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OS ATUNS NAS ILHAS ADJACENTES

Auxilio na sua captura
por método de detec¢cdo remota

Comunicagdo apresentada pelo Comd.** GABRIEL LOBO
FIALHO na Academia de Marinha na sessio de 30 de
Abril de 1986.

DESCRICAO SUMARIA DAS ESPECIES DE ATUNS
CAPTURADOS NAS ILHAS ADJACENTES

M primeiro lugar, ¢ antes de abordar o tema que escolhi, gostava
de chamar a atengfio para alguns ndmeros significativos da pesca
no nosso pais. Assim, e de acordo com as investigagGes levadas
a cabo sobre o nosso mar, a capacidade de producdo da nossa

drea maritima é de cerca de meio milhdo de toneladas (*). Hoje em dia,
nao conseguimos pescar mais do que metade da produtividade méxima,
correspondendo 90 por cento das capturas 4 area do continente e 10 por
cento as Illhas Adjacentes.

No aspecto econémico, a inddstria pesqueira ndo chega a repre-
sentar 1 por cento do produto nacional bruto, mas a sua importancia na
alimentagdo dos portugueses é muito grande, se pensarmos que 0s pro-
dutos do mar constituem 40 por cento das proteinas de origem animal
disponiveis (que a natureza nos dd) contra 16 por cento da carne e 7 por
cento do leite e derivados (*). Estas percentagens sdo para ser tomadas

(1) Plano Nacional de Pescas — anteprojecto — Margo 1982.
() FAO/World Bank, Cooperative Programme, Sep. 77, pag. 3.
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As cartas acima indicadas correspondem as leituras por computador das tempera-

turas da superficie da dgua do mar, mais provaveis na area do Atlantico N entre

os Agores, Canarias ¢ Portugal. Na pratica hi variagdes grandes de amo para ano

que podem atingir mais do que um més no avango ou atraso das temperaturas de
superficie da dgua do mar.



globalmente, podendo estar distorcidas em alguns locais. Estou-me a lem-
brar, por exemplo, dos Agores onde o desenvolvimento da pecudria €
extremamente importante relativamente a pesca.

Postos estes nimeros, que considero muito significativos para situar
a importancia da pesca em Portugal, vou falar-vos dos atuns das Ilhas
Adjacentes, mais propriamente dos atuns capturados nas Ilhas.

Na realidade, as espécies de atuns que vou mencionar sdo as que
sao capturadas pela arte de isco vivo, de vara e salto, ja que o palangre
é pouco utilizado, o corrico ndo tem quaisquer tradigdes € o cerco s6 tem
sido praticado com algum sucesso por pescadores estrangeiros.

Como as artes sdo selectivas, os atuns capturados pelo isco vivo, isto
é, quando afloram e vém comer & superficie, podem néo representar toda
a populacdo de espécies de atuns que passam pelas Ilhas Adjacentes,
nomeadamente na sua composi¢do percentual.

Em primeiro lugar, a espécie de atum mais capturado é o patudo,
o «Tunnus Obesus». .

E um atum bojudo, de olhos grandes, que os americanos e canadia-
nos chamam big eye tuna.

Aparece muitas vezes misturado com cardumes de albacora («Thun-
nus Albacares») que os pescadores agoreanos também chamam «galha a
té» e que tém dificuldade em distinguir do patudo, ncmeadamente
quando s@o jovens.

Aparentemente o patudo aparece primeiro, em Abril ou Maio, apa-
recendo misturado com cardumes de albacora em Junho e Julho.

Finalmente, aparecem os cardumes de voador («Thunnus alalunga»)
que em jovens também se confundem com as espécies anteriores mas que,
em adultos, sdo facilmente identificdveis pelas barbatanas peitorais, muito
alongadas, € que por vezes excedem a 2.* dorsal.

Destas trés espécies, a mais importante, na pesca por isco vivo, € 0
patudo, e aquela cujas capturas sdo mais insignificantes é o voador.

Para ilustrar a selectividade das artes, note-se, por exemplo, que na
mesma 4rea, as capturas mais importantes feitas pelos franceses, com
a arte do corrico, € o voador.

A partir de Julho e Agosto, quando as dguas estdo mais quentes,
aparecem nos Acores grandes cardumes de gaiado, que os pescadores
acoreanos chamam bonito e os americanos Skipjack tuna («Katsuwomus
pelamis»).

E um atum mais pequeno, perfeitamente identificdvel pelos pescado-
res pelas trés a cinco raias no ventre.
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Os anos de grande abundancia de bonito tem por vezes coincidido
com anos de escassez de patudo, de tal forma que a tonelagem de bonito
capturado excede a de patudo.

As espécies que acabamos de indicar, relacionando-as com o seu
aparecimento nos Agores, existem igualmente na Madeira, praticamente
durante todo o ano, em profundidade de Novembro a Fevereiro, vindo a
superficie entre Margo e Outubro.

O «Thunnus Thynnus», o atum comum, que aparecia hd anos em
Portugal Continental, também aparece na Madeira € nos Agores, mas as
suas capturas por isco vivo ndo sao representativas. No entanto, os pes-
cadores americanos em experiéncias de pesca por cerco em 1982, assi-
nalaram capturas da ordem das 150 toneladas sé no més de Julho na
irea dos Agores.

INTERELACAO ENTRE AS CAPTURAS DE ATUM
E A TEMPERATURA DA SUPERFICIE DA AGUA DO MAR

H4 muito que se sabe que as migragdes do atum sao condicionadas
em grande parte pela temperatura da dgua do mar.

Nos Acgores, as isotérmicas de superficie, sdo sensivelmente para-
lelas ao desenvolvimento E - W do arquipélago. O aumento de tempera-
tura comega a ser sensivel em Abril, aumentando o grau de aquecimento
das dguas em Maio e Junho.

A partir de Agosto, as temperaturas comeg¢am a diminuir, e de
maneira mais sensivel em Setembro e Outubro.

Na Madeira as isotérmicas de superficie fletem para S, sdo muito
mais espagadas do que nos Agores e sofrem influéncia da corrente de
Portugal que € o ramo descendente da corrente do Golfo.

J4 o mesmo ndo se pode dizer nos Agores. Durante bastante tempo
considerou-se que a corrente do Golfo «vertia» para os Acgores grandes
massas de dgua que originavam uma corrente de superficie continua,
de NW para SE. Em 1980, o lancamento de bdias derivantes fixas a
ancoras flutuantes a 100 metros de profundidade, provou que as veloci-
dades das correntes de superficie sdo extremamente fracas, 15 centimetros
por segundo (0,3 nds) e fazem grandes circulos em volta do arquipé-
lago (%).

(3) Automatic Buoys to Assit the Tuna Fishery off Azores GL Fialho e VRP
Barros, pag. 6.
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Para fazermos o estudo comparativo entre as capturas de atum e
as temperaturas da 4gua do mar, socorremo-nos das observagdes da
Marinha na década de 60, principios da de 70. De facto, entre 1962 ¢
1972, os navios da Marinha de Guerra realizaram cruzeiros batitermo-
graficos entre os grupos oriental e central das ilhas dos Agores, num pro-
grama para a observagdo sistematica da estrutura térmica da dgua do mar.

Comparando as temperaturas de superficie das estagdes destes cru-
zeiros com as estatisticas de desembarques de atum, no mesmo periodo,
elaboradas pelas fébricas Tercon e Cofaco dos Agores, verificamos que
no inicio da safra pesqueira havia sempre um pico de capturas de atum
patudo, entre a passagem das isotérmicas dos 17 e 21 graus centigrados,
registando-se um méximo de capturas por volta dos 19 graus centigrados.

Nos Acores, antes da passagem da isotérmica dos 17° C, ndo havia
praticamente capturas de patudo, € depois dos 21° C as capturas iam dimi-
nuindo, aparecendo misturadas com capturas de albacora e de atum
voador.

Fazendo uma analise semelhante, para as capturas de bonito ou
gaiado, verificamos que elas s6 comegam apés a passagem da isotérmica
dos 20°, parecendo haver um pico de capturas aos 22° centigrados.

Destas andlises, rapidamente se conclui que para dar apoio & pesca
do atum era necessario fazer cartas de isotérmicas de superficie da agua
do mar, em volta dos arquipélagos, para dar indicagdo aos pescadores das
dreas onde ndo era provdvel a captura do atum (zonas com temperaturas
inferiores a 17°) e areas onde era provavel ter maximos de capturas (zona
dos 19° ou 22° centigrados).

Estas cartas deveriam ser feitas tdo rapidamente quanto possivel,
para dar uma panoramica aproximada duma situagdo instanténea.

S6 utilizando a detecgdo remota, montada a bordo de avido ou saté-
lite, é que poderfamos atingir esse objectivo.

As fotografias infra-vermelhas da drea, tiradas a partir de satélite,
depois de devidamente calibradas, poderiam resolver o problema.

Porém, utilizando o avido, poderiamos obter igualmente mais infor-
macdes que interessariam a pesca. A presenga de vida animal, tais como
bandos de cagarras, toninhas, cardumes e coloragdo das 4dguas, é muito
importante também para localizar dreas onde ¢ provavel o afloramento
de atuns.

Nessas circunstancias, optou-se pela montagem a bordo de um avido
«Aviocar» da FAP dum termégrafo do tipo PRT 5.

Os cruzeiros eram feitos segundo fiadas pré-determinadas para cobrir
da forma mais econémica toda a é4rea e a uma altitude entre 90 e
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dos 17° centigrados.
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150 metros, para reduzir ao minimo os efeitos de absorgdo atmosférica
e reflexdo da agua (*).

Para ilustrar as vantagens deste apoio, podemos dizer que na pre-
visdo para a primeira quinzena de Maie de 1978, indicdmos que a isotér-
mica dos 17° se encontrava afastada 90 milhas para Sul da ilha do Pico
e que, portanto, havia poucas probabilidades de capturas para os pesca-
dores acoreanos, que ndo se deslocam a tdo grandes distincias das ilhas.

Como, porém, era tradicional iniciar a safra em fins de Abril, prin-
cipios de Maio, trés traineiras sairam para o mar, sem no entanto terem
capturado qualquer atum. ’

Depois do 2.° cruzeiro de termografia em 22 de Maio, indicdmos
que a isotérmica dos 17° se aproximara para 20 milhas a Sul da ilha
do Pico e que passava pelo banco das Formigas, pelo que se considerava
provdvel a pesca nos bancos Princesa Alice e Agores e a Sul da ilha
de S. Maria.

Duas traineiras que se deslocaram para Sul da ilha de S. Maria, no
primeiro dia ndo pescaram nada, mas no segundo e terceiro ji tinham
capturado 70 toneladas de atum, o que, aos pregos da época, equivalia
a 2100 contos.

Para além da distribuigdo das temperaturas da superficie da agua
dos mares, a identificacdo e localizagdo de frentes térmicas ¢ também
muito importante para auxiliar a captura do atum.

Estas frentes, que aparecem por afloramentos de 4dgua fria profunda
ou por correntes de 4guas mais quentes, traduzem-se, na prética, nos
registadores do termégrafo, por-um salto brusco de 1 a 2 graus no trago
de registo.

E do conhecimento dos pescadores franceses que ao longo destas
frentes ha por vezes grandes concentragds de atum e assim, logo que a
frente é localizada, os atuneiros passam a corricar ao longo da frente, quer
na zona mais quente quer na zona mais fria, obtendo grandes capturas (°).

Um dos objectivos dos navios cientificos franceses de apoio a pesca
do atum, era localizarem a frente térmica que se forma um pouco a Norte
das ilhas dos Agores com o avango das 4guas quentes, no inicio da safra
pesqueira em Maio ou Junho e conduzirem os pescadores para a érea.

(*) «O apoio de deteccdo remota ma pesca do atum nos Acores em 1978»,
A. Silva e Castro e G. Lobo Fialho, pag. 22.

(%) Tese de doutoramento de Henri Aloncle ISTPM, 1973, pig. 55.
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No cruzeiro de 28 de Outubro de 1982 verificou-se uma frente térmica a 60 milhas

a N de Porto Santo que correspondeu a ocorréncia dum cardume de atum.

12




Com o avido € mais facil a determinacao das frentes térmicas ¢, para-
lelamente, verificar se essas frentes sio acompanhadas de vida animal,
tais como cagarras pousadas ou a voar, toninhas, tubardes, etc., o que é
um indicador do aparecimento do atum se as temperaturas forem favora-
veis, isto é, acima dos 17° centigrados.

Nos anos de 1980 e 1981 verificAmos que os registos dos termogra-
fos IV na 4rea do arquipélago da Madeira indicavam uma completa
auséncia de frentes térmicas e, nos registos do observador, uma completa
auséncia de vida animal. Estes anos coincidiram com grandes quebras
na captura de atum.

Em 1982, também na drea da Madeira, logo ap6s a verificagdo duma
frente térmica de sete décimos a 60 milhas a norte de Porto Santo, apa-
receu, aos olhos dos pilotos do avido, um enorme cardume de atum.
Esta frente estendia-se para W por mais de 20 milhas.

Enfim, verificimos vérias vezes que as frentes téremicas que detecta-
mos ou coincidiam com cardumes de atum nas proximidades ou com
bandos de cagarras, ou com a localizagdo de barcos de pesca que, sem
saberem porqué, tinham encontrado peixe para pescar.

CALIBRACAO DO SISTEMA

Para se obter uma maior precisdo na obtengdo de temperaturas com
este sistema de deteccdo remota, antes e depois de cada cruzeiro de ter-
mografia, os registos do termdgrafo eram verificados utilizando um dis-
positivo muito simples. Com um balde cheio de 4gua, para o qual se
aponta o sensor do termémetro 1V, compara-se e calibra-se o traco de
registo no registador com a temperatura medida na dgua por um termo-
metro de precisio. Tem-se utilizado um balde negro para evitar radia-
¢Oes e a 4gua é constantemente agitada para que as temperaturas do
liquido e da superficie sejam homogéneas. Assim, garante-se que as lei-
turas do termémetro de precisdo, imerso na dgua, sejam iguais as da sua
superficie. Procura-se, tanto antes do voo como posteriormente, utilizar
na referida calibracdo, temperatura maximas e minimas préximas das
previstas encontrar na drea ocednica a sobrevoar.

Apés a calibragdo inicial, todo o sistema se mantém em funciona-
mento (radiémetro e registador), mesmo nas fases de rolagem e desco-
lagem do avido, a fim de ndo ser provocada qualquer alteragdo pelo ligar
e desligar dos equipamentos. Apds os voos o sistema mantém-se igual-
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No principio dos anos 70 foi montado um termégrafo na traineira «Ribeira do Meio»
em cujo registo o mestre detectou frentes térmicas associadas a4 ocorréncia de atum.
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mente ligado até a entrada do avido no hangar, onde se efectua a cali-
bragdo final (°).

Por vezes verificava-se desvios nestas duas calibragbes e, a falta
de melhor prova, admitia-se que o desvio era continuo ao longo do voo,
fazendo-se uma correc¢go das leituras intermédias de acordo com esta
assuncao.

Embora se tenham marcado rendez-vous com navios de guerra, para
calibrar o termdgrafo durante o voo, nunca se conseguiu obter verifica-
¢Oes que permitissem ter uma ideia diferente.

A partir de 1980, foram fundeadas ao largo dos Agores, nomeada-
mente no banco Princesa Alice e Dollabarat, béias automdticas que nos
davam em tempo quase real (3 horas) varios parimetros meteoroldgicos
e, entre eles, a temperatura de superficie da dgua do mar. Como as bdias
eram obrigatoriamente sobrevoadas durante os cruzeiros de termografia
e os seus sensores tinham sensibilidade apropriada, conseguimos verificar
que quando havia desvios entre a calibragdo final e a inicial, esses des-
vios tinham-se dado no primeiro quarto de hora de voo, mantendo-se
coerentes com a calibracdo final todo o registo de temperaturas.

Por outro lado, como a temperatura de superficie da dgua do mar
era medida em continuo pelas béias, pudemos, pela primeira vez, verificar
a variagdo diurna da temperatura da dgua do mar ao largo dos Acgores,
0 que também era importante, para andlise da coeréncia das temperaturas
dadas pelo radiémetro nas vérias fiadas que se intercruzavam a diferentes
horas do dia.

Enfim, tudo posto, em cruzeiros de termografia em que pudéssemos
contar com apoio de béias para saber a «verdade mar», pudemos con-
cluir que a precisdo das observagdes de temperatura era da ordem dos
dois décimos de grau.

Sem béias, a precisdo desceria para cinco décimos, embora em ambos
os casos a precisdo relativa fosse de um décimo, dada a expansdo que
nos davam os graficos do registador.

APOIO A PESCA

Vou agora dar uma ideia, em termos muito resumidos, como se pro-
cessa o0 apoio por detecgdo remota.

(®) «O apoio da Deteccio Remota na pesca do atum nos Acores», 1978,
A. Silva e Castro ¢ G. Lobo Fialho.
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Em primeiro lugar, quero esclarecer que este apoio é apenas mais
«uma ferramenta» com que os pescadores podem contar nas suas activi-
dades pesqueiras, € ndo uma solugdo integral para o problema da pesquisa
de cardumes.

Para a cobertura da drea dos Agores foram programados trés voos.
O voo Nerte com 384 milhas, o voo inter-ithas com 411 e o voo Sul
com 551,

O tragcado das fiadas a percorrer pelo avido nao foi feito ao acaso
para preencher a drea em estudo mas, antes pelo contrdrio, foi tragado
por forma a sobrevoarem-se sempre os pesqueiros tradicionais dos pesca-
dores agoreanos, ao largo da ilha Terceira, Graciosa, Faial, Pico, S. Maria
e S. Miguel e sobre os bancos Agores, Princesa Alice, Formigas e D. Jodo
de Castro. Assim se compreende que, em meados de Maio, num dos cru-
zeiros efectuados, estando a pescar apenas 15 traineiras, tenham sido
sobrevoadas, num sé voo, 4 embarcacOes de pesca.

Para referenciar os cardumes, frentes térmicas e outros elementos
de interesse para os pescadores, foi elaborada uma carta baseada na
Carta 1950 do Almirantado, dividida em quadrados de um grau de lado,
identificados por uma letra e estes, por sua vez, divididos em quadrados
de 10 minutos de lado numerados de 1 a 36.

Pretendia-se desta maneira dar aos pescadores, a quem foram dis-
tribuidas as cartas, um sistema simples, e de certa forma codificado, onde
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Registo do termoégrafo de infravermelhos Barnes montado num Aviccar da FAP.
As interferéncias no registo devem-se a corrente do avido.
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pudessem assinalar os avistamentos feitos pelo avido e transmitidos pela
radio.

Um dos problemas mais graves com que nos debatemos em todos
os anos que fizemos o apoio, foi com a falta de conhecimentos néuticos
por parte dos pescadores.

Assim, antes das safras pesqueiras, em 1978 e 1979, foram dados
uns pequenos estdgios de uma semana aos mestres pescadores dos Agores
e da Madeira, em que, para além de se dar uma ideia genérica do que se
poderia esperar do apoio por detecgdo remota se relembrava nocdes de
navegacao.

Mas como se pode relembrar navegacio a quem nunca aprendeu?

Dos cerca de 50 mestres que nos passaram pelas maos s meia dizia
é que estariam aptos a aproveitar integralmente as informagGes obtidas
e depois navegar e interceptar os cardumes.

Assim, nos anos subsequentes, em 1980 e 1982, optdmos por dar
indicagbes muito genéricas das areas favoraveis para a pesca, tais como:
a Norte da ilha de Porto Santo, a Sul da ilha de Santa Maria, no banco
Princesa Alice, etc., etc.

Outro problema também grave com que deparamos foi a falta de
dialogo entre os pescadores, avido e técnicos encarregados do apoio. Nao
se sabe 0 que os pescadores fazem com as indica¢des que lhes sdo dadas,
ndo respondem as chamadas radio e nunca indicam as dreas onde estdao
a pescar. Debalde se tem explicado aos pescadores que o atum € uma
espécie migradoura, que por vezes estd escassos dias na regido, € que,
se ndo € capturado, segue para outros locais onde os pescadores estran-
geiros os acabam por apanhar.

O segredo que fazem dos locais onde capturam o atum a ninguém
serve ¢ muito menos a eles que sdo os principais interessados.

Esta atitude ndo é, porém, coerente com a afluéncia aos cursos, com
o entusiasmo e com a vontade de aprender que demonstraram nos esta-
gios. S6 que uma semana é muito pouco para ensinar navegagao costeira
e ndo ¢é nada para dar conhecimentos de navegagdo oceanica.

BREVE NOTICIA DO APOIO A PESCA DO ATUM
EM VARIOS PAISES DO MUNDO
Antes de terminar, gostaria também de dar uma ideia muito resu-

mida do que se faz noutros paises do mundo sobre a detec¢io remota
para auxiliar a captura do atum.
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Na Austrdlia, a campanha ao largo da costa de New South Wales
comega entre Agosto € Setembro. O atum capturado é o Bluefin do Sul
(«Thunnus macoyii») que passa na drea na sua migracdo de Sul para
Norte. Segundo os conhecimentos locais, este atum junta-se em cardumes
a partir do 17° C de temperatura da dgua do mar, deixando de comer a
partir dos 21° C. Além disso, tem tendéncia a aglomerar-se em areas de
frentes térmicas que, no local, podem ter saltos de 1 a 4 graus.

As cartas de temperatura de superficie da dgua do mar sao feitas
por 6 avides equipados com termdgrafos de radiacdo, que estabelecem
as condigbes favordveis para o inicio € fim da campanha e localizam,
durante a safra, as frentes térmicas.

As fiadas estendem-se até 180 milhas ao largo da costa, sdo sepa-
radas de 30 milhas e o tracado das isotérmicas e localizagdo das frentes
é feito no avido durante o voo.

Findo o voo, as cartas de TSM sdo imediatamente redesenhadas e
distribuidas pelos pilotos de barcos cientificos, pelos pescadores que estdao
nos portos e pelas cooperativas de pesca.

A interpretagdo basica das cartas de TSM ¢é feita indistintamente
pelos pescadores, pelos pilotos dos barcos cientificos ou pelos cientistas.
Uma interpretacdo mais elaborada permite prever o desenvolvimento das
isotérmicas entre os voos que sdo feitos de quinze em quinze dias.

Embora seja dificil quantificar os beneficios do apoio, sabe-se que
o custo de produgdo de uma carta TSM € de cerca de 2000 délares pelo
que, aos pregos de primeira venda do atum na zona, o aumento de 5 tone-
ladas nas capturas, resultante da utilizagdo deste método, paga a manu-
factura da carta. Sabe-se, no entanto, que a utilizagdo de determinadas
cartas TSM na pesca tém sido responsdveis por aumentos de capturas da
ordem das 200 a 300 toneladas de atum (7).

No golfo da Guiné o atum capturado ¢ o Yellowfin ¢ também o
Skipjack. O primeiro aparece com temperaturas da superficie da agua
do mar entre 23 a 29 graus centigrados ¢ o Skipjack em &guas mais frias
até 18 graus.

Os oceandgrafos da OSTROM, que tém estudado a 4rea, verificaram
que se formam frentes térmicas entre o cabo Sdo Lopez € Sao Tomsé.

Ao longo destas frentes ha grandes concentragdes de atum, pelo que
a sua localizagdo tem vindo a ser feita por avides equipados com termd-
grafos de radiagdo.

(") Sea Surface Temperature Maps to Assist Tuna Fisheries off New South
Wales, K. F. Williams.

18



Os voos sdo didrios e a partir das cartas de TSM sao difundidos
boletins com a previsao das 4reas favoraveis (*).

No Japdo, que s6 por si pesca mais de 10 milhdes de toneladas de
peixe, as informagdes de temperatura da superficie da dgua do mar séo
centralizadas pelo Centro Japonés de Informagbes Pesqueiras.

As informacOes sdo obtidas a partir de barcos cientificos mas, muito
principalmente, a partir dos proprios pescadores que comunicam diaria-
mente, via radio, a temperatura da dgua do mar onde estdo a pescar.

Na posse destes elementos, oceandgrafos experimentados fazem uma
triagem da informagdo obtida e desenham as cartas TSM.

Estas cartas, acompanhadas da previsdo das areas favordveis para a
captura de atum por espécies sdo enviadas em «fac-simile» para a frota
pesqueira na tarde do préprio dia em que sdo feitas (*).

Na costa SW dos Estados Unidos, sdo numerosas as organizagdes
que ddo apoio a pesca do atum.

O caso que mais nos interessa, por estar ligado directamente 2
deteccdo remota, é o programa levado a cabo pela ‘Humbolt State Univer-
sity em colaboragdo com o National Satellite Service para apoio a pesca
do atum voador ao largo da costa W americana.

As imagens registadas a partir de elementos dados por um radidme-
tro VHRR (Very High Resolution Radiometer), montado num satélite,
sdo carteadas e enviadas por radio, em «fac-simile», duas vezes por dia,
para os departamentos oficiais ¢ industriais, ao longo da costa, que, por
sua vez, as distribuem de acordo com as areas de operagSes dos barcos
de pesca.

As imagens satélite sdo estudadas em conjunto com as de um outro
que, de meia em meia hora, dd a cobertura de nuvens na regiao e que,
portanto, indica as dreas de mar em que a imagem IV pode ser correcta-
mente interpretada.

Na comunicagdo a que nos estamos a referir, s6 sdo carteadas as
frentes térmicas (fortes, fracas ou largas) onde o atum voador tem ten-
déncia a aglomerar-se, porque os cientistas julgam que a sua localizagao
¢ mais importante para a pesca desta espécie do que as cartas TSM 9.

Na Nova Zelandia os cientistas do Instituto Oceanografico conce-

(®) Sea Surface Temperature Measurement by Aerial Radiometry and Tuna
Concentrationes in the Gulf of Guinea, J. M. Streha.

(® The Japan Fisheries Information Service Center, G. H. Tomczak.

(19) Tuna/Environment Programs at Southwest Fisheries Center, la Jolla,
Ca USA, R. H. Evans.
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beram um apoio & pesca a partir dum rastreio de temperaturas de dgua do
mar feita com termdgrafo IV montado num avido «Piper Aztec».

Segundo os dados obtidos localmente, o atum voador prefere tempe-
raturas entre os 17 e os 21 graus centigrados, o Bluefin do Sul entre os 19
e 0s 20 graus ¢ o Yellowfin e Skipjack entre os 20 a 35 graus. De qualquer
maneira, dentro destas faixas de temperatura, todas estas espécies tém
tendéncia a aglomerar-se junto as frentes térmicas que o termégrafo IV
define com a precisdo de dois décimos de grau(*?).

O APOIO EM PORTUGAL, SUA EXIQUIBILIDADE
E CUSTO EFICACIA

Em Portugal, o apoio tem sido feito dentro do &mbito das Direccdes
Regionais de Pesca das Ilhas Adjacentes com a colaboracdo graciosa e
por vezes entusidstica da Forca Aérea e da Marinha de Guerra. Os resul-
tados ndo tém sido brilhantes, muito principalmente pela falta de cola-
boracdo dos pescadores que, no nosso entender, ndo t€m instrucdo sufi-
ciente. Deste facto os pescadores portugueses ndo tém qualquer culpa.

Nestas circunstincias é dificil definir o custo eficdcia das operacdes,
mas sabe-se, por exemplo, que o cardume de atum detectado no voo de
1 de Outubro de 1982, se tivesse sido pescado, teria dado um lucro adi-
cional de 4 mil contos ¢ que os voos de todo o ano de 1982, se tivessem
sido pagos, teriam custado cerca de 2 mil contos, isto €, metade do lucro
obtido.

Relembro novamente o que disse a principio. Os produtos do mar
constituem, para os portugueses, o dobro das proteinas de origem animal
relativamente 4 carne e lacticinios, sem necessidade de se comprarem
ragdes nem tratar de pastagens ou de cuidados com a sua criagdo. E pre-
ciso saber pescar e para isso € necessdrio dar instrugbes -aos pescadores
para os fazer sair do estddio artesanal em que permanecem.

(11) Sea Surface Isotherm Maps for Tuna Fisherman, P. E. Roberts.
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PROBLEMAS E PERSPECTIVAS
DA ARQUEOLOGIA NAVAL PORTUGUESA
DOS SECULOS XV-XVII: A OBRA DE
JOAO DA GAMA PIMENTEL BARATA

Comunicagdo apresentada pelo Dr. Francisco Contente Domingues
na Academia de Marinha em 7 de Maio de 1986

Sr.2 D. Maria de Lourdes Pimentel Barata
Familiares do Dr. Pimentel Barata
Senhores Académicos

Senhoras e Senhores

ECORDAR um académico emérito desaparecido do nosso convivio

e da cultura marftima, que foi pioneiro na fundagio da Academia

de Marinha e do seu antecessor o Centro de Estudos de Marinha,

e foi Secretdrio de Estado da Seccdo de Histéria Maritima, ¢ homenagem
devida e justa.

Quando esse confrade foi um cientista como foi 0 Dr. Pimentel Barata,
devotado ao culto do mar, escrupuloso e rigoroso investigador que se no-
tabilizou e s¢ projectou além fronteiras com trabalhos de altissimo mérito,
entdo evocar a sua memdria transcende a sentida homenagem para ter um
alcance mais vasto: exortar os estudiosos, cientistas e investigadores a se-
guir o seu exemplo € continuar a sua obra sob pena de serem os estrangeiros
a fazé-lo.

O trabalho aturado de muitos anos do Dr. Pimentel Barata no dominio
da arqueologia naval, assunto num incompardvel rigor histérico, estruturado
em firme ¢ puro método cientffico, formulado por I6gica a um tempo tedrica
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¢ pragmdtica, traduzido em linguagem simples, transparente mas exacta, que
constitui hoje um manancial de saber que nio deve ser ignorado pelos ar-
queGlogos navais portugueses.

Para ilustrar esta afirmagdo basta observar que os comentdrios do Dr.
Pimentel Barata no livro do Comandante Quirino da Fonseca sobre <A Ca-
ravela Portuguesa», essa embarcagdo prodigiosa que deu «novos mundos ao
mundo», abrindo o caminho 2s grandes naus e fazendo dos Portugueses um
povo universalista, esses comentdrios, dizia eu, sdo em si mesmos quase um
tratado de arqueologia naval.

Para evocar a sua obra pensou a Academia de Marinha ser acertado ouvir-
-se a voz de um académico versado nesta matéria. O Dr. Francisco Contente
Domingues prontamente aceitou proferir nesta sessdo uma conferéncia in-
titulada «Obra Historiografica de Jodo da Gama Pimentel Barata».

Para apreciar, enaltecer ¢ consagrar a vida ¢ obra de um mestre de ar-
queologia naval como foi Pimentel Barata, ninguém melhor do que outro mes-
tre de arqueologia naval. Por esta razio, ciente de que tal tarefa ¢ transcendente
e requer uma capacidade de jufzo e entendimento excepcionais, a Academia
de Marinha confiou essa nobre missdo ao seu membro efectivo Prof. Ar-
quitecto Octdvio Lixa Filgueiras que devotadamente a abragou.

A apresentagdo do Dr. Contente Domingues, que se apresenta pela pri-
meira vez neste auditdrio, serd feita pelo Prof. Teodoro de Matos em subs-
tituicdo do Presidente da Secgdo de Histéria Marftima, que se enconta ausente
no estrangeiro

O Prof. Lixa Filgueiras nio requer apresentacdo, tal € o seu renome
dentro e fora da Academia.

E com sentimento de gratiddo aos dois oradores que dou a palavra em
primeiro lugar ao Prof. Lixa Filgueiras.

Rogério S. D’Oliveira

Senhor Presidente

Senhora Dona Maria de Lourdes Pimentel Barata
Minhas Senhoras

Meus Senhores

Agradego as referéncias tdo amdveis do Senhor Presidente ¢ agradego-
-lhe também o ter-me dado a oportunidade de tomar parte nesta sessdo de
homenagem ao Dr. Pimentel Barata.
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Mesa da presidéncia. Da esquerda para a direita Prof. Dr. Teodoro de Matos, Prof. Dr.
Lixa Filgueiras, C/Alm. Rogério de Oliveira, C.* Lobo Fialho, Dr. Contente Domingues

Alids ndo pretendo fazer uma evocagdo académica do nosso
homenageado — para o que bastaria a leitura comentada do seu curriculo,
¢ da lista dos seus trabalhos:

CURRICULUM
DE
DR. JOAO DA GAMA PIMENTEL BARATA

(Elaborada a partir de elementos existentes na Academia de Marinha
e/ou fornecidos pela Exma. Sra. D. Maria de Lourdes Pimentel Barata)

Natural de Evora onde nasceu a 2 de Janeiro de 1914.

Faleceu em Lisboa em 19 de Maio de 1984,

Licenciado em Medicina pela Faculdade de Medicina de Lisboa (1942.

Foi eleito membro do Grupo de Estudos de Histéria Marftima em 4 de
Dezembro de 1969.



Foi eleito membro emérito da Academia de Marinha em 25 de Janeiro
de 1984.

Na Academia de Marinha também desempenhou o cargo de Secretdrio
da Seccdo de Histéria Marftima desde a sua eleicdo em Novembro de 1981
até 2 sua morte.

Condecorado por portaria de 30 de Junho de 1978 com a Medalha Naval
de Vasco da Gama.

Era membro das entidades a seguir indicadas:

— Seccdo de Arqueologia Naval do Centro de Estudos de Etnologia
Peninsular

— Comissao Técnica Consultiva do Museu de Marinha

— Comissao de Estudo dos Navios da Foz Arade

— Membro fundador do Instituto Internacional de Cultura Maritima
(Friburgo, Suica)

Participou de intimeras reunides, coléquios e congressos, apresentando,
em alguns, contribui¢des valiosas. Destacaremos apenas (em ordem crono-
16gica):

— Coldquio de Estudos Etnogrdficos Rocha Peixoto, Pévoa de Var-
zim, 1966.

— V Coldquio Portuense de Arqueologia, Porto, 1966, no qual apre-
sentou um trabalho sobre a «Origem, tragado e construgio dos ga-
ledes portugucses — 1500-1650».

— I Reunido Internacional de Histéria Ndutica, Coimbra, 1968.

— Participou nos trabalhos do Grupo de Estudo do Retdbulo de Santa
Auta (Centro de Estudos de Arte e Museologia, Museu Nacional
de Arte Antiga de Lisboa), em 1972, com a comunicagdo «Estudo
de Navios».

— Col6quio Luso-Espanhol de Histéria Ultramarina, Lisboa, 1973.

— Reunido Internacional de Cultura Marftima, Dublin, 1975; em re-

presentacdo do Centro de Estudos da Marinha.
— 7.2 Conferéncia Internacional de Histéria da Cartografia, na Smlth-
sonian Institution, em Washington, Agosto de 1977. Conferencista
convidado, apresentou a comunicagdo: «The Portuguese Caravel and
the Discovery of America».

— III Reunido Internacional da Histdria da Ndutica ¢ da Hidrografia,
em Greenwich, Setembro de 1979. Apresentou a comunicagdo «The
Portuguese Galleon, 1519-1625».

— Em 1980 a convite do Instituto de Cultura Sueca e Norueguesa pro-
fere palestras em Oslo e Estocolmo, sobre a Caravela Portuguesa



(tracado geométrico) no 4mbito da Exposi¢do qoe 0 Museu de Ma-
rinha organizou em Oslo.

— Col6quio Internacional sobre as razdes que levaram a Penfnsula Ibé-
rica a iniciar na século XV a expansio europeia (em Lisboa, Cas-
telo de S. Jorge — Abril de 1983, organizado pela Unesco, como
prelidio 3 XVII Exposicao Europeia de Arte, Ciéncia ¢ Cultura,
que se realizou de Maio a Outubro de 1983.

— Fez ainda uma conferéncia na «Casa do Infante» a convite do Ga-
binete de Histéria da Cidade (Cadmara Municipal do Porto) sobre
«0 provdvel tragado dos navios portuguess nos séculos XV ¢ XVI».

O Prof. Dr. Lixa Filgueiras no uso da palavra

Principais trabalhos publicados

1 — «O Livro Primeiro da Arquitectura Naval», de Jodo Baptista La-
vanha (manuscrito descoberto pelo autor), In Ethnos, vol. IV, 1965.

2 — «Relagdo Entre as Técnicas de Construgio Naval Portuguesa do sé-
culo XVI e dos Mestres Construtores Poveiros» (comunica¢do ao Coléquio
de Estudos Etnogréficos Rocha Peixoto — P6voa de Varzim — Outubro de
1968), in «Bolctim Cultural da Pévoa d¢ Yarzim», col. YII — n.° 1, 1968.
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3 — «Tragado das Naus e Galedes Portugueses (1550-80 a 1640»,
(comunicacdo a I Reunido Internacional de Histéria da Ndutica), Coimbra,
1968.

4 — «Achegas para a Arqueologia Naval Portuguesa do século XVI»,
colhidas em documentos respeitantes 2 ilha de S. Tomé, in «Elementos de
Hist6ria da Ilha de S. Tomé», Memorias do C. E. de Marinha, 1971.

5 — «A Ars Ndutica, de Fernando de Oliveira», in «Memdrias do C. E.
de Marinha, 1972.

6 — «Estudo dos Navios do Polfptico de Santa Auta», in «Retdbulo de
Santa Auta — Estudo de Investigacdo», Centro de Estudos de Arte ¢ Mu-
scologia (textos em portugués e inglés), Lisboa - 1972.

7 — «Introdugio & Arqueologia Naval — A Critica da Documentagéo Plds-
tica», in «Memdrias do C. E. de Marinha», 1973,

8 — «A Armada de Ferndo de Magathdes — Estudo de Arqueologia Na-
val», in «A Viagem de Ferndo de Magalhaes € a questdo das Molucas», Cen-
tro de Estudos de Cartografia Antiga, Lisboa, 1975.

9 — «Os Navios», parte I do capftulo 2.° do 1.° vol., tomo I da «Histdria
Naval Brasileira», Ministério da Marinha do Brasil, Rio de Janeiro, 1975.

10 — «The Portuguese Galleon, 1519-1625», in «Proceedings of the Third
International Reunion for the History of Nautical Science and Hydrography»,
Greenwich, 1979,

Encontra-se por publicar o texto: «Origem, Tragado e Construg¢do dos
Galedes Portugueses (1550-1650), comunicagdo ao V Coléquio Portuense de
Arqueologia, Novembro de 1966.

Por incumbéncia do Ministro da Marinha (1973) encarrega-se dos co-
mentdrios para a edigio critica (2.2 edi¢ao) da obra de Quirino da Fonseca,
«A Caravela Portuguesa».

Participa, na drea da sua especialidade, na organiza¢io da Exposi¢io de
Oslo, para a qual elaborou os textos correspondentes dos respectivos catdlogos.

Do mesmo modo participa, na XVII Exposi¢ido Europeia de Arte, Ci-
éncia ¢ Cultura.

Apresentou ainda colaboragOes em diversas revistas portuguesas ¢ es-
trangeiras. Um de seus dltimos artigos publicados foi o «The technological
moment in history», na Revista Forum da X VII Exposi¢ao Europeia de Arte,
Ciéncia e Cultura, em 1983.

Fez também o desenho geométrico da Nau S. Gabriel, da Armada de
Vasco da Gama 1497-1499 por convite da Franklin Mint (Pennsylvania, EUA),
encomendado pela Real Sociedade de Geografia de Londres, 1978. E autor
do desenho da Caravela da Medalha Comemorativa da Exposi¢ao Ex-Valdao,
Museu de Marinha, 1983.
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Nio farei, portanto, uma evocagido académica!
Na verdade, escrevi expressamente para este acto nobre, algumas pa-
lavras mais a condizer com 0 momento € a nossa mancira de sentir.

Nesta vida apressada de hoje em dia, mais do que nunca hd necessidade
de reavivarmos o significado de certos modos de dizer para recuperarmos
muito do sentido da existéncia e da riqueza das experiéncias que esbanjamos
perdulariamente,

E o caso das palavras con-viver e dar-se.

De facto, a convivéncia implica uma permuta de sensibilidades, de afecto,
0 que pressupde o reconhecimento dum miituo respeito que permite vencer
as fronteiras de naturais defesas: daf as pessoas darem-se umas com as outras.

Dessa permuta sai-se mais enriquecido, pois algo da vivéncia dos outros
passa a pertencer-nos também. .

O Prof. Dr. Teodoro de Matos apresentando o conferencista



Entdo, ndo faz qualquer sentido fecharmos os ciclos de convivéncia dos
que encetaram a «grande viagem», quando, em tantos de nds perduram vivas
as batalhas comuns, as alegrias e as preocupagdes partilhadas, enfim muito
do que em nés subsiste de mais vivo.

Por isso e nesta ceriménia de amizade, o que me cumpre — e fago-o com
vivo afecto — € evocar aquilo que perdura da prépria pessoa.

Lembra-me, de imediato, 0 meu primeiro encontro com o Dr. Pimentel
Barata, no fecho da ceriménia da entrega das primeiras embarcagdes tradi-
cionais portuguesas do Museu de Marinha. Por iniciativa do Grupo dos Ami-
gos do Museu de Marinha, na presidéncia do Comodoro Alfredo Mota,
vencera-se uma etapa decisiva na vida do Museu, abrindo-se as portas deste
aos modestos artefactos do povo. Presidia a sessdo o Ministro da Marinha,
Almirante Quintanilha de Mendonga Dias, significativamente acompanhado
pelo Almirante Sarmento Rodrigues e pelo, entio, Cte. Teixeira da Mota.
Coubera-me a honrosfssima tarefa de explicar o valor cultural daqueles mo-
destos barcos.

No fim, Pimentel Barata veio procurar-me, apresentou-se, iniciando nés
uma conversa que se prolongou por muitos anos.

O ponto de partida fora o seu entusiasmo ao verificar a «coincidéncia»
de alguns aspectos dos estudos que andava a desenvolver acerca da nossa cons-
trugdo naval do séc. XVI e os dados que coligi no pequeno trabalho sobre
a utilizagdo do «rumo» pelos mestres calafates do Douro, comunicagio que
apresentei no Congresso Internacional da Histéria dos Descobrimentos (1960).

Quando publiquei a monografia «O Barco Poveiro», ele elaborou pro-
positadamente para o Col6quio de Estudos Rocha Peixoto (P6voa de Var-
zim, 1966) a comunicacdo com o tftulo significativo de «Relagdes entre as
técnicas de construgdo naval portuguesa do séc. XVI e dos mestres constru-
tores poveiros».

Partindo de campos opostos (na aparéncia) — erudicto v. popular —
havfamos chegado a um aliciante ponto de encontro.

Mas apesar de constituir uma problemdtica ndo muito simples de enten-
der para tanto erudito investigador estrangeiro, tratava-se ainda de casos e
de situagoes de verificacdo imediata, de factos objectivos de facil compreensio.

O passo seguinte consistia na interpretacdo dos sistemas de construgio
codificados e da sua prépria esséncia.

Ora, com toda a carga da sua formacgdo técnica profissional, esse mé-
dico, estranhamente vocacionado para a matemética, teve a coragem de se-
guir uma brilhante intui¢3o: a de devassar, neles se integrando os conceitos
¢ mentalidade dominantes na época de que provinham os nossos primeiros
tratados de constru¢do naval — ou seja, aceitando o primado da geometria
e procurando o entendimento do seu perfeito significado.
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Estamos perante um exemplo de verdadeiro rumo dum cientista: no caso,
o daquele que tenta reconstituir o passado, «vendo-o» com os olhos dos
«artistas» da época.

Essa disponibilidade intelectual, essa forga, ou esse poder criativo, essa
juventude de espfrito constituem a sua grande licdo — a que ndo anda alheio
0 amor pela sua terra e pelas suas tradigdes.

Eu poderia acrescentar mais «memorias», referir bibliografias, destacar
os dados duma biografia que, no fundo se resume a um estudar contfnuo e
persistente. Mas a esséncia da licdo que nos fica foi a que tentei transmitir
ao dar relevo aos aspectos essenciais da sua posi¢do de investigador.

Por isso, nada melhor do que ver nesta sessdo de homenagem, que o
encargo da apresentacdo duma comunicagio foi reservado a um jovem e des-
tacado investigador — o que d4 um significado bem especial a este encon-
tro. Cabe-lhe a ele, agora, a palavra.

Prof. Arq. Octdvio Lixa Filgueiras

11






PROBLEMAS E PERSPECTIVAS
DA ARQUEOLOGIA NAVAL PORTUGUESA
DOS SECULOS XV-XVII: A OBRA DE
JOAO DA GAMA PIMENTEL BARATA

1. Com o desaparccimento de Jodo da Gama Lobo Pimentel Barata os
estudos de arqueologia naval em Portugal perderam um dos seus mais emi-
nentes cultores, sabendo nés que para além do que pdde realizar, o malo-
grado investigador tinha ainda planos de trabalho que a terem sido concluidos
constituiriam preciosas achegas para a disciplina a quem dedicou o melhor
do seu esforgo e saber.

Nesta sessdo de homenagem que muito justamente a Academia de Ma-
rinha lhe consagra, ¢ depois das palavras luminares com que o Prof. Arq.
Octdvio Lixa Filgueiras nos apresentou o Homem, cabe-me a pesada res-
ponsabilidade de vos falar da Obra. Uma obra profundamente reflectida, ama-
durecida na sua expressio, mas que ndo receou a ousadia interpretativa € 0
arrojo de apontar teses de maior polemicidade. Uma obra cuja riqueza ¢ al-
cance ndo se pode vislumbrar em curto bosquejo de balango (nem o poderia
fazer quem profere estas palavras), € que merece, ou melhor, exige, a nossa
mais atenta reflexdo.

2. Logo desde a primeira publica¢do, em 1965, torna-se patente o pro-
fundo trabalho prévio que imediatamente nos revela um elevado nivel de co-
nhecimento da matéria em causa. Ndo &, bem ao contrdrio do que
frequentemente acontece, um primeiro ensaio falho de consisténcia, mas sim
o produto de um saber metodicamente adquirido e reflectido antes de ganhar
letra de forma. Algumas das teses fundamentais que afirmard subsequente-
mente s30 j4 af enunciadas, indiciando a presen¢a de um historiador em plena
maturidade, apoiado num sélido conhecimento erudito — visfvel no domf-

13



nio da documentagio conhecida e da bibliografia acessfvel — a par de uma
adequada preparagdo técnica, na verdade imprescindivel a quem quer que
pretenda meter a foice em semelhante seara; porque a uma aptidao natural
para o desenho e para a pintura, acrescentou os estudos geométricos neces-
sdrios para o desiderato fundamental a que se abalangou: a reconstituicao da
traca das embarcagdes portuguesas a vela dos séculos XV a XVII, com es-
pecial énfase na caravela dos Descobrimentos, na nau € no galedo, afinal as
mais importantes de todas elas.

O artigo a que nos temos vindo a referir tem por tftulo «O ’Livro Pri-
meiro da Architectura Naval’ de Jodo Baptista Lavanha» M), e nele se d4 2
estampa pela primeira vez um documento de importéincia crucial, da autoria
de uma das figuras dominantes da ciéncia e da técnica peninsulares no dltimo
quartel de Quinhentos e no primeiro de Seiscentos. Jodo Baptista Lavanha
serviu como cosmégrafo, gedgrafo, topégrafo e professor de matemdtica na
corte dos Filipes; foi engenheiro do reino de Portugal e cosmdégrafo-mor;
exerceu uma missdo diplomética ao servigo de Filipe III; foi um dos peritos
ouvidos para ajuizar do método proposto por Lufs da Fonseca Coutinho para
determinar a longitude no mar — tendo concordado com a ele a principio,
ao contrdrio do que geralmente se admite, como demonstrou recentemente
o Comandante Max Justo Guedes, mas acabando por orientar as experién-
cias que vieram a provar a sua ineficdcia, como alids lhe competia no exer-
cfcio do cargo de que era detentor; deixou uma obra cartogréfica de relevo,
da qual h4 a destacar a modelar carta do reino de Aragdo, com sucessivas
edigoes até ao final do século XVIII, e um notdvel atlas-cosmografia de 32
folhas, cuja autoria, com Lufs Teixeira, lhe foi atribufda por Armando Cor-
tesdo e Avelino Teixeira da Mota; e nos dltimos anos de vida sucedeu ainda
a fr. Bernardo de Brito como cronista-mor. A lista dos trabalhos impressos
e manuscritos que nos deixou € deveras impressionante, e directamente re-
sultante desta actividade polifacetada; mas Lavanha espera ainda o seu bi6-
grafo, que ajude a situar correctamente um contributo fundamental do meio
ibérico, nos domfnios ligados ao mar ®).

O Livro Primeiro dd-nos conta da excelente preparag¢io do autor na ar-
quitectura naval (praticamente insuspeitada até esta altura), a semelhanga,
alids, do que acontece em relagdo 2 generalidade dos dominios tratados na
sua obra.

Nio fora o texto ter ficado incompleto, e, mais do que isso, desconhe-
cermos mesmo se Lavanha chegou a redigir a continuagdo que o tftulo cla-
ramente sugere, € ser-nos-ia hoje possfvel reconstituir com toda a seguranga
a traga portuguesa dos infcios do século XVII, portanto da altura em que foi
redigido. Deve-lo-famos a «notdvel clareza de exposi¢ao» € 2 «sistematizagao
¢ pormenorizagdo das matérias», que nem cai na empiria pura (caracterfstica,
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O conferencista Dr. Contente Domingues

por exemplo, do Livro das Tracas de Carpintaria dc Manuel Fernandes) nem
se deixa enredar por generalizagdes sem consequéncias priticas, 2 imagem
e semelhanca do que sucede amilde a um Fernando Oliveira. Estas no es-
sencial as conclusoes de Pimentel Barata (}), no rigoroso estudo técnico com-
parativo com que precedeu a publicacdo do manuscrito.

Na verdade, a obra de Lavanha ndo era completamente ignorada. «O ex-
traordindrio do caso, escrevia Pimentel Barata, ndo € termos descoberto o
paradeiro do manuscrito, ao cabo de trezentos anos de desconhecimento: o
extraordindrio € ele ndo ter sido descoberto hd mais tempo» *); a pista es-
tava no tomo V das Disquisiciones Nauticas de Cesareo Fernandez Duro
(1880), obra bem conhecida em Portugal. A Pimentel Barata cabe pois 0 mé-
rito de ter sabido averiguar exactamente da localiza¢do do texto (®), inserindo-
-0 na séric a que pertence ¢ revelando-o a historiografia portugucsa com o
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valioso estudo introdutdrio e os apéndices que lhe agregou, um dos quais a
merecer justo realce: trata-se de um curto ensaio sobre as antigas medidas
navais portuguesas dos séculos XVI e XVII e a sua correspondéncia no sis-
tema métrico decimal, questdo tdo decisiva quao até entio controversa e con-
fusa, de tal forma que nela se enredaram erroncamente especialistas do calibre
de Henrique Lopes de Mendonga, Eugénio Estanislau de Barros ou Henri-
que Quirino da Fonseca.

Pelo menos tdo importante como isso foi o esbogo de classificagdo da
documentagdo técnica portuguesa relativa 2 arqueologia naval (serd retomada
posterior ¢ mais completamente, como veremos), que em contraposicao as
suas congéneres lhe permite reivindicar para ela um lugar de primazia no
cOmputo europeu, no decurso da centiria que medeia entre ¢. 1550 e c.
1650 — porquanto entendia ndo ter havido diferenca fundamental na traca
dos navios entre 1550 e 1570, data do mais antigo destes documentos, a Ars
Nautica de Fernando Oliveira.

Por outro lado, a Lavanha caberia ainda um papel pioneiro no estudo
cientffico do navio, no dmbito do conjunto da documentacdo técnica euro-
peia, ao prenunciar uma realidade verificdvel apenas nos finais do século XVII,
tanto pelo método empregue como pelos resultados alcancados (°).

3. Trés anos volvidos sobre este primeiro trabalho seguiu-se-lhe a and-
lise das «Relagdes entre as técnicas de construgdo naval portuguesa dos sé-
culos XVI e XVII e dos mestres construtores poveiros» ('). Propds-se af
demonstrar a sobrevivéncia de algumas préticas dos mestres da Ribeira das
Naus na tradi¢io dos construtores de pequenas embarcagdes da Pévoa de Var-
zim e do rio Douro. Enquanto a construgdo dos navios de grande porte na
Ribeira veio a sofrer notéria influéncia inglesa (inclusivé na prépria termi-
nologia) através dos mestres contratados para dirigirem os nossos estaleiros,
0 que se nota com mais evidéncia a partir do surto que a constru¢do naval
portuguesa regista no reinado de D. Jodo V, a construcio de pequenas em-
barcagdes para a navegac¢do fluvial € de cabotagem manteve-se mais ligada
a técnica tradicional portuguesa. Por esta via adquirem-se elementos impor-
tantes para o estudo das técnicas de construgdo e de tragado das pequenas
embarcacdes dos séculos X VI e XVII, como os batéis, esquifes, faluas ¢ fra-
gatas (). E, acrescente-se, € também através de estudos desta natureza que
a histdria das Técnicas pode delucidar algumas das caracterfsticas essenciais
da tecnologia antiga, pelo estudo da persisténcia e resisténcia dos métodos
tradicionais face a inovagdo, de que naturalmentc encontramos testemunhos
com tanto mais facilidade quanto mais longe estamos dos grandes p6los de
desenvolvimento econémico,
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O método, com os riscos ¢ limites que evidentemente comporta, € tanto
mais exequfvel quanto menor € o desenvolvimento tecnoldgico global € ma-
iores sdo as disparidades verificdveis dentro de uma mesma regiao, ao nivel
a que nos reportamos. O caso concreto da arquitectura naval € neste domfnio
um campo privilegiado: nele estdo suficientemente bem documentadas per-
sisténcias seculares na tradi¢ao dos métodos € processos de trabalho dos cons-
trutores de embarcagdes de pequeno porte em vérias zonas do globo ®), que
sdo em geral as que de uma forma mais efectiva respondem continuadamente
as necessidades especificas que fundamentam a sua utiliza¢io pelas populagoes
ribeirinhas, sem as rupturas tecnolégicas decisivas que se verificardo sobre-
tudo com a emergéncia das sociedades industrializadas.

No caso portugués isto tem vindo a verificar-se nas ultimas décadas, €
se & jd aprecidvel o trabalho desenvolvido no sentido de se preservar 0 nosso
conhecimento das embarcagdes tradicionais portuguesas, também ndo serd
menos verdade que h4 ainda muito por onde langar m3os a obra. E neste con-
texto que tem de ser entendida a relevancia de um artigo que noutras cir-
cunstincias poderia parecer como de menor significado no computo geral da
obra do seu autor. Que nio nesta drea especffica, onde pontifica ilustrati-
vamente o estudo de Octdvio Lixa Filgueiras ¢ Alfredo Barroca sobre o ca-
fque do Algarve e a caravela portuguesa, alids metodologicamente exemplar
na demonstragdo do perigo que reside na verificagio de similitudes forgadas
entre embarcacdes antigas e recentes (*?). E por isso se falou atrds de riscos
¢ limites, em rela¢do aos quais, importa dizé-io, Pimentel Barata se mostrou
bem atento.

4. O seu primeiro estudo de sfntese surgiu sob a forma de uma co-
municagio apresentada na I Reunido Internacional de Hist6ria da Ndutica
(Coimbra, 1968), e veio a ser publicado em 1970. De sfntese, porque ao in-
vés de se deter num texto ou problema particular, tinha por objectivo definir
o tracado das naus e galedes portugueses de 1550-80 a 1640, de 200 a 800
tonéis (*1).

O método adoptado consistiu uma vez mais no estudo comparado da do-
cumentacio técnica, dividida previamente em trés categorias (*?), a saber:

a) os documentos teéricos, como sejam a Ars Nautica € 0 Livro da
Fébrica das Naus do Pe. Fernando Oliveira;

b) os documentos tedrico-praticos, onde se inclui o Livro de Jodo Bap-
tista Lavanha, o anénimo Tratado do que deve saber um bom sol-
dado para ser bom capitdo de mar e guerra, € as Adverténcias de
Navegantes de Marcos de Aguilar;
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¢) os documentos prdticos: o Livro Ndutico, manuscrito da B.N., ao
qual devemos juntar 0 Memorial de vdrias cousas importantes, que
Pimentel Barata ndo menciona aqui explicitamente ¢ € na realidade
constitufdo pela parte que falta ao Livro Ndutico, embora estcja
catalogado 2 parte nos fundos da Biblioteca Nacional: estes dois
manuscritos devem ser considerados como um s6, por ter sido me-
ramente acidental o desmembramento do cédice onde se encontra-
vam reunidos originalmente ('*); a lista deste terceiro item com-
pleta-se com as Curiosidades de Gongalo de Sousa, uma miscelanea,
como as anteriores, da qual também s6 uma parte interessa direc-
tamente A arqueologia naval, e o Livro das Tragas de Carpintaria,
escrito em 1616 pelo oficial da Ribeira Manuel Fernandes, notdvel
pelos 266 desenhos técnicos que inclui, embora alguns deles como
parte do préprio texto deixem a desejar pelo seu rigor;

d) e por fim surgem os documentos isolados, naturalmente ndo des-
criminados um a um dada a sua profusio.

Esta proposta de classificagdo constitui um notdvel esfor¢o de sistema-
tizagdo e inventariacdo das fontes escritas, conseguido de forma a ndo me-
recer reparo; quer-nos todavia parecer que j4 nio € inquestiondvel a datagio
proposta para as Curiosidades de Gongalo de Sousa (c. 1600, embora «por
comodidade»), com base no facto de que o tipo de navios a que sc refere ser
caracterfstico dos finais do século XVI e principios do século XVII. A assim
ser, nao se deve por outro lado ignorar que os manuscritos datados sao-no
da década de 1620, ¢ € bem provdvel que o regimento de D. Anténio de Ata-
fde af inserto seja de uma das armadas da costa que esta grande figura da
marinha portuguesa comandou entre 1618 e 1621, hipdtese esta que nio dei-
xamos de levantar com toda a reserva, mas que a ser verdadeira corrobora
a necessidade de adiantar cerca de um quarto de século 3 iniciativa de reu-
nido destes materiais (**). Como € evidente, nada disto obsta 2 datacdo avan-
cada para os textos relativos a constru¢do naval, servindo apenas de alerta
para os problemas que nos colocam estas miscelineas documentais, em re-
lagdo as quais € por vezes muito diffcil propor uma data uniforme gragas a
diversidade temdtica e cronol6gica dos elementos reunidos. Um outro bom
exemplo, em tudo similar a este, € o do j4 referido Livro Ndutico.

Mas quais sdo as ideias fundamentais com que deparamos aqui?

Pensamos ndo errar ao destacar as seguintes:

a) os navios eram classificados em classes de tonelagem, independen-
temente do facto de existir uma ou mais férmulas de arqueagdo. As
classes definiam-se pelo comprimento das quilhas, que variavam
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de meio em meio rumo, acrescendo 50 tonéis por cada meia uni-
dade. Isto admitindo algumas variantes, e afora as excepgoes;

b) existia em Portugal uma nftida distingdo entre vasos de guerra (o ga-
ledo) e de comércio (a nau). Para tonelagens aproximadas, era
maior o comprimento da quilha do galedo, e as suas proporgdes
eram de uma forma geral diferentes das da nau;

¢) ¢ depois do profundo estudo técnico que constitui a parte central
desta comunica¢do (do qual se deverd destacar a comparagio dos
tracados portugueses e estrangeiros no perfodo de 1616 a 1630),
Pimentel Barata enuncia a sua tese fundamental, em jeito de con-
clusdo: «o tragado dos navios portugueses do século XVI nio foi
obra de mero empirismo, mas resultou do estudo cientifico dos
tracados transmitidos pela tradi¢do ¢ que foram enquadrados dentro
de diagramas geométricos, com relagdes simples que permitem a
redugio a um tipo wnico de tragado» ('°). Existiria assim um dia-
grama geral a partir do qual se deduziriam as propor¢des de todas
as embarcagdes em fungdo da sua classe de tonelagem.

5. Scguidamente, as Achegas para a Arqueologia Naval Portuguesa do
século XVI, colhidas em documentos respeitantes a ilha de S. Tomé (), tra-
zem novos elementos para o estudo do aparelho dos navios, € bem assim para
a exacta defini¢do de alguns termos de significado até entio impreciso ou
desconhecido. Nio obstante o enorme interesse que os estudos de lexicolo-
gia trazem para esta especialidade, que nio raro tropeca quase insanavel-
mente em obstdculos de monta (quer-se melhor exemplo que as dividas que
apesar de tudo permanecem sobre o significado do termo «espordo», na do-
cumentagdo quinhentista?), aqui € talvez a parte relativa ao aparelho das em-
barcacdes que assume maior relevancia, até pelo desenvolvimento merecido.
Destaque que mais poe em evidéncia o que € quase uma pequena monografia
sobre o enxertdrio da época, sobretudo pela andlise exaustiva da respectiva
guarnicio.

6. Naio ¢ demais insistir na importiancia da comunica¢do ao Centro de
Estudos de Marinha que sucede ao estudo que acabamos de referir (*”), por-
quanto nela se analisou pela primeira vez, € nica até agora, a parte tocante
A construgio naval da Ars Nautica de Fernando Oliveira ('%).

Do Pe. Fernando Oliveira sabemos o essencial depois dos contributos
de Henrique Lopes de Mendonga, Léon Bourdon, Paul Teyssier, Lufs de Ma-
tos e Pierre Valiére, entre outros, muito embora subsistam certas zonas de
penumbra no seu percurso biogréfico, e muitas mais ainda em relagio a sua
obra (**). Como quer que scja, estc notdvel gramdtico, historiador, nave-
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gador, tedrico da guerra, da marinharia, da arquitectura naval e da carto-
grafia [um «<homo universalis», no dizer de Hernani Cidade (*°)}], foi o primeiro
ou dos primeiros a tratar vdrias das matérias sobre as quais se debrugou. Fi-
gura fmpar no Renascimento portugués, na vida da qual se cruzaram uma
sélida formagao erudita e a experiéncia que ganhou como piloto ¢ homem
do mar (um saber feito também da prética que reclama continuadamente),
chegou a ver os seus servigos disputados por franceses ¢ espanhéis em me-
andros diplométicos de alto nivel; mas carece ainda € também de um estudo
global que o situe adequadamente no século de Quinhentos.

A sua obra maior permanece inédita: é justamente esta Ars Nautica, €s-
crita em latim em 1570, ¢ o primeiro texto conhecido do género. Trata-se
de uma verdadeira enciclopédia marftima, que se detém sobre praticamente
todos os aspectos respeitantes 3 navegacio (n3o obstante ter ficado incom-
pleta). E a sua importincia decorre precisamente deste tratamento sistemd-
tico e exaustivo — que ndo tanto do ponto de vista doutrinal, pois aqui ¢ além
¢ bem evidente que Oliveira ndo rompe com o quadro da sua formagio clds-
sica, propondo solugdes que a pritica ndo consente, por um lado, ou se afirma
exclusivamente na mais pura das empirias, por outro, resultando disto que
ndo alcance por vezes o que sdo ja dados adquiridos no tempo (*!).

O manuscrito tem uma histéria algo curiosa: conhecia-se a sua existén-
cia, ou pelo menos sabia-se que fora escrito por duas passagens do Livro da
Fébrica das Naus (**), que, como Pimentel Barata acertadamente opinou,
ndo € sendo a reescrita em portugués € mais desenvolvidamente do que na
segunda parte da Ars Nautica ficava dito sobre a construcio naval (*%). To-
davia foi s6 em 1960 que Lufs de Matos revelou que se encontrava na Bi-
blioteca da Universidade de Leiden, e averbado no seu catdlogo impresso
desde 1716 (**)! E, mais do que isso, fora j4 usado em estudos sobre a hi-
giene a bordo das naus do século XVI, enquanto em Portugal se continuava
a dar por ignorado o seu paradeiro.

O mais espantoso € terem entretanto passado completamente desaper-
cebidas duas mengoes bem claras & Ars Nautica. Uma, em 1937, quando Mar-
cus de Jong publica pela primeira vez Um roteiro inédito da circunnavegagao
de Ferndo de Magalhdes (*°). Roteiro este que fora reescrito por Fernando
Oliveira a partir do relato de um dos sobreviventes da viagem, tendo sido
localizado por aquele investigador nas folhas 239-254 do c6d. n.° 41 Cat.
Voss. Lat. da Biblioteca da Universidade de Leiden, «onde se encontra tam-
bém Fernandi Oliverii de Sancta Columba Ars Nautica» (*%). Nem Jong per-
cebeu 0 que encontrara nem a indicagio despertou a aten¢do de quem conheceu
este trabalho.

Mas logo no ano seguinte viria o Visconde de Lagda a utilizar farta-
mente este roteiro, na anotacdo a edicao em portugués do relato de Anténio

20



Pigafetta sobre a viagem de Ferndo de Magalh3es. Causa estranheza que mais
uma vez a indicagio clara e explicita da localiza¢do da Ars Nautica, a qual
se encontrava apenso este relato, nio tivesse despertado a atencao dos his-
toriadores da Marinha (37). E que se se pode compreender que 0 pequeno
opiisculo de Marcus de Jong passasse desapercebido a alguns deles, j4 0 mesmo
ndo se pode aceitar para os dois grossos volumes dedicados 2 vida ¢ 2 via-
gem de Ferndo de Magalhdes. Tanto mais que por esta altura tanto Henrique
Quirino da Fonseca como Abel Botelho de Sousa tinham acabado de se de-
brugar sobre Fernando Oliveira, em comentdrios a Arte da Guerra do Mar,
reimpressa em 1937 pelo Arquivo Histérico da Marinha. Légico seria pois
que tivesse havido na altura uma chamada de atengao para a importincia da
obra deste tratadista de assuntos marf{timos.

Permanece desta forma inédita, repetimo-lo, a mais importante de qu-
antas obras se escreveram em Portugal no século XVI relativas ao mar e as
navegagdes, embora esteja traduzida desde 1971. O projecto de uma edigao
critica, anunciada por Teixeira da Mota no quadro das actividades do actual
Centro de Estudos de Histéria e Cartografia Antiga do Instituto de Investi-
gagdo Cientffica Tropical, mantém-se: mas ndo serd j& Pimentel Barata a ano-
tar a parte relativa 2 arquitectura naval. A falta de melhor fica-nos pois um
breve estudo, muito aquém do que o seu autor pensava fazer nessa ocasiao,
apesar das conclusdes j4 avancadas. Ficou também anunciado nesta altura
um outro projecto de trabalho, bem mais vasto, que a ter sido realizado as-
sumiria uma importincia decisiva: consistia ele na edicao da coleccao dos
documentos técnicos da constru¢io naval portuguesa dos séculos XVIe XVII,
em boa parte inéditos e quase todos carentes de estudo sistematico e exaustivo.

7. Por convite do Centro de Estudos de Arte ¢ Museologia, Pimentel
Barata estudou depois os navios do poliptico de Santa Auta, agora no Museu
Nacional de Arte Antiga (*®). Independentemente da particular valia deste
testemunho, pode sem exagero dizer-se que o seu estudo abre caminho para
o trabalho que as Memdrias do Centro de Estudos de Marinha irao albergar
de seguida, que ombreia sem divida e sem favor com o que de melhor se
escreveu nos tltimos anos sobre arqueologia naval: referimo-nos & «Introdugao
a arqueologia naval», subtitulada sugestivamente «A critica da documentagao
plastica» (*°).

Gravados em pedra ou madeira, pintados em tela, loi¢a ou outros ma-
teriais, desenhados técnica ou estilisticamente, ou ainda em modelo, a re-
presentagdo pldstica dos navios surge-nos analisada com uma exaustividade
¢ erudi¢do exemplares.

Pimentel Barata deu-se a um duplo trabalho. Definiu em primeiro lugar
os critérios metodol6gicos que devem presidir a critica desta documentagao,
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que tanto pode induzir em erro crasso como prestar um servigo insubstitu-
fvel ao arquedlogo naval. E nada, que ndo uma leitura muito atenta e me-
ditada pode dar ideia do rigor subjacente & elaboragio desta grelha: pormenores
(que sdo bem mais do que isso, como fica patente) como o local de resi-
déncia do artista ou 0 material e a técnica que utiliza revelam-se fundamen-
tais para a exacta compreensdo da validade do scu labor, enquanto vefculo
informativo a este nivel. Olhar para uma pintura ¢ dela retirar elementos que
Jjustificadamente ajudem a entender algo mais sobre as embarcacoes af re-
presentadas deixa de significar uma atitude algo impressiva, como até agora,
para passar doravante a significar o apuramento do quem, como, quando e
porqué a fez. Com € em que materiais, a partir de que principios, estilos ar-
tfsticos, finalmente com que conhecimento de causa dessa realidade prépria
que € o navio.

A critica cerrada a que a documentagio € sujeita (indice seguro do cri-
tério cientifico que a norteava) vai-lhe permitir a apresenta¢io concomitante
de uma reportoriagdo quase exaustiva dos testemunhos passiveis de nela se-
rem obtidos, ¢ aferir do seu real valor para o fim desejdvel na 6ptica do ar-
quedlogo naval.

Ao fazé-lo, mostrava a cada passo essa erudi¢do que transcendia o co-
nhecimento do documento escrito (que s6 € o documento por exceléncia numa
concepgdo da Histéria cujo interesse € hoje meramente arqueoldgico, tam-
bém ele), para abarcar simultaneamente o domfnio técnico e artfstico da ex-
pressdo grifica, entendida agora n3o apenas enquanto instrumento de trabalho,
mas igualmente como auxiliar fundamental na interrogag¢do das fontes. E se
ndo indispensdvel, pelo menos muito poderosamente contributivo para o bom
éxito de qualquer empresa a que se meta ombros neste domfnio.

Um dos principais 6bices que este tipo de fontes apresenta consiste na
dificuldade evidente de identificar a representagdo. E apenas a partir dos me-
ados do século XVII que com a seguranga se identifica uma dada represen-
tacao como um navio cuja existéncia se conhece. Para o século X VI, segundo
Pimentel Barata, isso s6 acontece uma tnica vez como uma nau portuguesa:
trata-se da «S. Paulo», que naufragou em 1561 na costa de Samatra, € que
o Pe. Manuel Alvares veio a desenhar no manuscrito em que descreveu o
naufrigio (3%).

E todavia possfvel que haja um outro caso susceptivel de ver provada
semelhante identificagio.

No Kunsthistorisches Museum de Viena de Austria existe uma tapegaria
de grandes dimensdes figurando a conquista do porto de Tunes, em 1535.
Em primeiro plano, muito destacada dos restantes, estd uma embarcagio que
pelas armas se vé ser portuguesa, parecendo pelo aparelho um galedo (*').
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O relevo que lhe € dado nio deve atribuir-se apenas 2 diferenca de perspec-
tivas (as restantes embarcacdes representadas nesta tapegaria estdo noutro
plano, ao fundo), mas sim ao destaque que, propositadamente, s¢ quis im-
primir 2 participagdo deste galedo na empresa que se glorifica. O que € na-
tural, porque a nosso ver estas circunstincias indicam que se trata do galedo
«S. Jodo», conhecido 2 época por «Botafogo», dado o seu excepcional poder
de fogo e enormes proporgdes, para o que era entdo usual ver-se. De tal forma
que Carlos V pediu a D. Jodo III que fosse o «Botafogo» integrado na armada
que preparou para aquele efeito (). A hip6tese aqui fica, pois: a confirmar-
-se serd um dos poucos casos conhecidos, para a Marinha do século XVI,
em que se identifica claramente a representacio de uma embarcagao; com
o atractivo de neste caso se tratar de um dos maiores vasos de guerra do seu
tempo. A tarefa nem € das mais complicadas, uma vez que como acabamos
de ver estdo jd estabelecidos os critérios que devem nortear a critica deste
tipo de testemunho.

8. Anotada e prefaciada por Pimentel Barata, foi praparada em 1973
a segunda edi¢iio da obra capital de Quirino da Fonseca sobre a caravela por-
tuguesa ¢ a prioridade técnica das navegagdes henriquinas, até agora inul-
trapassada enquanto visdo de conjunto (**). Disso mesmo nos d4 conta o
Comentério Preliminar onde se aponta o progresso dos estudos de arque-
ologia naval e a nova documentagio entretanto descoberta como responsd-
veis pela necessidade de corrigir pontual ou complementarmente o texto
original. E na verdade mal seria que assim ndo fosse, 39 anos volvidos sobre
a primcira edigao.

O texto vem enriquecido com indmeras notas, apéndices ¢ aditamento
bibliografico. Das notas a maioria limita-se a curtas observagdes, embora al-
gumas de entre elas constituam por si mesmas verdadeiros estudos, ainda que
sumdrios pela sua extensdo estar naturalmente condicionada: o problema da
origem histérica do vocdbulo caravela merece desta forma 3 paginas (**) que
enfileiram sem esforgo entre as mais esclarecidas das muitas que o assunto
j4 motivou.

Idéntico comentdrio se pode fazer a propdsito do Apéndice I (*°), sobre
o aparelho das caravelas. Pimentel Barata alinha novos elementos ¢ com-
pleta os dados de Quirino da Fonseca e Gago Coutinho, que como € sobe-
jamente conhecido se envolveram em virulenta polémica a este propdsito.
E sem que em qualquer dos lados estivesse toda a razdo, como seria de esperar.

Em resumo, € secm esquecer os contributos indispensdveis trazidos mais
recentemente pelos especialistas (veja-se a propdsito a comunicagao de An-
ténio Tengarrinha Pires apresentada a esta Academia (3%, os dois volumes
dedicados a caravela portuguesa por Quirino da Fonseca, nesta versdo ano-
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tada, continuam a ser a melhor introdugio ao estudo do navio emblemdtico
dos Descobrimentos portugueses, numa perspectiva global.

9. A armada de Ferndo de Magalhaes foi de seguida o objecto de p4-
ginas cujo conteiido tem também presente um notdvel esforgo de sfatese (*7).
Para além do estudo dos navios que integraram a armada, surge-nos igual-
mente 0 «Diagrama Geral Espanhol» (*%), isto €, o diagrama a partir do qual
se fazia o tragado geométrico das embarcagdes espanholas antes da sua cons-
trugio. E este um dos pontos fulcrais das conclusdes a que Pimentel Barata
pdde chegar: a afirmagdo da existéncia de um tracado de natureza cientffica,
para os navios, ao invés da empiria a que ele é normalmente associado. «Ao
contrdrio do que muitos arque6logos navais pensam — € ndo citamos nomes
porque os h4 portugueses, espanhdis, ingleses e franceses — o tragado dos
antigos navios ndo era nem empfrico nem meramente a otho, feito por mes-
tres carpinteiros mais ou menos ilustrados, e até alguns analfabetos. De resto,
jd os tratadistas dos séculos XVI e XVII abundam na opinido de que a traca
e construgio das naus € feita sem conta nem medida» (**). Argumento de peso
em contrdrio & o da leitura de tratadistas como Fernando Oliveira, Escalante
de Mendoza, Jodo Baptista Lavanha ou Tomé Cano permitirem mais facil-
mente infirmar que confirmar a tese avangada. E a resposta € de polemici-
dade evidente: «Na verdade, os autores antigos ¢ modernos fazem confusio
entre o tragado fundamental e as variantes introduzidas por tais mestres car-
pinteiros, as quais muitas vezes seriam erradas, mas ndo alteram o facto de
que existiu um tracado de natureza cientffica, cujos princfpios eles desco-
nheciam» (*9).

A questao sria retomada na colaboragio prestada A Histéria Naval Bra-
sileira (*') (obra que infelizmente ndo tem paralelo entre nés), resultante no
mais extenso, sistemdtico e completo dos seus trabalhos.

E este o coroldrio 16gico da investigagio cujo percurso temos vindo a
acompanhar, tendo como proposito final a reconstitui¢io da traca dos navios
portugueses dos séculos XV a XVII. Explicitamente, tomam agora letra de
forma algumas ideias ventiladas ou adiantadas anteriormente, mas entio sem
suporte justificativo. Retoma-se 0 mais importante: existiria um diagrama ge-
ral que geometricamente serviu de padrdo 2 arquitectura naval portuguesa
no perfodo considerado (mais exactamente desde os meados da centdria de
Quatrocentos aos meados da de Seiscentos). Os navios construir-se-iam se-
gundo um principio geral invaridvel, o que permite compreender a manu-
ten¢io da uniformidade dos diversos tipos ao longo destes cerca de dois séculos.
Tal diagrama derivava dos principios bdsicos da arquitectura grega, exac-
tamente a imagem e semelhanga da construgio naval noutros pafses europeus.
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Assim, a caravela desde 1441-1446 ¢ as naus de Gama e Cabral deviam
ter obedecido j4 a este princfpio geral, cuja existéncia seria insofismdvel a
partir do inicio do século XVI.

Esta conclusio pressupde, por seu turno, o funcionamento de um or-
ganismo regulador no exercfcio da orientagio e direcgdo técnica na construgio
naval portuguesa. E em 1623 encontramos referéncia explicita a Junta das
Fébricas da Ribeira de Lisboa. Mas se o diagrama geral existe e € aplicado
desde os meados do século XV, entdo € porque esta Junta ji funcionava an-
tes, ou foi precedida por uma sua congénere. Pimentel Barata deduz entdo,
e conforme ao que atr4s ficou dito, que pelo menos desde o tempo do Infante
D. Henrique existiria um Conselho Técnico com idénticas fungdes.

A esta luz, o caso assume uma dimensio completamente diferente. A
construgio naval portuguesa teria tido uma dimensdo tedrica que subalter-
nizava inelidivelmente a pratica. Por outras palavras, em seu entender a ade-
quagido técnica das embarcagbes aos sucessivos desafios que a navegagio
ocenica impunha nio resultava meramente de um lento e progressivo tac-
tear no escuro, protagonizado por sucessivos ajustes da responsabilidade dos
mestres construtores, mas revelava também desde o infcio um saber tedrico
cujos ditames gerais fazem da empresa das navegagOes um resultado mais
devedor do cdlculo tedrico que da empiria pura. Desta forma, estio esta-
belecidas as condigdes para a afirmagdo da supremacia técnica da navegag¢ao
portugusa ao longo dos séculos XV e XVI, desde os tempos do Infante
D. Henrique, particularmente no que concerne ao seu instrumento funda-
mental — o navio.

E claro que entramos directamente no que de mais controverso se pode
descortinar ao longo de tudo o que temos vindo a ver. Foi a ideia de pla-
nificacdo que esteve subjacente e todos os esfor¢os de atribuir ao Infante o
mérito essencial dos Descobrimentos, enquanto projecto delineado nas suas
linhas gerais desde os primérdios. Nasceram por esta via os mitos da Escola
de Sagres ou do Plano das Indias, que modernamente foram decisivamente
postos em causa. A lenda pertence também a Junta dos Matemdticos, que
um escritor espanhol do século XVII, Martfnez la Fuente, quis ter sido or-
ganizada por D. Jodo 1L

Da fibula para a realidade passou apenas o Plano das Indias (uma de-
signagdo em si mesma incorrecta, diga-se de passagem), assacada scm €s-
forgo ao Principe Perfeito; mas s6 a este. Depois de toda uma geragio de
historiadores que de alguma forma legftima, mas nem por isso menos in-
correctamente de um ponto de vista cientffico, como disse € bem Vitorino
Magalhaes Godinho (%, ter empolado excessivamente o fenémeno dos Des-
cobrimentos enquanto projecto nacional planificado, ¢ logo pensado ¢ assu-

25



mido como tal, tendemos a perspectivar as coisas dentro dos limites do que
foram as suas possibilidades efectivas — ou, pelo menos, a tentar fazé-lo.

Naturalmente, sdo de cariz distinto os problemas que temos de consi-
derar em relacio a questdes desta natureza. Por um lado, as fontes documen-
tais remanescentes ndo permitem que apenas com base nelas se suporte a
existéncia de uma Escola de Sagres, por exemplo, ou entio s6 tardiamente
garantem evidéncias que, em rigor, ndo s¢ podem antecipar excessiva-
mente — ¢aso, em nosso entender, da Junta das Fdbricas. Na esteira de Jaime
Cortesdo, que ao assunto dedicou vdrios trabalhos entre 1924 e 1960 (**),
alguns autores argumentaram com o silenciamento sistematico que o Estado
teria imposto sobre tudo quanto tinha a ver com as viagens de descobrimento:
a polftica de sigilo ou de segredo. A tese resistiu mal a algumas das criticas
que desde logo mereceu, sobretudo da parte de Duarte Leite, seu primeiro
contraditor (**). Por outro lado importa insistir nos perigos de uma Histéria
que projecta para o passado o que ndo poderia 14 ter estado: uma andlise pon-
derada da ambiéncia de cada €poca e cada lugar (por exemplo nos domfnios
politico-institucional ou sécio-cultural) tem de preceder e fundamentar a ar-
quitectura da hipStese — sem o que esta deixa de se tornar método e instru-
mento de trabalho vélido.

No caso particular do tracado do diagrama geral, ¢ evidente que se fun-
damenta num rigoroso ¢ profundo estudo geométrico, cuja conclusio se pu-
blica sob a forma das expressdes aritméticas ¢ geométricas desse mesmo
diagrama, ao invés de se basear em meros indicios ou simples hipéteses. A
sua deducio foi feita a partir da comparagio dos tragados do Livro das Tra-
¢as de Carpintaria, do Livro Ndutico ¢ do Livro Primeiro de Lavanha; mas
o préprio cardcter do texto impediu que o seu autor explanasse todo o imenso
caminho percorrido para 14 chegar, ficando assim perdido (plancava fazé-lo
em obra de que falaremos & frente). Na verdade, sem a descriminacio exaus-
tiva dos estudos prévios que o fundamentaram, o problema permanece par-
cialmente em aberto até que algum investigador munido de igual pertindcia
0 queira reconstituir. Fica como hip6tese de trabalho, seguramente a mais
rica € sugestiva ndo sé da obra de Pimentel Barata, mas de quanto ultima-
mente se escreveu entre nds no domfnio da arqueologia naval. Perceber o
seu alcance significa aceitar que a sua confirmagio nos obrigaria a rever muito
do que temos como dado adquirido neste particular, e talvez mesmo em parte
da Histéria dos Descobrimentos em sentido lato.

Depois de uma breve introdugido, as quatro pdginas gastas na apresen-
tacdo dos princfpios geométricos do tragado portugués quase ofuscam o resto
do capftulo, que consiste numa simula dos conhecimentos actuais sobre as
principais embarcagdes da época, naturalmente enriquecida pelas investigagoes
do préprio autor, ¢ culminando com a descricdo da técnica dos estaleiros.
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Um exemplo: o da lenda do espordo dos galedes portugueses, de acordo
com a qual esta embarcagio a vela disporia de uma arma ofensiva caracte-
ristica dos navios a remos. O que foi aceite por Lopes de Mendonca ou Qui-
rino da Fonseca, entre tantos outros, e aqui desfeita em poucas linhas, onde
se aliam o perfeito domfnio das fontes ao simples bom senso: «ndo hd um
dnico documento técnico portugués que mencione o espordo dos galedes, no
sentido de estrutura especial para o ataque. Nem qualquer das representagoes
portuguesas, incluindo os desenhos do Livro das Tragas, mostra tal estru-
tura, perfeitamente initil num navio que levava por ante-a-proa um mastro
inclinado a 35°, o gurupés, que se partiria numa abordagem e assim com-
prometeria todo o aparelho. A confusdo resulta da jd citada analogia fun-
cional com a galé, que se quis também arquitecténica, ¢ do facto concreto
de que o termo aparece para designar a estrutura de proa também denomi-
nada beque, como muito claramente ¢ definido numa obra de 1625-1640 ).

10. Concluiremos esta breve panorimica pelo conjunto da obra de Pi-
mentel Barata com os seus iltimos trabalhos, em que, curiosamente, € ao
contrdrio do que em regra fizera até entdo, se dedica particularmente a tipos
precisos de embarcagdes: o galedo ¢ a caravela (%9).

Quanto ao galedo, e para além do desenvolvimento de ideias jd avan-
¢adas anteriormente, temos agora como principal novidade a histéria do termo
(com vista a desfazer diividas que fatalmente ocorrem pela similitude do mesmo
com o espanhol galéon ou o italiano galeone, que designam embarcagoes di-
ferentes), ¢ o estudo técnico aprofundado da evolugo da embarcagio ao longo
deste perfodo, durante o qual ndo se mantiveram uniformes as solugoes ini-
cialmente adoptadas. Como conclusio e ponto de partida, a um tempo, a ideia
(j4 afirmada anteriormente) de que o galedo portugués foi especificamente
concebido para a guerra: «This to lead warfare on the high sear, far away
from their naval bases, the portuguese conceived a square rigged ship ex-
clusively to that end, with proportions, dimensions and features distinct from
those of the merchant ship, the «nau» (carrack). The new shiptype was called
galleon because it fulfilled on a bigger seale the warlike functions of the gal-
ley, and not because of any morphological relationship between the two ship-
types» (*"). E mais 2 frente: «The Portuguese galleon mentioned as early as
1521 and representeal already by 1519, is the first square rigged ship con-
ceived and built exclusively for warfare on the high seas» (*%).

Uma vez mais, a conclusdo decorre de uma andlise do tragado da época,
apenas. O galedo teria assim linhas mais finas: para a mesma tonelagem, ¢
em relacdo A nau, era mais longo, mais baixo nas obras mortas, ¢ melhor
veleiro, por ter também aparelho diferente. Convenhamos por isso que em
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relagdo a distingdo propriamente dita podemos contrapor dois argumentos dis-
tintos:

a) ¢ frequente, ¢ mesmo muito frequente na documentacio do sé-
culo XVI encontrar uma embarcacio dada indistintamente como
nau ou galedo, o que pode significar que na altura essa distingdo
ndo era clara;

b) hd que ver até que ponto a organizagdo institucional da marinha
portuguesa, o desenvolvimento econdémico, enfim, as préprias ne-
cessidades ou possibilidades de fndole estrictamente militar nos
autorizam a aceitar esta radical especializagdo funcional entre as
naus ¢ galebes — porquanto 1égico serd pensar-se que a nau, navio
mercante antes do mais, fazia as vezes de vaso de guerra sempre
que necessdrio: € 0 necessdrio ocorria quase quotidianamente. O
galedo, por seu turno, servia amitide como navio de carrega. E este,
pelo menos em nosso entender, o jufzo que podemos fazer da do-
cumentagdo conhecida, de todos os relatos de viagens ou que a
elas sc referem.

O que ndo anula, evidentemente, a demonstragio operada por Pimentel
Barata quanto 2 diferenga de traga. Pode-se até invocar o Livro da Fébrica
das Naus, do Pe. Fernando Oliveira, para como ¢ sabido se refere expli-
citamente e por mais de uma vez a essa distin¢do (*°); mas também ndo anula
a possibilidade da dupla funcionalidade, que deixdmos expressa.

O estudo sobre a caravela datado de 1983 tem jd um ambito e propdsitos
que ndo encontramos antes, consubstanciados na safda do domfnio especi-
fico da arqueologia naval, em busca de uma percepgao globalizante de ex-
plicagdo do papel do navio como agente técnico de domfnio dos mares.

A introdugdo insiste na importincia da viragem tecnoldgica que deu ori-
gem A expansdo europeia, ou, mais exactamente, da civiliza¢do da bacia do
Mediterrneo, € no que esta representou enquanto momento decisivo na his-
téria do Mundo, reafirmando de seguida que os Descobrimentos foram tam-
bém o resultado de uma adequada preparacdo cientffica e tecnolégica. De
seguida, tracam-se as origens, as principais caracterfsticas técnicas, os tipos,
fung¢des, armamento, tripulagio e provimentos da caravela, para terminar com
uma breve referéncia ao aparecimento de embarcagdes aparentadas noutros
pafses europeus.

No texto ressalta mais a sistematizacao que a novidade em relagio aos
presidentes. Afirma principalmente que € a caravela latina de dois mastros
que corresponde 2 caravela dos Descobrimentos, depois de a inserir no que
poderfamos chamar uma histéria geneal6gica da embarcagio, mas decisiva-
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mente ndo representando um processo evolutivo a partir de formas mais ar-
caicas com as quais teria a semelhanga do nome e pouco mais, tratando-se
pelo contrdrio de uma inovagio tecnolégica imposta pelo desafio langado com
o surgimento de novas condigdes de navega¢do no Atlantico. Entende-se as-
sim uma dinimica de relagdo entre 0 Homem e a Técnica que se filia na pers-
pectiva de um historiador como Armold Toynbee (ou, se se preferir, na sua
filosofia da histdria), da qual Pimentel Barata € significativamente devedor.
Em aspectos pontuais, mormente na importancia outorgada & viagem de Vasco
da Gama, ou, de um forma geral, no entendimento de um mecanismo re-
gulador de um processo histérico que em parte se resolve numa relagdo dia-
léctica que faz o Homem superar sucessivamente os desafios que o meio lhe
coloca, situando nesta relagio desafio-resposta a possibilidade e concretizagao
efectiva do seu desenvolvimento civilizacional. O navio foi assim a resposta
a0 desafio do mar; a caravela dos Descobrimentos (a caravela latina de dois
mastros) a resposta portuguesa ao desafio da navegacdo atlantica, desafio que
uma vez vencido abriu as portas para uma epopeia que marcou uma nova
etapa na hist6ria do Ocidente, € por via deste na do Mundo, tendo por ponto
de partida a viagem de Vasco da Gama. Ndo € por acaso que nos escritos
de Pimentel Barata s¢ encontram com facilidade as referéncias a «Era de Vasco

da Gama», expressio utilizada por K. M. Pannikar na sua obra Asia and Wes-

A mesa da presidéncia ¢ o conferencista Dr. Contente Domingucs no uso da palavra
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tern Dominance para com ela definir o perfodo da presenga colonial euro-
peia no Oriente.

Naio deixa por isso de ser algo surpreendente esta aparente dupla atitude.
Pimentel Barata manteve-se por sistema arreigado ao testemunho documen-
tal, ¢ a precaugdo critica com que ele € encarado espelha-se bem no labor
erudito com que se propds reconstituir a traga portuguesa; mas ao pretender
penetrar no 4mago da questdo, ultrapassando a mindcia do trago geométrico,
dir-se-ia que abandona a precau¢io indutiva em favor de um quadro geral
sobre a génese dos Descobrimentos na sua dimensdo técnico-cientffica que
claramente privilegia a 6ptica dedutiva. O longo caminho que vai desde a
primeira publicagdo (a edi¢io critica do Livro de Lavanha, recordemo-lo) até
ao estudo final sobre a caravela ndo se resume por isso numa mera acumu-
lagdo erudita de conhecimentos, de novos dados; o que se torna evidente é
pelo contrdrio o que prenuncia — de forma bem transparente — uma mu-
danga de atitude, uma certa forma de ver os mesmos problemas. Sem de ma-
.. beira alguma abandonar os trilhos seguidos até entdo, naturalmente, mas nio
enjeitando a perspectiva de enveredar por outros caminhos.

Nio se trata de uma contradlgao mas sim do assumir de um risco que
busca na hip6tese retrospectiva a compreensio do que nao ¢ imediatamente
perceptfvel no testemunho directo dos documentos.

Sobretudo por isto, embora também no resultado dos seus estudos es-
pecializados, a obra de Jodo da Gama Pimentel Barata é uma obra polémica;
0 que nos permite concluir que estd viva, também.

Irremediavelmente incompleta, embora. Muito, quase seguramente a ma-
ior parte, ficou nos apontamentos manuscritos. Ficaram por concluir dois gran-
des projectos, dos quais poderfamos legitimamente esperar que elucidassem
esta ¢ tantas outras questoes, através de um desenvolvimento exaustivo im-
possivel nos curtos textos. que deu a lume. O primeiro consistia na publi-
cagdo anotada da documentagdo técnica portuguesa dos séculos XVI e X VII,
como vimos. O segundo seria o livro de sintese sobre as embarcagdes por-
tuguesas, onde tudo o que fora dito antes seria retomado sistemitica e de-
senvolvidamente sob o titulo Os Navios da Cruz de Cristo.

11.  Embora aparentemente fragmentdrios, os resultados alcangados por
Pimentel Barata formam um todo préprio e coerente que lhe garante lugar
fmpar no panorama da arqueologia naval portuguesa.

Resumidamente, dirfamos que:

a) renovou metodologicamente os estudos nesta 4rea, recorrendo 2
comparagio critica da documentagdo portuguesa ¢ curopgia;
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b) sistematizou o conjunto das fontes conhecidas, dando a conhecer
novos materiais;

¢) precisou o significado de vérios termos técnicos constantes na do-
cumentagio, até cntdo imprecisos ou ignorados;

d) pela primeira vez, empreendeu rigorosamente o estudo sistemdtico
do tracado dos navios portugueses dos séculos XV a XVII;

e) propds uma explicagio global para os pressupostos tedricos da ar-
quitectura naval portuguesa deste mesmo perfodo.

Fica-nos, pois, pouco mais que uma escassa dezena de trabalhos. O que
estd agora ao nosso alcance — ¢ €, de igual modo, uma obrigacdo — € a jungao
de todos eles num volume que permitia aos investigadores ou simples inte-
ressados na arqueologia naval portuguesa o acesso fécil a textos que se en-
contram dispersos, € até inéditos.

Dar-se-ia assim a justa dimensdo 2 obra de Jodo da Gama Pimentel Ba-
rata, cuja importincia € sem divida decisiva no quadro do seu domfnio es-
pecffico. E, sem divida também, demorar4 ainda algum tempo para que possa
ser apercebida em toda a sua extensdo. Para jd cumpre-nos continud-la, pros-
seguindo este labor de devassar um dos mais fascinantes capitulos da histéria
dos Descobrimentos portugueses €, num conspecto mais geral, da prépria
Expansdo europeia.

Margo de 1986.

Francisco Contente Domingues
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NOTAS

(") Ethnos, vol. IV, 1965, pp. 221-298.

() Sobre Jodo Baptista Lavanha h4 que ver em primeiro lugar, e além do trabalho
citado atrds: Armando Cortesdo, Cartografia € cartégrafos portugueses dos séculos XV
e XVI (contribuicdo para um estudo completo), vol. 11, Lisboa, Seara Nova, 1935, pp.
294-361; Armando Cortesdo ¢ Avelino Teixeira da Mota, Portugaliae Monumenta Car-
tographica, vol. 1V, Lisboa, 1960, pp. 63-76; ¢ depois da bibliografia af citada, ainda
Humberto Leitdo, Uma carta de Jodo Baptista Lavanha a respeito das agulhas de Luis
da Fonseca Coutinho, Coimbra, J.1.U. — A.E.C.A. (Separata n.° XI), 1966. Primor-
dialmente, considera-se aqui 0 que na sua obra tem a ver com a Histéria da Marinha,
em sentido lato.

' (3 J. G. Pimentel Barata, «O Livro Primeiro...», a pp. 226-227 da edigdo citada
nan. 1.

* 1d., ibid., p. 221.

(>) Estd no c6d. 63 da Colecgio Salazar da Biblioteca da Real Academia de la His-
téria (Madrid), fls. 41-78.

(®) 1. G. Pimentel Barata, op. cit., pp. 228-229.
(") Publicado no boletim cultural Pévoa de Varzim, vol. VI, n.° 1, 1968, pp. 3-20.
() Cf. as pp. 5-6 do estudo citado na nota anterior.

(®) V. aeste propdsito a excelente obra de Basil Greenhill, Archeology of the Boat.
A new introductory study, Londres, Adam and Charles Black, 1976.

(" Octdvio Lixa Filgueiras e Alfredo Barroca, «O cafque do Algarve e a caravela
portuguesas, Revista da Universidade de Coimbra, vol. XXIV, 1970, pp. 405-441. Tam-
bém saiu com 0 n.° XL VI na Série Separatas da J.1.U.-A.E.C.A., em Coimbra e neste
mesmo ano.

(') J. G. Pimentel Barata, «O tragado das naus e galedes portugueses de 1550-80
a 1640», Revista da Universidade de Coimbra, vol. XXIV, 1970, pp. 365-404. Na mesma
data, e com o n.° XXXVIII na Série de Separatas a que aludimos acima. Tanto este es-
tudo como o de Octdvio Lixa Filgueiras e Alfredo Barroca aparecem ainda inclusos no
rarfssimo (e por isso nunca citado) volume em que se reuniram aparte as comunicagdes
apresentadas ao coléquio a que estes foram também presentes: I Reunido Internacional
de Historia da Ndutica (23-26 de Outubro, 1968). Discursos e Comunicagédes, Univer-
sidade de Coimbra — Estudos de Cartografia Antiga, 1970.
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(') Cf. pp. 6-9 da publica¢io em separata.

("}) A consulta dos cédices em questdo revela-o de imediato. Nio deixa de nos pa-
recer estranho que vérios Autores de entre quantos se dedicaram a estas matérias ignorem
liminarmente o0 Memorial (B.N., Res. c6d. 637), at¢ porque no Livro Ndutico (B.N., Res.
c6d. 2257) vem apensa uma indicagdo que remete directamente para aquele. Deve a isto
acrescentar-se que 0 Memorial traz informagdes muito importantes para a Histéria da Ma-
rinha, como sejam por exemplo os orcamentos de armadas da década de 1580, cujo es-
tudo sistemdtico empreendemos neste momento. Pimentel Barata conhecia-o, pois sabemos
que o indicou aos Autores de um estudo sobre as boticas de bordo (cf. Carlos Silveira
e Maria Cristina Silveira, As Boticas das Naus de Quinhentos, Lisboa, Lisfarma, 1967,
p. 19), mas curiosamente ndo o encontramos citado nos seus trabalhos.

(" D. Anténio de Atafde ¢ uma das figuras mais destacadas da marinha portu-
guesa do primeiro quartel do século XVII (v. a seu propésito Charles Ralph Boxer, «Um
roteirista desconhecido do século XVII. D. Anténio de Atafde, capitio geral da Armada
de Portugal», Arquivo Histérico da Marinha, vol. 1, 1933-6, pp. 189-200; id., «The naval
and colonial papers of D. Ant6nio de Atafdes, Harvard Library Bulletin, vol. V, 1951,
pp. 14-50; Francisco Contente Domingues ¢ Indcio Guerreiro, «D. Ant6nio de Atafde,
capitio-mor da armada da India de 1611», in A Abertura do Mundo. Estudos de Histéria
dos Descobrimentos Europeus em homenagem a Luis de Albuguerque, vol. It — no prelo).
Em contrapartida, desejarfamos saber algo mais sobre as armadas da costa — € o que de-
las conhecemos devemo-lo a uma comunicagio de Artur Teodoro de Matos apresentada
a esta Academia —, pelo que se nos afigura ter alguma relevancia a confirmagdo (ou nao)
da hip6tese aqui levantada.

(**) J. G. Pimentel Barata, O tracado das naus e galedes de 1550-80 a 1640, p. 42.
('%) Lisboa, Centro de Estudos de Marinha, 1971.

(") 1d., «A 'Ars Nautica’ do Pe. Fernando Oliveira. Enciclopédia de conhecimen-
tos marftimos e primeiro tratado cientffico de construgio naval (1570)», Memérias do Cen-
tro de Estudos de Marinha, vol. 1I, Lisboa, 1972, pp. 183-197.

('*) A obra em causa estd dividida em trés partes, € s6 a segunda diz respeito 2
construgdo naval. O manuscrito, actualmente pertenga da Biblioteca da Universidade de
Leiden, encontra-se inédito, aguardando-se para breve a edicdo critica da tradugio ¢ do
texto latino original.

(") A obra fundamental sobre Fernando Oliveira, e ainda nio ultrapassada no seu
conjunto, ¢ a de Henrique Lopes de Mendonga, O Padre Fernando Oliveira e a sua Obra
Nautica, Lisboa, Typ. da Academia das Sciencias, 1898. Em opisculo dado & estampa
em 1985 inserimos a bibliografia completa de Oliveira, ¢ bem assim uma lista dos tra-
balhos mais relevantes para o estudo deste autor (cf. Francisco Contente Domingues, Ex-
periéncia e conhecimento na construgdo naval portuguesa do século XVI: os tratados de
Fernando Oliveira, Lisboa, 1.1.C.T. - C.E.H.C.A., separata n.® 172, 1985, pp. 27-28,
também na Revista da Universidade de Coimbra, vol. XXXII, 1986, pp. 339-364). Para
af remetemos o leitor, € depois para os elementos que damos j4 de seguida, completando
a lista referida atrds.

Obras de Fernando Oliveira: A Arte da Guerra do Mar, Lisboa, Edi¢des Culturais
da Marinha, 1983 (trata-se de uma 4.* edi¢do, que scgue a 2.* € 3.*, agora acrescentando-
-lhes a reprodugdo fac-stmile da edigdo de 1555, ¢ a tradugdo para francés ¢ inglés dos
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coment4rios preliminares de Abel Botelho de Sousa ¢ Henrique Quirino da Fonseca). Es-
tudos: I. Muller, «Die Schiffschygiene in einem lateinischen Manuskript des 16. Jahrhun-
derts uber Schiffahrtskunde (Ars Nautica)», Forschung — Praxis — Fertbildung, n.° 6,
1966, pp. 234-240; Manuel Vilarinho, «A Arte de Guerra do Mar e o Padre Fernando
Oliveira», comunicagio apresentada ao Instituto de Estudos Estratégicos € Internacionais,
1983 (dactilografado); Francisco Contente Domingues, «Fernando Oliveira, primeiro te6-
rico da construgio naval em Portugals, Prelo, n.° 6, 1985, pp. 21-28; id., «A obra téc-
nica do Pe. Fernando Oliveira (alguns aspectos)», comunicag¢do apresentada ao 111 Encontro
de Histéria Dominicana, 1986 (dactilografado); ¢ mais recentemente, Altino Magalhies
Gomes, «Acerca da "Ars Nautica’, Revista de Marinha, n.° 752, 1986, pp. 33-37.

(%) H4 que juntar aos anteriores Hernani Cidade, «Fernando Oliveira *uomo uni-
versale’, era também fil6logos, Memérias do Centro de Estudos de Marinha, vol. V, 1975,
pp. 33-41.

(") Sobre o pendor de Fernando Oliveira para a enunciacio de regras tedricas v.
J. G. Pimentel Barata, «O 'Livro Primeiro de Architectura Naval’ de Jodo Baptista La-
vanha», pp. 226-227.

(**) Logo no Prélogo do Livro diz Oliveira: «Da qual [f4brica das naus] ninguem
ercreveo ateegora, em nossa lingua, nem grega, nem latina, nem outra algiia que eu sayba:
né& ha outra escriptura q trate desta materea, soométe a segunda parte da minha arte da
nauegacdo, que escreui em lingua latina: por€ essa tambem he minha, & naceo de meu
trabalho, & diligencia, como esta», «Livro da Fabrica das Naos», in Henrique Lopes de
Mendonga, op. cit., p. 150.

() Cf.J. G. Pimentel Barata, O tragado das naus e galedes portugueses de 1550-
-80 a 1640, p. 6.

) (**) V. Lufs de Matos, «A 'Ars Nautica’ de Fernando Oliveiras, Boletim Interna-
cional de Bibliografia Luso-Brasileira, vol. 1, 1960, pp. 239-251.

(**) Coimbra, Faculdade de Letras, 1937.
(**) Ibid., p. 5.

(*") Visconde de Lagda, Ferndo de Magalhdes (A sua vida e a sua viagem), 2 vols. ,
Lisboa, Seara Nova, 1938. Na p. 286 do vol. II o autor cita o titulo completo do ma-
nuscrito, revelando que tal como M. de Jong ndo se apercebeu da importincia da refe-
réncia A Ars Nautica.

(*® J. G. Pimentel Barata, «Estudo dos navios do Retdbulo de Santa Auta», in Re-
tdbulo de Santa Awta — Estudo de Investigagdo, Lisboa, Centro de Estudos de Arte e
Museologia, 1972, pp. 26-33 (o livro foi também editado em inglés).

(**) 1. G. Pimentel Barata, «Introdugio 2 arqueologia naval. A crftica da docu-
mentagdo pldstica», Memdrias do Centro de Estudos de Marinha, 1973, pp. 207-234.

(% Id., ibid., p. 213; o relato de Manuel Alvares foi publicado por José Augusto
Frazio de Vasconcelos.

(") Pudémos observar a tapegaria no Museu Nacional de Arte Antiga, onde esteve
exposta no decurso da XVII Exposicdo Europeia «Os Descobrimentos Portugueses € a

Europa do Renascimento».
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(**) 0O galedo «S. Jodo» ou «Botafogo» foi langado A 4gua em Lisboa, em 1534. Ar-
tilhado com 366 pegas de bronze em 5 baterias, era 0 maior navio que se conhecia na
Europa do tempo (Ant6nio Marques Esparteiro, Trés Séculos no Mar (1640-1910). Ca-
ravelas e Galedes / I Parte, Lisboa, Ministério da Marinha, 1974, p. XXX).

(®** Henrique Quirino da Fonseca, A caravela portuguesa ¢ a prioridade técnica
das navegac¢des henriquinas, 2.* ed., 2 vols., Lisboa, Ministério da Marinha, 1978, a
1.* edigio saiu dos prelos em 1934, na Imprensa da Universidade de Coimbra (a reedicdo
s6 veio a ser publicada cinco anos mais tarde que o previsto, figurando a data em que
foi preparada — 1973 — na nota explicativa que abre o 1.° volume).

3% Op. cit., 2. ed., 1.° vol., pp. 48-51.
(%) Ibid., pp. 305-311.

(3%) Anténio Tengarrinha Pires, Caravelas dos Descobrimentos, Lisboa, Centro de
Estudos de Marinha, 1980.

(*’) 1. G. Pimentel Barata, «A armada de Fernio de Magalhies (Estudo de arque-
ologia naval)», in A viagem de Ferndo de Magalhdes e a Questao das Molucas, Lisboa,
J.I.C.U. - C.E.C.A., 1975, pp. 107-134.

(Y 1d., ibid., p. 122.
3% 1., ibid., p. 117.
¢*% 14, ibid., p. 117.

(*" 1Id., «A navegagdo 2 vela no litoral brasileiro. Parte I: Os navios», in Histdria
Naval Brasileira, 1.° vol., tomo I, Rio de Janeiro, Ministério da Marinha, 1975, pp. 55-101.
(**» Vitorino Magalhies Godinho, «Diividas e problemas acerca de algumas teses
da histéria da expansio», in Ensaios II, 2.* ed., Lisboa, S4 da Costa, 1978, pp. 87-124.

(**) A sua expressio mais acabada foi o livro publicado por ocasiio das come-
moragdes do V centendrio da morte do Infante D. Henrique: Jaime Cortesdo, A politica
de sigilo nos Descobrimentos, Lisboa, 1960.

(*) A critica de Duarte Leite pecou também, aqui ¢ além, por um excessivo trans-
porte de métodos e critérios que o distinto matemdtico trazia da sua formag¢io académica
de base. Mais do que o problema em si, na realidade o que estava em causa eram duas
formas distintas de entender a Histéria. Como disse Vitorino Magalhies Godinho: «Duas
mentalidades, duas formagdes se vio opdr». Ponderadamente, Damido Peres concluiu pela
solu¢do que nos parece mais adequada: politica de sigilo, em sentido lato, nio houve,
mas sim a necessidade de episodicamente resguardar o conhecimento de um ou outro facto
de maior importincia, posi¢cdo com a qual concorda Lufs de Albuquerque, no geral (v.
Damido Peres, «Polftica de sigilo», in Histéria da Expansdo Portuguesa no Mundo, vol.
1, Lisboa, Atica, 1939, cap. II; Lufs de Albuquerque, «Sigilo, Polftica de», in Diciondrio
da Histéria de Portugal, vol. 111, Lisboa, Iniciativas Editoriais, 1971, p. 864; cf. a po-
si¢do de Duarte Leite, «O Sigilo», in Histéria dos Descobrimentos. Colectinea de Es-
parsos, vol. 1, Lisboa, Cosmos, 1959, pp. 411-449).

(*y J. G. Pimentel Barata, op. cit., p. 85. Convenhamos porém que a questio estd
longe de ser simples. Atentemos por exemplo no seguinte passo de Fernando Oliveira:
«O modo de sobir a roda [de proa] este pouco acima do cdues, he nos nauios commiis
quasi dereyta, mas nos de guerra langaraa tamalaues pera fora, para § comece dar geyto

35



ao espordo, que lhe acostumio acrecentar pera enuistir os contrayros («Livro da Fébrica
das Naos», in Lopes de Mendonga, op. cit., p. 183). A iltima frase desmente qualquer
possibilidade do articulista se referir ao beque, mas nio chega de forma alguma para se
aceitar a existéncia desta estrutura especial do navio inserida no seu trago arquitecténico.
E uma questdo a aclarar, a do significado exacto deste passo de Fernando Oliveira.

(*%) Estd inédito o texto «The portuguese caravel and the discovery of America»,
conferéncia proferida na Smithsonian Institution (Washington) em Agosto de 1977. «A
caravela. Breve estudo geral», comunicagdo apresentada ao Coldquio Internacional sobre
as razdes que levaram a Penfnsula Ibérica a iniciar no século XV a expansio europeia
(Lisboa, 1983), vird a sair na revista Studia, em data pr6xima. Finalmente, encontramos
nas actas da 3.* Reunido Internacional de Histéria de Ndutica «The portuguese galleon
(1519-1625)», Five Hundred Years of Nautical Science 1400-1900, Greenwich, National
Maritime Museum, 1979, pp. 181-191.

(*7) J. G. Pimentel Barata, «The portuguese galleon», p. 1 do texto dactilografado
a partir do qual citamos.

*% Id., ibid., p. 1.
(*>) Cf. pp. 182 ¢ 183 da edigdo de Lopes de Mendonga citada na nota 19.
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RECORTE

PIMENTEL BARATA EVOCADO NA AM

Realizou-se na sala do auditdrio do Instituto Superior Naval de Guerra,
uma sessdo plendria da Academia de Marinha, consagrada & evocacdo do mem-
bro emérito da Academia de Marinha dr. Jodo da Gama Pimentel Barata.

Foram oradores o membro efectivo da Academia de Marinha prof. arq.
Octdvio Lixa Filgueiras, que proferiu umas prévias palavras alusivas a obra
¢ figura do dr. Pimentel Barata, o membro correspondente da Academia de
Marinha, dr. Francisco Contente Domingues, sob o tftulo «obra historiogra-
fica de Jodo da Gama Pimentel Barata.

Foi lembrado que a obra historiogréfica de Jodo da Gama Pimentel Ba-
rata (1914-1984) parece surpreendentemente escassa, como fruto de largas
dezenas de anos de aturada investigacio no domfnio da sua especialidade.
E, porém, o coroldrio de um longo processo de maturagdo, que permitiu ao
scu autor alcangar resultados e abrir perspectivas cuja novidade e solidez nao
¢ de mais realgar.

O contributo fundamental de Jodo da Gama Pimentel Barata para a ar-
queologia naval portuguesa dos séculos XV-XVII, a importincia que csta as-
sume no contexto europcu € a circunstincia de esta obra se encontrar dispersa
em vdrias publicacOes portuguesas ¢ estrangeiras, boa parte das quais de di-
ficil acesso, nao sé justificam plenamente mas tornam imperativa a edigdo
da sua obra completa.
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No dia 21 de Maio de 1986 a Academia de Marinha
reuniu em sessdo plendria no auditorio do Instituto Superior
Naval de Guerra, para homenagear a memdria do seu membro
emérito e durante muitos anos Vice-Presidente e Presidente
da Sec¢do de Artes Letras e Ciéncias, capitdo-de-mar-e-guerra
EMQ José Rodrigues dos Santos.

A sessd@o foi honrada com a presen¢a de S. Exceléncia
o Almirante Antonio Sousa Leitdo, Chefe do Estado-Maior da
Armada, familiares do homenageado, almirantes e oficiais da
Armada além de outras entidades civis e militares.

Foram oradores o Presidente em exercicio contra-almirante
ECN Rogério Silva Duarte Geral d’Oliveira e os membros
emeéritos capitdo-de-fragata EMQ Viriato Augusto Tadeu e
primeiro-tenente ECN Jodo Farrajota Rocheta tendo sido encer-
rada a sessdo por S. Ex.® o senhor Almirante Antonio Sousa
Leitdo, Chefe do FEstado-Maior da Armada.






C. m. g. EMQ José Rodrigues dos Santos







O Presidente em Exercicio, C/Almirante ECN Rogério Silva Duarte
Geral d’Oliveira abriu a sessdo em nome de S. Exceléncia o Chefe do Estado-
-Maior da Armada, tendo proferido o seguinte discurso:

«Senhor Almirante Chefe do Estado-Maior da Armada
Sr.? D. Maria Luiza Rodrigues dos Santos

Sr. Comandante J. M. Rodrigues dos Santos
Familiares do Eng. Rodrigues dos Santos

Eminentes Confrades

Senhoras e Senhores

Se outras expressdes ndo houvesse, de preito e saudade,
para dignificar esta sessio da Academia da Marinha, bastaria
a insigne presenga de V. Ex.? Sr. Almirante, para que a homenagem
4 memoria do nosso confrade Cap.m.g. eng. José Rodrigues dos
Santos se gravasse em letras imorredoiras nos anais da Academia.
Tanto mais que o nexo que une V. Ex.? & memdria do académico
que hoje evocamos ndo se limita a alta fungfo da chefia da
Armada, no desempenho da qual, em momento histérico, V. Ex.?
fez nascer a Academia de Marinha. A participagdo do Almirante
Sousa Leitdo nesta sessdio evocativa transcende, creio, a presenca
ritual para assumir o sentimento do confrade, do camarada
de armas e admirador do homem que em vida foi um devotado
exaltador da Marinha, dessa Marinha digna do prestigio edificado
pelo esforgo continuo de séculos, que V. Ex.* procura manter
pronta a servir a Pétria, missdo em que o desvendar do mistério
historico € o culto e conhecimento do mar —razdo de ser da
Academia de Marinha — nfo podem deixar de merecer o vosso
interesse e desvelo.

Também em mim convergem mais de um vinculo com esta
evocagdo. Como Presidente em exercicio, compete-me expressar
o sentimento dos académicos. Na qualidade de Presidente da
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Secgdo de Artes, Letras e Ciéncias cumpre-me prestar homenagem
ao meu antecessor e primeiro Presidente desta sec¢fio, 4 qual deu
um brilho inigualdvel e imprimiu uma dinimica que infelizmente
a saide ndo conseguiu manter. E por ltimo, mas nfio menos
importante, leva-me o coragio a intervir como camarada, colega,
amigo e antigo colaborador de José Rodrigues dos Santos.

Esta tripla condigdo implicaria, teoricamente, intervengdes
diferenciadas, focando de Rodrigues dos Santos imagens distintas.
A verdade porém € que, qualquer que seja o dngulo sob o qual se
aprecie a sua personalidade em vida, se depara invariavelmente
com o homem vertical e patriota, sibio na ciéncia e na cultura
humanistica, erudito ¢ romantico, humorista e bon vivant. E de
qualquer angulo sempre o mesmo apaixonado pelo culto do mar
e das marinhas.

Para qué pois distinguir os pontos de vista em que me situo?
Observaria sempre a sua eclética personalidade, e assim as minhas
palavras procurario reflectir esse ecletismo numa expressdo
Unica, singela e sincera.

E3

* %

A vida profissional do Eng. Rodrigues dos Santos desenvolveu-
-se ao longo de duas trajectérias principais: a de marinheiro-
-aviador ¢ a de gestor-empresario. Destas actividades falario
os oradores seguintes, bem mais bem colocados do que eu para
a elas se referirem sem falhas.

A. sua vida intelectual porém nfo se restringiu de forma
alguma aquelas aéreas profissionais. Pelo contrério, sem prejuizo
da notavel competéncia nelas evidenciada, Rodrigues dos Santos
espraiou-se em manifestagdes do seu espirito fecundo, nos mais
variados campos da cultura, que tiveram na Academia de Marinha
o seu foro natural. Coloriu-as com os matizes de marinheiro-
-aviador, engenheiro-economista, escritor-fildsofo, numa complexi-
dade de talento ¢ saber que s6 uma personalidade de génio poderia
abarcar.

Em qualquer revelagio do seu espirito, do seu intelecto, da
sua ac¢do, sempre o elemento comum: o mar, o culto da Marinha.
A sua atracgio pelo mar foi de facto uma constante da sua vida;
até no momento tragico em que de avido se despenhou na
Ria de Aveiro!




Natural de {lhavo pode dizer-se que nasceu no mar. O povo
ilhavense, descendente de coldnia grega — fenicia no entender de
Rodrigues dos Santos, descendéncia de que humoristicamente
se ufanava — nfo renegou a tradigdo maritima e aventureira dos
seus antepassados. Rodrigues dos Santos ndo fugiu a regra, gene-
ralizando-a a todo o espago acima do mar e & universalidade do
espirito.

A Academia de Marinha, institui¢io de estudo e investi-
gagio das ciéncias ligadas ao mar e as marinhas, foi a sua
sede intelectual prépria. Pela sua criagio se bateu denodadamente
sendo um dos suportes do seu grande impulsionador: o Almirante
Sarmento Rodrigues.

A Academia de Marinha esta prestes a encerrar o seu primeiro
ciclo de vida —a que podemos chamar o ciclo dos Jerdonimos
— em que esteve sediada no Museu de Marinha e usou frequente-
mente este auditério do Instituto Superior Naval de Guerra.
Dentro em breve iniciard novo ciclo que se desenvolvera em
instalagdes proprias na Nau de Pedra, o edificio da Marinha
a velha Ribeira das Naus.

O primeiro ciclo que envolveu a vida do Centro de Estudos
de Marinha e do seu efémero antecessor o Grupo de Estudos
de Histdria Maritima, de que a Academia de Marinha ¢é herdeira,
durou 17 anos. Porque convencionalmente se encerra, nio morre.
Nele ocorreu a sua fundagdo e ao findar esse periodo justo €
prestar tributo aqueles que devotamente se empenharam em
lhe dar espirito, corpo e prestigio e ja nio podem acompanhar-nos.
Dos mais eminentes nesta cruzada, ombreando com Virginia Rau
e Teixeira da Mota no apoio e estimulo a Sarmento Rodrigues,
esteve sem sombra de diavida o paladino Rodrigues dos Santos.

A evocagio da sua memodria, no momento em que a Acade-
mia de Marinha passa por assim dizer da sua infincia & adoles-
céncia, em que se fecha uma era durante a qual desempenhou
um papel relevante, ndo ¢ acidental. Ao contrario, escolheu-se o
momento acertado para homenagear o académico emérito, emérito
por ser académico e académico por ja ser emérito, que ao lado de
Sarmento Rodrigues ¢ Teixeira da Mota, tanto ardor pds na
consecugdo dos seus sonhos: um Instituto de cultura da Marinha.
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A ele se referiu dirigindo-se ao Almirante CEMA nos seguintes
termos:

Para o confrade niumero um (referia-se a Sarmento
Rodrigues) essa seria a cupula de uma evolu¢do inte-
ligente, acelerada pela vontade de um brilhante escol
erudito. Era a consagragcdo de uma década de labor -
intenso, julgado no mundo do pensamento além fronteiras,
digno de figurar no pelotdo da vanguarda.

Por isso, essa decisdo oportunissima iluminou com um
clardo de jubilo os dltimos dias do Presidente. A Aca-
demia era o sonho transfigurado em prodigio, o triunfo
de um designio cultural de alcance vertiginoso.

Repeti palavras dirigidas por Rodrigues dos Santos a V. Ex.?,
Senhor Almirante, quando em sessfio idéntica se evocava a memdria
do primeiro Presidente da Academia de Marinha.

O sonho de um era o sonho do outro, a que o Almirante
Chefe do Estado-Maior da Armada deu realidade quando em
Dezembro de 1978 criou a Academia. Por isso Rodrigues dos
Santos ndo deixou de nessa mesma sessdo lhe expressar o seu
reconhecimento com a frase simples dos beirdes: Bem haja snr.
Almirante.

Como se disse, Rodrigues dos Santos foi o primeiro Presi-
dente da Secgfo de Artes, Letras e Ciéncias do Centro de Estudos
de Marinha quando a Professora Virginia Rau era feita Presidente
da Secgdo de Histéria Maritima. Na sessdo de posse desses car-
gos Rodrigues dos Santos disse da efeméride;

Movimento fecundo do espirito, em perpétuo renovo,
atento & marcha dos tempos, veio declarar-se, no campo
da evolugdo natural, inconforme com o ramo tnico da
investigacdo histérica. Veio apontar-nos outras rotas,
visando alvos distantes, no mundo das Ciéncias e da
Tecnologia e metas precisas no dominio das Artes e
Letras.

E mais adiante, ainda no mesmo discurso:

As metas que o Centro (leia-se Academia de Marinha)
aponta situam-se num alto plano do espirito. Se na cultura
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de um Povo, na formagdo do seu escol, residem os funda-
mentos sérios do seu progresso, a idéia de erguer na
Marinha um polo eclético de irradiagdo do conhecimento
identifica-se sem desvios com o interesse nacional.

Palavras actualizadas que ouso apropriar para exaltar a missdo
da Academia de Marinha no seu futuro ciclo: futuro em que
faltando-lhe a grandeza e o fulgor dos seus fundadores tem de
encontrar na sua memdria o exemplo, o dnimo, o entusiasmo
e até o dever de levar por diante o progresso do conhecimento
das coisas do mar.

Como o passado condiciona o presente e influencia o futuro,
postulado inexoravel a que ndo podemos eximir-nos, também
este ciclo que se fecha, constituindo a génese desta jovem Aca-
demia, vai determinar a rota que nds, os herdeiros desses gran-
des homens que a idearam e enriqueceram, devemos seguir para
dar realizagdo aos seus designios.

A oratdria de Rodrigues dos Santos desde a sua assumpgio
da Presidéncia da Secgfio de Artes, Letras e Ciéncias € uma constante
afirmagio de vontade e entusiasmo na exaltagio da Marinha e dos
valores da Historia Patria.

A sua comunica¢io a Academia, quando da comemoragio
do cinquentenario da travessia aérea Lisboa-Rio de Janeiro, que
o autor intitulou Uma vitéria do espirito no céu virgem do Atldntico
Sul, provindo de autoridade em aviagdo naval, constitui uma
emanacio de auténtico fervor literdrio e orgutho nacional.

A mistura com as suas tiradas de prosa musicada em que dava
asas ao seu pensamento filoséfico, Rodrigues dos Santos deliciava-
-se em humor satirico. Numa das suas comunicag¢des, comentando
a sua elei¢do dizia:

Por mal dos meus pecados fui eleito Presidente da Sec¢do,
ndo por dons académicos que me abonassem a escolha, mas
pelo bamburrio picaro de ser o mais velho e o mais calvo
do meu grupo. Mas aceitando o cargo, comprometi-me a
aliciar o esforgo criador dos meus ariscos parceiros.



10

Apesar de as forgas lhe fraquejarem, na dltima reunifo ple-
naria a que compareceu com sacrificio, e em que foi eleito
membro emérito, produziu uma charla no seu estilo metafdrico,
irénico e hilariante que nfo sei reproduzir: interpretava a eleigio
como uma promogado definitiva a categoria de reformado.

Conheci Rodrigues dos Santos nos primdrdios da minha
carreira na Armada, mais precisamente quando, ainda cadete
no fim do 1.° ano da Escola Naval, fazia o tirocinio de Aviagio
na Escola de Aviagdo Naval de S. Jacinto. Rodrigues dos Santos
era entdo o professor de aerodindmica. Foi um contacto ligeiro
entre professor e aluno, mas ja ai notei a sua propensiio para as
ciéncias fisicas e matematicas.

Anos depois, fomos colegas como professores na FEscola
Naval. Nessa situagio conhecemo-nos bem e entre nds estabeleceu-
-se uma mutua compreensio e estima.

Na Escola Naval ouvi a Rodrigues dos Santos as mais bri-
Ihantes revelagdes oratdrias, em que a eloquéncia e romantismo
desafiavam os dos melhores escritores do século passado.

A sua filosofia era simples mas profunda no sentimento,
assentando nos pilares sélidos da honra, do patriotismo, do rigor.
Deslumbrou-me a sua erudigdo e talento, ¢ acima de tudo a sua
aptiddo de conciliar o técnico e cientista com o humanista e escritor.

O seu saber, demonstrado em ligdes magistrais e em profusa
bibliografia profissional, e a sua experiéncia quer na aviagio quer
na Marinha, produziram ensinamentos que forjaram geragées
de oficiais engenheiros das Marinhas de Guerra ¢ de Comércio,
técnicos que perduram com elevada competéncia e probidade
profissional.

Em fins de 1955, insistentemente solicitado pelo armamento
da marinha mercante, foi com tristeza que Rodrigues dos Santos
deixou a Escola Naval para abragar uma nova fase da sua vida
profissional: administrador da Companhia Nacional de Navegacio,
tendo sido nomeado Vice-Presidente do Conselho de Administragfio.

Na Companhia Nacional de Navegagio iniciou de imediato
um tipo de gestfio racional e moderna. Nio tinha passado muito
tempo quando Rodrigues dos Santos me chamou. Precisava




da minha ajuda como engenheiro construtor naval, para com ele
colaborar num processo litigioso de arbitragem. Tratava-se da insu-
ficiéncia de estabilidade do NM Niassa, navio misto de carga e
passageiros, recentemente adquirido pela Companhia Nacional
de Navegacio, defeito que se havia tornado aparente na primeira
viagem de servigo do navio.

Foi a primeira grande intervengdo como administrador,
fazendo renascer uma causa praticamente perdida.

Houve que embarcar provisoriamente lastro fixo no navio,
com os consequentes prejuizos. Rodrigues dos Santos decidiu
enveredar por um processo de intimagdo do estaleiro construtor a
rectificar a deficiéncia e, como isso requereria a instalagfio de lastro
fixo, a pagar uma indemnizagio correspondente ao custo do
transporte desse peso morto durante a vida do navio, e ainda 3
depreciacio deste.

O diferendo resolvido por arbitragem teve dois campos
distintos: o técnico que me foi cometido (entretanto tinha sido
designado engenheiro consultor da Administra¢do), e o juridico-
-econdmico que Rodrigues dos Santos chamou a si. Os campos
eram distintos na natureza das matérias mas a sua interrelagio
era constante e exigia uma permanente e intima colaboragio
e consulta reciproca sobre os varios assuntcs envolvidos.

O processo n#o foi facil pois o navio ja tinha sido recebido
e as provas oficiais nfo haviam revelado qualquer defeito signi-
ficativo. A polémica foi acesa perante os argumentos sofismaticos
do construtor, mas a batalha foi ganha em todo o terreno, com
correcgdes de varia ordem, embarque de mais lastro ¢ indemnizagio
de dezenas de milhares de contos, numa época em que os contos
valiam vinte vezes mais do que os de hoje.

Nas conversas e discussdes que constantemente tinhamos,
frequentemente fora das horas normais de trabalho, era visivel
como Rodrigues dos Santos vivia intensamente todo o processo
de contestagiio, réplica e tréplica. E como se divertia imenso quando
descobriamos o argumento certo e conciso que fazia desmoronar
o palanfrério falacioso do contendor!

Ainda ndo estava terminada a questio Niassa e ja Rodrigues
dos Santos, que comandava o pelouro técnico-econémico, sonhava
com a renovac¢do da frota, com navios concebidos e construidos
com vista aos objectivos de servigo, segundo critérios modernos
de seguranga e rentabilidade econémica.

11



12

O transporte de grande numero de passageiros e materiais
para as provincias ultramarinas era nesse tempo — ha 30 anos
— uma grande preocupagdo para as companhias de navegagdo,
porque era normal os paquetes darem grandes prejuizos que o
Estado ndo cobria.

Rodrigues dos Santos, queria um paquete moderno, confor-
tavel e eficiente e de exploragfio equilibrada. Lembro-me bem da
primeira vez em que me falou com grande euforia e me doutrinou
no projecto de tal empreendimento. Nasceu o Principe Perfeito
que durante anos navegou para os territérios de Africa e conquistou
grande prestigio para a Companhia Nacional de Navegagio e
o Pais.

Foi um exemplo feliz de colaboragdo entre o engenheiro e o
administrador da empresa. Colaboragdo que se estendeu, por um
periodo de 13 anos, a outros projectos de novos navios e de
moderniza¢io de navios existentes, como foi o caso dos navios
Angola e Mogambique que passaram a transportar mais carga
€ passageiros, com a correspondente receita e sem praticamente
aumento de custos.

A dedicacdo e o conhecimento de Rodrigues dos Santos nos
assuntos de transporte maritimo culminaram no Il Congresso
Nacional de Marinha Mercante, realizado em Novembro de 1958,
em que actuou como Presidente da Sec¢do de Comércio e Trans-
porte Maritimo. O superior nivel e brilho com que conduziu os
trabalhos, com notdveis contribuicdes para a resolugio de prob-
lemas do transporte maritimo, granjearam-lhe uma qualificagio
impar na matéria, que alids se confirmou nos anos subsequentes.

O contacto de colaboragio e de amizade que mantive com
Rodrigues dos Santos ao longo desse periodo, deu-me ensejo de
apreciar o seu ecletismo e uma vez mais a sua habilidade natural
de conjugar o seu profissionalismo técnico com a espiritualidade e
humanismo, o que o levava quantas vezes a produzir relatérios
e exposi¢bes de rara beleza e requintado valor.

Quando se aposentou dedicou-se 3 Academia de Marinha,
apoiando Sarmento Rodrigues, de quem era leal e profundo amigo




€ CSCIILoIr.

Avalio a emogdo de Rodrigues dos Santos quando em sessdo
da Academia em tudo idéntica a esta, ao evocar a vida e a obra
do Almirante Presidente, se referiu, cito, ao:

O projecto cultural que veio a culminar no esplendor da
Academia de Marinha, secundado pela experiéncia, o
treino e a devogdo do eminente confrade Teixeira da Mota.

Acrescentando:

O Vice-Almirante péde accionar com éxito surpreendente
um projecto revoluciondrio, ensejado na origem a ocupar
no mundo do pensamento uma posi¢do de alto relevo ...
Da génese a fronde magnifica que a Academia promete, o
binémio Sarmento Rodrigues | Teixeira da Mota foi a
alma e o artifice prodigioso de um luminoso processo
cultural em evolu¢do acelerada de alcance vertiginoso,
se o impulso criador ndo afrouxar.

Eis a citagiio. E Rodrigues dos Santos? Que papel desempenhou
neste projecto cultural? Néo terd sido mesmo um trinémio?

Naturalmente, nfo seria ele a dizé-lo, mas o minimo que se
deve afirmar é que o bindrio Sarmento Rodrigues / Teixeira da
Mota teve o aval, o apoio, o entusiasmo, a perseveranca de
Rodrigues dos Santos.

Tal como ele nessa solene alocugdo, impregnada de devogdo
e saudade, eu direi: Acabei a minha breve ronda e volto a casa,
que o tempo urge.

Quero dizer: retomo a qualidade de Presidente em exercicio
para em conclusdo desta simples mas sincera evocagio, apresentar
os oradores que se seguem.

O Eng. Viriato Tadeu, académico emérito, colega e camarada
de Rodrigues dos Santos na aviagdo naval, focar4 os aspectos
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relativos a esta fase da vida do homenageado. O Eng. Jodo Rocheta,
também membro emérito da nossa Academia, tendo acompanhado
de perto Rodrigues dos Santos na sua carreira de gestor em trans-
porte maritimo, a ela se referira.

Ambos revelardo as suas recordacdes e sentimentos acerca do
homem que tiveram, como eu, o privilégio de conhecer e admirar.

Senhor Almirante Chefe do Estado-Maior da Armada. A
Academia de Marinha sente-se ndo sé muito honrada, mas
também confortada neste momento de saudade, com a presenga de
V. Ex.*, a quem em nome dos académicos apresento os mais gratos
cumprimentos.

Sr.* D. Maria Luiza Rodrigues dos Santos, Comandante
J. M. Rodrigues dos Santos e demais familiares, em nome da
Academia de Marinha saudo V. Ex.* e agradec¢o a vossa presenga,
pedindo que me relevem o descolorido das minhas modestas
palavras. Néo tém de facto o esplendor que o Eng. Rodrigues dos
Santos mereceria ¢ que talvez sé a palavra dele poderia traduzir.

Agradego aos oradores que prontamente aderiram a parti-
cipar nesta sessio evocativa e bem assim a todos os presentes que
desejaram associar-se a esta cerimdnia.

Rodrigues dos Santos, um dos mais eminentes membros
fundadores da Academia de Marinha, desapareceu do nosso
mundo cultural, do nosso convivio, onde deixou a marca da sua
personalidade como marinheiro, aviador, gestor, filésofo e escritor.

A sua alma porém permanece na Academia de Marinha
inspirando-a, enobrecendo-a, ditando-lhe pelo seu pensamento
o caminho a seguir para cumprimento da sua alta e patriotica
miss&o.

Tenho dito».

Rogério S. D. Geral d’Oliveira



Ao concluir os inimitaveis Quadros Navais, Celestino Soares manifestou
jubilo e alguma tristeza, ao afirmar:

Tempos houve que parecia tratar-se a nossa Marinha com algum
fervor ... até, para lhe dar preferéncia, entendeu-se que ninguém
devia desempenhar o servigo como oficial, que ndo fosse «nobre»

— E acrescentava:

Fomos uma nag¢do maritima, quando ndo de primeira classe, pelo
menos de segunda, e o eramos quando o Rei regressou do exilio no
Brasil. Depois foram trinta anos de chasco e de injuria, pare-
cendo agora acordar-se do letargo, para a reanimar ... E porém
uma triste convicgdo nossa que o resultado ndo corresponderd ao
empenho e precisdes do Pais, pelo desuso em que o pessoal vai
ficando de manobrar com navios de vela, sendo as viagens comum-
mente confiadas aos engenheiros maquinistas ...

Para se compreender a amargura desse notavel escritor-marinheiro,
convém recordar que ele findava a sua brilhante carreira numa época de
mudanga provocada pela Revolugdo Industrial, quando a forga do vento
comegou a ser substituida pela maquina de vapor e passou a exigir a
inclusdo de pessoal do fogo nas tripulagdes dos navios. E ébvio que ele
também ndo podia prever, por exemplo, que a Aviagdo viesse a ser uma
especializagio da Armada, que tanto brilho lhe emprestou — ainda hoje
recordada por uma nota do Banco de Portugal, em fim de circulagdo
— ou que o navio-escola Sagres seja agora uma reliquia que nos repre-
senta com dignidade, embora, para o ideal de Celestino Soares, disvirtua-
da por dispor dum motor auxiliar ...

Todavia, afirmo n3o estar bem certo se ja desapareceu na Armada
aquela tradigio de fidalguia, embora esteja convicto que o pessoal do fogo
adquiriu irremissivel presenga a bordo, quer os navios disponham de
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propulsio mecanica, nuclear ou até sejam impelidos por jacto electro-
magnético liquido, conforme os japoneses ja propuseram.

Noés também estamos a viver outra época de mudanga, renascendo a
esperanga de vermos a Marinha suficientemente equipada para as suas
missdes — no seio da NATO e na fiscalizagio da area maritima da ZEE.

E corrente ouvir dizer que caminhamos para a Terceira Revolugio
Industrial, submergidos por altas tecnologias, electrénica e informitica,
podendo afirmar-lhes que, vai para trinta anos, quando servi na Aviagio
Naval, observei o comego dessa mudanga ao notar que a anterior prepon-
derdncia dos motores na utilizagdo dos avides, estava a ser ultrapas-
sada pela complexidade das suas comunicagdes e electrdnica.

Isto, a modos de predmbulo, para considerar assinalavel o estarmos
aqui reunidos para homenagear o Engenheiro Maquinista José Rodrigues
dos Santos, nosso confrade, o qual, vindo da origem do Centro de Estudos
de Marinha, com a Professora Doutora Virginia Rau, foram os primeiros
Presidentes das respectivas Secgdes.

Ora, além de eu ser um oficial do mesmo oficio, considero-me muito
honrado em vos falar nesta ceriménia, fazendo votos para que ele pudesse
aprovar o que vou dizer sobre o seu curriculo e ideario.

Posto isto, comego por render homenagem ao Senhor Almirante
Sousa Leitdo, que nos honra com a sua presenga nesta cerimdnia evocativa.

Reportando-me aos termos lapidares de Celestino Soares — que
acabei de citar — Sua Exceléncia é o respeitado e estimado Chefe da Corpo-
ragdo da Armada que, tudo hoje indica, a desperta do letargo para a
reanimagdo, correspondendo ds precises de seguranga do Pais, com a
vantagem de ter o seu pessoal virado para o futuro, preparado para a moder-
nidade dos navios que serdo entregues.

Deste modo, Senhor Almirante, permita-me dizer que a sua ponderada
inteligéncia e apégo a tal tarefa, é uma fase ciclica de rejuvenescimento
que marca uma época de legitima euforia profissional.

Também — por estar presente/embora ausente — presto homenagem
ao carismatico Presidente desta Academia, Professor Arantes e Oliveira,
magnifico Reitor, cujos méritos o conduziram a altas e delicadas fung¢Bes
no Governo da Nagio.
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Dum modo muito particular e afectuoso, homenageio o Almirante
Rogério de Oliveira, como Presidente ilustre, em exercicio e da minha
Secgdo, por tio afanosamente procurar dinamizar esta Academia e dar-lhe
novos recursos para outros rumos, como seria desejo daquele que hoje
homenageamos.

Agradego-lhe ter-se arriscado a que eu comparticipasse nesta home-
nagem, por ndo esquecer que, em 1973, foi o saudoso e douto Comandante
Teixeira da Mota quem evocou aqui a Obra da Professora Virginia Rau,
numa correspondente homenagem.

Nao perco a oportunidade de felicitar o meu particular amigo Professor
Doutor Luis Albuquerque, Presidente da Sec¢io de Histéria Maritima,
pelo doutoramento «honoris causa» — mais um — outorgado na tGltima
sessdo de abertura das aulas da Universidade Classica de Lisboa.

Finalmente, satido os representantes da familia do Engenheiro Rodriguse
dos Santos — suas estremecidas e Excelentissimas Esposa ¢ Filha, e, com
especial énfase, seu Filho e meu camarada — testemunhando-lhes a defe-
réncia que merecem por serem portadores dum nome honroso, que esta
Academia nfo esquece. Tive conhecimento que o José Manuel esta, infeliz-
mente, doente. Os meus e nossos votos de pronto restabelecimento.

Tlustres Confrades, Senhoras e Senhores.

Quando — passados mais de dez anos — aqui fiz a minha
primeira comunicagdo (1), ao apresentar-me na qualidade de
Presidente da Secgdo de Artes, Letras e Ciéncias, o engenheiro
Rodrigues dos Santos esclareceu o auditdrio dizendo ndo ter sido
extenso nem intimo o nosso convivio. Na realidade, o destino
¢ o desfazamento das idades jamais permitiram que estivéssemos
juntos em qualquer servigo — nos navios ou na aviagio — embora
conserve uma carta sua, de 1948, em nome do Administrador
do Estaleiro Naval da Rocha de Conde de Obidos, entfio explorado
pela CUF, convidando-me para ali servir, o que as exigéncias
do servico me impediram de aceitar.

E s6 quando o Centro de Estudos de Marinha me honrou
com a elei¢io como seu membro efectivo, me foi dado o privilégio
de conviver com ele, para o apreciar na sua autenticidade e lenda,

(1) Memdrias do Centro de Estudos de Marinha — (1975).
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pois, como ¢ sabido, s6 os que se distinguem estdo sujeitos a essa
dupla avaliagio.

Agora, na aridez dos livros de Assentos da Marinha, verifiquei
que Rodrigues dos Santos nasceu em flhavo —terra antiquissima,
que se diz provir duma colénia de navegadores gregos, remota-
mente estabelecida nos instaveis areais da foz da laguna de Aveiro,
que se dessiminaria pela nossa costa e noutros nucleos. Dai eu
ser levado a pensar que alguns factos — como a deflagragdo da
Primeira Grande Guerra; a criagio do nosso Servigo de Aviagdo
Maritima; a instalagio de efémera esquadrilha francesa de hidro-
avides na Ria de Aveiro e posterior intervengdo dos primeiros
aviadores navais portugueses na Revolugdo Monarquica do Norte
—tenham feito sonhar aquele juvenil ilhavense, levando-o a
ingressar na Escola Naval e a concluir o curso de engenheiro-
-maquinista naval, precisamente no ano espectacular do cientifico
e destemido feito de Sacadura Cabral e Gago Coutinho, no que
foi a primeira travessa aérea do Atlantico Sul.

Depois, esse licido, inteligente € firme ilhavense, aguardou
a promogio a segundo-tenente para concorrer a especializagdo
na Aviacio Naval, na primeira oportunidade que se lhe ofereceu.

Entretanto, andou embarcado em velhos navios — como os
tio falados cruzadores Vasco da Gama e Adamastor e seus forgados
substitutos de classe, que foram o Republica e Carvalho Aradjo,
além de outros menores — alguns deles calvario dos fogueiros
dessa época, que tinham de alimentar as devoradoras fornalhas
das caldeiras com carvio.

Rodrigues dos Santos viveu assim o periodo tecnoldgico
de mudanga para a queima de derivados do petrdleo e da compe-
ticio entre as turbinas de vapor e os motores diesel, quando foi
da transicdo do carviio para o colonizado e barato petrdleo, que
esta na origem da sociedade de consumo.

Nessas multiplas comissdes de embarque, deu cumprimento
aos actos e trabalhos que sdo normais e a alguns imprevistos,
ou seja, parafraseando os Lusiadas, as «branduras e asperesas»
que constituem a vida do marinheiro. Numa grande viagem do
Adamastor, salvo erro, deram-se factos, sem registo oficial, que
se contavam e fazem parte do anedotdrio marujo, com que se
enriquece a Armada, pelo inconformismo e a praxe.



No Rio de Janeiro e no Oriente, perante injirias e ultrajes
a4 Marinha, o tenente Rodrigues dos Santos desagravou-as com
a dignidade que todos lhe conheceram...

No posto de segundo-tenente, ingressou na Aviagdo Naval,
onde ja serviam trés oficiais da sua classe, que deram inicio ao
espirito de equipa piloto-engenheiro, que tdo bons frutos deu
até a lamentavel extingdo daquele Servigo. Todavia, essa trempe,
ja madura, nunca fora atraida pela ideia de ser piloto aviador.
Rodrigues dos Santos, porém — dez anos mais novo — revelou
esse proposito, ndo sendo pacifica a luta que travou contra os
perconceitos e resquicios de fidalguia atras aludidos.

Todavia esse indomavel tenente acabaria por se brevetar.

Sou levado a admitir que, ao ganhar essa batalha, realizou
um dos seus sonhos, tendo sido o tinico engenheiro piloto da Aviagio
Naval. Outros, certamente, tinha para realizar — casar, por
exemplo, 0 que aconteceu no ano seguinte.

Nessa primeira pretensio, porém, ndo foi totalmente feliz,
porque, logo a seguir, despenhou-se sobre as salinas de Aveiro
num hidroavido, e, menos de um ano depois, voltou a despenhar-se
em plena Ria, ficando destrogado pelos efeitos de sincope respira-
téria, por imersdo, ¢ por fraturas e contusdes violentas, que o
levaram 2 incapacidade para o servico de voo. Nem tudo seria
contudo fatalidade, pois, enquanto recuperou, nasceram-lhe os
dois filhos.

A seguir, com todo o afinco, dedicou-se & missdo de instrutor
da Escola de Aviagio Naval que passou a funcionar no Centro
de Aveiro, n3o tardando a ser citado, em ordem, por contribuir
de forma notdvel para o grau de cultura adquirido pelos alunos.

Nos servigos técnicos de apoio a esquadrilha de avides de
instrugdo daquele Centro, preparou pessoal (militar ¢ civil),
equipamentos e carreira, tendo-se abalangado a reconstruir quatro
avides inutilizados, a que adaptou rodas e incorporou motores
totalmente revistos, em perfeita sintonia com os planos do
construtor inglés.

Devo afirmar que esse trabalho foi impar, na Aviagio Naval,
deixando em S. Jacinto um elenco de mio-de-obra especializada,
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de que depois eu vim a beneficiar, quando ali exerci fungdes.
Acrescentarei, porém, que aquela reconstruggo foi feita em contra-
-ordem com a politica dos altos comandos da Marinha, que a seguir
as proibiram, expressamente.

Nio sei se das imbricaces dai decorrentes, se dos contactos
entretanto estabelecidos com os Armadores e a frota de pesca
do porto de Aveiro, Rodrigues dos Santos tera meditado — tal
como sucedeu comigo —no lema do livro dum escritor inglés
Nivel Shuite (2) que passo a traduzir livremente:

Engineer é o homem capaz de fazer por vinte, aquilo que
qualquer tolo s6 faz por cem.

O certo é ter tomado a decisdo de concorrer a uma vaga de
Professor da Escola Naval, abandonando o servio da Aviagdo
Naval, que o consagrou com a seguinte citagdo em ordem:

Louvado pela dedicagdo ao servigo, meticulosa assisténcia
ao material de voo e invulgares qualidades de instrutor,
demonstradas durante onze anos de permanéncia na Escola
de S. Jacinto. A sua ac¢do e elevada competéncia
técnica, muito ficam a dever os melhoramentos consta-
tados nos servigos e na seguranga disfrutada em voo pelo
pessoal navegante.

E pois caso para recordar o que ele aqui confessou, numa
sessio comemorativa, conforme rezam as Actas:

Tive o privilégio de viver entre aviadores os anos mais
emocionantes da minha vida. Com eles aprendi o sentido
de uma camaradagem nova, gerada no risco em comum,
na comunhdo exaltante dos éxitos, no amargor dos desdires...
A aviagdo do meu tempo enquadra-se ainda na fase
pioneira; os aviadores do meu tempo arriscavam-se naque-
les avides incriveis, de motores inseguros e de estruturas
frageis ou de concepgio absurda, onde cada voo era uma
aventura inquietante ... Nesses avibes assassinos alguns
aviadores realizaram prodigios ...

(2) «Trustee from the Toolroom» (1960) — «An engineer is a man who can for
five bob what any bloody fool can do for a quid».

20



E acrescentaria:

Sem a evidéncia do sacrificio de tantos, a apontar no erro
da mdquina a caminho da perfei¢do, teria sido mais
lenta, muito mais lenta, a aceleragdo do progresso que,
em meio século apenas, superou as barreiras do som,
varou as fronteiras do espago e pousou na Lua.

Com a experiéncia de quem tinha jogado a vida nesses avides,
lembro-me de alguns aviadores do seu tempo o recordarem, pelos
cuidados que eles lhe mereciam, em seus primeiros voos, depois
de largados, dizendo-me: O engenheiro Rodrigues dos Santos
ndo saia da Esquadrilha e esperava-nos no hangar, enquanto voavamos.
Tinha sempre um conselho ou uma reprimenda, para o que nos
tinha visto fazer — o que nos emocionava.

Quando eu fiz a minha especializagdo naquela Escola, também
me recordo de ter recorrido as suas Ligdes de Aerodindmica,
ali impressas, que, de certo modo, me faziam lembrar as ligSes
do Professor Mira Fernandes, que leccionava Mecanica no Insti-
tuto Superior Técnico, esquecendo que muitos alunos — como
eu — ndo estavam preparados para o acompanhar nas suas altas
divagagdes de insigne matematico.

Com tais antecedentes, Rodrigues dos Santos veio a ser
na Escola Naval, o renovador do ensino de Maquinas e continua-
dor desse respeitavel e verdadeira reliquia — o general Ferrugento
Gongalves — que ali foi seu e meu professor e de muitas geragdes.

Cito-vos o louvor final atribuido a Rodrigues dos Santos,
nessa tdo importante missdo:

Exonerado a seu pedido, como professor dos 10.° e 11.°
grupos de cadeiras, conseguiu dar nova orientacdo tedrica
e prdtica aos cursos de mdquinas professados nesta Escola,
sobretudo no campo da Termodidmica, publicando um
livro (3) e editando diversos volumes das suas li¢des (4),
pelo que demonstrou elevadas qualidades pedagégicas.

(3) «Tratado de maquinas de combustdo interna».

(%) «Termodinimica aplicada»; «Turbinas de vapor»; «Méaquinas alternativas»;
«Teoria dos geradores de vapor»; «Teoria da turbina a gés e turbo-jacto»; «Construgio
de mdéquinas».
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A seguir, deixou o servigo da Armada afim de exercer a fungio
de Director dos Servigos Técnicos da «Sociedade Geral de Comércio,
Indtstria e Transporte», cuja frota, mercé do tdo falado
Despacho 100 do Ministro da Marinha do tempo, atravessou
uma fase de reconversio tecnoldgica do armamento — a que ele
se referiu numa comunicagfo aqui proferida.

Sem ter abandonado tais fungdes, regressou a Marinha para,
em seguida, desistir da promogdo a oficial-general, por a consi-
derar incompativel com a sua actividade privada.

Ainda ao servico da Armada, coube-lhe conceber e dirigir
o original e angustioso salvamento dum navio — Alexandre Silva
— encalhado na nossa costa e considerado perdido pelos peritos
da Salvage Association, o que na Revista de Marinha, dirigida
pelo nosso ilustre Secretario-Geral, comandante Lobo Fialho,
foi recentemente recordado.

No grupo de empresas da CUF, Rodrigues dos Santos seria
Presidente do Conselho de Administragio da «Companhia Nacional
de Navegacio» — «manager» autodidata do transporte maritimo,
como aqui se intitulou, com palavras sem pretensdo — nessa dificil
gestio que os Economistas hoje asseveram exigir uma dialética
do zelo e do método, do génio e do bom senso.

Sobre esta fase da sua vida, outro orador mais qualificado
— 0 meu amigo engenheiro construtor naval Jodo Rocheta — vos
falara, destacando que, por significativa coincidéncia, qualquer
dos trés interrompeu a carreira da Armada para servir a Ma-
rinha Mercante, numa época em que a nossa formagdo técnico-
-militar merecia o interesse dos grandes Armadores nacionais,
0 que parece ja ndo acontecer hoje.

Foram-me facultados fasciculos da Enciclopédia Correio do
Sul, a qual, na secgiio Vultos Portugueses, trazia a biografia
de Rodrigues dos Santos, dizendo:

Inteligéncia luminosa, espirito criador, servido por uma
cultura técnica e humanista vastissima, firmaram-no como
uma personalidade de élite do nosso tempo.

Este pois o julgamento paisano do engenheiro maquinista
naval que hoje homenageamos.



Irei agora referir-me & acgfio de Rodrigues dos Santos no
Centro de Estudos de Marinha, para o que compulsei as respectivas
Actas ¢ Memorias, dizendo, antes do mais, aos distintos Convi-
dados presentes, que esse Centro foi criado por despacho do
Ministro Pereira Crespo, para incentivar o anterior Grupo de
Histéria Maritima e alargar o seu campo de acgio.

Esta exarada nas Actas que, logo na primeira reunido do
Centro, a intervengdo de Rodrigues dos Santos — um dos doze
membros nomeados por esse Ministro — considerando a neces-
sidade de elei¢do de gente jovem, por reconhecer que a nova geragdo,
jd porque contesta, precisa de intervir e construir.

Na sessio imediata, ele seria eleito o primeiro Presidente
da Secc¢ido de Artes, Letras e Ciéncias, sendo a sua apresentagdo
feita pelo saudoso Almirante Sarmento Rodrigues, nos seguintes
termos:

Engenheiro dos mais qualificados nos meios naval e aero-
ndutico, a sua vida tem-se caracterizado por constantes
afirmagées de capacidade organizadora, grande distingdo
e afabilidade e um sentimento generoso e humano da vida.
Dirigente e orientador de grandes empresas e de estudos
e trabalhos da mais alta envergadura e responsabilidade,
pode, sem hesitagdo, considerar-se como uma das figuras
mais proeminentes e respeitadas do nosso meio naval.

Ao agradecer, o empossado fez uma declaragdo de propdsitos
que manteria enquanto esteve nesse cargo. A cada passo, regista-se
nas Actas a sua obstinaciio, pelo que seleccionei os periodos que
passo a ler:

Esta sessdo vird a ser evocada pelos tempos que vém,
como acontecimento notdvel num processo cultural em
expansdo ... desde que o motivo que hoje nos une, venha
a desenvolver-se de acordo com o espirito que lhe deu vida.
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A seguir, ressalvou a incoersivel falta de presisténcia na conse-
cusdo da «coisa nova» — esse nosso morbido pendor para adormecer
na doléncia das rotinas — acrescentando:

O Centro de Estudos de Marinha surge de uma aspiragéo
colectiva, que eu quero partilhar... o almirante Pereira
Crespo terd auscultado ou detectado esse anseio, num
impulso singular. O seu espirito jovem, voltado para o
Suturo, seduziu-se pelo luminoso alcance da ideia e trans-
Jormo-a em ac¢do, tornando-a credora do maior respeito.

E, intimorato, Rodrigues dos Santos concluiu:

A minha adesdo ao projecto, a minha fé no impulso regene-
rador do Centro podem dar a ilusio de que eu vogo num
mar de euforia, ufano da nomeagdo. Ndo é assim, infeliz-
mente. A marginar os setenta anos, na apreensio do decli-
nio que nestas idades surge sem aviso, parece ilusério e
tonto aventurar certezas, uma colabora¢do continua e
fecunda ... O programa terd de abarcar, muito mais do
que o Homem imaginou e criou, nas vltimas décadas ...
onde um alucinante tropel de ideias se chocam, na busca
ansiosa dum mundo novo ... onde se espraiam as neces-
sidades da Armada ... onde convergem realizagbes e
conceitos dimanados de largos sectores do conhecimento ...

Nesta hora, em que se volta a tentar dinamizar a orginica
dos nossos trabalhos, julgo vir a propdsito reavivar o pensamento
do engenheiro Rodrigues dos Santos, ainda porque ele nem sonhava
entdo com o sismo politico que estava para vir -— o precipitado
fim do Império Colonial e o ingresso na CEE — que hoje impdem
a reformulagdo da mente portuguesa, exigindo o desvio das rotinas
e improvisos, em que, sé as vezes, as coisas acabam certas.

Noutra sessfo plenaria onde se discutia o plano de actividades
do Centro —além do que entdo propds o ilustre confrade
Professor Arquitecto Lixa Filgueiras — Rodrigues dos Santos
apresentou sugestdes que consubstanciarei nos seguintes termos,
registados nas Actas:

O calor do acolhimento neste meio erudito, onde as minhas
credenciais de técnico ndo eram moeda corrente, formou
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a teia que me envolve, fascina e prende ... O irrecusdvel
convite ministerial e generosa eleicdo para este cargo,
impde demonstragbes concretas no plano de ac¢do. Medi-
tando no teor da futura actividade desta Secgdo, diria que
vdrios caminhos se abrem d nossa iniciativa. Uma das vias
~—a mais directa e facil — poderia decorrer da contri-
bui¢dio andrquica de comunicagdes nossas e alheias, ela-
boradas ao sabor da inspiracdo de cada um. Outra férmula
subordinar-se-ia a umm projecto elaborado em obediéncia
a um certo numero de metas a definir um ajuste concertado.
Na simbiose dos dois critérios anteriores serd fdcil descorti-
nar uma terceira forma de agir melhor de acordo com o
espirito eclético do Centro de Estudos de Marinha, avesso
a uma disciplina restritiva da plena liberdade na elaboragdo
e desenvolvimento dos temas. Uma vez fixada uma orientagdo
— andrquica, orientada ou mista — parece-nos imperativo
fixar meios de divulgagdo dos estudos a que procedermos,
para ndo nos condenarmos a estiolar num masoquismo
intelectual intramuros, estéril e de todo inutil.

Concluindo, ele afirmou:

Somos iddneos e por isso responsdveis perante a Corporagdo
e a nossa consciéncia — embarcamos nesta nau volunta-
riamente. Seria indecoroso que a deixassemos apodrecer
no porto, sem tentdrmos rumar em demanda de qualquer
coisa ...

Talvez porque nido o satisfizesse o andamento dos trabalhos,
noutra sessdo, voltou a salientar a necessidade de admitir na
Secgdo a que presidia, membros novos que pudessem trazer contri-
buigdes nos dominios das ciéncias e técnicas novas ou em franco
progresso.

Ainda nesse ano, quando da elei¢do de novos Corpos
Directivos, ele propds que se elegesse outro mais apto do que ele
para o desempenho das fungdes. Note-se que o mesmo fez a
Professora Virginia Rau. Todavia, num estiolante comodismo, de
nau no porto, foram ambos reeleitos ...

Em Acta de 1973, diz-se que ficou a dever-se a Rodrigues
dos Santos a vinda ao Centro, do Professor Engenheiro Eduardo
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Romano Arantes e Oliveira, Vice-Reitor da Universidade Técnica,
para nos fazer uma comunicagéo.

Na sua apresentagdo, Rodrigues dos Santos fez afirmacgdes
que vou resumir, sem pretender alcandorar-me em testamenteiro
do seu pensamento, mas por considerar que ele entdo antecipou-se
ao que ¢é hoje tdo corrente ouvir em coléquios para a integragdo ...

Disse cle:

Da indole e vastiddo dos conhecimentos que esta Secg¢do
subentende, é fdcil concluir que se ndo conforma com a
actividade exercida em campo restrito. Para cumprir em
plenitude a sua fungdo cultural, o alcance do Centro terd
de dilatar-se, sem preconceitos, @ Universidade, ao mundo
fascinante da ac¢do, a todos os dominios onde valores
auténticos existam. Mobilizar esses expoentes maiores
da inteligéncia e transformar esta Academia Maruja num
polo de irradiacdo do pensamento, onde os «consagrados»
venham confirmar os seus créditos e os novos revelar métodos
ignorados, parece uma cruzada digna de empreender-se.
O ensaio de hoje é orientado nesse sentido, indo mostrar
que hd que trocar as velas pela mdquina e meter proa ao
mar convulso da vida, em vez de pairar indeciso com as
velas pandas ... De facto, o trindmio mdgico, Artes,
Letras e Ciéncias, abarca todos os dominios da actividade
mental do homem.

concluir disse ainda:

O Ministro honrou-nos com um voio de confianga que
ndo merece ser iludido e ndo pode diluir-se no comodismo
dum sofisma cdbula, coberto pela auséncia dum regula-
mento frio que nos aponte o teor e a cadéncia dos temas,
a espera dum vento ponteiro ...

Por isso ouso aventurar que a comunicagdo do Engenheiro
Arantes e Oliveira venha a pontuar na histéria deste Centro
o preludio de uma franca abertura a colaboragdo da gente
moga ...

Ele acedeu ao apelo, seduzido pela ideia de colaborar
connosco numa nobre cruzada do espirito. Aliciado pela
simpatia que volta & Marinha, acedeu com alegria ...



Caros Confrades, Senhoras e Senhores.

Pelo que expuz, atrevo-me a pensar que, decorridos quinze
anos sobre a primeira declaragdo de propdsitos do Engenheiro
Rodrigues dos Santos, estando nds em perspectivas de inaugurar
novas e definitivas instalagdes para esta Academia, até agora
ndo se alteraram muito as condi¢des de trabalho que o nosso
homenageado pretendeu exorcisar. Essa «casa», mais condigna
que, como comecei por dizer, fica a dever-se muito ao devotado
interesse e incansavel interven¢ao do ilustre Presidente em exercicio,
¢ uma esperanga para todos nds e um acréscimo de responsabilidade.

Tendo evocado o ideario de Rodrigues dos Santos, acaso
fosse possivel, eu dir-lhe-ia:

Ndo foi em vdo que lutou pela dignificacdo do Centro e
desta Academia, com o desassombro que era timbre do seu
cardcter, tanto mais que o actual Chefe do Estado-Maior
da Armada — tal como o Ministro fundador — mantém o
«voto de confianga» e ndo admite que esta nau — da qual
o0 fizemos muitoe honroso membro — apodrega no porto».

Parece, por isso, que a melhor homenagem que podemos
prestar & memoria de Rodrigues dos Santos, serd a de meditar
sobre as suas ideias.

Por ele ter aliciado a participacio da juventude e os méritos
do Professor Engenheiro Arantes e Oliveira, este acabou por nos
honrar com a Presidéncia desta Academia, trazendo consigo a
Universidade ao nosso convivio.

Julgo assim ter provado que as ideias manifestadas por Ro-
drigues dos Santos, sdo a antitese das exprimidas pelo autor dos
Quadros Navais por estarem voltadas para o futuro ¢ n3o para
0 passado.

Tlustres Confrades

Acabei de esbogar a mensagem legada por Rodrigues dos
Santos, que sempre considerou necessdria a selec¢do de gente
Jjovem, perque, contestando, precisa de intervir e construir.

Tive a satisfagdo de estar presente em reunido de Dezembro
ultimo — com a habitual falta de «quorum» —e observar que
por acgdo do ilustre Presidente em exercicio, estio a ressurgir
novas ideias. Nessa sessdo atrevi-me a aflorar que, ao abrigo dos
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respectivos Regulamentos, se chegasse a um consenso com a
Direcgdo do Clube Militar Naval para que, de entre os seus asso-
ciados, com vocagiio e reconhecido mérito, pela divulgacdo de
conhecimentos relacionados com tudo o que respeita ao mar e
actividades maritimas — principal objectivo desta Academia — se
organizasse uma lista nominal de convivio.

Ainda, nos termos dos trabalhos da Assembleia que se
realizou em Janeiro passado, a colaboragio e publicagdo dos
trabalhos seria avaliada como incentivo de coordenagdo de
esforgos com a juventude naval.

Talvez isto pudesse ser reforgo da cadeia cultural da Armada,
e capaz de corrigir erros passados —como o de ndo se terem
facultado assistentes juvenis, com vocagio, ao sabio Almirante
Teixeira da Mota, que ficou sem continuadores.

Esta Academia poderia ser assim um polo de encontro da
Universidade com a Corporagido da Armada.

Viriato Augusto Tadeu



«Ex.™ Senhor Almirante Chefe do Estado-Maior da Armada

Ex.™® Senhora Dona Maria Luisa Rodrigues dos Santos
e seus familiares

Ex.™ Senhor Presidente em Exercicio da Academia de Marinha
e Presidente da Secgiio de Artes, Letras e Ciéncias

Caros Confrades

Minhas Senhoras e meus Senhores

Os meus queridos amigos Almirante Rogério de Oliveira
e Eng.° Viriato Tadeu, a quem me ligam largos anos de bom
trabalho em comum, para a Marinha de Guerra ¢ para a Marinha
Mercante, evocaram, com muito expressivas e brilhantes palavras,
a memdria do Eng.° José Rodrigues dos Santos, nos aspectos
relativos & sua relevante carreira na Armada e a notavel contri-
buigio que prestou 3 Academia de Marinha, desde a sua fundagio
como Centro de Estudos. E agora a minha vez de falar da sua
vasta actividade na vida civil, com engenheiro, gestor e pedagogo.

Quando o Almirante Rogério de Oliveira me convidou para
colaborar na homenagem que a Academia de Marinha queria
fazer ao seu confrade emérito, focando a sua vida profissional
em actividades civis, essencialmente relacionadas com a sua
formagdo técnica e cultural, fiquei apreensivo por recear ndo ser
capaz de exprimir, com suficiente relevo, o seu valor e os seus
méritos. Pensei, porém, que, tendo o Eng.® Rodrigues dos Santos
e eu sido grandes amigos e ter eu tido a satisfagio de colaborar
com ele, em muitas ocasides, nas empresas do Grupo CUF, néo
poderia deixar de aceitar tio honroso convite. Respondi, por isso,
afirmativamente, ¢ venho hoje dar cumprimento 4 minha misséo,
com muita alegria, por ter, assim, oportunidade para, de certo
modo, retribuir, embora muito deficientemente, as provas de
amizade com que ele me cumulou.
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Depois da bem estruturada ora¢io do Eng.° Viriato Tadeu,
bastaria, talvez, enumerar as situa¢des em que esteve o Eng.°
Rodrigues dos Santos, na vida civil, e referir que, nelas, ele
actuou sempre com a mesma inteligéncia, a mesma generosidade
e a mesma audicia com que agiu na sua carreira militar. Mas
julgo que ndo seria razoavel sintetizar tanto esta parte da sua
vida e que seria preferivel apresentar alguns aspectos e aconteci-
mentos, que nos dessem, como flashes fotogréficos, uma imagem
mais real, ainda que com o risco de ser incompleta, das suas
qualidades de homem excepcional.

E assim, ao iniciar esta humilde homenagem ao meu saudoso
amigo, Eng.° José Rodrigues dos Santos, permitam-me V. Ex.*
que também eu, & maneira do nosso grande épico, peca a Deus
que me ajude, com engenho e arte, a espalhar por toda a parte, a
memdria gloriosa deste vardo assinalado, que por obras valerosas
se foi da lei da Morte libertando ...

*
* %

Tive os primeiros contactos com o Zé Rodrigues — como
afectuosamente o tratavam os seus amigos — quando fui traba-
lhar, em Maio de 1944, no Estaleiro Naval da AGPL, arrendado
4 CUF, onde ele era adjunto do Delegado do Ministério da
Marinha para a Mobilizagio Industrial, e foi ai que comecei a
conhecé-lo, a admira-lo e a estima-lo. Estima que mais aumentou,
quando ele, muito amavelmente, acedeu ao meu convite para
dar ligdes de maquinas, na escola que tinhamos improvisado no
Estaleiro, colaborando, assim, entusiasticamente, no esforgo
que estivamos a fazer para melhorar a formagfo profissional dos
nossos aprendizes, evidenciando, deste modo, a sua generosidade
¢ disponibilidade para ajudar os outros.

Deve ser dessa época, o seu convite, referido pelo Eng.°
Tadeu, para que viesse trabalhar connosco naquele Estaleiro.

A convicgio que tinha o Eng.° Rodrigues dos Santos de que
a cultura é fundamental para o progresso de todas as actividades
econémicas ¢ sociais, ainda mais nos aproximou, por verificarmos
que comungavamos nas mesmas ideias sobre a indispensabilidade
da instrugdio, a todos os niveis, para o desenvolvimento de
Portugal. Isto demonstrou-o ele, abundantemente, nfo sé na
Escola de Aviagio Naval de S. Jacinto, mas também nas Escolas



Naval e Nautica, onde a sua acgdio ficou bem assinalada, como
o orador anterior acentuou, ¢ ainda nos inimeros livros, artigos
e conferéncias, que publicou ou proferiu.

Cito dois exemplos da sua actividade de pedagogo:

— Uma alocugdo dirigida aos cadetes da Escola Naval, no
dia da Marinha, em Maio de 1943, exaltando a nossa Patria
e exortando os cadetes a bem se prepararem para a amarem
e servirem.

— Um discurso proferido a bordo do paquete Mogambique,
em Fevereiro de 1959, fazendo realcar os bons resultados
da formagio técnica dos oficiais e marinheiros da Marinha
Mercante, formagio que contribuiu decisivamente para o
bom sucesso da renovagdo da frota nacional. Discurso
este que terminou com a seguinte frase, que mostra bem
o seu grande amor a vida do mar:

Vale a pena viver, quando se tem o privilégio de
ser marinheiro da Marinha de Portugal.

Os seus alunos sempre reconheceram o valor das suas ligSes,
como se verifica, por exemplo, pela carta de um deles, que, tendo
sido escolhido para chefe de maquinas do arrastio Rio Agueda,
lhe diz:

... devo-o em grande parte ds ligdes que lhe escutei na
Escola Ndutica, ao apaixonado amor pela técnica que
soube incutir-me, com esse raro dote de pedagogo que
possui no mais elevado grau.

Esta carta muito deve ter desvanecido o Z¢ Rodrigues! Pois
ele, que teve uma carreira brilhante na Marinha de Guerra e
alcangou as mais altas situa¢gdes na industria e no comércio
maritimo, & custa do seu esfor¢o denodado e das suas qualidades
de inteligéncia e de equilibrio mental, ele, repito, sabia bem o
valor da instrugfio para a realizagdo do individuo e para a prospe-
ridade das nagdes!

J4 o Eng.° Rodrigues dos Santos exercia o cargo de director
técnico da Sociedade Geral, para onde tinha sido nomeado em 1 de
Novembro de 1944, quando tive mais uma prova da sua amizade:
Foi em Janeiro de 1947, na cerimdnia do embandeiramento
do Alcoutim, ex-Fort Fidler, um Victory ship torpeado no Atlantico,
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durante a guerra de 39/45. A Sociedade Geral comprou-o, quase
como sucata, fé-lo reparar no Estaleiro da CUF e ainda prestou
muito bom servico. A seguir a algumas palavras amaveis do
Sr. D. Manuel de Mello sobre a grande reparagiio sofrida pelo
navio, o Z¢é Rodrigues proferiu um discurso em que aproveitou
a ocasiio para fazer a apologia do programa de renovagdo da
Marinha Mercante, em muito boa hora implementado pelo
Ministro da Marinha, entio o Comandante Américo Thomaz,
e em que fez referéncias muito desvanecedoras para mim, inspi-
radas por uma amizade, que ja se estava a consolidar.

E essa amizade mais se¢ fortaleceu durante as viagens que
fizemos a Inglaterra, em 1948/49, incumbidos pelo nosso comum
«patrio» o Senhor D. Manuel de Mello, de fiscalizar a construgéo
dos navios tipo Alcobaga e Belas. Os primeiros em construgédo
nos Estaleiros Bartram e os segundos nos Estaleiros Doxford,
ambos em Sunderland. Nesses dias que, como € natural, passivamos
juntos, as nossas conversas versavam nao so sobre temas técnicos,
onde o Zé Rodrigues mostrava a sua grande competéncia, mas
também sobre literatura, filosofia, religido, etc., em que ele
revelava uma solida cultura, de pessoa muito lida e documentada.

E natural que nem sempre estivessemos de acordo, mas,
quando havia divergéncias de opinido, procurdvamos compreender
as ideias do outro e, se acontecia reconhecermos que nio tinhamos
razio, nio hesitivamos em dar a mdo & palmatéria.

Nesses longos passeios em Sunderland para matar as horas,
depois do trabalho, e que tanto serviram para consolidar a nossa
amizade, aconteceu-nos uma aventura com que nos divertimos
bastante: Foi o caso de um dia, 2 volta das 5 horas da tarde,
termos deparado com uma Tea House. Exclamamos logo: Se
féssemos tomar um chazinho? E entramos para a Tea House,
onde nos atenderam duas simpaticas velhinhas, a quem dissemos,
no nosso melhor inglés, que desejavamos tomar cha. Qual n&o
foi o nosso espanto quando as senhoras nos retorquiram que
lamentavam muito ndo nos poderem ser agradaveis, mas o cha
tinha sido servido ... as 4 horas! Sé quando lhes dissemos que
tinhamos vindo de Portugal quase sé para tomarmos o universal-
mente célebre five o’clock tea, é que elas, com um sorriso indul-
gente, nos serviram, as 5 horas ..., um delicioso cha das 41 E &bvio
que, depois, rimos da nossa prosépia em julgarmos que conheciamos
os costumes ingleses ...
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Ainda em Sunderland, assistimos a outra nota curiosa, passada
num almogo, nos Estaleiros Bartram: Quem presidiu foi o
Sr. Bartram pai, administrador e proprietario, que nos fez sentar
a seu lado, e que, muito patriarcalmente, nos serviu ele préprio,
assim como aos outros comensais, técnicos do estaleiro, a
«classica» carne estufada inglesa with vegetables ... Via-se que os
ingleses conservavam os seus costumes tradicionais, mesmo
numa fabrica moderna, e que atendiam, nfo sé a produtividade,
mas também ao lado humano das relages entre os individuos
que trabalham para o mesmo objectivo.

A propésito de produtividade, foi com admirag8o que veri-
ficamos, por exemplo, como, nesse estaleiro, os navios iam
crescendo rapidamente, nas carreiras de construgdo, com um
numero tdo reduzido de operarios! Estavamos habituados aos
enxames que, nesses tempos, felizmente ja ultrapassados, eram
precisos, no nosso Pais, para se fazer qualquer trabalho de cons-
trugdo naval.

Noutra ocasido, em 1951, fui com o Z¢é Rodrigues a Hamburgo,
a pedido da SOPONATA, inspeccionar o Cldudia, pequeno petro-
leiro de 1014 TDW, construido nos Estados Unidos da América,
e que aquela empresa queria comprar para o fretar 4 Sacor
Maritima. Nessa altura ainda nfo estava ao servigo da Soponata
o Eng.° Tadeu, com o qual tive, depois, o prazer de correr meio
Mundo, para inspeccionarmos os petroleiros daquela empresa.
Ao vistoriarmos o Cldudia surpreendeu-nos o tipo de estrutura
do casco, pois era constituido por anéis de ferros U, justapostos
e soldados uns aos outros, como os anéis dum bicho de conta,
Discutimos as vantagens e inconvenientes deste tipo de estrutura
que, pelo menos, deve ser de construgdo bastante rapida e econd-
mica. Nesta viagem a Hamburgo mais uma vez o Zé Rodrigues
mostrou a sua competéncia técnica e teve, para comigo, atitudes
que s6 pode ter um bom amigo, dotado dum coragdo generoso e
compreensivo.

Sobre todos estes assuntos conversamos longamente, tro-
cando opinides e experiéncias. Eu ouvia sempre, com admiragio,
as suas ideias sobre produgio, organizagio, produtividade e por
ai fora. Era uma pessoa que abordava qualquer matéria com facili-
dade e elegincia de expressio, deixando encantado o interlocutor.
Que boas recordagdes tenho dos dias que passamos juntos € em que
ndo nos cansavamos de dialogar sobre os mais variados assuntos!
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E bem conhecida uma das suas melhores actuagBes, como
técnico da Sociedade Geral: o salvamento do navio Alexandre
Silva, a que alids ja fez referéncia o Eng.° Viriato Tadeu. Foi
ai que o Eng.° Rodrigues dos Santos evidenciou, mais uma vez
a sua capacidade de discernimento, de imaginagio e de coragem
moral. A coragem fisica, ja a tinha mostrado sobejamente, como
também relatou o Eng.® Tadeu, quando, na Escola de Aviagio
de S. Jacinto, obteve o brevet de piloto-aviador e sofreu dois
desastres de avifio, que ndo lograram quebrar a sua rija témpera!

Mas, provas da sua intrepidez j4 as havia, mais antigas, como
mostra o seguinte episddio — também apontado pelo orador que
me antecedeu — passado quando o Z¢& Rodrigues esteve embarcado
no Cruzador Adamastor, entre Agosto de 1926 ¢ Maio de 1928,
numa viagem ao Brasil, Angola, Mogambique e Oriente.
Sucedeu que, estando o navio no Rio de Janeiro, atracado ao
cais da Praga Maua, o jornal A Noite dessa cidade, noticiou que
«toda a marinhagem do Adamastor tinha desertado para terra»,
o que naturalmente, era falso. Os oficiais do navio, incluindo, €
6bvio, o segundo-tenente Zé Rodrigues, resolveram dar uma ligdo
ao jornalista que tinha feito a noticia. E se assim o pensaram,
melhor o fizeram: Foram 3 redac¢do do jornal, sovaram o dito
escrevinhador e atiraram o mobiliario para a rua! E claro que
houve zaragata e o nosso Zé Rodrigues deve ter sofrido alguns
arranhdes, pois aparece com a cabega ligada, numa foto do
brioso grupo!

Este incidente provocou forte escindalo no Rio e o Adamastor
teve de largar imediatamente desta cidade. O caso foi de tal ordem
que, tendo o Aviso Carvalho Arayjo ido a Santos, na viagem de
instrugio do meu curso de guardas-marinhas, seis anos depois,
em 1932, afim de assistir 4s comemoragdes do 5.° centenério
da fundagfio da 1.2 Capitania do Brasil, considerada a Célula Mater
da nacionalidade brasileira, o Comandante, cap.-frag. Rocha ¢
Cunha, levava ja indicagdo de que o navio ndo iria ao Rio ...
para evitar eventuais manifestagdes hostis! Felizmente, a estadia
em Santos e uma viagem a S. Paulo, a convite do Interventor,
foram um sucesso tdo grande, devido, principalmente, as quali-
dades de diplomata e de orador do Comandante, que foi o prdprio
Governo brasileiro quem insistiu para que o Carvalho Araijo
fosse ao Rio. A ida concretizou-se, com gaudio geral, e ndo houve,
no Rio, o mais pequeno incidente nem desergdes ...



Voltemos, porém, ao Alexandre Silva. Aqui ndo se tratou
s6 de coragem fisica, mas também de coragem moral. Efectiva-
mente, o Eng.° Rodrigues dos Santos concebeu e pds em execugio
uma técnica de salvamento, que s6 com muita ousadia teria proba-
bilidade de ser executada e bem sucedida.

O navio tinha encalhado, na madrugada de 17 de Abril de 1949,
debaixo de nevoeiro cerrado, numas rochas, entre Miramar e
Francelos. Ficou com o fundo muito danificado, com alagamento
de todos os pordes de carga, mas ficaram em bom estado, por
sorte, a casa das maquinas e os piques de vante e de ré. A Sociedade
Geral chamou logo um barco salvidego, o Fritiof, para tentar
o desencalhe. Este rebocador, porém, desistiu do salvamento, ao
verificar a precaria situagdo do Alexandre Silva.

Entretanto, o Eng. Rodrigues dos Santos, depois de, com
grandes dificuldades devido a rebentagdo, desmontar as maquinas
¢ de as transportar para terra, assim como a carga, fez cimentar
os pordes e soldar algumas estruturas, para tentar dar flutuabili-
dade ao navio. Estas medidas ndo deram, infelizmente, resultado,
devido ao estado do mar, quase sempre agitado.

Um perito da Salvage Association, seguidamente chamado
pela Sociedade Geral para dar o seu parecer, foi de opinifo,
assim como o Eng.° Rodrigues dos Santos ¢ eu préprio, de que nfio
compensaria continuar a tentar salvar o navio.

Foi entdo que o Sr. D. Manuel de Mello, para quem o
Alexandre Silva tinha um grande valor sentimental, por ter o
nome dum irm&o de Alfredo da Silva, fundador da CUF ¢ da
Sociedade Geral, deu plenos poderes ao Eng.° Rodrigues dos
Santos para, como ele disse, salvar o navio, custasse o que custasse!

O Zé& Rodrigues encheu-se do seu costumado brio e, depois
de ter estudado varios processos de salvamento, como ar compri-
mido, flutuadores exteriores ao casco, baldes de plastico, bidons
vazios, etc., apelou para a sua imaginagio, sempre fértil, e concebeu
um modo muito original para desencalhar e salvar o Alexandre
Silva: Como o navio tinha o fundo praticamente destruido e era
preciso dar-lhe flutuabilidade, mandou fazer em terra, por carpin-
teiros e calafates da Gafanha, que ele conhecia e muito apreciava,
25 caixas de madeira, sendo 20 fechadas e apetrechadas com val-
vulas de fundo e tubos de esgoto, e 5 abertas, destinadas a serem
cheias com corti¢a. As caixas foram colocadas a bordo, vazias,
aproveitando as baixa-mares, em que a Aagua tinha pouca
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altura nos pordes, e deixando-as encher com as marés. Estas
caixas foram muito bem escoradas e os intervalos entre elas ataca-
dos com cortiga.

No dia escolhido, 26 de Julho, hora e meia antes da baixa-mar,
fecharam-se as valvulas de fundo e esgotaram-se as caixas fechadas.
O navio adquiriu, entdo, finalmente, a flutuagdo suficiente para
poder ser safado das rochas, com auxilio de rebocadores, e foi
levado para Leixdes. As 0 horas do dia 6 de Agosto saiu daquele
porto, com rumo a Lisboa, tendo entrado, as 2 horas do dia 7,
numa doca do Estaleiro Naval da Rocha Conde de Obidos. A
solugdo inventada pelo Zé Rodrigues tinha sido um é&xito!

Esta viagem de Leixdes a Lisboa, que durou 26 horas, era
muito arriscada porque, se se levantasse vento ou vaga fortes, as
caixas, apesar de bem contraventadas, podiam desconjuntar-se,
meter 4gua e 14 se ia o poder de flutuagio ... Mas, gragas a Deus,
houve bom tempo e mar calmo e, depois duma espléndida viagem,
nas préprias palavras do Zé Rodrigues, o navio e os seus tripulantes
entraram sios e salvos a barra do Tejo!

Tive a satisfagio de acompanhar o Z¢ Rodrigues na viagem
de Leixdes a Lisboa, nfio por ele precisar de mim, mas s6 para
que sentisse a presenga dum amigo, nessas horas de risco. Nada
fiz para o salvamento do navio, que merecesse qualquer mengéo,
mas o Zé Rodrigues era tdo cavalheiresco que, muito gentilmente
fez uma referéncia & minha colaboragio, no artigo que escreveu
para o Boletim da Junta Nacional da Marinha Mercante. Vale a
pena registar aqui, o caloroso elogio com que o Redactor do
Boletim introduz esse artigo:

A inteligente concep¢do da tarefa, a tenacidade e o dina-
mismo dispendidos serdo apreciados ... neste artigo, onde
mais uma vez brilharam o talento e a cultura cientifica e
profissional do Eng.° Rodrigues dos Santos.

Este salvamento valeu-lhe nio sé a comenda da Ordem
Militar de Cristo, mas também mais prestigio, a admiragdo do
seus amigos, o reconhecimento da Sociedade Gerale ... a satisfagdo
de ter realizado uma Obra!

Esta ndo foi a primeira vez que o Eng.® Rodrigues dos Santos
esteve ligado a recuperagdo dum navio: J4 anteriormente tinha
dirigido as operagdes de salvamento do Borba, também da Socie-
dade Geral.



Como disse o Eng.° Tadeu, o Z¢é Rodrigues, antes de entrar
para esta sociedade, j4 era um especialista muito procurado, para
dar assisténcia e pareceres sobre maquinas e motores de toda a
espécie. Foi, durante largos anos, consultor de vérias empresas
de pesca da Gafanha e de Lavadores.

Na Sociedade Geral comegou por ser consultor, passou a
Director Técnico e, mais tarde, a Secretario da Administragio,
que era uma espécie de Director-Geral. Teve uma ac¢io muito
positiva na implementagio da gestdo, por objectivos, com orga-
mentos previsionais, evidenciando, também af, as suas capacidades
de gestor.

Ainda naquela Sociedade, o Eng.° Rodrigues dos Santos,
além de ter fiscalizado a construgio dos novos navios, organizou
a instrugdo do pessoal e os servigos de manutengio da frota.
Dinémico e voluntarioso, era disciplinador, mas foi sempre respei-
tado e estimado pelos seus colaboradores, que reconheciam nele
as qualidades dum chefe, exigente, sim, mas também amigo.

Em 5 de Dezembro de 1955, foi convidado para Vice-Presidente
do Conselho de Administragio da Companhia Nacional de Navega-
¢do, sob a presidéncia do Dr. Correia de Barros, a quem substituiu,
mais tarde, neste lugar. Enquanto esteve nesta empresa teve uma
ac¢do muito notavel, nio sé como técnico, mas também como
gestor, na renovagdo da estrutura orginica da companhia, na
defini¢do dos seus objectivos, nos planos de expansio da frota,
no estudo de novas carreiras de navegagiio e, ainda, na 4rea finan-
ceira, que lhe foi adstrita.

Outro flordo, a juntar & pandplia de galarddes do Z¢& Rodrigues,
foi o que recebeu, em Abril de 1959, da Assembleia Geral da
Companhia Nacional de Navega¢iio: Foi da iniciativa do Sr. José
Manuel de Mello e rezava assim:

Proponho que, conjuntamente com o voto de louvor ao
Conselho de Administragdo, se aprove um voto de louvor
especial ao Vice-Presidente, Eng.° José Rodrigues dos
Santos, pela forma invulgarmente inteligente e brilhante
como soube conduzir a argumentagio desta Companhia,
no litigio que a opds ao estaleiro construtor do Niassa.
A sentenga arbitral deu inteira razdo & C.N.N. e isso foi
devido unicamente a actuacio inexcedivel de dedicagdo do
Eng.° Rodrigues dos Santos, em defesa dos interesses da
Companhia.
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Este caso do Niassa ja foi descrito pormenorizadamente
pelo Almirante Rogério de Oliveira, razio por que me dispenso
de o relatar novamente. Ndo quero, porém, deixar de registar,
aqui, a muito valiosa contribuigdo técnica que aquele orador
deu para a solugdo favoravel da questio.

Desejo ainda recordar uma outra amigavel e frutuosa cola-
boragio, em 1958, entre o Zé Rodrigues, o Almirante Rogério
de Oliveira e eu préprio, na construgio, no Estaleiro da CUF,
para a Companhia Nacional de Navegacio, de dois pequenos navios
de carga, destinados a cabotagem de Mogambique: o Chinde € o
Angoche. E conhecido o fim tragico deste ultimo.

Enquanto esteve nesta empresa, uns 14 anos, pois saiu a seu
pedido em 1 de Maio de 1969, o Eng.° Rodrigues dos Santos
colaborou directamente nos trabalhos preparatdrios da fusdo da
Sociedade Geral com a Companhia Nacional de Navegacio, que
se veio a realizar posteriormente, e chefiou um grupo de trabalho,
criado na Empresa Geral de Fomento, em Maio de 1964, para
definir e propor as grandes linhas de ac¢do a que se deveria subor-
dinar a actividade das empresas de navegacdo ... Neste grupo
de trabalho teve, também, como directo colaborador, o Almirante
Rogério de Oliveira.

O Eng.° Rodrigues dos Santos participou, ainda, muito
activamente, na reestruturagio do sector empresarial da Marinha
Mercante, nomeadamente como Presidente do seu Grémio, para
que foi eleito em 4 de Novembro de 1966, e onde teve uma actuagio
de grande relevo.

Durante o tempo em que esteve na Nacional, foi membro
da Comissdo para o Estudo e Construgdo da Doca e Estaleiro
Naval, em representagio daquele Grémio, por proposta do seu
muito eficiente Presidente, Sr. Almirante Noronha de Andrade,
feita ao entio Ministro das Comunicag¢des, Eng.° Carlos Ribeiro,
que o nomeou em 13 de Maio de 1960. Nesta Comissdo, o Zé
Rodrigues contribuiu decisivamente, pelas suas intervengdes,
para a escolha da Margueira como local do futuro estaleiro naval
da Lisnave. E interessante registar que também fazia parte da
Comissio, o entio Cap. frag. Manuel Crespo, criador do Centro
de Estudos de Marinha, percursor desta Academia.

Foi neste periodo que o Eng.® Rodrigues dos Santos proferiu



seguida, reterencia a aiguns dos mais notaveis:

— Uma conferéncia, proferida em 30 de Novembro de 1966,
na Escola Naval, sobre o tema «A Marinha de Comércio
e o Ultramar», em que, duma maneira arrebatadora,
evocou a missdo de Portugal no Ultramar ... «onde néds
proclamamos a igualdade ¢ o amor» — cito as suas
palavras —e tragou um quadro completo das fungdes
que a Marinha Mercante cabiam nas rela¢des com o
Ultramar.

— Outra conferéncia que proferiu, em 19 de Maio de 1962,
no Instituto Superior Naval de Guerra, defendendo
a construgdo dum grande estaleiro naval na margem sul do
Tejo e em que aproveita o ensejo para, depois de apontar
alguns defeitos da Marinha Militar, lhe fazer um rasgado
elogio que sintetizou magistralmente na seguinte peroragio:

Estranha Corporagdo esta, em que um Comandante,
tido por demo-liberal, compreende Salazar, e a impera-
tiva necessidade de uma gesta herdica na India, e lanca
temerariamente o seu navio, velho e gasto, contra a
esquadra inimiga; em que um jovem, serenamente,
proclama, antes da invasdo, a imperativa necessidade
de um gesto supremo de renuncia, para que a honra da
Pdtria se afirme e que, chegado o momento, abnegada-
mente sacrifica a vida. Sulcos de luz, estes exemplos, na
tragédia descolorida que foi a capitulacio da India.
E assim a Marinha:

Este discurso do Eng.® Rodrigues dos Santos evoca o heroismo
de Cunha Aragdo e de Oliveira e Carmo, Comandantes, respectiva-
mente, do Aviso Afonso de Albuquerque ¢ da Lancha Vega, na
luta homérica dos seus fracos navios contra a poderosa esquadra
da Unido Indiana, gesta digna dum Lourengo de Almeida!

E comovedora a evocagdo de Oliveira e Carmo, feita pelo
Z¢é Rodrigues, na revista Fldmula, de Dezembro de 1962:

Marinheiros! Pela Pdtria querida, até ao ultimo homem, até a
ultima bala, até & morte! Foram estas as ultimas palavras de
Oliveira e Carmo ... até & sua morte!
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E ja que se falou da Unido Indiana, é emocionante lembrar
como o Z¢é Rodrigues vibrou com o caso da India e os relatdrios,
conferéncias e tudo o mais que disse ou escreveu, defendendo
os nossos direitos e verberando a prepoténcia daquele pais!

Em 16 de Dezembro de 1961 descreveu ele, assim, com patrio-
tico entusiasmo, a forga irresistivel que nos levou de Ceuta a India:

O Omnipotente, em seus insonddveis designios, quis que
os povos esparsos pela Terra se conhecessem melhor e se
amassem. Para cumprir o seu divino ditame elegeu um
Principe, austero e puro, devoto de Cristo. E modelou
em bronze a alma dos novos cruzados. Assim nasceu, de
inspiragdo divina, a sonho magnifico do Infante; e se
forjou a indémita raga de herdis que o secundaram. Do
seio da Igreja brotou a vocagdo missiondria dos apéstolos
santos, que levaram aos povos do Mundo a palavra que
redime, a doutrina luminosa que, para todo o sempre,
proclamou a igualdade entre os homens.

Dois dias depois de ter escrito a exortagdo que comegava
com as palavras acima transcritas, as hordas da Unido Indiana
invadiram Goa, Damio e Diu e o Z¢é Rodrigues reage com as
seguintes palavras de dor e angustia:

Heroicamente, estoicamente, os soldados e marinheiros
de Portugal morrem pela Pdtria; escrevemna India, o éltimo
capitulo da mais espantosa epopeia que o Homem viveu. Eu
disse que morrem, mas menti; porque os que tombaram ja
alcangaram a vida eterna. Pelos tempos além, a sua memoria
ficard para todo o sempre a afirmar a grandeza de um
Principio. Se o sangue dos herdis imolados despertar e
galvanizar, para a ac¢do e para a vida, as almas mortas,
que arrastam como sombras a sua abjecta indiferenca,
entdo o seu sacrificio ndo terd sido em vdo!

—_ Num discurso feito, em Junho de 1962, a dirigentes, enge-
nheiros, oficiais e mestranga, reunidos a bordo do Principe
Perfeito — discurso que ¢ um modelo de calor humano —,
o Eng.° Rodrigues dos Santos fala da sua vida passada e
presente, dos seus anseios e realizagdes, como aviador,
professor, técnico ¢ gestor, € das boas relagdes de amizade,
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que sempre manteve com os seus alunos, colegas e subordi-
nados, e fa-lo com uma sinceridade e emogio que empolgam.
Transcrevo um parigrafo que resume tudo:

Assim ... se a minha vida se multiplicou na Escola, na
oficina e a bordo, vivendo intensamente os problemas e as
ansiedades de cada umyndo é de admirar que todos, pelo
espirito, me pertencessem, se eu, a todos, me dera. Deste
modo se explica o pacto de amizade gravado nas nossas
almas.

— Desejo, ainda, fazer uma breve referéncia a conferéncia
proferida no Centro de Estudos de Marinha, em 17 de Maio
de 1972, sobre o voo Portugal-Brasil de Gago Coutinho
e Sacadura Cabral, perante o Presidente do Conselho, Doutor
Marcelo Caetano, o Ministro da Marinha, Almirante Manuel
Crespo, o Embaixador do Brasil e o grande impulsionador
do Centro, o muito saudoso Almirante Sarmento Rodrigues.
Foi uma magnifica pega de oratdéria que, mais uma vez,
mostrou as qualidades literarias do Zé Rodrigues, ¢ que,
depois, ele repetiu, em Luanda, numa comemoragio oficial.

Muito ainda se poderia dizer sobre as actividades do Eng.°
Rodrigues dos Santos, mas julgo nio ser necessario alongar mais
estas modestas palavras para recordar quem ele foi. Vou, por
isso, terminar citando um trecho do discurso proferido por um
nosso comum amigo, o Almirante Eduardo Scarlatti, num almogo
oferecido ao Z¢ Rodrigues, por motivo do salvamento do Alexandre
Silva. Esta homenagem foi promovida pelos seus colegas enge-
nheiros maquinistas navais, mas a que eu proprio quis assistir
para lhe mostrar que também eu era seu grande amigo e admirador.
Disse o Almirante Scarlatti, no seu estilo de brilhante homem
de letras.

... Assim, dispendendo honrado labor, como obreiro que
ndo regateia inteligéncia, nem saude, nem vontade no
cumprimento do seu dever, ultrapassou as aristocracias
do sangue e do diploma, para se instalar na tunica digna
da nossa época: a da cultura, trabalho, competéncia e
valor moral. Por isso, na oficina, é o mais nobre dos ope-
rdrios; na cdtedra, o paciente modelador de faculdades
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intelectuais e, pelo exemplo, de caracteres; na vida, o
homem, que luta sem repouso, ora com aspereza, ditada
pela energia, ora com delicadezas de artista. Tornou-se,
desta maneira, o Eng.° Rodrigues dos Santos uma das
mais perfeitas e — porque ndo dizé-lo? — a mais perfeita
consubstanciagdo dos atributos ambicionados por todos
quantos seguem nos seus trilhos; alvo da consideragdo
de quantos o precederam; orgulho dos seus contempo-
rdneos.

Depois dos flashes sobre a impar personalidade do Eng.° José
Rodrigues dos Santos, que mostrei a V. Ex.* ao longo desta
intervengdo, parece-me ter-se justificado plenamente a minha
prece a Deus para que me ajudasse, com engenho e arte, a cantar,
dignamente, deste ilustre lusitano, as obras valerosas que da lei da
Morte o foram libertando'»

Jodo Farrajota Rocheta



Antes de ser encerrada a sessio comemorativa, Sua Exceléncia o
Almirante Chefe do Estado-Maior da Armada proferiu a seguinte oragdo:

Sr.® D. Maria Luiza, Sr. Presidente em exercicio da Academia
de Marinha, caros confrades, minhas senhoras e meus senhores.

E muito grato estar hoje aqui e presidir a esta sessdo de home-
nagem ao Sr. Eng.° Rodrigues dos Santos e muito gratamente me
associo a todos os elogios que os oradores que me precederam, do
seu retrato fizeram. Fui seu aluno na Escola Naval, e dai fiquei um
seu grande admirador, admiragdo essa que mantive ao longo da vida,
por todas as suas qualidades e, acima de tudo, pelo seu empenhamento
em tudo o que fazia. Empenhamento e extraordindrio patriotismo,
que ouvimos aqui citar, que era um patriotismo que vinha do povo
donde ele tinha nascido e que o acompanhou toda a vida e foi um
exemplo para todos nés. Empenhamento e patriotismo que o levaram
no fim da sua vida a dedicar-se a esta Academia de que foi um dos
fundadores, homem grande da sua fundacdo. Eu julgo que a melhor
homenagem que Ihe podemos prestar é, neste novo ciclo da Academia
que agora se inicia, continuar a obra que ele comegou. Muito
obrigado.

Anténio Egidio de Sousa Leitdo
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CRONOGRAFIA DO HOMENAGEADO
(c.m.g. EMQ José Rodrigues dos Santos)

Datas Notas biograficas
12- 3-1903 Nascimento
1914 Inicio da Primeira Guerra.
1917 Criagio da Aviagio Maritima Portuguesa
1918 Aviagio Maritima Francesa da Ria de Aveiro.
25-11-1920 Revolugio Monarquica do Norte.
25-11-1920 Ingresso na Escola Naval.
8- 9-1922 Aspirante. Ano da travessia aérea Lisboa-Rio de Janeiro.
5- 7-1924 Guarda-Marinha.
10- 7-1926 Segundo-tenente.
24- 7-1928 Especializagio em motores de aviagio (Aviagdo Naval).
2- 3-1931 Brevetado piloto-aviador.
25- 5-1933 Acidente no avido «Cams» N.° 42
3- 9-1933 Primeiro-tenente.
28- 3-1934 Acidente no avido «Macchi» N.° 50.
28-11-1934 Inapto para servigo de voo.
26-10-1936 Instrutor da Escola de Aviagio Naval «Alm. Gago Coutinho».
6-11-1942 Professor da Escola Naval e da Escola Ndutica.
19- 1-1943 Adjunto do Delegado do Ministério da Marinha, junto da CUF.
1-11-1944 Entrou para a Soc. Geral.
1945 Despacho 100 do Ministro da Marinha.
17-10-1947 Capitdo-tenente. Consultor e Director Técnico da SG. Salva-
mento do Alexandre Silva.
1952 Extingdo da Aviagdo Naval.
31- 3-1953 Capitdo-de-fragata.
19- 6-1954 Membro da Comissio para estudo da reforma do ensino da
Escola Naval.
27-10-1955 Exoneragio de Professor da Escola Naval e Escola Niutica.
5-12-1955 Entrou para a C.N.N.
17- 8-1956 i Capitio-de-mar-e-guerra.
21-10-1956 Licenga ilimitada.
6-10-1959 Regresso ao servigo da Armada.
12-12-1959 Passagem & reserva da Armada.
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13- 5-1960

4-11-1960
26- 9-1962
1- 5-1969
1970
12- 3-1973
1974

1983
4-10-1985

Membro da Comissdo de estudo para a construgio da doca
e estaleiro naval do porto de Lisboa.

Presidente do Grémio dos Armadores da Marinha Mercante.

Representante dos Armadores na J.N.M.M.

Saiu da C.N.N.

Membro efectivo do Centro de Estudos de Marinha.

Reforma da Armada.

Primeiro choque petrolifero mundial. Revolugio de 25 de
Abril.

Membro emérito da Academia de Marinha.

Falecimento.

CONDECORACOES

1930 — Medalha de Mérito Naval de Espanha.

1939 — Oficial da Ordem de Aviz.

1941 — Medalha de Socorros a Naufragos f.c.

1949 — Comendador das Ordens de Aviz e de Cristo.

1955 — Medalha Militar de Servicos Distintos (prata).

1959 — Medalha de Mérito Militar (2." classe) e Comportamento Exemplar (ouro).

COMUNICACOES APRESENTADAS NO C.E.M.

«Memorias — 1973», «Uma vitoria do espirito no céu virgem do Atlantico Sul».
«Memorias — 1978», «Marinha Mercante 1967/68. Impacto da revolugdo tecnold-

gica nos armamentos convencionais».









ALMIRANTE
O TERMO E O SEU SIGNIFICADO

Comunicacigo apresentada pelo

Dr. José de Vasconcellos e Menezes
@ Academia de Marinba

em 29 de Qutubro de 1986.

ara que se possa fazer ideia de como surge, e do que era o oficio de
Almirante, teremos de recuar muito no tempo. E também, como é
ébvio, ac que era a Marinha dessa época.

Porém, quanto a este dltimo aspecto, perdoem-me ser muito breve, e
recordar apenas a opinido de Pierre Varillon. Diz este autor que, antes de
se utilizar o canhdo, o navio setvia unicamente de plataforma para os
homens d’armas. Seja, a tdctica consistia na aproximacio, projécteis de
arremesso e, por fim, a abordagem e consequente corpo a corpo.

Um exemplo, de entre muitos, é a narrativa de La Ronciére, referente
ao ano de 49 antes de Cristo, quando César pretendeu conquistar a Hispénia,
€ viu a sua passagem embaracada pelos Marselheses.

Segundo a lenda, Marselha comegou a ser povoada devido ao casa-
mento de um comandante de um barco grego (da Fécia) com a filha de
um chefe ligure.

Dada a velha rivalidade greco-romana, os Marselheses barraram a
passagem das hostes romanas, e a César faltava-lhe uma frota que impedisse
os habitantes de Marselha de serem reabastecidos por mar.

Em um més fez construir nos estaleiros de Arles 22 navios, e com
eles veio fechar o porto de Marselha.



A frota marselhesa de Domitius avangou com 17 navios, também de
recente construgdo, e procurou cercar os navios romanos de Décio Bruto,
PREFEITO da frota. Os indbeis pilotos romanos tinham deixado espagos
abertos entre os seus navios, o que permitiu aos Marselheses a manobra
de envolvimento. Mas a luta veio a travar-se corpo a corpo, e os legionarios
de César, soldados mais experientes, bateram os Marselheses, que procuraram
reféigio no porto, tendo perdido 9 galés.

Teria sido, pois, com a experiéncia dos sucessos e dos insucessos
sofridos, que veio a reconhecer-se o valor do navio também como arma.
Dai que as opera¢des navais dependeriam, para o seu éxito, de um h4bil e
experimentado comandante de navio, que o soubesse bem manobrar para
o colocar em posigao vantajosa.

E porque a ac¢do dos outros navios deveria obedecer a uma téctica
comum, o ter surgido a necessidade de um Chefe da Frota, ou Armada.

Muito por alto, e rapidamente, vou apontar algumas nogSes conhe-
cidas de Marinhas antigas.

Marinbha Romana

Quando César invadiu a Ilha Britinica, a frota partiu de PORTUS
ITIUS — mais tarde Bondnia, Bolonha — e teria desembarcado perto de
Richborough. Enquanto César avangava para Norte, o chefe dos Bretdes
atacava de improviso o Castrum Navale dos Romanos.

Pouco depois, César criou para a frota um porto: PORTUS DUBRIS
Douvres, Dover.

A frota era comandada por um PREFEITO, que residia em Bolonha.

Com a queda do Império Romano surge o Império Franco. Catlos
Magno reorganizou a frota da Gilia, mantendo o estaleiro naval romano
de Bolonha. Parece ter tido depois um outro em Gand.

Os Britinicos ficam agora com a sua marinha, decalcada da marinha
romana.

Marinba Arabe

Cré-se que os Arabes s6 vieram a tomar verdadeiro contacto com o

meio naval depois de conquistar o Egipto, no ano de 616.
No final do século VII, o Califa Abd-al-Malik mandou consttuir em
Tdnis um grande porto, ¢ um outro a sul deste — El Mehdiah.
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O comandante naval, o «Emir dos dois Mares», seja, o Mar Mediter-
rineo e o Mar Roxo, vivia no Cairo.

Quando os Sarracenos, no ano de 711, invadiram a Peninsula Ibérica,
a frota que transportou as hostes de Tarik e Musa, era comandada por
Muhamad-ben-Umen-ben-Thabita, segundo Mascaré, e a quem atribui o
titulo de Almirante.

Por esta altura, o Califado Omiade estava no seu apogeu, e tinha por
capital Damasco. No ano de 749, uma revolta suprimiu o governo Omiade,
e passaram a reinar os Abdssidas que, para sua capital, fundaram Bagdad.

Entdo, os Omiades da Peninsula Ibérica deixaram de acatar a autori-
dade dos Abissidas, e constituitam um Emirado independente. Ndo podendo
agora contar com o apoio naval sarraceno do Norte d’Africa, Abderrahman I
fomentou a sua prépria Marinha. Nomeou um Emir do Mar — AMIR AL
BAHR — que foi Teman-ben-amer-ben-Alcama, o qual estabeleceu estaleiros
e tercenas em Tortosa, Tarragona e Sevilha, onde mandou construir navios
grandes, segundo planos trazidos de Constantinopla.

Mais tarde, Abderrahman III j4 dispunha de uma boa frota, da qual
era chefe o «Almirante» Ocaili. «Cada barco tinha o seu CAID, chefe militar
do armamento e dos homens d’armas, e o seu ARRAEZ, marinheiro a cujo
cuidado estava a rota e manobra do navio». Continuo a citar Mascard.

Com esta frota apoderaram-se das Baleares, no ano de 808, da Cérsega
em 810, e atacaram muitos lugares do litoral, sobretudo da Ligtria.

O Califado Abissida decaia, e em 800 a dinastia Aglébida, na Tunisia,
tornou-se independente. No ano de 827 iniciaram os Aglébidas a conquista
da Sicilia, onde se conservaram desde 840 a 880. Reconquistada por Bizéncio,
a ilha foi de novo invadida e tomada pelos Fatimitas, que tinham substituido
os Agldbidas na Tunisia, no ano de 923.

Os Normandos

Northman ou «homens do Norte».

Adianto-me até 3 altura em que Rolando (ou Rolf), vindo da Dina-
marca, desembarcou em Rudo, em 911, e Carlos-o-Simples lhe propds
deix4lo estabelecer-se no Reino Franco com a condicdo dele defender o
Reino de outros Vikings, converter-se ao Cristianismo e ndo ameagar 0s
vizinhos Francos. Rolando aceitou em feudo a Neustria, depois chamada
Normandia. Af criaram vérios portos: Dieppe, Harfleur, Honfleur, e outros.

Deuse o caso de no ano de 1006, ou 1016 (conforme os autores)
umas galés de Amalfi terem trazido a Salerno, 40 cavaleiros Normandos
que regressavam de uma peregrinacdo a Terra Santa.




quando da ocupagio de Corfu. Dai que, o citado autor, afirme que o
termo sé entrou em uso nas Marinhas Cristds a partir de meados do
século XII.

Posto isto, e para me nao alongar demasiado, sintetizei em alguns
quadros os aspectos mais significativos para o assunto.

Nestes quadros ressalta 4 primeira vista a diversidade de interpretacio
dos vérios autores, sobretudo quanto 3s variantes. E isto, talvez, porque as
variantes parecem denotar a influéncia do idioma de cada povo, quer na
adop¢do de um termo que lhe era estranho, quer na evolugio da sua pro-
nuancia.

Na Peninsula, a documentagdo conhecida mostra que o termo, na sua
forma ALMIRANTE, apareceu primeiro em Castela.

Quando D. Fernando III, em 1248, conquistou Sevilha aos Moutos,
uma das dificuldades que teve foi a de nao dispor de Marinha que pudesse
ir bloquear o porto. Para esse efeito mandou chamar Ramén Bonifaz, rico-
-homem de Burgos, e experiente em coisas do mar, para este organizar uma
frota nos portos da Galiza e da Cantdbria.

Sdo os autores espanhdis uninimes em declarar que «Premiou el-Rei
os Servicos de Bonifaz criando para ele a dignidade de Almirante». Infe-
lizmente, nem Duro, Navarrette, Ibafiez de Ibero, e Mascard, citam um
documento.

E no cédigo que Afonso X mandou compilar, Las Partidas, que se
encontram trés variantes do termo.

Do Dicciondrio Enciclopédico de la Guerra, de Lopez-Mufiiz, que
transcreve o documento, retiro estas passagens:

— Na introdugdo — Qual deve ser o Almirante do mar...

— No comego do texto — Almiral é dito aquele que é cabedel de
todos 0s que vdo nos navios para fazer guerra sobre o mar...

— Termina, dizendo — dai em diante tem podetio o Almiralte em
todas as coisas segundo ficou dito.

No nosso Pafs, o documento mais antigo em que me foi dado encon-
trar o termo Almirante, é da Chancelaria de D. Diniz, do ano de 1288.
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AMIR ou EMIR

GOVERNADOR DE PROVINCIA
[Dicc. de Moraes ]

PRINCIPE [5,9,10,13]
COMANDANTE {10, 11, 20]
CHEFE [10,12]
SENHOR [3]
AMIR-ALIOS SENHOR + MARINHO ou
COISA DO MAR [3]
AMIR-AL-BAHR PRINCIPE DO MAR [5,9]
CHEFE DO MAR [12]
COMANDANTE DO MAR [13,20]
AL-AMIR-AL-BAHR O COMANDANTE DO MAR [10]
AMIR-AL-RAHL COMANDANTE + TRANSPORTO [11]
COMANDANTE DO TRANSPORTE [15]
EMIR-AL-MA EMIR DO MAR ou DA AGUA [14]
AMIRAL ou ADMIRAL SENHOR DE TERRAS ou
GOVERNADOR DE PRACA [1]
ALMIRALE REI [2]
PRINCIPE ou
GENERAL DO MAR [31
[1] Viterbo [9]1 Vecchj [13] Caxton
[2] P Oliveira [10] Jal [14] Lopez Nufiiz
[3] Bluteau [11] Diz. di Marina [15] Eguilaz e Lokotsch

[5] Mascaré

[12] Garriga [20] Engelmann




Influéncia grega, latina

[2] P Oliveira

[3] Bluteau

[4] La Ronciere

[5] Mascaré

[6] Sir Eardley Wilmot

[9] Vecchj

[10] Jal

[11] Dizionario di Marina
[12] Garriga

[13] Caxton

(7] Roérig e Com." Vivielle [14] Lopez-Muiiiz

Etimo drabe ou outra Variantes
AMIRADOS [4] | AMMIRAGLIO [8,21]
(genitivo) ﬁﬁI}AI{iéTUS [8, fl ]
ADMIRATOS [4] 7]
i ADMIRAL [6]
AMIR ou EMIR (eufemismo) AMIRALIUS [3]
AMIR-ALIS (201 | ADMIRALIUS (3]
[Todos] | ou ADMIRALIS [3]
AMIR-ALIOS [3,20] AMIRATUS [19
AMIRATUS [4,8] | AMIRATE [15,19]
AMIRAS-ADOS [19] | (cast. ant.)
ALMIRANTE (o]
_AT . 9]
AMIR-AL-BAHR ARMIRALL io]
[5,9,12,13, 20, 22] ARMIRAGLIO [9]
ADMIRAL [10,12,13,22]
(brit.)
AL-EMIR-AL-BAHR AMIRAL  [10,21]
[10] ALMIRALLE [20]
(cast. ant.)
AMIRAGLIO [11,15]
ALMIRANTE [15,18]
AL-MIR [15,22] | ALMIRANT [15]
ALMIR-AR (18] | {cat)
AMIR-AL- AUMIRANT [15]
IR-AL RAI_I[L | AL-MIR-ANTE [17] glrv[ alllltXLT
11,15 I E
AL-MIR-ALIS ou (cast. ant.)
ALIOS [21] | ALMIRANTE [17]
(port. cast.)
ALMIRAL [15,21]
EMIR-AL-MA
[14]
AMIRAL ou
ADMIRAL (1] ALMIRANTE  [2,3]
ALMIRALE
AL-EMIR ALMIRALL [10]
[(10] (cat. ant.)
Autores Citados por Viterbo
. . [15] Eguilaz e Lokotsch
(1] Viterbo [8] Manfroni [16] Antenor Nascentes

[17] J. P. Machado
[18] Adolfo Coelho
[19] Garcia de Diegos
[20] Engelmann
[21] Dozy e Diez

[22] Enc. Britannica
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Marinha Comandante Comandante InstalagGes
de navio de armada em terra
De galé POLEMARCO APOSTOLOS
TRIERARCA ARQUITALASSO
as vezes NAVARCA
GREGA De dromon DRUNGARIO
e DRUNGARIO DA ARMADA
mais de um dromon PROTODRUNGARIO
BIZANTINA | DRUNGARIO-COMITO| pROTONTING
De nave Subalterno
PROTOCARABO do Protodrungério
ou PROTOCAREBO
DOMINUS (o dono) CAPUT-GUIDA-DUX | PREFECTUS
PATRONUS PRAEFECTUS
ROMANA PADRONUS (Stolium = frota)
MAGISTER
CAID - Chefe militar AMIR-AL-BAHR AMIR ou EMIR
ARABE ARRAEZ - Manobra
€ navegagio
PROTONTINO AMIR-AL-BAHR AMIR
NORMANDA | (esquadra) AMIRATUS STOLII | AMIRATUS
SICILIANA COMITO (navio) (por derivagio
greco-latina)
De galé CAPITANEUS SOPRASTANTE
COMITO AMIRATUS e mais tarde
VENEZIANA | (séc. XIID) subalterno ARMIRAGLIO
do capitineus
De galé o CONSULES
COMIT
GENOVEZA | Gée. XID PROTONTINI
e mais tarde %r;i%?{géus
;IS ANA SOPRACOMITO menos de 10 galés
ADMIRATUS
mais de 10 galés
ALMYRALL PROVEDOR
?RAGONEZA DA ARMADA
CATALA
ALMYRALL
PROVENCAL
AMIRAL GARDE DU CLOS
FRANCEZA (¢ Amiral de la Mer) | DES GALEES
RECTOR RECTOR-CAPTAIN | CUSTUS GALARIUM
e mais tarde ADMIRAL %I' PtIOAdVIU%d f the Fleet)
MAGISTER (Custodianship of the Fleet
INGLEZA MASTER ARG O%EA | KEEPERS OF THE SHIPS
ADMIRALS
COMITRE ALMIRANTE ALMIRANTE
CASTELHANA
ALCAIDE DE NAVIO ALMIRANTE MOR PRECTOR NAVIGIORUM
ou . ou NAVIGIL
PRECTOR mais tarde
mais tarde ALCAIDE DOS NAVIOS
PORTUGUEZA | ATCAIDE DE GALE depois
[-]
MESTRE DE NAVIO ALCAIDEDO MAR
ALMIRANTE MOR
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Sem entrar em escusadas consideracdes sobre as altera¢des fonéticas
que cada lingua teria imprimido 2 expressdo, verifica-se em resumo:
— que na Sicilia, Itlia e Grécia, se vé empregar o termo nas formas
AMIRATUS, ADMIRATUS, AMIRALIUS
— um pouco mais tarde, na Itdlia, AMMIRAGLIOS
— em Franga, AMIRAL
— em Inglaterra, ADMIRAL.

Para Ocidente do Mediterraneo:

— na Provenca, Aragio e Catalunha, e pouco tempo em Castela,
ALMIRALTE, ALMIRAL
— em Castela e Portugal, ALMIRANTE.

ADMIRAL
1303

AMIRAL ARMIRAGLIO
1270 1202
AMIRAGLIQS
0\1238 w AMIRALIUS
ALMIRAL \\ 171
1241 S
AMIRATUS
ALMIBANTE \ 1147

1256
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Em relacio a ANTE lé-se no Dicciondrio de Moraes: «sufixo de subs-
tantivo indicando profissdo, emprego, cargo, etc.».

Serd que nesse tempo o referido sufixo foi empregado, em Portugal
e Castela, com o mesmo sentido? Isto &, como indicativo do oficio que
o chefe da Marinha desempenhava; tal como Governante, o que tem cargo
do governo, Comandante, o que tem cargo do comando, e tantos outros.
Almirante setia entdo o que tem o cargo, ou desempenha o oficio, que
corresponde ao do Al Amir entre os Arabes.

Talvez possamos ver, nas Partidas, algo que nos faga pender para

esta probabilidade. Repare-se:

— Qual deve ser o Almirante do Mar... — refere-se ao homem que
vai ter o cargo, ou melhor ainda, que vai desempenhar o oficio.

— Que oficio? o de Almiral, que é o de ser cabedel de todos os que
vdo nos navios.

H4 um pequeno sendo; o terminar dizendo, «tem poderio o Almiralte
em todas as coisas...» Erto do escrivdo? alte em vez de ante? O certo é
que se refere 3 pessoa e ndo ao oficio.

Ponderando um pouco nos termos indicados, e nas datas em que
surgem em cada uma das Marinhas Cristds, quer por menc¢do documental,
quer por aceitagdo de diversos autores versados no assunto, verifica-se que:

— para Oriente da Peninsula Ibérica o vocdbulo comega por Awmir.
—-na Peninsula Ibérica o vocdbulo comega por Almir.

E muito possivel que na Peninsula o vocdbulo ndo tenha sofrido
qualquer influéncia latina ou grega.

Repare-se (ver gravura) na extensdo territorial da ocupgdo drabe
na Peninsula, nos meados do século VIII. No século X os Arabes ainda
se mantinham a sul dos Pirenéus, na Catalunha.

Isto. leva-nos a pensar que, devido & permanéncia 4rabe, os povos da
Peninsula Ibérica se teriam acostumado a muitos termos 4rabes, mormente
os da administracio, quer pela sua presenga, quer pela necessidade de lidar
com os elementos dessa administracdo. E ndo s6 os termos se lhes tornaram
familiares, como os adoptaram, mantendo-os mesmo depois da Reconquista.

Muitos desses termos perduraram ao longo de séculos e séculos: o

Alcaide, o Almoxarife, o Alvazil, e tantos mais.
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Trata-se, como ¢é evidente, de um raciocinio, pois ndo podemos afirmar
que tenha sido esta a razdo por que o termo nos aparece nesta forma, e s
na Peninsula.

Em relagdo a variante comegada por Admir, supdem alguns autores
que isso se deverd ao facto de se ter confundido o étimo 4rabe «Amir»,
com o verbo latino «admirare»,

Mas deixemos agora esta matéria, e vejamos quais eram as fungbes
cometidas aos antigos Almirantes.

Sabe-se que os Arabes (ou Sarracenos) tinham um oficial da cérte a
superintender, nos estabelecimentos em terra, a tudo o que respeitava 2
armagio da frota: o AMIR. E a este, ou outro, que comandasse a frota
chamavam AMIR-AL-BAHR.

Os Normandos, adoptando o sistema instituido, teriam latinizado o
termo, designando-o por AMIRATUS; e iquele que comandava a Armada,
AMIRATUS STOLII.

Até mesmo mais tarde, quando a Casa da Sudbia ocupou o trono da
Sicilia, se manteve a designagdo. Frederico II ao pretender reformar e res-
taurar a Marinha, nomeou Enrico Pescatore, MARINI STOLII ADMI-
RATUS.
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Os Venezianos mantiveram muito tempo a sua tradi¢do de serem os
Doges, ou seus parentes, a comandar a frota. S mais tarde entregaram o
comando da Armada a um CAPITANEUS ou CAPITANO. O superinten-
dente das instalagdes em terra era designado SOPRASTANTE, nome que
pelo final do terceiro quartel do século XIV, mudou para ARMIRAIO ou
ARMIRAGLIO.

A Marinha de Génova era constituida pelo agrupamento de virios
elementos. Quer a Vila, quer a Orla marftima, estavam divididas em quar-
teirdes ou bairros, tendo cada um deles um CONSUL que, em fungio do
nmimero de habitantes e da maior ou menor riqueza do bairro, se obrigava
a fornecer um determinado nimero de galés, ou outras embarcagdes. Além
destas, muitos armadotes particulates mandavam construir galés ou naus,
que incorporavam na frota, na mira do saque e das presas.

As Esquadras eram geralmente comandadas por esses CONSULES.
Mas, quando reunidas numa sé forga, costumavam eleger um, de entre
todos, para chefiar essa for¢a; tomava entdo o nome de CONSUL DO MAR.

Em 1242 a Armada Genoveza compunha-se de oito divisdes, tendo
um PROTANTINO a comandar cada uma delas. Como comandante chefe
da Armada o ADMIRATUS. Mais tarde, em 1282, os PROTONTINI
passam a ser designados por CAPITANOS, mantendo-se o mesmo termo
para o ADMIRATUS.

Diga-se contudo, de passagem, que a mengdo ao Almirante genovez
Rosso della Turca, aparece j4 em 1238 quando Frederico II, rei dos Ro-
manos, intimou os genovezes a apresentarem-se em Finale, «cum omni navali
presidio». Génova, onde predominava o partido guelfo, ndo sé se recusou,
como passou i ofensiva contra a Armada Imperial.

Frederico II, temendo a j4 notdria supremacia da Marinha Genoveza,
no Mar Tirreno, e mesmo no Mediterrdneo, mandou construir embarcagSes
nas cidades maritimas do seu dominio — Gaeta, Népoles, Castellamare,
Amalfi, Salerno e Messina, além de criar um arsenal em Ndpoles. E tomou
a0 seu servigo o genovez, gibelino, Nicolino Spinola, que nomeou Almirante.
Sdo conhecidas as «Ordine all ammiraglio del regno, Nicolino Spinola, del
dicembre 1239...».

Ora vemos, do pouco que acabei de citar, que o Almirante nfio era
um profissional de carreira que, em virtude dessa carreira, tivesse alcangado
esse posto. Era, sim, um profissional da arte, que, pelos seus méritos, era
escolhido para ser investido nesse offcio.
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Tenha-se em vista o genovez Benedicto Zacaria. Aparece com honras
de Megaduc e Protodrungdrio do Império Bizantino; mais tarde, em 1284,
é contratado para servir em Castela com 12 galés, e o titulo de Almirante;
treze anos depois, em 1297, é contratado por Filipe, o Belo, com o titulo
de Amiral.

A nossa Marinha, essa, possuia jd, de hd muito, a sua organizagio.

E nos forais de D. Afonso Henriques, dos anos de 1179 em diante,
que se antevé o come¢o de uma Ordenanga. Lé-se no Item respeitante a
Marinha:

«De navigio vero mando ut alchaide: et duo spadelarij. et duo
pronarij. et unus petintal. babeant forum militum...».

Isto &, cria um corpo de oficiais. E, pelas expressdes empregadas,
verifica-se que é a tnica Marinha Cristd da época que adopta, para designar
o comandante da galé, a palavra ALCAIDE. Castela chamou-o COMITO
como em outras. Para a manobra tivemos o termo SPADELARIO; termo
que perdurou 120 anos, ao fim dos quais é substituido por ARRAIS; ao
passo que nas outras Marinhas se dizia NAUCLERIJ ou NOCCHIERE,
termo latino. Usdmos sempre a expressio GENTE D’ARMAS ou HOMENS
D’ARMAS, e nio SUPERSALIENTES.

Cabe perguntar: sendo assim, ignoratiamos o oficio do AMIR? Certa-
mente que ndo! Nessas circunstincias porque o ndo adoptdmos de imediato?

Nio vou responder porque ndo sei. Lembro apenas o que disse ao
principio: Abderrahman tinha as suas tetcenas em Sevilha, Tarragona e
Tortosa. No que veio a ser posteriormente «Costa Portuguesa» ndo consta
ter havido. E, se ndo havia tercenas navais, ndo haveria AMIR.

A admitir que assim teria sido, compreende-se que os nossos primeiros
Reis, 2 medida que a conquista do territério progredia para Sul, ndo tenham
vindo encontrar estaleiros organizados para uma Marinha de combate, tal
como os Normandos foram encontrar na Sicilia. Quando muito teriam encon-
trado, em um ou outro porto, uma construgdo naval destinada a pesca, ou
pouco mais.

Mas que nos portos do Norte j4 se construfam fustas e galés, ndo é
de pdr em divida.

E um facto histérico que os Galegos, assediados frequentemente, ora
por Normandos, ora por Sarracenos de Almeria, Sevilha e Lisboa, procura-

ram organizar uma Marinha que os protegesse. Para isso, o Bispo de
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Compostela, Gelmires, recorreu a um construtor genovez, Ogério, que nas
tercenas de Iria, em 1115, construiu duas galés birremes.

De nés pouco se sabe, mas tem aceitagio geral que as Armadas de
fustas e galés se acolhiam no rio Mondego, enquanto a Corte esteve em
Coimbra.

Seja verdade ou lenda, o certo é que todos narram que o Prefeito de
Coimbra, D. Fuas Roupinho, veio armar em Lisboa umas fustas, ou galés,
e as foi comandar para combater os Sarracenos que assolavam a costa.

Esta primeira surtida é dada como tendo ocorrido no ano de 1180.
O que significa, pelo foral de Lisboa, de 1179, que cada galé ji tinha o
seu ALCAIDE a comandé-la.

Quanto 2 armacdo das galés falta-nos uma indicagdo precisa. Mas €
de supor que deveria haver pessoa encarregada de cuidar desse aspecto,
dado que em Agosto de 1204 D. Sancho I determina que nem o «PRETOR
VILLE neque PRETOR NAVIGIORUM» ouse forar nenhum homem do
Concelho, do seu vinho nem do seu pdo. Este documento apareceu confir-
mado mais tarde, vertido em portugués, onde se 1& respectivamente AL-
CAIDE DA VILA e ALCAIDE DOS NAVIOS.

Todavia nada transparece do diploma que possa dar-nos uma ideia
quanto s funcdes deste ALCAIDE DOS NAVIOS.

Este Alcaide dos navios no tempo de D. Afonso III passou a chamar-se
ALCAIDE DO MAR. Por um diploma de D. Diniz, de 1282, ficamos a
saber que j4 ao tempo de D. Afonso III estava instituida a ALCAIDARIA
DO MAR, havendo um ALCAIDE DO MAR E DA TERRA que colocava
Alcaides do Mar em outros portos — Cascais, Sesimbra, etc.

Também por esta Carta de 1282 ficamos cientes que o ALCAIDE
DO MAR era o responsivel:

— pelo arrolamento do pessoal do mar;

— pela disciplina desse pessoal quando se armavam navios (constran-
gélos a apresentarem-se, ¢ a castigi-los se fugissem ou se rebe-
lassem);

— punir os pescadores quando estes se envolvessem em desacatos.

Cinco anos depois, seja em 1288, aparece um aforamento feito por
D. Diniz a «Domingos Martins dito almirante...», documento que tem dado
azo a conjecturas.

Ayres de Sa diz que era «talvez almirante menor, ou exercera algum
tempo esse cargo, trazendo-o agora por alcunha». Rosalina da Silva Cunha
opina tratar-se de uma alcunha por se usar a férmula — dito almirante —
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e que a suposi¢do de almirante menor é descabida por o documento ndo
se referir a tal. Mas deixemos por ora a questio.

Dez anos depois, em 1298, hi uma Carta de «confirmagio do foro
dos Alcaides e Arrdis e Petintais das galés», em que é mencionado um
ALMIRANTE — sem indicagio do nome — logo seguido do ALCAIDE
DO MAR.

Tenho por muito provdvel que seja Nuno Fernandes Cogominho, o
Almirante que é mencionado nesta Carta de D. Diniz, de 6 de Janeiro de
1298. E, é sem divida, o primeiro a aparecer intitulado ALMIRANTE
MOR, em uma doagdo de 3 de Margo de 1314.

Cunha Saraiva declara que nunca foi «encontrado o registo da patente
de tdo elevado cargo, em qualquer coleccio de manuscritos referentes
aquela época». Todavia é usual ler-se que a sua nomeagio teria sido de 1 de
Fevereiro de 1307. (Silva Cunha, citando a Costa e Almeida, Repertério
de Legislagio da Marinha).

E o que se retira do diploma de 12982

—que os Alcaides, Arrais e Petintais devem estar prestes a entrar
nas galés.

— devem apresentar-se ao Almirante para este os mandar inscrever
no livto do escrivdo real.

— que os delitos comuns em que incorram devem ir «perante o seu
Almirante, ou perante seu Alcaide do Mar». E, se porventura, o
Alcaide da Vila, Alvazis e Mordomos, por si, os processassem,
incorreriam na pena de 6000 soldos.

Repare-se que é a algada do Alcaide do Mar (de 1282) um pouco
alargada.

E evidente que ¢ preciso ler e reler estes diplomas dos anos de 1282
e de 1298.

Mas h4 qualquer coisa que se passa neste petiodo de tempo que pode
ndo ser alheio ao caso. E a construgio das tercenas de D. Diniz no Campo
da Oira. Um documento do ano de 1285 d4 a entender que as tercenas
j4 estariam prontas. Trata-se de um acordo pelo qual o Concelho, mediante
certas concessdes, obtém del-Rei a promessa de ndo construir tercenas,
tendas, ferrarias e outras casas nos rocios publicos, conforme o tinha feito.

As tercenas teriam, pois, sido construidas entre 1279 e 1285.

Consequentemente, por este impulso dado 4 Marinha, a ALCAIDARIA
DO MAR teria de providenciar ao aumento do efectivo arrolado da gente
do mar.
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Poderia esperar-se que o chefe dos ALCAIDES DO MAR mantivesse
a designacdo de ALCAIDE DO MAR E DA TERRA — que, em tempo
de D. Afonso III, foi Martim Anes, irmio do Chancelet — ou ainda vir
a chamar-se ALCAIDE MOR DO MAR. Mas nfo. Em vez disso parece
que se foi buscar o termo de Almirante. E que, pelo que se 1€ no documento,
seria como que um Superintendente do Pessoal.

O facto de Cogominho ter tido o titulo de ALMIRANTE MOR nido
altera o que acabo de dizer. O Mor teria sido por mera questdo honorifica,
dado ser, na altura, Chanceler do Infante D. Afonso.

Cogominho faleceu por volta do Gltimo quartel de 1316. Entdo D. Diniz
mandou procurar pessoa hébil e experiente em assuntos do mar.

Recaiu a escolha no genovez Manuel Pessanha, e a 1 de Fevereiro
de 1317 ¢ redigido o compromisso, no qual consta:

— O que a Corda oferece pelos servigos. A saber:

a) o lugar da Pedreira, em Lisboa, com as casas e terreno que o
Rei possuia.

b) o feu de 3 000 libras, a haver das rendas de Frielas, Unhos,
Sacavém e Camarate.

— O que o Almirante, sob juramento, promete. A saber:

a) servir bem e lealmente nas galés, por mar, nio embarcando,
porém, sendo menos de 3 galés.

b) servir por terra na hoste real quando o Rei nela fosse em pessoa.

¢) ter, 4 sua custa, 20 homens de Génova, sabedores do mar, para
Alcaides e Arrais das galés.

Quanto 2 jurisdigio do Almirante, D. Diniz concede-the poderes sobre
todos os homens que embarquem nas galés reais, quer em frota como em
Armada, em todos os lugares por onde andar, no mar e nos portos onde
desembarcarem. Mas tal jurisdicio sé deveria entender-se desde o dia em
que comegasse a armagio das galés ou navios, até ao tdltimo dia em que
desarmassem.

Dez dias depois passa-lhe a Carta em que o nomeia ALMIRANTE-
-MOR. E por aqui se vé que MOR era uma distingdo, uma vez que ndo
havia outros Almirantes.

A 23 de Fevereiro alarga-lhe as atribuigdes, dando-lhe poderes, ndo
s6 na frota ou em Armada, mas também na «Cossaria do Mar». E ainda,
que pudesse tirar e pdr os Alcaides, Arrais e Oficiais nas galés.

Porque se tenham suscitado ddvidas entte a alcada do ALMIRANTE
e a do ALCAIDE DA CIDADE, D. Diniz, em 1321, determina que 0s
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Alcaides, Arrais e Petintais, e outros que sdo da jurisdicio do Almirante
s6 respondam: perante seu Almirante ou perante seu Alcaide do Mar,
salvo por feitos de crime.

Comparando a redacgdo deste Diploma com a do Diploma de 1298,
do Almirante Cogominho, verifica-se que o teor, neste aspecto, é 0 mesmo.

Recapitulando, temos que o Almirante Pessanha era, empregando uma
terminologia mais actual, um oficial combatente, que veio assumir também
as atribuicbes da Alcaidaria do Mar.

A sequéncia dos diplomas mostra:

1. — Veio para servir como Almirante, na esquadra de galés, e ainda
para combater em terra, servindo na hoste, mas s6 quando o
Rei, em pessoa, a comandasse (1-2-1317).

2.°—E nomeado Almirante de Portugal, com o titulo de Almirante-
-Mor, e, além do pessoal das galés, fica-lhe subordinada a frota
e os Vassalos Corsdrios (10-2-1317).

3. — Confirmado Almirante de Portugal, sdo-lhe atribuidos agora:
«todos os poderes que os outros meus Almirantes de direito e
de costume ouveram sempre nos homens da corsaria do mar».

E neste documento, e pela sua redacgdo, que poderemos considerar
que Domingos Martins e Nuno Cogominho, tenham desempenhado, de
facto, o oficio de Almirante. ‘

O diploma é bem claro ao dizer todos os poderes que os outros
meus almirantes de direito e de costume houveram sempre nos homens
da corsaria do mar.

Ao dizer Almirantes, estd implicito que ndo foi sé6 um. E ainda que
se suscitassem dividas, um outro documento de 14 de Abril de 1321,
repete «outros Almirantes». Por isso tem de se aceitar que houve «outros»
antes de Manuel Pessanha.

Existe um aspecto que eu ndo tenho bem definido, mas que pode ser
muito importante para a avaliagdo deste caso. Trata-se de saber o que se
pretenderia dizer, no tempo de D. Diniz, por «cossaria do mar».

Ponho estas interrogagdes:

— Seria 0 «acto de perseguir o inimigo no mar», conforme Vieira?

— Entdo a «cossaria do mar» seria 0 nome dado as galés que andavam
de guarda-costa?

— Ou a «cossaria do mar» nada tinha a ver com as galés, mas sim
com navios de vela, naus, caravelas ou outras, do comando de
«Vassalos cossairos»?
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Muito embora ndo tenha encontrado resposta para esta questdo, a
verdade é que, de uma forma ou outra, os Almirantes «de direito e de
costume», mesmo que ndo tivessem embarcado, teriam fatalmente de saber
de assuntos maritimos, pois d’outro modo ndo saberiam orientar, nem o
pessoal, nem as tarefas da Armada.

Ora se D. Diniz declara esses Almirantes, «de direito», acho que
devemos aceitar que exerceram o cargo. Por acrescentar «e de costume»,
teremos de assumir que ndo houve Carta de nomeagio.

Talvez assim se possa explicar o facto de nas Chancelarias de D. Afon-
so V, D. Jodo II e outras posteriores, se indigitar Manuel Pessanha como o
primeiro Almirante, em virtude de, em relagio a ele, se encontrar a Carta
Régia de nomeagio.

*

Muito ainda fica por dizer, mas creio ter focado sucintamente os
pontos essenciais da matéria que me propus falar: o Termo e o Significado.

Ir mais longe, seria entrar na Histéria do Almirantado, o que ndo cabe
neste tema.

Por isso tenho dito, e bem hajam.

21






Composigio e impressao
Of. Grif. Manuel A. Pacheco, Lda.
Lisboa, 1988

Depésito Legal n.° 22 177/88






NOTAS SOBRE A NAVEGACAO
AO TEMPO DAS DESCOBERTAS

Comunicacio apresentada pelo
Eng.° Carlos R. Lourenco
na Academia de Marinha
em 5 de Novembro de 1986.

o ano passado, quando participava no Semindrio «L’Histoire des
Sciences de la Cosmographie et de la Cartographie (XII®-XVII®
sizcles)», dirigido pelo Professor William G. Randles, na «Ecole

des Hautes Etudes des Sciences Sociales — Université de Paris», fui convi-
dado a apresentar um texto do piloto Jodo de Lisboa: «Regimento para
em hiia carta de marear dares pollo manifesto: e para saberes por ella dar
a cantidade de ha graao... etc.».

O texto, conhecido entre nés, consta do «Livro de Marinbaria — Tra-
tado da Agulba de Marear» de Jodo de Lisboa — cdpia e coordenagio de
J. J. Brito Rebello, Lisboa, 1903, pgs. 25. Todavia, era desconhecido
dos participantes do Semindrio, especialmente interessados na cartografia,
mas de formacio muito heterogénea. Por isso julguei apropriado focar, entdo,
alguns aspectos da navegagio das descobertas, que me permito repetir aqui,
nos pontos que, creio, merecem mais interesse. Do resumo que fiz, talvez
tenham resultado algumas desarticulagbes que, desde j4, peco me relevem.

Y

O pouco métito da minha palestra faz-me atribuir a gratificacdo do
meu esforco na divulgagdo da posicdo que cabe ao nosso pafs na epopeia
das descobertas, a honra do convite que me foi feito pelo Senhor Almitrante
Rogério de Oliviera, para vir a esta douta Academia de Marinha dar
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conhecimento do meu modesto trabalho, perante Vossas Exceléncias, cuja
presen¢a muito agradeco.

E ele nada mais pretende ser que de divulgagio, mas que me parece
muito oportuno, numa altura em que se verifica estar de novo a ser
abafada a contribui¢io portuguesa para a descoberta do Mundo, a partir
da Europa. Até talvez seja mais correcto dizer que se estd a fazer, em
vérios pafses, um notdvel trabalho de divulgacdo das descobertas que eles se
atribuem, ignorando a nossa prioridade. Esta é a nés que cabe defender.

Abstenho-me de repetir aqui o citado regimento de Jodo de Lisboa,
que foi objecto de estudo por Luciano Pereira da Silva e Fontoura da
Costa, para apenas citar dois dos mais insignes estudiosos dos descobri-
mentos portugueses. Com ele se pretendia resolver um problema que
corresponde 3 transposicio de uma medida tomada sobre a esfera, a
celeste, para o plano, a carta. Problema que ji se tinha suscitado bem
antes da navegagdo ao largo do Atlantico.

Pereira da Silva refere que, no século XIII, um tal Rabigag, «el de
Toledo», escreveu dois livros sobre os astroldbios: o esférico ou redondo,
e o plano. Estes livros estio incluidos nos «Libros del saber de astronomia
del Rey Dom Alfonso de Custilba», repostos 4 luz do dia em 1863, em
Madrid.

Rabigag ocupou-se primeiro do astroldbio esférico, por considerar este
mais simples, pois ndo € mais que a reproducdo do universo e também
«la madre», origem e fundamento de outros instrumentos astronémicos.

Com um tal aparelho, descrito por Pereira da Silva em «Obras Com-
pletas», vol. II da Edicio da Agéncia Geral das Coldnias, pretendia-se
reproduzir a esfera celeste directamente sobre um modelo reduzido do
globo terrestre, por forma a poder assinalar neste a posi¢io dos asttos,
sem ter que resolver o problema da planificacio.

O mesmo autor, no seu livro sobre o astroldbio plano, diz-nos que
Ptolomeu, considerando a dificuldade do fabrico e da utilizacio do astro-
ldbio redondo, inventou o astroldbio plano. Pereira da Silva, porém, citando
NAU: «Le traité sur Vastrolabe plan de Sévére Saboket; écrit au VII®
siécle d’aprés des sources grecques», Paris, 1899, diz ter sido Eudéxio
de Cnidia (circa 450 — 355 A.C.), o inventor.

Serd que Ptolomeu se serviu do astroldbio redondo? Com este, ou
com o plano, foi obrigado a procurar um método de projectar a duas
dimensdes as medidas feitas sobre o globo, como o mostra o seu planisfério,
cuja reprodugio conhecemos.

A navegacio no Mediterrdneo, ou ao longo das costas orientais do
Atlantico fazia-se, e ainda se faz, com o apoio de inlimeros pontos de
referéncia, a relativamente curta distincia uns dos outros, o que tornava
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dispensdvel a introdugio e o uso de métodos de localizagdo baseados na
astronomia, cujos principios eram, de hd muito, conhecidos dos astrélogos
e dos gedgrafos.

Sendo o Mediterrineo um mar longitudinal, a sua representagio carto-
gréfica ndo é muito afectada pela esfericidade da Terra e as cartas-portulanos
desenhadas a partir de distincias e de rumos, atingiram um notdvel grau
de perfeicio com a distor¢do devida ao facto de os tumos serem os dados
pela agulha magnética, directamente, sem se considerar a sua variagdo. Por
isso a recomendacdo de Jodo de Lisboa, na sua introdugdo ao «Tratado da
agulha de marear», de se usar o falso com o falso. Isto é, seguir as indi-
cacbes dadas pela bissola, sem mais.

Paralelamente, os erros de instrumento e de observagio podiam
ultrapassar largamente os erros de estima, mesmo em distincias relativa-
mente curtas.

Segundo Pereira da Silva, aqueles erros adicionados podiam atingir
5 graus, isto é, a distincia de Vigo ao Cabo de S. Vicente.

Jodo de Lisboa fala em erros de 4 a 5 graus, na observagio das
estrelas.

Dom Jodo de Castro no seu «Roteiro de Lisboa a Goa — 1538» diz-nos
que o erro de 2 graus se poderia verificar em condi¢des de mar muito
dificeis, mas que normalmente haveria a contar com 1/2 grau, a distincia
de S. Vicente a Sines.

Gago Coutinho d4 conta de numerosas observagdes que fez no mar,
com astroldbios, a bordo de navios de vela, e considera como provivel
um erro de 1/4 de grau.

Em terra, o Prof. Anténio Barbosa admite que o erro provivel serd
de 1/10 de grau.

Faco agora uma entrada num campo que j4 foi objecto de muita
controvérsia e que, até quanto sei, ndo estd esclarecido. Considero-o com
interesse, por poder evidenciar, se confirmado, até que ponto o movi-
mento de descoberta em que o Infante D. Henrique se langou, foi um
processo sistemdtico, inclusivamente no que respeita 2 introdugdo de novas
técnicas de navegagio.

Reporto-me a um texto de Nicolas Lankeman von Valkenstein, um
dos embaixadores do Imperador Frederico III da Alemanha, vindo a
Portugal para receber a Princesa D. Leonor, irmd de D. Afonso V, casada
com o Imperador.

Valkenstein escreveu a histéria desses esponsais, transcrita, creio que
integra, no latim original, por D. Anténio Caetano de Sousa, nas «Provas
da Histéria Genealdgica da Casa Real Portuguesa», Tomo 1, Livro III,
pgs. 329 a 370, Coimbra, 1947.



Ao descrever a frota que acompanharia a Imperatriz, informa que
nos barcos seguiam homens de armas, peritos nas coisas de guerra e muito
conhecedores do mar, mestres e pilotos e «mestres astrélogos com bom
conhecimento das rotas segundo a posicdo das estrelas e do Polo». Uso
a traducdo do Professor Leo Bourdon feita h4 um més, a meu pedido.
Esta traducio condiz com a de Jaime Cortesdo, apresentada na «Histéria
de Portugal», Edicdo de Barcelos, Vol. III, pg. 375.

Diverge, porém, da de Luciano Cordeiro, no seu trabalho «Portugueses
fora de Portugal — Uma Sobrinba do Infante Imperatriz da Alemanba e
Rainba da Hungria» — Boletim da Sociedade de Geografia de Lisboa,
132 série, n° 9 e 10, 1894, que diz: «... recebendo capities e homens
de armas, peritos em exercicios militates e patrdes para governarem oOs
navios, e mestres astrélogos, muito doutos no caminho das estrelas e
do Polo».

A tradugio de Luciano Cordeiro revela-se, em geral, um tanto ali-
geirada, em beneficio do estilo, como ele préprio o diz, e, neste ponto,
simplifica muita coisa.

Jaime Cortesdo considerou a frase do alemdo como demonstrando
que nessa altura ji se fazia navegagdo astrondmica, a meio do século XV.
Todavia, porque tal método de navegacio ndo seria compativel com o
uso da carta-portulano padrio do Mediterrdneo, tem-se posto de lado a
frase de Valkenstein e considerado a dedugio de Cortesio como um dos
seus entusiasmos ingénuos.

O trabalho do Prof. Anténio Barbosa, «Novos Subsidios para a His-
téria da Ciéncia Nautica Portuguesa na Epoca dos Descobrimentos», Insti-
tuto para a Alta Cultura, Porto, 1948, nio deixa duvidas sobre tal incom-
patibilidade.

Duarte Leite em «Histdria dos Descobrimentos», Livro 1, pg. 383,
Ed. Cosmos, 1958, faz uma série de considera¢des sobre a frase e entende
que os mestres astrélogos faziam o célculo das horas da noite, ou tiravam
horéscopos. Livro II, pg. 461.

Em boa verdade, o texto do embaixador ndo diz que os astrélogos da
frota praticavam a navegagio astrondmica durante a viagem, ou que os
barcos seguiam a rota por eles indicada. Diz apenas que eles tinham bons
conhecimentos das rotas segundo as estrelas e o Polo. Mais do que isso
serdo inferéncias nossas.

Tanto Anténio Barbosa como Duarte Leite nio contestaram a tra-
ducdo de Jaime Cortesdo; mostraram que ndo se podia fazer navegagio
astronémica utilizando como carta o portulano padrio do Mediterrineo.

O Prof. Anténio Barbosa diz mesmo, sobre os mestres astrélogos: «Em
todo o caso saberiam mais alguma coisa para ser notado o mérito de
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saberem dirigir a navegagio pelas estrelas e pelo Polo». Duarte Leite
limita-se a ridicularizar a ideia, para logo a seguir a valorizar seriamente,
mas sem querer, quando diz: «Lankemn fazia entdo a sua primeira viagem
por mar... e tio ignorante de ndutica como de astronomia, imaginou que
sua derrota de qualquer maneira era dirigida pelos astros...».

Pois, justamente, pergunto-me como € que um tal ignorantdo, cava-
leiro, clérigo, germanico do meio da Europa, podia lembrar-se de ligar os
astrélogos & rota do navio. Esses astrélogos, sabia ele que na sua terra
eram mais ou menos médicos e leitores de hordscopos. Quanto a orientar
o navio, o que lhe saltaria & vista, eram os pilotos e o homem do leme
a fixarem-se na bussola, para apontarem o rumo a partir de uma marca
em terra, conforme indicaria o portulano.

E ndo é de crer que estivesse a referirse 2 simples orientagdo pela
Polar, o que para ele ndo seria novidade, pois ndo era um exclusivo dos
mareantes. Ndo lhe mereceria por isso citagio, qualquer almocreve faria
0 mesmo.

Para mais, o modo como Valkenstein relata alguns acontecimentos
no mar, revela que o alemdo, a quem Luciano Cordeiro ndo poupa
alguns epitetos depreciativos, na sua estadia em Lisboa, compreendeu
razoavelmente o que é um barco, o que d4 mais significado 2 sua
afirmaggo.

Temos de aceitar que, pelo menos, ele ouviu falar do que conta.

Nio escondo e até lembro, que a enumeragio dos mestres astrélogos
da frota, ndo seria anormal, numa época em que tanto se ouviam os seus
vaticinios. Duarte Leite esqueceu-se de dizer isto.

A frase carece, no entanto, de ser inserida no que consideramos ser
o estado dos conhecimentos da época. Tentarei uma explicagdo, consciente
de que a sua consisténcia seria maior se estivéssemos a apreciar factos e
métodos de trabalho do presente. Todavia ndo podemos esquecer que a
saga das descobertas portuguesas teve mais de sistemdtico, de calculado,
de preparado, do que de aventura. Como me disse um colega do Semindrio:
ndo houve romantismo nas descobertas portuguesas.

As primeiras saidas no Atlantico tornaram mais evidentes as diver-
géncias j4 verificadas, entre a representagdo portuldnica e a realidade. O uso
do astroldbio, em terra, para determinar a latitude dum lugar, estava longe
de ser novidade, muito antes da chegada da Geografia de Ptolomeu 2
Europa, trazida por Palla Strozi em 1406.

Devia ser importante, na época desta viagem, 1451, esclarecer porque
o portulano se revelava tdo certo na navegagio mediterrinica, e porque
njo coincidiam com ele as latitudes determinadas com o astroldbio. O
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levantamento da costa africana, feito pelo método dos portulanos — estima
e agulha — ainda mais contribuiria para levantar a questio.

O defeito estaria no método cartogrifico ou no astronémico?

Uma viagem com virias escalas, onde se poderiam medir alturas,
numa zona onde se considerava a cartografia perfeita, na medida em que
o portulano ndo apresentava defeitos aos navegadores, poderia permitir
fazer observagdes capazes de explicar as diferengas verificadas. Essas
observagBes estariam a cargo dos astrélogos. Hoje em dia seria normal
uma tal confrontagio.

Note-se, que a terem sido feitas, nio parece que tenham levado a
conclusdes tuteis. O texto de Diogo Gomes, de 1461, mesmo sendo uma
interpolagdo de Martinho da Boémia, afirmando a superioridade do qua-
drante sobre a carta; a presenca de Mestre José Vizinho na Guiné, no
comego de 1485, para determinar latitudes pela altura do Sol, numa época
em que a costa africana j4 estaria desenhada, até bem para 14 do Equador,
e ainda, j4 no século XVI, as duvidas contidas no «Tratado da agulba
de marear achado por Joao de Lisboa», mostram que ndo foi ficil i carto-
grafia desenvencilhar-se da variagdo magnética.

Nio insisto no valor da explicagio que deixo atrds, mas sim em que,
se Valkenstein inventou ou alguém lhe insinuou, que a presenca dos
astrélogos estava ligada 3 determinagio do caminho dos barcos e ndo a
leitura do futuro, evidenciou uma presciéncia genial.

Poders nao se considerar tardic o texto de Valkenstein e portanto ndo
influenciado por conhecimentos posteriores, na medida em que o autor,
regressado a corte austriaca, ndo se terd mais preocupado com viagens
por mar?

Segundo Luciano Cordeiro, no seu trabalho citado, a histéria dos
esponsais foi tirada por D. Anténio Caetano de Sousa da obra de Struvio,
1717, que por sua vez diz tratar-se de um relato escrito em alemdo, em
1503, por um bispo Nicolau, muito provavelmente o préprio Nicolau
Lankeman. A ser assim, diga-se de passagem, o bispo j4 devia estar bem
carregado de anos, quando acabou de escrever.

Pode sugerir-se a hipétese que do alemio para o latim se introduziu
um erro, neste caso, fundamental. Ou ainda que o bispo, na altura em
que escreveu, j4 tivesse ouvido falar de navegagio astrondémica. Mas, se
queria valorizar os seus conhecimentos, é natural que tivesse sido menos
discreto.

Nio tive ensejo de confrontar o texto das «Provas da Historia
Genealégica...» com o original latino, mas custa a crer que Caetano de
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Sousa tivesse tanto empenho em sugerir a prioridade da navegagio astro-
ndémica portuguesa, que fosse alterar tdo subtilmente o texto de Valkenstein.
Como diz o Prof. Luis de Albuquerque, a informagio é demasiado vaga.

E, sem se poder insetir no quadro dos conhecimentos da época, nio
pode constituir prova de que a meio do século XV ji se estudava forma
de navegar pelos astros. Julgo, porém, que ndo a podemos deitar fora
enquanto ndo conseguirmos dar-lhe o seu verdadeiro significado.

Creio nao haver divida de que foi a navegagdo pelo largo, longe
das costas, durante dias, semanas, meses, sobretudo a necessidade de
mudar de rumo em momento pré-determinado, sem referéncia a qualquer
ponto duma costa invisivel, manobra essa inerente 4 técnica de navegacgdo
ao longo dos alisados, até se atingir a latitude desejada, que exigiu o
exercicio da navegagdo por alturas e, com esta, a evolucdo das cartas-
-portulanos.

Tal navegacdo pelo largo faziam-na os portugueses muitas dezenas
de anos antes das primeiras referéncias fidedignas sobre a utilizagio de
instrumentos de observagio dos astros, a bordo, capazes de fornecer ele-
mentos para a localizagdo do navio, em latitude.

Foi uma prdtica de largos anos, que alids muito contribuiu para a
relutdncia dos pilotos em aceitar os novos métodos de navegacdo.

Na carta de Valsequa, 1439, aparece a indicacdo de os Agores terem
sido descobertos em 1427. Os preparativos para o povoamento do arqui-
pélago — lancamento de animais e plantas — comecaram em 1439, o que
necessariamente corresponde ao estabelecimento de comunicacBes regu-
lares, numa travessia de 700 milhas de mar frequentemente tempestuoso,
um dos piores do Atlantico, onde a estima se tornaria, por isso, bastante
aleatdria.

A viagem directa até as ilhas mais orientais dos Acores, levaria
5-8 dias, quando os ventos o permitiam. E a viagem de regresso que se
faz mais folgadamente, com os alisados do Leste que partem das Candrias,
para QOeste, e se incurvam progressivamente, soprando para o Norte — altura
em que a manutengdo do rumo para Ocidente nos leva as ilhas da Amé-
rica Central — e continuam a rondar na direcgio do Leste, por alturas
dos Agores, zona de ventos varidveis. J4 perto da costa portuguesa apatece,
no Verdo, a tipica nortada.

Isto j4 o deviam saber o Infante D. Henrique e Gil Eanes, em 1434,
como mencionarei mais adiante.

O conhecimento do «Mar de Baga» estd anotado na carta de Andrea
Bianco, 1436. Nido creio que seja uma hipdtese muito ousada considerar
esse mar conhecido alguns anos antes e, com ele, os alisados que o
formam. O indice cronoldgico do «Diciondrio da Histéria de Portugal»
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dirigido por Joel Serrdo, reedicio de 1981, Porto, certamente tomando
como base a opinido de Gago Coutinho, indica o Mar dos Sargagos como
atingido em 1425.

O espirito de aventura que comegava a incendiar os portos portu-
gueses, deveria ter sido mais acirrado com a identificagdio de despojos
vegetais que ndo faziam parte da flora conhecida. No entanto, ndo nos
chegaram, de entdo, referéncias aos respectivos territérios de origem. 36
temos relatos de insucessos, ao tempo de D. Afonso V, periodo ji influen-
ciado com questdes de direitos com Castela, o que poderd ter distorcido
a informagdo que nos chegou.

O dinamismo do Infante estava virado para a descoberta da costa
africana e para a obtengdo de bases de apoio para essas navegagBes: as
lutas para o dominio das Candrias, a ocupagio de Porto Santo e Madeira,
e, a seguir, dos Agores, garantindo o regresso com a volta pelo largo, assim
o mostram. O povo portugués era pobre e pouco numeroso, e as fronteiras
com Castela ndo podiam ficar desguarnecidas, pois apesar dos tratados, a
raia era teatro de constantes escaramugas.

Seria por isso pouco recomenddvel criar uma segunda frente de des-
coberta, ainda menos controldvel que a primeira e que ndo deixaria, tam-
bém, de arrastar atrds de si poderosos aventureiros, apoiados pelos res-
pectivos reis.

Castela, Francga, Aragdo, Inglaterra e Alemanha, digladiavam-se sem
quartel em guerras de sucessio e ndo podiam distrair-se com o convite
do Infante, para que o secundassem na cruzada da descoberta. Deveriam
estar convictos que uma vez senhores do império que se queriam talhar,
f4cil lhes seria apropriarem-se das castanhas que os portugueses tiravam do
lume. E assim foi, e por mais de uma vez.

De acordo com Gago Coutinho, os alisados que partem das Candrias,
para Ocidente, eram a garantia do regresso para quem passasse para além
do Cabo Bojador, o que teve lugar, nos tempos modernos, em 1434, apds
12 anos de tentativas impulsionadas pelo Infante D. Henrique. Os mari-
nheiros das primeiras expedigdes eram bem acolhidos pelo Infante, mau
grado os insucessos. O Principe mostrava-se interessado pelos relatos, o
que deixa supor que essas tentativas eram verdadeiras expedigSes de
reconhecimento,

Gil Eanes fez a sua primeira tentativa em 1433, mas no ano seguinte
o Infante ordenou-lhe, e em termos assds rispidos, que ndo regressasse
sem ter dobrado o Cabo. Fantasia de Zurara, ao transcrever em discurso
directo as ordens do Infante, ou indicacio de que j4 ndo havia mais des-
culpas para um regresso inglério?
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Como V. Exas. sabem, a viagem foi levada a termo num pequeno
barco, escassamente coberto e uma sé vela redonda. A viagem repetiu-a
Gil Eanes em 1435, na mesma embarcagio, mas com um companheiro,
Baldaia, comandando um barinel, navio mais possante, o que segundo
Jodo de Barros significaria a certeza adquirida de condigBes de navegagio
adequadas. Apenas fizeram mais 50 léguas, sejam 200 milhas, para além
do Cabo.

Julgo merecer a atengdo o facto de, depois de percorrerem mais de
1200 milhas, de Sagres ao Bojador, apenas avancaram mais 200 — duas
singraduras escassas. Isto setia pouco, e de estranhar, se ndo se admitir
um intenso trabalho de reconhecimento da costa, dos fundos, das correntes
e dos ventos. Para mais, parece que nada trouxeram da viagem, o que
ndo acontecia quando das tentativas goradas. A informagdo colhida valeria
largamente meia ddzia de escravos.

Se bem que a primeira mengdo a volta pelo largo nos venha de Zurara,
reportada a 1440, quanto fica dito mais atrds leva-nos a pensar ser possivel
fazer recuar essa data de uma boa dezena de anos e mais, se quisermos
admitir que os Agores de Valsequea, 1427, foram localizados numa volta
dessas. Também parece que nio eram novidade para o franciscano anénimo
de 1348, que diz ter partido do Cabo Bojador, para visitar os arquipélagos
das Candrias, Madeira e Acores.

Dizer que o estabelecimento de comunicagBes regulares com os Agores,
dada a dificuldade do mar e irregularidade dos ventos, dependeria de um
primérdio de navegagio astrondémica, exige cautela. Lembro que ainda nos
nossos dias os capities do bacalhau se orgulhavam de sair a barra, fazer
a campanha e regressar ao porto, sem abrir a caixa do sextante. Eu préprio
ouvi isto da boca do capitio do lugre-patacho Gazela, homem afiangado
para cortar dedos com panaricios, mas incapaz de dar uma injecgdo.

A verdade é que encontrar em pleno oceano e com md visibilidade,
uma ilha pouco conspicua, ndo é coisa simples. Lembro o terrivel texto
de Jodo de Lisboa: «Regra para saberes demandar haa ilha», extraido da
obra j4 citada. O astroldbio era, contudo, indispensével.

Menciono ainda o texto de Ibn Kaldoun, gedgrafo 4rabe que, logo no
comeco do século XV escrevia, acerca da saida do Mediterrdneo para o
Atlantico, que sé por acaso e ndo por se ter seguido um rumo pré-determi-
nado, se pode encontrar uma dessas ilhas (Candtias)... uma vez perdida
a terra de vista, hi poucas possibilidades de encontrar o caminho do
regresso.

Era uma variante do Mar Tenebroso.

Se nio foram os navegadores do Infante que inventaram os Agores
foram eles que aprenderam a ir 14 e voltar, quantas vezes quisessem, sem
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se importarem com os defeitos das cartas. Talvez 2 custa de alguns nau-
frégios.

As cartas impropriamente chamadas quadradas, utilizadas pelos portu-
gueses — que continuaram a servir-se delas muito tempo depois do apare-
cimento da projec¢io de Mercator — ndo respondiam as necessidades de
uma boa pilotagem.

Por um lado os erros consequentes da técnica de desenho das cartas-
-portulanos, por outro, a impossibilidade de projectar a esfera sobre o
plano, tornavam dificil transferir para a carta as alturas medidas com o
quadrante ou o astroldbio.

Talvez, para obviar a diferenga entre o plano e o esférico, foi usado
o globo ou poma, mencionada por Jodo de Lisboa. Esse globo servia para
a navegacdo, tal como as cartas planas.

Teoricamente é légico e simples.

A primeira referéncia que conhego sobre o uso do globo como instru-
mento de navegacdo, consta de uma ordenanga de D. Manuel I, datada
de 1504, pela qual se proibia o fabrico de cartas e globos, tanto grandes
como pequenas, exibindo a navegacdo para l4 das ilhas de S. Tomé e
Principe (o Equador).

O globo era necessirio, por exemplo, no método inventado por Pedro
Nunes, para medir latitudes a qualquer hora, a partir de duas, ou mesmo
de uma sé, observagiao do Sol.

Abstenho-me de descrever o método e os instrumentos. O texto de
Pedro Nunes aparece no «Tratado em defensam da carta de marear — 1537»
e estd descrito e analisado na obra de Pereira da Silva, de Fontoura da
Costa e de Luis de Albuquerque.

D. Jodo de Castro, uma das personalidades mais interessantes da
primeira metade do século XVI, foi encarregado de verificar o método
de Pedro Nunes. Deixou-nos o relato dos seus ensaios com o aparelho
de sombras, no «Roteiro de Lisboa a Goa — 1538>».

A primeira experiéncia teve lugar a 13 de Abril de 1538, nas proxi-
midades de Palma, com mar calmo, e deu resultados satisfatérios. A leitura
foi feita directamente sobre a poma.

Mais tarde, a 17 de Junho, perto do Cabo de Boa Esperanga, teve
um desabafo contra a poma... ndo tdo redonda como convém, com os
meridianos de latdo mal graduados... «e porém, com todos estes defeitos,
mostrou verdade muito tempo!»

O aparelho de sombras mostrou-se sobretudo til para determinar a
declinagdo da agulha.

As pomas também foram postas em causa porque a figuragio geogri-
fica nelas feitas, o eram a partir de cartas, elas préprias falseadas, sendo
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uma das razdes a diferenca entre o plano e o esférico, conforme a carta
de D. Jaime, Duque de Braganga, ao Rei D. Jodo III, em 1524. Isto é
a poma que se propunha evitar a passagem do esférico ao plano, era vicio-
samente desenhada a partir do plano, que se sabia errado.

Pedro Nunes diz, no seu «Tratado da Sphera», 1537: «...as cartas sdo
douradas e iluminadas o que nos leva a dizer serem mentiras em letras
de ouro...»

Mais adiante, no mesmo tratado, diz que a poma com seus rumos é
melhor que qualquer planisfério, mas diz também que ...«aqueles que
fazem os globos ndo sabem tragar neles os rumos... ainda que nesses
globos haja muito ouro, muitas bandeiras, elefantes, camelos».

Nio se encontram muitas referéncias ao uso da poma, o que deixa crer
que talvez sé tenha sido adoptada por alguns pilotos mais evoluidos. Nos
tratados de Pedro Nunes, publicados em Basileia, 1566, ainda ela é men-
cionada (cito Pereira da Silva).

Luis de Albuquerque, nos seus «Estudos de Histdéria», Coimbra, 1979,
Vol. IV, apresenta o frontispicio de «Rudimenta Mathematica» de Sebastiio
Munster, Basileia, 1559, onde se véem personagens servindo-se de instru-
mentos astronémicos. Uma delas tem um globo no brago, com uma pro-
por¢io adequada, e que ndo parece ser elemento decorativo.

Isto corresponde a, pelo menos, uns 70 anos de utilizagdo da poma,
como instrumento da navegacdo.

Fontoura da Costa diz-nos que um globo para a navegacio deveria ter
cerca de 42 centimetros de didmetro, o que d4 3,7 mm para cada grau
no equadot, tamanho aconselhado por Pedro Nunes.

Podemos imaginar as dificuldades, ndo somente no fabrico mas, depois,
na utiliza¢do, no mar, dum tal engenho.

A escala do globo de 42 centimetros de didmetro é da ordem de
1:30 000000 — 1 mm no equador, corresponde a cerca de 16 milhas.
Lembro que o erro de 1/2 grau a que me referi, corresponde a 30 milhas.

Ao tempo, uma velocidade de 4 nés era razodvel. Hoje em dia um
graneleiro faz 2 vontade 25 nds e mais. O erro de 1/2 grau correspondia,
no século XVI, a2 7 horas de caminho. Nos nossos dias, a 1 hora. Por
isso, o facto das escalas desse tempo serem tdo pequenas ndo teria impot-
tancia de maior, dados os erros de leitura, de representacio e a velocidade
dos navios.

Para mais, e segundo D. Jodo de Castro, a travessia do Atlantico
Sul, de Ocidente para Oriente, depois do Cabo de S. Roque, no Brasil,
fazia-se estimando as longitudes. Era costume acrescentar um bom ndmero
de milhas a cada singradura mas, normalmente, o Cabo de Boa Esperanga
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era assinalado 600 a 800 milhas antes da previsio da estima. Isto para um
percurso da ordem das 3 500 milhas.

A explicagdo desta diferenca levar-nos-ia para a passagem do esférico
a0 plano, como dizia o Duque de Braganga.

Nem o relégio me deixa, nem eu me atrevo a ir tdo longe.

Muito agradego a generosa aten¢do de Vossas Exceléncias, e pego a
Academia de Marinha que me releve o estilo, mais de curioso que de
estudioso.

Tenho dito.
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PEDRAS QUE FALAM DO MAR

Comunicagdo apresentada pelo Coronel
Nuno Valdez dos Santos a Academia de
Marinha em 10 de Dezembro de 1986.

Ha mais de seiscentos anos concluiu-se a magestosa S¢ do Porto mas ndo
se sabe, ao certo, quantos séculos durou a sua constru¢do nem quantos
mestres fizeram o seu “tragado” e dirigiram a sua “fabrica”, nem quantos
milhares de obreiros, de muitas terras ¢ ao longo de vérias geragdes, a
construiram.

Por um dos anénimos mestres ou obreiros que trabalhou na torre que fica
a direita do pértico principal foi “aberta”, numa das pedras graniticas, “na
ingénua simplicidade do seu grafismo esquematico” (1), a representa¢ido de um
barco.

O Prof. Anténio Cruz (2) julgou tratar-se de uma “caravela” mas outros
autores admitiram que essa representagdo seria, somente, a mais antiga ima-
gem de um navio portugués. (3)

(1) Arq. Lixa Filgueiras in “A nave esculpida numa Torre da Sé do Porto. Ensaio e
identificag@o”.

(2) In “O Porto nas Navegagdes € na Expansdo”.

(3) “Na igreja roménica de S. Cristévdo, de Rio Mau, cerca do rio Este, afluente do
Ave, ha dois capitéis onde estio esculpidas duas barcas, uma com o barqueiro ¢ outra
com trés passageiros”, Jaime Cortesdo in “Descobrimentos Portugueses”, Edigéo Arca-
dia, 1.° vol., p. 136.

Manuel Monteiro em “O Romanico Portugués. A Igreja de S. Cristovdo de Rio Mau”,
in “Museu, Revista de Arte, Arqueologia, Tradi¢des”, Vol. IV, n.° 8, Porto, 1945, a
pag. 19 indica: “Dos pequenos capitéis das arcadas abissais cumpre destacar um com
um barqueiro de pé dentro do seu batele outro figurando uma barca cheia de navegan-
tes. Ambos muito bem modelados. Temas biblicos, lendarios e romanescos, ou alusivos
aos peregrinos? Quem o sabe! Todavia devem traduzir coisas vividas pelo escultor...”
(4) No Museu da Cidade, de Lisboa, ha um bonito baixo relevo do Séc. XVIII, com
320 x 350 mm, proveniente de um local indeterminado do Pogo do Bispo e que, por
mera hipétese, talvez seja o da casa em questdo.

(5) Talvez fosse no prédio da Rua do Benformoso n.° 52 onde, em principios de
Dezembro de 1986, se via a parede esburacada, sensivelmente no local e numa mancha
que corresponderia as dimensdes da pedra que se tinha visto.

(6) Devemos o conhecimento da existéncia desta pedra, bem como de outras — a da
Rua da Adica (Fig. 64), a da Rua dos Anjos n.° 42 (Fig. 61) ¢ Caicada da Tapada (Fig.
48), ao Sr. Reinaldo Carvalho distinto fotografo do Museu de Marinha.

(7) Esta pedra encontra-se desenhada por Martins Gomes em “Lisboa ¢ o Mar”, com a
indicagdo de localizagio desconhecida. Acompanhava-a uma outra lapide com a data
de 1752 mas, por estar partida, foi deitada para o entulho.

(8) Segundo o catalogo da exposigdo “VIII Centenario da Trasladagio das Reliquias
de S. Vicente. 1173-1973", p. 159 e seg., ha no Museu da Cidade, de Lisboa, treze
pedras esculpidas, além da moldagem em gesso de um baixo-relevo do Chafariz do
Andaluz. Vidé, tb., “Lisboa Quinhentista. A Imagem e Vida da Cidade. Catalogo de
uma exposigdo” p. 133.

(9) Afigura-se-nos que o prédio aludido que “fazia a esquina da Rua dos Bacalhoeiros
com a Rua dos Arameiros”, nio foi demolido mas sim remodelado ¢ que a lapide que
14 se encontrava teria sido, entdo, removida para o Museu da Cidade.

(10) Vidé nota (4).

(11) Deve-se esta informagio ao Sr. Arq. Quirino da Fonseca.

(12) No livro “Lisboa ¢ o Mar”, de Henrique Martins Gomes, véem-se reproduzidas



em desenho algumas pedras esculpidas, — como as existentes nos prédios da Rua de
Santa Cruz n.° 2 ¢ Rua Presidente Arriaga n.° 126, que ndo conseguimos localizar.
Apurou-se, unicamente, que o primeiro dos edificios indicados foi demolido em 1940,
aquando das obras de restauro do Castelo de S. Jorge, mas ndo foi possivel saber que
destino teve a pedra que nele estava incrustada.

(13) Era um programa da responsabilidade da Sec¢do de Propaganda e Turismo dos
Servigos Centrais ¢ Culturais da CAmara Municipal de Lisboa, emitido pela Emissora
Nacional (Lisboa II) todas as sextas feiras as 21H30.

(14) Deve-se o conhecimento desta obra a uma amavel informacio do Sr. Prof. Dr.
Fernando Castelo Branco, o que muito agradecemos.

(15) Consultem-se os catalogos anteriormente referidos na nota (8).

(16) Foi a “Exposigdo de Documentos do Fundo Histérico Municipal” cuja montagem
coube a Jodo Paulo Abreu de Lima e a organiza¢do & Dra. Lia Ferreira do Amaral.
Algumas destas fotografias ainda hoje, Dezembro de 1986, s¢ mantém em exposi¢io na
sala da Biblioteca-Arguivo dos Pagos de Conselho de Lisboa.

(17) Ocasionalmente, em 1977 ou 1978, constatou-se que as lapides existentes na zona
ribeirinha de Alfama tinham sido avivadas com vista a serem fotografadas.

(18) Conguanto nalguns paises as portinholas para a artilharia, feitas nos costados dos
navios, tivessem surgido ainda no 1.° quartel do Séc. XVI, em Portugal s6 se comega-
ram a generalizar a partir de 1550.

(19) O habil e artista fotégrafo do Museu de Marinha, Sr. Reinaldo Carvalho, autor
de todas as fotografias que ilustram esta comunicag¢do, a quem se apresentam agrade-
cimentos pelo seu excelente trabalho e 6ptima colaboragéo.

(20) A necessidade de “artilheiros para servigo das armadas, fronteiras e conquistas do
reino “levou a4 promulgagio do Alvara de 21 de Outubro de 1650 que, entre varias
disposigbes, regulava a instrugdo dos “bombardeiros” quer na “escola da Barreira” —
espécie de carreira de tiro onde se davam “seis tiros em cada licdo” — quer a bordo de
navios que estivessem a invernar no Rio Tejo.

Ao que parece a “escola da Barreira, com uma casinha para guardar a peca com o0s
seus aparelhos” era, conforme o Gen. Teixeira Botelho in “Novos Subsidios para a
Histéria da Artilharia Portuguesa”, Vol. 1, p. 17 “na encosta de Nossa Senhora do
Monte em Lisboa, sendo provavel que a rua ainda hoje denominada da Bombarda, seja
reminiscéncia daquela primitiva escola de artilharia”.

Sendo assim, ¢ licito pensar-se que esta lapide, de aspecto seiscentista, talvez seja pro-
veniente dessa “escola da Barreira”.

(21) No codice existente na Camara Municipal de Lisboa intitulado “Regimento dos
Oficiaes Mecanicos da Camara Municipal de Lisboa”, do ano de 1575, esta represen-
tada uma nau em cuja popa estd um corvo.

A pedra do chafariz do Desterro, Séc. XVI, (Fig. 4), também tem um unico corvo. No
entanto na C.M.L. ha varios documentos, do Séc. XVII ¢ XVIII, em que sobre a nau
se encontram representados dois corvos mas ha um cédice, “Livro Primeiro do Tombo
das Propriedades Foreiras 3 Camara desta Muito Nobre, ¢ Sempre Leal Cidade de
Lisboa”, em que estdo representados trés corvos.

(22) Conforme se apurou, por testemunhos orais de moradores no local, esta lapide foi
mandada colocar pelo poeta Afonso Lopes Vieira.

(23) Este modelo, (Fig. 33) esta muito deteriorado, talvez por se situar a cerca de metro
e meio do chio e, portanto, facilmente acessivel a mios infantis, ou de pessoas menos
escrupulosas, ou sujeito a quaisquer embates fortuitos.

(24) In “Os Portugueses e o0 Mar”, Estampa V.

(25) Vidé os catalogos referidos na nota (8).

(26) Vidé as gravuras n.° 166 e 167 do catalogo “VIII Centendrio da Trasladagio das
Reliquias de S. Vicente”.

(27) Normalmente as figuras dos dois corvos estdo representadas empoleiradas na
extremidade da popa e da proa, voltados para o pogo do convés. Nalgumas gravuras
quinhentistas, como a do célebre “Livro Carmezim”, ou seja, o “Livro do Regimento
dos Vereadores e Oficiais da Camara”, os corvos estio poisados nas mareagens dos
castelos de vante e de ré, em atitude agressiva, como se estivessem defendendo o corpo




de S. Vicente, poisado no convés. Veja-se o indicado na nota (21).
(28) Uma publicagio da Junta Distrital de Lisboa, editada em 1973 sob o titulo
“Monumentos e Edificios Notaveis do Distrito de Lisboa”, a pag. 58 do 1.° Tomo,
refere o seguinte: “Até 1777 o Celeiro Publico funcionou sob a inspecgdo do Senado da
Camara de Lisboa, cuja pedra de armas figura nos cunhais nordeste e noroeste do
edificio”.
(29) Este emblema, muito conhecido, representa um navio misto.
(30) Esta lapide foi colocada, em 1604, num parapeito do Campo de Santa Clara. Mais
tarde, em 1870, foi encontrada aquando da demoli¢io de uma face da antiga muralha
Fernandina. Entdo, por determinagio da C.M.L.,voltou a ser colocada no seu primitivo
local.
(31) Vidé, no ja citado catalogo do “V1II Centenario da Trasladagio das Reliquias de
S. Vicente”, as figuras n.© 165 e 169.
(32) Segundo o artigo “Lisboa, Capital das Aguas” de Dr. Amaro de Almeida, in
Revista Municipal, nimero 50 de 1951, esta fonte € de 1735, tendo sido reconstruida
cem anos mais tarde, em 1835, data em que “... a caravela cinzelada em pedra de
cantaria foi inserida”.
(33) Segundo um dos moradores do prédio, numa afirmagéo que ndo admitia qualquer
desmentido mau grado se lhe apontasse a data de 1800, “o barco era do tempo do
Marqués de Pombal”.
(34) A utilizacéo de artilharia nos navios nfo significava que estes fossem exclusiva-
mente de guerra pois os navios mercantes tinham que andar armados, conforme se
pode verificar pela Provisio de 15 de Novembro de 1557, Lei de 3 de Novembro de
1571, Regimento de 18 de Fevereiro de 1604.
(35) Em pesquisas realizadas em Setubal, Lagos, Porto ¢ Viana do Castelo néo encon-
tramos — o Gue nfo quer dizer que ndo existam — nenhuma destas lapides. Até a data
ndo tivemos conhecimento que existam noutras cidades ou povoagdes.
(36) Esteve patente de Maio a Setembro de 1983 sob o titulo: “Primeira Exposigdo
Nacional de Painéis Votivos do Rio do Mar e do Além-Mar”. Consulte-se o respectivo
Roteiro e Catalogos.
(37) “Nos documentos lapidares do antigo emblema da cidade de Lisboa, gue sabemos
adoptado pelo menos, desde 1255, como consta do sélo referido anteriormente em
primeiro lugar, lapides provenientes de varias épocas ¢ datas que por vezes contém,
conforme ainda se deparam em varios edificios da capital”. Notam-se alguns exempla-
res nos quais figuram navios com um s6 mastro e que podemos talvez admitir como
toscas representagdes da nave ou nau dos primeiros séculos da nacionalidade portu-
guesa. Deste género serdo os emblemas lapidares que vemos no prédio n.° 143 (*) da
Rua dos Anjos..., Rua das Fontainhas de S. Lourengo (**), Rua da Padaria n.° | (***)
e Rua da Boa Vista n.° 36 (****)...”, in “Os Portugueses ¢ o Mar”, p. 48.
Notas: (*) Hoje com o nimero 45.

(**) Actualmente no Museu da Cidade.

(***) Hoje chamada Rua da Padaria.

(****) Vidé Fig. 32.
(38) “E curioso notar como em Portugal, que viveu intensamente do mar durante cerca
de dois séculos, as representagdes de navios sdo relativamente escassas, apesar de Lis-
boa e outras terras terem nas armas municipais o navio, o que daria azo a abundantes
exemplos de navios ao longo de cerca de oito séculos de vida municipal.
... Ha espalhadas pela cidade de Lisboa ¢ seu Termo, varias pedras de armas municipais
gue nos ddo as Gnicas representagSes de navios portugueses dos séculos XIV e XV...
Sio ainda as armas municipais que nos dio a representagdo mais antiga da nau portu-
guesa do século XVI (1502). In “Introdugdo a Arqueologia Naval. A critica da docu-
mentagdo plastica” em “Memérias do Centro de Estudos de Marinha”, vol. 3.2, p. 207.
(39) “A par dos selos, tiveram grande influéncia na Heraldica dos concelhos, os
emblemas esculpidos em edificagdes e construgdes pertericentes ao dominio concelhio.
Ainda ¢ Lisboa a exemplificadora neste caso. Em chafarizes como os de Andaluz e de
Arroios, € em vérias casas antigas espalhadas pela cidade, a nave simbolica concelhia
surge modelada segundo o estilo das respectivas épocas. As de melhor talhe heraldico



sdo as do Andaluz, de Arroios: uma nave sintética de um so mastro, verga € vela
ferrada e os dois corvos na posi¢do habitual.

Nestes casos de Lisboa, como em muitos outros, ndo se tratava de verdadeiras pedras-
-de-armas, mas de simples emblemas esculpidos em estilo herldico”. In “Heraldica,
Ciéncia de Temas e Vivos”, p. 325.

(40) O mais antigo selo que se conhece da Cimara Municipal de Lisboa ¢ o de uma
circular de 20 de Setembro de 1612, onde esta representada uma nave de trés mastros.
(41) Consulte-se: Almeida Langhan, ob. cit., e “Elementos para a Histéria do Munici-
pio de Lisboa”, Tomo X, cap. IV.

(42) Sensivelmente entre 1833 e 1880 o escudo ¢ a bandeira da C.M.L. sofreram varias
alteragdes. Em 1897 a Camara Municipal alegando gue ndo possuia “titulo algum legal
e auténtico do seu brazio” requereu que o mesmo lhe fosse concedido o que sucedeu
por alvara de 31 Margo de 1897, sendo-lhe “um escudo em campo de prata, tendo ao
centro um galedo de cor esverdeada, sobre as ondas, com dois corvos de sua cor, a
proa, outro & popa, as vergas em funeral.” Consulte-se: “Portugal, Dicionario Histo-
rico”, 4.9 vol., p. 230 e “Elementos para a Histéria do Municipio de Lisboa” de Freire
de Oliveira e “Brasdo da Cidade de Lisboa” de Dr. Lopes Dias.

(43) Estas pedras s3o iguais em trabalho de cantaria s6 diferindo na data pois uma ¢ de
1849 e a outra de 1852.

(44) Esta lapide ¢é respeitante a edificagdo, no ano de 1849, de uma praga a expensas da
C.M.L.

(45) Veja-se a nota (42).

(46) E o prédio situado na Rua dos Anjos n.° 42 que tem uma placa indicando que ¢
“Patriménio Municipal”.

(47) Do que se deduz da consulta da Camara de Lisboa ao Rei, de 31 de Julho de
1714. Vidé: Vol. X1, p. 70 de “Elementos para a Histéria do Municipio de Lisboa™.

(48) Segundo “Portugal”, Dicionario Histérico”, 4.° vol., p. 377, 1.2 col,, “a representa-
¢dio de um corvo e de um navio indica ser obra do Senado™.

(49) O Comandante Quirino da Fonseca refere-se a esta lapide como existente no pré-
dio n.° 143. Seria gralha tipografica, alteragdo de numeragdo dos prédios da rua ou, de
facto, esteve primitivamente naquele edificio sendo, depois, removida para o nimero
45?7

(50) Por razdes varias nio foi possivel incluir as fotografias da lapide incrustada numa
das paredes do Convento do Carmo nem a que se situa na Rua de Santa Clara n.© 39.

O Arquitecto Lixa Filgueiras, num interessante estudo que intitulou
“A nave esculpida numa Torre da Sé do Porto. Ensaio de Identifica¢do”, con-
cluiu que a figura esculpida era a representacio de uma “coca”, tipo de embar-
cagdo pouco vulgar entre os armadores portugueses. Por isso fez uma série de
perguntas sobre o seu significado:

“ . memoria, rasto de chegada de cruzados? sigla profissional? esquecido
ex-votos? mera representa¢do estereotipada? sinal de contribui¢io para a obra?

Qual a mensagem que lhe caberia transmitir — ou, mais modestamente,
para comunicar o qué? e a quem?

S#o tudo questdes de dificil ou mesmo impossivel resposta.”

Idénticas perguntas fizemos nos, ha perto de meio século, perante enigma-
ticas lapides representando barcos ou modelos de navios esculpidos em pedras
que estido embutidas em cerca de uma centena de modestos prédios da velha
Lisboa. Mas, certamente, que em muitos outros edificios de estreitas vielas e
travessas haverd muitas mais dessas representagdes que n3o nos foi possivel
ver nem referenciar e que, num amanhi talvez muito préximo, se perderdo
para sempre.

Infelizmente, em escassas dezenas de anos, constatimos o desaparecimepto
de algumas dessas pedras.

Ainda, nos tempos de estudante liceal, referenciimos uma lapide na
estreita Travessa dos Mastros ao Conde Bardo. H& poucos meses, quando a




procuramos, s6 a custo descortindimos no prédio n.° 35 daquela travessa uns
vagos contornos que, talvez, fossem da pedra procurada, totalmente coberta
por camadas e camadas de cal.

Quando, ha pouco tempo, junto ao Forte de Santa Apoldnia, procurava-
mos uma modesta casa onde havia uma outra dessas lapides, vimos que
naquele local passava uma rua de modernos edificios e que, na propria espla-
nada da velha fortificagdo lisboeta — que devia ser considerada como monu-
mento nacional — estava em construgdo um prédio de uma dezena de anda-
res! E possivel que a pedra procurada tivesse desaparecido para sempre,
juntamente com o entulho de todas as casas que ali existiram. (4)

Uma outra lapide que, em tempos, tinhamos referenciado entre as varan-
das de um segundo andar de uma casa situada perto do Largo Martim
Moniz (5), ja ndo a conseguimos encontrar. O mesmo sucedeu com uma outra
de um prédio da Rua Possiddénio da Silva.

Felizmente que nem todas as pedras esculpidas com barcos que existiram
em casas lisboetas ja demolidas se perderam.

O modelo que esta incrustado no miradouro de Santa Luzia (Fig. 1),
segundo o que ha muito apuramos, foi ali mandado colocar pelo Comandante
Quirino da Fonseca e pertencera a uma velha casa do bairro de Alfama.

No interior de um estabelecimento do Largo do Terreiro do Trigo n.° 14 (6)
esta incrustada na parede uma pedra esculpida (fig. 2), que ha muito procura-
vamos (7) e que foi recentemente encontrada debaixo do pavimento daquela
casa. Mas, conforme indicagdo de um dos empregados deste estabelecimento,
“tinham sido encontradas mais duas ou trés pedras com barcos mas, por esta-
rem partidas, foram deitadas no entulho.”

No Museu da Cidade de Lisboa encontram-se (8), além das lapides que
pertenceram as Bicas de Arroios, do Desterro e de Xabregas (Fig. 3, 4 ¢ 5),
quatro pedras esculpidas provenientes de prédios que foram demolidos na Rua
dos Bacalhoeiros (9), Terreirinho das Farinhas (Fig. 6), Rua do Benformoso e
do Pogo do Bispo (10), de um local indeterminado. (Fig. 7).

Recentemente, guando o pessoal da Direcgio dos Monumentos Nacionais
procedia a demoli¢Ges junto a Igreja de S. Vicente de Fora, encontrou uma
pedra esculpida com uma nave, muito bem trabalhada. Pretende, agora,
aquela Direc¢do proceder A encastragdo desta pedra num local apropriado €
digno (11).

Mas quantas e quantas lapides e pedras esculpidas se perderam (12) ao longo
dos tempos e quantas mais se perderdo nos préoximos anos?

Por se nos afigurar que, até a data, ainda nfio se fez nenhum estudo siste-
matico sobre estas pedras que nos falam do mar, elaborou-se esta simples
comunica¢do que n3o tem outro fim senfio dar a conhecer cerca de uma cen-
tena de lapides e pedras esculpidas com barcos, que ainda se encontram nal-
guns prédios de Lisboa ou estdo em Museus, além de se pretender alertar as
autoridades competentes para tomarem as necessirias providéncias a fim de
serem devidamente inventariadas e estudadas.

Deve salientar-se, no entanto, que a Cimara Municipal de Lisboa, num
louvavel esfor¢o, ha ja muito que vem a chamar a atengdo dos seus municipes
para a existéncia desses testemunhos de outrora. Mas, infelizmente, os seus
brados parece ndo terem sido muito bem sucedidos.

Com efeito a mais antiga tentativa — de que temos conhecimento — foi
feita em 4 de Abril de 1954 ao transmitir-se na Emissora Nacional (13) no
programa “A Voz da Cidade” uma rubrica sobre “as pedras das naus espalha-
das por Lisboa”.



Pouco tempo depois, em 1961, a Cimara editou um folheto de autoria de
Henrique Martins Gomes intitulado “Lisboa e o0 Mar”, que apresentava alguns
desenhos dessas lapides e pedras esculpidas, feitos em 1925 quando o autor era
aluno do Liceu Pedro Nunes mas, sobre as mesmas, ndo se dava qualquer
explicacdo. (14)

Em 1973 a Camara Municipal de Lisboa organizou uma excelente exposi-
¢do sobre o “VIII Centenario da Trasladagio das Reliquias de S. Vicente.
1173-1973”, onde foram expostas cerca de duas dezenas destas pedras mas,
somente, acompanhadas de legendas respeitantes as suas dimensdes e prove-
niéncias. (15)

Um pouco mais tarde, em 1982, a CAmara organizou (16) uma exposi¢ao
documental onde constavam algumas fotografias destas pedras. Um ano
depois, no 4mbito da X VII Exposi¢do Europeia de Arte, Ciéncia ¢ Cultura, foi
organizada pelos servigos camararios uma exposi¢do temporaria sob o tema
“Lisboa Quinhentista. A Imagem e a Vida da Cidade”, onde, sob a rubrica
“Pedras de Armas de Lisboa — Nau de S. Vicente” constavam, com a indica-
¢do que se nos afigura menos correcta de que representavam o brasdo de
Lisboa, algumas fotografias dessas lapides e pedras.

Mau grado estas iniciativas (17) poucos sdo os lisboetas que repararam na
existéncia dessas pedras. Alias, o facto ndo é de hoje, j4 vem de ha muito pois
de tudo que lemos sobre a Lisboa antiga, quer de Julio Castilho, Vieira da
Silva, Silva Tulio, Norberto de Araujo, Matos Sequeira ou, ainda, em estudos
de arqueologia naval assinados por Lopes Mendonga, Brds de Oliveira, Qui-
rino da Fonseca ¢ Pimentel Barata, somente se encontraram leves alusdes,
ligeiras referéncias a estas lapides e pedras esculpidas.

Assim, julgamos que se imp&em estas simples palavras que se seguem para
que fique arquivado nas “Memorias da Academia de Marinha” um levanta-
mento de um tema intimamente ligado a nossa actividade maritima de outrora
¢, também, com a esperanga que as nossas modestas observa¢des possam, um
dia, contribuir para a descoberta do significado dessas pedras, certamente
filhas de uma tradigdo secular, cujo segredo nio passou a historia e que nos
nio conseguimos, ainda, desvendar.

Debrucemo-nos, um pouco, sobre essas “pedras das naus” — como o povo
lhes chama — existentes nalguns modestos e humildes prédios de restritas
zonas lisboetas como Alfama, S. Vicente, Graga, Mouraria, Santana, Bica,
Beato, Alcdntara e Pampulha, e que tém a particularidade de terem dimensdes
quase uniformes, nfo variando entre os 20 a 30 centimetros de altura e os 35 a
50 centimetros de comprimento, de estarem, em mais de 95% dos casos volta-
das para o rio Tejo, de serem todas diferentes, ndo apresentando — a ndo ser
numa unica excep¢do — qualquer sigla, marca ou legenda.

E possivel que as mais antigas lapides que observamos tivessem sido gra-
vadas ha mais de quatrocentos anos, como sucede com as que se encontram
incrustadas em velhos prédios da Rua do Benformoso, 8 Mouraria.

Talvez que a mais antiga ¢ original seja a que estd embutida no prédio n.°
210 (Fig. 8). '

Trata-se de uma pedra a esfarelar-se pelo tempo, representando uma nave
de um s6 mastro, este suportando uma verga com a vela ferrada. Distinguem-
-se, com dificuldade, os brandais, notam-se os contornos do cesto da gavia e
vé-se, empoleirado na borla do mastro, um corvo.

No prédio n.° 200 (Fig. 9) esta uma lapide representando, a tragos simples,
uma nave com uns contornos que se assemelham aos de uma nau dos princi-
pios da época das descobertas. No prédio n.° 76 estd outra, mas com os tragos



gravados tio gastos pelo tempo que mal se percebem (Fig. 10). Talvez seja
uma nau da segunda metade do Séc. XVI, pois véem-se dez aberturas no
costado, certamente respeitantes as portinholas de artilharia. (18).

Noutras lapides, como as que se encontram nos prédios n.> 39, 43 e 80 da
Rua da Costa a Alcantara (Fig. 11, 12 e 13) ou na Cal¢ada da Graga n.° 17
(Fig. 14), ou na Calgada Salvador Correia de Sa n.° 46 (Fig. 15) e Rua Possi-
dénio da Silva n.° 119 (Fig. 16), s6 se veem ténues tragos, onde o cinzel do
canteiro gravou mais fundo e que, apesar de toda a arte do fotdgrafo (19), com
dificuldade impressionaram a pelicula fotografica.

Ha lapides em que a representagdo é tdo tosca que lembram simples dese-
nhos infantis, como as que estio na Rua da Bombarda (20) n.° 67 (Fig. 17) e na
Rua Presidente de Arriaga n.° 148 (Fig. 18); outras, porém, tém um trago tdo
fino e certo, com uma perfeita representagdo técnica, que revelam a mao de
um artista e o saber de um marinheiro. Estdo, neste caso, as lapides do Largo
do Terreiro do Trigo n.° 8 (Fig. 19) e da Rua do Jardim do Tabaco n.° 59
(Fig. 20).

Algumas dessas lapides estdo datadas porém sdo poucas as anteriores ao
terramoto de 1755: as que se situam na Calgada Salvador Correia de Sa n.° 58,
Largo de Santa Barbara n.° 11 ¢ Rua Conselheiro Arantes Pedroso n.© 47
(Fig. 21, 22 ¢ 23) tem as datas, respectivamente, de 1720 e 1747. Compreende-
se gue assim seja pois 0 terramoto por certo provocou a destrui¢do e perda de
muitas dessas lapides, incrustadas em frageis edificagdes que ndo resistiram aos
violentos abalos sofridos.

A mais antiga pedra, apds 1755, encontra-se no prédio n.° 46 da Calgada
Salvador Correia de Sa. E do ano de 1760 destacando-se, perfeitamente, esta
data mas do navio representado s6 se véem leves tragos que parecem desenhar
um brigue. (Fig. 15).

Ha lapides datadas dos anos de 1761, 1769, 1773, 1800, 1823, 1825, 1834,
1838 e 1860 (Fig. 24, 25, 26, 27, 18, 28, 29 ¢ 30) que s¢ situam, respectiva-
mente, no Largo do Mastro n.° 13, Rua da Costa n.° 52, Rua do Recolhi-
mento, Calcada Salvador Correia de Sa n.° 29, Rua Presidente Arriaga n.°
148, Travessa de Santa Clara n.° 8, Rua de Santa Clara n.° 39, Rua do Ter-
reiro do Trigo n.° 6 ¢ Rua de Santa Apolénia n.° 18. De todas a que merece
maior destaque ¢ a de 1838 pois representa uma nau de linha dos principios do
Séc. XIX, com uma bonita carranca de proa. Estd envolta numa moldura
estilo Império, com rosetas nos cantos. A pdpa, desproporcionado com toda a
representagiio, esta um passaro, assemelhando-se a um dos simbolicos corvos
do brasio de Lisboa. 21) Na barra superior da moldura tem a data ja referida
e, na inferior, duas iniciais: G. J.

Perto da sede da Academia Portuguesa de Histéria, no Largo da Rosa,
encontra-se uma lapide diferente de todas as que se encontram em Lisboa.
Representa uma galé (Fig. 31) a remos com uma enorme vela redonda, fer-
rada, embora o Deus Eolo, representado no canto superior direito da pedra,
sopre fortemente. O impecavel estado desta pedra de marmore, muito branca e
a precisdo dos tragos esculpidos, faz supdr que seja um trabalho de ornamen-
ta¢do de data recente. (22)

Além de lapides com representagdes de barcos ha, também, incrustadas
nos prédios de Lisboa algumas pedras esculpidas com modelos de navios que
vido desde as naus da época dos descobrimentos até as fragatas € naus de linha
dos Séculos X VIII e XIX.

Alguns destes modelos sdo toscos, como o Gue se situa entre os prédios n.°
34 e 36 da Rua da Boa Vista, ou o do prédio de esquina da Rua da Costa, (23)



ou o da Travessa de Santa Clara n.° 8 ou, ainda, os da Rua Presidente de
Arriaga n.° 172 e 126 (Fig. 32, 33, 28, 34 ¢ 35) mas ha modelos de técnica
muito apurada, como os que se encontram no Largo de Corpo Santo n.° 17 ¢
na Rua Presidente Arriaga n.° 154 (Fig. 36 e 37), em especial este tiltimo que é&,
no género, um dos mais pequenos e esbeltos trabalhos de cantaria.

No prédio que faz a esquina da Rua dos Bacalhoeiros com a Rua da
Padaria ha um modelo talhado com grande perfei¢do, descendo ao pormenor
de se verem os corddes torcidos dos cabos e a enxarcia com 0s respectivos
enfrechates. Para o Comandante Quirino da Fonseca, que foi um notavel
estudioso da nossa histéria e um grande arqueélogo naval, este modelo (Fig. 38)
era a “simboliza¢do da primitiva nau ou nave portuguesa, como distintivo do
Municipio de Lisboa” (24), opinido com que ndo concordamos completamente.

Da mesma apurada técnica é uma outra pedra esculpida, gue hoje esta no
Museu da Cidade e que pertenceu (25) ao prédio que fazia a esquina da Rua
dos Bacalhoeiros com a Rua dos Arameiros. Este modelo, bem como um
outro muito semelhante Fig. 6, que também se encontra no mesmo Museu por
ter sido removido do Terreirinho das Farinhas, (26) talvez se possam considerar
como emblemas municipais pois sio bem visiveis, empoleirados 4 popa e proa,
dois corvos, embora em posigdes muito diferentes daquelas com que, normal-
mente, sio representados nas armas municipais de Lisboa. (27)

Casos de técnicas de feitura muito diferentes devem ser assinalados. E o
caso do modelo que se situa na Rua Presidente Arriaga n.° 142 (Fig. 39) em
que ¢ representado um casco com um velame desproporcionado, estando
assente sobre um soco com a configuragio de uma palmatdria, e o modelo gue
fica entre os prédios 136 e 138 da mesma rua, representando, em tragos muito
simples, um brigue (Fig. 40), com uma perspectiva de mareagdo do pano
redondo completamente errada.

Um outro caso mais frizante de diferente técnica de feitura é o da pedra
incrustada num muro da Travessa da Galé (Fig. 41), que aparenta ser arte
moderna pelo gue ndo julgamos que seja verdadeira a afirma¢do de um mora-
dor local que a lapide era muito antiga e que o nome da travessa se devia a sua
existéncia.

Como trabalhos de cantaria representativos de barcos, mas que se afigu-
ram nio enqguadrados no ambito deste estudo, devem ser mencionados alguns
agrupamentos especiais: os de modelos decorativos € os publicitarios.

No primeiro caso estdo os dois vistosos medalhdes que se encontram nos
cunhais NE e NW do edificio do antigo Celeiro do Trigo (28), mandado cons-
truir em 1766 pelo Marqués de Pombal e hoje sede dos Servigos Alfandegarios
de Lisboa (Fig. 42 e 43), Chafariz d’El-Rei e do Largo do Mastro (Fig. 44 ¢ 45)
e os da Cal¢ada do Livramento e Av. de Gago Coutinho n.° 73 e Calgada da
Tapada (Fig. 46, 47 € 48).

No segundo caso estio as pedras embutidas nalgumas dependéncias do
Banco Nacional Ultramarino, com o emblema desta instituigio bancaria (29) €
um escudete existente num prédio do Largo do Mastro. ’

Mas ainda ha outros casos de agrupamentos especiais. E exemplo, dentro
dos de cardcter votivo, a lapide incrustada (30) no muro de suporte do actual
Campo de Santa Clara, perto do Hospital da Marinha, onde, em voto & Vir-
gem Santa Maria, vé-se em figura central uma nau seiscentista envergando
todo o pano, e a que se encontra embutida na frontaria da antiga Igreja do
Convento de Santo Anténio dos Capuchos representando um magestoso
navio da época pombalina (Fig. 49 € 94).

Por ultimo podiam, ainda, ser considerados como agrupamentos especiais




para o estudo das pedras que falam do mar, alguns marcos limitrofes que
pertenceram a cidade de Lisboa (31) pois, normalmente, tinham cinzelados um
navio. (Fig. 50 ¢ 51).

Resta, agora, apontar para um caso particular de representacido de navios
em prédios lisboetas. Em vez de lapide ou pedra esculpida ha um simples
azulejo, de 20 x 20 centimetros, em geral marginado com uma barra a azul
ferrete € fundo a azul celeste, tendo a figura de um veleiro desenhado com
todos os pormenores, a ponto de se verem os rizes das velas, as pegas dos
mastros €, até, algumas pecas do poleame. Sio exemplos os azulejos embuti-
dos nos prédios da Rua da Costa n.° 33 e 48 (Figs. 52 e 53), da Rua Capitdo
Afonso Pala n.° 7, o de um prédio da esquina da mesma rua e o da Rua do
Campo de Santa Clara n.© 52 (Figs. 54, 55 e 56).

Se agruparmos as lapides e as pedras esculpidas existentes em Lisboa, tal-
vez se possa preencher um pouco da histéria iconografica da nossa marinha
pois € possivel que algumas destas representagGes fossem de navios que tives-
sem existido.

Assim, em simples hipdtese, bem podera dizer-se que os modelos existentes
nos prédios numeros 150, 170 e 172 da Rua Presidente Arriaga (Figs. 57, 58 ¢
34), bem como o que estd no Miradouro de Santa Luzia (Fig. 1), na Rua do
Jardim do Tabaco n.° 18, Calgada do Conde de Pombeiro n.° 12, Rua dos
Anjos n.° 42 (Figs. 59, 60 e 61), a de uma pedra existente no Museu da Cidade
proveniente de local indeterminado, a da Rua do Sol a Santana n.° 20 e o
vistoso modelo existente na Rua da Adiga a Alfama, (Figs. 62, 63 e 64) repre-
sentariam navios até meados do séc. XVI.

Os modelos existentes na Travessa de S. Jodo da Praga, na Cal¢ada da
Pampulha n.° 2, nas traseiras da Fonte Santa & Rua Coronel Ribeiro Viana,
(32) na Calgada de S. Vicente n.° 104 ¢ 106 ¢ na Rua Conselheiro Arantes
Pedroso n.° 69-A (Figs. 65, 66, 67, 68, 69, 70 ¢ 71) seriam de navios do Séc.
XVIL

As pedras existentes na Rua Jardim do Tabaco n.° 106, Rua da Costa n.°
80, Rua Possidonio da Silva n.° 119, interior do prédio n.° 14 do Largo do
Terreiro do Trigo, Rua Vieira da Silva n.° 54, Calgada de Salvador Correia de
Sa n.° 66, Rua da Costa n.° 63 ¢ no prédio que faz a esquina da Rua da Costa
com a Travessa da Triste Feia (Figs. 72, 13, 16, 2, 73, 74, 75 e 76) representa-
riam a evolugido dos navios seiscentistas, enquanto que os modelos da Calgada
de S. Vicente n.° 104, do Largo de S. Jodo de Nepomuceno n.° 14 (33), da Rua
do Grilo n.° 129 ¢ Rua da Boa Vista n.° 7, (Fig. 78, 79, 80 ¢ 81), seriam de
naus de linha dos fins do Séc. XVIII, principios do Séc. XIX.

Neste desfilar de mais de cinco dezenas de representacdes de navios de
outrora n3o aparece uma unica embarcacdo de pesca, como o tdo conhecido
lugre bacalhoeiro que chegou aos nossos dias ou as escunas que pescavam ao
largo das nossas costas; também ndo aparece nenhum barco de caracteristicas
mercantis, como o vulgar palhabote de cabotagem costeira, a galera de passa-
geiros ou os airosos clipers transocednicos € nenhuma reprodugio de qualquer
navio misto ou a vapor.

Ao que parece todos ou quase todos os navios representados deviam fazer
parte da marinha de guerra pois, na grande maioria dos casos, surgem com as
portinholas das pecas de artilharia (34) ou com as alcaixas das baterias e, a
tremular nos mastros flimulas e bandeiras. Mas, ndo obstante estes sinais béli-
cos a grande percentagem das representagdes sdo vistas por estibordo, que nio
¢ o bordo de honra da Marinha de Guerra Portuguesa.

Quantas e quantas perguntas ndo temos feito sobre estas enigmaticas lapi-



des e pedras esculpidas que, ao que se nos afigura, s6 existem em Lisboa. (35)
Durante muitos anos admitimos que fossem uma reminiscéncia de uma
determinagio de D. Jodo I que, para se distinguirem os seus alcaides de navio,
mandou que “tenha cada uma & sua porta pintada uma gallee por serem conhe-
cidos”. Hoje, porém, ndo pensamos assim pois afigura-se-nos que seria muito
dificil manter uma obrigagio, € depois tradi¢io, por tantos séculos até se trans-
formar em costume, sem que tivesse sido apercebida por cronistas, historiado-
res e, até, pelos grandes olisipéfonos que Lisboa teve. Além disso as mais

antigas pedras que se conhecem devem ser posteriores a 1500, quase cem anos
depois da morte de D. Jodo I, e nenhuma delas representa a configuragio de
alguma galé ou mesmo caravela do Séc. XV.

Por isso interrogdmos mais de uma dezena dos nossos melhores estudiosos,
como o Almirante Avelino Teixeira da Mota, o Dr. Pimentel Barata € o Dr.
Lopes Cardoso, infelizmente ja falecidos, ou os Arquitectos Lixa Filgueiras,
Martins Bairrada (*), Quirino da Fonseca, Doutores Fernando Castelo Branco
e Hermano Saraiva, Coronel Vasco da Costa Salema e muitas outras figuras
de prestigio da nossa vida cultural mas, nenhum, deu-nos uma resposta que se
nos afigurasse plausivel.

(*) O Arg. Martins Bairrada assistiu & presente comunicagio e, no final da mesma fez
uma interessante e muito esclarecedora interven¢fo. Infelizmente foi a sua Gltima inter-
vengiio publica na Academia de Marinha pois, passado pouco tempo, falecia devido a
um ataque cardiaco.

Presta-se & memoéria do Arq. Martins Bairrada sentida homenagem.

Para uns, os prédios onde se encontram as pedras em questio teriam per-
tencido a Confrarias ou Irmandades de Pescadores ou de Mareantes mas a
auséncia de quaisquer barcos de pesca ou mercantes e, principalmente, de
imagens religiosas de que os maritimos sdo tdo afeicoados, leva-nos a rejeitar
tais suposigdes.

Outros admitiam que as casas onde se encontram essas lapides teriam sido
residéncias de armadores ou comandantes de navios mas a modéstia dos pré-
dios de certo nio se coadunava com o nivel de vida daqueles possiveis mora-
dores e, se fosse esse o caso, seria natural que as lapides representassem, de
preferéncia, navios de comércio. O mesmo se poderia dizer para a hipétese de
serem “tabuletas” que indicariam escritorios de armadores ou de agéncias de
viagens” conforme costume importado de Flandres ou de Florenga. Mas, nesse
caso, seria mais logico que as “tabuletas” fossem de madeira e de maiores
dimensdes e que indicassem o nome do armador e agéncia bem como o do
navio e, até, algumas das suas caracteristicas.

Algumas das pessoas interrogadas julgavam que aquelas lapides seriam
“espécies de tabuletas” para indicar albergarias destinadas a embarcadigos, o
que ndo parece possivel pois em Belém, onde mais se justificariam essas hos-
pedarias dado que os navios que demandavam Lisboa tinham de fundear no
“surgidouro” frente ao Mosteiro dos Jerénimos, nio se encontra uma dnica
das lapides em quest@o.

Representagdes de “ex-votos” em pedra foi opinido categoricamente rejei-
tada pelo malogrado Dr. Lopes Cardoso, que foi grande estudioso desta maté-
ria e o principal organizador da exposi¢ao de Ex-Votos, de ambito internacio-
nal, realizada no Museu de Marinha. (36)

Memoérias de velhos marinheiros recordando na pedra os primeiros navios



em que embarcaram ou sofreram as maiores tempestades também ndo deve ser
porque, normalmente, os primeiros embarques eram feitos em pequenos
navios de cabotagem, o que ndo parece ser o caso dos navios esculpidos, que,
em regra aparentam ser de grande tonelagem navegando em mares bonango-
sos, com todo o pano largado.

Lembrancas de noiva ou de esposa ao ente querido que navegava por
mares distantes também ndo deve ser porque, nesse caso, certamente fariam
acompanhar essas representagdes de alguma imagem piedosa e de legendas.

Considerar essas pedras como simples ornamentagdes de edificios de igual
modo ndo parece possivel porquanto em muitos casos encontram-se descen-
tradas das partes principais ou de destaque e, por vezes, encobertas por varan-
das e ombreiras das portas.

A possibilidade que essas pedras indicavam prédios pombalinos nio parece
corresponder 4 verdade pois, na baixa lisboeta ndo ha uma tnica dessas lapi-
des e, acresce ainda, que espalhadas pela cidade ha algumas com datas ante-
riores ou posteriores ao governo do Marqués de Pombal. (Figs. 21, 22 e 23).

A explicagdo mais comum, alias que foi seguida por distintos autores como
o Comandante Quirino da Fonseca (39), Dr. Pimente! Barata (38) ¢ Almeida
Langhans (38) — e que parece ser compartilhada por entidades oficiais como a
Camara Municipal de Lisboa e 0 Museu da Cidade — ¢é que essas lapides e
pedras esculpidas simbolizavam e representavam o brasdo da cidade de
Lisboa.

Nio temos a mesma opinido pois desde as mais antigas representa¢des das
armas de Lisboa, esculpidas em pedra, como as que se encontram na Bica do
Andaluz (ano de 1336), Bica de Arroios (ano de 1360), hoje recolhida no
Museu da Cidade; no Chafariz de Dentro a Alfama, anterior ao reinado de D.
Jodo II e na Bica dos Olhos & Rua da Boa Vista (ano de 1675), (Figs. 82, 3, 83
e 84) até ao actual emblema camarario profusamente espalhado por todos os
cantos da cidade, esculpido em pedra, desenhado nos empedrados dos passeios
¢ aposto em varios locais citadinos, manteve-se (40) “a nave negra, a popa € a
prda dois corvos, voltados para o tinico mastro vestido de uma vela ferrada”.(41)

Contudo, deve ser frizado, que no século passado verificou-se, nas pedras
esculpidas pela Cimara Municipal de Lisboa, uma importante inovagdo. Os
simbélicos corvos desapareceram e a tradicional nave negra (42) foi substituida
por um imponente veleiro de trés mastros, navegando a todo o pano, bandei-
ras ¢ flamulas desfraldadas, alcaixa da artilharia bem firmada, como sio
exemplos a lapide que se encontra no topo das escadinhas de S. Cristévio,
ano de 1817, as pedras lavradas 43) dos Chafarizes de S. Paulo € de Entre-
-Campos, anos de 1849 e 1852, a da Bica do Largo da Princesa, perto da Torre
de Belém, ano de 1851, a do Chafariz do Largo da Armada, ano de 1870, a de
uma lapide que se encontra no Museu da Cidade e a pedra existente no Museu
do Carmo (44).

Deve ser aqui salientada a excelente técnica destes trabalhos de cantaria,
verdadeiras esculturas. Possivelmente as pedras lavradas a meados do século
passado foram feitas pelo mesmo artista e, por isso, a razio de serem muito
semelhantes. Todo o trabalho é um perfeito relevo permitindo que a luz passe
entre os espacos dos mastros, das velas e dos proprios cabos. Na pedra que se
encontra no Museu do Carmo partiu-se, certamente por acidente, parte de
uma vela ficando & vista os cabos de laborar do aparelho da respectiva verga.

Portanto, ndo se foge muito a verdade, ao afirmar-se que, excluindo-se um
curto periodo do Séc. XIX (45), em todas as representagdes do brasdo e do
emblema da cidade de Lisboa surgem sempre os dois corvos simbdlicos.



Ora, como em todas as lapides ou pedras esculpidas, cinzeladas durante
mais de quatro séculos, que existem embutidas em prédios de Lisboa —
mesmo a que se encontra num imével de patriménio municipal (46) (Fig. 61) —
ndo aparecem representados os corvos simbolicos que o Senado de Lisboa
mandava por para “firmeza das armas da cidade” (47), julga-se que deve ser
posta de parte a hipdtese que estas pedras sejam testemunho que aqueles edifi-
cios pertencem, ou pertenceram (48) & Camara Municipal de Lisboa.

H4, contudo, trés lapides ainda hoje incrustadas em edificios lisboetas que
fogem a regra da ndo representagdo dos corvos ¢, por isso, devem ser aqui
anotadas.

Uma delas encontra-se na Rua dos Anjos n.° 45 (Fig. 91) sendo muito
diferente de todas as lapides apresentadas mas muito semelhante as existentes
nas Bicas do Andaluz e Arroios ¢ Chafariz de Dentro a Alfama (Figs. 82,3 ¢
83).

Nio nos foi possivel averiguar qual a sua origem mas, afigura-se-nos que ¢
multi-secular e teria sido incrustada no prédio onde se encontra unicamente
como “aproveitamento” para fins comerciais, dado que se situa sobre uma loja
de antiguidades. (49)

Os outros casos de excepgdo sdo o da lapide existente na Rua de Santa
Apolonia (Fig. 30), ja referida como tendo varias particularidades, entre elas a
representagio a popa de um passaro (50) e a do prédio da Rua do Benformoso
(Fig. 8) onde se vé um corvo empoleirado no topo do mastro.

Fora estas excepgdes podemos afirmar que nenhuma das dezenas de lapi-
des e pedras esculpidas que vimos nos prédios da velha Lisboa tém representa-
dos os simbélicos corvos que a lenda ligou a transferéncia do corpo de S.
Vicente para Lisboa e que a Camara da cidade, ha mais de setecentos anos,
adoptou como pega fundamental do seu brasdo, selo, pedra de armas e
emblema o que, em nossa opinido, as desvincula de qualquer ligagdo com a
Camara Municipal de Lisboa.

Ao longo de uma hora desfilaram, no pequeno écran desta Academia de
Marinha, perto de uma centena de representacdes de navios de outrora, sem
outra finalidade senfio a de fazer um levantamento (50) das muitas lapides e
pedras esculpidas da cidade de Lisboa que recordam a expansio de Portugal
no Mundo (Fig. 93) e marcam a epopeia dos portugueses no Mar. (Fig. 94).

Nio conseguimos desvendar o que estas pedras tinham representado para
os seus anonimos autores, qual o segredo que transportavam € a mensagem
que pretenderam transmitir para o futuro.

Sdo pedras que nos falam do mar, numa linguagem que hoje ndo com-
preendemos mas que, talvez num amanhi proximo, as possamos entender.

Formuldmos um voto — oxala que elas se conservem, quer nos locais
onde, ha centenas de anos, foram embutidas, guer em museus, para que um
dia nos possam contar a sua histéria.




2 o Largo do Terreiro do Trigo n.° 14

4 e Museu da Cidade e Bica do Desterro

6 » Museu da Cidade  Prédio do Terreirinho das Farinhas

7 & Museu da Cidade e Local indeterminado



11 e Ruada Costan.® 39

Calgada da Graga n.° 17 15 o Calcada Salvador Correia de S4 n.° 46



A i St o

A

16 e« Rua Possidénio da Silva n.° 119 17 ¢ R

20 ¢ Rua Jardim do Tabaco n.° 59 21 o Calcada Salvador Correia de Sa n.° 58




25 o Ruada Costa n.° 52

26 e Rua do Recolhimento

31 o Ruadas Farinhas n.> 7

30 e Rua de S{mt; Apolbni»a neig




37 » Rua Presidente Arriaga n.© 154

38 o Esquina da Rua dos Bacalhoeiros com a Rua da Padaria 39 o Rua Presidente Arriaga n.° 142



.

4] e Travess:; ‘ clAa‘ Galé

40 o Rua Presidente Arriaga n.° 136/138

43 » Largo do Terreiro do Trigo

44 o Chafariz d’ElRei 45 o Chafariz do Largo dos Mastros




46 e Calgada do Livramento

48 e Calgada da Tapada

50 « Muscu da Cidade. Pilar de marco limitrofe

47 e Avenida Gago Coutinho n.° 73

51 e Museu da Cidade






62 o Museu da Cidade o Local indeterminado ‘ 63 o Rua do Sol a Santana n.° 20

66 e Travessa de S. Jodo da Praga




68 e Rua Coronel Ribeiro Viana

70 o Calgada de S. Vicente n.° 106

72 o Rua Jardim do Tabaco n.° 106




78 o Calcada de S. Vicente n.° 104 79 e Largo de S. Jodo de Nepomuceno n.° 14




S e R
do Largo da Princesa

87 e Bica

90 » Museu do Carmo 91 e Rua dos Anjos n.° 45




gk i

93 o Rua do Terreirinho n.° 100

92 e Rua Possid6nio da Silvan.® 113

94 o Hospital dos Capuchos

95 ¢ Monumento das Descobertas

96 e Torre de Belém



iNDICE DA LOCALIZAGCAO
DAS FIGURAS

Figs.
Avenida Gago Coutinho n.° 73 47
Bica do Andaluz (ao Largo do Andaluz) 82
Bica de Arroios (Museu da Cidade de Lisboa) 3
Bica do Desterro (Museu da Cidade de Lisboa) 4
Bica do Largo da Princesa (4 Torre de Belém) 87
Bica dos Othos (3 Rua da Boa Vista) 84
Calgada do Conde de Pombeiro 60
Cal¢ada da Graga n.° 17 14
Calgada do Livramento 46
Calgada da Pampulha n.© 2 67
Cal¢ada Salvador Correia de Sa n.> 29, 46, 58, 66 27,15,21,7
Cal¢ada de Sdo Vicente n.* 104 e 106 69, 78, 79
Calgada da Tapada 48
Campo de Santa Clara (muro de suporte) 49
Chafariz d’El-Rei (Chafariz de Fora a Alfama) 4
Chafariz de Dentro a Alfama 83
Chafariz do Largo dos Mastros (no muro de suporte) 45
Chafariz do Largo de Sdo Paulo 86
Chafariz da Praga da Armada 88
Chafariz de Xabregas (Museu da Cidade de Lisboa) 5
Convento de Santo Anténio dos Capuchos (Hospital dos Capuchos) 94
Edificio do Celeiro do Trigo (no Largo do Terreiro do Trigo) 42,43
Escadinhas de Sdo Cristévao 85
Esquina da Rua Afonso Pala com 55
Esquina da Rua da Costa com 33
Esquina da Rua da Costa com Travessa da Triste Feia 77
Fonte Santa (3 Rua Coronel Ribeiro Viana) 68
Hospital dos Capuchos (Convento de Santo Anténio dos Capuchos) 94
Largo do Andaluz (Bica do Andaluz) 82
Largo do Corpo Santo n.° 17 36
Largo do Mastro (muro de suporte) 24
Largo da Rosa (Rua das Farinhas n.° 7 31
Largo de Santa Barbara n.° 11 22
Largo de Sdo Jodo de Nepomuceno n.° 14 79
Largo do Terreiro do Trigo n.** 8, 14 19,2
Largo do Terreiro do Trigo (edificio do Celeiro do Trigo) 42,43
Locais indeterminados (no Museu da Cidade de Lisboa):
Pilares de marcos limitrofes 50, 51
De prédios demolidos 7, 62, 69
Monumento das Descobertas 9
Miradouro de Santa Luzia 1
Muro de suporte do Campo de Santa Clara 49
Museu do Carmo 90
Museu da Cidade de Lisboa:
Bica de Arroios 3
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Rua Campo de Santa Clara n.° 52 56
Rua Capitido Afonso Pala n.> 7, 128 54, 55
Rua Conselheiro n.” 47, 69-A 23,71
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Rua da Costa n.> 39, 43, 48, 50, 52, 63, 80 52,11, 12, 53, 25, 16, 13
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Rua das Farinhas n.° 7 (ao Largo da Rosa) 31
Rua do Grilo n.° 129 80
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Rua Vieira da Silva n.° 54 73
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Travessa de S. Jodo da Praga 65, 66
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Avenida Gago Coutinho n.° 73

Calcada da Tapada

Muro do Campo de Santa Clara

Museu da Cidade. Pilar de marco limitrofe
Museu da Cidade

Rua da Costa n.° 33

Rua da Costa n.° 48/50

Rua Capitdo Afonso Pala n.°7

Rua Capitdo Afonso Pala n.° 128

Rua do Campo de Santa Clara n.° 52
Rua Presidente Arriaga n.° 150

Rua Presidente Arriaga n.° 170

Rua Jardim do Tabaco n.° 18

Calgada do Conde de Pombeiro n.° 12
Rua dos Anjos n.° 42

Museu da Cidade e Local indeterminado
Rua do Sol a Santana n.° 20

Rua da Adiga

Travessa de S. Jodo da Praga

Travessa de S. Jodao da Praga

Calgada da Pampulha n.° 2

Rua Coronel Ribeiro Viana

Calgada de S. Vicente n.° 104

Calgada de S. Vicente n.° 106

Rua Conselheiro Arantes Pedroso n.° 69-A
Rua Jardim do Tabaco n.° 106

Rua Vieira da Silva n.° 54

Rua Possidénio da Silva n.° 117
Calgada Salvador Correia de S4 n.° 66
Rua da Costa n.° 63

Rua da Costa esquina com Travessa da Triste Feia
Calgada de S. Vicente n.° 104

Largo de S. Jodo de Nepomuceno n.° 14
Rua do Grilo n.° 129

Rua da Boa Vista n.° 7

Bica do Andaluz ao Largo do Andaluz
Chafariz de Dentro a Alfama

Bica dos Olhos 4 Rua da Boa Vista
Escadinhas de S. Cristévio

Chafariz do Largo de S. Paulo

Bica do Largo da Princesa

Chafariz da Praga da Armada

Museu da Cidade, Local indeterminado
Museu do Carmo

Rua dos Anjos n.° 45

Rua Possidénio da Silva n.° 113

Rua do Terreirinho n.° 100

Hospital dos Capuchos

Monumento das Descobertas

Torre de Belém
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