compete dedicar-se a esse problema e
efectiva-lo quanto antes, pois que se estdo construindo ja outros absolutamente proprios para a

travessia do Continente as Ilhas. (...).

Em 14 e 15 de setembro, o jornal de José¢ Bruno Carreiro publica uma entrevista com
Cifka Duarte, aquando da passagem, de barco, por Ponta Delgada, do Inspetor da
Aeronautica, a caminho da Terceira para verificar localmente as obras a decorrer na
Achada. “OS ACORES e¢ a aviagdo transatlantica — O Correio dos A¢ores ouve o Sr.
Comandante Cifka Duarte, inspector da aerondutica portuguesa, sobre este magno
problema” (o responsavel do Conselho Nacional do Ar confirma que vem, ha um ano,
acompanhando a constru¢ao do Campo da Achada)”. “A ILHA DE S. MIGUEL POSSUI
UMA EXCELENTE E VASTA REGIAO PARA UM GRANDE CAMPO DE
AVIACAO - afirma ao Correio dos Acores o Comandante Cifka Duarte”. Por outro lado,
poucos dias depois, conforme consta na edicdo de 8 de outubro do jornal, proferira,
conciliador, em Angra: “O CAMPO DE AVIACAO DA ACHADA, NA TERCEIRA é o
indicado para o aero-porto internacional dos Agores, declarou o Tenente-Coronel Cifka
Duarte, em trés entrevistas concedidas a imprensa de Angra’”(...) “Nas outras ilhas
devem ser construidos campos de refugio e socorro” (...) “As vantagens do Campo da

EB3}

Achada” (...) “Uma ‘sorte grande’” (...) “Os Campos de socorros nas outras ilhas” (...)
“As caracteristicas do Campo” (..) “A posi¢cdo dos Acores na aeronavega¢do
internacional”......trata-se da reproducdo, pelo Correio dos Agores, das declaragdes
produzida em Angra, designadamente ao vespertino 4 UNIAO, nos dia 19, 21. 23, 24 e 25
de Setembro, pelo representante da Direcao da Aerondutica, encarregado de acompanhar e

dar parecer sobre o0 Campo de Aviagdo em construgao.
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Idéntico sentido de conciliagdo se notard no més seguinte: “AS CONDICOES DAS
DIFERENTES ILHAS DOS ACORES para a constru¢do de campos de aviagdo -
Declaragoes do Tenente-Coronel Cifka Duarte” (reproducao, pelo Correio dos Agores de
6 de novembro, do conteudo das entrevistas do Inspector da Aeronautica ao jornal de
Angra, A UNIAO, sobre as diversas Ilhas, seguindo-se as declaragdes do Tenente-Coronel
Francisco Aragdo, sobre os trabalhos da sua Comissdo — a de Sinel de Cordes - acerca da

construgio do aeroporto dos Agores, também publicadas por 4 UNIAO).

Nos n.°s de 1 e 5 de novembro do Correio dos Agores constam breves noticias com 0s
titulos “CAMPOS DE AVIACAO NOS ACORES” e “O AEROPORTO DOS ACORES”,
respetivamente, sobre a passagem do engenheiro francés Anglejan pelos Agores a estudar
a escalas aéreas no ambito do concurso aberto em setembro pelo Governo de Portugal
para as ligacdes aéreas do Continente com as Ilhas. Estudava naturalmente as condi¢des
dos portos: por um lado porque ainda ndo havia qualquer aeroporto construido (o Campo
da Achada s6 seria inaugurado um ano depois) e, por outro, porque a empresa com
interesses franceses a concorrer, a SPELA, s6 se propunha, mesmo nos planos nunca

concretizados, vir a utilizar hidroavides.

Em 23 de novembro, com “AVIACAO & AUTONOMIA” o Correio dos Acores produz
uma reflexdo editorial sobre as condicdes - e rivalidades - de Horta, Angra e Ponta
Delgada, para protagonizarem o desenvolvimento da aviacdo. Ja no dia 5, o
correspondente do jornal na Ilha do Faial, ao relatar a passagem de Cifka Duarte por ali,
fizera questao de lembrar os lugares espléndidos para constru¢ao de um aerédromo, como
as Feteiras e o Chao Frio, existentes naquela Ilha. Tenhamos presente que, durante muito
tempo se verificou uma competi¢ao que hoje pode parecer estranha, a da Horta, e ndo de

Angra do Heroismo, com Ponta Delgada.

A Horta estava muito bem servida de infraestruturas e competéncias nesta darea, o que explica a
sua natural proeminéncia — comparada com Ponta Delgada e Angra do Heroismo — na fase
pioneira da avia¢do naval transatldntica que, grosso modo, se desenrola entre 1920 e 1940 (...)

ninguém lhe tira o galardado, raramente lembrado, de ter sido o primeiro aeroporto internacional

dos Acores (Riley, 2015, p. 61 e 69).

A UNIAO de 27 de Novembro publica uma representacdo que a Direcdo da Associacio
Comercial de Angra enviara ao Governo no dia 13 sobre o tema CARREIRAS AEREAS

PELOS ACORES, em que chama a atengdo para os graves inconvenientes para o

149



desenvolvimento do arquipélago o projeto de atribuir o exclusivo das carreiras Lisboa-
Acgores a uma determinada companhia. Como ja dito, o Correio dos A¢ores vird também,
um ano depois, em 25 de Novembro de 1930, decidida que estava a adjudicacgdo, a
pronunciar-se criticamente por ficarem os Acores a mercé da SPELA/CPA. Entretanto, em
12 de dezembro de 1929, “O CONCURSO para a exploragdo das linhas aéreas
portuguesas” — € noticia breve a opcdo dos SAP de ndo apresentarem proposta no
concurso para a concessdo do exclusivo da exploragdo das linhas aéreas nacionais, sO
tendo aparecido a proposta das “Companhia das Linhas Aéreas Portuguesas”, que €, como
resulta claro a CPA, criada pela SPELA. Os SAP terdo compreendido que ndo poderiam
cumprir na integra as clausulas do decreto n° 17.369 publicado no Didrio do Governo de
25 de setembro de 1929. Como se veio a verificar, tdo pouco a CPA, concorrente unica a

quem foram adjudicadas, por delegagdo da SPELA, as linhas aéreas, as cumpriu.

Na edi¢ao de 5 de dezembro de 1929, “A ILHA DE SANTA MARIA POSSUI UM
EXCELENTE CAMPO DE AVIACAO QUE PODE SER UTILIZADO COM UMA
PEQUENA DESPESA - Terrenos safaros que poderiam ser aproveitados, prestando-se
um servigo a aeronavegacao” ¢ um artigo assinado por Horacio Ennio d’Amaral e Serra.
Dias depois, no dia 11, ¢ do mesmo autor, que € Presidente do Municipio de Santa Maria,
um novo artigo sobre o mesmo tema, formatado como se fosse uma “carta ao diretor”:
“COMUNICADO Campo de aviagdo em Santa Maria (...) Sr. Director do Correio dos

Acores”.

No dia 4 de abril, o jornal de José¢ Bruno Carreiro divulga uma tradugdo do artigo que o
escritor francés Robert Chauvelot havia publicado no ‘Petit Journal’, com o titulo “OS
ACORES NA AVIACAO TRANSATLANTICA” com a citagio “Para os Acoreanos
eminentes e corajosos que se consagram tenazmente a constru¢do de aerodromos e
aeroportos sera uma gloria, ndo apenas portuguesa, mas internacional e mundial, tudo
terem encarado e previsto”. Cifka Duarte ja tinha mencionado que, sendo a Achada o
mais barato, nas Lajes € que seria o ideal. Tal apreciacdo vinha na linha da avaliacdo de
Gomes da Silva aqui ja referida. Nessa altura, conforme se constata na edicao do Correio
dos Agores de 5 de dezembro, Santa Maria publicava, tal como ja fizera o Faial, as suas
reticéncias a solu¢do da Achada, ao mesmo tempo que Cifka Duarte identificava uma boa

solucdo também em S. Miguel.
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Teréd sido na sequéncia do estudo vindo do final dos anos 20, da responsabilidade do
Comando Militar dos Agores de entdo, elaborado pelo coronel Eduardo Gomes da Silva,
natural da Terceira, que foi identificado outro local, nas Lagens, adequado para a
constru¢do de uma verdadeira pista de aviagdo. Aquando da presenga nos Acgores da
missdo francesa de 1935, Louis Castex, entdo acompanhado do Comandante Nomy,
julgou ter “descoberto” a planicie das Lagens e, em 1936, tornou-se um apoiante
entusiasmado da constru¢do do Campo das Lajes (Monteiro, 2015, p. 438). “Em 1936,
acompanhado pelo grande piloto Codos (...) e juntamente com o engenheiro portugués
In4cio da Silva (...) procedeu, conforme as instru¢des que tinham, ao estudo do futuro
aerddromo das Lajes, cujo plano foi inicialmente elaborado pelo engenheiro Inacio da
Silva e veio depois a ser executado segundo os moldes por ele indicados™ (Agostinho,
2014). Depois, a Engenharia Militar do Exército Portugués € que deu inicio a construcao
de uma pista alternativa, ainda de terra batida, nos terrenos do Ramo Grande, na planicie
da Freguesia das Lajes, entdo Lagens, cuja conclusdo viria a ser apoiada pelas forcas
inglesas, entretanto autorizadas por Salazar a instalar-se na Terceira. Em 1936, Castex
lamenta que o Governo Portugués recusasse negociar com o Governo da Frente Popular
Francesa, tendo Salazar feito orelhas moucas a pretensao francesa de construir um

aeroporto na Terceira - Lajes (Monteiro, 2015, p. 444).

Antes disso, no inicio da década de 1930, a Gltima pagina do Correio dos A¢ores de 14 de
fevereiro de 1931 noticiava o louvor atribuido a Comissao nomeada para estudar a
localizagdo do Aeroporto dos Agores, cujo relatorio “constitui um documento scientifico
de grande valor para o estudo e valorizagdo do arquipélago sob o ponto de vista
aeronautico” com o titulo: “AVIACAO - O aeroporto da Terceira”. Ou seja: para o
Conselho Nacional do Ar, o problema de um aeroporto para os Agores tinha ja uma

solucao satisfatoria.

O segundo subtitulo do mesmo texto, “Os Acores escala dum grande ‘raid’ aéreo
italiano”, refere-se a noticia do voo que o comandante Maddalena vai realizar, direto de
Roma a Washington, ainda antes do da esquadrilha de 18 hidroavides do general Balbo,

cuja intengdo de fazer escala nos Acgores ja fora anunciada.
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3.3.1. A esquadrilha italiana do Marechal Balbo

O espetdculo da Crociera aerea Decennale

A demonstra¢do de que as travessias do Oceano deixaram de ser puras temeridades fé-la o
marechal italiano Balbo com o voo de uma formagdo compacta de hidroavices em 1933,
navegando por etapas de Roma a Chicago com regresso pelos A¢ores. Em agosto de 1932 veio aos
Agores o capitdo aviador italiano Luigi Gallo, ajudante do Marechal Balbo, e aqui reuniu
copiosas informagoes indispensaveis para a realizagdo do mais arriscado tro¢o da rota

(Agostinho, 2014, p. 250).

A passagem da esquadra de Italo Balbo pelos Agores dominou a imprensa mundial, pelo
que a portuguesa e particularmente a agoriana ndo podiam deixar de alinhar pelos mesmos
critérios noticiosos. Contudo, o assunto das linhas aéreas para ligar os Agores ndo ficou
esquecido: a imprensa, e particularmente o jornal de José Bruno Carreiro, de algum modo
se esforca por, em vez de completamente ofuscada pela exibicdo italiana, aproveitar o
proposito para chamar a atengdo também para a sua causa. E assim que, nos dias 2 e 30 de
setembro de 1933, surgem artigos, assinados em ambos os casos por Manoel Ferreira,
meteorologista diplomado em Estrasburgo, a relacionar as linhas aéreas para os Acores
com o papel da meteorologia. Os titulos sdo, respetivamente “OS ACORES NA
AVIACAO: A propésito do voo de Balbo, fala-se do itinerario das linhas aéreas e do
papel da meteorologia” e “OS ACORES NA AVIACAO: O ITINERARIO DA LINHAS
AEREAS E O PAPEL DA METEOROLOGIA”.

E em 19 de outubro, mal tinham amainado as ondas da esquadra do general Balbo, o
Correio do Acores anuncia o inevitdvel na sua 2* pagina: “LINHAS AEREAS — A
RESCISAO DO CONTRATO COM A Companhia de Transportes Aéreos” (a concluir na

pagina 3 do mesmo dia).

Ja tinha acontecido em 1927 com De Pinedo, quando a concentracdo das atengdes da
imprensa nas aventuras do coronel italiano com o seu hidroavido Savoia Marchetti S.55,
regressando da sua celebrada Crociera dele due Americhe, no nosso espago maritimo e
aéreo fizera passar, nos Agores, para segundo plano a realizacdo de Lindbergh e as de

Chamberlin e de Byrd que se lhe seguiram. Em 1933, ainda a passagem pelos Acores era
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apenas um pormenor nos planos do general Italo Balbo, € o assunto dominou todos os

destaques, designadamente no Correio dos Agores®.

Tanto a chegada a Horta de parte da esquadra de Balbo, como a chegada a Lisboa do
conjunto, sdo naturalmente noticiados pelo jornal de José Bruno Carreiro: na 2.* pagina da
edicdo de 12 de agosto (“A CHEGADA AO FAIAL dos nove avides da esquadra atlantica
italiana” e, na 2.% e 3.* paginas de 15 (“A PASSAGEM POR LISBOA DA ESQUADRA
AEREA ITALIANA — Falando aos jornalistas: ‘Os portos dos Acores com as suas
condigdes actuais, nio satisfazem as exigéncias” e “A VIAGEM AEREA ITALIA-
AMERICA - O REGRESSO - NA ITALIA — PARTIDA DE LISBOA”, respetivamente).

A partida de Ponta Delgada ocorreu um desastre com um dos hidroavides a descolagem,
provocando a morte do seu piloto. Esta tragédia provocou grandes manifestacdes de pesar
na populacdo micaelense (Silveira C. R., 1986) e teve enorme repercussao na imprensa. O
Correio dos Agores publicou diversas noticias sobre o acidente, incluindo crénicas de
colaboradores do jornal: em 11 de agosto “O DESASTRE O I-RANI: O Tenente Enrico
Donelli fala ao ‘Correio dos Agores’ das causas provaveis do acidente e da sua gratidao
pela populacdo de S. Miguel”, e “O FUNERAL DO TENENTE SQUAGLIA - A
grandiosa manifestacdo da cidade de Ponta Delgada a memoria do malogrado aviador”,
concluido na ultima pagina; no dia 13 “AQUELE AVIADOR QUE MORREU...” por
Guilherme de Morais, na 2.* pagina, ¢ “A MORTE DO TENENTE SQAUGLIA — Uma
interessante carta do Sr. Dr. Anténio Camara”, na 3.* pagina. Este desastre que provocou a
morte de um dos pilotos de Italo Balbo, ensombrou o sucesso da sua passagem pelos
Agores. Nao ¢ de estranhar, por isso, que encontremos no Correio dos A¢ores do dia 27
seguinte, no ambito duma entrevista dada por Balbo, ndo s6 uma mengao a perda da vida
do piloto como uma critica a condi¢cdes do porto de Ponta Delgada. Como seria de
esperar, tal critica provocou reacdes que se vém refletidas nos artigos do jornal. Eis alguns
dos titulos no Correio dos Agores, ja depois da partida da esquadra italiana de hidroavides

comandada pelo general Italo Balbo: em 18 de agosto “O SIGNIFICADO DA VIAGEM

85 Desde 14 de julho, com o titulo “O GENERAL ITALO BALBO FALA DA PREPARACAO DO CRUZEIRO
TRANSATLANTICO QUE A ESQUADRA AEREA DO SEU COMANDO ESTA AGORA A REALIZAR”, passando por “A
VIAGEM AEREA ITALIA-AMERICA: O VOO CHICAGO-NEW YORK, A chegada a New York” em 21 de julho,
“AGUARDANDO A PASSAGEM POR PONTA DELGADA DA ESQUADRA AEREA ITALIANA — O dever dos micaelenses se a
sua ilha for visitada pelos aviadores italianos” e “A CONQUISTA DO AR — COMO SE ESTABELECEU O PLANO DO CRUZEIRO
ITALIANO”, em 27 e 28 de julho, respetivamente, ¢ acentuando ainda mais o interesse com “A ESCALA PELOS ACORES da
esquadra aérea italiana”, na ultima pagina de 2 de agosto e culminando com toda a 1* pagina (e conclusdo na ultima) da edi¢do de 9 de
agosto: “E VIVA L’ITALIA — A CHEGADA A PONTA DELGADA DA ESQUADRA AEREA ITALIANA — ASPECTOS,
IMPRESSOES E NOTAS DIVERSAS” e o destaque na do dia seguinte, 10: “A PASSAGEM POR PONTA DELGADA DA
ESQUADRA AEREA ITALIANA”.
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DE BALBO: Um técnico v€ nesta facanha dos italianos um exemplo das possibilidades
estratégicas da aviacdo”; em 27, “OS ACORES E A AVIACAO: Uma entrevista de Italo
Balbo — O desastre do ‘I-Rani’ — O porto de Ponta Delgada e a Esquadra Aérea Italiana —
Os Agores perante a aviagdo transatlantica — Os aeroportos do Arquipélago — O que nos
disse o0 Comandante A. Couceiro, Capitao do Porto de Ponta Delgada”; em 6 de setembro
“OS ACORES NA AVIACAO: Ainda a entrevista dada por Italo Balbo — As condigdes
dos portos dos Acores”; em 13 “OS ACORES NA AVIACAO: O Marechal Balbo
defende o aproveitamento dos Agores para a navegacdo aérea transatlantica — PONTA
DELGADA podera ser um bom porto aéreo; UMA BASE AEREA nos Agores para as
linhas regulares — A ESTACAO DOS ACORES NAO PODE FICAR A ESPERA”; em 1
de outubro “OS ACORES NA AVIACAO: OS ARTIGOS DE BALBO”; em 8 seguinte
“OS ACORES NA AVIACAO: AS CONSIDERACOES DO MARECHAL BALBO”, e
a 10 “OS ACORES NA AVIACAO: As reclamagdes de Italo Balbo”.

As opinides de Italo Balbo nem sempre provocavam reacgdes criticas, até serviam para
reforgar as reclamagdes dos que vinham defendendo a necessidade de melhorias na

operacionalidade de Porto de Ponta Delgada. Conforme explica (Benedetti, 2015, p. 405),

em setembro, a imprensa micaelense deu muita visibilidade as declaragoes de Balbo sobre o porto
de Ponta Delgada, dado que as opiniées do marechal italiano refor¢cavam as reivindicagoes

daqueles que insistiam na necessidade da sua ampliagdo.

Para além da questdo relativa ao porto, o evento da passagem da esquadrilha serviu para
alimentar outros oportunismos, desde que ficasse a vista a urgéncia de investimentos para
que as ilhas, particularmente as duas, Faial e Sao Miguel, que acolheram nas suas baias a
frota da forga aérea italiana, pudessem ter melhores condicdes para serem e
permanecerem parceiros indispensdveis nas rotas aéreas entre os continentes europeu e

americano.

As grandes iniciativas da navega¢do aérea tiveram o objetivo essencial de apresentarem aos
mercados estrangeiros o produto da industria aeronaval italiana. Nunca existiram dificuldades de

financiamento para estas gigantescas agoes de marketing. (Benedetti, 2015, p. 406)

A adoracao da imprensa ao astro Balbo foi interrompida pelo ato de consternagdo perante
a noticia do acidente em que perdeu a vida o coronel Francesco de Pinedo que por aqui

tivera idéntico palco seis anos antes: “Um grande desastre de aviagdo: Morreu o Marqués
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de Pinedo” ¢ a noticia de 3 de setembro do Correio dos Acores, que a complementara dez
dia depois, na 2* pagina da sua edicdo do dia 13, com “A morte do Marqués de Pinedo:

Pormenores do desastre que vitimou o grande aviador”.

Os restos mortais do famoso coronel aviador italiano vieram a passar por Ponta Delgada,
no dia 23, a caminho de Italia, a bordo do paquete Vulcania, e foi-lhes prestada sentida
homenagem, menos participada, contudo, do que aquela de que havia sido alvo o infeliz
aviador Squaglia, o que se compreende por este ter perdido a vida mesmo no porto desta

cidade (Benedetti, 2015).
3.3.2. As missoes aeronauticas francesas

Voos de ensaio da Marinha nos A¢ores com hidros Junkers

“Em julho de 1935, trés hidroavioes ‘Junkers K43 W’ realizaram um voo de ensaio as
ilhas adjacentes, integrados em manobras no Atlantico de uma divisdo naval da Marinha
Portuguesa” (Comissdo Cultural da Marinha, 2012, p. 61). Foi a primeira operagdo em
voo de grupo e efetuaram o percurso Lisboa-Funchal-Ponta Delgada-Horta-Ponta

Delgada-Funchal-Porto Santo-Lisboa (Henriques-Mateus L. , 2009).

A edigdo do Correio dos Acores de 27 de julho reflete essa operacdo da Armada
Portuguesa com o seguinte titulo: “NA ORDEM DO DIA: OS ACORES NO FUTURO
DA AVIACAO — ENTREVISTA COM O COMANDANTE DA ESQUADRILHA DE
AVIOES EM MANOBRAS NOS ARQUIPELAGOS DA MADEIRA E ACORES, 1.°
TENENTE GOMES NAMORADO”. A entrevista ¢ mais de simpatia do que de contetido.
Mesmo assim, ¢ significativa sobre a tendéncia da época para se apostar na aviagao naval:
perguntado sobre o tipo preferivel de aparelho a empregar para as ligagdes Europa-
América, o aviador, sempre tdo parcimonioso nas suas afirmacdes, deixa escapar:

“decerto os hidroavides”.

A opinido do oficial aviador da Armada Portuguesa ndo ¢ isolada: segundo escreve José
Agostinho no seu artigo A4 Aviagdo e os Acores, em A UNIAO de 17 de dezembro de
1953, os franceses mantinham-se “agarrados a ideia do hidroplano” e tinham enviado a
baia da Praia da Vitoria, em 1928, “o0 navio Antarés trazendo a bordo o aviador Sala”, em

missdo de estudos.
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A missdo francesa de 1935 nos A¢ores

Ora, a visdao francesa nesta matéria nao era irrelevante. Os franceses estavam muito a
frente na corrida pela exploragdo da aviagdo emergente nas décadas de 1920 e 1930:
tinham construido das maiores e melhores aeronaves, que forneciam também aos outros
parceiros europeus. Em 1929, como se viu hd pouco no presente trabalho, o engenheiro
francés Anglejan por aqui andara em estudos sobre as possibilidades de utilizagdo de
aeronaves para ligar as ilhas. Aeronaves, na altura em que ainda ndo havia por ca
aerddromos terrestres, s6 podiam ser hidroavides. Os exploradores franceses que
estiveram nos Acores em 1935 e 1936 pretendiam estudar as condi¢des destas ilhas para
servirem de plataforma de apoio aos voos transatlanticos, fossem eles realizados por
hidroavides ou por avides de rodas. No primeiro caso era primordial a avaliacdo das baias
da Horta e de Ponta Delgada. Para a aviagdo terrestre punha-se a questdo de estudar as
condi¢des de utilizacdo do Campo da Achada, Gnico aerédromo entdo existente nos
Acores, ou encontrar outro terreno mais conveniente e vantajoso para ser construida uma
pista. A missdo Bossoutrot analisou a parte correspondente as necessidades dos
hidroavides. Nomy e Castex pretenderam, além dessa avaliagdo aero-naval, estudar a
possibilidade de localizagao de um aeroporto terrestre. Castex ficou entusiasmado com as
potencialidades dos terrenos cultivados do Ramo Grande, onde viria a ser construido o
Campo das Lajes, e também identificou a zona do atual aeroporto de Santa Maria. Este ¢
um resumo que se pode tirar da consulta do Correio dos A¢ores da época, bem como das
descrigoes de José Agostinho em A Unido de 17 de dezembro 1953 e de (Monteiro, 2015,
pp. 109-119).

Vejamos: a edicdo do Correio dos Agores de 6 de junho de 1935 publica “UMA
ENTREVISTA SENSACIONAL: OS ACORES NA AVIACAO TRANSATLANTICA —
Dentro de 2 anos, o0 maximo, sera um facto a linha aérea transatlantica que ligard os
Agores ao velho continente € a0 Novo Mundo — O ilustre aviador francés M. Bossoutrot
faz ao ‘Correio dos Acgores’, sobre o assunto, importantes e interessantissimas

declaragdes”.

Como se vera mais a frente, a missao francesa que estard nos Acores no fim desse ano é,
de algum modo, continuadora dos trabalhos de Bossoutrot, que viera aos Agores, em
representacdo dos fabricantes Blériot e Breguet, para estudar que tipo de hidroavido seria

melhor de recomendar para a Air France estabelecer uma linha cruzando o Atlantico
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Norte (Monteiro, 2015, p. 110). A Franca foi um dos primeiros a pretender realizar voos

transatlanticos via Acgores.

Em 1935, uma missdo francesa sob o comando do capitido Henry Nomy, acompanhado de Louis
Castex, deslocou-se as ilhas de S. Miguel e Faial, para estudo das possibilidades de utilizagdo das

ilhas como base de hidroaviées (Silveira C. R., 1986, p. 39).

Na verdade, nesta missdo, que ndo era encomendada pelos fabricantes como a de
Bossoutrot, mas pelo Estado francés, Castex deslocou-se também a Terceira e a Santa
Maria, como descreve José Agostinho no texto publicado pela primeira vez em 17 de
dezembro de 1953 em A UNIAO, e, no ano seguinte, veio, desta vez acompanhado do
aviador Paul Codos, e completou o roteiro do arquipélago, como lembra (Monteiro, 2015,

pp- 111-118).

Procuram aquilo que é bem dificil de encontrar. Um plan d’eau sereno para cada quadrante de
tempo. Estou convencido porém que, ndo encontrando para todos os quadrantes, acabardo por se
conformar ligando-se ao porto que lhe ofere¢a mais facilidades e mais largueza: Ponta Delgada.
Se tivéssemos aqui um abrigo para casos de emergéncia, talvez que as suas vistas se voltassem

para a Terceira, que na realidade bem merecia ter qualquer coisa que a desviasse por uma vez dos

touros e das cracas®,

disserta José¢ Agostinho na carta que escreveu a Jos¢ Bruno e 16 de setembro de 1935.

Ja aqui foi abordado o tema da alianca do nosso pais com a Inglaterra, bem como a
transicdo da “protecdo” inglesa para as forcas navais e aéreas americanas. Ja nos
referimos ao papel da Alemanha e dos seus interesses nos Acores, desde os cabos
submarinos a utilizagdo da baia da Horta e da sua implantagdo na incipiente aviacao
portuguesa através da Junkers, bem como do sucesso dos equipamentos de voo da fabrica
Dornier, do Do-Wal ao Do-X. Igualmente foi referida a exibi¢do do poderio naval e aéreo
italiano, de De Pinedo a Balbo. Sobre o poder aerondutico francés aflorou-se a questao
nao despicienda de as ligagdes aéreas de Portugal a Europa ndo irem, nos anos 20 e 30,
além de Espanha por falta de acordo com os franceses, bem como o empenho de capitais
gauleses na criagdo da SPELA/CPA, a vitoria do seu lobby ao ganhar a concessdo do

monopolio das linhas aéreas portuguesas e as viagens transatlanticas de Costes e Bellonte.

As ligagdes entre Paris e New York afiguravam-se, na altura, simbolicas para aferir do

86 B.P.A.R.P.D., Fundo Tavares Carreiro, carta n.® 5537 de JA a JB (Angra, 16 setembro 1935).
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sucesso da navegacdo aérea transatlantica. A Franca, “na década de 1920, apesar de ja
ser lider mundial na aviagdo e de possuir das maiores construtoras de avioes (ex. Blériot
e Farman), era o seu governo que oferecia os mais generosos bonus a quem batesse

recordes mundiais utilizando aeronaves francesas” (Monteiro, 2015, p. 419).

Explica-se naturalmente assim o acompanhamento proximo pelo Correio dos Agores das
acoes desenvolvidas pelos franceses para estudar a viabilidade de explorar as travessias
aéreas do Atlantico Norte. As visitas de estudo aos Agores, designadamente a de
Bossoutrot e a chefiada pelo aviador Nomy, em 1935, sdo assuntos a que o Correio dos
Acgores dedica muita atencdo: vejamos os titulos que dedicou a essas noticias. “OS
ACORES E A AVIACAO: Ponta Delgada, base de uma missdo de estudo das futuras
carreiras entre a Europa e a América — Os primeiros membros da missdo chegam na
proxima terga-feira, 26 do corrente”, na 2.* pagina do dia 24 de novembro; “OS ACORES
E A AVIACAO: Chegou ontem a Ponta Delgada a missdo francesa que vem estudar as
condi¢des do arquipélago para futuras linhas aéreas entre a Europa e a América do
Norte”, na 2.* pagina de 27; “A MISSAO AERONAUTICA FRANCESA continuou
ontem os seus estudos, tendo o capitdo Nomy poisado e descolado na lagoa das Furnas
com a maior facilidade. O Vale das Furnas fez aos nossos visitantes uma carinhosa
manifestacdo”, a 29; “A MISSAO AERONAUTICA FRANCESA, continuando, ontem,
os seus estudos, visitou as instalacoes da Radio-Marconi, tendo também feito uma
digressao turistica a alguns pontos da nossa ilha e visitado o Hospital — O avido nao
evolucionou, tendo o dia de ontem sido destinado a limpeza do motor e reparacao da
T.S.F.”, na pagina 2 do dia 30; “A MISSAO AERONAUTICA FRANCESA EM PONTA
DELGADA continuou ontem os seus estudos, tendo o hidro avido voado sobre a Praia de
S. Roque”, no dia 1 de dezembro (2. pagina); “A MISSAO AERONAUTICA
FRANCESA EM PONTA DELGADA. O comandante Nomy foi ontem de manhd ao
Faial regressando a tarde — O avido levantard vOo amanhd as 7 horas em direc¢do a
Terceira”, na pagina 2 do dia 3; “A MISSAO AERONAUTICA FRANCESA EM
PONTA DELGADA: O comandante Nomy recebeu ontem a visita do sr. Governador
Civil — O avido voard hoje em direccdo a Terceira”, 2.* pagina do dia seguinte; “A
MISSAO AERONAUTICA FRANCESA EM PONTA DELGADA: O comandante
Nomy foi ontem de manha a Terceira, no seu avido, regressando a tarde — Continuando os
seus estudos, a Missdo visita hoje o Porto de Ponta Delgada”, na 2.* pagina do dia 5; “A

MISSAO AERONAUTICA FRANCESA EM PONTA DELGADA: A visita 4 doca — Um
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jantar — Outras informagdes”, na pagina 2 do dia 6; “A MISSAO AERONAUTICA
FRANCESA EM PONTA DELGADA: O PASSEIO AS FURNAS oferecido a Missdo
pelo chefe do Distrito”, no dia 10, também na 2.* pagina; “OS ACORES NA AVIACAO
TRANSATLANTICA: A organizagio da linha aérea Europa-América do Norte —
Ouvindo o comandante Nomy sobre a sua missdo nos Acores”, no dia imediato; “A
MISSAO AERONAUTICA FRANCESA EM PONTA DELGADA: O jantar oferecido
pelo comandante Nomy”, a 14 (pagina 2); “AS COMUNICACOES AEREAS ENTRE A
EUROPA E A AMERICA DO NORTE: Os trés caminhos sdbre o norte do Atlantico —
Ilhas flutuantes — A rota dos Acgores”, a 29 e “OS ACORES E A AVIACAO: A
CAMINHO DE REALIZACOES”, a 31.

José Agostinho, no artigo que publicou em A UNIAO em 17 de dezembro de 1953

sintetizou a informag¢ao acima referida, no referente a Terceira:

Em dezembro de 1935 veio por aqui o aviador Nomy, num hidro, de Ponta Delgada, e pouco
depois o comandante Louis Castex, cuja agdo mais tarde, no estudo do campo das Lajes, havia de
ficar memoravel. (...) Desde a sua primeira viagem a Terceira, o comandante Castex ndo
abandonara mais a ideia de promover a construg¢do do campo das Lajes. Em 1936, acompanhado
pelo grande piloto Codos, que, em 1933, juntamente com Rossi, batera o recorde da distdncia,
voando de Nova York a Kayak, na Siria, (5.675 milhas sem escala) e juntamente com o engenheiro
portugués Indcio da Silva, especializado na construgdo de pistas de aterragem, Louis Castex
percorreu todo o arquipélago. Foi visitada a ilha de Santa Maria, onde aquela extensa planura,
onde hoje estd o aeroporto, oferecia condigdes tentadoras. Por fim fixaram-se os trés na Terceira
e procederam, conforme as instrugoes que tinham, ao estudo do futuro aerédromo das Lajes, cujo
plano foi inicialmente elaborado pelo engenheiro Indacio da Silva e veio depois a ser executado,

segundo os moldes por ele indicados.

Parece ser oportuno procurar contribuir para clarificar este aspeto: conforme ja foi
lembrado no presente trabalho, na sec¢do relativa ao Campo da Achada, a zona das Lajes
ja tinha sido identificada como a ideal, se bem que mais cara, para localizagdo de uma
pista de aviacdo. A opcao pela Achada ndo se deveu ao desconhecimento das Lajes, que
Castex julgou ter sido o primeiro a descobrir, mas a conjugagdo do parecer do major
inglés Maurice Buckland, de 1918, com a orientacdo de Citka Duarte no sentido de serem
0s municipios a garantir a constru¢do dos aerddromos e com a determinagdo da Junta

Geral de Angra do Heroismo em seguir essa orientacdo, aproveitando o facto de ser

relativamente baixo o investimento a fazer para abrir uma pista na Achada, para o que
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or¢gamentou 50 contos para o efeito, a contar que o Estado ndo deixaria de cobrir a parte

que viesse a ser excedida. Assim, ficaria a Terceira com o primeiro aerodromo terrestre.

A missdo francesa de 1936

Na sua edicao de 18 de fevereiro do ano seguinte, 1936, o Correio dos Agores reproduz,
com o titulo “OS ACORES NA LINHA DO ATLANTICO NORTE — A IMPRENSA DE
PARIS ANUNCIOU UM ACORDO LUSO-FRANCES pelo qual é dado a aviagdo
francesa o direito de fazer escalas nos Acgores”, um artigo do diario parisiense Excelsior,
que da como certo a obtencdo de um acordo que volta a colocar a aviagdo francesa na
frente das negociagdes com Portugal, apesar do fiasco que tinha sido o negocio
relacionado com a atribui¢do do exclusivo das ligagdes internas portuguesas a empresa
SPELA, dominada pela Aéropostale. Mesmo assim, como explica (Monteiro, 2015), entre
a obtencdo de um entendimento e a sua concretiza¢do ia uma certa distancia. Salazar
controlava tudo e fazia “orelhas moucas” aos apelos franceses, tendo que os conjugar com
idénticas pretensdes alemas e anglo-americanas. Neste caso concreto, o pretexto para
“enterrar” o projeto francés de ter escala nos Agores e ignorar a sua pretensao de construir
um aeroporto nas Lajes, foi o resultado das elei¢cdes francesas desse ano de 1936 que se
traduziu na formacao de um governo de Front Populaire. Assim se compreende que a
aplicagdo pratica do “acordo” luso-francés para a utilizagao dos Agores como escala para
as ligagdes transatlanticas, ou seja, a anuéncia formal das autoridades portuguesas, soO

tenha ocorrido dois anos depois.

De novo, Correio dos Acores destaca, na sua edicdo de 9 de outubro de 1936,
“LIGACAO AEREA DA EUROPA COM A AMERICA DO NORTE: Chega no ‘Lima’ a
missdo aeronautica francesa”, e, no dia 14 seguinte (2. pagina), “AS CARREIRAS
AEREAS EUROPA-AMERICA DO NORTE: A Missdo Aeronautica Francesa seguiu
ontem para as ilhas de oeste no ‘Lima’, depois de realizar varios estudos nesta ilha sobre
as possibilidades de estabelecimento de uma base terrestre. O fim da Missdo, segundo um

comunicado do Ministério do Ar francés”.

Esta segunda deslocacdo de Castex, agora com o aviador Codos, ja foi em representacao
da Air France, de que foi dirigente, conforme lembra (Monteiro, 2015). A primeira missao
francesa, com o comandante Nomy, como atras ficou descrito, foi autorizada pelo

Ministério do Ar francés, que submeteu o pedido a Lisboa, como nio podia deixar de ser.
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Tanto o consentimento de Salazar, que tutelava diretamente o Conselho Nacional do Ar,
para a deslocacdo da missdo francesa, como a posterior autorizacdo para a Air France
escalar os Acores nos seus voos transatlanticos, foi muito lenta, provocando enorme bruit

na imprensa francesa, como lembram (Costa E. M., 2015) e (Monteiro, 2015).

Seis meses mais tarde, em 12 de fevereiro de 1937, “OS ACORES NA AVIACAO: UMA
PALESTRA DE LOUIS CASTEX SOBRE A BELEZA DO NOSSO ARQUIPELAGO E
O NOSSO PAPEL NAS CARREIRAS AEREAS PARIS-NOVA YORK”, ¢ noticia
destacada no Correio dos A¢ores. Como seria de esperar, meses depois de ca ter estado
pela segunda vez, o ilustre francés faz — na Radio Toulouse, pois ¢ a partir dessa palestra
radiofdnica, editada pelo Petit Journal em 8 de janeiro, que o Correio do Agores traduz o
seu texto — um simpdatico balanco da sua segunda missdo nos Acores, efetuada na
companhia do célebre aviador francés Paulo Codos, guiados pelo capitdo Inacio Silva, em
representacdo do Estado Portugués. O tom ¢ afetuoso em relacdo a natureza e aos
acorianos e realista quanto aos estudos desenvolvidos: real¢a a localizagdo do arquipélago

no meio do Atlantico, a 1600 km de Portugal e a sua

importdncia capital para exploracdo da futura linha aérea do Atldntico Norte (...) a meio do
trajeto, uma escala indispensavel, até nova ordem. Além disso, e muito principalmente, teem um
interesse consideravel meteorologico e de instalacdo de radio-phare. Nao sendo as superficies
maritimas muito favordaveis a amaragem, como o capitdo Nomy e eu reconhecemos por ocasido da
nossa primeira viagem, no ano passado, era preciso procurar um terreno propicio para a
aterragem. (...) Sob o ponto de vista internacional, os Agores serdo um precioso auxiliar para os

concorrentes de todas as nacionalidades que tomarem parte na corrida Nova York-Paris.

3.3.3. Os voos catapultados alemaes

A aviagéo a crescer na Europa e a ligar a Europa a América

Em Portugal, a meio da década de 1930, havia ainda grande indefinicdo quanto a
transporte aéreo. Atente-se que a criagao dos SAP ocorrera na década anterior € a opgao
pelo projeto Aéropostal/SPELA ja estava arrumada. Os paises europeus tinham
ultrapassado a fase da discussdo doméstica: os ingleses da Imperial Airways, os franceses
da Air France e os alemaes da Lufthansa estavam a voar para longe, a pensar em grande,
tal como os americanos da Pan American, e, nessa grandeza, pretendiam utilizar os mares

e ares dos Acores. Portugal ainda hesitava: teria que se esperar mais um ano até haver
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autorizagdo para a Imperial e a PAA, e mais outro tanto para a permissao a Air France,

relativamente a utilizacao dos Agores (Silveira C. R., 1986).

A oportunidade proporcionada pelo pico de procura levou o empresario inglés Frederick
Crilly a fundar a Crilly Airways e a associar-se ao Turismo de Portugal para estabelecer

uma ligacao aérea entre Lisboa e Londres.

Nao ¢ por acaso que ainda ndo foi referido o papel da nossa vizinha Espanha, ao
mencionar-se o de Inglaterra, EUA, Alemanha e Franga. E que aqui ao lado decorria o
drama da guerra civil, no qual o problema dos direitos de trafego aéreo e de sobrevoo nao
era naturalmente uma primeira prioridade. Mas ¢ de realgar que, enquanto Portugal estava
enredado em pequenos jogos e indecisdes, entre os lobbies pro-SAP e pr6-SPELA, ja a
Imperial e a PAA se associavam e a BOAC dominava a Crilly Airways (Pinto M. S.,
2010).

O Correio dos Agores, em 4 de janeiro de 1936, da conta disso: “PORTUGAL NA
AVIACAO: CARREIRAS AEREAS ENTRE LISBOA E LONDRES — O contrato entre o
Estado Portugués e a Crilly Airways”.

Uma missdo alemd nos Agores e os voos catapultados da Lufthansa

No biénio 1936-1938, o predominio na baia hortense foi da companhia alema Lufthansa, enquanto
base de apoio das suas experiéncias no Atlantico Norte, com uma técnica aperfeicoada, ao longo

de varios anos, no Atlantico Sul, a catapultagem de bordo de navios (Costa E. M., 2015, p. 82).

“Foi a Lufthansa que mais direta e assiduamente utilizou o porto da Horta em voos

experimentais nos anos 1936, 1937 e 1938” (Silveira C. R., 1986, p. 38).

Na 2.? pagina do seu numero de 20 de novembro de 1935 o Correio dos Agores publica
“Um avido alemao deve chegar a todo o momento a Ponta Delgada — O Sr. Leo
Weitzenbauer fala-nos sobre esta viagem”. E na pagina 3 da sua edicdo de 18 de fevereiro
seguinte, ja noticia: “A MISSAO AERONAUTICA ALEMA: O HIDRO DA
‘LUFTHANSA’ que realizou com o maior éxito anteontem vdos de estudo no porto
artificial de Ponta Delgada partiu ontem as 7 horas para Las Palmas, Canarias, onde
chegou as 15,15 — O chefe da missdo, Freidr. Freiherr V. Buddenbrock falou ao ‘Correio

dos Acgores’ sobre os trabalhos realizados e os motivos do regresso do D-Assar”.
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Outras declaracdes constam nos jornais de 3 de margo: “MISSAO AERONAUTICA
ALEMA: O Capitio-aviador H. W. Von Engel concede ao ‘Correio dos Agores’ uma
importante entrevista”, e do dia 8 seguinte: “OS ACORES E A AVIACAO: Declaragdes

do chefe da missdo alema que esteve ha dias no nosso arquipélago”.

O Correio dos Agores volta ao tema meses depois, a 15 de julho: “OS ACORES NA
AVIACAO: Os alemies tencionam alcangar a América do Norte com potentes avides a
6leos pesados utilizando Lisboa e os Agores”; e a 29 de julho: “A ligagdo aérea da Europa

com a América do Norte vai ser feita pelos alemaes utilizando Lisboa e os Agores”.

Em 1 de agosto, parece um recomeco do ciclo descrito até agora, pois na 2.* pagina desse
dia “A ligacdo aérea da Europa com a América do Norte vai ser feita pelos alemaes
utilizando a rota Lisboa e os Acores: Uma conversa com o Sr. Léo Weitzenbaur, consul
da Alemanha, em que se fala da proxima vinda para Ponta Delgada do vapor catapulta
Schwabenland”, fazendo lembrar a noticia de 20 de novembro anterior, acima referida.
Em 6 de setembro: “OS ACORES E A AVIACAO: CHEGOU ONTEM O
HIDROAVIAO DA ‘LUFTHANSA’ que vem realizar doze voos de experiéncia para o
estabelecimento de uma carreira aérea entre a Europa e a América do Norte com escala
pelos Acores. Hoje, a 9,30 horas, ¢ esperado mais um hidro em Ponta Delgada e a tarde o
vapor catapulta “Schwabenland” da mesma companhia. A cidade recebeu festivamente a
tripulagdo do hidroavido ‘Aelus ”*; dois dia depois, a 8: “CARREIRAS AEREAS PARA
A AMERICA DO NORTE: A MISSAO AERONAUTICA ALEMA encetou a
continuacdo dos seus trabalhos para a escolha de uma base nos Acores — A chegada do
‘Zephyr’ e do barco-catapulta ‘Schwabenland’ da Lufthansa — Os hidroavides e o barco-
catapulta seguiram ontem para o Faial e dai para a América do Norte, devendo regressar
dentro de alguns dias a Ponta Delgada”; em 20 de outubro, na 3.* pagina: “A LINHA
AEREA EUROPA-AMERICA DO NORTE: OS AVIOES DA LUFTHANSA em Ponta
Delgada — O ‘Aelus’ chegou domingo ultimo, vindo do Faial e partiu ontem, as 7,30
horas, para Lisboa, onde chegou a 14,30 e o ‘Zephyr’, vindo diretamente de Sidney
(Canadd), amarou ontem, a 8,50 horas, ndo tendo descido na Horta, em virtude da
ondulagdo daquele porto”; e no dia seguinte, 21: “OS ACORES NA LINHA AEREA DO
ATLANTICO NORTE e os trabalhos da companhia alemd ‘Deutche Lufthansa’ — O
Chefe da missao, Frieherr Friedrich von Buddenbrock, falando ao Correio dos Acores”,

afirmou:
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Os nossos estudos vao prosseguir em Maio do proximo ano. Por agora posso assegurar-lhe ndo
estar escolhido nenhum porto no arquipélago agoriano, pois tanto Ponta Delgada como a Horta

tém vantagens e desvantagens, que so estudos mais aturados podem decidir.

Dois dias depois, o Correio dos A¢ores de 23 de outubro reproduz um artigo de O
Comeércio do Porto, com o titulo “Aviagdo comercial alema”, a propdsito das experiéncias
com o Schwabenland para o estabelecimento de carreiras aéreas entre a Europa e a
América do norte, via Lisboa, Agores ¢ Bermudas com autorizagdo do governo portugués.
Ali se faz um historial da companhia alema, desde a sua criagdo em 1919 até as
experiéncias recentes com os voos catapultados, depois dos quais estd prevista a
inauguracdo, pelo menos os voos experimentais, ainda naquele ano, do “servigo de

transportes aéreos entre a Europa e a América do Norte”.

Conforme lembrou Ricardo M. Madruga da Costa na altura da comemoracdao do 75.°
aniversario do acontecimento, comegaram a ser catapultados em 1936, na Horta e em
Angra, pelo navio Schwabenland, hidroavides da Deutsche Lufthansa, que dera inicio a
rota Lisboa-Horta-New York; o primeiro avido catapultado do Schwabenland para efetuar
um voo da Horta para Nova lorque no dia 10 de Setembro de 1936 foi um bimotor Do-18,
o “Zephyr”, que, pilotado por J. H. Blankenburg, realizou o percurso em 22h18m. A

Alemanha chegou a instalar na Horta uma estagdo para reparagdo de hidroavioes.

Um dos hidros que veio a ser catapultado em Angra, pilotado também por Blankenburg,
faria a primeira ligagdo aérea entre a Terceira e Lisboa. Conforme veio a relatar José

Agostinho no artigo de 4 Unido de 1953,

em 1936, aparecem de novo os alemdes. Desta vez com hidroavides catapultados do navio
Schwabenland que fez longa estadia na Horta. (...) O Schwabenland veio depois a Angra e foi
catapultado, em 21 de Julho de 1937, o hidroavido Nordmeer, do comando do capitio
Blankenburg, o primeiro aparelho que saiu diretamente da Terceira para Lisboa, aonde chegou a

salvamento.

3.3.4. O (des)entendimento anglo-americano

O nascimento do transporte aéreo civil e o seu desenvolvimento até a fase das ligagdes
aéreas entre a América do Norte e a Europa, que se revelaram a chave do dominio
transatlantico, coincidem com o periodo em que a Inglaterra vai perdendo, a favor dos

Estados Unidos, o controlo dos mares e cedendo-lhes, na pratica, também o direito de
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esperar de Portugal a concessdao de facilidades, mas contando, em troca, com a protecao
militar das [Ilhas Adjacentes € com a prestacdo de contrapartidas técnicas, de

equipamentos, € mesmo financeiras.

A origem do conceito de facilidades, que inicialmente se referiam a manuten¢do, ao
dispor da Inglaterra, de depodsitos de carvao nos portos atlanticos pode reportar-se as
conversagdes de 1903 entre os monarcas portugués e inglés. A importancia estratégica dos
Agores marcou a politica externa portuguesa desde a transicdo do século XIX para o XX.
A afirmacdo das poténcias mundiais manifestava-se entdo através do dominio dos mares.
As poténcias dominantes da altura mostravam o seu interesse em beneficiar de facilidades
para utilizacdo das ilhas dos Acgores. Nas décadas seguintes, o submarino e o avido

passariam a ser utilizados como armas decisivas nos conflitos mundiais.

Nao menos decisivo, no entanto, foi o desenvolvimento das comunicacdes: com 0s cabos
submarinos, os acontecimentos em qualquer parte do mundo passam, desde os ultimos
anos do século XIX, a ter transmissao imediata, influenciando os mercados e os centros de
decisdo politica. Comeca talvez ai a visdo do mundo como um todo, em poucos minutos

sabe-se de uma ocorréncia nos antipodas.

Outra caracteristica de tomo em relacdo a evolugdo da importancia estratégica dos Acores diz
respeito a utilizagdo das suas ilhas como plataformas logisticas para a utilizagdo de inovagdes
técnicas como as estacdes meteorologicas, os cabos submarinos, a telegrafia sem fios e, mais tarde,
os servigos relacionados com a navegacdo aérea, ou a observacdo balistica e, hoje em dia, com as
observagdes de fibra optica, ou os marégrafos instalados pelo Departamento de Oceanografia e

Pescas da Universidade dos Agores, sedeado na Ilha do Faial (Ferreira, 2011, p. 16).

Poucos anos depois de surgir o conceito, os ingleses procuram estender a
interpretagdo das facilidades aos 6leos combustiveis e ao fornecimento de bens
alimentares nas ilhas, alertando os responsaveis portugueses para ndo concederem
abastecimento aos alemaes, nomeadamente no porto da Horta. Mesmo quando o
ministro de Portugal em Washington alerta Lisboa, em Abril de 1917, para a
possibilidade de uma esquadra americana vir policiar o atlantico e precisar de
apoio nos Agores, estabelecendo aqui uma base naval, os ingleses fazem sentir que
as facilidades acordadas 14 anos antes ndo se destinavam aos americanos. Porém,

o ataque de um submarino alemao a Ponta Delgada, em 4 de Julho desse ano, vem
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mostrar a inexisténcia de defesa organizada pela Velha Aliada e sera a deslocagao

de cinco Destroyers americanos para S. Miguel que vird garantir essa defesa.

Liberdade de navegagdo, primeiro, e depois politica de empenhamento militar no teatro europeu
por parte dos EUA, fazem dos Agores um ponto de encontro entre portugueses e norte-americanos

(Ferreira, 1987, p. 75).

No final dos anos 1920, o consul americano em Ponta Delgada avisa que a Alemanha se
estd a preparar para criar “uma companhia com capitais germdnicos que tem como
objetivo assegurar as ligagoes aéreas entre as trés principais ilhas dos Agores, usando
hidroavioes Junkers” (Telo, 1993, p. 217). Com efeito, o consul, acreditando que a
Alemanha ambiciona dominar as rotas aéreas do Atlantico, sugere que uma companhia

americana se antecipe e estabeleca ligacdes entre a Bermuda e Ponta Delgada.

Tal sugestao ndo produz efeitos na altura, mas sim no fim da II Guerra Mundial, quando
os EUA se entendem com a Gra-Bretanha para a utilizagdo da Pan American e da
Imperial Airways para fundamentarem, junto de Lisboa, o pedido de concessdo de
facilidades de apoio em escala nos Agores para os voos que cruzassem o Atlantico. Em
1947, alguns destes voos, efectuados pela Imperial Airways, iriam ser na rota Londres-
Acgores-Bermudas (via Santa Maria e nao Ponta Delgada, como sugerira o consul duas
décadas antes, ja que, entretanto, prevalecera a utilizacdo de pistas terrestres — avides de
rodas em vez de hidroavides). “O percurso de Santa Maria até as Bermudas, voado sobre
mais de duas mil milhas de mar tempestuoso, era, a época, o maior trajeto ocednico
efetuado por avioes comerciais.” (Warner, 2008, p. 42-43). Mesmo o percurso entre

Londres e Santa Maria, demorava, entdao, 8 horas e 10 minutos.

As elites acorianas tinham plena consciéncia da centralidade do arquipélago e tanto a abertura do
Canal do Panama (1914) como as conversagoes anglo-americanas sobre o futuro das ilhas
enquanto estagdo aerondutica (ocorridas em Londres apos a assinatura do Armisticio), refor¢cam a
convic¢do de que a nova Era saida do ocaso do longo século XIX iria projetar internacionalmente

a importancia dos A¢ores (Riley, 2015, p. 64).

Como explicou Medeiros Ferreira, o almirantado britdnico exprimira, pela voz de
Winston Churchill, antes da Grande Guerra, a importidncia que os ingleses davam a
Espanha — mais do que a Portugal e as suas coldnias. O que era mesmo decisivo, contudo,

era que as ilhas atlanticas se conservassem ao dispor de Sua Majestade ¢ ndo caissem em
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maos de alguma poténcia hostil. Assim, era pretensdo da Gra-Bretanha manter o exclusivo

na utilizagdo de facilidades nos Agores (Ferreira, 2012).

A teoria do direito de preferéncia, claramente concedida por Portugal a Velha Aliada
ainda no século XIX, ndo tinha condi¢des para se manter nos anos 30 do século XX. Até
por razdes internas, ligadas a mudanga de regime em Portugal, da I Republica para o
Estado Corporativo, mas sobretudo devido ao crescente poder econémico dos Estados
Unidos. Mesmo o controlo das comunicagdes através de companhias britanicas estd numa
fase descendente porque essas companhias se vao tornando uma sombra das americanas.
Se Londres, nos anos 30, ainda mantém o essencial do controlo do espago portugués no

campo das comunicacdes internacionais, tal deve-se ao privilégio que timidamente ainda

se faz sentir do tal direito de preferéncia vindo do século anterior.

Veio, porém, o governo inglés a entender-se com o americano para serem os Estados
Unidos a beneficiar dessas facilidades, garantindo, por sua vez a defesa do Atlantico
Norte contra os ataques dos submarinos alemdes aos comboios maritimos de navios
mercantes entre a América e a Europa. As facilidades que passaram entdo a ser
concedidas iam do fornecimento de informacdes meteoroldgicas a ingleses e americanos,
mas ndo aos alemaes, ao abastecimento de carvao, a reparacao de pequenas avarias nos
navios aliados, ao acesso aos cabos submarinos, que amarravam na Horta e eram, antes,
controlados pelos alemaes, e a permissao para ser instalada uma estacdo TSF nas Feteiras,
S. Miguel, além da base naval em Ponta Delgada. Assim, “no contexto do século XX, a
importancia dos Agores foi descoberta pela marinha. No entanto, vira a ser a aviagdo a

explorar efetivamente tal importancia” (Rocha, 2012).
Como citado por (Riley, 2016, p. 27),

By 1929 the predecessor company to Air France, The French international air system, had already
secured exclusive rights for transatlantic services in the Azores and Portugal, thereby threatening
to close all transatlantic territory except that already reserved — Canada, Newfoundland, Ireland,
Bermuda and England — for Great Britain’s own Imperial Airways. Germany’s Deutche Lufthansa
was beginning a survey in the far north, via Greenland and Ireland. The United States had shown
no definitive interest in this field. Developments, which were so rapidly taking place, however,
showed clearly that if American aviation was to have any place on Atlantic prompt action was

required.
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Em 29 de novembro de 1930 o Correio dos Agores noticia que a Pan American ¢ a
Imperial Airways acordaram uma linha aérea entre os Estados Unidos e a Inglaterra, via
Acgores. Com efeito, a Pan American estudara, em 1929, a rota de Nova lorque para a
Europa, com escala na Bermuda e nos Acores, que concluiu ser a melhor, mas tal
empreendimento s6 era viavel, havendo entendimento com a Inglaterra (Telo, 1993). A
competicdo para conquistar e explorar a ligacdo aérea da Europa com a América € que
serd a grande aposta, tanto como campo de negdcios como no plano da investigagdo de

técnicas de constru¢ao de maquinas e investigagcao de equipamentos.

Quem controlar a rota do Atldantico norte, controla o transporte aéreo de longa distdancia (Telo,

1993, p. 215).

Contudo, embora tenha havido também uma missdo inglesa nos Agores em 1936,
chefiada pelo comandante Armstrong, para estudar a utilizagdo dos portos por
hidroavides, a Inglaterra vem a interessar-se mais pela rota do norte, direta entre a Irlanda
e o Canada. Por isso, quando se iniciam ligagdes conjuntas, inglesas e americanas, entre
Nova York e a Bermuda, sé os americanos ¢ que as prolongam no percurso da Bermuda
para os Agores € a Europa. Os ingleses querem fazer parte da solu¢do conjuntamente com
os EUA, mas estes ja estdo mais a frente nos equipamentos: os avioes Sikorsky S-42 t€ém
melhor desempenho do que os Short S-23, e os Boeing 314 que virao a ser utilizados pela

Pan Am, deixardo mesmo a Imperial para tras (Telo, 1993).

De novo, os Agores sdo incontorndveis na disputa internacional por esta rota que nao
dispensa apoio de escala comercial ou técnica para reabastecimento e eventuais
reparacoes. E, de novo, a Inglaterra e os EUA sdo quem estd em melhores condi¢des de
interlocugdo diplomatica para obterem esse tipo de facilidades do governo portugués. E
Portugal, de novo dependente de apoio externo, tanto no campo técnico como no da

disponibilidade financeira.

Tanto Londres como Washington estdo atentas a este desafio sobretudo porque mantém o
interesse em que os Acgores estejam no seu direito de preferéncia. Nao é que tenham tudo
pronto para avangar, mas nao querem que outros avancem primeiro. Acabam por se
entender para uma proposta conjunta a Lisboa para usar os Agores nas ligacdes entre os

dois paises, através das companhias Imperial Airways € Pan American.
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A despeito da rivalidade que datava de longe, o assunto ganharia contornos diferentes uma vez
que o as autoridades portuguesas iriam conceder autoriza¢do especial tendo por base contratos
assinados em Lisboa no dia 3 de abril de 1937, formalizados entre Portugal e as companhias

Imperial Airways Limited e a Pan American Airways Company (Costa E. M., 2015, p. 83).

O contrato tinha como objeto a exploracao do direito de transporte de passageiros, carga e
correio, por 25 anos, entre a Europa (Portugal ou Inglaterra) e a América do Norte,
diretamente ou via Acores, nos resultados da qual haveria uma participacdo de Portugal

nas receitas brutas, entre 1% e 3% nos primeiros 10 anos da exploragao.

J4 anteriormente, em 1936, fora introduzida nas rotas comerciais da Imperial Airways
uma nova aeronave, o Short C class flying-boat, com caracteristicas muito melhoradas.
Um desses avides, o Caledonia, passaria na Horta em outubro de 1937. Pela mesma

altura, a Pan American testava um Sikorsky S42 B, Clipper III (Silveira C. R., 1986).

Tendo em vista a escolha de um local apropriado para a constru¢do de uma pista de aterragem
para aeronaves terrestres de grande dimensdo, deslocou-se ao Faial e a Terceira o comandante
George Thompson da Imperial Airways em novembro de 1937. O local da Feteira (algumas milhas
a oeste da Horta) ndo o convenceu, optando antes por um local perto da Praia da Vitoria (na

Terceira), onde viria a nascer a base das Lajes (Warner, 2008, pp. 24-25).

A II Guerra Mundial vira interromper essa competicao-cooperagdo. Os EUA ficam com o
dominio da rota, utilizando a Pan American Airways. Em associagdo com os ingleses, mas
claramente dominantes. Com o deflagrar da segunda Guerra Mundial, a concessdao de
facilidades aos ingleses e, através destes, aos americanos, veio a tornar possivel
concretizar a constru¢do de aeroportos nas ilhas, ficando os hidroavides para tras no
desenvolvimento do transporte aéreo: foi a altura da substituicdo da pista da Achada pela
das Lagens e da construcao do aerodromo de Santana, entdo Base Aérea n.° 4, em Rabo

de Peixe, S. Miguel.
3.4. A Pan American e o aeroporto internacional da Horta

Se a estrela De Pinedo ofuscara em 1927, nos Acores, o feito de Charles Lindbergh
celebrado em todo o mundo ao ponto de lhe ser atribuido o cognome de “Aguia
Americana”, o mesmo podia ter acontecido em 1933 com as noticias sobre a passagem de
Italo Balbo pelos Agores e mesmo com as da morte de Francesco de Pinedo. Mas, desta

vez, ndo sO as datas foram um pouco mais espagadas, como, sobretudo, Lindbergh
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também veio aos Acores, passou por ca com Anne Morrow, sua mulher. Para o Correio
dos Ac¢ores de 19 de novembro de 1933, bastou um nome como titulo “LINDBERGH”,

para garantir o efeito pretendido.

O porto da Horta na ilha do Faial, Acores, revelou-se um ponto chave nas iniciativas essenciais

da historia da aviagdo relativamente ao Atlantico Norte (Costa R. M., 2013, p. 86).

Lindbergh, no dia 21 desse novembro, “acompanhado da esposa, amarava na Horta
pilotando um monoplano Lockheed 8 Sirius. Visando a obtengdo de direitos de trdfego
para o Continente e para o Arquipélago, manteve diversos encontros prévios como o
Almirante Gago Coutinho” (Costa E. M., 2015, p. 84), “tendo por objetivo habilitar a
Pan American a escolher as rotas mais adequadas para o seu projeto de abertura de voos

regulares entre os EUA e s Europa” (Costa R. M., 2013, p. 86).

Charles Lindbergh realizou esta viagem, acompanhado da sua mulher, Anne Morrow, no
hidroavido de flutuadores Lockeed Sirius, fazendo de embaixador dos interesses da Pan
American Airways, que assim tirava partido do prestigio da “Aguia Americana”, bem
como da sua experiéncia, para completar um estudo que permitisse contribuir para
viabilizar o plano de estabelecer ligacdes comerciais entre a América do Norte e a Europa.
De Lisboa até a Horta, o Lockeed de Lindbergh levou, no dia 21 de novembro, 9 horas e

19 minutos e dali saiu para Ponta Delgada dois dias depois, seguindo dai para as Canarias

(Silveira C. R., 1986), (Warner, 2008).

E assim natural que o Correio dos Acores preencha varios destaques desta altura com
noticias sobre o grande aviador e a sua passagem pelos Acgores: “AZAS AMERICANAS
— A CHEGADA A PONTA DELGADA DO HEROICO AVIADOR LINDBERGH”, em
24 de novembro de 1933; “A VISITA DE LINDBERGH A PONTA DELGADA”, na 2.*
pagina de 25 de novembro; “LINDBERGH — O aviador descrito pela mulher — Uma
conversa com Gago Coutinho — A missdo do aviador americano”, no dia seguinte; “OS
ACORES E A AVIACAO. A VIAGEM DE LINDBERGH e o seu objectivo”, no dia 28;
“A ESTADA DE LINDBERGH NO FAIAL”, na 2.? pagina de 6 de dezembro; em 29 de
dezembro “AS ILHAS E A AVIACAO - Ainda a viagem de Lindbergh — problemas a
resolver”. Finalmente em 30 de dezembro: “AVIACAO — A amaragem nos Acores de
avides norte-americanos”, anuncia, citando o Século de uma semana atrds, ja a

candidatura formulada junto do Governo Portugués por um responsavel da PAA, Robert
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Longs, para a realizagdo futura (para dali a 18 meses) dos voos transatlanticos da

companhia aérea americana, sendo um dos locais de amaragem os Agores.

Mais uma demonstragdo de que o prestigio do grande aviador ndo era transitorio, ¢ a
atencdo que a imprensa presta a passagem da sua companheira, Anne Morrow, meses
depois, por Ponta Delgada: “MRS LINDBERGH, que hé cerca de um ano visitou os
Acores, EXALTA A IMPORTANCIA DO PORTO DE PONTA DELGADA”, a 13 de
setembro de 1934.

A Pan American World Airways nascera em 1927. Lindbergh, conselheiro técnico da
companhia, realizou, em 1933, uma expedicdo transoceanica, utilizando um Lockeed
Sirius, para estudar as possibilidades de navegacdo aérea comercial, na qual Portugal

esteve incluido.

Durante este tempo, igualmente continuavam a ser estudadas as possibilidades de vencer, por
outro lado, a fronteira mais importante e a mais dificil a ser conquistada. Os técnicos

concentraram-se em duas rotas. De Nova lorque, pelo Norte, até Southampton em Inglaterra e,

pelo Sul, via Acores até Lisboa, Portugal (Costa E. M., 2015, pp. 94-95).

Os americanos tinham-se virado para as carreiras transatlanticas desde 1933, mas nao o
Estado americano, antes deixando, como ¢ timbre daquela economia, o desafio para as
iniciativas privadas. E foram diversas a empresas a fazer exploracdes, levando a

companhia Pan American Airways a dianteira no pioneirismo.

Em 30 de junho chegou aqui, por incumbéncia dessa companhia, Mr. Clarence H. Schilhauer, que
percorreu todas as ilhas e discutiu as possibilidades de cada uma. Em novembro passou por cd o
aviador famoso Charles Lindbergh em missdo andloga. S6 muito mais tarde, porém, é que a Pan
American haveria de ter possibilidades de estabelecer um servico regular transocednico

(Agostinho, 2014, p. 250).

Entre 1937 e 1944 passaram na Horta, onde a Pan American Airways tinha instalado uma
base, os Boeing 314 Clipper Flying Boats das rotas Nova York-Marselha e Nova York-
Londres, com escala nos Agores ¢ em Lisboa (Costa E. M., 2015). S6 em 1937 se
realizariam as primeiras ligagdes transatlanticas, ainda experimentais, entre a América e
Europa, com Escala pela Horta, nos Agores, sendo a Pan American Airways, com o seu
Clipper III, um Sikorsky S-42B, a instalar essa rota pioneira, que passaria a ter caracter

comercial regular dois anos depois, em 1939. E que, embora o governo portugués
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recebesse pedidos para concessdo de facilidades a Imperial (futura British) Airways, a
Lufthansa e a Air France para utilizagdo dos Agores em experiéncias aéreas, s6 em Abril
desse ano autorizara a Imperial ¢ a Pan American Airways a explorar durante vinte e
cinco anos carreiras aéreas entre Lisboa e Londres e entre Lisboa e a América do Norte,
diretamente ou via Acores. No ano seguinte, 1938, a Air France também seria autorizada

a utilizar a Horta (Costa R. M., 2015), (Costa R. M., 2014), (Silveira C. R., 1986).

Durante a década de 1930, a rota dos Agores foi utilizada frequentemente como escala dos
voos transatlanticos, ainda operados por hidroavides. Tais voos eram, na altura,
efectuados designadamente pelo gigantesco Do-X, que reabasteceu na Horta pela primeira
vez em 21 de maio de 1932, vindo da América, e pelos Boeing 314 “Clipper” da Pan
American, que com frequéncia utilizavam a baia da Horta para pousar, abastecer e
descolar, entre os EUA e a Europa. Em 21 de Julho de 1937, um hidroavido da Lufthansa,
catapultado em Angra, faria a primeira ligagdo entre a Terceira e Lisboa (Pinto M. S.,

2010), (Henriques-Mateus L. , 2009), (Agostinho, 2014), (Dias, 2010).

A operacdo, ja no final da década de 1930, dos Boeing 314 Clipper flying boats da Pan
American Airways, dos Do-18 e Do-X da Lufthansa, dos Short C Class fying boats da
Imperial Airways (futura British) e dos Latécoere da Air France na baia da Horta em
escalas transatlanticas ainda deixava a ideia publica de que a utilizagdo dos hidroavides

estava para durar (Costa R. M., 2015), (Lobao, 2015), (Silveira C. R., 1986).
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CONCLUSAO

Pretendeu-se no presente trabalho refletir sobre a importancia dos Agores nas relagdes
transatlanticas no periodo entre as duas guerras mundiais, € mais particularmente sobre o
seu papel na emergéncia da aviagdo civil no pés-Grande Guerra, complementando essa
reflexdo com o papel desempenhado por José¢ Bruno Carreiro, sobretudo através do seu
jornal Correio dos Agores, na defesa da autonomia administrativa para os Acores e do
estabelecimento de ligagdes aéreas com estas ilhas, na convic¢do de tais ligacdes se

traduzirem na aceleracdo do desenvolvimento do Arquipélago.

No encadeamento de acontecimentos das décadas de 1920 e 1930, parece resultar, da
matéria recolhida, o destaque da importancia das experiéncias levadas a cabo pela
aviacgdo britanica, norte-americana, italiana, francesa e alema nas nossas ilhas, bem como
a conjugacdo dos interesses anglo-americanos para o estabelecimento de ligacdes aéreas
transatlanticas com escala nos Acores. Ainda que, no fim da década de 1930, parecesse
assente que era a aviacao naval norte americana a ganhar o controlo do Atlantico, com o
protagonismo dos Acores incluido, afigura-se adequado realgar os esfor¢os dos proprios
portugueses para concretizar as ligagdes aéreas nos Acgores, destacando-se nesse empenho,
o voo do Fokker T-IIIW “Infante de Sagres” em 1926, a constru¢cao do Campo de Aviagao
na Terceira em 1930 e os ensaios da frota de hidroavides Junkers da Armada Portuguesa

nos portos dos Agores em 1935.

E verdade que o isolamento diplomatico do nosso pais fez com que fosse recusada a
possibilidade de ser a Inglaterra a construir, em 1918, uma primeira pista de aviacdo na
Terceira, 0 mesmo sucedendo quando os franceses se propunham avangar com o Campo
das Lajes em 1936. Essa aparente auto-suficiéncia contrastava, no entanto com a atavica
dependéncia da economia portuguesa para investimentos com dimensdo internacional.
Assim, foi a circunstancia de os cabos submarinos transatlanticos terem um ponto de
amarracao na Horta a facultar a entrada do Arquipélago na atualidade das comunicagdes.
Tal salto na modernidade facilitou a navegagdo aérea no Atlantico Norte ao possibilitar o
planeamento dos voos com previsdes meteorologicas crediveis, apos a criagdo de um
observatdrio nos Acores, ligado aos centros meteoroldégicos mundiais como se fosse uma

“sentinela”.
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Saido da crise mundial a que, ndo por acaso, se convencionou durante anos, chamar
Grande Guerra, o mundo distendeu-se num impeto de desenvolvimento, no qual o papel
da aviacdo incipiente foi verdadeiramente notavel. A base naval, que os Estados Unidos
haviam instalado em Ponta Delgada, foi utilizada também para apoio logistico da primeira
travessia aérea do Atlantico Norte, constituindo os dois factos — instalagdo da base naval e
realizacdo da travessia — marcos decisivos para que os Agores surgissem perante o mundo
como um ponto de escala — que ja era da navegag¢do maritima e das comunicagdes por
cabo submarino — incontornavel entre os dois continentes, europeu e americano. A
expressdao de Walter Lippman tinha particular reflexo quando pensada nos Acores:

“Comunidade Atlantica”.

A exploragdo do espago aéreo comegou entdo por ser, nas décadas de 20 e 30 do século
XX, a transicdo das ligagdes maritimas para as aéreas, pelo que a industria aerondutica

encontrou na travessia do Atlantico o maior dos seus desafios.

No desenvolvimento dessas décadas de 1920 e 1930 — a situagdo geografica dos Agores
foi determinante para a aviacdo emergente: a aviacdo naval precisou de estudar as
condi¢des destas ilhas, da meteorologia a oceanografia, das condi¢cdes de navegacdo e
sobrevoo as facilidades utilizaveis para apoio e escala. A passagem do Zeppelin sobre a
Terceira em 1924; o voo do Fokker “Infante de Sagres” da marinha de guerra em 1926,
pilotado por Moreira de Campos e Neves Ferreira; a exibicdo do Savoia-Marchetti da
Armada Italiana, comandado por De Pinedo em 1927; o desastre do Amiot 123 polaco na
Graciosa em 1929; a construg¢do da pista da Achada, na Terceira, em 1930; a escala do
Do-X na Horta em 1932; a passagem espetacular da esquadrilha de Balbo pela Horta e
Ponta Delgada em 1933; os estudos de Charles Lindbergh nos Acgores em 1933; as
missoes de Louis Castex em 1935-36; os ensaios alemaes de voos catapultados, € os
primeiros voos comerciais transatlanticos efetuados pelos Clippers da Pan American
através da Horta em 1937: - o mundo a transformar-se, a relativizar as distancias entre

continentes, e os Agores a fazer parte do novo mundo.

A fundagdo do Correio dos Agores em 1920, por José¢ Bruno Carreiro e Francisco Luis
Tavares, ocorreu no contexto de renovacao da imprensa portuguesa e o seu papel no apoio
ao desenvolvimento dos Agores, entendendo o seu potencial turistico como uma
motivagdo essencial para o crescimento da aviacdo civil, foi complementado pela

credibilidade do seu papel de interlocutor, que trouxe para as paginas do jornal o tema da
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insularidade, nele envolvendo a imprensa madeirense e continental, € o conceito da
acorianidade, criado por Vitorino Nemésio e desenvolvido por Luis Ribeiro, num clima

de cumplicidade entre ilhas e arquipélagos que estava por explorar até ento.

Os Acores tinham constituido, nas décadas de 1920 e 1930, pontos de escala para as
travessias aéreas pioneiras no Atlantico. Acabava de se iniciar, em 1939, a primeira
ligacdo regular da América com o sul da Europa, via Agores. Seriam, durante a I Guerra

Mundial,

um pilar na grande ponte aérea entre quatro continentes, uma escala impensavel pouco antes e

que 56 os EUA tém meios para organizar (Telo, 1993, p. 431).

Tornar-se-iam o porta-avides fixo do Atlantico, tal como previra Jos¢ Agostinho no artigo
“Os Acores na futura guerra”, publicado em 17 de maio de 1928 no jornal Republica, de
Angra do Heroismo, e reproduzido dez dia depois, no Correio dos Agores de 27 de maio,
com o titulo “Os Agores devem ser uma esquadra estacionada em pleno Atlantico”.
“Porta-avides” ou “esquadra”, a projetar mobilidade e poder aéreo entre as suas duas

margens:

De um ponto de vista técnico, os Agores tornam-se um centro vital nas comunicagdes aéreas.
Pode-se mesmo dizer que, a partir de 1942, e até 1949/50, sdo o mais importante ponto isolado do

mundo nesta perspetiva (Telo, 1993, p. 464).

Como explica Luis Andrade, o que veio a estar na base do convite feito a Portugal para
ser membro da Alianga Atlantica, em abril de 1949, foi a importancia geoestratégica dos

Acgores (Andrade L. , 2008, p. 138).

O arquipélago agoriano e, nele, as facilidades concedidas aos Estados Unidos, imprimem ao nosso
pais uma projegdo atlantica e internacional que ultrapassa em muito aquela que a sua dimensao

geografica estritamente continental faria prever (Amaral, 2005).
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