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Introducao

Decorrem atualmente as comemoracoes oficiais relativas ao centenario da Primeira
Travessia Aérea do Atlantico Sul, sequndo um calendario igual ao da Travessia, ou seja,
de 30 de Margo a 17 de Junho, com participacoes de elevado nivel por parte de entidades
qualificadas para o efeito; os eventos comemorativos tém tido um elevado significado e
uma dignidade correspondente.

E sempre dificil avaliar o impacte que este grande esforgo comemorativo tera na opiniéo
publica, designadamente a tomada de consciéncia quanto ao pioneirismo, a
complexidade, ao risco e ao voluntarismo dos participantes e o que representou e devera
continuar a representar para a imagem de Portugal no Mundo.

O cidadao normal que faz a viagem de Lisboa ao Rio de Janeiro em avidao comercial, nos
dias de hoje, em pouco mais de oito horas de voo, tera a percepgao das dificuldades e da
grandeza da missdao de ha cem anos atras, feita em sessenta e duas horas e vinte e seis
minutos de voo?

Fizemos esta mesma rota da Travessia, na década de sessenta do século passado, em
aviao de transporte DC-6 da Forca Aérea Portuguesa, como passageiro e membro de uma
delegacao portuguesa em missao oficial de comemoracao do evento, que comportava,
entre multiplas atividades, o lancamento de um ramo de flores préximo dos Penedos de S.
Pedro e S. Paulo; temos de memoria ter notado alguma apreensao e o extremo cuidado
da tripulacdo quanto ao acerto da navegagao para passagem a vertical do ponto exacto
onde os aviadores amararam naquele dia 18 do més de Abril de 1922; tratou-se
verdadeiramente de um ponto no imenso oceano, com referéncia geografica muito pouco
conspicua (altitude dos penedos cerca de 18 metros), e o erro de navegacao nesta data
de 1922 foi considerado nulo pelos intrépidos marinheiros aviadores, no final de um
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percurso de mil seiscentos quilometros percorridos em onze horas e vinte um minutos.
Diga-se, desde ja, que esta amaragem fazia parte do plano de navegacao, nao tendo sido
forcada, como se vera adiante.

Como referimos, sao muitos os livros, as publicagoes, os artigos e os eventos produzidos
neste periodo de comemoragdo que vai terminar no dia 17 de Junho; foi neste dia, no ano
de 1922, que os aviadores chegaram ao Rio de Janeiro. Face a esta profusao é quase
impossivel trazer uma perspetiva nova sobre essa realidade, designadamente sobre o
sentido da missao, a sua complexidade e o sucesso alcangado; resta-nos com este texto
sublinhar a grandiosidade do feito e prestar homenagem a memoria dos marinheiros
aviadores que o cumpriram com os meios disponiveis, a altura. A comemoragao em curso
é plenamente justificada, e constitui certamente elemento importante para o reforco da
identidade nacional.

O presente texto ndo pode dispensar, evidentemente, matéria de natureza técnica,
tratada de forma muito genérica, intencionalmente dirigida ao leitor ndo especialista.
Temos conhecimentos e experiéncia sobre matéria aeronautica, mas sobre navegacao
aérea astronomica apenas temos os conhecimentos bdasicos fornecidas durante a
formacao inicial. Em todo o caso, julgamos necessario recorrer a este conhecimento
elementar, dispensavel para os profissionais, porque s6 conhecendo o contexto se podera
fazer uma avaliagao correta da grandeza do empreendimento.

A rota

Em primeiro lugar, descrevamos a rota, de forma esquematica, para que se saiba do que
se vai tratar. O primeiro trogo teve inicio a 30 de Margo, com partida da doca do Bom
Sucesso, em Lisboa, e fim em Las Palmas no Arquipélago das Canarias, apos cerca de
oito horas e meia de voo e mil e trezentos quilémetros percorridos. O segundo trogo teve
inicio em Gando, nas Ilhas Canarias, no dia 5 de abril, e fim em S. Vicente, no
Arquipélago de Cabo Verde, numa distancia de cerca de 1570 quilémetros, voados em
cerca de 10 horas e quarenta e cinco minutos. O terceiro troco teve inicio na Ilha de
S. Tiago, em Cabo Verde, no dia 18 de Abril, com destino aos Penedos de S. Pedro e S.
Paulo, um minusculo arquipélago a 627 quilémetros de Fernando de Noronha, apés 1680
quiléometros percorridos, em cerca de onze horas e vinte minutos de voo. Em 5 de Junho,
quase dois meses depois, tem lugar o quarto troco entre Fernando de Noronha e o Recife,
numa distancia de cerca de 550 quilometros, em 4 horas e meia de voo. A partir daqui,
seguiram a costa brasileira, com paragens na Baia, em Porto Seguro, Vitéria, amarando
finalmente no Rio de Janeiro, a 17 de Junho. Foram percorridos cerca de oito mil e
trezentos quilometros, em sessenta e duas horas de voo. A velocidade média ao longo de
todo o percurso foi de 130 quilémetros por hora.

Tudo foi executado como planeado, com os seguintes desvios: no segundo percurso, em
vez da descolagem de Las Palmos optou-se por Gando, por uma questao de encurtamento
da distancia; pelas mesmas razoes, em vez da descolagem de S. Vicente (onde se tinha
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amarado para manutencao do hidroaviao) optou-se por S. Tiago. Na amaragem junto aos
Penedos, devido as condicoes de mar, a aeronave ficou danificada e sem condigoes de
prosseguir viagem. Foi providenciada uma segunda aeronave que deveria descolar de
Fernando Noronha, voltar aos Penedos sem amarar e prosseguir para o Recife; neste
trajeto, a 300 quilometros de Fernando Noronha, e ja de volta, sofreu falha de motor
obrigando a uma amaragem de emergéncia, tendo os marinheiros aviadores sido
resgatados por um navio cargueiro inglés, cerca de nove horas depois do acidente; dado
que também esta aeronave se tinha perdido, foi enviada uma terceira aeronave que
completou a missao sem problemas.

A motivacao

Feita a descricdao muito genérica da Travessia, propomo-nos apresentar algumas
questoes com ela relacionada. Desde logo, sugerir algumas pistas para entendermos a
motivacao de Sacadura Cabral, o proponente, o planeador, o preparador e o executante
do projeto, em conjunto com Gago Coutinho.

Em primeiro lugar, tratava-se de competicdo patriotica: ser Portugal o primeiro Pais a
demonstrar a viabilidade da ligacdo aérea entre a Europa e a América do Sul, através do
vasto espago aéreo oceanico. Note-se que o Atlantico Norte ja tinha sido atravessado, em
Maio de 1919, por um avido da Marinha Americana em condi¢cdes muito mais favoraveis:
aviao quadrimotor com uma tripulagcao de seis elementos, com meios de comunicacao
radio, tendo a navegacgao sido apoiada por varios navios dispostos ao longo da rota a uma
distancia uns dos outros, de tal forma que minimizavam os possiveis erros de navegagao;
de notar que dos quatro hidroavides saidos dos Estados Unidos s6 um chegou a Lisboa.
Ainda no mesmo ano, dois aviadores ingleses tinham feito o trajeto da Terra Nova, no
Canadad, para a Irlanda, em voo direto, num avido quadrimotor. As distancias percorridas
nestes voos transatlanticos eram muito inferiores a distancia a percorrer no Atlantico Sul
pelo fragil hidroavido monomotor portugués, e os problemas de navegagdo a resolver
eram muitissimo mais faceis do que no plano portugués. O ambiente em Portugal, assim
como no resto do Mundo, era de grande entusiasmo pelos progressos da Aviacao, e em
particular pela possibilidade do voo transatlantico num meio mais pesado do que o ar;
servira de exemplo a recegao popular ao Comandante americano Reed, apds amaragem
no Tejo, no dia 29 de Maio de 1919, no final da travessia do Atlantico Norte com paragem
nos Acores (de Lisboa seguiram para Inglaterra, mas este percurso ja nao teria histdria),
a condecoracgao deste aviador com o grau de oficial da Ordem Militar da Torre e Espada,
do Valor Lealdade e Mérito, assim como a divulgacdo deste feito pelos jornais
portugueses e estrangeiros. Um dia antes deste evento, Sacadura Cabral submete a
despacho do Ministro da Marinha um requerimento pedindo autorizacao para realizar a
travessia e o fornecimento dos meios adequados para o efeito; a motivagao patridtica esta
bem patente neste requerimento, assim como a de fazer progredir a Aviacao Militar e
estimular a Aviagao Civil. A Travessia passou a ser uma causa nacional, a avaliar pela
celeridade do despacho da proposta para a realizar, pelo apoio incondicional do Governo
e pelo entusiasmo popular - a Primeira Travessia teria de ser efetuada por Portugal,
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fazendo uma associagao a epopeia dos Descobrimentos.

O desafio tecnoldgico foi outro tipo de motivagao, num aspeto particular, o da navegacao
aérea de precisao autéonoma, isto é, utilizando apenas os meios a bordo, tal como nos
navios em navegac¢ao oceanica. Para cumprir este desafio, Sacadura Cabral recorreu ao
seu ex-chefe e grande amigo Gago Coutinho. Este desafio correspondia a querer fazer
melhor, ganhar a competicdo, tanto a nivel internacional como a nivel nacional; era
evidente a corrida, neste aspeto, entre a Aviagao Naval e a Aeronautica Militar.

A motivagao politica estd demonstrada pela data escolhida, exatamente no ano da
comemoracao do centenario da independéncia do Brasil, contribuindo assim para o
reforco da amizade entre os dois Paises. Tal intencao foi expressa ao Presidente do Brasil
em visita a Portugal em 1919, que aceitou, desde logo, o projeto com entusiasmo. O facto
do meés escolhido ter sido Marco e nao Setembro teve a ver, essencialmente, com as
condigdes meteoroldgicas, em particular o regime de ventos mais favoravel.

Finalmente, a motivacao para “estimular a Aviagdo Civil” designadamente através da
demonstragdo de que poderia ser possivel o transporte aéreo a ligar os dois continentes.
Este foi, no entanto, um fim que nao foi realizado, na medida em que nao foram
desenvolvidos esforcos imediatos nesse sentido; contudo, poucos anos mais tarde, uma
companhia francesa ligava os dois continentes para transporte aéreo de correio,
utilizando Fernando de Noronha como um dos pontos de apoio. Muito mais tarde, em
1939, foi efetuada a ligacao entre os Estados Unidos e a Europa utilizando hidroavides
Boeing 314 Clipper, com amaragem no Tejo e cais de embarque em Santa Apoldnia. Uma
das razoes por que o hidroaviao nao tenha tido um grande éxito em transporte aéreo
transoceanico a longo prazo, talvez tenha residido no aparecimento de solugoes
alternativas, tais como avioes com um grande alcance e com o desenvolvimento da
infraestrutura aerondutica e o aumento da fiabilidade da tecnologia aerondutica. A
utilizagdo dos avides bombardeiros como avides de transporte, com grandes alcances e
capacidade razoavel, surgiu logo a seguir ao fim da Primeira Guerra Mundial. Diga-se, no
entanto, que o hidroaviao ainda hoje é explorado em algumas geografias, especialmente
onde nao é possivel ou rentavel construir superficies de aterragem.

A escolha do meio aereo

Depois de resolvidas todas as duvidas quanto ao tracado da rota a percorrer, e se
apontou para aquele que acima se referiu, e de se assumir a viabilidade do projeto, o
préximo passo consistiu na aquisicdo dos meios. E evidente que as capacidades dos meios
acessiveis também constituiriam fator de selecdo da rota; em qualquer caso, tratou-se de
optar por um percurso direto, sempre sobre o mar. As opgoes via Dacar ou Bolama
constituiam percursos mais longos, mas com uma parte sobre terra.

Como ¢ sabido, o primeiro voo com um meio mais pesado do que o ar, com sucesso, data
de 1903; estdvamos, portanto, a cerca de 19 anos desta demonstracao, periodo
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relativamente curto para a consolidagao ou maturidade plena de uma tecnologia; é certo
que, entretanto, tinha ocorrido a Primeira Guerra Mundial, onde o aviao se estreou como
arma, de forma mais ou menos organizada, mas com um deficiente conceito de emprego,
e onde sofreu uma evolucgao relativamente acelerada. Refira-se, a proposito, que a
primeira utilizacao do aviao como arma ofensiva ocorreu dois anos antes do comecgo da
Primeira Guerra Mundial, em operacdes em Africa.

Contudo, a aplicacdao do meio aéreo em ambiente maritimo sé foi considerada a partir de
1910, e s6 um numero reduzido de fabricantes se dedicou a esta area, até a entrada na
guerra onde o hidroavido teve alguma participacao, inclusive no caso portugués
(reconhecimento maritimo e vigilancia, luta anti-submarina, guerra de minas). Apesar
destas condicionantes, até 1920 foram fabricados cerca de duzentos tipos de hidroavides
em todo o Mundo, incluindo protdtipos e experimentais; uma grande parte deles teve
uma vida muito curta, apesar de terem sido registados, dado o obsoletismo provocado
pela evolugao tecnoldgica ou o seu fraco desempenho.

A altura em que Sacadura Cabral comeca a fazer pesquisa no mercado aeronautico,
existiam duas opcdes: o hidroaviao de casco, o “flyingboat” ou o hidroaviao de
flutuadores, o “floatplane”. Tratava-se de aquisicao de meios especificamente
vocacionados para a missdo que iriam desempenhar, e de nao afetar os meios ja em
exploragao ou previstos para o Centro de Aviacdo Maritima; por essa altura, estes meios
eram dos tipos F.B.A., Donnet-Denhaut, Tellier Hispano-Suiza, Felixstowe. Todos eles
eram do tipo “flyinghboat” com motores desenvolvendo entre 100 a 200 cavalos de
poténcia, com excecao do Felixstowe, e nao tinham capacidade para executar a missao
pretendida. Em todo o caso, o principio foi o de selecionar os meios especificamente para
a missao.

Estes dois tipos gerais tinham caracteristicas bastante diferentes. O “flyingboat” devera
conciliar a hidrodinamica com a aerodinamica e, em principio, necessita de mais poténcia
para efetuar a descolagem fazendo aumentar a respetiva corrida que, em certas
condigoes, é um fator critico; é, no entanto, muito mais robusto. O “floatplan” é mais &gil,
por principio, nas fases de descolagem e amaragem, mais leve, mas também mais fragil,
especialmente na amaragem. Sendo os flutuadores a primeira componente a bater na
agua, fica mais suscetivel a danificagdo, deixando entrar agua com implicagoes sérias
durante o voo; esta situacao ocorreu logo na segunda etapa, em Cabo Verde, onde se teve
que esvaziar um deles, o que néo foi tarefa facil. E verdade que o “floatplane” é mais
afetado pela ondulagao, na descolagem e amaragem, tem um coeficiente de arrastamento
ou resisténcia aerodinamica maior em voo e, portanto, um desempenho aerodinamico
menos eficaz relativavamente a um “flyingboat” de iguais dimensoes. Apesar de todos
estes factores, haveria que ter em conta os custos, que eram inferiores, em geral, para o
caso dos “floatplane”.

Provavelmente, tendo em consideragdao estes factores, e o orcamento disponivel,
Sacadura Cabral optou por um “floatplane”, o Fairey IIID F400, que foi especialmente
desenvolvido a partir da configuragdo bésica, para cumprir com os requisitos da
execucao da Travessia; por este motivo, o fabricante batizou o hidro de “transatlantic”,
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designacao que nao veio a ser adotada por Portugal, tendo as autoridades escolhido o
nome de Lusitania. A designacdao F400 corresponde a especificacdo pretendida por
Sacadura Cabral, relativa especialmente ao peso bdsico, peso maximo, poténcia,
quantidade de combustivel e desempenho aerodinamico. Refira-se, a proposito, que foi
dispensado o equipamento de TSF por razdes de alivio de peso; durante todo o percurso
nao houve qualquer comunicagao com o exterior da aeronave. Esta versao F400
comportava algumas pequenas modificacoes estruturais para aumentar a estabilidade da
aeronave.

A motorizacao pretendida recaiu no Rolls Royce Eagle VIII. Quase que poderiamos dizer
que foi a partir do motor que se escolheu o hidro. Isto, porque Sacadura tinha uma
grande confianca neste motor, em especial. Naquele tempo nao se usava o critério
estatistico “tempo médio entre falhas”, como hoje se torna obrigatério, ndo sé na
industria aerondutica. Sacadura ja tinha voado com este motor, quando do “ferry” do
hidro Felixstowe, de Inglaterra para Portugal. Os aviadores que tinham efetuado a
travessia entre a Terra Nova e a Irlanda, assim como o aviao que tinha feito a ligacao
entre a Inglaterra e a Australia, ja tinham usado este motor com bons resultados. Para
além desta experiéncia, havia noticia de outros voos, com o mesmo motor, e com grande
sucesso, assim como uma elevada credibilidade da marca, uma das mais experientes do
Mundo a altura. Esta crenca justificou que ndo se tivesse optado por outro tipo de motor,
designadamente o “Napier Lion”, muito mais potente, sensivelmente com o mesmo peso e
que iria ser instalado no Fairey. Apesar desta confianca, que nestes termos nunca pode
ser total, o motor falhou com o segundo avido, entre Fernando de Noronha e os Penedos,
obrigando a amaragem de emergéncia como se irad referir; nas circunstanias deste
acidente, é de admitir como hipdtese que a causa da falha poderd ter estado nas
impurezas do combustivel.

O Fairey IIID com a configuragao pretendida disporia de uma poténcia de 360 cavalos (ha
publicacoes nao oficiais que referem entre 375 a 380 hp), e um consumo de combustivel
da ordem de 20 galdes por hora de voo. Estes dados eram importantissimos, porque,
conjugados com a velocidade terreno (neste caso velocidade em relacao a superficie do
mar), permitiriam calcular o combustivel necessério, e a viabilidade da missdo, tendo em
conta um depdsito da ordem dos 330 galdes (este numero nao é preciso, dado que
existem referéncias de valores inferiores) que nunca se enchia totalmente. De acordo
com as especificagoes técnicas, disponiveis nos documentos atuais, ndo oficiais, o alcance
deste hidroaviao seria da ordem dos 2000 quilémetros. Sobre estes pontos importa
relembrar o relato de Sacadura Cabral no trajeto entre S. Tiago e os Penedos, quando
poe em duvida a possibilidade de alcancar o destino previsto por falta de combustivel:

“calculo que durante a noite, devido a elevada temperatura que faz, houve
evaporagdo de gasolina e por essa razdo e pelo facto de ter hidroplanado muito
tempo, teriamos descolado, quando muito com 235 galdes de gasolina, isto é, com
menos de 12 horas de voo e, para conseguir percorrer este lapso de tempo de 918
milhas que separam Porto Praia dos Penedos, seria necessdrio marchar a 76 milhas
a hora, velocidade que temos estado longe de conseguir porque o vento tem sido
fraco. A situagdo ndo se apresenta agradavel, mas decidimos continuar para ver o
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que faz o vento”.

Sacadura fez duas tentativas para descolar de S. Tiago, s6 o conseguindo a terceira; se os
numeros que acima apontamos estiverem corretos, haveria uma discrepancia de mais de
75 galoes nesta observacdao de Sacadura. Uma hipdtese de explicacdo seria um
reabastecimento incompleto, ou uma limitacao deliberada de peso para garantir a
descolagem, e um consumo adicional pelas corridas de descolagem. Quanto a este ponto,
deveremos fazer uma observacao: a descolagem deveria ter-se em atencao o peso do
avidao versus a poténcia disponivel em face das condi¢gdes ambientais, e limitagdo do
espaco para a corrida tendo em conta a diregao e intensidade do vento; muito embora a
dimensao do mar seja “infinita”, as descolagens efetuavam-se normalmente em baias
onde a ondulagao seria, em principio, mais fraca, e neste caso havia ainda um outro fator
a considerar e que era a existéncia de obstaculos, especialmente quando se era obrigado
a descolar para terra. Algumas vezes, a velocidade que se conseguia atingir na corrida
era insuficiente para criar a sustentacao aerodinamica que compensasse 0 peso, e a
poténcia desenvolvida ndo conseguia vencer a resisténcia; por mais que se “corresse”
ndo se conseguia ir para o ar naquelas circunstancias; entretanto, gastava-se muito
combustivel dado o regime do motor.

Em qualquer caso, trouxemos este tema a colacdao apenas para chamar a atengdao quanto
aos limites e riscos da missao, havendo a necessidade de ponderar todas as
condicionantes, sendo o alcance calculado o fator critico mais importante, especialmente
até aos Penedos.

Sacadura Cabral, acompanhado de outro marinheiro aviador, acompanhou a construgao
da aeronave, na fabrica, em Inglaterra, e efetuou todos os testes em voo, depois de se ter
qualificado. Conforme acontece nestas situacoes, surgiram alguns problemas na
aceitacao, que nao vale a pena aqui referir, e que nao prejudicaram em nada o decorrer
da missao. Aceitou-se a aeronave também pela pressao do tempo e dai ndo adveio
qualquer problema especial. E preciso relembrar que a missdo tinha de ser realizada
entre Marco e Abril devido ao regime de ventos favoraveis nessa altura.

Os métodos de navegacao

Entretanto, a questao da navegagdo estava resolvida e testada com éxito no voo a
Madeira, conforme iremos referir adiante, o que quer dizer que tudo estava pronto para a
partida. Entretanto, convém tecer algumas consideragoes elementares.

O problema da navegacgao aérea, outrora como hoje, consiste na resolucdo grafica do que
se designa por triangulo das velocidades; a diferenca esta em que os meios da atualidade
sao substancialmente diferentes, e ha cem anos a navegacao aérea era feita visualmente
com referéncia a acidentes geograficos, essencialmente. Na realidade, o computador de
navegagao baseia-se no mesmo conceito de operacdo para a resolugdo do triangulo de
velocidades; ha uma diferenca fundamental que consiste no facto de a posigdo do avido
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ser agora calculada, a cada instante, pela integracao do vetor aceleracao a que a
aeronave estd sendo sujeita, e/ou pela triangulacao de vetores emitidos por uma rede de
satélites a semelhanc¢a do que acontece com o posicionamento de dispositivos terrestres
(ex., telemodvel); esta luxuria ndo existia no passado.

Como se sabe, mas é bom lembrar nesta circunstancia, esse tridangulo consiste no vetor
velocidade em relagdo a massa de ar, no vetor velocidade do vento e no vetor velocidade
em relagao ao terreno, neste caso, a massa de agua, sendo este ultimo vetor o resultado
da soma geomeétrica dos outros dois.

O primeiro vetor implicava a manutencao do rumo previsto, e de uma indicacao de
velocidade constante. Ndo existiam compensadores aerodinamicos sofisticados, e muito
menos pilotos automaticos, o que significa que este requisito teria de ser cumprido
exclusivamente a forca de musculo. Neste capitulo nao haveria auxiliares, o que devido a
instabilidade natural das méaquinas voadoras deste tempo, esta pilotagem durante o
tempo de voo de cada trogo, representava um esforgo extraordinario. Para além das
dificuldades estruturais, havia ainda o problema da estabilizagao da bussola magnética, a
chamada agulha, face a trepidacao. Conviria manter uma velocidade correta e um rumo
continuo, sem variacOes aleatorias, para efeitos de calculo da navegacao; apesar de
existirem duas bussolas a bordo, a manutengao do rumo deveria ter alguma dificuldade.

A direcao e velocidade do vento era um fator determinante para uma navegacao precisa,
porque a deriva provocada na aeronave corresponderia a um erro enorme ao fim de
algumas horas de voo se a trajetoria nao fosse corrigida; neste caso, algumas dezenas de
quilémetros. No voo visual sobre terra sem ajudas artificiais de navegacgao, existem as
referéncias geograficas que nos ajudam a calcular a distancia lateral a que nos situamos
da rota, e a partir desta distancia poderemos calcular, empiricamente, a deriva e corrigir
0 rumo; no voo sobre o mar as referéncias sao muito raras, e nestas condigdes primarias
impunha-se inventar um método para a determinagao da dire¢do e velocidade do vento,
para correcao do rumo e da velocidade terreno da aeronave. Para resolver este problema
entra aqui a Matematica, muitas vezes nao referida, embora tenha sido determinante
para o sucesso da missao, particularmente demonstrado especialmente no trogo entre S.
Tiago e os Penedos. Vale a pena lembrar, de forma muito ligeira ou superficial, a forma
como se ultrapassou esta dificuldade, que a nao ser resolvida corresponderia a uma
aventura inconsciente e potencialmente suicida.

A investigacao levada a cabo por Gago Coutinho com a ajuda de Sacadura consistiu, em
primeiro lugar, no equacionamento do problema geométrico. Sem o auxilio do desenho é
um pouco dificil explicar, mas apelamos a paciéncia do leitor para imaginar o esquema.

Em primeiro lugar, impunha-se determinar a deriva da aeronave, ou seja, o desvio ou
abatimento da rota. Antes disso, torna-se necessario definir certas variaveis, para que a
explicacdo seja mais facil para os leitores que ndo estejam familiarizados com esta
matéria. Assim, o rumo da aeronave € a direcao magnética a que o aviao esta apontado,
ou seja, a direcdo magnética do seu eixo longitudinal, tal com é indicado pela bussola, e
que é previamente obtido para efeitos de planeamento, na leitura da carta pelo angulo
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que a reta que une o inicio e fim do trogo de navegacao faz com o Norte geografico
corrido da declinacao magnética no lugar. A rota significa a projecao real da trajetoria da
aeronave sobre a superficie da Terra; isto significa que a aeronave podera estar alinhada
num dado rumo e a seguir uma direcao diferente no terreno; isto é, a aeronave podera
estar a progredir “de lado” por efeito do arrastamento provocado pelo vento. E
fundamental perceber esta ideia elementar para compreender a problemadtica da
navegacao.

O primeiro passo seria estimar o angulo de deriva, ou seja, o arrastamento, o que so seria
possivel com a ajuda de uma referéncia externa. Ficariamos com uma ideia aproximada
sobre a diregao do vento, se nos empurrava muito ou pouco, para a esquerda ou para a
direita, mas ndo poderiamos determinar a sua velocidade, nem precisar a sua diregao e,
portanto, nao poderiamos fazer a corregao precisa do rumo; apenas poderiamos fazer
correcoes aproximadas e necessariamente sucessivas.

Para a estimativa do angulo de deriva utilizou-se uma boia de fumo que deveria cair no
mar tanto quanto possivel a vertical da aeronave e se ia observando durante o tempo
possivel; nas asas ou no estabilizador horizontal de cauda estavam pintadas linhas guia
para estimar o desvio da rota (o arrastamento provocado pelo vento), ou seja, a deriva da
aeronave, alinhando essas guias com a posi¢ao da boia. Com esta medigao ja poderiamos
desenhar uma rota estimada, mas ainda assim de forma muito grosseira; o
prolongamento do lado do angulo de deriva déd uma indicagao de uma rota possivel. Alias,
o fumo ja dava uma indicacdo do vento.

Para determinar a diregao e velocidade do vento era necessaria uma segunda medi¢do da
deriva, lancando nova boia, e rodando a aeronave para o lado para onde sopra o vento e
alinhando-o num rumo 45° desfasado do primeiro; a intercecao destes dois rumos
corresponderia a um ponto, que ligado a intercecao das duas rotas calculadas por este
processo (prolongamento do lado do angulo da deriva), daria uma reta que correspondia
a medida da diregao e velocidade do vento. Este era o problema. Para o resolver aplicar-
se ia o cdlculo trigonométrico, dominado por ambos os marinheiros aviadores. Repete-se:
o vetor que liga a intercegdo dos dois rumos com a intercecao das duas rotas possiveis
corresponde a dimensao e dire¢do do vento.

O corrector de rumos

Contudo, com as condigoes existentes a bordo seria muito dificil efetuar o célculo.
Impunha-se, portanto, instrumentar o problema através de um dispositivo que, com a
introducao dos dados das duas observacoes das boias de fumo, permitisse uma leitura
imediata do valor da diregdo e intensidade do vento e da correcdo a proceder quanto ao
rumo, assim como a indicacao da velocidade terreno. Poderemos dizer que se tratava de
um computador de navegacao, a que os seus autores chamaram de corretor de rumos.
Com esta informagao o navegador poderia efetuar facilmente os célculos da navegacgao e
determinar com relativa precisao as posicoes que a aeronave ia assumindo, assim como a
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previsao das posicoes futuras cumprindo a execucao do plano de navegacgao.

Em termos muito simples, este corretor consistia em dois ponteiros que rodavam cada
um em torno de um eixo fixo a uma prancheta; cada ponteiro era alinhado com o valor do
desvio correspondente marcado na escala da barra lateral do instrumento. Com esta
marcacao, os dois ponteiros cruzavam-se na prancheta. Nesta prancheta estavam
desenhados varios semicirculos concéntricos e barras laterais, e linhas guia, com valores
relativos a deriva, a velocidade da aeronave, a velocidade e direcao do vento, ao rumo da
aeronave e a velocidade terreno da aeronave (corrigida do vento). Rodando os dois
ponteiros de modo a fazer coincidir cada um deles com os valores respetivos das
estimativas de derivas obtidas com a observacao, inscritos na escala lateral, obtinha-se
uma intersecao dos ponteiros; desse ponto de intercecao seguiam-se as linhas guia do
desenho para a leitura de resultados.

Os dados a ter em consideracao eram os seguintes: primeiro o rumo do avido, primeira
leitura do angulo de deriva, segundo rumo do avido, segunda leitura do angulo de deriva.
Os resultados obtidos por leitura, a partir do ponto de intercecao dos dois ponteiros, e
seguindo os circulos concéntricos da prancheta, e as ordenadas e abcissas, eram os
seguintes: direcao do vento, velocidade do vento, correcao ao primeiro rumo (que era o
rumo planeado) e correcao para a velocidade terreno.

Insistimos nesta descricao literal do problema geométrico da navegacao aérea para
sublinhar a enorme importancia da invencdo do corretor de rumos. Sem este instrumento
teria sido muito dificil, se nao mesmo impossivel realizar a Travessia, especialmente para
aqueles trogcos onde nao existia um acidente geografico relevante no destino ou suas
proximidades, ou qualquer outro apoio para a identificagao da posicao da aeronave,
como, por exemplo, um navio numa posicao determinada. A amaragem nos Penedos foi o
exemplo mais significativo da importancia deste dispositivo.

A navegacao astronomica

Na literatura sobre a Travessia insiste-se muito no facto de se ter demonstrado a
possibilidade de utilizagao da navegagao astrondmica em meios aéreos, o que ¢ uma
verdade indesmentivel.

A descricao deste método de navegacao nao é comportavel neste artigo, pela extensao
necessaria e desproporcionada e pelo facto do autor ndo ser um especialista nesta area;
ficamo-nos por um comentario muito breve e superficial.

As limitagoes existentes a bordo eram varias, desde logo, a indisponibilidade de um
sistema que fornecesse simultaneamente o tempo horario em Greenwich e a bordo, para
a determinacdo da longitude; o facto de sé se dispor de um astro, neste caso o Sol,
impossibilitaria a marcacao do triangulo de posicdo com varias observacdes; a
instabilidade, trepidacao, da posicao do navegador a bordo dificultaria a precisao na
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medicdo com o sextante. Para determinar a posigao seria necessario, teoricamente, saber
o ponto da superficie terrestre da vertical do astro (o ponto onde a linha do astro para o
centro da Terra, interceta a superficie terrestre), o que se obtinha pela leitura do
Almanaque, com a entrada do tempo exato para a observacao; neste tempo, deveria
efetuar-se uma leitura da altura do astro (angulo medido a partir do horizonte entre o
observador e o astro) - o angulo entre a vertical do astro, que é a referéncia de
navegacao, e a vertical da posicdo do observador, corresponde a distancia entre estas
duas posicoes, transformando angulos em milhas (em carta de escala uniforme, um grau
equivale a 60 milhas); de referir que esta grandeza angular é o complemento da altura do
astro medida na posicao do observador. Isto significava que o observador se encontrava
num ponto de um circulo cujo raio era igual a esta distancia, ndao se sabendo determinar
qual seria esse ponto. Para resolver esta ambiguidade ter-se-ia que considerar uma
posicao estimada, por um outro processo qualquer, e marcar o azimute do astro; foi este
problema particular que Gago Coutinho resolveu desenvolvendo um método especifico
que aqui ndo vamos desenvolver.

A rota do aviao estava a ser permanentemente calculada com o apoio do corretor de
rumos. E evidente que existia aqui alguma imprecisao, pelos erros de visualizacdo da
deriva com as boias de fumo, e erros normais de pilotagem na manutencao permanente
do rumo correto. Contudo, a precisao global foi provada de forma incontestada, e ela
resultou da integracdao dos dois métodos, a nosso ver. Refira-se, a proposito, que os
levantamentos com o sextante eram feitos de quarenta em quarenta minutos,
aproximadamente, e que se dispunha de cerca de trinta boias de fumo a bordo. Os
levantamentos com o sextante foram sempre executados com o horizonte natural visivel.

Os marinheiros aviadores sempre tiveram a nog¢ao de que a navegacao seria efetuada
com a integragao destes dois métodos e com o célculo estimado permanente. No trajeto
para os Penedos, onde todas as duvidas seriam possiveis, Gago Coutinho foi perentorio
no comentario a Sacadura, manifestando nao ter qualquer divida de que estavam no
caminho certo e iriam atingir o ponto final da navegacao no tempo exato, o que
aconteceu.

O ensaio preévio

Definidos os parametros fundamentais quanto ao plano da missao e as formas da sua
execucgao, importava proceder ao respetivo teste real, efetuando um voo mais curto. Para
o efeito, foram efetuados varios voos locais utilizando diferentes aeronaves, e culminando
com o planeamento de uma viagem de ida e volta ao Arquipélago da Madeira. Do
anterior, em Outubro de 1920, dois outros aviadores portugueses tinham tentado efetuar
este percurso sem sucesso; quando julgaram ter alcangado o Arquipélago depararam-se
com condigdes meteorologicas adversas que obrigaram a regressar e a amarar por falta
de combustivel, junto a um navio mercante que os recuperou. Esta experiéncia, muito
criticada por Sacadura Cabral, foi uma aventura audaz, ndo autorizada pelas autoridades
oficiais, sem meios que permitissem uma navegacao precisa; contudo, mereceu o aplauso
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da comunicacao social e, devido a esta pressao, levou a que os seus autores tivessem sido
agraciados com o grau de oficial da Ordem Militar da Torre e Espada, do Valor Lealdade
e Mérito.

A viagem de Sacadura Cabral e Gago Coutinho a Madeira, com uma tripulacao acrescida
de mais um piloto e um mecanico a bordo, realizada em Margo de 1921, teve por objetivo
fundamental confirmar os resultados dos métodos de navegagao estudados e ja postos em
pratica, agora numa distancia mais alargada. Foi praticada a navegacao integrada, tendo
sido confirmada a sua precisao num voo de cerca de sete horas. O hidroavido utilizado foi
o Felixstowe F3. Segundo o relato de Sacadura, durante a descolagem de Porto Santo, no
regresso a Lisboa, no momento da rotacao, a fuselagem bateu na dgua com violéncia
tendo-se quebrado; uma das boias de fumo soltou-se e em contacto com a agua
incendiou-se, tendo o incéndio envolvido todo o hidroavido, sem consequéncias fisicas
para a tripulagao que regressou a Lisboa de navio. Sacadura assumiu a responsabilidade
pelo acidente e pediu que o resto da tripulacao fosse louvada pelo feito alcangado na
viagem entre Lishoa e a Madeira.

Nesta data de Margo de 1921, estava, portanto, desenvolvido e testado o sistema de
navegacao integrada, ou seja, um ano antes do inicio da Travessia.

O contracto de aquisicao de aeronaves

Faltava adquirir as aeronaves, realizar a instrucdo necessaria dos pilotos e mecanicos, e
planear todos os meios de apoio nao s antes da partida, mas em todos os pontos de
amaragem e descolagem ao longo da rota. Para este efeito, Sacadura Cabral, que tinha
andado pela Europa a adquirir aeronaves sobrantes da guerra, sai para Inglaterra, em
Setembro de 1921, para assinar um contracto com a empresa Fairey relativo a aquisigao
de aeronaves. O hidro Fairey adquirido chegou a Portugal, embarcado em navio
mercante, em meados de Janeiro de 1922.

Em relacdo a selegdo da aeronave ja fizemos uma breve referéncia. Deve dizer-se que
Sacadura Cabral ja tinha uma grande experiéncia da industria aeronautica europeia,
desde os contactos que tinha estabelecido para a aquisicao de aeronaves para a
Aeronautica Militar, e para o Centro de Aviacdo de Marinha. Neste sentido, fez visitas
para consulta em Francga e Itdlia, onde nao encontrou nenhum meio que pudesse dar
satisfacdao aos requisitos, tanto em termos de desempenho como em termos de prazos de
entrega. Seguiu para Inglaterra onde consultou a Vickers e a Fairey, tendo optado por
um modelo desta ultima. O seu primeiro requisito era uma configuracao com dois
motores, que foi abandonado por razoes orgamentais. Ja vimos a opgdo pelo tipo de
motor, baseada fundamentalmente na confianca que o Rolls Royce Eagle VIII lhe
proporcionava pela experiéncia anterior.

Quanto ao alcance, havia uma situacao marginal. O hidroavidao Fairey IIID, ja com as
alteracoes introduzidas, especificacao F400, tinha um alcance tedrico de 2414

Revista Militar N.2 2644 - Maio de 2022, pp 369 - 385.
:: Neste pdf - pdgina 12 de 15 ::



quilometros, e a distancia entre S. Vicente e Fernando Noronha era de cerca de 2600
quilémetros. Com a alteracdo da rota inicial para S. Tiago-Penedos, a distancia passava a
ser de 1680 quilometros, ja dentro dos parametros do avido.

O combustivel necessario para o voo de maior distancia ja reprogramado (1680 Km) seria
de 1045 litros, o que estava dentro das margens previstas. Nas melhores condigoes
(enchimento bem efetuado, bombas a funcionar) o combustivel disponivel seria de 886
litros no tanque da fuselagem, 110 litros no tanque de reserva e 500 litros nos
flutuadores, o que daria um total de 1496 litros; teoricamente, deveria ser seguro, na
pratica, foi muito marginal (Sacadura disse que amararam nos Penedos com dois ou trés
litros de gasolina).

Fornecem-se estes nimeros retirados de varias publicagdes ndo oficiais para sublinhar
que as margens de seguranca nao eram exageradas. Salvo no caso ja referido do trogo
entre S. Tiago e os Penedos, ndao houve outras dificuldades quanto a requisitos da
aeronave, o que significa que a navegacao fora precisa.

Até aos Penedos, o voo decorreu com pequenos incidentes (derrame de 6leo,
eventualmente por tampa mal fechada, falha da bomba de trasfega, o que obrigou a
trasfega manual durante um certo tempo, flutuadores parcialmente danificados que
deixavam entrar dgua aumentando o peso e dificultando a pilotagem, falha da bussola
durante um certo tempo entre Gando e S. Vicente, um cabo de fixacao do flutuador
partido); no final deste percurso ocorreu o acidente que ja relatdmos, e sensivelmente a
meio do trajeto entre Fernando Noronha e Penedos ocorreu uma falha de motor, também
ja referida, que obrigou a utilizagcdo de uma terceira aeronave.

Como também ja anotdmos, o contracto com a Fairey contemplava o acompanhamento
pelo contratante dos trabalhos de fabricacao da aeronave. Foi o préprio Sacadura,
acompanhado pelo piloto Ortins de Bettencourt, que estiveram destacados na fabrica
para verificar o cumprimento da especificagcao F400, e que procederam ao treino e
qualificacdo na aeronave e aos voos de experiéncia. Lembra-se que esta especificagao,
especialmente concebida para esta missdo, consistiu em flutuadores maiores, uma
extensdo da asa para uma maior envergadura, depdsitos de combustivel suplementares,
alteracao do habitaculo para a tripulagdo; todas estas modificagdes, que nao deveriam
exceder o peso maximo a descolagem de 3500 quilos, iriam alterar o comportamento
aerodinamico e consequentemente uma técnica de pilotagem especifica, para além duma
maior corrida de descolagem (os espagos para a descolagem, que eram as baias,
condicionados pela direcao do vento e pelos obstaculos naturais, nao eram infinitos, ao
contrario do que seria de supor). Parece-nos oportuna esta lembranca para sublinhar o
extremo cuidado do planeamento, no sentido de exigir ao fabricante a construcao de uma
“nova aeronave” que cumprisse os requisitos da missao.

O habitaculo era exiguo, obrigando a uma concegao especial para acomodacao dos
pilotos, da sua reduzida bagagem pessoal, da mesa do navegador onde se faziam os
célculos, dos instrumentos, das boias de fumo, da prancheta do corretor de rumos, dos
mapas, dos registos de navegacao, tudo isto obrigava a uma disposigao muito bem
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estudada para uma utilizagao que tinha de ser expedita. A comodidade pessoal a bordo
nao constituia requisito.

O plano geral

O planeamento da missdao comportava naturalmente o plano de voo, que ja referimos,
mais o apoio nos terminais de cada troco da Travessia. Foram destacados trés navios, os
cruzadores Reptblica, 5 de Outubro e Bengo; os dois ultimos iriam até Cabo Verde, o
Republica iria até ao destino final da Travessia. Estes navios transportavam combustivel,
pecas de substituicao, pessoal técnico especializado e material diverso, e serviam de
alojamento para os marinheiros aviadores durante a escala.

Os procedimentos da busca e salvamento em &guas internacionais ainda eram
rudimentares; diga-se, a proposito, que, na atualidade, o alerta estd montado de tal
forma, com o apoio de satélite, que basta acionar um botdao no meio aéreo ou naval em
perigo, em qualquer ponto do oceano para ativar todo o sistema de salvamento de forma
imediata e automatica. No voo entre Fernando Noronha e os Penedos ocorreu uma
amaragem de emergéncia por falha de motor; o cruzador Republica deu o alerta pelo
radio, quando foi ultrapassada a hora de chegada do hidro a Fernando de Noronha; os
marinheiros aviadores foram recolhidos por um navio inglés, nove horas depois do
acidente. Em todo o caso, esta nao foi matéria especifica de planeamento, apenas foi
considerada a possibilidade de assisténcia de uma forma um tanto aleatoria; é preciso
recordar que nunca fora prevista a instalacao de meios TSF a bordo, e s6 poderia ser
dado o alerta em caso de emergéncia se o hidroaviao ndo atingisse o destino dentro de
um prazo razoavel em relacdo ao previsto.

Apontamento final

As comemoracgoes do Centendrio da Primeira Travessia do Atlantico Sul sao
perfeitamente justificadas, por se ter tratado de um feito notavel, pioneiro, facto
importante no reforco da consciéncia nacional, e que mereceu inscrigdao nas paginas da
nossa Histdria. Tratou-se de uma missao pensada, estudada e planeada com método, em
que se assumiram conscientemente os riscos, com um forte apoio do Governo,
pressionado por uma opinido publica entusiasta e por grande apoio popular.

A exploracao desta demonstracao nao teve lugar de forma imediata, tanto a nivel
nacional como internacional, talvez explicavel pela sua complexidade ou pela ndo
existéncia de condigdes econdmicas ou sociais que justificassem o risco. Cinco anos mais
tarde, uma tripulacao de dois pilotos, um navegador e um mecanico fizeram a travessia,
com um trogo de Cabo Verde-Fernando Noronha em voo noturno, num hidroaviao
bimotor, com o propdsito de efetuar a circum-navegacao do globo, repetindo a proeza de
Ferndao de Magalhaes; depois de chegarem ao Brasil e de terem sido recebidos em
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apoteose, receberam ordem do Governo Portugués para regressar a Lisboa. Em 1928,
tem lugar uma travessia aérea do Atlantico Sul sem escalas, efetuada por um bimotor
com tripulacao italiana e ha noticias de idénticas travessias a partir desta data.

Os dois marinheiros aviadores portugueses personificaram os valores da coragem,
auddcia, tenacidade, rigor e sentido de missdo, e representavam ali a vontade do Povo
Portugueés.

Sacadura Cabral planeava igualmente um voo semelhante, mas atravessando os Estados
Unidos. Faleceu num acidente aéreo no Mar do Norte quando transportava um avido
para Portugal.
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