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Resumo
A aviacdao foi dos inventos técnicos do século XXedg que, talvez, mais exigiu em termos
de aperfeicoamento durante a centuria passada,tppdo comecado pela simples estrutura
dotada de autonomia para deslocar no espaco umnmoaeabou atingindo capacidades
inimaginaveis. Um dos mais magnos inventos paravala e autonomia a aviacao foi, sem
sombra de davida, o da orientacdo da navegacaspag@ Disso mesmo trata este artigo.
Debru¢camo-nos sobre o trabalho tedrico e expershet® Gago Coutinho e de Sacadura
Cabral no dominio da navegacao aérea, descreveqde foi e como foi experimentada nas
viagens pioneiras de Lisboa a ilha do Porto Santomeano mais tarde, de Lisboa ao Rio de
Janeiro.
Foi um salto que todo o conjunto de novas inveng@esas veio fazer esquecer rapidamente,
mas, talvez por isso, é necesséario hoje trazerméorénca de quem se interessa pelos
progressos da aeronautica a accao pioneira desses luase andnimos.
Portugal, também, na aeronautica deixou a sua manga marca que, em ultimo recurso, por
falha de todos os sofisticados sistemas de navegeg@&a de hoje, ainda pode ser utilizada

para se evitar a perda no espaco.
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1. INTRODUCAO

No século XX muitos foram os dominios técnicos gueluiram a uma velocidade
bastante acelerada, mas, julgamos, aquele querapgismente atingiu a plenitude absoluta
foi 0 aeronautico e aeroespacial.

Com efeito, entre 1903 e 1963 s6 decorrem uns EE£agssenta anos — menos do
gue a média de vida de um Homem comum — e, tod@assou-se de uma aeronave
construida de madeira e pano para foguetbes @esm#th Orbita a volta da Terra. Pode dizer-
se gque a conquista do espaco foi a luta mais bewhueaa pela tecnologia, tendo produzido
muitas outras evolucdes técnicas (desdeawsitor ao micro computador pessoal) que, ou
ajudaram na evolucdo aerondutica, ou foram conseiguéela.

Toda essa mudanca acelerada comecou com a coonstugpferfeicoamento dos
motores de explosdo, passando depois a estrutursismmte da aeronave e as suas
caracteristicas de estabilidade aerodinamica, @&macar nos meios de comunicacao e de
orientacdo no espaco.

Ainda os avides estavam a ensaiar 0s primeiros,\jaosos estado-maiores dos

grandes paises europeus se discutia a sua utdizagdo maquinas de guerra. Comecgou por

! Coronel da Forca Aérea (reserva). E diplomado petademia Militar de Portugal, licenciado pela
Universidade Técnica de Lisboa e Mestre pela meadmeaersidade. Actualmente é professor de Histéaa n
Universidade Autonoma de Lisboa, € membro do Cbps€lientifico da Comissdo Portuguesa de Historia
Militar e da Comissao Histérico-Cultural da Forgérda Portuguesa.

2 Sobre as dificuldades sentidas pelos pilotos dasepas aeronaves pode ler-se, com extraordinariggem,

de Anténio Tello Pacheco «Evolu¢do dos meios¥iagens aeronduticas dos Portuguedeasboa, Museu do
Ar, 1997, pp. 47-55.



se julgar que o seu emprego estava muito limitdadindo-se as opinides entre usar o aviao
como posto avancado para ajudar a regulacao doas@ecas de artilharia ou utiliza-lo como
meio de comunicacdo. Foi pequena a hesitacdo, @arqa anos de 1912 ja se usava o
aeroplano como bombardeiro, ou seja, como maquanaanxiliar dos engenhos de guerra,
mas ele préprio como um engenho de guerra.

Claro que, a par deste uso bélico do avido, preatsa estabelecer recordes de todo
o tipo quanto a utilizacdo dos aeroplanos: a maaitimde de voo, a maior autonomia, a
maxima capacidade de manobra, etc..

A 1.2 Guerra Mundial ajudou a desenvolver 0 empigaeroplano como maquina
bélica, dando-lhe dois objectivos fundamentaisomibardeamento — vertente estratégica e
tactica — e a luta aérea — vertente tactica. Cantadsua utilizacdo estava limitada a um
espaco bem definido e relativamente restrito. Qiieer, a aeronave operava a pouca
distancia dos seus alvos, fossem eles eminententéctieos ou estratégicos, porque lhe
faltava os elementos que a autonomizasse, emydartguanto a navegacao.

SO no pos-guerra € que se buscaram solugdes geibililassem as grandes viagens,
conjugando a necessidade de autonomia com a detam@®. Portugal esteve a frente de
todos o0s paises nessa corrida, porque, no ano @&, lI&nseguiu cientificamente
«estabelecer» uma via ou forma de orientacdo dogiem pleno voo. O grande pioneiro
dessa extraordindria facanha foi Gago Coutinhoaguaéado na coragem de Sacadura Cabral
fez a primeira travessia aérea perfeitamente adendo Atlantico, chegando ao Brasil.

A rivalidade seiscentista entre Portugal e Espahdominio dos mares acabou por,
também, se ter verificado, no século XX, com a aistg do ar. Com efeito, quatro anos apés
a aventura de Gago Coutinho e Sacadura CabradroawaoPlus Ultra,com uma tripulagao

de quatro elementos, atravessou, num sé voo, qta&ta unindo a peninsula Ibérica a



Argentind. Este feito tem sido reivindicado por Espanhéfggentinos que nele querem ver
a 1.2 travessia aérea da Europa rumo a AméricaudaC8mo se mostrara, a exaltacdo do
acontecimento espanhol né&o tira o brilho a epogesaPortugueses, nem Ihe diminui o rigor
cientifico.

2. A PROBLEMATICA DA ORIENTAGCAO AERONAUTICA

Em 1920 os leigos na matéria aeronautica achavaenogmais importante na
execucdo de umaid aéreo era a velocidade atingida pela aeronaverecgnseguinte, o
tempo de demora em conseguir ligar dois pontos peloAinda hoje esta ideia tem
acolhimento junto do grande publico e, pior, judts entendidos em navegacéo aérea. Estes
altimos pensam erradamente em consequéncia de p@cedarem conta das enormes
dificuldades que constituia fazer deslocar um amgsses tempos distantes.

Recuando ao ano de 1921 poderemos fazer um bresetémio dos obstaculos que
rodeavam a aventura aérea quando ultrapassavgptesinoo de poucos minutos sobre uma
regido facilmente identificavel no mapa.

Em primeiro lugar estava o problema da fiabilidates motores utilizados nos
aeroplanos, porque, em poucas horas de funcionameesregulavam-se com imensa
facilidade: eram questdes relacionadas com o abasleto de gasolina, refrigeracdo, perdas
de 06leo, rectificagdo dos cilindros, sujidade naavde ignicdo e mais uma inUmera pandéplia
de embaracos. Tudo isto carecia de reparacOefregguque tinham de ser feitas em terra e
durante vérios dias.

Depois, vinham todas as dificuldades quanto a @@&o em pleno voo sobre zonas

desconhecidas. A esse nivel colocava-se a relagéoidade do avido e velocidade do vento

% A aeronave era pilotada pelo Comandante RamércEradapitdo Ruiz de Alda, Tenente de Navio Durén e

mecanico Rada.



que podia avancar ou retardar a marcha da aeromeage,pior do que isso, estava a relacao
velocidade do avido e velocidade e direccdo dooyepbrque correntes de ar laterais
desviavam o aeroplano da sua rota, criando umaaddificil de calcular. Estas duas
situacbes conjugadas com a primeira tornavam pragote impossiveis 0s voos sobre
grandes distancia maritimas, dado que se assomavaceio de avaria do motor a
possibilidade de existir uma deriva que poderiatafamuitos quilometros a aeronave do seu
rumo inicial.

Havia ainda um terceiro obstaculo que se resumigeao que os motores da época
conseguiam fazer erguer no ar, pois que, para gsavidgens, se tinha de sobrecarregar a
aeronave com combustivel suplementar, invalidande-zoar.

Em sintese, estes eram os grandes problemas queosavam aos aviadores do
final da década de dez do século XX. Mas, sem dudeste conjunto de dificuldades aquela
gue mais se agigantava era o do voo sobre o mapi@einha colocar a questéo de aplicar a
navegacao aérea os métodos da navegacdo maritima gaconveniente de ter de, para a
determinagdo das coordenadas do lugar, se entrdinken de conta com a altitude e a
velocidade da aeronave.

Sacadura Cabral tinha plena consciéncia desse éaem 1922, n&Relatérid que
redigiu apds a travessia do Atlantico Sul escrewdifectivamente essas viagens [sobre o
mar] limitavam-se a travessia do Mediterraneo, gaahlgéria, pelos franceses, a travessia do
Atlantico que os americanos acabavam de redlizar travessia directa Terra Nova-Irlanda

efectuada pelos ingleses.

“ Publicado naRevista Aeronautigasrgéo do Aero-Club de Portugal, em nimero espeoiano de 1923.

® Reporta-se ao ano de 1919.



Na primeira pode dizer-se que se nao tinha feiteegacao astronomica. Ela era
quase desnecessaria (...). A distancia a venceelatavamente pequena, umas 400 milhas, o
que diminuia os erros de estima (...).

Na travessia dos americanos resolvera-se que asakides se guiariam por
destryoersescalonados de 60 em 60 milhas, servindo-se d& F. de direc¢cdo quando a
neblina impedisse o avistar dos projectores.

(-..)-

Na travessia dos ingleses a navegacao astronoamdzeim nao era de importancia
capital. A costa da Irlanda tem cerca de 250 mitteaextensédo no sentido norte-sul e, nestas
condicOes, por muito grosseira que fosse a navegaia era facil de deixar de avista-la e,
ainda gque assim acontecesse, havia um pouco mgies scosta inglesa que constituia como
que um muro com que nao podia deixar de se esbérrar

Navegar sobre o mar, em condi¢cdes completamerdgeedibs das que até ai haviam
sido utilizadas foi o objectivo do capitdo-tenemiéoto-aviador da Marinha de Guerra
Portuguesa Sacadura Cabral, que encontrou no cajaténar-e-guerra Gago Coutinho o
apoio cientifico que o libertava para as tarefasatelucdo da aeronave.

Antes de se abalancarem para a demanda das cosBragll os dois aventureiros
tinham que experimentar e ter certezas sobre osdostde navegacdo aérea que haviam
ensaiado em conjunto. Para isso programaram armiagéha da Madeira, pequeno territorio
perdido no Atlantico e sem mais referéncias doaysiea proximidade a ilha do Porto Santo.

3. A 1l2VIAGEM AEREA DE LISBOA A ILHADA MADEIRA
Dispunha a Aviagao Naval Portuguesa, em 1921, de lidroavides bimotores

«Short-F 3» que podiam, aparentemente e com algon, ter autonomia para chegar a ilha

® Op. cit, p. 10.



da Madeira (530 milhas) e tinham, de certeza, plaggar a ilha do Porto Santo (485 milhas),
se para isso fossem alijados do aparelho de T.&n&vegassem somente com um piloto, um
navegador e um mecanico.

Logo no comeco do ano, Sacadura Cabral, entdo Glantndo Centro de Aviacéo
Naval do Bom Sucesso, em Lisboa, mandou que seise@m experiéncias para verificar
qual seria a carga maxima possivel e a direccaovetio mais convenientes para a
descolagem. No comeco de Marco ja se tinham colioidas as informacdes necessarias aos
preparativos da viagem. No dia 22 desse més,maaltiora, Sacadura Cabral resolveu arriscar
e fazer-se acompanhar do 1.° tenente Ortins deri®etlit, que serviria de co-piloto, porque
as condicdes meteoroldgicas pareciam ser favoréweitermos de vento. Deste modo, para
além dos dois pilotos embarcaram Gago Coutinhameaanico francés Roger Souviran.

A escolha da viagem a ilha da Madeira néo era yppamde acaso nem resultado de
uma mera aventura infundada. Tratava-se de fazgacho hidroavido a baia do Funchal ao
longo de uma navegacao precisa e limitada em cdmbls

Antes desta viagem Sacadura Cabral e Gago Couiimieam ja inventado plaqué
de abatimentaue consistia num aparelho que tornasse «tdo atitmngue possivel tanto a
determinacdo da direccdo e forca do vento, comorieagzdo do rumo e até o estudo da
viagem¥. Entretanto, Gago Coutinho havia introduzido nota®e uma invencao
verdadeiramente genial: «foi aplicado um nivel déh# de ar, cujo raio de curvatura era

exactamente igual a distancia entre o olho do whder e a imagem virtual da bolha no

" Gago Coutinho, «Raid Lisboa Madeira—Plaqué do iito» inRevista Aeronautialisboa, Stembro-
Dezembro, 1921, p. 3.



espelho auxilia%; evitando-se assim os inconvenientes das osc#ad@eeroplano em voo.
Mas néo se ficaram por aqui as inovacdes dos doimautas portugueses. Na verdade, como
um dos problemas que se colocava em voo era otdemieacdo da altitude de navegacao
(para correccao dos calculos que se fizessemaudiz o horizonte de mar) Gago Coutinho
concebeu, apoiado nos estudos da navegacao wsizeddirigivel inglé®Rk34,que, em 1919,
havia ligado a Escécia a Long Isl&ndma tabela especial para calculo da medicédo golén
de paralaxe da sombra do avido projectada né’maraginaram, ainda, para determinacao
da direccédo do vento causador das derivas, um méiotbles que consistiu na pintura de
linhas de marcacéo angulares nos lemes de caumiEr@@ave por recurso as quais se media 0
angulo de deriva de uma boéia de fumo langada ammaromento do calcutb

A viagem entre as cidades de Lisboa e do Funchalha da Madeira, ia provar que
navegando no espago aéreo, com recurso a novoslosgtera possivel garantir rotas
correctas e aproximacoes precisas. Foi isso quaersu ao fim de 7 horas e 40 minutos de
viagem. «Coutinho fazia o seu ultimo célculo e aindo tinha tido tempo de nos avisar de
que estavamos a 30 milhas de Porto Santo, quanddooumidavel berro soltado por
Bettencourt, brado tdo formidavel que apesar ddorensurdecedor dos motores todos nds
ouvimos, nos veio confirmar a boa nova. Era reaten®orto Santo a vista pela amura de EB

[estibordo]. (...) Coutinho pbs a navegacdo de kadodos nds nos entretivemos a gozar o

8 Comandante Anténio Jorge da Silva Soares, «A @édadNavegacdo Aérea» @omemoracdes dos 75 anos
da primeira travessia aérea Lisbhoa-Rio de Janeiwo @ago Coutinho e Sacadura Cahralsboa, Academia de
Marinha, 1997, p. 29.

° Idem,op. cit, p. 25.

1% 1dem,op. cit, p. 29.

™ 1dem,op. cit, p. 28.



prazer de ver a ilha aproximar-se a olhos visto3. Do Porto Santo a Madeira gastamos
menos de meia hor&

Estava demonstrado que era possivel navegar sobmarp utilizando métodos
astrondmicos, sem os aviadores se perderem, comuziom seguranca, para pontos de
grande preciséo, as suas aeronaves. Essa conuupi&m a rouba aos Portugueses que, no
século XX, igualaram no ar os feitos nauticos dassnaiores do século XV.

Faltava, agora, ligar com a mesma preciséo cieatiffortugal ao Brasil. O ano de
1922 era o mais propicio para o fazer, porque seleomemorava a independéncia desse
filho distante, mas muito querido no coracao dasugoeses.

4. A 12TRAVESSIA AEREA DO ATLANTICO SuL

Enquanto para a viagem a cidade do Funchal ndoehgtandes alternativas na
escolha do aeroplano a utilizar, naquela que, um @epois, Sacadura Cabral queria
empreender ja se tinha de optar com grande cooeéc@aior dificuldade colocava-se na
distancia que vai do arquipélago de Cabo Verdeatésta do Brasil. Que tinha de ser um
hidroavido, ndo restavam duvidas. Isso era imposlim auséncia de boas pistas de aterragem
ao longo das diferentes escalas que teriam de. fBz&s, segundo os planos de Sacadura
Cabral seriam: Lisboa-Las Palmas — 710 milhas; Raknas-Porto Praia — 910 milhas;
Porto Praia-Fernando Noronha — 1260 milhas; FemaNdronha-Pernambuco — 300
milhas.

O maior obstaculo a viagem era o regime de venite €as Palmas e o Porto da
cidade da Praia, em Cabo Verde e, principalmentee @sta ultima e a ilha de Fernando de

Noronha, porque, ora sendo contrarios a marchadtoavido, ora gerando grandes derivas,

12 sacadura Cabral, «O raid aéreo Lisboa-FunchalfeBénmria pelo capitdo-tenente aviador SacaduraaBalr

Revista Aeronauticd_isboa, Setembro-Dezembro, 1921, p. 13.
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reduziam-lhe a autonomia por diminuicdo da velabédau aumento do caminho real a
percorrer. A navegacao ja nao constituia dificuij@sta residia agora nas fracas capacidades
do mercado em fabricar uma aeronave que fosse dapter autonomia suficiente. «<Sempre
fui de opinido que o sucesso de qualquer viagermaadepende mais do motor e dos
mecanicos do que do aparelho e do piloto», afirnSaaadura Cabral no sBelatoric™.

Segundo os caélculos que efectuou, para percorreaiar distancia da viagem, o
hidroavido teria de descolar com a carga de 314§,0dlas quais s6 2.276 seriam de gasolina.
Nas suas buscas, estipulou que o motor teria dedlsrRoyce Eagle 350 HP e que o tipo de
aeronave sO poderia ser o Vickers-Vicking, com queocentral, ou o Fairey Il D, com
flutuadores como trem de amaragem. Em ambos 0% ¢eagam as respectivas estruturas
alares de ser modificadas para suportarem maigacadescolagem. Estas limitacdes eram
impostas pelo pequeno orcamento financeiro de quem@andante Sacadura Cabral dispunha.
Dado que no caso do Fairey haveria menores alesag@fectuar, a escolha recaiu sobre este
tipo de hidroavidao o qual s6 comportava dois lugdemdo de se desistir de co-piloto e de
mecanicd®. Este Ultimo teria de ser embarcado em navio pareeder a reparacées apés as
amaragens.

Para apoio a viagem foram postos a disposicdo dad8ea Cabral trés navios de
guerra: o cruzaddRepublica o aviso5 de Outubrce a canhoneirBengo O primeiro seguiria
para Cabo Verde e seria o principal navio de amsautros dois seguiriam para Las Palmas,
devendo um deles regressar a Lisboa apés a padsiaviadores e o outro juntar-se ao

Republica

13 Relatério da viagem aérea Lisboa-Rio de JangindRevista Aeronautican® especial, 1922, p. 15.
% Sacadura Cabrabp. cit, pp. 15-17.
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A descolagem para a historica viagem fez-se asrashda manhd do dia 30 de
Marco de 1922. Bastaram 15 segundos de corridaopaidroaviad_usitaniase erguer no ar.
Alea jacta estO trabalho a bordo comecou de imediato com Gaggdigho a fazer calculos
e a verificar rumos. O vento estava de feicdo eranave voava rapida rumo a Las Palmas.
Ao cabo de pouco mais de seis horas de voo avist@aidelvagem Grande o que Ihes garantiu
gue navegavam com a precisdo desejada. Ao fimhidee® e 37 minutos no ar amararam no
porto desejado. Estava-se a conquistar a capacidedeoar sem referéncias visiveis e
navegar com seguranc¢a de rumo.

Em Las Palmas comecou a verificar-se que os floigsdndo eram completamente
estanques, porque deixavam entrar agua. Era umveniente grave, dado que exigia que o
hidroavidao tivesse de ser posto em terra para resceompletamente todo o liquido
acumulado. Por outro lado, Sacadura Cabral veufipoe o consumo de combustivel tinha
sido maior do que aquele que os fabricantes dommaaam previsto. Houve outra avaria
que ja dava para prever inconvenientes gravesugaata chapa de ligacdo dos cabos das asas
aos flutuadores. Tudo foi reparado.

A 5 de Abril oLusitanialevantou voo da baia de Gando e rumou a S. Viadmte
Cabo Verde por ali haver condicbes de por em tem@aronave. Logo ao descolar Sacadura
Cabral verificou que a agulha de governo comec@undar de volta ndo marcando rumo
nenhum. Tendo absoluta confianca nos célculos dgp @moutinho, continuou em frente
durante quase duas horas, até que com um procgpsdite meteu um trapo entre a
fuselagem e a caixa da agulha e ela voltou a natatsE. SO este contratempo dava para
gualquer outro piloto desistir da viagem!

Depois de 10 horas e 43 minutos de vdaisitaniacobriu as 850 milhas que distam

da baia de Gando a S. Vicente de Cabo Verde. Nem(umica vez estiveram perdidos. A
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coragem de Sacadura Cabral e a seguranca cierddfic@ago Coutinho haviam-se juntado
para fazer o que mais ninguém tinha feito até entao

Embora vencendo dificuldades varias Sacadura Caiesie troco da viagem, pode
comprovar que o motor estava a consumir, pelo me&tbgaldes de gasolina por hora. Este
facto invalidava a possibilidade de fazer directaesla Porto da Praia-Fernando de Noronha.
Havia que optar: ou ndo se continuava a viageninba de se reabastecer em pleno mar alto,
junto aos Penedos de S. Pedro e S. Paulo. A esodlbhgoodia ser outra: tentava-se a
amaragem nos Penedos e para apoiar o abastecifoerdada ordem adrepublicaque
pairasse ao largo daquelas proeminéncias rochesaisigs no Atlantico Sul.

Depois de, a 17 de Abril, ter feito o voo de S.évite para o Porto da Praia em cerca
de duas horas, no dia seguinte, pelas 5 horasmiriios descolou ausitaniarumo aos
Penedos de S. Pedro e S. Paulo. Esta é a viagesndmsamnatica, porque o consumo de
gasolina mantém-se elevado e o vento ndo € deofeigéto que reduz a velocidade da
aeronave; precisavam de voar a 80 milhas por he@estdo a vencer 72. Ou voltavam ao
ponto de partida ou continuavam. Sacadura Calsaltiu, por escrito, a situagdo com Gago
Coutinho. Se fossem em frente e amarassem long@e&wsdos ndo faltaria quem dissesse
gue se haviam perdido! Havia que arriscar e osidwyéaviadores arriscaram, porque
confiavam na certeza dos seus célculos astronéndcosatematicos. Ao fim de 1.700
quildbmetros de voo sobre o mar e 11 horas e 21 tosnde pilotagem, sem contacto
telegrafico com o mundo (até porque a aeronavedispaunha de aparelho de T.S.F) e ja sO
com dois ou trés litros de combustivel no tanqaea8ura Cabral e Gago Coutinho fizeram a
proeza, impensavel na época, de chegar aos PeaetnsavioRepublicaque os esperava.

Facto inédito e, por isso herdico.
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O mar estava encrespado e a ondulagédo era caadgel ao amarar, sem darem
por isso, a vaga arrancou um dos flutuadores. 8adqua aeronave se imobilizou e afundou
0 motor na agua se apercebem do acidente. Estgperdao olLusitanid Salvaram o que
puderam.

Em face do acidente Sacadura Cabral pede parad.gbe |he seja enviado outro
Fairey. O éxito da viagem era ja tdo entusiasticaenaplaudido em Portugal que do magro
orcamento do Estado se arranjaram fundos para padido fosse satisfeito.

Por causa das condicdbes do mar, na impossibilidedelescolar com o novo
hidroavido dos Penedos, Sacadura Cabral resolzéddale Fernando de Noronha, voltando
a sobrevoar o local onde havia interrompido a vrageegressar ao ponto de partida. Foi isso
que aconteceu no dia 11 de Maio pelas 9 horas dadnds 13h35 sobrevoou os Penedos e
fez meia volta. Pelas 15h25, quando os tanquesoabdustivel de ré se esgotaram fez a
transferéncia de abastecimento para o de vanteoQ@mnutos depois 0 motor comecou a
falhar até que parou por completo. Os aviadoresn/ge na contingéncia de ter de amarar, o
que fizeram sem problemas. Estavam isolados no meidAtlantico e sem radio para
comunicar. Ao por do sol conseguem determinar guensontram a 1° 27° S e 30° 54’ W, ou
seja a quatro milhas a Oeste da linha de naved2e@edos-Fernado de Noronha. Fizeram
mais uma das muitas tentativas para por o motomamtha e conseguiram-no as 21h30.
Fizeram rumo a Sul, mas as 22h25 o motor tornaa paagora para sempre. Os flutuadores
estdo quase todos mergulhados. As 23h45 avistara@s por estibordo. Com a pistola de
sinais dao a conhecer a sua posicdo. Foram vi3tBgpublicatinha lancado o alerta geral a
navegacao. Recolheu-os o cargudfaris City que navegava de Cardiff para o Rio de

Janeiro. Pela manha, quanddRepublicase aproxima, vé-se que o hidroavido estad quase
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perdido por mergulhar j& muito nas aguas do mainida coisa que se consegue salvar € 0
motor. Estavam na latitude 1° 25’ S e na longit8@e58’ Oeste.

O Governo de Lisboa, interpretando a vontade gigaPortugueses e Brasileiros,
colocou a disposicao dos dois aviadores o ultinsoF#orey que possuia.

No dia 5 de Junho de 1922, pelas 8h48, o tercaimdvido levanta voo em
Pernambuco rumo ao Recife onde amarou no portiicaftias 13h20. Estava cumprido o
projecto. Dali para a frente foram uma série deswamsteiros que culminaram na chegada ao
Rio de Janeiro, em verdadeira apoteose, no dialJuaho. Tinham decorrido 79 dias desde
gue comecara a grande aventura, mas, de Lisbo®ew=los, a viagem havia demorado
somente 18, o que foi, na altura, um recorde.

5. CONCLUSAO

Quisemos, em poucas paginas, demonstrar que a ifairtravessia aérea do
Atlantico Sul foi feita, em 1922, por aviadorestpgueses, sem outros recursos para além da
coragem e de algumas invenc¢des e adaptacfes dgagaveastrondémica. Pelo facto de terem
utilizado trés hidroavides nédo se pode dizer quehosiens que levaram a cabo tal
cometimento falharam; todos os contratempos queersofi foram, como deixamos bem
destacado, resultado de imponderaveis técnicoddggas maquinas que pilotavam. Além do
mais, ndo lhes estava no animo provarem a resigt@&uos aparelhos que usaram. Os
objectivos que tinham a partida de Lisboa cumprisenmo Rio de Janeiro, capital desse filho
dilecto que Portugal deu ao Mundo. Era dificil fanelhor.

A Histéria confirmou-se porque, em 1492, os porasgs Péro de Barcelos e Jodo
Fernandes Labrador, haviam chegado, por mar, anqadai do Lavrador, na América do
Norte, 430 anos depois, Gago Coutinho e SacadutaalCaovamente descobriam o

continente americano, agora navegando pelo ar canadg precisao.
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Poucos anos mais tarde, outros repetiram a facam®fizeram-no com meios mais
poderosos e novos recursos técnicos, porque, ertamp® ndo esquecer, em matéria
aeronautica cada ano que passa representa inovee@esdodgicas sempre maiores que

falsamente reduzem o papel dos pioneiros a mecdgsde pouca importancia.
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