Os estudos e experiéncias preparatorias
da viagem aerea Lisboa-Rio

EXPLICACAO PREVIA. — Desde principio se deveria ler
acentuado o verdadeiro cardcter do raid Lisboa-Rio de Ja-
neiro: o constituir éle wuma experiencia decisiva sébre o pro-
blema do método da verdadeira navegagio aérea, isto é, a
viagem a grande distdncia, prevista, calculada, precisa, ri-
gorosa, dirigida para sitios determinados segundo um pro-
grama determinado, o que s6 pode conseguir-se por prdticas
scientificas e calculos astrondmicos que permitam ir conhe-
cendo os pontos sucessivos em que se estd, bem como o efeito
do vento sdébre o avido,— e, consegiientemente, os rumos ri-
gorosos a que se deve ir pondo a aeronave.

Apesar da auddcia extraordindria gue representa esta via-
gem, pelo minimo de recursos materiais com que é feita, num
aeroplano pequeno, com um s6 moior de fraca poténcia, um
§d piloto, um so observador, e sem radiotelegrafia, — pode di-
jer-se que Sacadura Cabral e Gago Coutinho estdo no
polo oposto do simples aventureirismo, e gue a Nagido ndo serd
iusta para com éles enquanto ndo considerar a viagem sob
o aspecto a que aludimos: o de uma contribuigdo fundamen-
tal para os problemas técnicos de que depende a existéncia,
num future proximo, de viagens priticas aéreas de longo
curso.

Esses problemas, claro esta, nd@o sdo alheios aos individuos
que no estrangeiro se dedicam ds quesiées de aerondulica:
a sua solugdo tem sido ld fora estudada e discutida, e havia
de aparecer dicisivamente aplicada, mais dia menos dia, em
qualquer dos paises civiliyados: o mérito dos nossos dois com-
patriotas é o de serem os iniciadores da sua fase de realiya-
¢do completa, os ideadores e efectuadores da primeira viagem
de navegagdo rigorosa pelo ar. Sdo os primeiros que, num
aeroplano, percorrem uma grande distdncia sébre o oceano
sem indicagdes externas e sem irem «a acertar». Até hoje, os
que tentaram crugar o Atlantico dispuseram de muito mais
potentes recursos malteriais e, ou tiveram a sua rota indicada
por uma longa fila de navios, ou caminharam «a acertar,
dirigindo-se de um golpe para uma grande extensdo de ter-
ra, sem cuidarem em gque sitio preciso iriam cair. Como ¢
obvio, nenhum déstes dois processos poderia servir para vios
regulares e prdticos, para o futuro transporte de passagei-
ros,— o primeiro por fantasticamente luxuoso e dispendioso,
o segundo por aventureiro e lotalmente falho de garantia e
de exactiddo. Constituiram simples facanhas individuais que,
ndo sendo verdadeira navegagdo aérea, nada podiam concor-
rer para avangar o problema da navegagdo. e para que haja
um dia viagens prdticas transocednicas.

Coutinho como observador, Sacadura nessa fun¢do ou
na de piloto, eram, pelas suas capacidades, os homens mais
proprios para iniciarem a fase da navegagdo aérea; e o
cardcter da actual viagem enconira-se jd nos artigos que o
primeiro publicou nos Anais do Club Militar Naval de Agosto
de 1919 e Novembro de 1920, com os titulos de Noyo sextante
com horizonte artificial e Algumas observagdes sobre nave-
gagdo astronomica aerea. Este wltimo é o que hoje reprodu-
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fimos na Seara Nova, seguido da descrigdo, por Sacadura,
do raid Lisboa-Madeira, em 22 de Margo de 19z21.

Para o grande publico convém talves tentar aqui umas ex-
plicacdes elementares.

A posi¢do de um navio no mar determina-se pela observa-
¢do das alturas de um ou mais astros sdbre o horizonte, fei-
los com um sextante, relacionada com o conhecimento da hora
de um certo meridiano de referéncia (que na nossa marinha
€ o de Greenwich) em relagdo ao qual se conta a longitude;
esta hora é dada por um cronémetro. Como se sabe, as dife-
rengas das horas de dois lugares no mesmo momento dd a
medida da diferenga das respectivas longitydes. Uma dada
altura de um astro, combinada com uma dada latitude, for-
nece uma hora, e portanto, pela comparagao com a do crond-
metro. uma longitude correspondente, e por consegiléncia um
ponto (o gque tem a latitude e a longitude referidas); se por
ésse ponto fizermos passar uma recta perpendicular d diree-
¢do em que o astro estd em relagdo a nds no momento da ob-
servacdo (o ajimut) teremos uma «linha de posigdo» ou are-
cta de altura», em algum ponto da qual o observador se en-
contra; uma segunda observagac de altura e um segundo
calculo fornecem uma segunda linha, na qual o observador
se encontra também: a posigio exacta déste serd, evidente-
mente, o ponto de cruyamento dessas duas linkas. E’ isto o
que tem de se fazer tambem na navegagdo aérea, com a di-
Jferenga de que o aviador precisa de acomodar ds condigaes
especials da sua viagem aérea o instrumento de observagio—
0 sextanle —e o processo de realizar o cdlculo. Como o avido
nao corre o perigo de encalhar na costa ouem baixos, e como
dele se vé a terra muitissimo melhor, a navegagio aérea
exige menos rigor nos resultados do que a navegac@o ma-
ritima; em compensagdo, como o aeroplano caminha muito
mais rdpido do que o navio e dirige-se pela bissola com maior
dificuldade, torna-se necessdrio que haja mutto mais fregiién-
cia e rapidey nas observagées e nos cdlculos. Além disso, as
condi¢des em que se encontra no ar o observador, e a pres
lega que se lhe exige, tragem obstdculos especiais ao seutra-
balho. E’ preciso adaptar o sextanie (como vamos ver), contar
o proprio abservador ao crondmeiro, levar jd previsios, pre-
parados e combinados o maior numero de elementos de cal-
culo, e empregar o mais possivel as processos mecanicos para
a oblengdo de resultados numeéricos e geométricos.

A bordo, faj-se' a observa¢do da altura de um astro mo-
vendo uma das pegas (alidade) do sextante, de maneira tal
que a imagem do astro observado, raflectida num sistema de
espelhos, vd coincidir com a linha do horizonte do mar, vista
directamente pelo observador: a altura le-se entdo (em graus,
minutos e segundos de arco), em uma escala do instrumento.
Ao mesmo tempo, o mesmo ou outro observador conta ao cro-
nometro, de maneira que se saiba a hora precisa do crono-
metro (horas, minutos e segundos de tempo) a que se fez @
observagdo. A altura observada necessita de sofrer certas
correcgdes, uma das quais, chamada a da depressiao do ho-




rizonte, depende da altura a que o observador se encontra
sébre o nivel do mar; ora, essa altura n@o é conhecida no
avido com o rigor mecessdrio para o caso, e, além disso,
acima de 300 metros sébre o mar a linha do horiyonte tor-
na-se insuficientemente definida, ndo se lhe podendo referir
as alturas dos astros. De ai a necessidade de aplicar ao
sextante um horizonte artificial prdprio. Foi ésse um dos
problemas em gque itrabalhou Gago Coutinho, consagrando-
-lhe o primeiro dos artigos citados, com o titulo de Novo
sextante com horizonte artificial. E curioso notar gue jd en-
tdo (Agosto de 1919) se relacionava o problema com a idea
do actual «raid», pois diy af o sew autor:

«Convidado — a proposito do raid Lisboa-Rio de Janeiro
— a ocupar-me deéste assunto, pelo meu camarada e antigo
companheiro de servigos geodésicos em Ajrua. Artur de Sa-
cadura, lembrei-me de estudar praticamente a solugdo do
problema segundo ideas antigas, a que nunca tivera tido
necessidade de recorrer, e gque se fundavam na adaptagdo do
nivel de bolha de ar ao sextante». No segundo dos artigos,

que a seguir reproduyimos, encontra-se até uma referencia
a necessidade de amarar junto aos rochedos de S. Paulo:
«Ndo se deve perder de vista» — escreve Gago Coutinho, —
«que a navegacdo aérea ndo necessita do grande rigor que

. $e exige no mar... basta conhecer-se a posicdo com um
érro mdximo possivel ndo excedente a dey nulhas... sufi-
ciente para afastar completamente o perigo, a gque ja me

- referiy de varar um porto ou uma ilha isolada no meio do
mar, como seria, por exemplo, a ilha de S. Paulo em uma
viagem de Cabo Verde para o Brasil.,.»

Nestes dois periodos se nos deparam, por -assim diger, a
génese e a predestinacdo do actual empreendimento. Saca-
a‘ura e Cago Coutinho sdo levados a conhecer-se e a apre-
ciar-se reciprocamente, nos trabalhos geodésicos em Ajraca,
Sacadura dedica-se depois & aerondutica, e com aquéle ca-
marada mais antigo se encontra naturalmente na discussao
dos problemas técnicos da navegagdo aérea.

Em meados de 1920 chegavam a Lisboa os dois hidro-
-avides tipo F 3 adgquirides em Inglaterra pelo Ministro da
Marinha. «Por essa ocasido» — disse Sacadura na sua confe-
réncia sébre o raid Lisboa-Madeira-—«o capitdo de mar e
guerra Gago Coutinho, velho companheiro de muitos anos dos
tempos em que pelo interior de Africa nos entretinhamos a de-
limitar fronteiras e a fayer geodesia, tinha dedicado wm pouco
da sua atencdo ao problema da navegagio aérea, e realizado
uma das varias formas de aplicar o nivel ao sextante para
obter horigonte artificial. Para avaliar dos seus resultados

. prdiicos, realizou éste oficial alguns véos que tiveram cono
consegiiéncia fage-lo tomar gosto por éste género de locomo-
¢do. De ai o dedicarmo-nos um pouco ao estudo da navega-
¢do aérea, a escolha dos melhores processos que poderiam
ser empregados, a critica da sua precisdo provdvel ; e assinn
pouco a pouco, e sem que possa bem precisar as etapes per-
corridas, encontrdmo-nos um dia a discutir as possibilidades
de executar uma viagem larga que serviria para por d prova
0s métodos que nos pareciam os melhores».

Além do problema do calculo do ponto, a que se ligava o
da necessaria e ja referida modificagdo do sextante e dos
processos de calculo, havia outro a resolver: o do desvio que
o vento produy na marcha da aeronave, desvio gue ¢ preciso
conhecer para se lhe dar a respectiva correcgdo. .

Enguanto o aeroplano caminha, o vento vai-o empurrando,
com mais ou menos fér¢a, no sentido em que éle prdprio so-
pra: dagui resulta que a direcgﬁo real e a velocidade real
em gue o avido segue ndo sdo aquelas que se inferem da sim-
- ples abservagao da agulha magnética e do indicador de velo-
cidades, mas sim uma combinagdo ou resultante da velocidade

e orientacdo do aeroplano (dada esta uwltima pela agulha)
com a velacidade e direc¢do do vento. Torna-se pois necessd-
rio conhecer ésse desvio, que o vento nos causa, para a direita
ou para a esquerda do rumo que pretendemos seguir (desvio
a que se da o nome de «abatimento») afim de corrigirmos o
seu efeito, dando a préa da aeronave, a partir do rumo se-
gundo a agulha, um desvio de tamanho igual, mas de sentido
contrdrio, aquele que o vento nos produy. Suponhamos que se
prelende navegar a 45°  SE; se o venlo nos desvia de 10°
para’a esquerda (para o Sul) devemos aproar, ndo aos
45° SE, mas 10° para a direita (para Leste) isto é, aos
45° -+ 10° =55° SE. Tendo apréa aos 55° SE, o avido ca-
minha nésse caso, de facto, aos 45° SE. Para conhecer a di-
rec¢do e a velocidade do vénto imaginaram Sacadurae Gago
Coutinho um dispositivo especial no aeroplano e bem assim
um aparelho a que deram o nome de plaqué do abatimento,
o qual ja foi empregado na viagem a Madeira em Margo de
1921.

Perto do observador, e de um e ouro lado da «cogue» do
avido, colocaram dois pequenos indices que sdo os centros de
circunferencias cujas graduacgées (de 5 em 5 graus) sao pin-
tadas nas asas ou no plano fixo da cauda, conforme o obser-
vador esta colocado para vanie ou para ré das asas. Lan-
¢ada uma bomba de fumo, seguindo-a com os olhos deternii-
na-se o abatimento por meio da graduacdo das asas, a
direita ou a esquerda; o pilolo guina entdo de 45° na direc-
¢do do venlo, e por meio de outra bomba faz-se nova delermi-
nagdo do abatimento. Entrando com os nimeros assim obli-
dos mno plaqué, o ponto de encontro de duas réguas permile
ler imediatamente, numas graduagdes circulares, a direc¢do
do vento, a sua fér¢a, a correcgdo a fager ao rumo, é a ve-
locidade real da aeronave. O plaqué, como se estd vendo, in-
dica muitas cousas, pelo que Sacadura diy ser ela «qudsi como
os elixires que os charlataes costumam oferecer no Terreiro
do Pagov.

O raid a Madeira provou a eficdcia dos métodos de nave-
gacao ideados pelos dois oficiais. Sacadura pesara bem to-
das as circunstancias favordaveis e desfavoraveis. Os seus pro-
jectos sdo modelos de minucia e precisdo. «Apesar de guanto
se possa suplr» — escreveu ele — «ndo gosto de me meter em
aventuras sem por do meu lado as probabilidades que julgo ra-
godveisn. A saida estava dependente do vento gue soprasse.
Em 2r d noite as esperangas de partir na madrugada se-
guinte eram poucas ou nenhumas. O dia estivera de aragens

- variaveis e a noite de calmaria pédre, o que fagia prevér uina

manha igualmente calma. Apesar disso, foram dormir ao
Centro da Aviagdo; Sacadura levava consigo, para prepa-
rar o sono, o Candide, ou I’'Optimisme, de Voltaire.

Ainda mal se anunciava a claridade quando sairam a ob-
servar o tempo. Calma desesperadora; 6 e meia da madruga-
da. A’s sete, uma leve aragem de leste comegou soprando:
era o vento mais favoravel para a descolagem, que se efe-
ctuou com efeito ds 10 e 25, na direcgdo do eixo do rio, vi-
rando a uns vinte metros de altura em frente da estagdo dos
submersiveis e passando ds 10 e 35 sobre o Bugio..

Coutinho entrou imediatamente nas suas funcgdes de
observador. O tempo apresentava-se com belo aspecio, tudo
indicando que as circunstdncias seriam boas. A terra per-
deu-se de vista as 11 horas, e as dltimas marcagies, feitas
as 10,50, indicaram um andamenio de mais de 7o milhas.

As 12,20 avistaram o paguete Funchal, que seguia para
Lisboa; 23 minutos depois, outro navio pela vréa, que em
breve se reconheceu que era o Porto; estavam na linha exa-
cta da navegagho. As 14,45 aparecia o Avon. gue vinha da
Madeira. O tempo continuava o mesmo, com o venlo fixo no
Norte. As 16,15, finalmente, avistavam Pérto Santo.’
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Aproximaram-se da terra, contornaram a baia, e endirei-
taram rumo para a Madeira, aonde chegaram em menos de
meia hora, poisando no pérto do Funchal depo’s de 7.40
de véo desde Lisboa. As ma's optimistas previsoes haviam
sido ultrapassadas.

Estava feita a prova dos métodos de navegag¢do, e como
que o ensaio geral do raid Lisboa-Rio. Um facto demonsira
como essa navegagao havia sido rigorosa: quando o Porto
chegou ao Funchal, foram a bordo, a falar com o coman-
dante do navio, os nossos aeronaulas, e souberam por éle
que na ocasido do encontro o navio se achava a 146 milhas
de Lisboa. As observagdes de Coutinho davam para distdn-
cia 151 milhas, e discutindo o caso veio a apurar-se haver
concordancia completa, pois a distancia do aeroplano era
contada do Bugio, e a do Porto era indicada pelo odometro,
que . féra posto na agua em Cascais depois de largarem o
piloto.

Como. se vé, o raid actual foi precedido de longos estudos
e preparagles, exactamenle como as dicisivas viagens por-
tuguesas da grande época dos descobrimentos; e que Gago
Coutinho tinha plena consciéncia de estar seguindo os meto-
dos da tradigdo nacional provam-no estas palavras finais do
seu artigo:

«N&o pretendo, com o que acaba de ler-se, apresentar so-
lugbes com pretengbes a definitivas; e até, ao contrdrio, devo
confessar que intencionalmente me deixei desviar para o
campo prdprio da utopia, por uma excessiva auddcia, a fim
de provocar o estudo e discussdo de um assunto tdo palpi-
tante, a navegagdo larga aérea, filha, como tentei mosirar,
da navegagdo astronomica, na qual os antigos navegadores
portugueses tdo predominante influéncia exerceram. Porisso,
sendo esta a cldssica sciéncia portuguesa, é de esperar que
também os Portugueses modernos nela procurem intervir
com as suas experiéncias e pesquisas, pois aindawhoje, como
no tempo de Cabral, Lisboa e as ilhas de Cabo Verde sao
porios forgados de escala das futuras carreiras aéreas vara
a America do Sul.» (*)

(*) Propés-se na Academia a fundacdo de uma escola de navegacdo
aeérea em lLisboa, para nacionals e estrangeiros. Anles de incutir no pi-
blico o eutusiasmo por esta idea, convém notar que qualjuer entendido em
questdes naulicas, que leia uma descrigdo dos processos ideados por
Coutinho e Sacadura, ficard sabendo em pouco tempo o que & necessarto
wsabers do assuvto. O que ndo fica € capay de fornecer pontos num
avido em menos de 5 minutos; mas isso ndo ensinam os professores: € re-
sultado da prdtica e da aptiddo congenita do individuo. Em nosso hu-
milde entender, a escola de navegacdo aérea ja existe: é a aula de As-
tronomia e Navegagdo da Escola Naval.




