A Centralidade do Poder Politico na
Emergéncia da Aviacao Comercial
Portuguesa

Manuel Serafim Pinto*

Resumo

A aviagdo civil de transporte aéreo regular, em Portugal, emergiu por necessi-
dade politica do Estado correspondendo a politica colonial internacional. Se bem
que tivessem surgido algumas companhias de aviagdo, anteriores ao servigo
aéreo dos TAP, pertencente ao SAC, a maioria com capital estrangeiro, todas
tiveram por objetivo de sustentabilidade as «subvengdes» do Governo portu-
gués. Contudo, a emergéncia de portugueses como pioneiros e inventores da
aviacdo acompanhou a histdria internacional, mas as agdes tiveram um cariz
individual e ndo empresarial. A construgdo da aviagdo com ligagdo as coldnias
impunha-se dentro da politica internacional e a «linha aérea imperial», que fora
uma proposta anterior a constituicdo dos TAP, apareceu por vontade do Governo
estabelecendo essa ligacdo aérea e terminando com alguma apeténcia estran-
geira na sua exploragdo.

Palavras-chave: transporte aéreo, transporte aéreo regular, politica, coldnias,
empresas
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Abstract

The civil aviation air transportation, in Portugal, has emerged as a political ne-
cessity of the state corresponding to the international colonial policy. Although
it had been some airlines prior to TAP Air Service, owned by SAC, mostly with
foreign capital, all of them sought their sustainability through «grants» of the
Portuguese Government. However, the emergence of Portuguese as aviation
pioneers and inventors followed the international history, but the actions were
individual in nature, not entrepreneurial. The construction of aviation linking to
the colonies was an imperative in terms of international politics. The «imperial
airline», a proposal appeared before the constitution of TAP, came into being by
the will of the Government, establishing this air linkage and putting an end to
foreign appetite for its exploitation.

Keywords: civil aviation, scheduled air transportation, politics, colonies, corpo-
rations



A Centralidade do Poder Politico na Emergéncia da Aviagdo Comercial Portuguesa

A emergéncia da aviacdo civil de transporte aéreo regular, em
Portugal, foi tardia relativamente as necessidades de comunicagao en-
tre os territdrios intercontinentais que constituiam o império portu-
gués. Contudo, a aviagdo parecendo ter um curto percurso histdrico no
nosso pais, o seu passado data do século XVIII e na época dos aerod-
dinos, a sua concegao e operacionalizacdo centrada na necessidade do
estabelecimento dos transportes aéreos, teve um reconhecimento an-
terior a viagem de Sacadura Cabral e de Gago Coutinho que, em 1922,
constituiu um marco na aviagdo internacional e nas relacdes politicas
entre Portugal e o Brasil.

Quando, em 1945, o Servico do SAC - Secretariado da Aeronautica
Civil criou os TAP - Transportes Aéreos Portugueses e iniciou a rota
para Africa, a 31 de dezembro de 1946, com a denominada «Linha
Imperial», ligando Lisboa a Luanda e Lourenco Marques, atual Mapu-
to, concretizava uma ideia que vinha do passado. Este voo inaugural,
realizado no ultimo dia do ano, é indiciador da necessidade politica no
estabelecimento dessa linha aérea, o mais cedo possivel, dentro de
um grande atraso e de um contexto internacional dinamizado por um
inovador meio de transporte em expansao internacional.

1. No Passado Politico

A aviagdo nasceu com a aspiragao do ser humano conquistar a loco-
mocdo aérea e, das multiplas experiéncias que se encontram narradas
na histéria, realizadas no estrangeiro e em Portugal, sobressai a «pas-
sarola» do Padre Bartolomeu de Gusmao!. Esta invencdo ndo nos inte-
ressa quanto a discussdo sobre a veracidade da sua existéncia na for-
ma como é conhecida, mas na «politica do segredo» que a envolveu? e
na singularidade do engenho, aplicado a estratégia no dominio militar

1. Bertholameu Lourengo de Gusmao, padre portugués, nascido em dezembro de 1685
na cidade de Santos, na coldnia do Brasil, a quem se deve a construgdo da «passarola
voadora», um aparelho movido por «velas giratorias» colocadas na parte superior
através de ar quente. Tudo leva a crer que a «maquina direcionada» seria um simples
aerostato.

2. «Em 1910, o poeta italiano Pier Jacopo Martello publicou uma obra, Dialoghi sur Volo,
onde faz o exame critico da estampa da “Passarola” (...) ridicularizando o projeto, por
absurdo, mas capacitando-se que o inventor tinha em vista desarmar eventuais pes-
quisas idénticas e desviando a atencgdo publica do verdadeiro segredo que queria, a
todo o transe, mater ignoto. Dai as penas severas reclamadas ao rei D. Jodo V para os
possiveis defraudadores» (Fernandes, 2009b: 87).
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do espaco aéreo e, consequentemente, servindo ao poder do Estado.
Esta invencdo datada de 1709, reconfirmada em 1914 (ACP, 1914: 13),
com mobilidade direcionada ou com autonomia de movimentos, teria
capacidade para servir os interesses do «poder régio», ou do Estado,
e os da sociedade. Na fundamentacao do «pedido de patente» feito ao
Rei D. Jodo V, constante no Cddice n°® 677 da Biblioteca de Coimbra
(Ferreira, 1961: 16), encontra-se escrita a primeira antevisdo de es-
tratégia aérea: «Seguro poderdo os homens de negocio passar letra, e
Cabedais. Com a mesma brevidade, a todas as pracas Citiadas poderdo
ser Socorridas, tanto de Gente, como de munigdens, e viveres a todo o
tempo e retirarem se dellas, todas as pessoas que quizerem, Sem que
o0 inimigo o possa impedir. Discubrir Se hdao as Regidens que ficam mais
vizinhas aos Pollos do Mundo, Sendo da Natureza Portuguesa a gloria
deste descobrimento que tantas vezes tem intentado inutilmente os es-
trangeiros; Saber Se hdo as Verdadeiras Longitudes de todo o Mundo,
que por estarem erradas nos Mappas Causdao muitos Naufragios (...)
he bem se Remunere ao Supplicante um invento de tanta importancia»
(Arruddo, 1959: 23).

A curiosidade da Corte ndo foi motivo suficiente para dar continui-
dade as experiéncias. Por um lado, eram ridicularizadas por céticos
com relevo social como «Tomas Pinto Branddo “o coronel, o pontifice
dos poetas biltres do século XVIII”, que desde o primeiro momento
se dedicou a sabotar a “maquina volante” do inventor luso-brasileiro»
(Fernandes, 2009a: 86). Por outro lado, o mais importante, advinha
do obscurantismo que fora atribuido pela Santa Inquisigdo que deti-
nha o «poder supremo» na interpretacdo dos segredos do Olimpo. Os
«sete Céus» de Camodes (1979: 8) e a profanacdo do espaco celeste
ja vinha da observagdo de Hans Lippershey (1608), antecessor teorico
de Galileu Galilei (1609), a que se juntava agora a criagdo do padre
Bartolomeu de Gusmao, obrigando-o a fugir de Portugal e a morrer no
caminho, em Toledo, no ano de 1724 (Henriques-Mateus, 2009: 59).

A existéncia de um incentivo ao aperfeicoamento e operacionali-
zacao desta invencao iria corresponder a duas situagdes. Em primeiro
lugar, as aspiracoes de uma locomogdo rapida, passando por cima dos
mais variados relevos geograficos, encurtando o caminho percorrido
e criando uma comodidade que os meios de locomocdo da época nao
podiam dar. De resto, a ideia da «utilidade social» entrou facilmente
na nobreza, o estrato social a quem era permitido percorrer grandes
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distancias por lazer?, ndo so6 pela disponibilidade temporal, como pelo
poder econdmico que detinha. Em segundo lugar, para além da sa-
tisfacdo dos interesses sociais e econdmicos centrava-se, fundamen-
talmente, no «campo politico» com o estimulo ao controlo do «poder
soberano» através da aplicacdo desta invencdo ao estabelecimento/
restabelecimento das «relagdes de poder e nos operadores de domina-
cao» (Foucault, 2000: 51) que profanavam o saber sacralizado e que
legitimavam a temporalidade do poder politico.

Napoledo III foi o primeiro estratega a usar balGes nas operacoes
militares, durante a guerra franco-prussiana. «Perante a necessidade
de furar de noite e por via aérea o cerco de Paris (...) o Estado pagou-
-0 [0 baldo] e, em 1872, foi experimentado um aerdstato alongado
com 36 metros de comprimento e 15 m de didmetro maximo, cheio de
hidrogénio» (Guedes, 1997: 2). Com esta demonstracdo no «campo
militar»*, passou para o interesse politico a que se acrescentou o ser-
vico de transporte no «campo civil», culminando na «era do Zepelim»
que ainda hoje se mantém. Os aparelhos aéreos passaram a represen-
tar um poder onde se encontra «um pensamento instrumentalista (...)
um novo mundo de razdo teodrica e pratica» (Marcuse, 1973: 159) que
permitia o calculo da «surpresa», a existéncia de novas «ameacas»® e
a afirmacdo do poder com a sua aplicacdo em termos de dominagao.
Deste modo, deu-se a necessidade da aquisicdo de baldes e, dinami-
zando a estrutura econémica, incentivaram-se os interesses ligados a
sua construgdo®.

Em Portugal, s6 em 1911 foi criada a primeira unidade militar, a
Companhia de Aerosteiros do Exército Portugués que, por falta de

3. «A Princesa Isabel Cristina, mulher de Carlos VII, de Espanha, muito interessada no
novo invento, assim contava as novidades a sua mée, Cristina Luisa D'Oettingen, a
Duquesa de Brunswick, em carta de 2 de julho de 1709: "Quem me dera um dia junto
a Vossa Alteza! Quanta coisa eu tinha a dizer-lhe! A Rainha de Portugal pediu-me para
ir visitd-la logo que esteja pronto o navio voador, pelo que estd em Lisboa um homem
que se gaba de poder fazer um capaz de viajar pelos ares. Se essa invencao tiver éxito,
eu irei todas as semanas passar um dia com Vossa Alteza. Seria uma via encantadora,
mas duvido muito que ele leve avante a ideia!”» (Visoni, 2006: 29).

4. «Em termos analiticos, um campo pode ser definido como quadro ou configuragdo de
relagdes objetivas entre posigdes» (Bourdieu & Wacquant, 1992: 72).

5. Entende-se a ameaca «como a condicdo humana que decorre da percegdo de situages
ligadas ao medo que emerge sempre que existe um perigo, identificado ou ndo, visivel
ou invisivel, podendo ocorrer antes da identificacdo do perigo e da determinacdo do
risco e permanecer para la deste» (Pinto, 2011: 72).

6. A Franca organizou a aerostagdo em 1877, seguindo-se a Inglaterra em 1879 e, cinco
anos depois, a Alemanha e a Russia.
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material, teve a duragdo de seis meses tendo reiniciado a atividade de-
pois da I Guerra Mundial. Contudo, foram integrados nesta companhia
0s primeiros avides que deram origem a aviacdo militar portuguesa. No
ano seguinte, foi apresentado na Camara dos Deputados, por Anténio
José de Almeida, um projeto de lei com o objetivo de criar a «aviagdo
militar». No «campo da aviagao civil» realizaram-se varias demonstra-
cOes aéreas, mas a «aviacao de transporte aéreo» ainda estava longe
da sensibilidade politica, encontrava-se na dependéncia da disponibi-
lidade financeira e dos interesses econdmicos, existia unicamente o
reconhecimento da sua necessidade nas operagdes militares. E, mesmo
assim, em 1923, «no préprio exército até - custa a crer - ainda ha a
descrenca da aviagdo como arma, quando ela é ja hoje um exército:
o do Ar» (Fonseca, 1935: 9). Em termos de eficacia na mobilidade,
civil e militar, revelou-se superior e «sao muito mais baratos os avides
do que o material de caminho de ferro» (Fonseca, 1935: 16) que ndo
servia para a ligacdo as colonias e respetiva consolidacdo na politica
internacional do territério de Portugal. Um territdrio que se estendia
pela Africa Ocidental, Africa Oriental, Asia e Oceania e que tinha «da
esséncia organica da Nagdo Portuguesa desempenhar a fungdo histori-
ca de possuir e colonizar dominios ultramarinos de civilizar populagdes
indigenas que neles se compreendam, exercendo também a influéncia
moral que lhes é adstrita pelo Padroado do Oriente» (art.© 29, Titulo I,
Ato Colonial).

2. A «Necessidade» — Uma Emergéncia do Campo Politico

No inicio da «era da aviagdo» que, tal como o balonismo, teve o
surgimento e a afirmagdo a partir do «campo civil», sobressairam os
irmdos Wright como precursores do voo, omitindo-se Santos Dumont.
Os primeiros fizeram-no, em 1903, com um aparelho que necessitava
de uma rampa de lancamento, o segundo realizou, em 1906, o primei-
ro voo completamente autdnomo, ou seja - com o avido 14 Bis - sem
necessidade de meios auxiliares o que, para todos os efeitos, tornou
Santos Dumont no primeiro aviador da histéria. Curiosamente, a in-
vencdo dos Wright foi patenteada e posteriormente colocada a venda.
Desvalorizada, pouco depois, face as «descobertas multiplas indepen-
dentes» (Merton, 1970: 24-25) dando inicio a uma inddstria que se
apresentou promissora desde o inicio, com a excegdo, Unica no mundo,
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das criagbes e inovacoes de Santos Dumont e de Gago Coutinho’ que
nao as quiseram patentear.

Com a aplicacdo da aviacao na «arte da guerra» - utilizando a ex-
pressdo de Sun Tzu (século IV a.C.), de Clausewitz (1819 a 1830) e
de Cyril Falls (1943), destacando-se Humberto Delgado (1944), en-
tre outros -, os aparelhos sofreram um desenvolvimento tecnoldgico
muito rapido, quer na construcdo das aeronaves, quer na sua opera-
cionalizagdo, face ao estabelecimento de regras que levaram a defini-
cdo de procedimentos na conducdo dos aparelhos. Com esta evolugdo
preparou-se o «campo da aviagdo civil», havendo aparelhos e técnicos
disponiveis para serem utilizados, nos finais das duas guerras; os pri-
meiros no surplus (avides desativados da guerra) e os segundos no
desemprego, bastando para isso reconverter os aparelhos e deixar voar
os pilotos. A primeira grande reconversao de avides militares em trans-
portes civis deu-se em 1919, ao surgirem 69 companhias aéreas em 24
paises. A segunda, verificou-se com uma industria tecnologicamente
mais avangada, em 1946, com 108 companhias em 36 paises, existin-
do ja em 1945, em 24 paises, 52 companhias de aviacdo demonstrando
0 interesse na aviagdo de transporte aéreo logo apos o final das duas
guerras mundiais (Pinto, 2010: 399). A mobilidade tornou-se indispen-
savel, por trés razoes e o transporte aéreo um meio estratégico: para
a reconstrucdo dos territdrios atingidos; para a ligacdo aos territdrios
coloniais; e, para o restabelecimento das relagdes comerciais que ne-
cessitavam de uma mobilidade rapida e eficiente.

Na emergéncia do «campo da aviagdo civil» houve a necessida-
de do poder politico disponibilizar os meios necessarios e, rentabili-
zando o «campo militar», entregar ao poder econémico os interesses
em matéria da «aviacdo mercante». Na verdade, os Estados que esti-
veram envolvidos nas duas Guerras Mundiais construiram a «aviagdo
de transporte civil» com uma homologia de interesses nos diferentes
«campos» - politico, militar, econdmico e social. A articulacdo destes
interesses materializou-se na presenca de diferentes «companhias de
bandeira» que, em regime de monopdlio, faziam as «carreiras» nos
territérios do pais a que pertenciam. A legitimidade da sua existéncia e

7. «(...) uma antiga firma alem& construtora de sextantes (...) inscreveu em cada ins-
trumento construido a designacdo Sextante System Admiral Gago Coutinho (...) uma
casa inglesa construtora de sextantes, uma vez que o Sextante Portugués n&o possuia
patente de registo resolveu, logo em 1919 [... fazé-lo]» (Corréa, 1969: 9-10).
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da operacionalidade advinha ndo sé da aplicacdo da Lei internacional,
que correspondia ao direito do ar clausum - a inexisténcia da quinta
liberdade -, mas também a defesa dos interesses econdmicos e aos
interesses da populacgdo, constituindo esta articulacdo uma matéria po-
litica com a «arte de governar» (Foucault, 2008: 181).

Da aplicacdo desta «arte» emergiram, no ocidente, duas situacdes
politicas que requeriam estratégias diferentes. Por um lado, existia os
Estados Unidos como poténcia dominante que se afirmara através da
industria de guerra, dinamizada pelo facto de nunca ter sido atingida
no seu espaco geografico continental, contrariamente a Europa. Neste
pais, a aviacdo foi impulsionada desde muito cedo porque tinha um
grande espaco continental e, consequentemente, um grande mercado
a satisfazer. O territorio para ser percorrido em linha aérea, de costa
a costa, na atualidade, requer quase o0 mesmo tempo que a travessia
do Atlantico Norte®. No Canada, na Argentina e no Brasil, a grandeza
territorial e a irregularidade geografica conduziram a uma situacdo si-
milar. Por outro lado, encontravam-se os paises imperiais europeus que
tinham a necessidade politica e econdmica de estabelecer ligagGes ra-
pidas aos respetivos territorios. Ou seja, existiam paises imperiais que,
face as suas fronteiras geograficas se podiam definir, em funcdo do seu
espaco continental o intercontinental, como «territoérios continuos» e
«territorios descontinuos». Neste contexto, apesar de os Estados Uni-
dos ndo possuirem um territorio imperial a defender, ndo deixaram cair
a visdo politica imperialista que, contrariamente ao passado®, estava
justificada pela II Guerra Mundial, com a defesa dos territorios brita-
nicos se os resultados da guerra assim o justificassem. Situagdes que
também decorreram com a criacdo de dependéncias, face a tecnologia
exportada e aos empréstimos financeiros que dai resultaram. O que era
visto como politicamente legitimo, face ao conceito existente sobre o
imperialismo, comummente entendido na América do Norte. Este con-
ceito, em 1943, foi explicado por um jornalista canadiano ao dizer que
«o imperialismo ordinariamente é uma coisa desagradavel, mas nao é

8. Lisboa-Nova Iorque: 07:25 horas; Nova Iorque-San Francisco: 06:30 horas.

9. Desde o século XIX que as invasdes e as posicdes hegemonicas dos Estados Unidos
marcaram a histéria politica e militar. Com inicio em 1806, em territério espanhol do
México, «o capitdo Z.M. Pike, a frente de um pelotdo, invadiu o territério espanhol, na
nascente do rio Grande, por ordem do general James Wilkinson. Foi feito prisioneiro
sem oferecer resisténcia. O objetivo politico de tal ato ainda hoje permanece um mis-
tério» (Buchanan, 1970: 102).
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necessariamente uma politica viciosa. No fundo, o imperialismo nédo é
mais do que uma extensdo do poder e chega somente as nagdes que
devem empregar o argumento do poder para se defenderem. A sobre-
vivéncia nacional, antes de tudo, é um fim politico perfeitamente digno
e respeitavel (..) Se se fizer desaparecer a maldicdo da exploracdo
econdmica que pesa sobre o imperialismo, fazer-se-& desaparecer em
grande medida o sentido pejorativo do imperialismo» (Gunther, 1943:
458-459).

No mundo ocidental, a posse de coldnias estava, portanto, legitima-
da e a sua manutengdo ou conquista era um dos objetivos dos belige-
rantes durante as duas Guerras Mundiais. Na verdade, vivia-se numa
época conturbada onde alguns territorios coloniais «viam a Alemanha
e 0 Japao como uma forma de se livrarem dos Britanicos e dos France-
ses, especialmente até 1943» (Hobsbawm, 1998: 143). Com o desen-
rolar do ultimo conflito mundial, a distribuicdo das possessdes coloniais
ficaram internacionalmente reconhecidas, até ao inicio da década de
sessenta do século passado. Contudo, como todos sabem, «o surto do
investimento direto americano no mundo, de maos dadas com a ajuda,
nao foram sendo aspetos variados, embora complementares da mesma
estratégia de dominio mundial, num quadro de relagdes fortemente
hierarquizadas onde, em Ultima instancia e em definitivo, se passou
a fazer sentir a influéncia fundamental dos EUA» (Rolo, 1977: 13). A
penetracdo da tecnologia e do american way of life marcaram a vida
social e o transporte aéreo passou a fazer parte das necessidades, da
afirmacdo do estatuto social ou da demarcagdo de uma posicdo social,
incentivando a grande aspiracao de viajar em aviao. O mesmo se verifi-
cou com a «representagdo politica» relativa ao desenvolvimento socio-
-econodmico e a atualizagdo tecnoldgica que, permitindo uma ligagdo a
todo o territdrio, legitimava a posse das coldnias.

3. A Construgdo do Transporte Aéreo e Necessidade da
Regulagdo do Estado

Uma das respostas as condigbes legitimadoras para a preservacado
das coldnias, para além da ocupacdo efetiva do territorio, da agdo civili-
zadora sobre os autdctones (com a implantagdo dos valores ocidentais)
e da seguranca das populagdes colonizadoras, passava pela sua ligagao
a metrdépole e, evidentemente, pelo incremento do transporte aéreo
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que marcava o emprego da tecnologia avangada, atualizada, sobretu-
do quando os transportes maritimos nacionais continuavam em crise.
Ndo podemos esquecer que, legitimada pela razao de inseguranca dos
colonos e pela escassez de transportes maritimos!?, os Estados Unidos,
em 1860, ja haviam «utilizado a forca para proteger as vidas e proprie-
dades americanas em Quissembo, quando os nativos comecaram a dar
sinais de revolta» (Buchanan, 1970: 104). Quissembo situava-se numa
das pontas da costa maritima em Ambrizete, no concelho de Ambriz
(GEPB, s/d: 133)'L. Com esta acdo confirma-se que, a época, Portugal
nao tinha meios de transporte suficientes que assegurassem as liga-
¢Ges com as coldnias, mesmo na orla maritima do territorio.

Sdo os ingleses os primeiros a estabelecer uma carreira aérea para
Africa. Haviam-no realizado com a Imperial Airways, iniciando as rotas
do império desde 1925. A Société Anonyme Belge pour I'Exploitation
de la Navigation Aérienne, em 1925, foi pioneira do estudo de uma rota
para Africa que, ligando a Bélgica ao territdrio africano do Congo Belga
e colocando em pratica, em 1926, a defesa dos interesses coloniais.
No ano anterior, os franceses comecaram com a Compagnie Générale
d’Entreprises Aéronautiques, antigas Linhas Lantécoére, em voos de
ligacdo a Espanha, Marrocos, Argélia e Senegal com destino a Améri-
ca Latina estendendo-se, posteriormente & Africa francesa e que, em
1932, esteve para deter o poder sobre a autorizagdo de aterragem dos
avides estrangeiros nos Acores, em vez de ser o Governo Portugués
(Fonseca, 1935: 41).

10. «Sdo conhecidas as providéncias da Regeneracdo para facilitar as comunicagBes entre
o Continente e as parcelas ultramarinas. Havia uma carreira anual em navios do Es-
tado para transporte de militares e funcionarios. (...) No ano de 1858 estabeleceu-se
contrato com a Unido Mercantil para o transporte de passageiros, por meio de barcos
movidos a vapor, entre os portos de Lisboa, do Algarve, dos Acores e da Africa Portu-
guesa. Dois anos depois, a ligagao estendia-se ao porto do Funchal, na ida uma vez por
més e na volta uma em cada dois meses. Porque interessa a histéria do povoamento
em Africa, refira-se que a companhia se obrigou a transportar em cada viagem e gra-
tuitamente seis colonos da Madeira» (Serrdo, 1889: 100).

11. Onde existiam pequenos «sobados» fragmentados e se radicaram, por um lado, as
posicdes dos nativos face aos impostos lancados pelo governo de Luanda, entre 1800
e 1820, e as dos capitdes dos navios que ndo reconheciam a autoridade portuguesa
sobre os impostos nos embarques. No Ambriz, em 1855, havia-se dado a «ocupacao
militar (...) regido que a Inglaterra disputava e onde se impunha estabelecer a sobe-
rania efetiva» (Serrdo, 1980: 129). Curiosamente, em 1860, «é renovada a tentativa
do estabelecimento dos Ingleses na baia de Lourengo Marques» (Serrdo, 1980: 188).
Neste contexto internacional, Portugal s6 poderia vir a ganhar forga politica com as
resolugdes da Conferéncia de Berlim.
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Em Portugal, a falta de transportes de longo curso provocava a que-
bra do comércio com as coldnias, punha em causa o desenvolvimento
econdmico nacional e tornava vulneravel a politica nacional. Aprovei-
tando estas fragilidades, num primeiro tempo, emergiram varias com-
panhias aéreas que, ndao cumprindo os contratos de concessdo, ten-
tavam implantar o transporte aéreo e esperavam uma oportunidade
politica para a exploracdo com os menores custos financeiros possiveis.
Num segundo tempo, com a presenca do Air Transport Comand, dos
EUA, autorizados a voar pelos Agores e com o desenvolvimento da
aviacdo inglesa e francesa nas coldnias africanas, a aviacdo portuguesa
tinha, forcosamente, de ser implementada e operacionalizada.

3.1. Afirmagdo e Fragilidade no Campo Aeronautico

No «campo da aviacdo» Portugal afirmou-se, unicamente, a nivel
das acoes individuais, faltava-lhe uma indUstria aeronautica como ha-
via noutros paises. Assim, o reconhecimento internacional foi adquirido
por acbes de varios pilotos. Levaram a participacdo da aviacdo militar
portuguesa a I Guerra Mundial; fizeram os raids aéreos de ligacdo as
coldnias. E estabeleceram a ligacdo entre Portugal e o Brasil, numa
epopeia de reconhecimento internacional. Porém, a visdo estratégica
sobre a implementacdo da aviacao civil de longo curso emergiu com a
I Travessia Aérea do Atlantico Norte, realizada por norte-americanos,
com escalas nos Agores e em Lisboa, em 1919, a qual Sacadura Ca-
bral reportou a maior importancia. «A nds, essa travessia interessa-nos
no mais alto grau. Foi o primeiro grande passo para a realizacdo de
grandes viagens transatlanticas porque, certamente, os construtores
hdo-de aperfeigoar por tal forma os seus processos que 0s progressos
realizados neste sentido tornardo a via aérea a preferida, pela rapidez
e perfeicdo» (Corréa, 1964: 95). Nesta mesma altura, Sacadura Ca-
bral afirmou que «como principio aeronautico fundamental a soberania
completa de um Estado sobre o espaco atmosférico que cobre o seu
territdrio e as suas aguas territoriais, vé-se que a posse dos Agores nos
permitird levar a navegacao aérea transatlantica a tomar Lisboa como
ponto de escala. (...) o que acontece com os Acgores, da-se igualmente
com a Madeira e Cabo Verde, na travessia da América do Sul. E por isso
que nds devemos e podemos conseguir, custe o que custar, que Lisboa
seja o porto aéreo a Europeu das duas Américas» (Corréa, 1964: 95).

149



Manuel Serafim Pinto

150

Este aviador encontrou as maiores dificuldades na preparagao da
Travessia do Atlantico Sul, chegando a ponderar sair da Marinha de
Guerra, em 1922, e passar a «paisano», dizendo a Gago Coutinho, seu
companheiro de epopeia, ou «a ida ao Brasil ou ir experimentar o civil»
(Corréa, 1964: 89). A viagem acabou por se realizar com o maior éxito
do piloto e da acdo de Gago Coutinho na «arte de navegar».

«O territorio de Portugal», na expressdo do preambulo do art.® 10
da Constituicao de 11 de abril de 1933, espalhado pelos «quatro cantos
do mundo» constituia uma «quimera» para o estabelecimento de linhas
aéreas, tendo em atencdo que o art.? 1° da Convencdo de Paris, de 13
de outubro de 1919, entrado em vigor a 11 de julho de 1922, consa-
grava o principio da «soberania completa e exclusiva» de cada Estado
sobre o espaco aéreo do seu territorio.

A «alienacdo» deste espaco, através de concessdes monopolistas a
estrangeiros, transmitia os direitos de exploracdo do transporte aéreo
para a companhia proponente e, se bem que ficasse condicionada aos
«corredores de navegagao», tornava-se uma «intrusa» no espaco terri-
torial e, por consequéncia, na plena soberania nacional. Tem de se real-
gar que se estava na fase da emergéncia das companhias nacionais,
ou «companhias de bandeira» transportadoras das siglas do Estado de
origem, que prestigiavam os seus paises através da sua presenca em
portos e aeroportos do estrangeiro.

O desenvolvimento da aviacao nacional encontrou as maiores difi-
culdades, por falta de meios financeiros. A situacdao torna-se evidente
com o «empréstimo interno em 1923 (...) para maior ruina [... e por-
que] todos os anos a Inglaterra lanca juros sobre juros a nossa divida
de Guerra, que ndo ha modo nenhum de pagarmos em libras, nem pela
indemnizacdo da Alemanha, e a que teremos de dar penhor territorial,
comeco da sua liquidagdo desairosa por cedéncias no ultramar» (Cam-
pos, 1924: 8). Curiosamente, neste mesmo ano, tentando estabelecer
a «aviacdo mercante» destacou-se uma proposta do Comité d’Etudes
France-Portugal que foi colocada em causa por Sacadura Cabral. Na
verdade, mudando os atores do «negécio». Sacadura Cabral escreveu:
«Ora, toda a gente compreende que se um Comité portugués tivesse
proposto uma convengao semelhante ao Governo Francés e que, se
depois dela aceite, viesse mostra-la ao Governo Portugués e dizer-
-lhe: “Tenho aqui esta convengdo que amanha pode valer uma fortu-
na se a aviacao comercial se tornar um meio de transporte pratico,
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convengdo que ndo me obriga a nada e que, pelo menos evita que os
Ingleses, Americanos, Italianos, etc., vao explorar a aviagao comercial
em Franca. Para que o Francés fique impossibilitado de voltar atras,
€ necessario que me deem um subsidio”» (Corréa, 1964: 102). Com
este texto Sacadura Cabral deixou claro que o pedido de concessao
do «monopodlio das linhas aéreas em todo o territério nacional» ndo
trazia algum beneficio para o pais, antes seria financeiramente alimen-
tado por ele e perderia a «soberania aérea». De resto, como acontecia
noutros paises, «se 0 Governo Portugués tivesse uma politica aérea a
defender e uma industria aeronautica a proteger, concederia imediata-
mente o subsidio» (Corréa, 1964: 102). A época, para a implantacdo
da aviagdo comercial era comum que Estados a subsidiassem, como
foi paradigmatico o caso do transporte de correio nos Estados Unidos e
a atividade inicial da Imperial Airways na ligagdo as coldnias inglesas.
Porém, o exemplo anterior demonstra que sdo companhias nacionais
subsidiadas pelos seus paises €, o estabelecimento de um monopdlio
com companhias estrangeiras — que ndo seriam nunca companhias de
bandeira - ndo interessava a Portugal. E, em 1932, «0 nosso pobre Pais
continua sendo o Unico em que mapas de carreiras aéreas de todo o
Mundo ndo tém um Unico traco» (Fonseca, 1935: 41).

3.2. Empresas Concorrentes e Acdo do Estado

No decurso temporal que decorre até 1946, emergiram varias em-
presas com participacdo de capital estrangeiro mas que, por incum-
primento dos contratos, nao tiveram sucesso. Em 1927 surgiu a SAP
- Servicos Aéreos Portugueses que se dissolveu em 1942, sem mostrar
a atividade a que se havia proposto. Em 1929, foi constituida a SPE-
LA - Sociedade Portuguesa de Estudos de Linhas Aéreas que, pouco
tempo depois, deu origem a CPA - Companhia Portuguesa de Aviagdo
também constituida nesse ano e que acabaria por encerrar, em 1934,
por decisdao do Governo portugués. Em 1930, foi constituida a SPLAL
- Sociedade Portuguesa de Levantamentos Aéreos Lda com o «fim de
explorar a industria de fotografia aérea e, principalmente, a aplicacdao
desta aos levantamentos topograficos e cartograficos (..) a concor-
réncia do Estado, através do Instituto Geografico e Cadastral e por
algumas empresas comerciais luso-italianas comprometeram o futuro
da empresa» (Pinto, 2007: 225) terminando a atividade em 1948. Em
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1933, em Mogambique, foi constituida a Aero Colonial que encerrou,
por falta de ajuda do Estado, tendo dado origem, trés anos depois, a
criacdo da DETA - Divisdo de Exploracdo de Transportes Aéreos que
estava integrada nos Servigos de Portos e Caminhos de Ferro de Mo-
cambique. No ano de 1934 surgiu a Aero-Portuguesa, com maioria de
capitais da Air-France. Teve um papel de relevo durante a II Guer-
ra Mundial ao ser a Unica companhia aérea com voos regulares para
Tanger e Casablanca e, em 1953, foi formalmente absorvida pela TAP.
Em 1938, encerrando a emergéncia de empresas aéreas nesta década,
formaram-se a SOPCA - Sociedade Portuguesa de Cooperagdo Aérea,
Lda e a DTA - Divisdo de Exploragdo dos Transportes Aéreos de An-
gola. Para constituicdo da primeira empresa, a Pan American Airways
Company e a Imperial Airways Limited subscreveram 80% do capital
e, por razdes ligadas a exploracdo desta ultima companhia, esta socie-
dade nunca entrou em fungdes. A DTA passou a Direcao dependente
dos Servicos de Portos, Caminhos de Ferro e Transportes e, tal como
em Mogambique, sob o dominio do Ministério das Coldnias, mais tarde
designado por Ministério do Ultramar. Nos Acores, respondendo as ne-
cessidades de transporte que eram superadas pela «aviagao militar»,
foi constituida a SATA - Sociedade Acoriana de Estudos Aéreos, Lda,
em 1941. As operacOes comegaram seis anos depois em 15 de julho
de 1947, com voos regulares entre as ilhas do arquipélago. Um ano
depois do aparecimento desta companhia surgiu a CTA - Companhia de
Transportes Aéreos, inicialmente formada como Sociedade Continental
de Transportes Aéreos, Lda com capital subscrito por um grupo de in-
dividualidades e firmas comerciais portuguesas. Porém, os percursos
tornavam-na deficitaria e porque o Governo ndo autorizou a abertura
de novas «linhas aéreas» extinguiu-se em 1948, Em 1945, formou-se
a Sociedade de Helicopteros e Transportes Modernos, Lda com capital
nacional mas, porque as autoridades aeronauticas ndo lhe concederam
as concessOes ou autorizagdes, nao chegou a operar.

O Estado havia criado, no ano anterior, 0 SAC - Secretariado de
Aeronautica Civil -, pelo Decreto-Lei n°® 33.967, publicado no Diario
do Governo n° 208, 12 Série, de 22 de setembro de 1944. Segundo o
diploma, competia a este Servico especial do Estado, executar todos
os atos preparatdrios, incluindo voos experimentais, para o estabele-
cimento de linhas aéreas e, de seguida, explorar provisoriamente as
carreiras ainda ndo concedidas ou suspensas e de «grande interesse
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nacional». Desde setembro de 1944 a dezembro de 1946, més em
que, no dia 31, concretizou a ligacdo a Angola e a Mogambique, este
organismo aeronautico dependeu da Presidéncia do Conselho de Minis-
tros, tendo dado origem, por decisdo estatal, a DGAC - Direcdo Geral
de Aeronautica Civil. Em 1945, pela Ordem de Servigo n° 7, de 14 de
marco de 1945, do SAC, assinada pelo seu diretor Humberto Delgado,
foram instituidos os TAP - Transportes Aéreos Portugueses, um «Servi-
¢o de transportes»!? que cumpriu o estipulado no Decreto-Lei anterior.
Contudo, a construcao do SAC e dos TAP estiveram sempre sujeitos
as determinagbes do Presidente do Conselho de Ministros, Antdnio de
Oliveira Salazar, que controlava todas as despesas, desde os custos
do material de escritdrio até a compra dos avides. Deste modo nasceu
a companhia aérea que, inteiramente na dependéncia do Estado, iria
realizar a «Linha Imperial» que ligou a capital do império as colonias,
um «sonho politico» que vinha de 1939, com a viagem do Presidente
da Republica as coldnias e com a proposta de abertura de uma «linha
imperial» feita pelo Alferes Bardo da Cunha. A partir de 1946, os TAP
ficaram sob a jurisdigdo do Ministério das Comunicag6es por intermédio
da Direcdo-Geral de Aeronautica Civil. A designacdo «linha imperial»,
retomada por Humberto Delgado, acabaria por ser substituida em 1948
por «linha de Africa», quando & frota de Dakota C-47 (DC-3) foram
aumentados os Skymaster C-54 (DC-4) que tinham autonomia para
atravessar o deserto, em vez de contornarem a costa de Africa. Por
escritura de 6 de maio de 1953, os TAP foram constituidos em socieda-
de anénima com nome TAP - Transportes Aéreos Portugueses SARL e,
a partir de 1 de junho de 1953 comegou a funcionar como companhia
particular mas mantendo-se como «companhia de bandeira». Em 1975
foi nacionalizada e, entre 1 de maio a 9 de novembro deste ano, ao ser-
vico dos interesses do Estado e dos cidaddos realizou a maior «ponte
aérea» da historia na evacuacdo das coldnias. Depois, entrou no mer-
cado aberto, globalizado e no ar liberum regulamentado, em termos de
seguranca, pela Unidao Europeia.

12. Humberto Delgado teve a participagdo de uma equipa em que se destacaram Benjamim
de Almeida, Humberto da Cruz, Humberto Pais, Manuel Bivar, Manuel Ferreira, Quintino
da Costa, Trindade dos Santos, Tedeschi de Bettencourt e Waclaw Litwinowicz.
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Conclusao

As dificuldades financeiras tiveram forte repercussdo na aviacao
nacional: na falta de apoio técnico-financeiro aos pioneiros; na im-
plementagdo da indUstria aeronautica que, ndo tendo acompanhan-
do os outros paises, dificilmente se poderia posteriormente implantar;
e, na construgdo de infraestruturas aeroportuarias. Contudo, Portugal
construiu a sua propria «companhia de bandeira» em dois anos, um
periodo muito rapido relativamente ao passado. A estratégia para sua
implementagdo deveu-se a vontade politica do Governo, e a acao fora
do comum de Humberto Delgado, sempre supervisionado por Salazar,
adquirindo material oriundo da II Guerra e motivando pilotos militares
a servirem uma companhia civil. Fé-lo por uma necessidade politica -
transporte aéreo para as coldnias — que se torna evidente com a pos-
terior operacionalizacdo das rotas aéreas dos TAP, na demonstracgdo de
uma soberania efetiva em todo o territdrio nacional, sobretudo africa-
no, na ligacdo aérea ao Brasil e as principais comunidades portuguesas.
A companhia TAP esteve e ainda estd ligada ao patrimdnio representa-
cional nacional, sobretudo junto das comunidades portuguesas.
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