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PILOTOS PORTUGUESES EN EL RIO DE LA PRATA
DORANTE EL SIGLO XVI

PREAMBULO

A la vista de la abundante bibliografia existente sobre los pilotos portugueses de los
siglos XV al XVIII, sorprende que el tema que va a desarrollarse no haya suscitado
el interés de los investigadores y haya permanecido inédito hasta ahora.

Aun el tratado mas extenso e importante sobre los pilotos portugueses, es decir, la
obra de Francisco de Sousa Viterbo, titulada Trabalhos nduticos dos portugueses nos
séculos XV e XVI (Lisboa, 2 vols. 1898-1900) contiene escasisima informacion sobre
nuestro tema.

Lo mismo cabe decir del trabajo de Frazdo de Vasconcelos, Pilotos das navegagbes
portuguesas dos séculos XVI e XVII (Lisboa 1942) considerada por el autor como
apostilla de la obra de Viterbo; de los 227 pilotos mencionados en el libro, solo tres
(Esteban Gomes, Pedro Anes y Sebastian Prestes) navegaron en el rio de la Prata.

Otros trabajos, como los muy importante del comandante Anténio Marques Espar-
teiro, se refierema los pilotos del sigio XVII y posteriores, por lo cual los especialistas
estudiados caen fuera de los limites de este estudio.

En el siglo XVI el rio de la Plata no constituia para los portugueses una carrera de
navegacion bien definida como la eran los Isleos, Guinea, Santo Tomé, Angola, Brasil
y, principalmente, la India.

La navegacion del Plata constituia una prolongacion de la carrera del Brasil y hasta
se le consideraba incluida en ella.

Pese a que América Vespucci determind, en el visage realizado por la expedicion
portuguesa de 1501-1502 a lo largo de la Costa Oriental de América del Sul, el lugar —
Cananor, mas tarde Cananea — donde de acuerdo a sus observaciones astronémicas y
calculos, pasaba el meridiano de la demarcacién geografica estabelecido en 1494 por el
tratado de Tordesillas, el hecho de no haber sido aceptada la solucién propuesta por el
Rey D. Manuel, obligé al desairado cosmégrafo a marcharse de Portugal.

Como consecuencia de no harberse puesto de acuerdo espanoles y portugueses para
trazar en América Meridional la linea demarcatoria He sus limites, ¢l rio de la Plata se
convirtié de hecho, si no en zona polémica, si en zona disputable y ambos reinos com
expediciones sucessivas y alternadas, persiguiron como objectivo establecerse en sus
margenes, triunfando, al final — 1535 — la mayor poténcia.

Pese al éxito politico, los espanoles se vieron compelidos, en sus expediciones al
Plata, a utilizar pilotos portugueses por estar esta ruta situada en la zona de las navega-
ciones portuguesas, segin se mostrara en el presente trabajo.

No se infiera de las limitaciones temperales asignadas a este enayo que las navega-
ciones al Plata cesaron en los siglos XVII y XVIIL. Por el contrario, los viajes del Brasil
al Plata y retorno adquirieron, después de la refundcién de Buenos Aires en 1580 un
auge inusitado, favorecidos y estimulados por la unificacién de los reinos peninsulares
en el periodo filipino. La fundacién de la Colonia del Sacramento en 1680 abrio nuevos
incentivs al trafico maritimo portugués con el Plata y ces6 solamente el esar en 1777 la
Colénia al dominio espanol. '






CAPITULO1

PILOTOS PORTUGUESES DE LAS EXPEDICIONES
DESCOBRIDORAS

El conocimiento de las mas antiguas expediciones maritimas portuguesas al rio de
la Plata es reciente. Hasta 1942(D| la Historiografia se limitaba a registar n unico viage
de descubrimiento: el de Juan Diaz de Solis, por cuenta de Espana, si bien se carecia de
conformidad y seguridad acerca de la fecha de realizacion, atribuida, segin algunos
(Anténio de Herrera y Humboldt) al ano 1508, segun otros (Oviedo) a 1512 y por los
mejor documentados (José Toribio Medina y Manuel de la Puente y Olea) al 1515-1516.

Las expediciones descubridoras del rie de la Plata se reducen a las trés siguientes:
La de Amerigo Vaspucci (1501-1502), la de Esteban Froes y Juan de Lisboa (1511-1512)
y la de Juan Braz de Solis (1515-1516), que se examinardn a continuacion.

1. — La expedicion portuguesa de 1501-1502 en que fue Amerigo Vaspucci.
La primeira expedicion portuguesa que llegd y penetr6 en el rio de La Plata es aquella
de que formaba parte Vespucci. Apenas habia transcurrido un ano del descubrimiento
del Brasil por Pedro Alvares Cabral, el 22 de Abril de 1500, cuando la expedicién en
que iba Vespucci recorri6 las costas orientales de América Meridional hasta el grado 50

() Rubio, Julidn Ma. — Exploracion y conquista del rio de la Plata — siglos XV1y
XVII — tomo VIII de la Histéria de América y de los puebles americanos dirigida por
Anténio Ballesteros y Beretta, Barcelona 1942. Rubio en las piginas 6 y 7 expone la
tesis de Magnagni sobre el descubrimiento del rio de la Plata por Américo Vespticio
pero en su opinién el descubridor fue Juan Diaz de Solis.



de latitud estimada, que corresponde a 45.° de latitud real®. Ya Bensande, sin explica-
ci6n alguna, colocé el término austral del viage en 46.° 0 52.° sur®. Aungue las fuentes
informatives del viage estin constituidas por documentos espuridos — el Mundis
Novus y la Lettera — fuera de ellos apenas se dispone de escasos dados que atestiguan,
sin embargo, la autenticidad del hecho; entre esos dados complementarios conviene
mencionar la relacién del piloto anénimo de Cabral — atribuida a Giovanni Matteo
Cretico — y el acta notarial de Valentin Fernandez.

El andlisis critico de las fuentes disponibles a las que corresponde agregar la lla-
mada carta de Bartolozzi (nombte del que la publicé por primera vez en 1789) que
contiene un breve relato de la expedicién de 1501-1502 ha sido el procedimiento
seguido por los historiadores, aunque no por todos con el rigor exibigle; la operacion
— tras la depuracién efectuada — ha permitido el aprovechamiento de los datos indu-
bitables: Se llegé asi a la conclusién de que la expedicion penetré en el estuario platense
¢ impuso nombres a los puntos destacables (Cabo de Buen Deseo a esos toponimos han
permitidodar consistencial al descubrimiento det rio de la Plata, atribuido ya en el siglo
XVI a Vespucci por los historiadores Francisco Lopéz de Gémara y Juan Lépes de
Velasco, si bien con ausencia de datos probatorios.

Desgraciadamente, de la espedicién de 1501-1502 no se dispone, exceptuando Ves-
pucci, de los nombres de ninguno de los tripulantes — incluido el del jefe — y por ello
nos son desconocidos los de los tres pilotos de aquella imortal navegacion, todos
portugueses.

2 — La expedicion portuguesa de Froes — Lisboa (1511-1512). Con aprovecha-
miento admirable de sus recursos humanos y econémicos, los portugueses se propusie-
ron completar su conocimiento del rio de la Plata aplicando un plan decenal en el envio
de expediciones y a tal efecto despacharon en 1511 dos carabelas al mando de Diego
Ribeiro (heraldo real que muerto por los indigenas de la costa del Brasil, fue sustituido
por el escribano Esteban Froes, llamado Flores por los espanoles); la otra nao era
mandada y piloteada por el famoso técnico nautico Juan de Lisboa. El piloto de la
nave capitana se llamaba Rodrigo Alvares. Estos pormenores y otros referentes a los
tripulantes de la nave capitana los conocemos debido a que esta carabela, en el viaje de
regreso, fue a parar a la isla de Puerto Rico (arrastrada por vientos y corrientes contra-
rios) y sus hombres fueron trasladados a Santo Domingo y procesados por los espano-
les por haber penetrado en jurisdiccién hispana, permaneciendo en la circel hasta 1517.

El piloto Juan de Lisboa, en esta expedicion, efectud in sizu la mas antigua observa-
cién astrondmica acerca de la situacion geografica del punto terminal del estuario en la
costa norte. Nos referimos a la latitud del cabo de Santa Maria, nombre tambiém
impuesto or esta expedicion, pues figura en el Tratado da agulha de marear denado por
Jodo de Lisboa no ano de 1514, publicado en 1903 por Jacinto Inicio de Brito Rebello
en el Livro de Marinharia del citado piloto, con el valor de 35° sur. Este cabo de Santa
Maria de Juan de Lisboa y el del mismonombre de las expediciones de Magallanes,
Caboto y Pero Lopes de Sousa, no corresponden al saliente geografico que obstenta
esa denominacién sino a la llamada Punta del Este, que es realmente el punto inicial o
final del estuario riplatense. El valor de 35° que le adjudicé Juan de Lisboa acredita
una portentosa exactitud para la época en que fue calculao pues difiere en sélo dos
minutos en més del valor real (34° 58 norte). Este cabo de Santa Maria es el topénimo
mas meridional registrado en la lista de treinta y seis denominaciones geograficas de la
costa oriental de América del Sur confeccionada por Juan de Lisboa y fue incorporado

(@ Acerca de este punto consulte-se nuestra obra: EJ Hallargo del rio de la Plata por
Amerigo Vespucci en 1502, Montevideo, 1982.

() Bensaude, Joaquim. — L’Astronomie nautique au Portugal a I'époque des grandes
découvertes, Berna, 1912, pag. 283.



en 1516 al Regimento doAstroldbio (ejemplar de Evora) que consagré oficial y definiti-
vamente en los medios nduticos esta admirable determinacion de latitud.

De los dos pilotos de la expedicion de Froes, Juan de Lisboa era, efectivamente, el
mas distinguido. El cartégrafo portugués Diego Ribeiro, al servicio de Espana, registré
en sus mapas de 1529 (ejemplares de Roma y de Weimar) un cabo de Juan de Lisboa,
situado al norte del rio de la Plata, entre el rio de los Negros y Arrecife, que recuerda la
intervencién de este piloto en la expedicién de 1511-1512.

Juan de Lisboa llegé a alcanzar los cargos de patrén de navegacion de la India y
Mar Océano (11 de Diciembre de 1522) y piloto mayor de navegacién de la India y
Mar Oceéno (12 de Enero de 1525)@,

A fines de 1525 fallecié Juan de Lisboa en viahe a la India con la armada del
capitan mayor Felipe de Castro®,

En cuanto a Rodrigo Alvares, piloto de la nave capitana de Froes, debid sentirse
responsable del desvio de la carabela a Puerto Rico y cuando se le puso en libertad no
se atrevio a regressar a Portugal permaneciendo en Sevilla durante anos, viendose obri-
gado para subsistir a enrolarse en 1525 en la armada de Sebastian Caboto, como simple
marinero y cuando nos ocupemos de esta armada volveremos a encontrarlo.

3 — La expedicion espanola de Juan Dias de Solis (1515-1516). — Los datos de la
expedicién de Froes divulgados en 1514 en Cadiz por una carabela portuguesa que
arrib6 inesperadamente e se puerto motivaron el envio de una expedicién espanola al
mando del piloto mayor Juan Diaz de Solis y que partié el 8 de Octubre de 1515 con la
finalidad de comprobar la existéncia de un canal interocednico en el estuario riopla-
tense(® conforme habia difundido la carabela portuguesa no sélo en Cadiz sino también
en Madeira segin se desprende de un folleto aleman anénimo titulado Copia der
Newen Zeytung ause Presillg Landt (Copia de la Nueva Noticia de la Tierra del Brasil).

La nacionalidad del jefe de la expedicién, Juan Diaz de Solis, no esti bien diluci-
dada; los cronistas espanoles sostienen que era espanol pero de la documentacion coe-
tinea surge que habia prestado servicios en la Casa de la fndia de Lisboa como piloto.
La cart del embajador portugués en Espana, Juan Mendes de Vasconcellos del 30 de
Agosto de 1512 es bien convincente acerca de los servicios prestados por Solis en la
Casa da fndia de Lisboa”.

En 1506 huyé a Espana a raiz de haber dado muerte a su mujer. Una anotacién de
los Comentarios de Afonso de Albuquerque (primeira parte, capitulo VI) informa que
al partir la armada de Tristdo da Cunha para la India,el 5 de Abril de 1506, la nao
Cirne de Alfonzo de Albuquerque debié permanecer anclaa en Belén a la esper de un
piloto “por aver dois dias que Jodio de Solis que com ele habia de ir por piloto fugira
para Castela por ter matado a multher”®),

(9 Esteves Pereira, F. M. — O Descobrimento do rio da Prata, em Histdria de Coloni-
zagdo Portuguesa do Brasil, Porto, 1922, t. II pag. 360.

©)Rebelo, jacinto Ignacio de Brito. — Livro de Marinharia, Lisboa, 1903, pag. 54.

(©)Laguarda Trias, Rolando A. — El predescubrimiento del rio de la Plata por la expe-
dicion portuguesa de 1511-1512, Lisboa, 1973, pag. 156 y sig.

(DFernandez de Navarrete, Martin. — Coleccion de los viajes y descubrimientos que
hicieron por mar les espanoles desde el siglo XV, Madrid, 1929, t. I1l, pag. 127.
Coelho, José Ramos — Alguns documentos de Arquivo Nacional da Torre do Tombo,

Lisboa, 1892, pag. 262.

®) Historia da Colonizagdo portuguesa do Brasil, t. 11 pags. 373/4.



Solis debié haber llevado a Espana un ejemplar del Regimento do Estroldbio (del
que subsiste apenas el ejemplar llamado de Munich) que permitié a los espanoles entrar
en posesion de los procedimientos usados en Portugal para determinar la latitud geo-
grafica por medio de la altura meridiana del sol mediante las tablas de declinacién solar
contenidas en él. Por su condicion de piloto experimentado logré entrar en la Casa de
la Contratacién de Sevilla y concurrié a la junta de navegantes convocada por el rey D.
Fernando en Burgos em Marzo de 1508. En esa junta se resolvid el envio de una
armada al mando de Vicente Yanez Pinzén y Juan Diaz de Solis para buscar en Amé-
rica Central un estrecho o canal interocéanico.

Las desinteligencas entre los jefes dela armada motivaron que al regreso del viaje
infructuoso, en 1509, Juan Diaz de olis fuera a parar a la cércel. A fines de 1511 se lo
peso en libertad y se le indemnizé®. En 1512, a la muerte de Vespuci, fue designado
piloto mayor de Espana.

A 8 de Octubre de 1515, Juan Diaz de Solis al mando de trés carabelas artié rumbo
al rio de la Plata para comprobar si alli existia el canal interocéanico que propalaban
los portugueses. Anténio de Herrera es el historiador que suministra dates detallados
acerca del itinerario a lo largo de las costa del Brasil y de la navegacion en el estuario
rioplatense, pero el analisis critico de esos datos ha revelado la existencia de interpola-
ciones y anacronismos(!? lo que nos obliga a prescindir de tan dudosa fuente. El unico
informe fidedigno que ha llegado hasta nosotros es una breve noticia registrada por
Sancho de Matienzo en uno de los libros de contabilidad de la Casa de Contratacién
de Sevilla de la que era tesorero. Con arreglo al asiento de Matienzo sabemos que la
armada de Solis penetré en el estuario platense y loremontd hasta un “rio dulce de la
costa sur junto a la isla de Martin Garcia” donde los indios mataron a Solis y a 8 de sus
tripulantes. El lugar donde los indios mataron a Solis pertence a una de las bocas del
Espana, enla costa Argentina(!D,

En lo referente a los pilotos de la expedicién cabe mencionar, que cualquiera sea la
nacionalidad de Solis (cuestién atin noaclarada), fue indudablemente piloto portugués
de la casa da India de Lisboa, antes de ser promovido en Espana a piloto mayor del

cunado de Solis, pues éste habia vuelto a casarse en Espana; Torres fue quien asumi6 el
mando de la armada y condujo las carabelas a Espana, pero sélo llegaron dos de las
“trés naves, pues una de ellas naufragd en el puerto de los Patos, y los tripulantes se
salvaron, refugiandose en la costa inmediata, donde permanecieron largos anos.
Los nombres de los otros dos pilotos de la armada de Solis se desconocen; se sabe,
en cambio, que uno delso maestros era Diego Garcia, de nacionalidade portuguesa y
més tarde acreditado piloto(!?,

OYLaguarda Trias — EI predescubrimiento del rio de la Plata, pags. 25/35.

(0] aguarda Trias. — Rio de Janeiro — Histdria de sus denominaciones, Lisboa, 1972,
pag. 8 y sig.

UDE] lector puede encontrar mas detalles acerca de este hecho en nuestro articulo E/
lugar onde mataron a Juan Diaz de Solis (Suplemento dominical de El Dia, Montevi-
deo, 10 de Julio de 1983.

(12) E] dato se encontra en una informacién que Diego Garcia mandé hacer en Sevilla
el 16 de Agosto de 1530, acerca de lo ocurrido en el rio de la Plata con el capitan
general Sebastian Caboto; el testigo Juan de Junco declaré que Garcia habia sido
maestro de una de las carabelas de Solis (José Toribio Medina, Los vigjes de Diego
Garcia de Moguer, Santiago do Chile, 1908, pag. 257). A Anténio de Herrera hay que
adjudicar el dato de que Garcia era portugués.



Una memoria del mismo Diego Garcia, redactada hacia 1530, nos entera que del
riode la Plata, donde habia estado, coincidiendo con Caboto, entre 1528 y 1530, “esta
senal de plata que yo he traido, un hombre de los mios que dexé la otra vez que
descobri este rio, habra 15 anos, de una carabela que se nos perdi6 fue por tierra a este
rio del Paraguay e traxo dos o tres arrobas de plata”(!3),

La sucinta noticia de Diego Garcia es exacta en todos sus detalles; en ella alude a
Alejo Garcia verosimilmente pariente suyo (un hombre de los mios) como aprece tam-
bién desprender-se de la igualdad de apellidos Alejo Garcia, después de permanecer
buen nimero de anos en el puerto de los Patos, emprendié con Quatro de sus compa-
neros, naufragos de Solis como &l, una expedicién por tierra a los Andes peruanos para
saquear los templos incaicos; la acompanaban un exército de indios guaranies de la
costa del Brasil. Los aventureros lograron su propdsito y Alejo Garcia envié muestras
del oro conseuido al puerto de los Patos con el mulato Francisco Pacheco. Al regresar,
Alejo Garcia fue asesinado junto con sus companeros por los indios del Paraguay(!4).

(13 De la Memoria de Diego Garcia, publicada por primera vez por Varnhagen en
1852, se dispone de una edicién critica debida al P. Guillermo Furlong Cardiff Revista
de la Sociedad Amigos de la Arqueologia, tomo VII, 1933; hay separata fechada en 1935.

(14 La expedicién de Alejo Garcia fue estudada por el Dr. Manuel DOminguz en 1904
y por Enrique de Gandia en Histdria critica de los mitos de la conquista americana,
Madrid, 1929.



CAPITULO I

PILOTOS PORTUGUESES DE LAS EXPEDICIONES
EXPLORADORAS

La expedicién de Solis constituye la ultima fase de los viajes de descubrimiento al
rio de la Plata y asi la confirma el registro de este rio en un libro de geografia. En efecto,
la primera mencién del rio de la Plata aparece en 1519, fecha en que se publica en
Sevilla la Suma de Geografia de Martin Fernandez de Enciso, donde se lee la siguiente
noticia “Desde el rio de las bueltas fasta del cabo de Santa Maria ay ochenta leguas; et
el cabo de Santa Maria en XXXV grados; pasado este cabo entra un rio de mas de
veinte leguas de ancho a do ay gentes que comen carne Rumana”(!%)

Vamos a entrar, por tanto, en la etapa siguiente: los viajes de exploracién al rio.

1 — La expedicion de Magallanes no habia sido organizada para ir al rio de la
Plata sino para buscar un canal inter-ocednico que, una vez hallado, conduciria a las
ilas Molucas, situadas, segun Magallanes, enhemisferio espanol; no obstante, Magalla-
nes, al llegar al estudrio platense, penetrd en él y estuvo en el rio desde el 20 de Enero
de 1520 hasta el 2 de Febrero siguiente en que prosiguic viaje hacia el sur. La armada
magalldnica se componia de 5 naves y 4 de ellas llevaban pilotos portugueses.

En la nao capitana Trinidad iba de piloto Esteban Gomes. El piloto de la Santo
Antdnio, Juan Rodriguez de Mafra, era espanol El piloto de la Concepcion era Juan
Lopes de Carvalho; el de la Victoria Vasco Gallego y de la Santiago, Juan Serrano,
todos portugueses.

Veamos lo que sabe acerca delos pilotos magalldnicos. Aunque no se habia desig-
nado:piloto mayor de la armada, de hecho lo era Esteban Gomes por ejercer sucargo
en la nao capitana. Segun él cronista Antdnio Galvdo era natural de Porto5). Fue
nombrado piloto de la casa Contratacion de Sevilla el 10 de Febrero de 151817). Des-
pués de a invernada en San Julidn (31 de Marzo de 1520 al 24 de Agosto del mismo
ano) Gomes, fue traladado a la nao Santo Antdnio, lo que suponia un ???? de categoria
y motivd que, al llegar al estrecho (aun no del todo descubierto), amotinara la gente y
emprendiera con la nave el regresso a espana. A pesar del gravissimo delito en que
incurriera, Gomes logrd salir airosamente de esa prueba y en 1524 fue escogido para
dirigir una expedicion maritima que partio de la Coruna para tratar de descubrir en el
norte de América un paso interocéanico que permitiera llegar a las cotas del Catayo
oriental (China). Gomes regresd a lo diez meses después de haber explorado las costas
norte americanas senaladas en el mapa de Diego Ribeiro (1529) con el nobmre de
“Tierra de Estevan Gomez”. Pese a estes resultados infuctuosos, Gomes no perdio la
confianza de que gozaba en Espana y al organizar-se en 1535 la armada de Don Pedro
de Mendonza, destinada al rio de La Plata, Gomes fue designado piloto mayor de la
armada.

Una vez en el rio platense, Gomes se incorpord a la expedicion que al mando de
Juan de Ayolas tenia como objetivo la sierra de la Plata (Andes peruanos) a donde se
proponian llegar atravesando el Chaco; cuando regresaban, con sus cargas de oro,

“5). La Suma de Geografia (Sevilla, 1519) consta de 75 folios sin numerar, en escritura
gotica. En 1948, J. Ibanez Cerd4 publicé una edicion facsimilar.

U8 Antonio Galvdo, Tratado dos descubrimentos, Porto, 1944, pag. 194,

U7 Coleccion General de Documentos relativos a las islas Filipinas existentes en el
Archivo de Indias de Sevilla, Barcelona, 1918, tomo 1, pag. 153, documento 16.



fueron assessinados él y los ochenta sobrevivientes — en el puerto de la Candelaria
(latitud 19» 40’ sur) sobr el rio Paraguay por los indios payaguds%).

El piloto de la nao Santo Antonio, Juan Rodriguez de Mafra, vecino de Cadiz, era
el unico piloto espanol de la expedicion (excluido Andrés de San Martin, que, no
obstante figurar en las listas de tripulantes como piloto, no lo era sino cosmaografo).
Por error lo consideramos portugués en nuestro estudio Nave espanola descobre las
ilhas Malvinas en 1520 (Montevideo, 1983, pag. 66). Juan Rodriguez de Mafra, a raiz
de los cambios en la plana mayor de naves que debieron efectuarse después del motin
de Sa(llr;).luliéan, fue trasladado a la nao Concepcidn y en ella fallecié el 28 de Marzo de
152147,

Inicialmente en la nao Concepcidn el piloto era el portugués Juan Lopes de Carva-
1ho; en nuestro estudio Rio de Janeiro — Histdria de sus denominaciones (Lisboa,
1972, pag. 13 y siguientes) lo hemos identificado con el Juan Lopes Carvalho contra-
tado por Magallanes en 1519 para su expedicion; en 1511 desempenaba el cargo de
piloto en la nave Bretoa (metatesis de Bretoa) que habia partido de Lisboa para trans-
portar una carga de palo brasil acopiada en la factoria de Rio de Janeiro hasta la
capital portuguesa; a causa de hallarsela culpable de una sustraccién de herramientas
fue dejado en la factoria de Rio de Janeiro.

Debié ser recogido en 1516 por las carabelas de la expedicién de Solis que regressa-
ban a Espana al mando de Francisco Torres, pues en 1519 se encontraba en Sevilla,
desocupado.

Durante el viaje a lo alrgo de la costa brasilera, Carvalha se convirtio en el piloto de
confianza de Magallanes, quien lo nombré guia de la armada® y en San Julian lo
designo piloto dela nao capitana Trinidad, relegando a Gomez al pilotaje de la San
Antonio y mandando a Rodriguez de Mafra a la Concepcién, donde iba inicialmente
Carvalho.

Después de atravessar el Pacifico, atormentados por el hambre, llegaron las trés
naves de Magalhides a las islas Filipinas; el 27 de Abril de 1521 en Mactan, perecié
Magallanes y el 1.© de Mayo en Cebu se consumé la matanza de casi toda la plana
mayor de la armada, tras lo cual las naves se dirigieron a la isla de Bohol donde

(18) Gonzalo Fernandez de Oviedo, Historia General y Natural de las Indias, Madrid,
1852, tomo II, pag. 200.

U9 Coleccion de documentos de las Filipinas, Barcelona, 1920, tomo 111, pag. 289. En
El Predescubrimiento del rio de la Plata por la expedicion portuguesa de 1511-1512,
pag. 60, hemos afirmado que Juan Rodriguez de Mafra era portugués y lo mismo
hemos aseverado en Nave espanola descubre las islas malvinas, Montevideo, 1983, ng.
66. Debemos rectificar lo dicho com arreglo a lo expuesto por Alicia B. Gould en
Nueva Lista documentada de los tripulantes de Colon en 1492 (Madrid, 1984, pag. 262)
donde la abnegada investigadora aclara que Rodriguez de Mafra era hermano de
Diego de Lopo y portanto espanol, vecino de Palos; fue tripulante en el tercer viaje de
Colén (1948).

(@91 aguarda Trias. — Rio de Janeiro — Histdria de sus denominaciones, Lisboa,
1972, pag. 14. Segln la carta escrita en Sevilla el 12 de Mayo de 1521 por el contador
de la Casa de Contratacion Juan Lépez de Recalde (Navarrete, Coleccion, tomo 1V,
pag. 201-208) “llegados a la costa del Brasil tomaron agua y lena, e dio cargo a Juan
Lopez Caraballo dando el farol en la nao Concepcién para que tirasse €l camino la
costa adelante, el qual diz que se allegé tanto a tierra una y dos veces que si no fuera
por Esteban Gomez que iba con el dicho Magallanes, hubieran dado al través en la
costa”. La insidia de la los sublevados de la San Antonio que se refleja en el relato de
Recalde estan desmentidas por los hechos, ya que Magallanes siguié confiando mas en
Lopez de Carvalho que en Esteban Gomez al salir de San Julidn lo nombré piloto de la
Trinidad en lugar de Esteban Gomez.



decidieron que mar la nao Concepcidn por falta de gente para tripularla; alli se aligi6 al
piloto Lépez de Carvalho, capitan general de la armada®) y a Gongalo Gémez de
Espinosa, capitan de la Victoria.

Alcanzadas las islas Molucas y cargadas las naves de especies, se decidi6 el regresso
a Espana, pero sélo pudo hacerlo la Victora el 21 de Diciembre de 1521 pues una via
de agua impidi6 la partida de la Trinidad que debié quedarse en Tidore mientras se
reac?;lzc)iicionaba; en esas circuntancias muiré Lopez de Carvalho el 14 de Febrero de
15229,

En la nao Victoria el piloto era Vasco Gallego, portugués; habia sido nombrado
piloto de la casa de Contratacidon el 12 de Junio de 1514 y fallecié a bordo de su nave el
21 de Febrero de 152133,

Cuando la armada magalldnica parti6 de Espana la nao Santiago levaba como
capitan y piloto a Juan Serrano, natural de Freixial, segun afirma la carta del factor
portugués de Sevilla, Sebastian Alvarez, a D. Manuel I con fecha 18 de Julio de
1519, Fue nombrado piloto el 8 de Febrero de 1514. Después de la pérdida de la
Santiago, por haberse hundido el 22 de Mayo de 1520, fue nombrado capitin de la
Concepcidn esta el 27 de Abril de 1521 en que por muerte de Magallanes fue desig-
nado, junto con Duarte Barbosa para ejercer el mando supremo de la armada magalla-
nica. Efimero fue su mando pues el 1.° de Mayo de 1521 pareci6 en el banquete de
Cebt2.

2 — La expedicion portuguesa de Cristobal Jaques (1521) — Siguiendo al plan
decenal sguido en Portugal para los viajes maritimos al rio de la Plata, el rey D. Manuel
en 1521 armé dos navios cuya jefatura confié a Cristobal Jaques; nada dice el infor-
mante acerca del destino de estos barcos(®) pero los datos consignados en una carta del
embajador espanol en Portugal Juan de Ziiniga, fechada en Evora el 27 de Julio de 1524
y escuetas noticias registradas por Luis Ramirez, tripulande la expedicién de Caboto,
en su carta del 10 de Julio de 1528, nos han permitido establécer todo lo que se sabe del
viaje de Jaques®? a quien corresponde adjudicar el descubrimiento del rio Parana. La

21 Navarrete, que no se habia enterado de la substitucién de Esteban Gomez por
Carvalho afirma que este “fue elevado a capitan general desde su cargo de piloto de la
Concepcion” (Coleccidn, tomo 1V, pag. 67).

QD Coleccion de docuentos de las islas Filipinas, tomo 111, pag. 316-317.

@3 Coleccion de documentos de las islas Filipinas, tomo 1, pags. 71 y 209; tomo I1I,
Pag. 289.

(4 Navarrete, Coleccién, tomo IV, pag. 155, documentos X1. El factor Alvarez sélo
senala la nacionalidd portuguesa de Serrano; el dato de ser originario de Freixial figura
en el Visconde de Lagoa (Magallanes, tomo I, pag. 307) sin que sepamos de donde
procede.

@3 Coleccion de documentos de las islas Filipinas, tomo 111, pag. 291.

(26) Seguimos al genealogista José Freire Montarroio Mascarenhas, segun puede ver el
lector si acude a nuestro estudio La expediccion de Cristdbal Jaques al riode la Plata en
1521 (Montevideo, 1964, pag. 12).

(27) Ademas del estudic®mencionado en la nota que antecede sobre la expedicion de
Jaques, hemos vuelto a tratar el tema en la Histdria naval Brasileira, primeiro volume,
tomo I, capitulo 5, titulado Cristévdo Jaques e as armadas guarda-costas, pags. 247-288
(Rio de Janeiro, 1975).



carta de Luis Ramorez atestigua que Jaques habia estado en el rio de la Plata: “Cristo-
bal Jaques capitan del rey de Portual que otra vea como tengo dito havia venido a este
Rio de Solis y prometi6 al dicho Francisco del puerto que alli allamos que bolberia™28),

De los procesos seguidos a Caboto a su regreso a Espana (1530) surge que €l encon-
tré en la factoria de Pernambuco en Junio de 1526 a uno de los pilotos de Cristobal
Jaques, llamado Jorge Gomez, que habia dejado desterrado en la factoria a su regreso
por no sabemos que faltas. Aunque nada dicen los documentos queda fuera de toda
duda que Jorge Gomez era de nacionalidad portuguesa, si bien nada se conoce acerca

de su vida.

3 — La expediciodn espanola de Sebastidn Caboto (1527-129). — En virtud de haber
estudiado esta expedicion para la Histdria Naval Brasileira coordinada por el capitin
de mar y guerra Max Justo Guedes (Primeiro volume — tomo I, Rio de Janeiro, 1975,
pag. 301-338). Sélo nos referimos aqui a lo relacionado con el tema. El capitdn general
de esta armada era el veneciano, criado en Inglaterra, Sebastian Caboto, en ese tiempo
piloto mayor de Espana y cosmégrafo real. El viaje, de cardcter estritamente comercial,
estaba destinado al Extremo Oriente pero Caboto, en uso de sus facultades, al llegar la
armada a Pernambuco, en Junio de 1526, después de oir a los portugueses de la factoria
de palo brasil instalada en ese puerto, resolvié cambiar de rumbo y dirigirse al rio de la
Plata. Los principales informantes de Caboto fueron el factor Manuel de Braga y el
piloo Jorge Gomez que habia ido con Cristébal Jaques en su viaje de 1521 al estuario
rioplatense y no cesaba de ponderar que era la via de acceso a la sierra de la Plata,
nombre con que designaba al Pertd de los Incas. En Pernambuco permanecié Caboto
hasta fines de Setiembre de 1526 esperando los vientos favorables del nordeste, llegando
al rio de la Plata en Febrero de 1527; lievaba consigo al piloto portugués Jorge Gomez.

Los cargos depiloto en la armada de Caboto no eran desempenados por portugue-
ses; en la nao capitana, Santa Maria de la Concepcién, desempenaba el cargo de piloto
mayor el griego Miguel de Rodas, sobreviviente de la expedicion de Magallanes, en
cuya nave Victoria habia ejercido las funciones ¢ contramestre y luego de maestre(®);
en la nave portuguesa Santa Maria del espinar el piloto era el inglés Enrique Patimer(0).
en la nao Trinidad el piloto se llamaba Pero Fernandez y nada sabemos de su
nacionalidad.

En calidad de simples marinero viajaba en la armada de Caboto, Rodrigo Alvares,
el antiguo piloto de la nao capitana de Esteban Froes, en el viaje de 1511-1512. Pese a
la modesta condicién a que se veia reducido, Rodrigo Alvares no tard6 en destacarse.
Cuando se encontraban cerca del estuario platense y los pilotos titulares andaban deso-
rientados, Rodrigo Alvares reconocié e identifico a las actuales isletas de Torres, en la
costa del departamento uruguayo de Rocha, lo cual permitié a la armada una buena
recalada. Caboto, agredecido impuso a las islas el nombre de islas de Rodrigo Alvares y
asf las registré Alonso de Santa Cruz, veedor de los armadores en la armada de Caboto,
cuando compusé mds tarde su Islario General de todas las iglas del mundo, donde se
lee: “antes de entrar en el rio de la Plata ny quatro e cinco isletas las quales van puestas
de levante a poniente unas en pos de otras apartadas por una y media legua que se
llaman islas de Rodrigo Alvares por las aver descubierto un piloto que con nos otros

(28) Madero, Eduardo. — Histdria del Puerto de Buenos Aires, Buenos Aires, 1939,
pag. 393. Cf. Laguarda Trias, La expedicion Jaques al Rio de la Plata en 1521, pag. 35.

9 Visconde Lagoa, Ferndo de Magalhdes, Lisboa, 1938, tomo I, pag. 284.

(30) Medina, José Toribio. — Elveneciano Sebastidn Caboto al servicio de Espafia, Santiago
do Chile, 1902, tomo I, pag. 106.



llevavamos dicho ais”®D. Las islas de Rodrigo Alvares continuaron apareciendo en la
cartografia de origen espanol hasta ser suprimidas por el gedgrafo espanol Juan Lopez
de Velasco, hacia 1570.

La competencia professional de Rodrigo Alvares fue aprovechaa por Caboto al
tener que solicitr ayuda de Espana. Resolvié entonces enviar la carabela San Gabriel
con personal de su confianza y nombré para ejercer el mando a Fernando Calderén y a
Roger Barlowjeligié como piloto o Rodrigo Alvares.

Alvares condujo la carabela a Lisboa, escala innecesaria, donde llegd a mediados de
Octubre de 1528. Los portugueses se enteraron asi de las portentosas nuevas de que
eran portadores los de la carabela; en los primeros dias de Noviembre de 1528 la
carabela llegé a Sevilla donde nada se resolvié de inmediato. Por carta de Francisco
Dias, agente portugués en Sevilla, escrita al rey D. Juan Il sabemos que Rodrigo
Alvares deambul6 por Sevilla en compania de cierto cartégrafo portugués chamado
Juan Rodriguez, que habia passado a Espana en busca de mejor suerte. en 1530, la
Corte Espanola resolvié enviar al rio de la Plata la misma carabela en que habian
venido Calderén y Barlow y se convocé a sus tripulantes pero Rodrigo Alvares no
pudo ser localizado.(32)

4 — La expedicion espanola del portugués Diego Garcia (1528-1529). Segun el cro-
nista Antonio de Herrera, Diego Garcia era piloto portugués®? y asi lo confirma la
documentacién coetanea. Formé parte, como maestre de uma nave de la expedicion de
Juan Diaz de Solis al rio de la Plata (1415-1516)34.

La existéncia de mas de um piloto del mismo nombre (como Diego garcia de Tri-
gueros) ha dificultado la labor historiografica.

El 10 de Febrero de 1526 el rey firmaba con el conde de Andrada y Cristobal de
Haro unas capitulaciones para enviar una armada al mando de Diego Garcia, piloto,
compuesta de una carabela de 50 a cien toneles y un patax de 25 a trinta toneles y un
bergantin de remos en piezas para armar en el lugar de empleo. Segun Garcia, en una
memoria compuesta en 1530, se le dié una nave mayor de lo estipulado aunque no
indica cual era su tonelaje ni su nombre; en vez de un patax se le entregé un galedn
llamado Nuestra Senora del Rosario que debia ir al mando del piloto Rodrigo Darias;
la tripulacién sumaba unos cien hombres. Aunque garcia en su citada relacién afirma
que el viaje de ida se efectud en los anos de 1526 y 1527, debe lerse 1527 y 1528.

6D Santa Cruz, Alonso de. — ???? General de todas las islas del mundo, Madrid, 1918,
pag. 549.

2 Laguarda Trias, Rolando. — El Predescubrimiento del Rio de la Plata, pag. 116.

B3 Herrera, Anténio de. — Histdria General de los hechos de los castellanos en las
islas y tierra firme del mar dceano, Madrid, 1726, década 3, libro 4, pag,. 1.

(4 Medina, José Toribio. — Los viajes de Diego Garcia de Moguer al Rio de la Plata
(Santiago do Chile, 1908, pags. 247-267). En la informacién hecha en Sevilla a poticion
del capitan Diego Garcia acerca de todo lo ocurrido en el Rio de la Plata con el capitin
general Sebastian Caboto (10 de Agosto de 1530), el testigo Alonso de Santa Cruz
respondiendo a la segunda pregunta, declaré: “que oy6 decir alli en aquella tierra que
se disse Rio de Solis dos cristianos que estaban all4, el uno nombrado Enrique Montes
y el otro un alferez que el dicho Diego Garcia capitan llevaba consigo, que no se
acuerda como se llamaba, como el Diego Garcia, capitdn, habia ido en compania de
Juan Diaz de Solis a descubrir aquella tierra” (pag. 253).

Juan de Junco contestando a la misma pregunta afirmo que oy6 decir que el dicho
capitan Diego Garcia habia ido en compania de Juan de Solis por maestre de una nao
en quellas partes (pag. 257).



carta de Luis Ramorez atestigua que Jaques habia estado en el rio de la Plata: “Cristo-
bal Jaques capitan del rey de Portual que otra vea como tengo dito havia venido a este
Rio de Solis y prometi6 al dicho Francisco del puerto que alli allamos que bolberia™(®),

De los procesos seguidos a Caboto a su regreso a Espana (1530) surge que ¢l encon-
tré en la factoria de Pernambuco en Junio de 1526 a uno de los pilotos de Cristobal
Jaques, llamado Jorge Gomez, que habia dejado desterrado en la factoria a su regreso
por no sabemos que faltas. Aunque nada dicen los documentos queda fuera de toda
duda que Jorge Gomez era de nacionalidad portuguesa, si bien nada se conoce acerca
de su vida.

3 — La expedicion espanola de Sebastidn Caboto (1527-129). — En virtud de haber
estudiado esta expedicion para la Histdria Naval Brasileira coordinada por el capitan
de mar y guerra Max Justo Guedes (Primeiro volume — tomo I, Rio de Janeiro, 1975,
pag. 301-338). Sélo nos referimos aqui a lo relacionado con el tema. El capitan general
de esta armada era el veneciano, criado en Inglaterra, Sebastian Caboto, en ese tiempo
piloto mayor de Espana y cosmégrafo real. El viaje, de caracter estritamente comercial,
estaba destinado al Extremo Oriente pero Caboto, en uso de sus facultades, al llegar la
armada a Pernambuco, en Junio de 1526, después de oir a los portugueses de la factoria
de palo brasil instalada en ese puerto, resolvié cambiar de rumbo y dirigirse al rio de la
Plata. Los principales informantes de Caboto fueron el factor Manuel de Braga y el
piloo Jorge Gomez que habia ido con Cristébal Jaques en su viaje de 1521 al estuario
rioplatense y no cesaba de ponderar que era la via de acceso a la sierra de la Plata,
nombre con que designaba al Peru de los Incas. En Pernambuco permanecié Caboto
hasta fines de Setiembre de 1526 esperando los vientos favorables del nordeste, llegando
al rio de la Plata en Febrero de 1527; llevaba consigo al piloto portugués Jorge Gomez.

Los cargos depiloto en la armada de Caboto no eran desempenados por portugue-
ses; en la nao capitana, Santa Maria de la Concepcion, desempenaba el cargo de piloto
mayor el griego Miguel de Rodas, sobreviviente de la expedicion de Magallanes, en
cuya nave Victoria habia ejercido las funciones ¢ contramestre y luego de maestre(®);
en la nave portuguesa Santa Maria del espinar el piloto era el inglés Enrique Patimer(9,
en la nao Trinidad el piloto se llamaba Pero Fernandez y nada sabemos de su
nacionalidad.

En calidad de simples marinero viajaba en la armada de Caboto, Rodrigo Alvares,
el antiguo piloto de la nao capitana de Esteban Froes, en el viaje de 1511-1512. Pese a
la modesta condicion a que se veia reducido, Rodrigo Alvares no tardé en destacarse.
Cuando se encontraban cerca del estuario platense y los pilotos titulares andaban deso-
rientados, Rodrigo Alvares reconocié e identifico a las actuales isletas de Torres, en la
costa del departamento uruguayo de Rocha, lo cual permiti6 a la armada una buena
recalada. Caboto, agredecido impuso a las islas el nombre de islas de Rodrigo Alvares y
asi las registré Alonso de Santa Cruz, veedor de los armadores en la armada de Caboto,
cuando compusé més tarde su Islario General de todas las iglas del mundo, donde se
lee: “antes de entrar en el rio de la Plata ny quatro e cinco isletas las quales van puestas
de levante a poniente unas en pos de otras apartadas por una y media legua que se
llaman islas de Rodrigo Alvares por las aver descubierto un piloto que con nos otros

(28) Madero, Eduardo. — Histdria del Puerto de Buenos Aires, Buenos Aires, 1939,
pag. 393. Cf. Laguarda Trias, La expedicion Jaques al Rio de la Plata en 1521, pag. 35.

@9 vVisconde Lagoa, Ferndo de Magalhdes, Lisboa, 1938, tomo I, pdg. 284.

(30) Medina, José Toribio. — El veneciano Sebastidn Caboto al servicio de Espafia, Santiago
do Chile, 1902, tomo 1, pag. 106.



Hlevavamos dicho ais”GD. Las islas de Rodrigo Alvares continuaron apareciendo en la
cartografia de origen espanol hasta ser suprimidas por el gedgrafo espanol Juan Lopez
de Velasco, hacia 1570.

La competencia professional de Rodrigo Alvares fue aprovechaa por Caboto al
tener que solicitr ayuda de Espana. Resolvié entonces enviar la carabela San Gabriel
con personal de su confianza y nombr6 para ejercer el mando a Fernando Calderén y a
Roger Barlowjeligié como piloto o Rodrigo Alvares.

Alvares condujo la carabela a Lisboa, escala innecesaria, donde lleg6 a mediados de
Octubre de 1528. Los portugueses se enteraron asi de las portentosas nuevas de que
eran portadores los de la carabela; en los primeros dias de Noviembre de 1528 la
carabela llegé a Sevilla donde nada se resolvié de inmediato. Por carta de Francisco
Dias, agente portugués en Sevilla, escrita al rey D. Juan Il sabemos que Rodrigo
Alvares deambul6 por Sevilla en compania de cierto cartégrafo portugués chamado
Juan Rodriguez, que habia passado a Espana en busca de mejor suerte. en 1530, la
Corte Espanola resolvié enviar al rio de la Plata la misma carabela en que habian
venido Calderén y Barlow y se convocé a sus tripulantes pero Rodrigo Alvares no
pudo ser localizado.3?)

4 — La expedicion espanola del portugués Diego Garcia (1528-1529). Segtin el cro-
nista Antonio de Herrera, Diego Garcia era piloto portugués(3®) y asi lo confirma la
documentacién coetdnea. Formé parte, como maestre de uma nave de la expedicién de
Juan Diaz de Solis al rio de la Plata (1415-1516)G%.

La existéncia de mas de um piloto del mismo nombre (como Diego garcia de Tri-
gueros) ha dificultado la labor historiografica.

El 10 de Febrero de 1526 el rey firmaba con el conde de Andrada y Cristébal de
Haro unas capitulaciones para enviar una armada al mando de Diego Garcia, piloto,
compuesta de una carabela de 50 a cien toneles y un patax de 25 a trinta toneles y un
bergantin de remos en piezas para armar en el lugar de emple6. Segin Garcia, en una
memoria compuesta en 1530, se le di6 una nave mayor de lo estipulado aunque no
indica cual era su tonelaje ni su nombre; en vez de un patax se le entregé un galeén
llamado Nuestra Senora del Rosario que debia ir al mando del piloto Rodrigo Darias;
la tripulacion sumaba unos cien hombres. Aunque garcia en su citada relacién afirma
que el viaje de ida se efectud en los anos de 1526 y 1527, debe lerse 1527 y 1528.

GD santa Cruz, Alonso de. — ???? General de todas las islas del mundo, Madrid, 1918,
pag. 549.

G2) Laguarda Trias, Rolando. — EI Predescubrimiento del Rio de la Plata, pag. 116.

(3) Herrera, Anténio de. — Histdria General de los hechos de los castellanos en las
islas y tierra firme del mar dceano, Madrid, 1726, década 3, libro 4, pag. 1.

(4 Medina, José Toribio. — Los viajes de Diego Garcia de Moguer al Rio de la Plata
(Santiago do Chile, 1908, pags. 247-267). En la informacién hecha en Sevilla a poticion
del capitan Diego Garcia acerca de todo lo ocurrido en el Rio de la Plata con el capitan
general Sebastidn Caboto (10 de Agosto de 1530), el testigo Alonso de Santa Cruz
respondiendo a la segunda pregunta, declaré: “que oyé decir alla en aquella tierra que
se disse Rio de Solis dos cristianos que estaban alla, el uno nombrado Enrique Montes
y el otro un alferez que el dicho Diego Garcia capitan llevaba consigo, que no se
acuerda como se llamaba, como el Diego Garcia, capitan, habia ido en compania de
Juan Diaz de Solis a descubrir aquella tierra” (pag. 253).

Juan de Junco contestando a la misma pregunta afirmé que oyé decir que el dicho
capitan Diego Garcia habia ido en compania de Juan de Solis por maestre de una nao
en quellas partes (pag. 257).



ciaron su regreso a Espana‘®¥. Rolon aunque no era piloto, acreditd maravillosas dotes
marineras al efectuar en un bote un recorrido de 200 léguas oceanicas en pleno
invierno.

Tres dias después de haber partido la expedicién de Ayolas, llegé a Buenos Aires
Gonzalo de Mendonza con la nao Santa Catalina, trayendo no sélo abundantes viveres
sino algunos europeos que vivian en la costa del Brasil; el mas destacado fue el portu-
gués Hernando de Ribera, natural de Algarve, casado con Margarita Peres y antiguo
expedicionario de Caboto. Al enterar-se de la expedicion de Ayolas a la sierra de la
Plata manifesté6 a Mendoza que lo exiguo del contingente — 160 hombres — los expo-
nia a gravissimos peligros. Mendoza resolvié entences enviar una expedicion de socorro
para la cual Hernando de Ribera construyé un berganin. La nueva expedicion se com-
ponia de sessenta hombres en trés bergantines y sali6 el 15 de Jenero de 1537 al mando
del capitan Juan de Salazar de Espinosa; de ella tormaba parte Gonzalo de Mendoza y
Hernando de Ribera. La expedicion llegé al puerto de la Candelaria (19° 40° de latitud
sur) donde se encontraba Irala esperando el regresso de Ayolas. Al regresso el 15 de
Agosto de 1537, Juan de Salazar fundé la casa fuerte de la Assuncion.

El mal estado de salud de Mendoza le obligé a abandonar la conquista y el 22 de
Abril de 1537 parti6 de Buenos Aires en la nao capitana Magdalena y el galeon San-
tantdn; le acompanaban 250 hombres entre los que iba el portugués Gonzalo de
Acosta; el 23 de Junio de 1537 moria el adelantado en alta mar. La Magdalena llegd a
los Azores el 26 de Julio y alli, en la isla Tercera, se entrevist6 Gonzalo de Acosta com
Alvar Nunez Cabeza de Vaca que volvia a Espana después de passar toda classe de
penalidades en ¢l Nuevo Mundo'3).

En Abril de 1538 arribé a Buenos Aires la nave Santa Maria del saonés Leone
Pancaldo, antigo expedicionario de Magallanes, guien no habiendo podido atravesar el
estrecho de Magallanes, se dirigi6 al rio de la Plata. Coincidi6 la arribada de Pancaldo
con la llegada de la carabela Santa Catalina, que al mando del piloto Anténio Lépez de
Aguiar, venia de Espana, enviada por el apoderado de Mendoza, Martin de Orduna.
Lépez de Aguiar obligé a Pancaldo le pagara los servicios que le presté como pratico
del rio, por conducirlo a Buenos Airest®).

El 3 de Junio de 1538, Francisco Ruiz Galan, que gobernaba en Buenos Aires por
poder de Mendonza despacho al galeén la Anunciada, al mando de Gonzalo de Men-
doza con la misién de traer viveres del Brasil®?), la Anunciada, al llegar a la isla de
Santa Catalina se encontrd con la nao Santiago (apodada la Maranona, del nombre del
propietario capitdn Cristébal Frias Maranén) que venia al rio de la Plata trayendo a su
bordo, como capitan al veedor de S.M. Alonso de Cabrera. Con anterioridad al
encuentro con la Anunciada, la Maranona habia tratado trés vezes consecutivas de
embocar el rio de la Plata sin haberlo podido conseguir, por lo cual Cabrera resolvio
dejarse guiar por Gonzalo de Mendoza y juntos emprendieron viaje. En la boca del rio
una tormenta hizo naufragar a la Anunciada (Noviembre de 1538( con pérdida de
algunos tripulantes; el resto con ayuda de un batel prosiguieron a lo largo de la costa
norte hasta encontrar a la Maranona fondeada en la isla de San Gabriel. Desde alli
passaron todos a Buenos Aires. En la Maranona venia como piloto el portugués
Jacome Luis y otro piloto lamado Benito Luis, también portugués y quiza familiar del
primero nombrado®®®).

(4 Gandia, ob. cit. pags. 42 y 43.

(55 Groussac, Paul. — Mendoza y Caray, Buenos Aires, 1949, tomo I, pag. 234.
(56) Gandia, ob. cit., pags. 74-75.

(7 Gandia, ob. y lug. cit.

(58) Lafuente Machain, Los conquistadores del Rio de la Plata, pags. 375 e 376.



En Febrero de 1539, a raiz de la pérdida de la nao de Pancaldo en ¢l Riachuelo y de_
la nao Maranona en el mismo puerto, Francisco Ruiz Galdn, que gobernaba en Buenos
Aires, mandé efectuar una informacion acerca de la condiciones del Riachuelo como
puerto y los pilotos de Mendoza emitieron su parecer, que fue favorable®®®. En Abril
del mismo ano se resolvi6 enviar a Espana a la nao Trinidad de la armada de Mendoza
y a la carabela Santa Catalina de Anténio Lopez de Aguiar, al mando de éste; el Rio
de la Plata quedo asi sin naves de alto bordo para sus comunicaciones ocednicas y
reduzido a un completo aislamiento que Irala perfeccioné en 1514 con la destrucciéon
-—mas que despoblacion — de Buenos Aires pues no se limitd a llevar a sus habitantes
a la Assuncion sino que destruyoé las casas e incendi6 la iglesia. Cuando Irala se creia
libre de competidores, la corona espanola designé en 1540 a Alvar Nunez Cabeza de
Vaca, segundo adelantado del rio de la Plata.

De los cuatro barcos que componian la armada de Alvar Nunez, cuyo piloto mayor
era Gonzalo de Acosta, s6lo una carabela lleg6 al rio de la Plata, en viaje fugaz a la
Assuncion; los demas barcos se perdieron en las costas del Brasil. Por otra parte, Alvar
Nunez al enterarse de que no poderia remontar el Parana con los caballos que llevaba,
decidioé transladar-se por tierra a la Assuncién desde la boca del rio Itabuci; de la
columa terrestre formaba parte el piloto Gonzalo de Acosta. Alvar Ninez assumid el
poder el 11 de Marzo de 1542 y el 24 de Abril de 1544 fue depuesto por un motin. Se
prepard una carabela para enviar a Alvar Nunez a Espana y se nombé a Gonzalo de
Acosta piloto de la embarcacion que recibid el expressivo nombre de “Comuneros”.
Aunque Caboto ya habia enviado a Espana a la carabela San Gabriel en viaje aislado,
es con la carabela Comuneros (1545) que se inicia la navegaciéon oceanica con barcos
sueltos que en lo sucessivo, iba a ser el sistema normal empleado.

De la expedicion siguiente — la de Sanabria — partié de Sanlticar en 1550, no
trataremos, pues aparte de que no llevaba pilotos portugueses (Juan Sanchez de
Vizeaya espanol era el piloto mayor) no llegé al rio de la Plata pues se detuvo en la
costa del Brasil donde se perdieron los barcos de la misma y sus tripulantes y pasajeros
se assentaron en la poblacion de San Francisco donde permaneceram algunos anos.

2 — La expedicion espanola de Martin de Orue (1555). La finalidad de esta expedi-
cién fue la de conducir al'rio de la Plata al obispo de la sede, Pedro Fernandez de la
Torre, y 48 pasajeros. Se componia de una nave grande, llamada Nuestra Senhora de la
Consolacién, y dos bergantines: el llamado Todos los Santos piloteado por Gonzalo de
Acosta, nuestro conocido portugués, y el otro por Jacome Luis, también portugués,
segun sabemos.

La expedicion parti6 de Sanlucar el 28 de Agosto de 1555; quando llegaba frente a
San Vicente ocurrié una sublevacidén en el bergantin Todos los Santos por lo cual
Acosta se vid obrigado a dejar en esse puerto brasileiro a 12 sublevados. Las naves
llegaron al Rio de la Plata y fondearon en la isla de San Gabriel, siguiende para la
Assuncién Orte con el obispo y los pasajeros en los dos bergantines, mientras perma-
necia en San Gabriel la nao grande a cargo de Gonzalo de Acosta. Los bergantines
llegaron a la Assuncidn, tras una accidentada navegacion en que los indios riberenos
fecharon a los tripulantes y hasta hirieron al obispo, ¢l dia 1 de Abril de 1556; inmedia-
tamente comenzo a orgarnizarse el viaje de regresso a Espana.

En la primera quinzena de Julio partié de la Assuncién a cargo de Pedro de Segura
un bergantin con 30 hombres que regressavan a Espana. Garcia Rodriguez de Vergara
fue el encargado de la capitania de la nave grande y Jacome Luis del pilotaje. Gonzalo
de Acosta abandond la nao Nuestra Senora de la Consolacién y se embarcé en el
bergantin de Segura con destino a la Assuncién. La nave grande llegd a Sevilla en
Enero de 1557(60).

9 Groussac, Anales de la Biblioteca, tomo VIII, Buenos Aires, 1912, pag. 269 y sig.
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ciaron su regreso a Espana‘3¥. Rolén aunque no era piloto, acredité maravillosas dotes
marineras al efectuar en un bote un recorrido de 200 léguas ocednicas en pleno
invierno.

Tres dias después de haber partido la expedicion de Ayolas, llegd a Buenos Aires
Gonzalo de Mendonza con la nao Santa Catalina, trayendo no sélo abundantes viveres
sino algunos europeos que vivian en la costa del Brasil; el mas destacado fue el portu-
gués Hernando de Ribera, natural de Algarve, casado con Margarita Peres y antiguo
expedicionario de Caboto. Al enterar-se de la expedicion de Ayolas a la sierra de la
Plata manifesté a Mendoza que lo exiguo del contingente — 160 hombres — los expo-
nia a gravissimos peligros. Mendoza resolvid entences enviar una expedicion de socorro
para la cual Hernando de Ribera construyd un berganin. La nueva expedicién se com-
ponia de sessenta hombres en trés bergantines y sali6 el 15 de Jenero de 1537 al mando
del capitan Juan de Salazar de Espinosa; de ella tormaba parte Gonzalo de Mendoza y
Hernando de Ribera. La expedicién llegé al puerto de la Candelaria (19° 40’ de latitud
sur) donde se encontraba Irala esperando el regresso de Ayolas. Al regresso el 15 de
Agosto de 1537, Juan de Salazar fundé la casa fuerte de la Assuncion.

El mal estado de salud de Mendoza le obligé a abandonar la conquista y el 22 de
Abril de 1537 partié de Buenos Aires en la nao capitana Magdalena y el galedn San-
tantén; le acompanaban 250 hombres entre los que iba el portugués Gonzalo de
Acosta; el 23 de Junio de 1537 moria el adelantado en alta mar. La Magdalena lleg6 a
los Azores el 26 de Julio y alli, en la isla Tercera, se entrevisté Gonzalo de Acosta com
Alvar Nunez Cabeza de Vaca que volvia a Espana después de passar toda classe de

penalidades en el Nuevo Mundo(3¥.
En Abril de 1538 arribé a Buenos Aires la nave Santa Maria del saonés Leone

Pancaldo, antigo expedicionario de Magallanes, quien no habiendo podido atravesar el
estrecho de Magallanes, se dirigi6 al rio de la Plata. Coincidi6 la arribada de Pancaldo
con la llegada de la carabela Santa Catalina, que al mando del piloto Anténio Lopez de
Aguiar, venia de Espana, enviada por el apoderado de Mendoza, Martin de Orduna.
Lépez de Aguiar obligé a Pancaldo le pagara los servicios que le prestd como pratico
del rio, por conducirlo a Buenos Aires39).

El 3 de Junio de 1538, Francisco Ruiz Galan, que gobernaba en Buenos Aires por
poder de Mendonza despaché al galedn la Anunciada, al mando de Gonzalo de Men-
doza con la mision de traer viveres del Brasil®?), la Anunciada, al llegar a la isla de
Santa Catalina se encontré con la nao Santiago (apodada la Maranona, del nombre del
propietario capitan Cristobal Frias Maranon) que venia al rio de la Plata trayendo a su
bordo, como capitan al veedor de S.M. Alonso de Cabrera. Con anterioridad al
encuentro con la Anunciada, la Maranona habia tratado trés vezes consecutivas de
embocar el rio de !a Plata sin haberlo podido conseguir, por lo cual Cabrera resolvi6
dejarse guiar por Gonzalo de Mendoza y juntos emprendieron viaje. En la boca del rio
una tormenta hizo naufragar a la Anunciada (Noviembre de 1538( con pérdida de
algunos tripulantes; el resto con ayuda de un batel prosiguieron a lo largo de la costa
norte hasta encontrar a la Maranona fondeada en la isla de San Gabriel. Desde alli
passaron todos a Buenos Aires. En la Maranona venia como piloto el portugués
Jacome Luis y otro piloto llamado Benito Luis, también portugués y quiza familiar del
primero nombrado®®).

(4 Gandia, ob. cit. pags. 42 y 43.

55} Groussac, Paul. — Mendoza y Caray, Buenos Aires, 1949, tomo I, pag. 234.
(56) Gandia, ob. cit., pags. 74-75.

(7) Gandia, ob. y lug. cit.

(58) Lafuente Machain, Los conquistadores del Rio de la Plata, pags. 375 € 376.



En Febrero de 1539, a raiz de la pérdida de la nao de Pancaldo en el Riachuelo y de
la nao Maranona en el mismo puerto, Francisco Ruiz Galdn, que gobernaba en Buenos
Aires, mandé efectuar una informacion acerca de la condiciones del Riachuelo como
puerto y los pilotos de Mendoza emitieron su parecer, gue fue favorable®?. En Abril
del mismo ano se resolvi6 enviar a Espana a la nao Trinidad de la armada de Mendoza
y a la carabela Santa Catalina de Anténio Lopez de Aguiar, al mando de éste; el Rio
de la Plata quedé asi sin naves de alto bordo para sus comunicaciones oceanicas y
reduzido a un completo aislamiento que lrala perfecciondé en 1514 con la destruccion
—mas que despoblacién — de Buenos Aires pues no se limité a llevar a sus habitantes
a la Assuncion sino que destruyé las casas e incendi6 la iglesia. Cuando Irala se creia
libre de competidores, la corona espanola designo en 1540 a Alvar Nunez Cabeza de
Vaca, segundo adelantado del rio de la Plata.

De los cuatro barcos que componian la armada de Alvar Nunez, cuyo piloto mayor
era Gonzalo de Acosta, solo una carabela llegé al rio de la Plata, en viaje fugaz a la
Assuncién; los demas barcos se perdieron en las costas del Brasil. Por otra parte, Alvar
Nunez al enterarse de que no poderia remontar el Parana con los caballos gue llevaba,
decidi6 transladar-se por tierra a la Assuncién desde la boca del rio Itabuct; de la
columa terrestre formaba parte el piloto Gonzalo de Acosta. Alvar Ninez assumid el
poder el 11 de Marzo de 1542 y el 24 de Abril de 1544 fue depuesto por un motin. Se
prepar6 una carabela para enviar a Alvar Ntnez a Espana y se nombd a Gonzalo de
Acosta piloto de la embarcacién que recibi6 el expressivo nombre de “Comuneros”.
Aunque Caboto ya habia enviado a Espana a la carabela San Gabriel en viaje aislado,
es con la carabela Comuneros (1545) que se inicia la navegacion oceanica con barcos
sueltos que en lo sucessivo, iba a ser ¢l sistema normal empleado.

De la expedicién siguiente — la de Sanabria — partié de Sanlicar en 1550, no
trataremos, pues aparte de que no llevaba pilotos portugueses (Juan Sanchez de
Vizeaya espanol era el piloto mayor) no llegé al rio de la Plata pues se detuvo en la
costa del Brasil donde se perdieron los barcos de la misma y sus tripulantes y pasajeros
se assentaron en la poblacion de San Francisco donde permaneceram algunos anos.

2 — La expedicion espanola de Martin de Orue (1555). La finalidad de esta expedi-
cién fue la de conducir al rio de la Plata al obispo de la sede, Pedro Fernandez de la
Torre, y 48 pasajeros. Se componia de una nave grande, llamada Nuestra Senhora de la
Consolacién, y dos bergantines: el lamado Todos los Santos piloteado por Gonzalo de
Acosta, nuestro conocido portugués, y el otro por Jicome Luis, también portugués,
segun sabemos.

La expedicion partié de Sanltcar el 28 de Agosto de 1555; quando llegaba frente a
San Vicente ocurrié una sublevacién en el bergantin Todos los Santos por lo cual
Acosta se vié obrigado a dejar en esse puerto brasileiro a 12 sublevados. Las naves
llegaron al Rio de la Plata y fondearon en la isla de San Gabriel, siguiende para la
Assunciéon Orue con el obispo y los pasajeros en los dos bergantines, mientras perma-
necia en San Gabriel la nao grande a cargo de Gonzalo de Acosta. Los bergantines
llegaron a la Assuncién, tras una accidentada navegacién en que los indios riberenos
fecharon a los tripulantes y hasta hirieron al obispo, el dia 1 de Abril de 1556; inmedia-
tamente comenzd a orgarnizarse el viaje de regresso a Espana.

En la primera quinzena de Julio partié de la Assuncion a cargo de Pedro de Segura
un bergantin con 30 hombres que regressavan a Espana. Garcia Rodriguez de Vergara
fue el encargado de la capitania de la nave grande y Jacome Luis del pilotaje. Gonzalo
de Acosta abandoné la nao Nuestra Senora de la Consolacion y se embarcé en el
bergantin de Segura con destino a la Assuncién. La nave grande liegd a Sevilla en
Enero de 1557(0).

©9) Groussac, Anales de la Biblioteca, tomo VIII, Buenos Aires, 1912, pig. 269 v sig.
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3 — Expedicion espanola de Juan Ortiz de Zdrate. — Nombrado adelantado del
rio de la Plata el 10 de Julio de 1569, Juan Ortiz de Zarate no comenzé los preparati-
vos hasta 1571. Fleté dos viejos navios: el San Salvador, designado capitana de la
armada y la Concepcion que fue la almirante. A ellos se agreg6 el patache Nuestra
Senora de Gracia.

En 1572 Ortiz de Zarate comunicd tener dispuesta la armada, a la que habia incor-
porado el navio Santiago y la zabra Maria de los Cielos.

La armada partié de Sanlicar el 17 de Octubre de 1572 y llegd frente a la isla de
San Gabriel, en el rio de la Plata, el 26 de Noviembro de 1573; el largo tiempo insu-
mido en el viaje se debié a haber invernado en la costa del Brasil (Santa Catalina y
Mbiaza). No habian hecho mas que fondar las naves quando una rafaga de viento hizo

zozobrar la capitania y la almiranta.
Julian Ma. Rubio®! opina que la armada llevaba deficientes pilotos pero es dificil

pronunciarse acerca de si los percances ocurridos fueron debidos a impericia de los
pilotos o a contingencias de la navegacidn. Lo cierto es que los pilotos no perdieron su
crédito y el piloto mayor continué desempenando posteriormente cargos de su especia-
lidad y de confianza. Cosnta documentalmente que Ortiz de Zarate habia contratado

para la capitana gr almiranta a los pilotos portugueses .Al.varo Mrino Gallego(.éz.) y
Anténio Tagarro(®3 pero, por causas Gue ignoramos, desistieron de emprender viaje y

el adelantado contraté a otros dos, también portugueses, lo que supone gue o no abun-
daban los pilotos espanoles o que Ortiz de Zazate preferia a los portugueses.

El piloto mayor que iba en a nao San Salvador era Pero Dias, de nacionalidad
portuguesa(®¥. Gregéria Gomes, nascido en Lagos, era el piloto de la almiranta; murié
en la batalla contra los indigenas el 29 de Diciembre de 1573(6%. El piloto de la San-
tiago era Vicente Esteves también portugués(®?; en la misma nave Santiago iba Juan
Pinto, portugués que posteriormente desempenos funciones de piloto, segundo veremos.

4 — Los viajes de la carabela San Cristdbal de la Buena Ventura. — Los viajes
oceanicos de esta caravela pertencen a la categoria de barco alto pues los hizo nave-
gando aislamente o sin conserva.

La carabela fue construida en Assuncién del Paraguay por el carpintero de ribera,
Anténio Tomas, de nacionaliad portuguesa pues habia nascido em Viseu hacia 1520067,

Su construcion fue consequencia de la lucha entablada entre el obispo de la didcesis
fray Pedro Fernandez de la Torre y el teniente de Gobernador Felipe de Caceres que
terminé con el apresamiento y destitucién del ultimo en Julio de 1572. El teniente de
gobernador que le sustituy6, Martin Suarez de Toledo, fue quien ordend la construc-
cién de la carabela pues el obipos habia decidido llevar a Espana para que fuera jugado
por herejia, a su prisionero Caceres. El segundo semestre de 1572 fue empleado en la
cosntruccién de la carabela y en Abril de 1573 se embarcaron en ella el obispo, Caceres
y varios tripulantes. El mando de la nave fue confiado al capitan Ruy Diaz Melgarejo
quien llevaba ademas el cargo de procurador de la provincia. El pilotaje fue encomen-

61 Rybio, Julian Ma. — Exploracion y Conquista del Rio de la Plata, pag. 356.
(62) Lafuente Machain, Los Conquistadores del Rio de la Plata, pag. 387.

63) Lafuente Machain, ob. cit., pag. 644.

(64 L afuente Machain, ob. cit., pag. 179.

(65) Lafuente Machain, ob. cit., pag. 267.

(68) Lafuente Machain, ob. cit., pags. 211-212.
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dado al antiguo piloto de Mendoza, el portugués Jicome de Paiva que residia en la
Assuncién(08).

La San Cristobal illegé a San Vicente, Brasil, y alli encontré al patache Nuestra
Senora de Gracia, de la armada de Juan Ortiz de Zarate que se habia desgaritado y
hallado refugio en ese puerto. Ruy Diaz Melgarejo propuso regressar al rio de la Plata
a lo que se opuso el obispo, quien puso pleito a Melgarejo.

La muerte del obispo puso término a esas querellas; Caceres decidié marchar a la
peninsula para lo qual se embarcé en una nave portuguesa; por su parte, Diaz Melga-
rejo empreendi el regresso al rio de la Plata con la caravela San Cristébal. Llegé a la
isla de San Gabriel a fines de Enero de 1574 y alli encontré refugiados a los miembros
de la expedicidn de Ortiz de Zazate; para mejorar su situacién los trasladé a la isla de
Martin Garcia. Habiendo los expedicionarios recibido también la ayuda que habian
solicitado de Juan de Garay, teniente de gobernador del Rio de la Plata, resolvieron
fundar en las margens del rio San Salvador una poblacién a la que denominaron
“Cidade Zaratina”; el hecho ocurrié el 30 de Mayo de 1574.

El 14 de Diciembre de 1574, Ortiz de Zarate en compania de Ruy Melgarejo y 50
hombres emprendieron viaje en la carabela San Cristobal hacia Asuncién, donde llega-
ron el 8 de Febrero de 1575, tras una detencién en la recién fundada poblacién de
Santa Fé,

Al fallecer Ortiz de Zarate en la Asuncién el 26 de Enero de 1576 assumi6 el mando
su sobrino Diego de Mendieta, de 20 anos de idad, quien mandé reparar la carabela
San Cristébal y se dirigié en ella a Santa Fé, donde fue destituido por su conducta
disipada el 3 de Mayo de 1577 siendo embarcado en la carabela San Cristobal, pilo-
teada por el portugués Pero Diaz, para ser llevado preso a Espana. Mendieta logro
convencer a los de la carabela que se dirigieron a la Cidad Zaratina pero su teniente de
gobernador Juan Alonso de Quiroz no le prest6 ayuda y lo entregé al Alcaide de Santa
Fé. Juan de Espinosa; la San Cristébal prossiguié viaje y al llegar al puerto brasilero de
San Vicente Mendieta, apoyado por el gobernador portugués volvié a empreender viaje
hacia el Rio de la Plata, pero al llegar al Viaza fue desembarcado, sin que se tengan
més noticias de el. La carabela, sempre piloteada por Pero Diaz, llego a la Assuncion e
Domingo de Ramos de 1579.

Al dirigirse Juan de Garay a refundar la cidad de Buenos Aires utiliz6 Ia carabela
San Cristébal.

(68) | afuente Machain, ob. cit., pags. 485.



CAPITULO 1V

La actividad maritima en el Rio de la Plata después de refundada Buenos Aires

Una vez fundada nuevamente la cidad de Buenos Aires se resolvid enviar la cara-
bela San Cristébal a Espana para llevar la noticia de la fundacién; se embarcé en ella el
franciscano fray Juan de Rivadeneyra quien se proponia traer frailles de su orden para
estas partes de América. La capitania de la nave era ejercida por Pero Dias y el pilotaje
fue confiando a Juan Pinto, ambos portugueses.

La San Cristobal lleg6 a Espana, al puerto de Sanlucar de Barrameda en Setiembre
de 1580, tras un viaje feliz, pero no se tienen mas noticias de ella, lo que demuestra que
debid quedar inutil para la navegacion.

Para el tornaviaje, Alonso de Vera, el Tupi, que fue en la nave a Espana, adquirié
en 600 ducados un navio de 80 toneladas cuyo nombre se desconece y en él embarcé en
Sanlincar el 22 de Mayo de 1582 los tripulantes de la San Cristéval, fray Juan de
Rivadeneyra y 18 frailes; el portugués Juan Pinto iba de piloto en tanto que Pero Dias
habia sido destinado a servir en la armada de Diego Flores de Valdés y Alosno de
Sotomayor. En la costa del brasil, cerca de la ciudad de Victoria, la embarcacién di6 en
unos arrecifes. El P. Rivadeneyra aquirié entonces una fragatilla de 46 toneladas lla-
mada Nuestra Senora de la Piedad y en ella se embarcé con Juan Pinto de piloto.
Entretanto, Alonso de Vera habia conseguido pomeral navio encallado en condiciones
de navegar y después de carenarlo en Rio de Janeiro durante 7 meses prossiguié viaje
en él llegando a Buenos Aires en Junio de 1583, siendo el primer navio que llego a
Buenos Aires después de refundada.

La fragatilla del P. Rivadeneyra no fue tan afortunada pues tropez6 con el pirata
inglés Eduardo Fenton quien después de saquear el barco puso en liberdad a los frailes
pero retuvo al piloto Juan Pinto quien fue conducido a Inglaterra de donde logré
regressar a Espana(®?.

Una vez libre de los piratas, la fragatilla de Rivadeneyra se encontro con la armada
espanola de Diego Flores de Valdés que navegaba hacia el estrecho de Magallanes
llevando a su bordo a Pedro Sarmiento, nombrado gobernador del estrecho, quien se
proponia poblarlo y fortificarlo; con la frota de Diego Flores navegaban los cinco
navios del gobernador de Chile, Alonso de Sotomayor con 600 soldados. La mala
suerte quiso que la fragatilla del P. Rivadenayra, al ser empleada en un reconocimiento
fuera a dar en la costa y se perdiera.

El P. Rivadenayra y sus frailes pasaron a uno de los navios de Sotomayor; éste que
ya habia perdido dos navios en la traversia del Atlantico desisti6 de ir a Chile por mar
y resolvié desembarcar en ¢l Rio de la Plata y prosseguir por tierra hasta Chile. En la
nave principal de la flota de Sotomayor el piloto era Pero Dias que después de haber
llegado a Espana en la carabela San Cristobal habia sido incorporado a la armada de
Sotomayor. De las trés naves que le quedaban a Sotomayor — la Trinidad, la Corza y
Buen Niaje — sé6lo la primera logré llear a Buenos Aires “arando mas de dos 1éguas la
restinga” pero se salvé después de ser aligerada do mucho lastre y de habérsele cortado
el palo mayor y la primera cubierta. De todos modos, pese € seria mayor — 400
toneladas — su piloto Pero Dias logré llegar a la isla de San Gabriel y de alli fue
remolcada a Buenos Aires, siendo la segunda nave que se arivaba a Buenos Aires
después de su segunda fundacion. La Corza se hundié en un banco del rio y de la nao
Bueno Viaje se carece de noticias. Reparada en Buenos Aires la Trinidad emprendié
viaje a Espana en ese mismo anode 1583, a cargo del piloto Pero Dias.

E! puerto de Buenos Aires permanecié inactivo hasta hel ano 1585 en que el obispo
de Tucuman compré una fragata en laciudad de Santa Fey desde Buenos Aires fue

89 Gandia, Historia de los piratas en el Rio de la Plata, Buenos Aires, 1936, pags. 207
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despachada para el Brasil con fines comerciales el 20 de Octubre de 1585; era su piloto
el portugués Pedriangs’® y tripulaban la nave 10 marineros. En la nave 7?? tambien el
capitan Lope Vasquez Pestana, comerciante portugués y el capitdn Alonso de Vera, el
Tupi. Al llegar a San Vicente cambiaron el navio que llevaban por otro al que denomi-
naron San Anténio para lo qual debieron pagar 1000 ducados.

Permanecieron en San Vicente hasta el 25 de Enero de 1586 y partiron para Bahia
donde compraron otro navio llamado Nuestra Senora de Gracia y gran cantidad de
articulos. Al regressar encontraron en la boca del Rio de la Plata trés navios ingleses
que pertencian a la expedicion organizada por el conde de Cumberiand con destino al
Mar del Sur pero que no passo de los 44 grados de latitud sur"D; los corsarios los
llevaron consigo hasta los 44° sur donde resolvieron regressar ylos abandonaron des-
pués de retener a Lope Vasquez Pestana y al piloto. Pedrianes. Llegaron en los dos
navios a Buenos Aires el 8 de Marzo de 1587 todos desnudost’2). Los corsarios ingleses
continuaron navegando hacia el norte y al llegar frente a Bahia Lope Vasques Pestana
y Pedrianes lograron fugar, arrojdndose al mar y llegando a nado a la costa.

Por su parte, el capitan Alonso de Vera, el Tupi que formaba parte dela expedicion
del obispo de Tucuman compr6 en el Brasil una carabela, a la que di6 el nombre de
Nuestra Senora del Rosario y después de cargarla dearticulos de primera necessidad se
dirigié a Buenos Aires llegando antes que las naves del obispo, el 1.° de Junio de 1586,
siendo la tercera nave llegada a Buenos Aires ocupando el quarto y quinto lugar las del
obispo de Tucumadn, llegadas en 1587.

El obispo de Tucuman no se desanimé por el fracaso de su expedicion y en Setiem-
bre de 1587 volvié a despachar uno de sus navios — el San Antonio — con destino al
Brasil; esta expedicion también fracasé pues el barco fue a dar sobre la costa norte del
rio de la Plata, frente a Buenos Aires; se salvd la gente pero los indios quemaron la
nave y se apoderaron de la piata que los tripulantes habian enterrado si bien esta fue
recuperada por los soldados que se enviaron desde Buenos Aires en el otro navio del
obispo, Nuestra Senora de Gracia.

La iniciativa del obispo de Tucuman, pese a sua resultados adversos estimuld a
emprender viajes similares no sélo a los comerciantes bonaerenses sino también a los
portugueses residentes en el Brasil, que se aprovechaban la unificacion de los reinos
peninsulares bajo el cetro de Felipe II. A partir de 1588 aumenta el trafico maritimo de
Buenos Aires yse suceden las salidas y entradas de barcos de pequeno tonelaje que
traian produtos del Brasil y llevaban frutos del pais.

El historiador argentino Raul A. Molina estpdié pormenorizadamente el movi-
miento portuario de Buenos Aires en los veintidos primeros anos(™ mostrnado en
cuadros sindpticos que hasta 1600 las naes que entraron y salioron alcanza la cifra de
69 embarcaciones, lo que significa que en solo veinte anos las navegaciones superaron
en el rio de la Plata las efectuadas en los primeros ochenta anos del siglo.

Si bien los cuadros dan a conocer ¢l nimero de orden de cada navegacion, el
nombre del barco, el del proprietario, capitan y piloto, faltan muchos de estos datos si

(70) E} piloto Pedro Yanez convertido en Pedrianes por los que escribieron los docu-
mentos, habia llegado a Buenos Aires desde San Vicente, en el Brasil.

(1) Richard M7 The principal navigations, voyages, traffiques and discoveries of the
English Nation, made by Sea or Overland to the Remote and Fathers distant Quarters
of the Earth at any time within the compasse of the 1600 years by....... Preacher and
sometimes Student of Christ Church in Oxford, tomo XI, 1599.

(2 Molina, Raul A. — Las primeras navegaciones del Plata, en Historia Buenos Aires,

196S. Primero tomo N.° 40, pags. 3-87.

(3 Molina, ob. y lug. cit.



bien permiten estabelecer que el ntmero de pilotos portugueses alternaba con el del los
espanoles; entre los pilotos portugueses los que efectuaron mayor numero de viajes
fueron Pedrianes, Ignacio Ramos y Jorge Velho.

Esta situacion se prolong6 hasta la separacion de los reinos en 1640 pero con la
fundacién de la Colonia del Sacramento en 1680 las navegaciones portuguesas en el rio
de la Plata, aunque con caracteristicas distintas, prosseguieron ininterrumpidamente
hasta 1777.



CAPITULO V
CONCLUSIONES

En virtud de que la ruta maritima desde Espana (o Portugal) al rio de la Plata es
simple prolongacién de la del Brasil y ésta mera divergencia del derrotero a la India
~-ruta essencialmente portuguesa — se comprende, sin recurrir a otros datos, que el
pilotaje al rio de la Plata recayese en buena parte, en manos de expertos lusitanos en
navegacion, incluso tratando-se de naves espanolas. Recapituando lo dico en capitulos
anteriores cabe senalar:

De la expedicién portuguesa de que formaba parte Amerigo Vespucci (1501-1502)
no se dispone de los nombres de los pilotos de las trés naves que componian la armada,
pero es obvio, dada la nacionalidad de la expedicién, que debian ser portugueses.

De la expedicién portuguesa de Esteban Froes o Flores y Juan de Lisboa (1511-1512)
se conocen los nombres de los pilotos de las dos naos: Rodrigo Alvares y Juan de
Lisboa, ambos portugueses.

De la expedicién espanola de Juan Diaz de Solis (1515-1516) es discustible la
nacionalidad del jefe pues aunque los cronistas espanoles coetineos afirmaen que era
espanl, la documentacién permite estabelecer que habia, antes de passar a Espana, sido
piloto de la casa de la India de Lisboa. Sus dos hermanos, Blas de Solis y Francisco de
Coto, tambén vivian en Portugal y se le incorporaron a Juan Dias de Espana, siendo
nombrados pilotos de la Casa de la Contratacién de Sevilla(74, Tambien se conoce el
nombre del portugués Alejo Garcia, capitan o piloto dela carabela naufraga de Solis,
que quedo en el rio de los Pratos y emprendié al frente de un ejército de indios guara-
nies una expedicion a los Andes peruanos (sierra de la Plata) siendo assessinado a su
regresso en el Paraguay.

La expedicion de Magallanes estuvo en el rio de la Plata, en 1520 con sus naves, de
las que cuatro llevoban pilotos portugueses no obstante ser armada espanola: Esteban
Gomes, Juan Lopes de Carvalho, Vasco Gallego y Juan Serrano.

De la expedicién portuguesa de Cristobal Jaques (1521), compuesta de dos naves
solo conocemos €l nombre de uno: Jorge Gomes pero no el del otro, que también es
indubitable que era portugués.

La expedicion espanola de Sebastian Caboto llevaba pilotos espanoles pero su jefe
utilizé los servicios de dos pilotos portugueses: Rodrigo Alvares, el antiguo piloto dela
expedicion portuguesa de Esteban Froes, embarcado como simple marinero y desig-
nado por Caboto para pilotear la carabela San Gabriel enviada en busca de auxilios a
Espana; el otro %ortugués era Jorge Gomes, 77? por Caboto en la factoria de Pernam-
buco de Cristébal Jaques lo habia desejado desterrado.

De la expedicion espanola de Diego Garcia, antiguo piloto portugués, conocemos el
nombre de uno de los pilotos — Rodrigo Darias — pero ignoramos su nacionalidad.
Debe mencionarse una valiosa aportaciéon de Diego Garcia al haber logrado la incorpo-
racién a Espana del portugués Gonzalo de Acosta que prest6 excelentes servicios de
piloto en lo sucesivo.

La expedicién portuguesa de Pero Lopes de Sousa (1531) vino al Plata con 4 pilo-
tos portugueses de losculaes conocemos los nombres de Vicente Lourengo, piloto
mayor la flota y Pedro Annes que desempenaba los cargos de piloto e intérprete.

La expedicién espanola de Don Pedro de Mendonza llevaba los siguientes pilotos
portugueses: Esteban Gomes, piloto mayor, Jicome de Paiva, Juan de Leén y Gonzalo
de Acosta.

Cuando Mendoza sintiéndo se morir, decidié regresar a Espana, el pilotaje de la
nave Magdalena en que embarcé fue confiado a Gonzalo de Acosta (1537).

(% Laguarda Trias, Rolando. — El Predescubrimiento del Rio de la Plata, pag. 63.



Dejando do lado a dos barcos que en el ano 1538 entraron en el Rio de la Plata sin
piloto portugués y al galeon Anunciada que en el mismo ano fue al Brsil, sin que
sepamos el piloto que llevaba, s6lo cabe mencionar al navio espanol Santiago alias La
Maranona, cuyo piloto era el portugués Jacome Luis y en el que iba otro piloto lla-
mado Benito Luis de la misma nacionalidad que el titular y tal vez familiar suyo.

La armada del segundo adelantado del Rio de La Plata, Alvar Nunez Cabeza de
Vaca, que partié de Cadiz en Noviembro de 1540, llevaba como piloto mayor a anustro
viejo conocida Gonzalo de Acosta, pero este no llegé al Rio de la Plata despues acom-
pané al adelantado en su viaje terrestre a la Asuncién(7?, De las 4 naves que compo-
nian la Flota de Alvar Nunoz trés se perdieron en la costa brasilena y sélo una carabela
al mando de pedro Estopinin Cabeza de Vaca, navegd desde el Brasil hasta la Asuncion,
siendo verosimil que su piloo haya sido el portugués Antonio Lopes, pues no solo lo

Brasil que el viaje hasta Buenos Aires debia hacerse por mar. La carabela de Estopinan
y los cuatro befgantines enviados desde la Asuncién en ayuda de ella, llagaron a la
Asuncion el 20 de diciembre de 1542(76),

En 1544, al ser depuesto Alvar Nunez, fue enviado a Espana en una carabela repa-
rada al efecto, denominada Comuneros, cuyo pilotaje fue encomendado al portugués
Gonzalo de Acosta.

En 1555 la expedicién espanola de Martin de Orue, compuesta de la anve Nuestra
Senora de la Consolacién y dos bergantines, llevaba como pilotos de los dos Gitimos a
Gonzalo de Acosta y Jicome Luis. Al emprender viaje de regreso a Espana la nave
Nuestra Senora de la Consolacién, se designé como piloto Jicome Luis.

En la expedicion del cuarto adelantajo, Juan Ortiz de Zirate, el piloto mayor era el
portugués Pero Dias; en la Almiranta iba Gregorio Gomes, también portugués y la
Santiago llevaba como piloto a otro portugués llamado Vicente Esteves.

La carabela San Cristébal de la Buena Ventura, construida en la Asuncién para
llevar detenido a Espana al teniente de gobernador Felipe de Caceres levaba como
piloto al portugués Jacome de Paiva. Regreso desde San Vicente y liegé a la Asuncion
en 1575.

En el segundo viaje oceanico de la San Cristbal, para llevar preso al gobernador
Diego de Mendieta iba de piloto Pero Dias. Desde San Vicente regres6 a la Asuncion
en 1579. En 1580 volvié a emprender viaje a Espana llevando do captan a Pero Dias y
de piloto a Juan Pinto, ambos portugueses.

La fragata del obispo de Tucuman en su viaje al Brasil en 1585 llevaba como piloto
al portugués Pedrianes.

Aunque en el siglo XVI se aplic el nombre de rio de a Plata a los rios Parana
Paraguay (debido a que la unica poblacion espanola representativa de rio de la Plata, al
haberse despoblado Buenos Aires, era la Asuncién, situada sobre el rio Paraguay) no se
ha tenido encuenta esta extralimitacién geografica y este studio el nombre de rio de la
Plata designa solamente al actuario que termina en Punta Gorda (de acuerdo ad crite-
rio expuesto en su Manuel de Navegacion del Rio de la Plata por Manuel Lobo(’?.

Por consiguiente no se han tratado en este trabajo los viajes fluviales per los rios
Parana, Uruguay y Paraguay en bergantines, galeras o galeotas, zabre y otros ambarca-
ciones de reducido tonelaje.

(5) Comentdrios de Alvar Nunez Cabeza de Vaca, pag. 163, el piloto Anténio Lépez y
el contador Felipe de Ciceres querian que se fuera con toda la armada desde la isla de
Santa Catalina al puerto de Buenos Aires.

(%) Comentarios de Alvar Nunez, pag. 242.

7 Lobo, Manuel. — Manual de Navegacion del Rio de la Plata, Madrid 1868, pag.
128.



Salvo como referencia nofiguran en este estudio los siguientes viajes:

— El de Juan de Ayolas a la sierra de la Plata, con tres bargantines, en 1537.

— El de Juan de Salazar y Gonzalo de Mendonza (con Hernando de Ribera) en
ayuda de Ayolas con tres bergantines en 1537.

TISFI de Francisco Ruiz Galadn a la Asuncién con seis befgantines y una gale in
15384/%),

— Viaje de dos bergatines a Corpues Christi en enero de 1539.

— Viaje de Irala con nueve bergantines en busca de ??7? (Noviembre de 1539)(79),

— Viaje de Irala desde la Asuncién para despoblar a Buenos Aires (Enero de
15410, Se despoblé en Junio de 1541.

— Viaje del tesorero Garcia Venegas con trés bergantines, enviado por Irala para
socorrer a la gente de Alvar Nunez Cabeza de Vaca que venia por el Parana; después
del e(glc)uentro tomo el mando Nufrio de Chaves y llegé a la Asuncién en Abril de
15425,

— Viaje del capitdn Juan Romero con dos bergantines en busca de la gente de Alvar
Nunez que venia por mar desde la isla de Santa Catalina (sali6 de la Asuncién en Abril
de 1542)82),

— Viaje del capitin Gonzalo de Mendoza en Julio de 1542 en busca de Pedro Esto-
pinan con trés bergantines(®).

— Viaje de Domingo de Irala con trés bergantines (Octubre de 1542) para descubrir
por el rio Paraguay.

— El 21 de Diciembre de 1542 llegaron a la Assuncién los quatro bergantines al
mando de Pedro Estopinan con la gente de Alvar Nunez que habia traido de la isla de
Santa Catalina(®4).

En este estudio se ha prescindido tambien de personajes de certa importincia como
el portugués Hernando de Ribera, por no disponer de datos fidedignos que atestiguen
que haya ejercido de piloto. A Hernando de Ribera lo trajoa Buenos Aires el capitin
Gonzalo de Mendoza quando fue en 1536 al Brasil en busca de viveres para Buenos
Aires. Construy6 un bergantin con el que fue, en compania de los capitanes Juan de
Salazar y Gonzalo de Mendoza, en 1537 en busca de Ayolas. Em 1538 fue con el
galeén Anunciada al Brasil, bajo el mando de Gonzalo de Mendoza, a buscar viveres.
Alvar Ninez Cabeza de Vaca lo nombré su mayordomo: en 1544 con el bergantin El

(78) Segtin la carta de Francisco de Villalta. — Cf. Gandia, Historia de la conquista del
Rio de la Plata, pag. 66.

() Gandia, ob. cit., pag. 84.

(0 Gandia, ob. cit., pag. 89.

®1) Gandia, ob. cit., pag. 110.

®2) Gandia, ob. y lug. cit.

®3) Gandia, ob. y lug. cit.

(®4) Gandia, ob. cit., pags. 121 y 122.

®5) La voz poso se halla registrada en el DRAE y entre sus acepciones figuran las
siguientes: 2. Descanso, quietud, reposo. 3. ant. lugar para descansar y distraerse.

A esta ultima acepcidn corresponderia el empleo en Buenos Aires pero limitado exclu-
sivamente al reposo en lugares maritimos, que no figura en ningun diccionario.



Golondrino navegé por el rio Paraguay hasta los Xarayes, realizando una exploracion
de sumo interés.

De todo lo exposto permite concluir que hasta la refundacién de Buenos Aires, las
embarcaciones que vinieron al rio de la Plata no passaron de 50 y en ellas desempena-
ron funciones de pilotos 39 portugueses, cuyos nombres son: Rodrigo Alvares, Juan de
Lisboa, Juan Dias de Solis, Alejo Garcia, Esteban Gomes, Juan Lopes de Carvalho,
Vasco Gallego, Juan Serrano, Jorge Gomes, Diego Garcia, Gonzalo Acota, Vicente
Lourengo, Pedro Annes, Jaicome de Paiva, Juan de Léon, Jacome Luis, Benito Luis,
Anténio Lopes, Pero Dias, Gregorio Gomes, Vicente Esteves, Juan Pinto, Pedro Anes.

En suma, un 78% de los barcos que legaron al rio de la Plata traian pilotos portu-
gueses, lo qual acusa una preponderancia manifiesta de especialistas lusitanos.

Finalmente, nada revela' mejor la influéncia nautica portuguesa en el rio de la Plata
que los nombres genéricos de los fondeaderos del puerto de Buenos Aires, a los que se
aplicé desde la refundacion de la ciudad en 1580, la designacion de pozos.

Nadie que sepamos se ha ocupado de esclarecer el origen y significado del nombre
pozo en su acepcion de surgidero. Se trata de la voz portuguesa pouso, castellanizada
en poso y graficamente deformada en pozo.

Acerca del uso de pouso en Portugal informam numerosos textos histéricos. En el
Diario de viaje de Vasco da Gama se lee: “Mandou Pero d’Alenquer no batell a sundar
se achaba bom pouso” (8 de Noviembre de 1497), bahia de Santa Elena)(9),

Duarte Pacheco Pereira en el Esmeralda de Situ Orbis escribe: “em Spartel da
banda de fora di Sussuest esta hum muito bom pouso ¢ ancoragem™®?.

También Gomes Eanes de Zurara, en crénica dos feitos de Guiné, anota: “e dally
passa{ggx)l ao Cabo dos Mastros e fizeram aly pouso por langarem alguna gente
fora.”(®®),

En Buenos Aires, la mds antiga citd en que aparece el nombre pozo, corresponde al
acta del Cabildo de la ciudad del 16 de Diciembre de 1608 que disse asi: “desde la isla
del pozo donde comega la chicara de Alonso de Mercado hacia esta ciudad y que esta
orden se guarde siempre y senalé por moxon la dicha isla y desde ella se midieron y
comenzaron las chacaras”(®9),

La designacién estaba muy difundida pues Ruy Diaz de Guzman la emplea al des-
cribir a Buenos Aires: “La cidad de la Trinidad esta situada sobre el préprio rio de la
Plata, cuyo puerto es muy desabrigado y corren mucho riesgo los navios surtos en él,
donde dicen los Pozos, por estar algo distantes de la tierra, mas la divina providéncia
provey6 de un Riachuelo que tiene la cidad por la parte de abajo, como una milla, tan
acomodado y seguro, que metidos dentro de él los navios, no siendo grandes, pueen
estar sin amarrar con tanta seguridad como si estuvieran en un casa”®9,

Segilin el Roteiro de la Biblioteca de Ajuda habia en Buenos Aires trés pozos o
surgideros llamados de La Merced (frente al convento de la calle Cangallo), de San

@) Diario da viagem de Vasco da Gama, Porto, 1945, tomo 1, pag. 3.

®7) Yisboa, 1892, libro I, capitulo 14, pag. 24.

(#8) Lisboa, 1949, vol. II, pag. 382.

(%) Gandia — Zabala, Histéria de la cidad de Buenos Aires, tomo I, pag. 193. Quando
en el Riachuelo se abri6 la boca del Traginista se formd la isla a que se refiere el acta
del Cabildo. Groussac se ocup6 de este assunto (Anales IV, pag. 335, nota 1).

©0 La Argentina, Buenos Aires, Espasa Calpe Argentina, 1945, capitulo IV, pag. 38.

Anales del descubrimiento, poblacion y conquista del Rio de la Plata, Assuncién,
1980, pags. 86-87.



Francisco (frente al Puerte o iglesia de San Francisco en Alsina y Defensa) que servia
de muelle a los pasajoros y de Santo Domingo (del nombre de la iglesia situada en

Belgrano y Defensa).
Al poc¢o de Santo Domingo, Bacio de Filicaia y otros le llamaban pozo de la

Invernada®?).
Con el esclarecimiento de los pormenores que anteceden, s6lo’ hemos intentado
diminuir la deuda contraida con la verdad historica.

Rolando A. Laguarda Trias

O Molina, Ratil A. — El antiguo puerto de la Invernada, en Historia, Buenos Aires,
1957, N.2 9, pag. 12.

Montevideo, 24 de Marzo de 1987.



«ALGUMAS REFLEXOES PARA A DEFINICAO
DUMA POLITICA DE DEFESA DO NOSSO
PATRIMONIO ARQUEOLOGICO SUBAQUATICO»

OCTAVIO LIXA FILGUEIRAS

Comunicacdo apresentada na Sessdo da Academia de Marinha,
de 22 de Abril de 1987 (Lisboa).

ou a galinha que nasceu primeiro — sinto a necessidade, em todo

0 caso, de lembrar que algumas leis existem para suporte de uma

determinada politica, a0 passo que outras, para serem acatadas
e produzirem os seus frutos em plenitude, necessitam do suporte duma
politica bem definida.

Diria mesmo: exigem!

Porque, na verdade, se a lei existe é para ser cumprida — por
todos —; e mal vai a uma sociedade desabrochada em incontinéncia legi-
fegrante, quando os seus textos sagrados ndo passam de mero «décor», de
simples flores de retérica, de musica de violinos..., por auséncia duma
adequada politica de enquadramento sectorial.

E como, para tanto, hi que fazer opgdes, invocarei alguns prin-
cipios-base que hoje, na matéria, sdo geralmente aceites por todas as
sociedades mais civilizadas com quem convivemos e temos trato.

Em recentissimo estudo sobre a defesa do patriménio cultural suba-
quitico, os Estados obrigarse-do a proteger os bens existentes
na sua drea de junisdicdo (Art. 3.° C.E.*), quer sejam espécies autécto-
nes ou nao (Art. 4.° C.E.), e a colaborar com outros Estados na defesa
dos seus legitimos direitos mesta matéria (Arts. 13.°, 14.° ¢ 15° C.E.).

f ; EM o minimo desejo de reavivar a eterna pergunta — se foi o ovo

————
* Convencdo Europeia para a Defesa do Patriménio Arqueolégico Suba-
quéatico (proposia).



Mas a nossa Lei 13/85, de 6 de Julho vai mais longe ao declarar
no n° 2 do Art. 2.° que «constitui obrigagdo do Estado e demais entida-
des ptiblicas promover a salvaguarda e valorizagdo do patriménio cultu-
ral do povo portuguds»; especificando no Art. 36.° que «os bens arqueo-
légicos iméveis ou méveis sdo patrimnénio nacional» **; e, no Art. 37.°,
estarem «abrangidos pelas disposicoes do presente diploma os teste-
munhos arqueolégicos descobertos nas dreas submersas ou arrojados
pelas 4guas».

Contudo nestas coisas de mar, «hd mar ¢ mar... hé ir e voltar...»,
como dizia o poetal

Quando no Art. 149.° da Lei do Mar das NagBes Unidas *** se
‘nvoca o «interesse da humanidade toute entiére» para justificar a «cedén-
cia» de objectos histéricos ou arqueoldgicos situados nas zonas contiguas,
mau-grado se reconhecer o direito ao estado costeiro de ai aplicar a sua
legislagdo nacional (n.° 2 do Art. 303.°), vislumbra-se de imediato que para
além dum legitimo processo de defesa dum patriménio universal, também
pode estar a desenvolver-se um menos claro jogo de negdcios em que 08
mais fortes, invocando as incapacidades (técnicas, econémicas) dos mais
fracos, acabam por se lhes sobrepor em nome dos interesses da humani-
dade; circunstincia em que a heranga cultural acaba por ser inexora-
velmente subordinada ao peso dos cifrdes...

Dai que o enunciado de todos esses mirificos principios por que nos
deverfamos reger, para dar alguma garantia de sucesso deva ser apoiado
numa rigorosa formalizagio de condigbes devidamente justificadas, as
quais representario as opgdes dos responséveis em face dos dados técnico-
cientificos disponiveis, assumidos em fungdo duma filosofia -—e conse-
quentemente duma ética de comportamento — que em nenhuma circuns-
tAncia pode ser esquecida ou escamoteada.

A importincia que a Arqueologia detém no conjunto das Ciéncias
do Homem constiui um facto compreensivel. Ultrapassando as barreiras
das fronteiras politicas e os limites dos espagos das comunidades, ou
sociedades individualizadas por uma cultura especifica, o conjunto das
«memdrias» colectivas, seus contextos, suas inter-relagdes (quando as
hd), as préprias ilhas de isolamento onde tudo € recriado, re-inventado,

** Aliss, designagdo ambigua, porque o diploma nfo define o regime de pro-
priedade.

=% Aliss, ndo ratificada pelas principais poténcias...



conservado para além do tempo préprio, tais «memdérias» nfo respeitam
somente aos grupos locais, ou aos Estados que exercem a soberania em
determinada parcela geogréfica: constituem tais «memOrias» bens da
humanidade.

Por isso compete aos érgaos de soberania — quando os hd — zelar
pela proteccdo desse patriménio.

A observagdo «quando os hd», a propdsito dos 6rgios de soberania,
obriga-nos a ter presente os limites geograficos em que se exercem Os
direitos de qualquer pais.

Cumpre as organizagdes supra-nacionais tratar da defesa desses
valores mas dguas — de ninguém e de todos...

No titulo deste trabalho, ao especificar o «nosso» Patriménio
Arqueolégico Subaquético tive em mente, como € Gbvio, abranger todos
os espdlios arqueoldgicos situados nos espagos onde Portugal se realiza
como Estado soberano.

Portanto, independentemente da respectiva proveniéncia imediata,
da sua origem cultural, da sua cronologia.

Contudo ndo devemos perder de vista o alargamento de conceitos
verificado na sequéncia da reunido levada a cabo em Paris (2 Mar. 78,
cfr. Relatdrio Roper) pela Comissio da Educagdo e Cultura do Con-
selho da Europa com a presenga de especialistas de Arqueologia Suba-
quética de vérios paises: na decisio tomada pelo Conselho de Ministros
de criar uma Comissdio para o estudo do texto duma Convencao Euro-
peia, a meta designada é muito mais ampla —em vez da Protecgdo do
Patriménio Arqueoldgico Subaquético dé-se preferéncia a Protecgdo do
Patriménio Cultural Subaquatico.

Os «bens culturais subaquiticos» acabaram por ficar assim enten-
didos, no texto da proposta de Convengéo:

«les vestiges et objets ou toutes autres traces d’une présence
humaine situés entiérement ou en partie dans la mer, les
lacs, les cours d’eau, les canaux, les réservoirs artificiels,
ou autres plans d’eau, ou dans des zones de marées, ou
toutes autres zones inondées périodiquement, ou récuperés
dans un tel environement, ou régetés sur le rivage» (n.° 1
do Art. 1.° C. E)).

Se compatrarmos este enunciado com o do Art. 8.° da Lei 13/85,
de 6 de Julho, conclui-se que, independentemente dos reparos a que a
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sua redacgiio dd lugar, a nossa legislagio acompanha os critérios acima
objectivados:

«0s bens de significado cultural que representam a expressdo
ou o testemunho da criacdo humana ou da evolugio da
natureza ou da técnica, neles incluindo os que se encontram
no interior de imdveis ou que deles tenham sido retirados
ou recuperados, bem como os que se encontram soterrados
ou submersos ou forem encontrados em lugares de interesse
arqueoldgico, histdrico, etnoldgico ou noutros locais».

Trata-se da alinea @) do n.° 2 do Artigo em referéncia (este n.° 2
esclarece 0 que deve entender-se por «bens culturais mdveis»!).

Porém, nas partes que interessem no seu conjunto, o Art. 8.° acaba
por dar cobertura aos propdsitos do Art. 1.° da Convencdo Furopeia,
este incluindo também os bens iméveis... o que ndo é estranha a prépria
Arqueologia Subaquadtica!

Claro que esta amplitude conceptual envolvia a necessidade de se
fixarem critérios valorativos mais concretos.

Numa primeira abordagem, no texto da C. E. adoptouse a férmula
da classificacdo automética por antiguidade —como na legislagio es-
panhola —:

«Les biens culturels subaquatiques ayant au moins cent ans
d’dge bénéficient de la protection de la presente conven-
tion» (n.° 2 do Art. 1.° da C. E)).

Contudo

«Tout Etat contractant peut décider que de tels biens ayant
moins de cent ans d’dge bénéficieront de la méme pro-
fection» (id. ib.).

De qualquer modo, ¢ independentemente duma avaliagdo individual
qualitativa que acaba sempre por ter de se fazer, convém ter presente
que mas aguas sob a jurisdicdo da Marinha, qualquer objecto sem dono
conhecido, ou perdido ¢ ndo recuperado pelo dono dentro dum prazo
de cinco anos apds a sua perda, esse objecto constitui propriedade do
Estado (Art. 1.° do Dec.-Lei n.° 577/76, de 21 de Jutho).
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E da leitura conjunta do Art. 36.° ¢ do n.° 2 do Art. 37.° da Lei
13185, de 6 de Jlho resulta, como j4 referi, ge os «bens arqueolégicos»
880 «patriménio macional».**

O facto de estes dois diplomas terem entrado em vigor, respectiva-
mente, em 1981 e 1985 (a Lei 13/85, nas partes que ndo necessitam
de ser completadas por decretos-leis de desenvolvimento), tal facto
obriga a uma wurgentissima campanha de inventariacio e cadastro das
colecgDes existentes sob pena de toda a gente, incluindo os préprios ser-
vigos oficiais, continuarem a proceder como se entretanto nada tivesse
acontecido no plano legal... ,

Tanto mais que, ao contrdrio do que sucedeu noutros paises, em
Portugal ndo estd interdita a propriedade privada de bens arqueolégicos.

Enfim, de todas as confusGes e ambiguidades resultantes duma
incdria injustificdvel saiem sempre a lucrar os que se habituaram a
navegar nas 4dguas da clandestinidade; mas também podem resultar as
mais flagrantes e irrecuperdveis situa¢Ses de injustica!

Considerando, portanto, as responsabilidades que advém para o
Estado da sua obrigagio em defender e valorizar o «patriménio cultural
do povo portugués», patriménio que em muitos casos constitui proprie-
dade estatal, detenhamo-nos, agora, na anélise dos principios por que
se devem pautar as acgdes de proteccio do patriménio arqueol6gico sub-
aquético, tendo em vista a especificidade desta matéria e o estado actual
dos conhecimentos em termos de salvaguarda dos espélios.

A primeira das regras de ouro da protecgdo do Patriménio Arqueo-
l6gico Subaquitico consiste em garantir, & partida, a sua conservagdo
in situ (n.° 1 do Art. 5.° da C. E)).

A justificacdo é simples.

Sabendo-se que a exploragio duma estacdo arqueolbgica implica
geralmente a sua destrui¢do, a programacio global das actividades arqueo-
l6gicas torna-se o pressuposto obrigatério daquilo que é, de facto, uma
auténtica gestdo de recursos.

Antes mesmo «<a exigéncia das garantias quanto as técnicas de
exploragdo; das garantias de obtencfo dos dados completos, que a esta-
¢do arqueolGgica possa fornecer, tnica justificagdo de tais praticas depre-
datérias, necessirias pelo progresso nos conhecimentos duma meméria
colectiva!

Tal gestdo de recursos envolve grave responsabilidade na decisdo,
j4 que esses recursos ndo sdo inexauriveis —hd que atender aos legi-
timos direitos dos vindouros (até no campo de formacéo profissional); —e
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precisémo-lo bem, j4 que nem sempre se dispde ainda de técnicas, dos
conhecimentos e dos meios capazes de conduzir a resultados totalmente
satisfatérios — nomeadamente em termos de conservagio das pegas
recuperadas.

Gestdo implica, necessariamente, a fixacdo de prioridades, criterio-
samente stabelecidas em funcdo das necessidades do avango da ciéncia,
da preparagdo das pessoas, da valorizacio e promogdo dos espélios
recuperados.

Mais em pormenor, poderemos visualizar trés ordens de prioridades
bésicas:

— as emergéncias, para acudir a riscos de iminente destrui¢io ou
dano, e para registo de achados ocasionais;

— as prioridades relacionadas com programas cientificos em curso,
ou urgentes no panorama da Arqueologia/Ciéncia;

— as prioridades relacionadas com a formagdio de recursos humanos,
nomeadamente a de quadros necessérios aos servigos oficiais de
que o Estado precisa para o cabal cumprimento das suas obriga-
¢Oes especificas decorrentes da prépria lei.

Das primeiras haverd que distinguir as emergéncias cuja resolugéo
tem de ter resposta imediata e se apresentam como imprevistos, daquelas
que oferecem menor grau de urgéncia quanto a diagnéstico e tratamento.

Nestes casos, nem semptre — ou, geralmente, ndo — se podem deixar
os espdlios no local onde foram achados, sob pena de sofrerem danos
ou de desaparecerem.

Se, em qualquer circunstincia, sera obrigagdo do Estado promover
por todos os meios a adopgio de todas as medidas apropriadas para que
a recuperagio dos bens arqueolégicos se efectue nas melhores condigGes,
assegurando o registo completo dos dados sobre o achado e a protecgéo
e cnservag@o deste (n.° 2 do Art. 5° C. E.), as emergéncias requerem
especial reforgo dos cuidados a observar.

E se se trata de um particular a ter de intervir?

Evidentemente, qualquer pessoa em face duma situagdo de risco
eminente jpara qualquer wvalor, cujo dono nem conhega, deve agir de
modo a defender esse valor.

O ideal seria que lhe bastasse prevenir a autoridade responsdvel
(Marinha, Alfandega, Policia) para que as operagBes fossem conduzidas
pelos competentes servigos oficiais.
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Porém, as auténticas emergénecias nfo se coadunam com tais
delongas.

Ainda que circunscrevendo a sua intervengio ao estritamente neces-
sdrio, uma qualquer pessoa poderd ver-se obrigada a realizar uma recupe-
racdo fortuita. Além de procurar recother o méximo de elementos de
informacgdo sobre o achado, tomard as medidas necessérias 2 protecgao
tempordria dos bens recuperados (p. ex. ndo os deixar expostos ao sol e
ao vento, manté-los em recipientes com dgua em que estiveram imer-
508, etc.), (n.° 2 do Art. 6.° da C. E.).

A obrigacdo de comunicar & autoridade competente a existdncia dum
achado — recuperado ou nfo — tornou-se uma norma generalizada (cfr.
n.° 1 do Art. 6.° da C. E.; Art. 2.° do Dec.-Lei 416!70, de 20 de Agosto;
Art. 39.° da Lei 13/85, de 6 de Julho).

Em nenhum caso o achado confere a posse do objecto encontrado;
mas o achador tem direito a um prémio pecuniério, estando excluida na
lei portuguesa a hipStese da particio de bens (cfr. Art. 4.° do Dec.-
-Lei n.° 416/70, de 20 de Agosto.

Um dos aspectos importantes a ndo esquecer — principalmente em
relagdo ao Patriménio Arqueolégico Subaquético — consiste no facto de
se enconirar expressamente vedada a realizagdo de qualquer trabalho
arqueol6gico, desde a simples prospecgio & recuperagdo propriamente
dita, a quem ndo possua a respectiva autorizacio firmada pelas autori-
dades competentes (IPPC- Art. 37.° ¢ 38.° da Lei 13/85 / Marinha —
Dec.-Lei 416/70).

Por que, na verdade, j4 nfo se concebe uma «Arqueologia de garim-
peiros», desenvolvendo-se ao sabor dos golpes de sorte dos «achadores»,
aliciados por visdes de fabulosos tesouros, e do prestigio de inenarrdveis
aventuras...

Por outro lado, se bem que ao Estado caiba a responsabilidade de
promover o registo dos bens arqueolégicos do pafs (n.° 1 do Art. 7.° da
C. E.), ha que incentivar a recolha de informacdes titeis entre particula-
res — desportistas, pescadores, recolectores de algas, profissionais de
mergultho e outros, cuja meritéria tarefa ndo deve ser minimizada relati-
vamente a colaboragdo que é de esperar de arqueblogos qualificados,
associagbes de mergulho e organismos culturais (n.° 2 do Art, 7.°
da C. E)).

A participagdo dos particulares num tal programa civico (infor-
magdo) tem de merecer dos servigos especial atengdo; e conviria fosse
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tornada extensiva &s zonas maritimas onde haja jurisdicdo de qualquer
outro Estado (n.° 3 do Art. 6.° da C. E.).

Para as zonas costeiras do continente, o Museu Nacional de Arqueo-
logia e Etnologia vem desenvolvendo, com aprecidvel sucesso, o programa
da Carta Arqueoldgica Subaquética.

Como se compreende, compete ao Estado decidir sobre a divulgagéo
ou o acesso publico dos dados registados. Nestes incluem-se, evidente-
mente, os relativos ds exploragbes realizadas e as estacles arqueolégicas
ja estudadas, cuja publica¢do, em principio, ndo deve ser protelada, salvo
quando a reserva se torne imperativa (Arts. 8.° ¢ 9.° da C. E.). Porque
a obrigacdo do Estado ndo se limita & preservagdo e recuperagdo dos
valores patrimoniais arqueolGgicos: implica a divulgagéo cientifica e pro-
mog¢do cultural junto do grande piblico (Art. 9.° da C. E.).

Dai resultam dois efeitos complementares importantes. Por um
lado, a ampliagdo dos conhecimentos especializados nesta drea do saber;
por outro, a educagio ¢ mobilizagio dum ptblico mais vasto, no respeito
e no amor por uma heranga que a todos pertence (cfr. Art. 49.° da Lei
13/85, de 6 de Julho).

Quando se invoca a exclusividade da gestdo desses bens patrimoniais
por parte do Estado, isso nfio significa a impossibilidade de se conce-
derem a entidades particulares licengas de prospecgdo, detecgdo, explo-
ragio, escavacgdo, e/ou recuperagdo.

Tais licencas subordinadas rigorosamente a consideragdes de ordem
cientifica, terdo em conta a oportunidade das operagdes a realizar, a
idoneidade dos executantes, em especial os titulares dos empreendimen-
tos, os seus recursos técnicos e financeiros, tipo de equipamento, métodos
e processos de trabalho, férmula de compensagio de encargos e prestagéo
de servigos, etc. (Art. 11.° da C. E.). As formas contratuais a estabelecer
beneficiardo da experiéncia adquirida com as que regem idénticas opera-
¢oes da Arqueologia terrestre (cfr. Art. 42.° da Lei 13/85, de 6 de Julho).

Em nenhuma circunstincia, porém, deverdo outorgar-se licencia-
mentos sem a prévia garantia do exercicio duma eficaz fiscalizacdo por
parte do Estado.

Tudo isto pressupSe a necessidade {(obrigago) de os organismos ofi-
ciais responsdveis cuidarem da:

— abertura das vias de formac@o técnica, cientifica, deontolégica
para as vérias especialidades abrangidas por este sector;
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— conveniente organizagdo de servicos e respectivos quadros; acom-
panhamento e desenvolvimento das leis e regulamentos especifi-
cos; e, como se disse,

— mobilizagdo da opinido publica para a defesa dum patriménio
comum, de cuja promogio resultario evidentes beneficios para
a colectividade.

De qualquer modo, trata-se de um investimento extremamente inte-
ressante.

Mesmo dando ao desbarato os dividendos sociais decorrentes destas
actividades e planos, os quais em grande parte interessam cada vez mais
as camadas juvenis de todos os paises, a verdade é que Portugal vem refe-
renciado mos mapas mundiais da distribuigio dos espélios submarinos
maisvaliosos, com estimativas que s6 deixardo espantados os que andam
fora destes assuntos. -

De hid muito que a «mafia» internacional dos cacadores de tesouros
vem seleccionando os frutos mais apetecidos e prometedores de tdo ren-
dosa aventura como ¢ a da chamada «Arqueologia» subaquética. Para
tanto desenvolvem uma intensa actividade de pesquisa valendo-se das
mais variadas fontes de informac@o e recorrendo aos sofisticados proces-
sos técnicos disponiveis no mercado. Os financiamentos ndo lhes sdo
regateados, € na origem encontraremos os nomes conhecidos de respei-
taveis firmas especializadas em trabalhos no «off-shore» e em outras
actividades econémicas de vulto. Da «Arqueologia» adoptam-se alguns
processos — os mais expeditos e adequados & extraccdo das riquezas
submersas. Mas se for necessdrio arrombar com explosivos o casco de
um navio, triturar ou pulverizar uma jazida arqueolégica, rocegar fundos
marinhos 4 procura de restos de naufrdgios, exportar clandestinamente
jbias que nunca aparecem mas listas dos achados, tudo se faz pela incon-
tida ganéncia, pela ambi¢do desmedida, e nada mais!

Felizmente como a nossa lei ndo prevé outras retribuigSes que ndo
sejam em numerdrio, isso tem permitido esclarecer as verdadeiras inten-
¢oes de alguns requerentes estrangeiros, cujos créditos cientificos se
encontram atestados em mirificos documentos curriculares e larga cépia
de certificados abonatérios, emitidos com o timbre de conspicuas uni-
versidades. ..

A propésito, recordarei um caso curiosissimo de alguém que se can-
didatava a uma concessdo em drea bem extensa e de j4 conhecida impor-
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tdncia, para pesquisar a provdvel existéncia de restos de mavios feni-
cios —o que seria de grande importincia no panorama arqueoldgico
nacional, como alegava o interessado. Claro que na continuagdo das suas
diligéncias acabou por admitir que se encontrasse galedes do século XVII
também ndo deixaria de os explorar...

Na verdade, a impossibilidade da particdo de achados tem servido
para desencorajar esse género de «cientistas», que acabam geralmente
por insistir na necessidade imprescindivel de mudarmos a nossa lei — cer-
tamente para fruirmos das vantagens da sua «devotada» colaboragdo!

Vem a propGsito referir que se tal disposigdo legal fosse revogada
o Estado ndo teria possibilidade de exercer, de modo cabal, a sua obri-
gacdo de defender a unidade do contexto dos achados; e ser-lhe-ia muito
dificil escolher entre pegas aparentemente iguais as «convenientes», as
«dispensdveis», as «imprescindiveis», num jogo de interesses tdo antag6-
nico como aquele que o oporia a um parceiro motivado prioritariamente
pelo lucro.

De igual modo as obrigagdes do poder central quanto a preservagio
dos materiais recuperados merecem, na oportunidade, um outro
comentério.

Recolher documentagdo arqueolgica tantas vezes inédita e rara, e
perdé-la por descuido, desinteresse ou impossibilidade técnica da sua
preservagdo, constitui falta grave.

O cagador de tesouros s6 estd interessado na recuperacdo da parte
valiosa dos esp6lios. Um navio é mau negécio; tecidos, madeiras, peque-
nos objectos de uso corrente, a quem interessa a sua conservagao?

Num outro contexto, verifiquei a absoluta incompreensdo de um alto
quadro oficial que se manifestou criticamente contra uma (nfo usual)
experiéncia de estudo dum campo arqueoldgico constituido pelos restos
dispersos de uma barco de guerra afundado apés explosdo. Recuperar
balas, bocadinhos de metal, restos de poleame, canhdes rebentados?!
Para qué?! Enfim, a visdo limitada!

Mas, nos casos correntes, a maioria dos entusiastas que pretendem
na sua ingénua boafé avangar inadvertidamente para a recolha de des-
pojos mais ou menos vulnerdveis, esquecem esse outro principio béasico —
o da obrigagdo de garantir o tratamento completo dos materiais
recolhidos...

A coca de Bremen acabou por ter de ser imersa num liquido pro-
tector — transformado o saldo, em que se encontrava, numa imensa pis-
cina — para suster-se a desagregag@o progressiva das madeiras originais,
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ap6s anos de longo e oneroso tratamento, realizado num dos estabeleci-
mentos mais bem equipados e tecnicamente eficientes do mundo: o
Museu Maritimo de Bremerhaven (RFA).

O destacado especialista suigo Dr. Arnold Béat j4 de hd anos vem
preconizando o processo da moldagem em pldstico das pecas dos cascos
de pequenas embarcagbes de modo a permitir conservar os originais em
«arquivos» imersos, quando o estado das madeiras j4 ndo permitir o seu
tratamento garantido, através de qualquer das «mégicas» terapéuticas até
agora ensaiadas.

E quem vai pagar os milhares de contos em que se encontra estimado
o custo da conservagdo da canoa mondxila de Geraz do Lima — pega
unica da nossa Arqueologia Subaquética?

Serd que o laboratdric do Museu Monografico de Conimbriga tem
capacidade de resposta e deve passar a trabalhar exclusivamente para
este ramo de Arqueologia?

Parece estimével que as publicagSes de divulgacdo e propaganda
abordem a problemética da conservagio nos seus escritos. Contudo nfo
o devem fazer como se se tratasse de infaliveis receitas duma culindria
caseira... acessivel a toda e qualquer pessoa. Nao se deve brincar com
coisas sérias!

Um problema directamente relacionado com este é o da divulgagio/
/exposi¢do de tais objectos.

Tal fruicdo pelo grande piblico constitui um direito incontroverso,
uma das justificagbes essenciais dos custos destas operagSes, por menos
rendosas que sejam — ou, até, deficitdrias.

Porém, a manutengdio das pegas exigird cuidados especiais que con-
dicionardo fortemente situacdes como a de dep6sitos em museus locais,
ou até a sua exposi¢do permanente, qualquer que seja o museu! J4 que se
sabe, por exemplo, que certos tratamentos ficam orientados, desde o
inicio, pelas condigOes previstas para a sua futura manutencdo em deter-
minado local/ambiente; ou que a manutencgdo regular das pegas ndo esteja
ao alcance das estruturas locais, etc..

A dnica férmula adequada, a eleger como padrio de relacionamento
entre o publico € os servigos, ndio poderd deixar de ser a da maior cla-
reza numa franca, aberta e alargada elucida¢do de cada caso.

Para quem estranhe todo este enunciado de conceitos, num enca-
deamento cuja l6gica, para alguns discordantes, talvez parega preconcei-
tuosa, limitar-me-ei a contrapor um argumento baseado num caso con-
creto: no essencial trata-se de principios defendidos pelos especialistas
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que em tepresentacdo dos seus paises sio os autores da proposta da
Convengdo Europeia de Proteccdo do Patriménio Arqueolégico Suba-
quético. Além de Portugal encontravam-se representados a Awustria,
Chipre, Dinamarca, Franca, Reptblica Federal da Alemanha, a Grécia,
a Irlanda, a Itdlia, a Holanda, a Noruega, a Espanha, a Suécia, a Suiga,
a Inglaterra e a Turquia —que como tnica excepgdo votou contra o
texto por ndo concordar com a redaccdo do Art. 2.° (definicdo das 4dreas
de intervencdo da Convencdo).

Assim, chegamos ao que talvez constitua o né, ou o miolo, do pro-
blema da defesa dos valores patrimoniais: quais as estruturas institucio-
nais? qual a orginica a estabelecer?

A Marinha, justo é dizélo, tem firmado uma posicio pioneira nesta
matéria.

A ela se devem os diplomas fundamentais por que se rege a Arqueo-
logia Subaquética — o Dec.-Lei n.° 416/70, de 20 de Agosto, ¢ o Dec.-
-Lei 577/76, de 21 de Julho. Além da recente criagdo da Direccio-Geral
da Marinha — o brago armado que «tem por fim garantir o cumpri-
mento da lei nos espagos maritimos sob jurisdigdo macional» (n.° 1 do
Art. 1.° do Dec.-Lei 300/84, de 7 de Setembro); e da CEALM ****, que
que se destina «a estudar e a dar parecer sobre assuntos relativos ao
aproveitamento e protecgdo do leito do mar» (n.° 1 do Art. 7.° do mesmo
diploma). Nesta Comissfo, entre outros, encontram-se representados:

— o 6rgdo central do sistema de autoridade maritima;

— o Instituto Hidrogréfico;

— o0 Ministério dos Negdcios Estrangeiros;

— o departamento de tutela do dominio piiblico maritimo e dos
portos;

— a Comissdo do Direito Maritimo Internacional;

— as Alfindegas;

— o departamento de tutela das pescas;

—id. ibid. da qualidade de vida;

— 0 Museu de Marinha;

#+%¥ Comissdo para o Estudo € Aproveitamento do Leito do Mar.
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— 0 departamento de tutela da Cultura;

— 0s governos regionais dos Agores e da Madeira.

Trata-se de um 6rgio consultivo, «na dependéncia hierdrquica do
CEMA>» (n.° 1 do Art. 4.° do referido diploma) em que os seus membros,
incluindo o respectivo presidente sfo «designados pelos competentes
ministros ¢ presidentes de governo regional» (n.° 3 do Art. 7.° do mesmo
diploma).

Quer o vinculo desta Comissdo — ao mais alto grau da hierar-
quia —, quer a qualificacdo e representatividade dos seus membros con-
ferem-lhe a posicdo cimeira requerida pelo teor — e por vezes melindre —
das matérias e dos casos a estudar.

Nio seria justo passar em claro o extremo cuidado da Marinha em
garantir a colaboragdo, apoio e assisténcia dos mais destacados nomes da
jurisprudéncia, especialistas ¢ mestres de Direito nas 4reas que lhe sdo
especificas.

Por parte da SEC, em termos de legislacdo, aguarda-se a promul-
gacdo do decreto-lei de desenvolvimento da Lei 13!85, de 6 de Julho,
relativa ao Patriménio Cutural Subaquético, o qual vird, em parte, subs-
tituir, em parte complementar o estabelecido pelo Dec.-Lei 416/70, de
20 de Agosto, no que se refere ao dominio da Arqueologia Subaquitica,
ou ao Patriménio Cutural.

Recentemente foi homologada uma proposta que apresentei na
1.2 Secgdo (Arqueologia) do Conselho Consultivo do IPPC, no sentido de
para o mencionado decreto-lei de desenvolvimento se tomar por base
o texto da Convengdo Europeia de Defesa do Patriménio Cultural
Subaquético.

Tarefa prioritdria e urgente, esta!

Em termos de funcionamento, ¢ apesar de o 6rgéo da tutela da Cul-
tura deter as competéncias fundamentais de «promover a protecgdo legal
do patriménio cultural» (n.° 1 do Art. 4.° da Lei 13/85, de 6 de Julho),
ndo dispde ainda das estruturas adequadas ao bom cumprimento das
obrigagbes que lhe advém daquelas responsabilidades no campo da
Arqueologia Subaquatica.

A comegar pela situagdo anémala de sé existir em fungSes um
Conselho Consultivo — o do IPPC —com todos os inconvenientes que
as suas limitagGes acarretam.

A experiéncia permite-me afirmar que a natureza dos assuntos ver:
sados, os valores em jogo, os niveis de actuacdo aconselham a formagdo
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dum Conselho Nacional, érgio de consulta obrigatério do Ministro — tal
como a Junta Nacional da Educagfio o foi e cuja extingdo originou, na
drea da Cultura, as mais graves consequéncias. Uma das suas secgBes
seria, evidentemente, a da Arqueologia Subaquatica.

Mas uma tal secgéo, s6 por si, pouco efeito podera produzir na ausén-
cia de um servigo operacional ndo limitado a organizar os processos, € pro-
mover a sua tramitacdo com a necesséria eficiéncia.

Para j4, a informacdo dos casos depende em grande parte do apoio
a prestar pela Carta Arqueoldgica Subaqudtica e, muitas vezes, pelas
equipas encarregadas das emergéncias.

O embrifio de um auténtico servico nacional da Arqueologia Suba-
quética comegou a gerar-se no ambito das actividades do Museu Nacio-
nal de Arqueologia e Etnologia, por iniciativa do seu actual Director.
A habilitagiio profissional deste, como arqueblogo-mergulhador e a indole
do préprio Museu, cujas raizes conceptuais, verdadeiramente pioneiras,
o Dr. Francisco Alves tem procurado valorizar, estdo na base dos resul-
tados j4 obtidos. A experiéncia em curso merece ser implementada. Cons-
titui a via para a formacdo e desenvolvimento harménico duma perfeita
estrutura individualizada, evitando os riscos da criacdo de mais um ser-
vigo de mera burocracia. Pois tal estrutura desligar-se-d4 naturalmente da
entidade matricial quando dispuser das condicdes de operacionalidade
e eficiéncia capazes de garantir a cobertura do pafs, condigOes essas s6
comproviveis e consoliddveis na pratica corrente do dia a dia.

O evidente sucesso do programa da Carta Arqueoldgica Subaqudtica,
mau-grado as condigSes desfavordveis que rodearam alguns trabalhos,
vem demonstrar a justeza do procedimento que, por seu turno, constitui
igualmente um factor benéfico para a organizacio e vivéncia do Museu
Nacional de Arqueologia e Etnologia.

Acabaria por resultar numa justfssima homenagem dos continua-
dores de Leite de Vasconcelos ao seu patrono consentir que a instituicdo
tdo «nova» por ele criada diversificasse os seus frutos como resultado
dum espago de encontro de especialistas estudiosos das vérias 4reas da
pesquisa, onde a promogdo do Patriménio Arqueoldgico ficasse assegu-
rada desde os niveis de salvaguarda, na origem, até & conveniente divul-
gagdo dos resultados/sintese do labor dos entendidos.

Creio ter esbogado um panorama suficientemente claro das respon-
sabilidades, de algumas dificuldades e também do que se me afigura
possivel, como resposta aceitdvel nesta espinhosa matéria.
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Procurei néo dar especial énfase aos aspectos mais negativos da situa-
¢do que vinhamos a atravessar por que, felizmente, algo parece ter
mudado para melhor — ¢ j4 ndo era sem tempo.*****

E se se aproveitarem as boas oportunidades de entendimento entre
as entidades publicas e privadas, vocacionadas para a defesa e promogéo
do nosso Patriménio ArqueolSgico Subaquético, estaremos todos a lucrar,
em especial os mais novos — para quem se abrem novas perspectivas de
trabalho, distracgdo e... civismo!

Sdo esses 0s meus votos e, por certo, os de todos os presentes.

****+* Ver Nota Final do Apéndice 1.
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ANEXO 1






ANTECEDENTES SECTORIAIS

1 — Em 6 de Abril de 1967 a 1.2 Subsecc@o da 2. Secgdo da Junta Nacio-
nal de Educacdo emite um importante parecer, a propdsito da consulta
da Unido dos Mergulhadores Desportivos Alemées «sobre as disposicdes
legais referentes a achados arqueoldgicos em Portugal, especialmente nas
dguas costeiras e do interior» — Processo JN 7 1 (1)). Em tal parecer real-
ca-se a existéncia de «uma certa imprecisdo ou confusdo de atribuicdes
de diferentes departamentos do Estado e, também, a total auséncia de
disposicoes legais que encarem especificamente a defesa e salvaguarda
dos achados arqueoldgicos subaqudticos». E acrescenta-se: «A este res-
peito deve dizer-se que caminhamos com grande atraso em relagdo a certos
paises, nomeadamente a Itdlia e a Franca, que estdo desenvolvendo notd-
vel actividade neste sector».

2 — Por isso, a mesma Subsecgiio, no seu parecer de 8 de Maio de 1970
sobre o projecto de redaccio do futuro D. L. 416/70, de 1 de Setem-
bro — Processo JN 7 1 (161) — «congratula-se pela oportuna iniciativa
do Ministério da Marinha de preparar o diploma em que sdo conside-
rados com particular interesse os achados de valor cientifico e artistico
em dreas submersas».

3 — Mas este Decreto ndo resolvia, na globalidade, o vazio legal exis-
tente no sector da Arqueologia Subaquética. A inexisténcia de estruturas
de apoio (servigos) adequadas veio revelar todo um mundo de caréncias,
quando comegaram a eclodir casos deveras flagrantes, alguns de especial
melindre.

4 — Porém, antes de os enunciar, evocarei um outro aspecto ou conse-
quéncia da ndo estruturagdo do sector —o cardcter ocasional «das
raras iniciativas desencadeadas oficialmente (e) que parecem ter sido rea-
lizadas, sem excepcdo, por mergulhadores amadores (...) com o acom-
panhamento de superficie dos arquedlogos orientadores», conforme
refere o Dr. Francisco Alves no seu «Apontamento sobre a situagdo da
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Arqueologia Subaqudtica em Portugal e seus antecedentes» (20 de
Janeiro de 1986):

4.1.—Boca do Rio (Vila do Bispo). Dr. José Formosinho/1937.
4.2, — Figueira da Foz. Dr. Russel Cortez/1957.
4.3. — Sado (estudrio). CPAS, com o Prof. Manuel Heleno/1960.

4.4. — Praia Verde (Algarve). CPAS com o Dr. Farinha dos San-
tos/1965.

4.5.— Ainda no Algarve, a Secgdo de Arqueologia da Escola de
Brigadas Especiais de Campo da Mocidade Portuguesa com
o Prof. Vilar Moreira/1968, recupera um cepo de ancora
romana «que seria o primeiro de uma longa série de acha-
dos do mesmo tipo nesta zona».

4.6 — Trbia (Setbal), com o patrocinio do (entdo) Director do
Museu Nacional de Arqueologia € Etnologia / a partir de 1970,
recolha de anforas.

5 — Recordarei agora os «casos» mais «sensiveis» — ainda que (ndo o
podemos deixar de ter presente) alguns dos mencionados no niimero
anterior, se devidamente analisados, acabariam por merecer situar-se em
plano de evidéncia (como p. ex. os 4.3, 4.5 ¢ 4.6) —:

5.1.— O primeiro € o do achado de «vérias embarcagBes anatigas»
na foz do Arade — Processo JN9/1 (56) — que continua
por resolver desde 28 de Janeiro de 1971 (data do primeiro
parecer da Comisso Tri-partida, Comissdo a que se refere
o n° 2 do Art. 4° do D. L. 416/70, de 1 de Setembro); a
que poderemos juntar os desvios de material arqueolégico
provenientes das dragagens do rio, algum de elevado valor.

5.2, — O segundo, é o da rocambolesca aventura da exploragio do
Revenge, afundado nas costas ra Ilha Terceira — Processo
JN 10 (10) — 19 de Margo de 1971, caso para o qual pro-
curei alertar a JNE desde 1972 e cujo remate consta do
Parecer 2/79, que elaborei em 10 de Maio de 1979 para
o Grupo de Trabalho para a Defesa do Patriménio Arqueo-
16gico Subaquaético.
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5.3. — Sintomética é, em 1972/73 a histéria dos restos de canhSes
do L’Ocean — Processo JN 9/1(74) — cujo interesse sé pos-
teriormente viria a ser confirmada pelas campanhas de
1981/83 levadas a cabo pelo Dr. Francisco Alves, nas pro-
ximidades da Boca do Rio, interesse de que a Comissdo Tri-
-Partida se ndo apercebeu, permitindo a sua dispersdo e
venda para a sucata!

5.4.—E, enquanto isso ,as ac¢Oes dos «achadores» iam benefi-
ciando os sucateiros 4vidos de metais (nomeadamente o
bronze € o chumbo),

5.5.— além dos clandestinos, que os forneciam sem «burocracias»,

5.6. — ou se dedicavam 3s mais rendosas formas de coleccionismo
e negécio de antiguidades.

5.7. — Em Fevereiro de 1973 abre-se o Proc. JN 12/1(3) relativo ao
«Aparecimento de restos de um mnavio nas fundagSes do
Hotel do Farol, na Praia da Barra/Ilhavo - Aveiro»; mas a
falta de estruturas de apoio e a complexidade do assunto —
que envolvia interesses locais solidamente apoiados nos meios
politicos dominantes impediram que se chegasse a uma solu-
¢ao conveniente.

5.8. — Também por falta de apoio logistico, ao «Aparecimento de
restos de uma embarcagfio em S. Martinho do Porto» — Proc.
JN 12 1 (13), com parecer de 18 de Maio do mesmo ano
—nenhum accfo decisiva foi possivel tomar, ainda que,
aparentemente, o achado se n#o revestisse de especial
interesse.

5.9. — Até que surge em 1974/75 o lamentével processo da recupe-
ragdo, por Robert Sténuit, do resto da carga (lingotes de
prata e outros materiais) do barco holandés Slot Ter Hooge,
afundado em Porto Santo (Madeira) — Proc. 7.17/32-7 (1).

6 — Em consequéncia deste dltimo caso, € com o apoio do (entdo)
C.e Teixeira da Mota, propus ao Chefe do Estado-Maior da Armada a
constituicdo do G. T. para a Defesa do Patriménio Arqueoldgico Suba-
quético, proposta que teve despacho favordvel em 2 de Agosto de 1975.
7 — O G. T. iniciou as suas actividades em 5 de Fevereiro de 1976,
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sendo-me cometida a representagdo do Ministério da Educagdo (em con-
junto com o Dr. Bairrdo Oleiro) ¢ a do Centro de Estudos de Marinha,
na minha qualidade (respectivamente) de Vogal da Junta Nacional da
Educacio e de membro fundador do referido Centro de Estudos.

8 — Para se avaliar um pouco a intensa actividade desse G. T., anexo as
listas anuais dos assuntos tratados (Anexo 2).

9—Em 1976, por incumbéncia da D. G. dos Assuntos Cuturais, des-
loquei-me & Madeira e aos Agores para analisar a situagdo dos casos do
Slot Ter Hooge (5.9) ¢ do Revenge (5.2.). Mas os relatérios apresentados
ndo provocaram nenhum efeito pritico no sector da Cultura.

10— O mesmo ndo aconteceu na Marinha, onde comegou a encarar-se
seriamente a necessidade de se definir um rumo que permitisse enfren-
tar as graves responsabilidades que para o Estado advinham dum incom-
preensivel alheamento perante a gravidade de tudo quanto ia sucedendo
nesta matéria nas nossas dguas territoriais.

11— Um dos factos mais significativos deste sentido de responsa-
bilidade consistiu na nomeagdo para o G. T. dum jurista altamente qua-
lificado, um dos nossos melhores especialistas em Direito Maritimo, o
Prof. Doutor Fernando Olavo,

12— o0 qual, apés aprofundado debate do caso Sténuit, elaborou a pro-
posta de texto do que veio a ser o D. L. 577/76, de 21/Jul.: pela pri-
meira vez mo nosso Pais se definiu as condigdes de cessagdo da posse
de objectos perdidos ou abandonados nas dguas sob tutela da Marinha.

13 — Conseguiu-se igualmente que o Chefe do Estado-Maior da Armada
prolongasse um despacho proibindo as capitanias de concederem qualquer
licenciamento de pesquisas arqueol6gicas subaquéticas, e reservando o
direito de outorgar eventuais concessSes, nos termos do D. L. 416/70.
Esta decis@o, perfeitamente acertada, permitiu obviar os riscos da peri-
gosa situagdo de ambiguidade criada por uma lei genérica, ao conferir o
direito duma decisdo qualificada (no campo da Arqueologia) a um
agente (qualquer capitdo de porto) ndo credenciado no plano cientifico,
para tal efeito.

13 — Assim, foi possivel contar com uma relativa protecgio até ao apa-
recimento duma legislagdo especifica — como & o caso da Lei 13/85.
14— 0O G. T. aceitou, depois, a minha proposta para se realizar um
inquérito junto das Embaixadas sediadas em Lisboa, para recolha de
legislagao sobre Arqueologia Subaquética, a nivel mundial; o que foi
feito, tendo em vista o estudo da reformulagdio dos nossos textos legais
especificos.
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15 — Entretanto, a Comissdo de Educagdo e Cultura do Conselho da
Europa, que mandara elaborar por especialistas um estudo da legislagdo
europeia em vigor, através do Ministério dos Negdcios Estrangeiros,
entrara em contacto com o G. T. (1977),

16 — cabendo-me representar o nosso Pafs na reunido havida em Paris
em 2 de Margo de 1978.

17 — Na sequéncia dessa reunido e das propostas do Relatério Roper
foi decidido pelo Conselho de Ministros do C. E. criar uma Comissdo
(Comission ad hoc d’Experts sur le Patrimoine Culturel Sub-Aquatique)
expressamente encarregada de elaborar o texto/proposta da Convengio
Europeia para a Proteccdo do Patriménio Cultural Sub-Aquético.
18 — Os trabalhos da Comissdo em referéncia, Comissdo de que passei
a fazer parte como delegado portugués, decorreram de 1980 a 1985, e pet-
mitiram firmar relagdes de grande cordialidade com os outros delegados
presentes mnas reunibes de Estrasburgo, nomeadamente os que, pelas afi-
nidades dos problemas com que Portugal se debate em matéria de pro-
teccdo patrimonial naturalmente se solidarizaram na defesa dos mesmos
principios (Espanha, Franga, Itilia e Grécia).

19 — Por outro lado, € na drea da Arqueologia Naval, havendo sido con-
vidado a participar como orador no I Simpédsio Internacional de Arqueo-
logia Naval (Greenwich, Set. 1976) *, como fundador desses Symposio
tomei parte nas reunides subsequentes **, havendo ficado com o encargo
de organizar o 4.° (Porto, 1985), que teve por tema «Local Boats)
(embarcagGes tradicionais/locais),

20 —tema se encontrava directamente relacionado com a minha activi-
dade desenvolvida como Director da Secgdo de Arqueologia e Etnologia
Navais, do Centro de Estudos de Etnologia Peninsular (Instituto de Alta
Cultura); ou,

21 — desde Janeiro de 1976, como responsivel pela Linha de Accéo
n.° 4 (Arqueologia e Etnologia Navais) do Centro de Histéria do I. N. I. C.,
anexo & Faculdade de Letras da Universidade do Porto.

22 — Estas referéncias transcendem o cunho meramente pessoal, visto que
ndo existe nenhum servigo oficial que contemple a matéria em apreco.
23 — Entretanto, em Agosto de 1980, o Dr. Francisco Alves foi requisi-
tado a Universidade do Minho para ocupar o lugar de Director do Museu

* Tema: Sources & Techniques in Boat Archaeology
** 2 th 1. S. B. S. A. (Bremerhaven, 1979), 3 th I. S. B. S. A. (Estocolmo, 1982).
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Nacional de Arqueologia e Etnologia e exercer cumulativamente o cargo
de Director do Departamento de Arqueologia do I. P. P. C..
24 — Ainda que efémera, a sua permanéncia a frente do Departamento
de Arqueologia, o contacto com os problemas que no campo da Arqueo-
logia Subaquitica se levantam, pressionou-o mo sentido de garantir um
minimo de apoio logistico que permitisse aos Servigos wultrapassar as
dificuldades motivadas pelo vazio estrutural existente. O valor de pro-
gramas que nem sentido langou, no &mbito do Museu Nacional de Arqueo-
logia e Etnografia, estd hoje amplamente demonstrado pelo extraordindrio
éxito da Carta Arqueolbgica Subaquética, do Campo Experimental da
Boca do Rio, etc..
25—Dada a sua especializagio em Arqueologia Subaquética, o
Dr. Francisco Alves ingressou em 1982 no G. T. de Proteccdo do Patri-
ménio Arqueol6gico Subaquético em substituicio do Dr. Bairrdo Oleiro,
que representava a Secretaria de Estado da Cultura e, por motivo de
doenca fora obrigado a afastar-se.
26 — O reforgo dos lagos de entendimento entre a Marinha e a Cultura,
por via dos Servicos que abriam campo a uma avaliagio mais ponderada
das caréncias ¢ das necessidades existentes, a comegar pelas da organi-
zagdo e encaminhamento dos processos, estudo e avaliagio dos casos,
e mais répidas e seguras tomadas de decisdo.

Para dotar os Servicos de Arqueologia dum apoio mais eficaz, o
Dr. Francisco Alves propds a criagdo da Comissdo Nacional Proviséria
de Arqueologia Subaquética, que foi superiormente homologada
em 20.07.83.
27 — Essa Comissgo, presidida pelo Dr. Anténio Carlos da Silva, j4 entfio
Director do Departamento de Arqueologia, tinha como vogais o Dr. Fran-
cisco Alves, Director do Museu Nacional de Arqueologia, Dr.* Idilia
Alarcdo, Directora do Museu Monogréfico de Conimbriga, Dr.? Marga-
rida Ubach Chaves, Assessora Juridica do 1.P.P.C., e eu préprio.
28 — Tornou-se evidente, nos poucos meses em que funcionou, que a
Comissdo era fundamental na preparacio de material de base para
uma futura estruturacdo sectorial, e para a definicio dos fundamentos
duma politica de defesa do nosso Patriménio Cultural Subaquético.
29 — Infelizmente, com a criagio do Conselho Consultivo do I. P. P. C.
em 1984, todas as ComissGes foram extintas, incluindo esta. Ora, como
a experiéncia tem demonstrado, a dilui¢do da Arqueologia Subaquitica,
nas estruturas da Arqueologia Terrestre salda-se por um resultado nega-
tivo para ambas as especialidades — mas com maiores prejuizos para a
primeira,
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30 — Por outro lado, também em 1984, o G. T. para a Defesa do Patri-
ménio Arqueolégico Subaquético, deixou de reunir, a partir de Julho.
31 — Contudo, em 1985, e com a criagio da Comissdo para o Estudo e
Aproveitamento do Lei do Mar (C.E.A.L.M.) um novo impulso foi
dado pela Marinha para a protecgdo dos valores culturais submersos.
32 — A publicacio da Lei 13-85 igualmente contribuiu para se criar
a esperanca de se haver iniciado o caminho da recuperagdo nestas areas
de intervencdo onde o Estado detém a responsabilidade (exclusiva) da
salvaguarda e promocéo.

33 —FE com este voto de esperanca que remato este pequeno relato de
antecedentes, tanto mais que bem ponderadas as circunsténcias, aquilo
que se fizer a bem da Arqueologia Subaquatica, no nosso Pafs, além dos
beneficios culturais que trard —e ndio serdo pequenos — corresponderd
a um investimento, cujas contrapartidas sdo de tal modo interessantes
que tém alertado a apeténcia dos especuladores internacionais, suficien-
temente Micidos e bem informados para se concentrarem nas metas de
garantia assegurada.

NOTA FINAL — Até & data da publicacGo deste comentdrio néo
se haviam confirmado as previsbes quanto & resolucdo da urgente organi-
zacdo dos Servigos de Arqueologia Subaqudtica (I. P. P. C.); da prepa-
racio de pessoal técnico necessdrio para as estruturas a criar; da pro-
mulgacdo duma adequada e completa legislacdo.

Pelo contrdrio, parece definir-se uma opgio, deveras perigosa, de
integrar a Arqueologia Subaqudtica num complexo arqueolégico em que
a face burocrdtica acabard por absorver e neutralizar a parte operativa
dum servico deveras especifico e exigente (Lisboa, Dezembro de 1988).
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ANEXO 2






GRUPO DE TRABALHO PARA A DEFESA DO PATRIMONIO
ARQUEOLGGICO SUBAQUATICO

Listagem dos principais assuntos a que se referem as actas n.”* 1 a 21
(de 5 de Fevereiro a 16 de Dezembro de 1976):

1 — Estudo de legislacdo e da orgdnica de proteccdo

1.1. — Linhas de Acgdo do G.T. 1/4

1.2. — Congelamento das licencas de exploragdo, 1/5, 5/2, 6/5,
7/7, 8/3, 13/8, 14/14, 14/15, 19/9

1.3. — Pedido de reforco da vigilancia (Capitanias, G. F.), 1/6,
1/7, 2/2

1.4. — Actualizacdo e reforco da legislagdo em vigor, 1/11, 2/9, 3/6,
3/7, 3/8, 4/10, 5/2, 6/4, 1/8, 8/4, 9/3, 10/6, 11/11,
12/12, 14/4, 16/4, 19/7, 19/11, 20/3, 20/6

1.5. — Inquérito & legislagdo de outros paises, 3/6, 4/2, 7/5, 8/5,
8/6, 9/5, 9/6, 10/9, 11/12, 12/4, 15/6, 16A/7

1.6. — Regulamento mergulho amador, 4/5

2 — Reunides internacionais/viagens de estudo

2.1.—1 Simpésio Internacional de Arqueologia Naval, 8/5
2.2, — Inspeccdes nos Acgores e na Madeira, 9/9, 10/4, 10/10

3 — Elaboracio de informacoes, pareceres e propostas de casos concretos,
em especial os relativos a:

3.1. — «Slot Ter Hooge»/R. Sténuit, 1/8, 2/2, 2/4, 2/5, 2/6,
3/2, 3/3, 4/3, 4/4, 5/3, 16/10, 16A/8, 18/8
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3.2, — Carta de navios naufragados, 1/9, 2/11, 4/7, 5/6, 9/16,
10/7, 11/5, 12/5, 12/6, 12/7, 13/4, 13/6, 14/10, 14/11,
14/12, 15/10, 16/5, 16/12, 17/7, 19/8

3.3. —C. P. A. S./Exploragdes em Tréia, 1/10, 2/10, 3/9, 4/6,
5/5, 6/6, 7/6, 9/7, 10/8, 11/6, 11/7, 12/3, 16A/5, 18/4;
(Arade) 21/4, 21/5, 21/6

3.4, — Prospeccles (Cabo Raso/Cabo da Roca) pela Escola de
Mergulhadores, 2/8, 3/5, 19/7

3.5. — Escola de Merguthadores, 10/5, 12/11, 15/8, 16/11

3.6. — Servico de tratamento de objectos, 1/4, 2/12, 4/9, 16A/11,
17/8, 18/9

3.7. — «Revenge»/Wignall (Agores), 4/4
3.8. — SUBMAR acusa Marinha, 4/8, 5/4, 6/7

3.9. — Pederaciio Portuguesa de Actividades Subaqudticas, 6/8,
21/5, 21/6

3.10. —S.*° Anténio de Tand (Mombaca), 8/5, 9/4, 10/4, 11/13,
11/14, 11/15, 11/16, 12/8, 12/9, 12/10, 13/7, 14/5,
14/6, 14/7, 14/17, 14/18, 15/4, 16/6, 16A/9, 16A/10,
17/5, 17/6, 18/6, 18/7, 19/3, 19/4, 19/5, 20/5, 21/8,
21/9, 21/10

3.11. — Mergulhadores estrangeiros/Classif. de embarcagdes, 8/7
3.12. — Museu de Marinha, do Porto, 10/11

3.13. — Capitania de Vila do Conde (achados), 11/8, 12/3

3.14. — «S. Pedro de Alcantara»/Peniche, 11/9, 20/4, 21/7

3.15.—Museu do Mar de Cascais, 13/4, 13/5, 14/13, 16/8,
16A/6, 18/4

3.16. — Capitania de Cascais (achados), 14/8, 15/5, 16/8, 16A/6,
18/4

3.17. — Capitania de Leixdes (achados), 14/9
3.18. — Pedido de entrevista pelo «Expresso», 15/9
3.19. — Pedido de filmagens nos Agores, 16/9

3.20. — Aterros ma Foz do Arade (Portimdo), 18/5, 21/4, 21/5,
21/6



4 — Relacoes Inter-Departamentais ¢ de Servigos

4.1. — Alfandegas/Guarda Fiscal, 1/3, 1/6, 1/7, 2/2

4.2. — Secretaria de Estado da Marinha Mercante, 4/5, 6/3
4.3. — Ministério da Educacdo, 7/4

4.4. — Museu de Angra do Heroismo, 13/8, 14/14, 14/15
4.5.—D. G. das Alfandegas, 15/7, 16/7, 16/8

4.6. — Cartdes de livre-transito (G. T.), 16/13

4.7. — Comissao Tri-Partida, 19/6

4.8. — Capitanias, 19/9

5 — Exposicoes

6 — Movimento Interno (G. T.)

6.1. — Prof. Fernando Olavo, 2/1

6.2. — Dr. Bairrdo Oleiro, 2/7, 3/4

6.3. — Cte. Caxaria, 6/2, 6/9, 7/2. 9/8

6.4. — Representantes do MEIC, 7/4, 9/8

6.5. — Cte. Jodo de Oliveira, 10/2

6.6. — Ten. Santana, 10/5, 11/4, 12/2

6.7. — Dr. Maia, 11/10, 12/2, 13/4, 14/2, 14/10
6.8. — Dr. Francisco Alves (Mombaca), 12/10, 17/6
6.9. — Eng. Graca Gongalves, 16A/2, 17/9

6.10. — Cte. Fuzeta da Ponte, 16A/2

GRUPO DE TRABALHO PARA A DEFESA DO PATRIMONIO
ARQUEOLOGICO SUBAQUATICO

Listagem dos principais assuntos a que se referem as actas n.” 23
a 44 (de 13 de Janeiro a 22 de Dezembro de 1977).
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1 — Estudos e pareceres sobre legislacio de proteccdo, nomeadamente:

1.1. — Extingdo da Junta Nacional da Educagdo (reperoussGes),
27/8, 28/4

1.2. — Zona contigua as 200 milhas, 27/9, 28/5, 38/10

1.3. — Transformagdo do G. T. em Comissdo, substituindo a

Comissdo Tri-Partida, 28/4, 29/9, 30/8, 31/5, 32/7, 32/8,
33/7, 35/5, 38/5, 39/6, 42/7, 43/15

1.4. — Prorrogacdo do congelamento das licengas de exploragio,
28/5, 32/5a

1.5. — Reforco de vigildncia nas costas do Algarve, 28/11
1.6. — Adesao (eventual) as convencdes da UNEP, 29/8

1.7. — Revis@o da legislacdo, 31/3, 32/5, 37/9, 38/3, 38/5, 38/7,
40/7, 42/7, 43/15

1.8. — Definicio de competéncias legais, 31/3, 32/5
1.9. — Legislagdo estrangeira, 31/6
1.10. — Lei das dguas (MOP), 32/5¢

2 — Participacdo em reunides internaciongis relacionadas com a politica
e a legislacdo de protecgiio.

2.1. — Memorando Roper (Conselho da Europa), 33/6, 34/5, 35/6,
35/7, 36/4, 36/6, 36/7

2.2. — 1 Congresso de Arqueologia Maritima (Australia), 38/8

3 — Elaboracio de informagdes, pareceres e propostas de casos concre-
tos, em especial os relativos:

3.1. — «St.° Anténio de Tand»/Mombaga, 23/6, 24/4, 24/5, 24/6,
25/4, 25/10, 26/4, 27/4, 28/17, 30/9, 32/5b, 32/5¢, 32/6,
34/6, 35/8, 36,9, 37/7, 37/10, 38/11, 39/4a, 39/4c, 39/5,
40/8, 40/9, 41/3c, 41/4, 41/8, 42/3, 42/4, 42/8, 43/5,
43/6, 43/10, 11, 12, 44/5

3.2. — SUBMAR/Pedido de Licenga, 25/5

3.3. — Museu do Mar de Cascais/Reiner, 25 /6, 25/7, 36/4, 36/8,
41/3c, 41/4, 41/5, 41/6, 42/4, 43/6, 43/7, 8, 9, 44/4
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3.4. — Compra de embarcacSes tradicionais por estrangeiros (Setd-
bal), 25/8

3.5. — Tratamento ¢ Conservagdo de Objectos Recuperados, 25/9,
26/7, 28/10, 30/5, 34/6c, 34/8, 37/5, 39/4d, 40/4, 40/6,
43/16, 44/4

3.6. — «Slot Ter Hooge»/Sténuit, 26/5, 26/6, 27/7, 29/4, 30/6,
30/10, 31/4, 33/4, 33/5, 34/4, 34/7, 39/4b

3.7 —C laboragdo na recuperagdo de naus portuguesas afundadas
na Baia, 27/5

3.8. — Barcos afundados na costa do Algarve, 28/11, 29/6, 37/8,
38/4, 40/4

3.9. — Galedo «Sacramento», 27/5, 29/5

3.10. — Campanha de investigacBes de biologia maritima (Agores),
32/5d

3.11 —Fragata D. Fernando (recuperagao), 33/8, 38/9

3.12. — Achados na édrea da Capitania de Vila do Conde, 34/9;
(Pévoa de Varzim), 35/9

3.13. — Barca «Sacramento» (Africa do Sul), 37/6, 38/6, 42/10

3.14. — Mapa dos navios afundados na costa portuguesa, 40/4,
40/5, 41/3a

3.15. — Achado de um canhio francés (Salema), 41/6
3.16. — Venda de restos de canhles (Algarve/Lagos), 42/5

3.17. — Instituto de Arqueologia Subaqudtica de Zagreb solicita
intercAmbio, 42/9, 44/4

3.18. — Didlogo com os grupos de actividades submarinas, 43/9,
43/14, 44/4, 44/6

3.19.—C.P.A.S,, 43/13, 43/14
3.20. — Federagdo Portuguesa de Actividades Submarinas, 43/14

4 — Relacbes Inter-Departamentais ¢ de Servigos

4.1. — Comissdo Tri-Partida, 23/4, 28/4, 28/12, 29/7, 36/4, 36/8,
39/6, 43/10

4.2. — Propostas do Museu de Marinha, 28/8, 28/9, 28/10
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4.3. — Coldéquio na Academia Militar, 35/4
5 — Exposicoes
6 — Movimento Interno (G. T.):

6.1. — Cte. Antdnio Cardoso, 23/5, 43/2b
6.2. — Almirante E. Ricou, 26/3, 43/2b
6.3. — Dr. Oleiro, 28/6, 36/5
6.4. — Senhas de presenca, 30/7

GRUPO DE TRABALHO PARA A DEFESA DO PATRIMONIO
ARQUEOLOGGICO SUBAQUATICO

Listagem dos principais assuntos a que se referem as actas n.% 45
e 65 (durante o ano de 1978):

1 — Estudos e pareceres sobre legislagcio de proteccio, nomeadamente:

1.1.— A elaboragdo do texto de projecto de alteragdo do D. L.
n.° 416/70, de 1 de Setembro (51/5, 62/7, 53/10, 55/6,
56/4, 57/4, 57/4, 57/5, 58/5)

1.2. — A proposta de transformacdo do G. T. em Comissdo, substi-
tuindo a Comissdo Tri-Partida do D. L. 416/70 (48/7, 49/
5/a, 52/7, 53/10, 54/6, 55/6, 55/7, 62/6)

1.3.— O texto do despacho do CEMA relativo & outorga de con-
cessOes para exploracdes arqueolégicas subaquéticas —
CEMA, 30/78, de 14 de Abril (50/5, 53/4)

2 — Participacdo em reunibes internacionais relacionadas com a politica
e a legislacdo de proteccio.

2.1. — A da Comissdo de Educacio e Cultura do Conselho da
Europa — Paris, 2 de Marco (46/4/a, 47/4, 49/5/b,
49/10, 50/6, 53/5, 54/4, 58/7, 60/4/h, 65/7/d)

2.2. — Da UNESCO (53/8, 60/4h)
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3 — Elaboragio de informagdes, pareceres e propostas de casos concre-
tos, em especial os relativos:

3.1. — Ao caso do «Slot Ter Hooge», Madeira (45/6, 55/5,
58/4, 59/5, 50/4 e nota, 63/4, 63/5, 63/11, 64/5,
64/8d, 65/5a, 65/7a)

3.2. — A recuperagdo da «Fragata D. Fernando (50/4/a, 54/7,
61/5, 62/7, 63/6, 65/7b)

3.3. — A colaboragdo na exploracio do St.° Antbénio de Tand,
Mombaca (50/4/d, 54/5, 55/4, 59/8, 63/8, 63/9, 64/4)

3.4. — A protecgdo dos barcos da foz do Arade (57/6, 59/3,
60/4/a, 4/4, 63/7, 65/7/a)

3.5. — As autorizagbes para exploragdes cientificas subaquéticas,
por navios estrangeiros (60/4/h, 62/5, 64/5, 65/6)

3.6. — A achados
3.6.1.— De restos de embarcacdes, em Vila do Conde (52/6)

3.6.2. — De restos dum barco nas obras do porto de Viana do Cas-
telo (46/7, 48/5, 49/7)

3.6.3. — Cepos de ancoras, Albufeira (59/2, 60/4 ¢ 65/7/h)

3.6.4.— Canhdes ¢ caldeiro, Peniche (58/6, 59/6, 60/4/f,
65/7/c)

3.6.5.—A uma peca de cerdmica encontrada pelo «Tydeman»,
Madeira (61/6, 63/12)

3.6.6. — A eventual desvio de espdlioc nos Agores (59/9)

3.6.7.— A contactos com os grupos e organizagdes de mergulhado-
res (47/7, 47/8, 49/5¢c, 50/4/c, 50/4/e, 51/4, 52/5)
e, em especial, no caso do Museu do Mar de Cascais (46/
/4/b, 51/4, 53/4, 63/13)
4 — Relacdes Inter-Departamentais e de Servigcos
5 — Exposi¢oes
6 — Movimento interno (G. T.);

6.1. — Dr.® Adilia Alarcao
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Listagem dos principais assuntos a que se referem as actas n.” 66
a 79 (durante o ano de 1979).

1 — Estudos e pareceres sobre legislagio de proteccio, nomeadamente:

1.2. — A proposta do processo de transformacio do G. T. em Comis-
sdo, substituindo a Comissdo Tri-Partida do D. L. 416/70
(71/5, 72/5, 73/4, 75/6, 76/5, 78/4, 79/6)

1.4. — Parecer sobre a nota 768, de 14.9.79 (D. G. S. F. M.),
acerca de zonas costeiras nacionais de interesse cientifico
(75/7)

1.5. — Informagdo sobre a recomendagio da Comissdo Parlamentar
do Conselho da FEuropa sobre Arqueologia Subaquitica
(79/5)

1.6. — Proposta de aditamento & Portaria n.° 635/79 ¢ Regulamento
dos Servigos de Merguthadores da Armada (79/7).

2 — Participagdo em reunibes internacionais relacionadas com a politica
e legislacio de protecgao.

2.3. —1II International Symposium of Boat and Ship Archaeology
— Bremerhaven, 8 a 12 de Fevereiro — (69/6; 72/8);

2.4. — Encontro em Santiago de Compostela, na continuacio da
formagdo do G. A. N. O.—29 de Marco a 1 de Abril
(72/8);

2.5. —Coléquio dos Directores de Museus Maritimos, Amsterdam
— 24 a 29 de Setembro (75/4).

3 — Elaboracdo de informaces, pareceres e propostas de casos concretos,
em especial os relativos:

3.1.  — Ao caso do «Sot Ter Hooge», Madeira (66/82, 71/6)

3.3. — A colaboragdo na exploragio do St.° Antdnio de Tana,
Mombaca (66/7)

34. — A protecgio dos barcos da foz do Arade (71/7);
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3.5. — As autorizagBes para exporacgbes cientificas subaquéticas
por navios estrangeiros (67/5, 71/8, 72/6, 73/6, 74/4,
78/6, 79/4)

3.6. — A achados
(74/5a)

3.6.2. — De restos de embarcagdes no porto de Viana do Cas-
telo (74/5)

3.6.3. — De cepos de 4ncoras na Costa da Galé (66/8b)
3.6.4. — De canhdes, em Peniche (66/8c, 68/4)
3.6.5. — A peca de cerdmica encontrada pelo «Tydeman» (vd. 3/5)

3.6.6. — A eventual desvio de esp6Slios nos Agores (70/7, 71/4)
71/9, 72/4, 72/5, 73/5) e a desvios, em geral, 70/6)

3.6.7. — A contactos com grupos e organiza¢Ses de mergulhadores
(66/6, 67/6)

3.6.8. — Id. c/arquedlogos — Arq. Terrestre — (70/4)

3.6.9. — A achados arqueoldgicos em praias — Carreco e Angei-
ras (66/9, 68/5, 68/4, 68/5, 69/4)

3.6.10. — A achados no Tejo (74/5);

3.6.11. — A pedidos de licenca de exploragio arqueoldgica subaqua-
tica: Eng. Rogério Martins (70/5, 71/4, 71/9, 72/4,
72/5); Cte. Gratton Acgores (71/4, 71/9, 72/4, na foz
do Tejo (78/4)

3.6.12. — Defesa de embarcagBes regionais (69/5)
3.6.13. — Id. dos arquivos das capitanias (78/7)

4 — Relacdes Inter-Departamentais e de Servigos
4.1, — Comissdo Tripartida (66/8); 67/7).
5 — Exposicoes

6. — Movimento Interno (G. T.).
6.1. — Prof. Fernando Olavo (66/5).
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Listagem dos principais assuntos a que se referem as actas n.> 80
a 97 (10 de Janeiro a 19 de Dezembro de 1980).

1 — Estudos e pareceres sobre legislacio de protecgdo, nomeadamente:

1.1. — proposta de transformagio do G. T. em Comisséo, substi-
tuindo a Comissdo Tri-Partida do D. L. 416/70 (80/6;
81/6/7, 83/7, 90/4, 96/4)

1.2. — discussdo sobre bases genéricas da legislacdio em referéncia
(86/7); e consideragdo dum servico de Arqueologia especi-
fico (Franca, 84/6)

1.3. — Convengdo Europeia para a Protecgdo do Patriménio Cultu-
ral Subaquitico (92/8, 93/6, 95/6, 96/5, 97/5)

2 — Participacdo em reunibes internacionais relacionadas com a politica
e a legislagio de proteccio.

3.1. —ao «Slot Ter Hooge», Madeira (83/6, 84/4, 85/4, 86/4,

91/5, 96/4)
3.2. —a proteccdo de antigos barcos salva-vidas (80/5)
3.3. —a pemmuta de fichas bibliograficas entre bibliotecas gerais

e as da Marinha (80/70)

3.4. — A protecgdo de espélios e arquivos existentes nas Capita-
nias (82/5)

3.5. — Ao pedido de concessdo de Robert F. Marx (83/5, 84/5,
87/4/6, 88/3/4/5, 89/5/6, 90/5)

3.6. — As autorizacSes para exporagdes ocientificas subaquéticas
por navios estrangeiros (80/10, 92/5)

3.7. — A proteccdo e difusdo do desporto da vela (88/5, 86/6,
88/6)

3.8. — Ao pedido de concessdo de C. Drumond Borges, Acgores
(87/7, 91/4)

3.9. — As consequéncias das dragagens no porto de Viana do Cas-
telo (88/7)

3.10. — A achados, como uma &ncora na Ilha de Sta. Maria (88/8),
ou de um canhfo de bronze em Lagos (92/6, 93/5)
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3.11.— Ao pedido de concessdo da Fraternidade Maritima do Al-
garve (92/4)

3.12.— Ao pedido de concessdo de licenga na drea onde apareceu
o canhdo de bronze, em Lagos (92/6, 93/5)

3.13. — As relagbes (a desenvolver) com os grupos e associagdes
de mergulhadores desportivos (87/5, 94/5/6, 95/3, 95/4)

3.14. — Id. com as empresas de dragagem (88/7)

3.15. — A diligéncia tendo em vista um possivel apoio logistico do
plano Mocambicano de exportagbes de Arqueologia Suba-
quética (93/7)

4 — Relagbes inter-departamentais e de Servicos

4.1. — Comissdo Tripartida (95/5);

4.2, — Comissariado XVII Exposicdo Eurcpeia de Arte, Ciéncia e
Cultura (97/4)

5 — Exposicdes
6 — Movimento interno (G. T-)

6.1, — Falecimento do Alm. Ricou (80/3)
6.2. — Alm. Vilarinho, 82/3, 83/3
6.3. — Prof. Fernando Olavo, 94/3
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GRUPO DE TRABALHO PARA A DEFESA DO PATRIMONIO
ARQUEOLOGGICO SUBAQUATICO

Listagem dos principais assuntos a que se referem as actas n.°° 98
a 111 (de 8 de Janeiro a 17 de Dezembro de 1981).

1 — Estudos e pareceres sobre legislagdo de proteccdo, nomeadamente:

1.1. — Transformacdo do G. T. em Comissao, substituindo a
Comissdo Tripartida do D. L. 416/70, 102/7, 107/4.

1.2. — Bases legais vigentes — entrada em vigor do D. L. 577/76:
103/4, 105/3.

1.3. — Convengéio Europeia para a Protec¢do do Patriménio Cultu-
ral Subaquatico: 98/4, 99/5, 101/4, 103/4, 105/8, 109/5.

2 — Participagiio em reunides internacionais relacionadas com a politica
e a legislacdo de protecgdo.

2.1. — Reunides da Comissao Ad-Hoc de Peritos em Defesa do
Patriménio Arqueoldgico Subaquético (C. E.) 98/4; 99/5;
101/4; 103/6; 109/5.

3 — Elaboracdo de informacdes, pareceres e propostas de casos concretos,
em especial os relativos:

3.1. — «Slot Ter Hooge» (Madeira): 100/5, 102/5, 103/4 106/3,
108/4, 109/6, 111/4.

3.2. — Obras portudrias — achados (Nazaré) 100/4; 105/6.

3.3. — Apoio a Mogambique na defesa da Arqueologia Subaqua-
tica, 102/6.

3.4. — Museu do Mar (Cascais)/Reiner: 103/4, 111/5.
3.5. —Foz do Arade (Portima ): 103/4, 110/7, 111/6.
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3.6, — Praia da Salema (Lagos) — L’Ocean 103/4, 108/6, 109/7.
3.7. —Carta Arqueol6gica Subaquitica 103/4.

3.8. — Capitania de Peniche — com achados 104/3; 105/5.
3.9. — Azulejos com interesse iconografico para a Marinha, 105/9.

3.10. —Req.”” de Fernando Cardoso para recuperar objectos do
fundo do mar 107/5, 108/5.

3.11. — Praia de Pias (Lagos), achado de canhdes, 110/6.
3.12. — Federacdo Portuguesa de Actividades Submarinas 110/7.
3.13. — Tréia (autorizagBes?) 110/7.

4 — Relagles inter-departamentais e de Servigos

4.1. — Comissdo Tripartida 99/4;

4.2. — Servico Nacional de Arqueologia 103/4, 109/7, 110/4,
111/7.

4.3.—D. G. Servigos Hidraulicos 103/5.
4.4.—D. G. dos Portos, 103/5.

5 — Exposigoes
5.1. — «Tesouros da Arqueologia Portuguesa» (MNA), 105/4.
6 — Movimento interno (G. T.)

6.1. — Saida do Dr. Bairrdo Oleiro (por doenga) 109/4.
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GRUPO DE TRABALHO PARA A DEFESA DO PATRIMONIO
ARQUEOLOGICO SUBAQUATICO

Listagem dos principais assuntos a que se referem as actas n.” 112
a 125 (de 14 de Janeiro a 16 de Dezembro de 1982).

1 — Estudos e pareceres sobre legislacdo de proteccio, nomeadamente:

1.1. — Transformacdo do G. T. em Comissdo, sustbituindo a Comis-
sdo Tripartida, 114/5, 115/4.

1.2 — Orientagdo sobre casos de recuperacdo urgente 122/6; rela-
cionamento com mergulhadores idéneos 122/6; 124/9; legis-
lagdo sobre actividades cientificas nas 4guas territoriais,
122/6; informagBes Capitanias de Portos, 122/6, 124/4;
recolha de informacio respeitante a espdlios, 124/5.

1.3.— Convengido Europeia para a Protecgdo do Patriménio Cul-
tural Subaquético: 112/7, 121/4, 123/8, 124/7.

2 — Participacido em reunides internacionais relacionadas com a politica
e a legislacdo de proteccdo.

2.1. — Reunides da Comissdo Ad-Hoc de Peritos em Defesa do Patri-
ménio Arqueolégico Subaquitico (C. E.), 112/7, 120/5,
121/4.

2.2.— VI Congresso Internacional de Arqueologia Subaquéitica
(Cartagena), 117/9.

2.3.— Jornadas de Arqueologia Naval (Museu de Marinha/Paris),
120/8.

3 — Elaboracao de informacdes, pareceres e propostas de casos covcre-
tos, em especial os relativos:

3.1. — «Slot Ter Hooge», 113/5, 117/5.
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3.2. — Capitania de Portimdo/Foz do Arade, 112/5, 126/6.

3.3. — Achado de ambarcagdo enterrada (Vagueira/Aveiro), 112/6,
113/4.

3.4. — Praia da Salema {(achados), 115/5, 115/6, 117/6.
3.5. — Noticia sobre o II Congresso Nacional do Algarve, 116/5.

3.6. — Embaixada de Franca informada sobre nossa legislagdo de
licenciamentos de exporacBes subaquéticas, 117/7.

3.7. — Capitania de Faro, achados 119/4.

3.8. — Dipoma criando a marina de Tréia, 119/4.

3.9. — Publicagdio de Wignall sobre galedes com tesouros, 120/4.
3.10. — Capitania de Lisboa, achado dum fetro, 120/6.

3.11. — Achados na ilha da Culatra e cerca da Ria Formosa, 120/7.
3.12. — Museu do Mar (Cascais)/Reiner, 121/5.

3.13. — Achados de naus portuguesas afundadas no Brasil, 116/4.
3.14. — Id. «Madre de Deus» (Nagasaki), 122/5.

3.15. — Olhdo — achado de ancora romana, 123/6, e de canhdes
(Barra de S. Lourenco), 123/7.

3.16. — «N.* Sr.* das Mercés», autorizagdo de prospecgbes pela
Capitania de Faro, 123/9.

3.17. — Robert Marx, 123/10.
3.18. — Peniche, achado dum canhdo, 125/4.
3.19. — Pedido recup. artitharia (Capit. Funchal), 125/5.

4 — Relagoes inter-departamentais e de Servicos

4.1. — Comissdo Tripartida, 119/5, 120/6, 123/5, 123/6, 125/4.
4.2. — Servigo Nacional de Arqueologia, 112/5.

4.3 — Gov. Reg. Madeira, 112/4, 113/5, 117/5.

4.4, — Secret. Reg. Educagdo e Cultura (Acgores), 114/4.
4.5. — Museu de Marinha (Paris), 115/6.

4.6. — Museus de Marinha de Lisboa e do Rio de Janeiro, 116/4.
4.7, — Museu Maritimo de Oslo (equipas de mergulho), 117/8.
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5 — Exposicoes
6 — Movimento interno (G. T.)

6.1. — Substituicdo do Dr. B. Oleiro pelo Dr. Francisco Alves,
123/4.
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GRUPO DE TRABALHO PARA A DEFESA DO PATRIMONIO
ARQUEOLOGGICO SUBAQUATICO

Listagem dos principais assuntos a que se referem as actas n.* 126
a 142 (de 13 de Janeiro a 22 de Dezembro de 1983).

1 — Estudos e pareceres sobre legislacio de proteccdo, nomeadamente:

1.1. — Transformacdo do G. T. em Comissdo, substituindo 4 Comis-
sdo Tripartida, 135/4, 136/6.

1.2. — Interpretagio da legislagio actual, 138/5, 139/6, 141/4,
142/5; leg. sobre mergulho amador, 135/6, 139/7; legisl-
do Gov. Aut. dos Acgores, 141/7.

1.3. — Convengdo Europeia para a Proteccdo do Patriménio Cul-
tural Subaquitico: 126/5, 129/4, 131/7, 131,/8, 132/5,
133/4, 135/5, 136/5.

1.4. — Validacdo das Actas do G. T., 131/10.

1.5. — Ndmero especial de «MUSEUM» (UNESCO), sobre Patrimé-
nio Arqueodgico Subaquético, 135/6.

2 — Participacio em reunides internacionais relacionadas com a politica
e a legislagio de proteccdo.

2.1. — Simpésio scbre o Direito do Mar, 127/5.

3 — Elaboracio de informacoes, pareceres e propostas de casos concre-
tos, em especial os relativos:

3.1. —Foz do Arade (Portimao), 126/4, 127/6, 127/7, 131/5,
134/5, 138/8.

3.2. — «N.2 Sr.* das Mercedes» (Quarteira), 126/6, 128/4, 129/5,
129/6, 130/3, 130/4, 131/4, 132/6, 134/4, 138/4,
140/8, 141/6, 142/6.
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3.3. — Federagdo Portuguesa das Actividades Submarinas, 127/4,
140/4, 141/8.

3.4. — Restos do navio L’Ocean (Praia da Salema/Lagos), 131/5,
131/6, 135/10.

3.5. — Carta Arqueoldgica Subaqudtica (regsitos de naufragios),
132/6.

3.6. — Museu Nacional de Arqueologia — Pedido de prospecgéo
em Peniche: 134/5, 138/6, 138/7, 140/6, (Patrik Lizé,
138/7).

3.7. —Id. ib., Berlengas: 134/5, 135/9.
3.8. — Robert Marx, 134/6, 135/7, 141/5.

3.9. — Actividades clandestinas na Salema/Boca do Rio (Lagos),
135/10.

3.10. — Capitania de Sines — achados 136/4, 137/4.
3.11. — Critérios sobre conservagdo de material imerso, 137/5.

3.12. —Trabalhos portudrios / achados (Nazaré), 139/5, 140/3,
142/7.

3.13. — Secr. Reg. Cultura dos Acores solicita cépia do processo
S. Wignall, 140/5.

3.14.—Id. ib. J. Grattan, 140/5.

3.15. —Id. ib. Richard King, 140/5.
3.16. — CPAS — reportagem TV, 140/7.
3.17.— Id. ib. Tréia, 140/7.
3.18. — Achados na Samatra, 141.4.

4 — Relacbes inter-departamentais e de Servigos

4.1. — Comissdo Tripartida, 136/4.
4.2, — Servico Nac. Arqueologia, 131/9, 134/5.
4.3. —D. G. de Portos, 139/5.

4.4. — Secr. Reg. Cultura (Agores), 140/5.

5 — Exposicoes
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6 — Movimento interno (G. T.)

6.1. — Substituicdo do 1.° Ten. Fonseca pelo 1.° Ten. Prieto; 138/2.
6.2. — Falecimento do Prof. Doutor Fernando Olavo, 142/3.
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GRUPO DE TRABALHO PARA A DEFESA DO PATRIMONIO
ARQUEOLOGICO SUBAQUATICO

Listagem dos principais assuntos a que se referem as actas n.* 143
a 153 (de 12 de Janeiro a 26 de Julho de 1984).

1 — Estudos e pareceres sobre legislacdo de proteccdo, nomeadamente:

1.1.— Dec. Leg. Regional 30/83/A (Acgores), 143/4, 145/4.
1.2. — Utilizagbes clandestinas de embarcagdes de recreio, 144/4.

1.3, — Cldusulas de exploragles terrestres extensivas as actividades
de Arqueologia Subaquética, 144/5, 145/4.

1.4. — Proposta de lei quadro da Defesa do Patriménio Cultural,
147/5.

1.5. — Antincio da criagdo dos Servicos Regionais do 1. P. P. C,,
147/6.

1.6. — Convencdo Europeia de Protecgdo do Patriménio Cultural
Subaqudtico — recotha de depoimentos dos organismos de
mergulho amador, 152/6, 153/4.

2 — Participacio em reunibes internacionais relacionadas com a politica
e legislagdo de protecgdo.

2.1.— Reunifo da Comissdo Ad Hoc de Peritos de Arqueologia
Subaqudtica (Estrasburgo, 19 a 23 de Margo), 146/4, 148/4.

3 — Elaboragio de informagoes, pareceres e propostas de casos concretos,
em especial os relativos:

3.1. — Restos de embarcacdo antiga na Costa Nova (Aveiro), 143/5.
3.2. — Carta Arqueol6gica (Subaquética), 143/6.
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3.3. —Vaso de prata desaparecido (des. foz do Arade), 145/5,
146/5.

3.4. — Promogdo de contactos com grupos de mergulho amador,
146/7, 152/6, 153/4.

3.5. — Pedido de licencas de exploragdo pela Historical Maritime
Society, 148/5, 149/4, 151/5, 153/4.

3.6. — Recuperagdo e exportagdo (para Espanha) ilegais de anfo-
ras de Trdia e outros materiais, 150/4, 152/5.

3.7. — Achado de anforas «romanas» (!) no porto do Rio de Ja-
neiro, por Robert Marx, 151/6.

3.8. — Noticia sobre a caga do Tesouro da «N.? Sr.? de las Mer-
cedes», 151/7, 153/4.
3.9. — Relatério do C. P. A. S. referente a exploragbes (ndo auto-

rizadas) de Patrik Lizé, nos restos do «S. Pedro de Alcén-
tara» (Peniche), 151/8.

3.10. — Situacdo institucional do Museu do Mar de Cascais, 152/4.
4 — Relagbes inter-departamentais ¢ de Servigos

4.1, — Proposta de contacto com o M. E. S. por causa das obras
portuirias ¢ de dragagens, 146/5, 146/6.

5 — Exposicoes
6 — Movimento interno (G. T.)

6.1. — Necessidade da substituigdo do falecido Prof. Doutor Fer-
nando Olavo, 143/4, 145/4, 143/4.

6.2. — Auto-afastamento do Prof. Arq.* O. L. Filgueiras, 153/4
(Jultho/84) *.

* N. B— O Grupo de Trabalho deixou de reunir desde entio. Em 7 de
Setembro de 1984, ¢ publicado o diploma que cria a C.E.A.L.M., cujas actividades
comegam nos principios de 1985.
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APOIO SANITARIO
NA NOSSA MARINHA DE OUTRORA

Comunicacio apresentada pelo

Dr. José de Vasconcellos e Menezes
& Academia de Marinba

em 20 de Maio de 1987.

4o deveras escassos os elementos que se podem encontrar acerca do
Apoio Sanitdrio na nossa Marinha de outrora, para que deles seja
possivel fazer uma avaliacio fécil.

A major parte do que sabemos chega-nos em um ou outro relato dos

cronistas, nas cartas dos sacerdotes que embarcaram, ou em missivas diri-
gidas aos Reis.

Primeira mencio a doentes

A primeira mencio a casos de doentes a bordo, que me foi dado encon-
trar, é feita por Ferndo Lopes, ao narrar o bloqueio que a nossa Armada
manteve no Guadalquivir, por um ano e onze meses.

Era uma Forga de 32 galés, 4 das quais fretadas a Reinel de Gurimaldo,
¢ 30 naus, que largaram de Lisboa em 1369 e regressaram em 1371. Relata
o cronista que «pelo longo tempo que continuadamente ali estiveram, em
que passaram muita fome e frio, se perdeu muita gente». «Que lhes cafam
os dentes e os dedos dos pés e das maos.» E isto aconteceu apesar de parte
das naus e galés virem ao Algarve e a Lisboa, tomar refresco e mantimento.

A singeleza do relato, do ponto de vista médico, é notéria. Mesmo
assim poderemos considerar, nesta situacdo, dois quadros clinicos: um de



escorbuto, e outro de deficiéncia circulatéria das extremidades. O primeiro,
devido a uma condicionante alimentar, como hoje todos sabem, e o segundo,
como tudo leva a crer, em virtude da exposi¢do prolongada ao tempo, frio
e chuva.

Depois desta noticia decorrem muitos anos sem qualquer mengdo a
doentes. Mas, diga-se de passagem, que nenhuma outra ac¢do naval se des-
creve com tdo largo periodo de tempo.

Expedicdo a Ceuta

Segue-se, em movimentagdo de Armada, a conquista de Ceuta. Agora
ndo se trata de uma longa permanéncia, mas de grandes efectivos. A Armada
reuniu-se em Lagos, em 26 de Julho de 1415. Lagos, onde havia ja um
pequeno hospital desde 1412 1.

Nio deixa de ser de certo modo intrigante que haja sido exactamente
pouco antes da expedicdo a Ceuta, que os freires da Ordem da Trindade
tenham requerido o consentimento do concelho de Faro para, nessa vila,
edificatem um Mosteiro e um Hospicio, ou Hospital, como também se 1&2

LAGOS

1415 FARO ofe 1412
1430 TAVIRA

1516

*
1. MADEIRA
1453

ARGUIM SANTA CRUZ

.
L. SANTIAGO
1497

ce»
SOCOTORA

S. JORGE DA MINA
1482.

LS. TOME e

1304 .
MELINDE

1. ASCENSAO

1.SANTA HELENA



Apoio Hospitalar no Algarve

Nao aventuro que a Ordem da Trindade tenha instituido o Mosteiro
€ o Hospital em Faro jé a prever a expedigdo a Ceuta, se bem que tivesse
tido tempo para o saber, dado Azurara dizer que «em este corregimento
€ cousas... se pozeram bem dezoito meses...»3.

Porém, e mercé do segredo que rodeava o destino desta Armada,
poderd supor-se que tenha havido alguma sugestdo.

O caso é que, ou por isso, ou apenas providencial coincidéncia, foi
neste Hospital que se recolheram muitos dos doentes e feridos de Ceuta.

Mas porque muita da navegagdo do Norte de Africa procurava o porto
de Tavira, em 1430 a albergaria do Espirito Santo foi transformada em
hospital 4.

Mais tarde, D. Afonso V criou um hospital em Loulé, também com

a finalidade de recolher os doentes e feridos nas lutas para a conquista de
Arzila .

Comeco dos Descobrimentos

Mudam as coisas um pouco de feigdo, 2 medida que o Infante D. Hen-
rique inicia e prossegue as viagens dos Descobrimentos.

Salvo um tratamento feito a bordo, 2 um ferimento provocado por uma
seta envenenada, descrito por Zurara, nenhuma outra indicagdo se encontra.

Ao par e a passo que as exploragdes se faziam cada vez mais a Sul,
come¢avam os Portugueses a tomar conhecimento com o clima tropical;
e, na sequéncia da instalagio das primeiras feitorias, com as doencas tro-
picais.

Ilha de Arguim

A primeira dessas feitorias foi a da Ilha de Arguim (oito léguas a sul
do Cabo Branco), onde o Infante mandou construir um forte (que Cadamosto
indica em 1445).

Numas casas do Infante, em Lagos, esteve instalada a Feitoria do
Trato de Arguim, sendo a este porto que regressavam os navios do trato.
D. Afonso V mudou-a para Lisboa em 1463, trés anos depois do falecimento
do Infante, possivelmente pelo facto de a navegagio de regresso ji se estar
a processar pela volta do mar largo $.

S. Jorge da Mina

No lugar da Mina comegou a construir-se uma fortaleza, ou Castelo
de S. Jorge, no ano de 1481, onde ficaram sessenta homens de guarnicio.



Nao existe indicagdo documental de se ter feito enfermaria, mas é de
presumir a sua existéncia, pois sabemos, por conhecimento posterior, que
a fortaleza era dado ter um oficial da arte de curar. Alids, em 1495, além
do fisico, também 14 se encontrava um boticdrio 7.

A fortaleza ndo teria sido erguida no local mais conveniente ao fim
a que se destinava, porquanto até houve questio na escolha do local, dado
a terra ser muito doentia.

Ilhade S. Tomé

Em S. Tomé o povoamento ndo foi fécil, tendo de se conceder aos
moradores privilégios, como o de ir resgatar desde o Rio Real e Ilha de
Ferndo do P6 e toda a terra de Manicongo; e tudo poderiam ir vender ao
feitor de S. Jorge da Mina (1493)%.

O clima, assds doentio, era muito deprimente para o europeu, e um
pouco mais tolerdvel nos meses de vento — Maio, Junho, Julho e Agosto.
Além disso era uma terra altamente palddica.

Apoio bospitalar

A fixagdo sucessiva em terras cada vez mais distantes levou, em breve,
a tomarem-se algumas medidas sanitdrias pertinentes para a época.

Muito embora ndo tenha encontrado mengdo especifica a doentes, salvo
raros casos, teremos de presumir que os marinheiros que regressavam doen-
tes ao Reino, ou seriam tratados em suas casas, ou em algum desses pequenos
hospitais entdo existentes, das confrarias de pescadores e de mareantes.

A necessidade de uma melhor assisténcia aos marinheiros teria levado
D. Jodo II a conceber a edificagio de um hospital em Lisboa, e que veio
a ser o Hospital de Todos os Santos °.

Mas se isso seria util aos marinheiros das caravelas e das naus que,
por ordenanga, iam ao Resgate e a S. Jorge da Mina — 12 caravelas ou
navios pequenos com mercadoria, além de 3 e 4 naus com mantimentos,
vinho, etc. (carta de Duarte Pacheco Pereira, do ano de 1505)° —, o mesmo
se ndo pode dizer daqueles que, por conta de armadores, faziam as viagens
de comércio a partir de Santiago de Cabo Verde, e da Ilha de S. Tomé,
consoante j4 disse. E isto sem falar nos moradores.

Hospitais no além-mar

Assim, em 1497, D. Manuel mandou fazer um Hospital na Ilha de
Santiago, na povoagio de Ribeira Grande '




Em 1504 mandou fazer um Hospital na Ilha de S. Tomé, «para nele
serem agasalhados e reparados os doentes da dita ilha, como os de fora que
a ela vio» 2,

A propésito, cabe referir um episédio pontual, o de um auto de inqui-
rigdo feito a Gongalo Ruiz, porque «quando foi a Manicongo deixara aqui
{na Ilha de S. Tomé) a gente dos seus navios doentes e lhes levou suas
fazendas e os botou por estas praias» .

A caminbo do Oceano Indico

Enquanto isto se passava nas costas de Guiné, e nas Ilhas, Bartolomeu
Dias encontrava a ansiada passagem para o Oceano Indico, depois de um ano
e pouco de navegagio e pesquisa.

Escorbuto

Mas desta viagem de exploragdo, que deveremos considerar longa, ndo
hé noticia quanto a doentes.

E na viagem de Vasco da Gama que, segundo o «Roteiro» (o de
Alvaro Velho), aparece a mengdo ao escorbuto, que comegou a manifestar-se,
de forma grave, quando atingiram o Rio dos Bons Sinaes, iam decorridos
seis meses e meio de caminho. E sabe-se que no regresso de Angediva, pela
demora na travessia do Indico, se declararam mais casos de escorbuto.

Mais doengas

Segundo Damido de Géis, Vasco da Gama deteve-se trinta e dois dias
no Rio dos Bons Sinaes, por necessidade de querenar as naus, e «pela terra
ser alagadica, baixa, e lancar de si vapores grossos e maus», lhe adoeceram
muitos homens de diversas doencas.

Gaspar Correia, diz: «<Em Mombaga, o rei, enviou ao capitdio mér um
barco carregado de galinhas, carneiros, canas d’aguquere, cidras, limdes,
laranjas doces... A gente houve prazer com o presente, e mormente Os
doentes com a verdura e laranjas.»

E evidente que ndo foi apenas o escorbuto a causa de tantas baixas
nesta viagem. Mas que outras doengas, ndo sei; estou como Damido de Géis:
diversas doengas. Todavia uma delas € de aceitar: o paludismo. E inoculado
a debilitados pelo escorbuto, nao lhes daria sorte de sobreviver.

Até que ponto Vasco da Gama se tenha apetcebido do que ocorrera
na sua Armada creio dificil que se possa vir a saber. Por isso entendo que



s6 poderemos partir do pressuposto de que os Regimentos, que se passaram
a dar aos Capitdes-Mores, teriam de reflectir o que a experiéncia revelara
ser inconveniente. E o primeiro desses Regimentos, dado a Pedro Alvares
Cabral, parece denotar que assim teria sido. Vejamos a parte que interessa
20 caso:

«Item, depois que em boa ora daqui partirem, fario seu caminho
direito 4 ilha de Santiago e se ao tempo que af chegarem, tiverem dgua em
abastanga para quatro meses ndo devem pousar na dita ilha, nem fazer(em)
nenhuma demora...

«A popa fazerem seu caminho pelo Sul... até meterem o cabo de Boa
Esperanga em leste franco... E por esta maneira lhe parece que a navegagio
serd mais breve e os navios mais seguros do busano e isso mesmo os manti-
mentos se tém melhor e a gente ird mais si.»

E pouco depois diz-se, referindo-se 4 reunido das naus:

«Porque € necessdrio que o capitio mér v4 ai (3 aguada de Sdo Braz)
para tomar sua dgua para que daf em diante ndo tenha que fazer com a terra,
mas arredar-se-d4 dela até Mogambique, por saiide da gente e ndo ter nela
que fazer.» *°

Repare-se que a Vasco da Gama n3o passaram desapercebidos os factores
mais importantes para a satide dos marinheiros: a 4gua, o ndo fazer demora
na viagem, e evitar muitos contactos com tetra até Mocambique.

Mogambique

Também hd conhecimento de doentes na Armada de Cabral. Gaspar
Correia menciona que em Mogambique, «porque havia muitos doentes, os
mandou levar a terra todos, e feita uma casa grande com velas, em que os
puzeram, o capitdo mér mandou estar com eles os mestres com um enfer-
meiro que tinha cargo deles, dando-lhes muitas galinhas e refresco da terra,
com que se acharam bem, posto que alguns motreram, que j4 vinham para
isso».

Este episédio ndo consta na narrativa do piloto que descreve a Nave-
gagao de Pedro Alvares Cabral. De Mogambique, diz somente: «...aqui fize-
mos aguada, e tom4mos refrescos, e um piloto para nos levar a Quiléa...».
Mas depois, em Melinde, onde chegaram a 2 de Agosto, o Rei lhes mandou
«um refresco de muitos carneiros, galinhas, patos, limdes, e laranjas as
melhores que h4 no mundo, e com elas sararam de escorbuto alguns doentes,
que tinhamos connoscos.

Adiantando-me um pouco A exposi¢io, para ndo deixar o assunto,
o escorbuto, darei noticia de algumas mengdes.




Castanheda, referindo-se 4 primeira viagem de Vasco da Gama, diz:
«A qual doenga, vieram depois a perceber, que procedia das carnes, pescado
salgado, e biscoito corrompido de tanto tempo.»

Mas se assim escrevia Castanheda — que foi para a fndia em 1528,
e por 14 demorou dez anos —, D. Francisco de Almeida, muito antes, em
1505, defendia, perante o Rei, a posi¢io de Quiloa, ndo sé por ser um bom
porto, mas porque ali havia laranjas doces, romais, limdes e hortalica.

Na Armada do ano de 1565, o Capitdo da nau Chagas, ao largar de
Lisboa levava muitas laranjas, que mandou dar a todos, conforme narra
o Irmdo Ruiz na sua carta, comentando: «o que lhes foi de algum proveito,
porque lhes temperava parte do calor que entdo era muito, que era ao passar
da linha do equinécio. Mas duraram esses dias até que se acabaram»'®.
(Teriam sido entre dez e catorze dias.)

Vinte anos mais tarde, Paulo Dias de Novais, em carta de Massangano,
falava do escorbuto, aconselhando que 3 gente das naus da India, que
adoecesse de pernas e gengivas se lhes fizessem sangrias de dois em dois,
ou trés em trés dias, até sararem. Depois de vérias consideracBes, diz:
Sumo de lim3es e aguardente com que muitos coitados se costumam embar-
car ndo presta, sem as muitas sangrias, e elas servem sem xaropes nem
purgas, por si somente bastam, sem mais outro nenhum remédio.

Ora, menciona Paulo Dias de Novais que era costume de muitos dos
que embarcavam nas naus da India levarem «sumo de limdes e aguar-
dente» 7.

Atribui-se aos ingleses o segredo do fabrico do «lemon juice» — seja
sumo de limGes e dez por cento de brandy. Mas, se bem que provado o valor
do limdo por James Lind, médico da marinha, por volta de 1743, s6 cin-
quenta e dois anos depois o Almirantado acedeu ao seu uso oficial.

E os nossos marinheiros sabiam «o segredo» h4 mais de dois séculos.
Quem sabe, se ndo teremos aqui a explicagdo para as viagens sucessivas que
muita da nossa gente do mar suportava.

Patologia tropical

Retomando o fio na viagem de Cabral, depois deste aparte sobre
o escorbuto, vamos prosseguir nas viagens de que nos é dado ter alguns
elementos.

Tomé Lopes, que acompanhou a segunda viagem de Vasco da Gama,
narra que a chegada a Angediva, além de casos de «mal das gengivas»,
outros padeciam de um tumor que lhes nascia entre as coxas. E de presumir
tratar-se de casos de filariase, adquirida antes, na Costa Oriental de Africa.
O que, se assim se entender, é a primeira mengdo A patologia tropical.



Doengas climiticas

Ora nas regiGes tropicais houve um padecimento que foi constante em
todas as viagens: o mal das calmarias.

Um outro padecimento, esporddico, foi o frio. Na viagem de D. Fran-
cisco de Almeida, os pilotos, receosos de ndo vencerem a passagem do cabo,
fizeram a navegagdo por um paralelo muito ao Sul. Devido a0 grande frio
que apanharam, houve muitos casos de doengas pleuro-pulmonares —
«prihoris».

Evacuacio de doentes e feridos

Quando da viagem de D. Francisco de Almeida, relata Valentim Fer-
nandes, que do «porto d’Ale que he abaixo de Cabo Verde... tornarom
alguns pera Portugal huuns doentes e outros de arrependidos na caravela
que hy estava de resgate»’®,

Em princfpio, poderemos considerar esta evacuagio de doentes para
o Reino como esporddica. S6 que no ano seguinte, a 9 de Margo, larga-
ram do Tejo as onze naus da Armada de Tristdo da Cunha. Em Beziguiche,
por a Armada «hir boa de saude, daquy se tornou a caravella a El Rey,
com carta do Capitdo mér que a armada hia si com alguns doentes de
modorra, que mandaram na caravella» ¥,

Dois anos depois, em 1508, partiu de Lisboa a Armada de Jorge de
Aguiar, cujas naus eram todas para torna viagem. No vem a0 caso a sorte
de cada uma, mas que D. Francisco de Almeida escreve a El-Rei dando
noticias, e informa: «agora mandey hir nellas alguns doentes e aleijados de
guerrax.

E, em 1510, Afonso de Albuquerque tomou Goa. Nio sendo j4 época
de sair, af invernou. O Hidalcdo, porém, assediou a cidade, tendo havido
na luta muitos mortos e feridos; e a 23 de Maio teve o Governador de
recolher as naus, indo fundear a Armada em Ribandar.

Nzo lhe sendo possivel sair a barra, padeceram muita fome, e logo
que «o tempo na conjugagio da lua fez bonanga», ordenou a D. Jodo de Lima
que «levasse todos os doentes a Cananor» 2.

Poderia aduzir outros e variados exemplos. Mas parece que estes
bastam, para que haja a convicgdo de que existia uma directiva a respeito
dos doentes e dos feridos.

Um ou outro documento é um pouco mais explicito a este respeito,
como seja o Didrio da Viagem de D. Alvaro de Castro? a Adem, no ano
de 1548.
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A 7 de Abril, tomaram de assalto o forte de Xael, para o restituir ao
Rei de Caxém, dada a amizade entre este Rei e os Portugueses. Do combate
resultou a morte de cinco dos nossos, e bastantes feridos.

A Armada partiu de Caxém no dia 11, e diz D. Alvaro:

«Quinta-feira 12 d’Abril amanhecemos duas legoas do cabo de farta-
que; o vento era calma borralho; e atirou a fusta dos doentes hum tiro,
polo que fui a ela, e queria hum omem mais para ajudar a curar ao sorlogido
feridas leves, pelo que lhe meti hum condestabre de belchior botelho, e lhe
dei huma pouca de pedra ume e manteigua arras (?), pannos para ataduras
e huma tenda para a tolda. E neste commenos me chegou alli Cristovio
Carvalho que tinha mandado a Suena  buscar ovos e galinhas, e me trouxe
grio soma disto, de maneira que, louvores a deus, os feridos vdo tdo bem
providos que em Goa lhe fizeram mui pouca ventagem.»

D. Alvaro d4-lhe 0 modesto nome de «fusta dos doentes». No entanto,
o que se verifica, é que seria para aquela época o que hoje representa para
nds um Navio Hospital.

Contudo, esta nogdo ndo transparece no relato dos cronistas, pois dizem
somente que D. Alvaro mandou seguir os feridos para Goa, «pela fusta de
D. Payo».

A mesma forma de se expressarem aparece em outras ocasides, como
seja, no ano de 1510, ao dizerem que Afonso de Albuquerque mandou
a Jodo de Lima que «levasse todos os doentes a Cananor». Situacdo, como
se vé, em tudo idéntica; s6 que neste e em outros casos falta o apoio docu-
mental para se poder asseverar que era uma «fusta dos doentes». O que
nos fica, porém, € a certeza de que havia um propésito, pois que o resultado
era esse.

E com isto retornemos a D. Francisco de Almeida.

Enfermarias nas fortalezas

Nesta Armada de D. Francisco de Almeida seguiam alguns fisicos,
cirurgiGes e barbeiros sangradores.

O Capitao-Mor construiu uma fortaleza em Quiloa, onde deixou por
capitio a Pero Ferreira Fogaca, cem homens, e Mestre Anténio, fisico =,

Pero de Anaia, que devia ter largado de Lisboa com esta Armada,
atrasou-se, mas ao chegar a Sofala construiu a fortaleza. Entre o pessoal
consta Mestre Jerdnimo, fisico, e Afonso Gongalves, barbeiro %.
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Na India, D. Francisco de Almeida construiu uma fortaleza em Cochim,
¢ na carta que dirige a El-Rei, escreveu: «Fiz aqui um hospital que é muito
proveitoso, ainda que néo seja tdo sumptuoso como o de Lisboa, tem boa
casa e boas camas com muita roupa...» . — Roupa, certamente, na acepgdo
de bens.

Ali deixou fisico, cirurgifo, enfermeiro e servidores.

Cerca de ano e meio depois, ficou pronta a fortaleza de Sant’Angelo,
em Cananor, e mandou fazer um hospital e, junto, a botica de mezinhas —
ano de 1507 %,

Neste mesmo ano saia de Lisboa Vasco Gomes de Abreu, que levava
Regimento para construir uma fortaleza e hospital em Mocambique. «Fizeram
uma casa grande com grande varanda detrds, e casa apartada para o enfer-
meiro, e outra para botica, e aposento do mestre...»

Em 1510, Afonso de Albuquerque tomou Goa, e logo «fez hospital
para os doentes, com seu enfermeiro e provimento de mezinhas». Deixou
também um fisico, o Mestre Afonso.

E a partir de 1509 comegam a ir para a India os primeiros boticirios
para comissdo em terra: Cochim, 1509; Cananor, 1510; Goa, 1511; etc.

O Apoio Sanitério, como se vé, ndo foi negligenciado. Muito pelo con-
trdrio, pois acompanhou de bem perto a movimentagdo e a instalacio dos
portugueses no Além-Mar,

Entendo que deverd mesmo louvar-se a prudéncia que os nossos ante-
passados tiveram, porquanto salta bem aos olhos que ndo houve impro-
visos.
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Doengas tropicais

A nossa expansdo por tetras desconhecidas levou-nos ao contacto com
as doengas exdticas, evidentemente ignoradas pelos médicos europeus. Por
isso, devemos compreender a impossibilidade de ter chegado até nés um
diagnéstico, e de termos de nos contentar em adivinhd-los através da fraca
descricdo de algumas das manifestacies da doenca que os cronistas nos
legaram.

Além da filarfase de que falei, aparecem quadros que apontam para
a hepatite, acompanhada ou ndo de ictericia — frequente na fndia; bem
como o beriberi ¥ — (os amareldcos e os opadécos, no dizer dos cronistas);
o dengue, quando em 1513 Afonso de Albuquerque foi a0 Mar Roxo, e que
Gaspar Correia diz: «ndo foi doenca conhecida — dai que lhe puzessem
¢ nome do local: doenga de Socotors; onze anos depois doenga de Baharem,
porque foi agora nesta ilha que a doenga atacou as for¢as que desembar-
caram — os que ficaram a bordo nada sofreram. Em 1517, a febre amarela
que contrairam nas ilhas fronteiras a Tanassarim, alagadicas, muito quentes,
e de mds 4guas. Doenga também desconhecida a que deram o nome de
«doenga das ilhas». Hoje, estas ilhas pertencem a Birmania, outrora Reino
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do Sido. Entre os diversos nomes por que a doenga foi conhecida, um deles
foi o de «mal do Sido», ou «doenga do Sido».

O célera morbus, a que chamavam «morexy» ou «moryxy».

A este respeito ndo posso furtar-me a citar uma ocorréncia curiosa.
Na epidemia que houve em Goa em 1543, o Governador reuniu todos os
mestres e mandou que fizessem a autdpsia a um dos falecidos. O procedi-
mento era inusitado na época, bem como de prética interdita 3 medicina
indiana. E, j4 agora, acrescento o resultado da autdpsia: «em todo o corpo
de dentro lhe ndo acharam mal algum, somente o bucho encolheito, e tama-
nino como uma moela de galinha, e assim enverrugado como coiro metido
no fogo. Ao que lhe disseram os mestres que o mal desta doenga dava no
bucho, e o encolhia, e fazia logo mortal» .

Por mera questdo de curiosidade esclarego que «célera» é uma expressio
grega que quer dizer goteira— e julga-se que se aplicou 4 doenga porque
as evacuagles se faziam como que por uma goteira aberta. O agente causador
s6 veio a ser descoberto por Koch em 1884, ou seja, cerca de trés séculos
e meio depois.

As viagens

Posto que foi este aspecto, se bem que muito por alto, vou cuidar das
viagens.

O assunto j4 tem sido tratado por virios autores. Existem duas fontes
principais de consulta: as cartas escritas pelos padres jesuftas a partir de
1542, e o livro de Pyrard de Laval, da viagem que fez no ano de 1601.

Sem divida que sdo elementos extremamente valiosos, mas que, em
meu entender, ndo podem generalizar-se, em virtude de serem a expressio
individual da viagem de cada um. Além disso, como se reportam a periodos
diferentes da nossa histdria, é nosso dever procurar enquadrar esses elemen-
tos em cada periodo, e tentar encontrar a justificacio mais criteriosa.

A partida, temos uma série de condicionantes que se ndo alteraram
demasiado ao longo de muito tempo, como sejam:

1.° A construgdo naval, no aspecto que, hoje em dia, se designa por
arquitectura naval;

2.° O meio humano e os conceitos de vivéncia da época;

3.° Os conhecimentos acerca de questdes sanitdrias;

4.° A alimentacio;

5.2 O efeito do clima;

6.° A navegacio.

Tudo isto se reunia na nau que se fazia ao mar.
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Construgio naval

A construgdo naval ndo podia admitir cascos que tivessem aberturas
para o mar, fosse para arejamento, fosse para escoamento.

Meio humano e conceitos de vivéncia

Se durante o primeiro perfodo dos Descobrimentos podemos consi-
derar que existia como que um certo misticismo, com a chegada de Vasco
da Gama o entusiasmo perturbou muita gente.

A partir de entdo j4 ndo eram sé os mais ousados a oferecerem-se,
dispostos a pagar com a vida a gléria de vencer o segredo do mar tenebroso.
Os fumos da India transtornaram os homens. Lisboa mudou. Viu a sua
populagdo aumentar: artifices, mercadores, e os que acorriam na ambico
de enriquecer.

A medida que decorriam os anos, Lisboa prosperava; veio a ostentagio,
mas também vieram os vicios. E a par do luxo passava a miséria. E neste
estonteamento ji ndo eram s6 os mais fortes e afoitos que embarcavam,
mas também os fracos e os doentes.

Conbecimentos sanitérios

Quanto 2 questdo sanitdria: a grande maioria das casas era pouco con-
fortdvel. As janelas eram escassas e geralmente pequenas. Era rarissima
a casa que tinha chaminé. Nio dispunham de 4gua nem de sanit4rios.

Poucos eram os chafarizes de Lisboa onde a populagio se ia abastecer,
e porque a dgua ndo abundasse muito nas casas, o banho seria um luxo ao
qual ndo se dava atengdo. A dificuldade, e a demora, em obter 4gua, levou
muitos populares a angariar a vida vendendo 4gua pelas ruas de Lisboa.

Néo havia casas com esgotos; todos os despejos se faziam para as ruas.

Algumas das ruas tinham canos, a maioria a céu aberto, mas sem escoa-
mento. Situagdo que se manteve até muito tarde .

Enfim, isto vem a propésito daqueles que j4 escreveram, e comen-
taram, que uma das causas da falta de higiene a bordo das nossas naus era
devido a ndo terem sanit4rios.

Como € que os haviam de ter, se nem sequer sabiam o que era tal coisa,
nas suas casas, em terra? Que se diga que piorava a bordo em virtude da
aglomeragdo, serd mais correcto.

Mas, pelo menos, ai, os despejos faziam-se para o mar, e nio para
a via publica.
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O que aconteceu, e disso ndo nos devemos admirar, é que tenham
levado para bordo os usos de tetra. E se o hdbito em terra era o de utilizar
bacios, pois entdo foram esses bacios que levaram para bordo. Nio sdo
frequentes as mengSes, mas h4.

Quando Vasco da Gama chegou a Melinde, encarregou um mouro de
informar o rei que ele, Vasco da Gama, ia ali com o intuito de amizade
e paz, e ndo para fazer mal a ninguém. Respondeu o rei que muito folgaria
em o receber, ¢ «lhe mandou hum presente de carneiros, laranjas, limdes
e figos, e mandou-lhe, em synal de seguro e paz, hum anel d’ouro, pedindo-
-lhe que quisese sair em terra. O Capitdo recebeo tudo, escusando-se da
hida fora (dizendo que Elrrey, seu) Senhor, lho defendia, e mandou-lhe
(um presente) (...) de damasco amarelo e... trés bacias de mijar e...
(casca)veis...» ®,

H4 outra mengdo do ano de 1510, na carta de Estévdo Vaz, a respeito
de coisas para mandar para a Mina, em que informa a El-Rei: «E dos bacios
machos e bacias de mijar enviamos pelas caravelas em abastanga o que 14
¢ necessdrio e da sorte que nos enviam pedir.»

Do ano de 1520 a 1526 encomendaram-se ao Feitor de Flandres, «de
bacias de ourinar 4882 % e bacias de barbear 2235» *.

Do navio «Concei¢io Framenga», que em 1535 estava prestes a largar
de S. Tomé para «descobrir além de Angola algum resgate novos, existe
uma relagdo do material: na alinea e) Utensilios, 1&-se: Bacios de mijar,
bacios machos, caldeirdes, selhas, etc.*.

Em duas viagens do meado do século XVI aparece mencio a tais
artigos sanitdrios. Na nau Nossa Senbora da Barca refere o P Anténio
Quadros que era auxiliado por um bombardeiro a cuidar dos enfermos,
que lhes faziam de comer, aplicavam os clisteres, «e lhes levavam os vasosy» *.
Na nau em que viajava o P.° Herédia (a S. Pedro ou a S. Filipe) os doentes
iam pa primeira coberta, e por falta de vasos, e nio poderem subir acima,
utilizavam para o efeito um quarto de pipa. Claro que se queixa o padre
do «grande fedor que trespassa as entranhas» *.

Fago notar que isto sucedeu por os doentes «ndo poderem subir acimax».
O que faz suspeitar que deveria haver no convés local destinado a tal fim.
Todavia, nada mais adianto, por falta de confirmacio.

Clima e navegacao

Retino estas duas condicionantes, o efeito do clima e a navegagdo, em
virtude de um certo correlacionamento. Alids, o Prof. Silva Rego escreveu
um trabalho sobre a matéria. Mas porque lhe tenha chamado mais a atencéio
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o relato dos padres jesuitas acerca dos cuidados que eles tinham com os
doentes, talvez ndo tenha atendido ao factor «navegacdo».

Quanto ao clima, nada hd a dizer que se ndo saiba. Mas algo h4 a dizer
dos efeitos.

Permito-me recordar que as Armadas geralmente largavam do Reino
na Primavera, entravam na zona equatorial préximo do Verao, e dela safam
pelo fim do Outono, em cerca de més e meio, para quinze dias depois
singrarem ao Sul do Cabo no come¢o do Inverno. Um més depois estavam
entre a zona tropical e a equatorial (Mocambique). Daqui cruzavam a linha
equatorial para chegar 4 India na primeira quinzena de Agosto.

Resumindo: cerca de dois tercos do tempo de navegacio era feito em
climas tropicais, e apenas um terco em climas moderados (ou temperados).

Dai que nio tenha havido viagem em que nfo se manifestassem casos
de «mal das calmarias», e que hoje conhecemos sob duas denominagdes
consoante a causa: o golpe de calor e a insolacdo. A incidéncia dependia um
tanto da navegacdo.

Naus da mesma viagem sofriam sorte diversa. Por exemplo, na nau
Nossa Senbora da Barca adoeceu muito pouca gente, por nio terem tido
grandes calmas, e também por se ter mandado dar mais 4gua. Andou vinte
e cinco dias na costa da Guiné. Na Algarvia Nova j4 ndo sucedeu outro
tanto, pois ensacou-se na costa da Guiné e andou quarenta e trés dias em
calmas (ano de 1555)¥.

Uma outra causa de doengas, e esta muito da responsabilidade da
navegagdo, eram os grandes frios. E isto porque muitos dos pilotos, para
terem por certa a passagem do Cabo, rumavam ao paralelo quarenta graus
e mais.

E evidente que ndo pode considerar-se uma «zona de doengas» como
alguns autores opinam, uma vez que era evitdvel, o que ndo sucedia com
o mal das calmarias. Tanto que, por exemplo, em 1508, das oito naus
saidas de Lisboa, s6 uma, a Santa Mariz do Restelo, sofreu as incleméncias
do frio por ir buscar os 47° de latitude, tendo morrido oito homens enre-
gelados. Ndo consta que as outras sete naus tenham passado pelo mesmo %,

As doengas que se apontam sdo as pleuro-pulmonares, sob o nome gené-
rico de «prihoris», € os catatros.

Algumas doengas a bordo — infecto-contagiosas

A respeito de doengas infecto-contagiosas, de caricter epidémico, sé
encontrei trés descri¢des susceptiveis de identificacdo. Duas nas viagens dos
anos de 1560 e 1563: descrevem os padres umas febres que duravam comum-
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mente oito dias, e que todos, em geral, recafam duas e trés vezes ¥. Caracte-
ristica que faz pensar na febre recorrente transmitida pelos piolhos.

Foi conhecida como febre de recaidas, e muitas vezes confundida com
os quadros clinicos genericamente designados por «tifus».

A terceira descri¢ao surge na viagem do ano de 1565, e s6 em uma
das quatro naus dessa Armada, a nau Esperanca. A descricio deixa muito
a desejar. Mas se nos abstrairmos do mal das calmarias que de inicio afectou
muitos, lemos que o mal, que ao principio parecia de pouca monta e duragio,
comegou a crescer e deitar raizes, de tal maneira que, em poucos dias, raros
eram os que ndo estivessem doentes. Isto é, um inicio insidioso e uma evo-
lugdo rdpida. Outro pormenor é o da complicagio bronco-pneuménica, que
durante muito tempo se denominou «pneumotifus». Manifestagdes que nos
levam a pensar numa epidemia de febre tiféide, ou paratiféide.

Nessa nau iam embarcadas seiscentas e cinquenta pessoas, tendo mor-
rido a bordo, até Mogambique, cento e trinta, ou seja, vinte por cento *.

O facto de s6 mencionar estes trés casos ndo significa, de modo algum,
que ndo tenha havido mais. O problema resume-se a uma falta de dados
gue permita poder formar-se um juizo. Haja em vista o que nos é narrado
por Diogo do Couto, scbre a viagem de 1571. E fd-lo com conhecimento
de causa, porquanto ia a bordo da nau do Vice-Rei, a nau Chagas, que levava
novecentos homens, dos quais, diz, motreram ‘mais de quatrocentos e cin-
quenta.

Escreve o cronista que a viagem «foi trabalhosissima de febres, e incha-
¢Oes das pernas, porque cuido que traziam ainda algumas fezes (fezes no
sentido de resto, ressaibo) daquela contagiosa peste que deu no Reino de
Portugal o ano atrds» !,

E, daqui, o Almirante Quintella usa a expressdo «houve tal epidemia...».

Ora, a bordo dessa nau ia o Fisico-Mor, o Licenciado Duarte Lopes,
e Diogo do Couto, que fazia ji a segunda viagem. Para ele ndo era, pois,
novidade. Teria sido, isso sim, gente de mais para uma nau, e gente que ndo
teria embarcado em boas condicdes fisicas.

E frequente os autores que se debrugaram sobre este assunto vinquem
o alto pre¢o que os nossos antepassados pagaram, em termos de vidas. Mas
se tal sucedeu a bordo, teria sido muito mais por erros humanos do que
pela adversidade do tempo.

Exemplifico rapidamente:

Na viagem do ano de 1505, sabemos por Pero Tinoco, que «D. Fran-
cisco de Almeida... Neste Verdo do Cabo Verde para diante nunca deu regra
de beber, e isto deu a vida a gente toda, e neste Inverno que digo acrescentou
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a regra do azeite, e mandou fazer outro tanto na frota que levava con-
sigo...»®

Em 1527, escreve Lopo de Azevedo, que fez viagem na nau Santiago:
«E de assim adoecer esta gente e morrer foi muita causa a séde...»®,
«E ndo trazerem as naus abastanca d’igua...» E explica porqué. Por os
guardas encarregados de vigiar o carregamento da nau se deixarem subornar
pelos mestres e contramestres, o que permitia a estes trazerem mais pipas
de vinho, para negdcio, em detrimento do niimero de pipas destinadas para

a dgua.

Gente embarcada

A questdo de mais gente embarcada do que a que constava do alardo
3 saida de Lisboa, deve ter sido frequente, mas poucas vezes é mencionada.

Martim Afonso de Sousa, em 1534, escrevia a El-Rei a dizer: «faco
saber a V. S. que vem muita mais gente nestas naus do que 14 cuiddvamos,
que nesta minha vem 240 pessoas e na nau de Tristio Gomes vem 284»*,
Martim Afonso pretendeu desembarcar na Ilha da Madeira os que nao iam
assentes em trol; pois quase ia havendo um levantamento a bordo.

O mesmo aconteceu em 1561 com D, Francisco Coutinho, que chegou
a ter uma revolta na sua nau ¥,

Todavia, nessas naus houve poucos doentes, ndo sé porque o Vice-Rei
mandou tratar todos muito bem, como por terem tido um tempo de per-
curso de quatro meses e seis dias até Mogambique, um descanso de vinte
e trés dias, e um més até Goa.

Navegacao por fora

Outro tanto j4 ndo sucedia com aquelas naus que se atrasavam e, por
chegar tarde, tinham de invernar em Mogambique, ou entdo faziam rota por
fora da Ilha de S. Lourengo. Esta rota teria sido acidental com algumas naus,
mas a partir de 1546 passa a ser citada com mais frequéncia.

J4 em 1529, a respeito da época da saida das naus, se dizia: «...e com
os quinhentos homens que trazido tdo vallentes e bem dispostos como se
ouvesse quinze dias que tinhdo partido de Lisboa, e sem morrer nesta
armada outra pessoa mais que o capitam Henrique Munis pera que se
entenda de quanta utilidade seja o partirem as naos cedo e no principio
de Marco»*.

Muito embora tenha por impossivel fazer-se uma estimativa acerca dos
doentes, vou tentar uma aproximacgdo que permita, ao menos, dat uma ideia.
Para isso escolhi um periodo de cinquenta anos, que subdividi em dois de
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vinte e cinco anos: o primeiro até 1541, o segundo a partir dai. Esta escolha
devese ao facto de nesse ano de 1541 ter feito viagem para a India
©o Padre Mestre Francisco Xavier, e a partir de entdo passar a haver mais
conhecimento do que ocotria com os doentes, por cartas dos jesuitas.

Pelos livros das Armadas sabemos que, no perfodo de 1517 a 1567,
o niimero de naus que fizeram viagem para a India rondou as trezentas e cin-
quenta e oito, das quais duzentas e treze nos primeiros vinte e cinco anos,
€ cento e quarenta e cinco nos segundos vinte e cinco.

Nas descrigdes da navegagio feita por estas naus, sé encontrei refe-
réncia a «muitos doentes» em oito naus do primeiro perfodo, ao passo que
para o segundo perfodo a encontrei em trinta e uma naus.

O que d4 as seguintes percentagens:

PERIODO TOTAL

1.° PERIODO

2.° PERIODO

1517-1567

1517-1541

1542-1567

Naus saidas do Reino
358

Naus saidas do Reino
213

Naus saidas do Reino
145

Sem noticia

R 89 To

Com noticia

11%

Sem noticia

PRI 96,25 Fo

Com noticia

3,75%

Sem noticia
P22 78,6 To

Com noticia

21,4%

Doentes Doentes Doentes
69 3,75% 21,4%

Viagem por fora
16%

Viagem por fora
1,9%

A diferenga na percentagem quanto a noticias levou-me a suspeitar
que isso se devesse a uma falta de conhecimento a respeito dos primeiros
vinte e cinco anos. E quase estive para desistir. Mas quando fiz a determi-
nagio do niimero de naus que fizeram viagem por fora da Ilha de S. Lou-
rengo, reconsiderei.

20




VIAGEM POR FORA
1.° PERIODO 2.° PERIODO
4 Naus 26 Naus
1526 1546 1556
Espinheiro Esperanca Sdo Paulo
Vitéria Santo Espfrito
Vitéria 1558
1528 Galega Tigte
Ajuda Biscainha Castelo
Vitéria
1549 1560
Sdo Bento Castelo
G. Sdo Vicente
1550 Rainha
Sdo Pedro G. Drago
G. S3o Jodo
1563
1551 Garga
Espadarte
1565
1553 Tigre
Sgo Bento Sdo Rafael
Nossa Senhora do Rosdrio Chagas
1554 1554
Santa Cruz Conceigdo
1555 1555
Assungdo Santa Maria da Barca

No primeiro perfodo sé encontrei men¢do a quatro naus, enquanto no
segundo perfodo foram vinte e seis. O que pode significar que a probabili-
dade de incidéncia de doengas aumentava de cerca de 2% em relagio
ao primeiro periodo para 18 % em relagdo ao segundo. Se tivermos em vista
que o ndmero de pessoas aumentou de cerca de 36 % no segundo periodo,
os 18 % terdo de ser corrigidos para 24,38 %.
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Isto quanto as naus. Mas hd uma outra questdo muito mais dificil de
resolver. E é a de haver muito pouca documentagio que indique o niimero
de pessoas embarcadas em cada nau.

Reuni no quadro, a seguir, uns ndmeros mais ou menos crediveis:

Média Média

Ano Homens Naus pornau | por periodos
Doc. Ultramarina 1518 1500 9 166
Doc. Ultramarina 1529 500 4 125 L 03
Colecgio de Sao Lourengo 1534 240 1 240
Vol. I, fl. 305

1534 284 1 284
Diogo do Couto 1545 2000 6 334
Doc. Ultramarina 1554 2000 6 334

. > 442

Anais da Marinha Portuguesa | 1559 #3000 6 450
Doc.® Padroado 1565 650 1 650
Doc. 66 ‘

1. PERIODO: 213 Naus X 200 homens =42 600.
2.> PERTIODO: 145 Naus X 400 homens =58 000 (seja 36 9% mais).

E evidente que ndo podemos tomar estes nimeros como absolutos,
mas ddo-nos uma certa nogao de que no segundo perfodo teria ido em cada
nau o dobro de homens do que no primeiro petiodo. Mas note-se, que ndo
significa o dobro do nimero total de homens que embarcaram, uma vez que
o niimero de naus era menor. Claro que se nota ter havido um aumento de
pessoas a ir para a India, durante o segundo periodo (mas a estimativa feita
para os 36 % carece de estudo mais aturado).

Concretizando

1.° O elevado nimero de doentes de que se fala ter havido nas nossas
Armadas da India, no século XVI, parece ter ficado a dever-se a
uma questdo de navegagio ou, por outro modo, a uma navegagio
mal entendida ou nem sempre bem conduzida;

2.° E ainda aos factores concorrentes que se apontaram em que res-
salta, como mais importante, a falta de 4gua;
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3.° Por aumento da tonelagem das naus, maior nimero de pessoas
embarcadas em cada uma, pelo que, naturalmente, qualquer epi-
demia atacava mais gente.

Em um trabalho que realizei sobre «doentes e doengas», ¢ que estd
por publicar, consegui, «grosso modo», umas percentagens relativas aos
doentes, baseadas no conhecimento que temos de algumas naus. Assim:

— para uma viagem normal, ou das que chegavam «em tempo», entre
1 a 49 de doentes;

— para uma viagem das que chegavam «fora de tempo», subia para
8 a2 109% de doentes;

— nas que faziam rota por fora, atingia 20 a 30 %.

Antes de terminar, farei duas citagdes relativas a navegacdo.

Uma refere-se 4 Armada do ano de 1547, mais propriamente s trés
naus que safram do Reino em principio de Dezembro, e que por ser tarde
invernaram em Mogcambique.

Diz Francisco Barreto na carta que dirige a El-Rei:

«Em toda a minha armada me n3o morreram mais de 25 pessoas, as
quais morreram antes que chegassem a Mogambique, porque depois que af
cheguei, com o bom remédio e cura que lhe fiz, me ndo morreu nenhum,
vindo todos para isso, e os que morteram no mar partiram ji de Lisboa
doentes, e de doengas que no mar tinham mau remédio. Na minha nau
motreram 11 pessoas e um grumete que me caiu ao mar, que ndo pude
salvar, por mais que trabalhei sobre isso. A Pero Mesquita morreram 13
pessoas, e sdo 25. A Dom Vitor ndo motreu ninguém, sé por chegar 20 dias
antes que nds.» ¥

Diogo do Couto, ao referit-se & Armada de 1554, diz:

«S6 o Vice-Rei, que levava melhores oficiais, passou o Cabo da Boa
Esperanga cedo.»®

A terminar, e a despeito da pobreza documental sobre o assunto ver-
sado, parece licito concluir que houve a preocupagdo de criar um apoio
sanitdrio na nossa Marinha de outrora.

O Senhor Comandante Serra Branddo disse, ontem, estas palavras:
«vai celebrar-se a grandeza de um feito em que tudo foi projectado, nada se
fez por acaso».

Tenho dito.

Bem hajam pela vossa atengo.
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Comunicagdes apresentadas:

CARAVELA DOS DESCOBRIMENTOS — 25 de Julho de 1978

CARAVELA DOS DESCOBRIMENTOS — 11
A — Mareacgio de bolina — 14 de Dezembro de 1983
B — Uso da bolina —3 e 17 de Julho de 1985

C —Bolina na costa portuguesa — 3 de Junho de 1987




Caravela dos Descobrimentos — II
(G — Bolina na costa portuguesa)

Comunicagdo apresentada pelo Vice-Almirante ANTONIO
TENGARRINHA PIRES & Academia de Marinha em
3 de Junho de 1987.

A costa de Portugal possui aproximadamente a extensio de 426 milhas,

cabendo & parte ocidental 331 ¢ & meridional 95. A orla maritima

ocidental tem uma direcgdo aproximada N-S e as majores diferencas

de longitude sdo de cerca de 40 minutos; a costa sul é de direc¢do E-W
com diferencas de latitude de cerca de 11 minutos.

Naturalmente, é o anticiclone dos Acores que condiciona os aspectos
meteorologicos proximo da costa. Na costa ocste os ventos mais frequentes
sdao N e NW, com excepcdo dos meses de Outubro a Marco para N dos
40° em que podem ser E e SE. Quando o vento geral ndo é suficientemente
forte, as brisas contribuem para a maior ou menor alteracio da sua
direc¢ao.

Na parte meridional da costa ainda sdo os ventos do N e do NW
que predominam, em especial na regiio de Sagres ¢ mesmo até Lagos;
os valores médios da velocidade do vento sio aqui bastante mais baixos
do que no litoral W. Também sopra o levante, nalguns periodos com certa
frequéncia, mas raramente com forca apreciavel, Importantes sio as brisas,
em particular em condi¢des de bom tempo: de dia, o vento ronda com
o sol e a frente dele, fixando-se a tarde, por vezes fresco, no SW.

Quando a frente polar desce em latitude, as suas perturbacdes podem
alterar as condigdes meteorolégicas normais da costa e por vezes aumentar
a intensidade do vento e a agitagio do mar de modo a tornar dificil ou
mesmo impossivel a navegacio de embarcagdes de pequeno porte.

As correntes orientam-se ao longo da costa com pequenas alteracdes:
para sul, na parte ocidental (excepcionalmente inversa no norte) e para
leste, na orla sul. Raramente excedem 0.5 nos.
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as varia¢des de direc¢do do vento, os de pesca e de cabotagem tinham,
em muitos casos, necessidade de bordejar. A satisfagiio dessa necessidade,
com razoavel rendimento, constituiu desde muito cedo e pelos tempos
fora um problema premente ¢ ndo sera exagero admitir que um maior
ou menor nimero das embarcacdes dos primeiros séculos da nossa nacio-
nalidade apresentariam muito das caracteristicas que davam excelentes
qualidades bolineiras a varias das que, também 3 vela, em tempos recentes,
se dedicavam a idénticos géneros de actividade.

Em épocas diversas ¢ em varios lugares do mundo (entre eles, Norte
da Europa, Mediterrdneo, Mar da Arabia)® os povos ribeirinhos foram
encontrando barcos com suficientes qualidades de bolina para as neces-
sidades.

A teoria ? indica as caracteristicas, quer da vela quer do casco, de
um bom bolineiro.

Na vela ®, s@o condi¢bes favoraveis para a bolina o alongamento
(relagdo entre a altura e a sua largura média) e a curvatura (relacio entre
a flecha e a sua corda).

Para o casco essas condigGes sdo a estabilidade, o alongamento ver-
tical — a influenciar a forga de resisténcia lateral que se opde activamente
ao abatimento —e a forma adelgacada da proa. Esta forma é vantajosa
ndo tanto por diminuir a resisténcia de formagio de ondas — s6 impor-
tante quando a velocidade é elevada — mas por evitar que a proa seja

obsticulo apreciavel & mareta, que,
a bolina, vem embater de frente.

No que respeita a vela, apesar
de todas as falhas préprias da insu-
ficiéncia de elementos, pode ima-

LL // ginar-se como teria sido o processo

da sua evolugédo.

O primeiro barco de vela cuja
Fig. 1 representagdo se conhece nao boli-

nava *; a vela a proa (fig. 1) dava-

-lhe uma forga direccional que ndo permitia aquela mareagfo. Foi a des-
locagdo do mastro para ré que abriu caminho & possibilidade de bolinar.
A intengdo de utilizar essa capacidade nota-se nos barcos do Mar do Norte
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(com o mastro a meio) pelo uso de
bolinas (fig. 2) ou do pau de amu-
rar.

Os bastardos ou velas bastardas,
o triangular do Mediterrineo me-
dieval (fig. 3) e o quadrangular do y 7
Mar da Arébia (fig. 4), tinham,

em relagdo a vela dos barcos do
Mar do Norte, as vantagens resul- Fig. 2

—

Fig. 3 Fig. 4

tantes dos seus alongamentos. Aquelas velas, derivadas directamente da
vela redonda (que no Mediterrineo tinha carregadeiras ¢ no Mar da
Arébia nio) °, eram tal como esta vela, aparelhadas em mastros arvorados
a meio da embarcacdo; também, nestes barcos latinos, a adri¢a fixava
a verga a meio do seu comprimento, entrando depois no gorne do mastro,
de vante para ré, e seguindo a ré do mastro mais ou menos préximo dele.
Porém, enquanto na vela redonda, como a nérdica, simétrica em relagao
ao mastro vertical, se fazia facilmente o equilibrio entre os centros vélico
e de deriva, a dissimetria dos bastardos tornava mais dificil esse equilibrio;
entretanto o langamento do mastro para vante oferecia uma ajuda para
o atingir.

Nas velas redondas a face apresentada ao vento era (como €) sempre
a mesma, soprasse o vento de BB ou de EB, enquanto o punho da amura
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variava. Na mudanga de bordo 8, a verga ¢ a vela rodavam em torno do
mastro, ficando sempre a sotavento deste, o que permitia & vela, sem
qualquer encosto, um bom escoamento dos filetes de ar com o corres-
pondente bom rendimento. Normalmente, para alterar o bordo que ficava
a barlavento, o barco virava em roda; podia, também, virar por davante

mas o pano ficava momentaneamente sobre durante a manobra.

Ao invés do que acontecia nos barcos de pano redondo, os de bas-
tardo, ao mudar o bordo exposto ao vento, mudavam a face da vela que
recebia o vento, mas o punho da amura era sempre o do canto inferior
da testa ou do carro. A manobra apropriada era também a de virar em
roda %, cambando a verga quando, na guinada, a popa apontava ao vento;
entdo, fazia-se o carro (o carro vinha ao pé do mastro, imitando-se a
verga com o mastro) € passava-se a escota, a vela e a verga para o outro
bordo, por ante-a-vante do mastro. Assim, a verga ¢ a vela ficavam a
sotavento do mastro sem qualquer encosto, a adrica continuava clara
como antes ¢ a manobra era segura, O langamento do mastro facilitava
o cambar &,

O virar em roda sem a verga mudar de bordo num barco mediter-
ranico da Idade Média —em que a adriga do bastardo, depois de passar
no gorne, ficava a ré do mastro e junto dele — tinha naturalmente o
inconveniente de levar a uma mareac¢do contra o pau (verga e vela a
barlavento do mastro) com a formagdo de bolsos na vela pelo seu encosto
ao mastro. No caso do pangaio, a vela encostava ndo s6 ao mastro mas
também & adrica, que dizia do gorne do mastro bem para ré dele; de
certo modo, s6 ficava liberta a parte superior da vela. Em qualquer dos
casos havia ainda a possibilidade de perigosa sapatada quando o penol
mudava de bordo.

Estes barcos podiam, também, virar por davante sem cambar de
bordo a verga e a vela, ficando na mesma situacio do virar em roda
sem cambar. Pretender virar por davante cambando a verga e a vela
por ante-a-vante do mastro, contra a ac¢fo do vento de proa, era mano-
bra pouco pratica e, havendo vento fresco, extremamente trabalhosa °.

Quando o mastro com a vela redonda, no seu deslocamento para ré,
ndo chegou a meio do barco, houve que encurtar a verga e diminuir a
area da vela a vante do mastro para recuar o centro vélico e conseguir
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o equilibrio com o centro do plano lateral de carena (fig. 5). Neste caso,
o ponto de fixacdo da adri¢a na verga, permanecendo na mesma posi¢do,
ficou mais préximo do lais do carro do que do penol e a adriga passou
a entrar no gorne do mastro de ré para vante. Ter-se-ia originado, assim,

a vela de pendio.

A manobra normal de virar de
bordo de um barco com pendio,
cambando a vela, é por davante;
a disposi¢do da adri¢a permite rea-
lizar uma ‘manobra muito simples:
a verga (que pode ser ligeiramente
amainada) imita o mastro e, jun-
tamente com a vela ¢ a amura,
muda para o outro bordo por ante-
-a-ré do mastro quando a proa
aponta ao vento. Pode também
virar-se em roda, rodando a verga
em torno do mastro e encostada

Fig. §

a ele; ha apenas a considerar a possivel sapatada no cambar do penol
¢, ainda, a ter conta que a nova maregdo é contra o pau.

Fig. 6

O caimento do mastro facilita o
cambar da verga e da vela por
ante-a-ré do mastro, além de aju-
dar a alcangar o equilibrio entre
os centros. Para este equilibrio
contribuem também as maiores ou
menores inclinages da testa (pen-
dao de amurar ao mastro ¢ pendao
de amurar a vante) ¢ da valuma
(fig. 6).

Para atesar a alta testa podem
usar-s¢ bolinas. Numa mareagédo
contra o pau, elas sdo, porém, dis-

pensaveis pois a testa é tesada pelo encosto da vela ao mastro; pouco
interesse tem a pequena area da vela a vante do mastro.



Um penddo de amurar a vante (fig. 6) que aumentasse a verga e
diminuisse a testa transformar-se-ia num bastardo quadrangular (fig. 7) .
Distinguir-se-ia, no entanto, dos bastardos directamente derivados da vela
redonda (do quadrangular € também do triangular, além da forma da
vela) pela posi¢do e inclinagdo do mastro e pela fixagdo e orientagio
da adrica, em tudo idénticas as do
barco com vela de penddo: mastro
a vante do meio do barco e com
caimento ¢ a adrica fixando-se na
metade de vante da verga e en-
trando depois de ré para vante no
gorne do mastro.

Seria a adop¢do no século XVIII
das velas de penddo nas costas
atlanticas *' que teria generalizado

a aceitacdo desta evolugdo e oca-
sionado a substitui¢io progressiva

dos bastardos triangulares mediter-

Fig. 7 ranicos até entdo vulgares em Por-

tugal. Com o novo aparclho as

embarcacles teriam o virar por davante, cambando verga e vela por

ante-a-ré do mastro, como manobra apropriada para virar de bordo,

ficando numa mareac¢do de boa volta, identicamente aos barcos de vela
de pendao.

Ao pretender-se aumentar numa embarca¢io a area do pano, recor-
re-se¢ a mais do que uma vela quando a area de uma apenas se pode
tornar exagerada, bem como o seu peso ou o peso da verga. Com essa
reparticBo consegue-se que o centro vélico ndo se eleve demasiado e se
obtenha uma maior facilidade de manobra.

A instalagdo de um mastro bem a vante 2 terd como consequéncia

o acréscimo de peso nessa zona ¢ a necessidade do aumento do volume
do casco &4 proa com o aparecimento de formas impréprias para a bolina.

Uma variante ** (grande inclinagdo do mastro para vante) do barco
de bastardo triangular mediterrdnico era a muleta, ainda existente no
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final do século XIX (fig. 8). O mastro, a meio do barco, tinha um lan-
¢amento muito pronunciado e a adrica, fixada a vante do meio da verga,
passava, também, no gorne do mastro, de vante para ré, Para compensar
o pouco pano a vante do mastro tinha uma vela de estai. Esta ¢ a de
bastardo eram as usadas para a navegacdo, havendo para a rocega, além
destas, outras velas complementares.

Fig. 8%

Ao mudar de amuras, o bastardo deste barco ndo cambava, nem
isso interessava, tdo reduzida era a 4rea da vela grande que ficava para
vante do mastro; assim a uma mareagio de boa volta sucedia outra contra
0 pau e vice-versa.

Com um fundo chato ou reentrante para a quilha, a muleta tinha
a cada bordo uma tabua de bolina (ou pau de borda ou de bolina), utili-
zando-se a de sotavento para diminuir o abatimento quando a navegar.

* De Souvenirs de Marine, vice-amiral Paris, 5éme partie, Paris, 1892, plan-
che n.° 268.
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¢a@o os caiques de Olh#io, que iam ao Mar de Larache pescar cavala,
sarrajao e pescada, € que eram idénticos aos cafques da pesca do alto
da costa do Algarve, Setibal ¢ Lisboa.

A pesca do alto, que se fazia entre as 20 ¢ as 10 milhas da costa,
obrigava a embarcagSes com caracteristicas que permitiam alguma per-
manéncia no mar ¢ uma seguranca que lhes pudesse garantir a chegada
a porto de salvamento quando as condigdes de tempo e mar deixassem
de ser favoraveis. As qualidades bolineiras destes barcos davam-lhes
a-vontade para se dirigirem aos locais da pesca sem perderem caminho.

Como ¢ natural, as qualidades de bolina eram igualmente apreciaveis
nas embarcagbes de pesca costeira que, como norma, nio se distancia-
vam além das trés milhas da costa; a proximidade da terra dispensava
muitas das caracteristicas de comodidade e seguranga préprias das em-
barcag¢Ges da pesca do alto.

Para a pesca do alto, Baldaque da Silva apresenta como principais
tipos de embarca¢des a lancha de Caminha, a lancha poveira, o barco
da pescada de Buarcos, o barco da sacada de Peniche, a rasca da Eri-
ceira, Figueira da Foz e Vieira, as canoas abertas de Belém, Cascais
e Setubal e os caiques e canoas de convés corrido ou bailéu. Destes tipos,
considera que ofereciam condigdes regulares de seguranca, além da rasca
(ja entdo praticamente desaparecida), os caiques, as canoas com coberta,
o barco da sacada de Peniche e a lancha de Caminha; a lancha poveira,
o barco de Buarcos e as canoas abertas seriam inadequadas para arrostar
com as condi¢bes da navegacdo prépria da pesca a que se dedicavam.

Nos barcos costeiros, alguns dos quais fazendo parte de armacgdes
de pesca entdo recentemente introduzidas em Portugal, considerava o
mesmo autor cinco tipos, de acordo com os diferentes géneros de pesca
a que se dedicavam: o galedo ¢ o buque, usados na arte de cerco; a barca
das armagdes fixas; os saveiros ¢ as meias luas das artes de arrastar para
terra {que ndo interessam por ndo terem vela); a muleta e o batel, com
as redes de alar a reboque, e os barcos utilizados em vérios portos e em
diferentes espécies de pesca, como a maceira, o barco poveiro, o barco
ilhavo € o caique de Sines.

Nas embarcagbes da costa portuguesa encontravam-se nitidas dife-
rengas ao caminhar-se de norte para sul, Na costa NW, até ao Douro,
reflectia-se uma influéncia cultural norte-europeia, havendo, no entanto,
uma profunda diferenciacio entre os barcos dos rios, unicos no pafs
a usarem o sistema de tabuado trincado, e o tipo adoptado por todas
as colénias da pesca maritima desta zona.
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Na zona central do pais dominavam as canoas de tdbuas do tipo
mesopotinico muito antigo, enquanto na zona sul, da Estremadura ao
Algarve, se apresentavam espécimes de proveniéncia mediterrnica 8.

Havia naturalmente interpenetra¢ées nas zonas, encontrando-se
numa barcos com caracteristicas proprias de outras.

Barco (lhavo !°

O barco ilhavo, construido nas margens da ria de Aveiro e utili-
zado na apanha do moligo, era também empregado na pesca da sardinha
entre os Cabos da Roca e Espichel.

Este barco tinha a meio um mastro com caimento. A vela, normal-
mente utilizada em singraduras favoraveis, era um penddo de amurar

Fig. 11 * Fig. 12 %*

a0 mastro e podia usar uma bolina. A adri¢a, depois de fixar-se no
envergue, enfiava de ré para vante no gorne do mastro, podendo depois
dar volta a ré e a barlavento para aguentar o mastro (Fig. 11).

Q barco ilhavo podia atingir dimensdes de 13,75 m no comprimento
e 2,5m na boca. Possuia um compartimento fechado &4 proa para abrigo
de parte da tripulacdio e para guardar os utensilios da campanha; o leme,
de muita porta, era comandado por charola (Fig. 12) quando navegava
a vela.

* De Embarcagbes e Artes de Pesca, ob. cit., p. 40.
** De Estado Actual das Pescas em Portugal, ob. cit., p. 403.
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Saveiro

Embarcacdo também longa, idéntica ao barco ilhavo embora mais
pequena, era o saveiro do Tejo que se destinava, por vezes, & pesca
costeira entre S. Julido da Barra ¢ o Cabo Raso (Fig. 13). A sua vela

W B

era de penddo, geralmente de amurar ao mastro e raramente de amurar
a vante. Também algumas vezes dispunha de bolina. Tinha adriga idén-

tica 4 do barco ilhavo.

Fig. 14

Barco Poveiro

Conforme o seu tamanho —
relacionado com o tipo de
pesca, que ia do alto até junto
da costa — o barco poveiro ou
poveira (Fig. 14) tomava dife-
rentes nomes: as lanchas gran-
de e pequena, o batel, as ca-
traias grande e pequena € o
caico, variando o comprimento
de 13,6 m a 3,6 m e sendo a
relacio entre o comprimento e
a boca (de 4 a 2,4) maior para
os barcos de maior compri-
mento.

Com aspecto rotundo e fun-
do chato, a poveira tinha roda
de proa com lancamento e a
popa, com caimento, era pon-

* De Embarcagoes e Artes de Pesca, ob. cit., p. 39.
** De Cooperativas de Pesca: Primeiros Ensaios na Pdévoa de Varzim,
Octévio Lixa Filgueiras, P6voa de Varzim, 1980, fig. 13.
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tiaguda. A meio havia uma tilha para trés ou quatro homens. Era um
barco muito «boeiro» em virtude da sua leveza relativa e da forma muito

Fig. 1 *
aberta para cima (Fig. 15). Tinha
dois lemes, um que ia até & quilha
¢ servia para navegar junto de bai-
Xo0s, ¢ outro, longo, que ia além
da quilha (Fig. 16), para navegar
ao largo.

O mastro, emechado a vante do
meio da embarcagdo, tinha cai-
mento; quando a bolina o cai-
mento diminuia. A vela, a que
alguns chamavam penddo de amu-
rar a vante, era antes um bastardo
quadrangular de testa alta (deri-
vado do penddo). A adriga, depois
de fixar a verga na sua metade de .
vante, deveria ?* passar no gorne Fig. 16**

* De Armagées do Barco Poveiro — Modalidades, ob. cit., fig. 5.
** De Uma presumivel heranca na construgdo naval tradicional portuguesa,
ob. cit., fig. 4.
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do mastro de ré para vante (como mostra a Fig. 17), mas, pelo menos
nas ultimas poveiras (Fig. 18) isso ndo acontecia e passava de vante
para ré 2.

Fig. 17* Fig. 18

O barco poveiro, apesar das suas formas, tinha boa velocidade
bolinava razoavelmente. Para a velocidade contribuiam a sua larga area
de pano, o ser boeiro ¢ ter fundo chato. Pode admitir-se que, a partir
de certa velocidade, a forca de sustentagdo do barco deixaria de ser
apenas a impulsdo hidrostética
para comegar a exercer-se tam-
bém uma sustenta¢io hidrodina-
mica, LD (Fig. 19), provocada
pelo fluxo da 4gua no fundo 2.

O casco ndo tinha formas fa-
voraveis & bolina, mas o longo
Fig. 19** leme, que ia abaixo da quilha

* De Estado Actual das Pescas em Portugal, ob. cit., p. 376.
** De Caravela dos Descobrimentos — I1 (A — mareacio de bolina), fig. 72.
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¢ que contribuia para a estabilidade do barco quando a vela, dava-lhe
qualidades bolineiras.

Na realidade o plano lateral do casco, produtor da resisténcia lateral
ao abatimento, era o relativo & parte imersa nio s6 do casco propriamente
dito mas também dos apéndices. O alongamento do conjunto criava uma
forga de resisténcia lateral suficiente para se opor com eficiéncia ao aba-
timento provocado pela vela mareada a bolina. Por outro lado, do grande
alongamento do leme resultava uma maior eficacia no governo do barco,
pois com um pequeno dngulo se obtinha, & custa de pequena resisténcia,
uma for¢a de manobra relativamente grande; o facto de, na sua parte
inferior, este leme estar liberto das aguas perturbadoras da esteira contri-
buia para a sua eficicia.

A poveira virava por davante e em roda, cambando verga e vela e
mantendo sempre a mareagdo de boa volta 25,

O barco poveiro constituia
o tipo principal, € o mais nu-
meroso, das embarcagdes de
pesca para norte do Douro.
Também para o sul se usava
em alguns portos, como Buar-
cos, Lavos, Nazaré, Cascais e,
até, Sesimbra e Setibal.

A lancha poveira ter-se-ia
apresentado com dois mastros,
com caimento, € com vergas
que lhes eram perpendiculares
(Fig. 20); as vergas ter-se-iam
tornado horizontais € repicado
depois, enquanto os mastros
diminuiriam o© seu caimento.
A darea da vela do traquete
tornou-se maior que a da vela
grande, que, por sua vez, foi
perdendo importancia até de-
saparecer %4, Fig. 20 *

* De Armagbes do Barco Poveiro — Modadlidades, ob. cit., fig. 8.
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Lancha de Caminha

A lancha de Caminha seria aproximadamente do mesmo tipo da
poveira, ndo se entendendo a razdo pela qual Baldaque da Silva a consi-
derava mais segura 25,

Maceira

A maceira era um barco de aspecto primitivo. Porém a sua versa-
tilidade, robustez e relativa seguranga originaram a sua adopgdo em toda
a costa do Minho a foz do Lima, provocando o desaparecimento da
lancha do alto e do barco da pesca costeira de Caminha e, ainda, a regres-
sdo do barco poveiro 26,

A maceira tinha, como a poveira, um mastro emechado a vante,
com caimento, ¢ uma vela bastarda de testa alta (Fig. 21). Tinha painéis
a proa ¢ a popa ¢ o fundo era chato com curvatura longitudinal. Dispunha
também de um leme longo (Fig. 22).

Fig. 21* Fig. 22 ++

* Fotografia do Museu de Marinha.
** Modelo do Museu de Marinha.
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Apesar do seu aspecto, bolinava menos mal ?* por razdes que se asse-
melhavam as da poveira.

Dos barcos indicados por Baldaque da Silva havia dois que apresen-
tavam caracteristicas diferentes dos que até aqui foram descritos, bem
como dos que adiante irfio sé-lo: a lancha ou barco da pescada de Buarcos
e a rasca da Ericeira, Figueira da Foz e Vieira. Provavelmente as suas
velas pertenceriam A variante do bastardo triangular com o mastro muito
inclinado para vante 2.

Barco da pescada de Buarcos (Fig. 23)

Esta lancha era de boca
aberta com pequenas cobertas
a proa ¢ a popa. A roda de
proa era redonda, a popa pon-
tiaguda e o leme, que ia além
da quilha (modelo do Museu
de Faro), era de charolo.

Tinha dois mastros, sendo o
de vante emechado a meio da
embarcacio € com um langa-
mento de cerca de 30° ¢ o ou-
tro, menor, colocado entre o
primeiro ¢ o cadaste, tinha um
lancamento de 20°. Aparelhava
bastardos triangulares, o de
vante com muito maior area,
Era uma embarcagio forte e
veleira mas enxovalhada. Fig. 23 *

* De Estado Actual das Pescas em Portugdl, ob. cit., p. 377.
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Rasca da Ericeira, Figueira da Foz e Vieira

i

Desaparecida no fim do século XIX, a rasca foi um verdadeiro
modelo de embarcacdo de pesca, tornando-se depois barco de carga.
Singrava velozmente, chegando-se muito ao vento, ¢ aguentava o mar
com seguranca (Fig. 24).

Tinha borda alta, popa re-
donda, proa arrufada e convés
corrido. ‘O seu casco era maior
que o dos caiques do final da
sua época.

A vela maior era um bas-
tardo (que a figura mostra
quadrangular), com rizes no
gurutil, e o seu mastro tinha
uma «inclinagdo de 25° para
vante, emechando quase a
meio da quilha. Entre este
mastro e a popa erguia-se, ver-
ticalmente, um outro mais pe-
queno que aparelhava, tam-
bém, um bastardo {(quadran-
gular na figura)?®, com uma
ordem de rizes na esteira. A
popa havia uma catita, bas-
tardo triangular, com pau de
botalé, ¢ & proa era langado
um pau para amurar uma vela
de estai.

* De Estado Actual das Pescas em Portugal, ob. cit., p. 380.
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Caiques de Peniche e de Sines

As caracteristicas do barco da pescada de Peniche, ou caique de
Peniche (Fig. 25), e do caique de Sines (Fig. 26), também indicados por
Baldaque da Silva, eram idénticas as dos caiques do Algarve, de Setiibal
e de Lisboa.

Fig. 25* Fig. 26 **

Muleta

Na pesca de alar a reboque dos pescadores do Seixal e do Barreiro,
a antiga muleta —a que ja foi feita referéncia (Fig. 8) — foi substituida
no final do século passado por uma nova muleta que, no essencial, era
semelhante a antiga, como semelhantes eram as suas fungGes.

* De Estado Actual das Pescas em Portugal, ob. cit., p. 378.
** De Ibid, p. 406.
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Tinha convés, popa de painel e cerca de 12 metros de comprimento.
Para a rocega possuia velas complementares idénticas as da antiga mu-
leta (Fig. 27); as velas de navega¢do eram também o bastardo e a polaca,
mas o bastardo era quadrangular (embora de testa muito curta) em vez

Fig. 27 * Fig. 28 **

de triangular (Fig. 28). O mastro tinha caimento, em vez de langamento,
dizendo a adriga para vante e n3o para ré, e, igualmente, a vela nfo
cambava.,

O tipo de pesca exigia que as formas do casco permitissem um facil
abatimento pelo que, para navegar, a nova muleta usava também tébua
de bolina.

A muleta tinha como envia-
das o bote € a canoa do Seixal.

Bote do Seixal

O bote do Seixal era uma pe-
quena muleta (com cerca de 9
metros) sem as velas complemen-
tares para o arrasto. Ao com-
trario da muleta tinha orgas
Fig. 29 ®#* (Fig. 29).

* De Estado Actual das Pescas em Portugal, ob. cit., p. 398.

De Embarcacdes e Artes de Pesca, ob. cit., p. 64.
*xx Ihid., p. 71.

Lk J
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Canoa do Seixal

A canoa do Seixal (Fig. 30) tinha caracteristicas diferentes do bote.
Era uma embarcagdo andeja, de nao pouca quilha, também com
painel de popa, convés, de formas alongadas (a relagdo entre o cumpri-
mento ¢ a boca era de 3,8) ¢ de
maior comprimento que o bote.
O velame era constituido por um
bastardo que, como todos os das
embarcacoes que serdo ainda estu-
dadas, era largo e passava além
da roda de prova (para nao dani-
ficar a vela, o capelo tinha uma
bola ou uma cabeleira). Possuia
uma amura ¢ trés orgas.

‘O mastro era emechado a vante
do meio ¢ como o de todas as em-
barcag¢des com bastardo largo, pro-
vavelmente para melhor aparelhar

Fig. 30+ a vela, ndo tinha caimento mas

lancamento. A posi¢io da adrica

era idéntica a da embarcagf@o anterior: depois de fixar a verga, ia passar
no gorne do mastro de ré para vante.

Barca

A vela das barcas utilizadas nas
embarcacoes fixas (Fig. 31) era
semelhante & da canoa do Seixal:
bastardo quadrangular largo, pouco
repicado. ‘O mastro tinha lanca-
mento € o capelo era revestido de
cabeleira.

O casco era diferente: tinha
popa e¢liptica, pouca quilha e era
de boca aderta. Fig. 31 *+

* De Ibid, p. 72.
**  Ibid., p. 47.

25




Baldaque da Silva afirma, no texto, que a vela era triangular mas

mostra-a quadrangular (Fig. 32).

Fig. 32*

Galedo

Na arte do cerco era util que as embarcagbes fossem veleiras para
conseguirem a mobilidade sempre vantajosa neste tipo de pesca. A prin-
cipal embarcacgdio desta arte, o galedo (Fig. 33), era de ndo pouca quilha,

Fig. 33 **

de convés, de popa ogival com
leme por fora, de forma alongada
(relagdo entre o comprimento e a
boca igual a 3,8) ¢ com compri-
mento entre 16 ¢ 25 metros.

A vela do galedo era um bas-
tardo quadrangular largo (passan-
do a roda de proa), como o da
canoa do Seixal e o da barca das
armagfes fixas, e também com
uma amura e trés orgas. Tinha
uma caracteristica que nao existia
nas embarcacGes ja4 estudadas e
que se mantinha nas que, a seguir,

De Estado Actual das Pescas em Portugal, ob. cit., p. 394.
**  De Embarcagdes e Artes de Pesca, ob. cit., p. 75.
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vao ser consideradas: a esteira tinha saia 3°; também a valuma, & bolina,
devia ficar branda para despejar melhor o vento 3.

Baldaque da Silva refere que
o galedo tinha latino triangu-
lar mas na figura que o apre-
senta (Fig. 34) mostra-o com
um bastardo quadrangular, em-
bora sem saia.

Na arte do cerco existiam
ainda trés cu quatro buques,
que eram barcos idénticos 20
galedo, mas com a vela mais
repicada € os cascos menores
e um pouco mais cheios.

*

Maior calado a ré do que
a vante possuiam trés tipos
de embarcacdes da costa por-
tuguesa —a canoa do alto, o
caique € a canoa da picada.
Esta caracteristica dava-lhes

Fig. 34 *

um alongamento natural do casco que era favoravel ao desenvolvimento
da forca de resisténcia lateral (que se opunha activamente ao abatimento)

e a facilidade de manobra.

Canoa do alto

A canoa do alto, existente a sul do Cabo da Roca, era uma embar-
caciio aberta e de muita boca (a relagdo entre o comprimento e a boca
oscilava entre 2,60 e 2,90). Tinha roda de proa redonda, capelo com

* De Estado das Pescas em Portugal, ob. cit., p. 386.
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cabeleira, amuras alterosas, popa
de painel e leme por fora (Fig. 35).

Possuia um mastro, com lan-
camento, emechado a vante do
meio da embarcacgéo, € um outro,
pequeno e com caimento, colocado
na grinalda da popa a bombordo.

No mastro de vante envergava
um bastardo quadrangular largo ¢
com saia. Com mau tempo este
bastardo era substituido por uma
vela idéntica mas mais pequena
ou por um caixamarim. A adriga,
para a icar e sustentar, fixava-se

Fig. 35*

na verga a uma distincia do lais do carro igual a cerca de dois quintos
do comprimento; em seguida, enfiava no gorne do mastro, de ré para
vante, indo fazer fixe a vante do mastro, Havia ainda uma adrica da

Fig. 36**

polaca (do lais do carro ao
galope do mastro) e uma troga.
No mastro de ré era envergada
uma catita ou mezena, sendo a
vela de espicha cagada para o
botalé.

Esta embarcacio era estavel,
valente para o mar, boa de
vela, dura da borda, andeja e
bolineira, ndo devendo porém
esquecer-se que era de boca
aberta.

Baldaque da Silva apresenta
o desenho de uma canoa ape-
nas com um largo bastardo,
sem catita (Fig. 36).

* De Embarcagdes e Artes de Pesca, ob. cit., p. 59.
** De Estado Actual das Pescas em Portugal, ob. cit., p. 384.
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Calque 32

Os caiques da costa do Al-
garve, de Setubal e de Lisboa
(Fig. 37) eram embarcagdes
seguras, valentes para o mar,
desenxovalhadas, rijas da bor-
da, muito andejas e bolineiras.

O casco tinha formas alon-
gadas, com linhas relativamen-
te finas, o convés era corrido
e as amuras elevadas; com a
roda de proa arredondada, ti-
nha popa quadrada com painel
e leme por fora.

Fig. 37#%

0O caique tinha dois mastros, divergentes para cima; nos barcos
maiores podia haver outro junto 4 grinalda da popa para uma vela da
mezena e, ainda, um pau de polarcdo disparado pela proa para uma vela

de estai (Fig. 38).

Qs dois mastros usuais, o traquete — a vante —e o grande —a ré —
aparelhavam com bastardos quadrangulares. A vela do traquete era larga,

Fig. 38 **

* De As Caravelas do Infante e os Caiques do Algarve, Alberto Iria,

Lisboa, 1963, Estampa X.

** De Caiques do Algarve no Sul de Angola, Alberto Iria, Grupo de Es-
tudos de Hist6ria Maritima, Lisboa, 1971, p. 34.
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passando além do capelo € com saia, mas a do grande era estreita e de
menor area, embora pudesse ter maior guinda (Fig. 39).

As adricas destas velas iam osta-
gadas a vante do meio das vergas
{(como norma, a uma distincia do
lais do carro de cerca de dois quin-
tos do comprimento da verga) e
depois de passarem, de ré para
vante, no gorne do mastro, davam
volta a vante. Na verga do traquete
havia a adrica da polaca — teque
que ia do carro ao galope do mas-
tro; a verga grande tinha o teimio
ou timdo, outro teque que ia do

Fig. 39 * galope do mastro ao penol da
verga (Fig. 44).
Com mau tempo a vela do traquete rizava ou, piorando o tempo ou
partindo-se a verga, era substituida por uma traquetina, vela, com menor
area, do tipo bastardc cu do tipo caixamarim (Fig. 40),

N \

Fig. 40 ** Fig. 41 *** Fig. 42 ***

A vela grande, prépria de bom tempo, ndo tinha rizes nem orca do
meio. Com mau tempo era arriada, podendo ser substituida pela cacha-
pana—vela triangular (Fig. 41) ou quadrangular com carangueja
(Fig. 42), de menor area e que envergava no mastro.

* De Embarcacées e Artes de Pesca, ob. cit., p. 80.
**  Ibid., p. 103.
**#%  De Caravela Portuguesa, Quirino da Fonseca, Edicio do Ministério da
Marinha, 1978, II parte, figs. 125 e 126.
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No Algarve havia caiques bombarda (Fig. 43), de cabotagem, via-
geiros, de carga ou de navega (com aparelho macho-fémea).

No caique (Fig. 44), a navegar
a bolina, as amuras das velas iam
bem atesadas ficando as vergas re-
picadas; a sobreposicao das velas
fazia aumentar o rendimento da
vela do traquete. Nas mareacGes
para ré do través, a testa do tra-
quete era normalmente ferrada, tal
como nos outros bastardos sem
testa alta, substituindo-se a amura
pela or¢a do meio ou de segurancga;
neste caso a vela ficava com a apa-
réncia dum bastardo triangular. A
vela grande ndo ferrava a amura.

Quando o vento soprava da qua-
dra, a mareagdo era em cruz, de
borboleta e ainda designada de
tescura, de dois ventos, de orelhas

Fig. 44 **

de mula ou de velas cruzadas; o penol de cada vela ficava para um bordo

diferente.

* De Caiques do Algarve no Sul de Angola, ob. cit., p. 78.
** De O Caique do Algarve e a Caravela Portuguesa, ob. cit., planos.
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Ao virar por davante, as vergas normalmente ndo cambavam e, por-
tanto, s¢ iam de boa volta ficavam contra o pau e vice-versa. Porém,
quando a navegacio era de bordadas longas ou quando havia vantagem
em aproveitar o 16, o caique, ao virar, cambava as velas passando o carro
por ante-a-ré do mastro; a chamada verga grande nem sempre podia
cambar por ser o comprimento do carro maior que a altura do mastro
do convés ao gorne da adrica.

Virar em roda era dificil, devendo procurar-se impedir o pescar de
luva. Para executar esta manobra aproveitava-se estar a vela do traquete
4 sombra da grande, tendo o cuidado de evitar que encapelasse mo
mastro.

Canoa da picada

A canoa da picada (Fig. 45)
tinha certa analogia com o caique
na forma e nas dimensdes do casco
e era tanto ou mais bolineira do
que ele. A diferenga de calados
era mais nitida na canoa do que
no caique (Fig. 46).

Esta canoa tinha, além do mas-
tro grande (a vante do meio da
embarcagio e com ligeiro langa-

Fig. 45* mento), o mastro da mezena, com

pequeno caimento e situado no

meio da grinalda da popa. A vela da mezena era um latino quadrangular

com carangueja € que cagava para um botalé; a grande era um bastardo

quadrangular, largo, pouco repicado, com testa relativamente alongada,
saia e rizes; tinha amura e trés orcas.

Ao ferrar, a verga do bastardo ficava ao alto, s6 arriando em caso
de forca maior e a mezena arriava a carangueja e icava o botald.

Com mau tempo o bastardo rizava ou podia ser substituido por um
caixamarim.

* De Embarcacoes e Artes de Pesca, ob. cit., p. 86.
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Navegando em longas bordadas ou quando conveniente, a canoa da
picada virava por davante cambando a verga por ante-a-ré do mastro.
Dispunha de duas trogas.

A canoa era empregada na pesca e principalmente no transporte de
pescaria.

Fig. 46

Medidas do caique e da canoa da picada

Representando o caique e a canoa da picada os dois tipos de embar-
cagdes mais seguros ¢ com melhores condigdes bolineiras, interessara
fixar as proporg¢Ges entre as diferentes pegas de cada um. Nio existindo
ja, porém, qualquer exemplar daqueles tipos de embarcagdo, nem sendo
as proporgbes que se conhecem respeitantes todas & mesma embarcagio,
a solugdo possivel para se conseguir aquele objectivo sera estabelecer
essas proporgdes a partir de desenhos que meregam confianga, nio obs-
tante os erros que poderdo cometer-se.

* Da revista RUDDER.
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As medidas de um caique, segundo os planos do caique do Algarve
reconstituidos por O. L. Filgueiras e A. Barroca (O Caique ¢ a Caravela
Portuguesa), seriam os seguintes: comprimento — 17,12 m, boca — 4,68 m,
calado a vante—0,78m, calado a ré —1,56m, 4rea do traquete —
106,45 m? ¢ area do grande — 72,75 m? (Fig. 44).

Para a canoa da picada as medidas foram tomadas dos planos da
«Fatiniza», canoa que esti no Museu de Marinha e é copia auténtica
duma canoa da picada de transporte de pescado, embora de menores
dimensdes. Construida especialmente para regatas as suas medidas sdo:
comprimento — 10,36 m, boca — 2,94 m, calado a vante — 0,30 m, calado
a ré —1,45m, area da vela grande — 75 m? e 4rea da mezena — 8,6 m®
(Fig. 46). A «Fatiniza», dada a sua finalidade, tem mais duas velas: uma
varredoura € um polarcdo de baldo.

Dos desenhos (Figs. 44 € 46) podem extrair-se varias relagdes. Assim
no caique, o comprimento fora a fora é de 3,7 bocas € os mastros de
vante e de ré tém, respectivamente, 2,4 ¢ 2,3 bocas. O lancamento do
primeiro é de 2° e o caimento do segundo de 9° € as suas enoras estido
distanciadas da roda de proa 21% e 60% do comprimento total; as vergas,
que tém 4,4 bocas a de vante e 4,2 a de ré, estdo ostagadas a 1,8/5 do
seu comprimento do lais do carro.

Na canoa da picada, o comprimento é igual a 3,5 bocas; o mastro
do bastardo, com um langamento de 2°, mede 2,6 bocas ¢ a sua enora
esta & distancia da proa de 35% do comprimento do barco; a verga tem
o comprimento equivalente a 5,6 bocas, estando a ostagadura afastada
do lais do carro 1,8/5 daquele comprimento.

As vergas do caique sio mais repicadas que a da canoa; em relagio
a vertical, para aquelas o angulo é de 37,5° (a de vante) e de 41° (a de ré)
e para a canoa ¢é de 47°.

Considerando que ambos os barcos tinham um comprimento fora a
fora de 18 metros, a area do velame do caique seria de cerca de 200 m?
(com quase 60% para a vela do traquete) € a da canoa de cerca de 250 m?
(pertencendo, aproximadamente, 90% 2 vela grande).

O alongamento vertical do casco da canoa era major que o do caique;
a sua quilha tinha um caimento a ré de cerca de 8° enquanto que no caique
ia pouco além de 3°.
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Evolugdo das embarcagoes

Nas embarcag¢des estudadas, pondo de parte a lancha da pescada
de Buarcos ¢ a rasca, encontra-se em relagdo a vela, ao mastro ¢ a adrica
uma certa identidade ou uma evolugdo.

No saveiro e no barco ilhavo a vela é de penddo; em todos os outros
barcos a vela é um bastardo quadrangular derivado da vela de penddo.
A poveira e a maceira tém um bastardo estreito com testa alta e o bas-
tardo do grande do caique, da muleta nova e do bote do Seixal é estreito
com testa curta; os dois ultimos tém vela de estai. Em todas estas embar-
cagbes o mastro tem caimento.

Nos restantes barcos estudados o bastardo quadrangular é largo,
passando além do capelo (que possui cabeleira ou bola) e o mastro que
o sustém apresenta langamento em vez de caimento. Esta vela tem saia
no galedo, no buque, na canoa do alto, no traquete do caique e na canoa
da picada; a da canoa do Seixal e a da barca nio tém.

Em todas estas embarcages a adrica, depois de fixar a verga a vante
do seu meio {(a cerca de dois quintos do comprimento a partir do lais do
carro), passava no gorne do mastro de ré para vante 3 seguindo a vante
do mastro.

Estes barcos procuravam navegar & bolina. Até alguns ilhavos e
saveiros teriam esse objectivo pois usavam bolinas. Também todos vira-
vam por davante *!, cambando ou ndo a verga e a vela; quando cam-
bavam, era por ante-a-ré do mastro 3.

O repique das vergas era tanto maior quanto mais cingida ao vento
era a mareagdo ¢ menor a altura da testa e a largura da vela.

O casco, com as excepgOes do barco ilhavo e do saveiro (barcos
longos) e da muleta (préprio para derivar), tinha formas apropriadas
para a bolina, especialmente a canoa do alto, o caique ¢ a canoa da picada
dadas as formas e caimento da quilha.

A distdncia da enora do mastro 4 roda de proa era cerca de 33%
do comprimento fora a fora da embarcacdo (20% e 60% no caso de
arvorar dois mastros, como o caique).
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EVOLUCAO DA ACTIVIDADE MARITIMA
NA COSTA PORTUGUESA

As faladas influéncias das coloniza¢bes fenicia e grega pouca impor-
tancia tiveram na parte norte de Portugal, mas o mesmo ndo se podera
dizer da que exerceram na bacia do Tejo e nos litorais alentejano e
algarvio. H4 indicios da importancia que tiveram as pescarias nesse
tempo .

Com a paz e a seguranga romanas os habitantes das orlas rurais
costeiras ter-se-iam comegado a dedicar a uma pequena cabotagem e a
extracgdo do sal maritimo %.

Durante os trés séculos seguintes, de dominacdo visigética, toda a
actividade comercial agonizou; no mar apenas se manteve o pouco dei-
xado pelos romanos *’.

Ao considerar o dominio 4rabe no nosso pais, verifica-se como a sua
acgdio variou, conforme a regifo, de pouco mais de uma centena de anos
a mais de cinco séculos. Em 868 o dominio cristdo ja chegava ao Porto
e a Braga mas s6 em 1249 Faro foi conquistado.

A divisdio do pafs por uma linha passando pouco abaixo do paralelo
dos 40°, reconhecida pelos gedgrafos e bem demarcada pelos romanos,
é também de relevo no tempo dos 4rabes 5. '

A vida econémica, tanto ao norte como ao sul da fronteira entre
arabes e cristdos, era baseada na agricultura, mas na economia mugul-
mana era importante a actividade piscatoéria. As costas ao sul de Lisboa
apresentavam condi¢es muito favordveis e os seus pescadores iam até
limites desconhecidos na costa africana ®°. «Pesca, sal e 4guas pacificas,
acompanhados por uma forte concentracio demogréfica, foram causa
evidente de um surto de navegacdo e de comércio maritimo a disténcia
com o resto do mundo islamico» #°.

O NW da peninsula, ja cristdo, comeca cedo a receber incursoes
inimigas. Os piratas normandos aparecem no reinado de Ramiro I (842-

37




850); os ataques estenderam-se até ao século XI, mas, ainda neste século,
ha aliancas que mostram terem os normandos estabelecido relagdes ami-
gaveis com as populagdes 4%

E também no século IX, no reinado de Ordonho I— que sucedeu
a Ramiro I — ou no seguinte de Afonso III, que comegam as investidas
muculmanas por via maritima. E os piratas sarracenos aparecem nos fins
do século XI e comegos do seguinte, aproximadamente quando governa-
vam o Condado Portucalense D. Henrique ¢ D. Teresa ‘2. Em 1115 os
sartacenos, de Sevilha a Coimbra, devastavam, de meados da primavera
a meados do outono, as costas a norte de Coimbra até aos Pirinéus. Para
se opor a estes ataques o arcebispo de Compostela mandou vir de Génova
mestres para construirem duas birremes a fim de repelirem o inimigo e
atacarem as suas posi¢des costeiras. Os resultados destas acgbes parecem
ter sido bons, pois, em 1124, o arcebispo mandou construir outra birreme
€ entregou-a a um marinheiro de Pisa 4.

Quando D. Afonso Henriques, considerando ja o territério indepen-
dente, o quis alargar, sentiu, além das dificuldades do avango por terra
contra leoneses e mugulmanos, o grave problema de uma fronteira fechada
pelo mar. Foi do norte, donde anteriormente chegavam homens que devas-
tavam o litoral, que lhe veio a solugdo. Assim, foram alemies, normandos,
ingleses, escoceses ¢ flamengos da Segunda Cruzada, embarcados na frota
procedente de Dartmouth, que ajudaram Afonso Henriques a conquistar
Lisboa em 1147 4.

Foram também cruzados que auxiliaram D. Sancho I na primeira
conquista de Alvor e Silves (1189) e D. Afonso II na reconquista de
Alcacer do Sal em 1217 — todos portos que eram bases de piratas sarra-
cenos *%.

A conquista de Lisboa proporcionou para norte a seguranca do litoral
e teve como consequéncia a migracdo das populagGes do interior e o sub-
sequente desenvolvimento da pesca, da producdo de sal e da navegagao,
deixando Portucale de ser, na foz do Douro, o unico porto da costa
norte *°.

Esta liberdade de acgdo e o aproveitamento dos frequentes contactos
com os povos do Mar do Norte deram origem a um comércio a distiancia
que ja era florescente em meados da centiria de Duzentos. O casamento
da filha de D. Afonso Henriques, D. Teresa (Matilde), em 1184, com o
conde de Flandres tera contribuido fortemente para os portugueses se
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estabelecerem em Bruges, onde fundaram feitorias ¢ onde muitos fixaram
residéncia em fins do século XIL

O contacto de Portugal com a maior parte dos mercados do Ocidente
europeu deveu muito & expansdo comercial que afectou todas as regides
da Europa até as mais remotas *".

Os mercadores portugueses chegam a Dublin e Londres nos fins do
século XII; em 1293, D. Dinis cria a bolsa dos mercadores portugueses
que comerciavam com a Flandres, a Inglaterra ¢ a Franga e, em 1353,
os portugueses assinam com Eduardo III de Inglaterra um acordo — que
mais tarde é reconhecido por D. Afonso IV — para garantia da seguranc¢a
dos mercadores de ambos os paises *&.

Todo este comércio exigia barcos de certo porte e, assim, se passou,
num tempo relativamente curto, de uma situagdo em que quase ndo havia
navegagdo para um trafego apreciavel no litoral norte portugués.

As relagdes entre o norte da Furopa e o Mediterraneo, que contri-
buiram para uma influéncia midtua no desenvolvimento dos barcos, tive-
ram como testemunha o litoral cristdo de Portugal. Nao admira, por isso,
que os nossos mercadores viessem a possuir barcos idénticos e viessem
a procurar ter os de maior porte, como se conclui do esforgo de D. Fer-
nando ao dar garantias para haver o maior nimero de naus de 100 toneis.

Nio sdo, porém, estes barcos mercantes, que navegariam em dis-
tancias relativamente longas, os que mais interessam ao estudo da bolina
na costa de Portugal. Os que verdadeiramentne interessam sdo os de pesca
e cabotagem, que sempre existiram, em especial na regifo sul, ¢ se teriam
aperfeigoado, certamente, durante a ocupagio arabe.

E por todos reconhecido que os arabes produziram na Peninsula uma
auténtica revolugdo agricola, ali4s indispensavel para satisfazer as neces-
sidades da populacio urbana cada vez mais sofisticada e cosmopolita *°.
Este desenvolvimento dos campos era acompanhado pelo de muitas outras
actividades com destaque especial para o comércio a longa distancia. Do
interesse arabe pela constru¢do naval encarrega-se de falar Edrici.

Nos séculos XI e XII, na regiio de Ossénoba, havia um estaleiro de
construcio para a frota, existindo, no mar, ilhas onde cresciam pinhei-
ros °, Em Alcicer, o rio Sado era sulcado por numerosas embarcagoes
e navios de comércio, sendo a vila rodeada por bosques de pinheiros **.
Também Silves possuia um ancoradouro sobre o rio e um estaleiro; as
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montanhas préximas produziam muita madeira para as actividades de
construcdo naval e para exportar. E importante notar que a populagio
desta cidade, Silves, assim como a dos povoados vizinhos, era constituida
por naturais do Iémene e doutras regides da Arébia que falavam um
arabe muito puro 2. Eram, portanto, gentes provenientes de uma zona
com ligagbes as mais antigas € mais altas civilizagSes da antiguidade e de
uma area—o sul da Arabia —onde a navegagio de bolina era uma
necessidade 3.

No tempo de Reconquista existia um comércio préprio € um arte-
sanato que caracterizavam todo o sul da Peninsula. «Ainda que ambas as
partesy —de um e de outro lado da fronteira — «se mostrassem predo-
minantemente agrarias em suas caracteristicas econémicas, nio ha divida
de que tanto o comércio como a navegacdo desempenharam no sul um
papel muito maior». O sul podia viver, perfeitamente, s6 com as suas
correntes de contactos «oriente-ocidente» e vice-versa. Foi a continuagio
da Reconquista que fez criar a corrente de contactos «norte-suly, conso-
lidando a nagdo portuguesa ¢,
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BARCOS ANTIGOS

Para as embarcagbes que navegavam na costa portuguesa durante
a primeira dinastia houve que encontrar solugGes para vencerem as con-
digdes de tempo e mar, solugdes que, na sua esséncia, ndo seriam muito
diferentes das que foram adoptadas pelas que existiram no principio do
presente século.

Do inicio do século XV conhecem-se os nomes de varios tipos de
embarcag6es, mas ndo sdo conhecidos os elementos suficientes para as
caracterizar. Dois desses tipos tomaram vulto pelo papel que desempe-
nharam nas duas primeiras passagens do Cabo Bojador, na progressdo
dos portugueses pela costa africana: o da barca e o do barinel. Durante
muito tempo se disse que seriam de pano redondo.

Numa época em que se exigiam embarcagdes bolineiras para a nave-
gacdo na costa portuguesa, na costa africana e entre ambas, seria estranho
que ndo fossem utilizadas em regides onde era persistente a existéncia
de ventos ponteiros.

Algumas indicacdes fizeram pensar que a barca (total ou parcial-
mente tilhada) teria um mastro com pano redondo %°. Hoje é dificil atri-
buir a essas indicacSes consisténcia suficiente, independentemente do
conhecimento da existéncia de planos de barcas latinas de época pos-
terior. O barinel, que seria de maior porte, provavelmente com dois
mastros, teria pano latino ®.

Entre os barcos desta época contava-se a galés’. Embora embar-
cagdo longa, o seu estudo tem especial interesse por usar velas latinas.
E sabido que os homens ligados ao mar, ¢ até aqueles que apenas estavam
relacionados com os rios, faziam parte das vintenas do mar; prestavam,
portanto, servico nas armadas €, por consequéncia, muitos deles embar-
cavam nas frotas de galés e, ai, quer como galeotes quer como mari-
nheiros, tomavam parte nas manobras da vela latina.

No século VII ou principios do século VII a.C., Homero descreveu
galés de guerra dos Egeus da Idade do Bronze grega, de 400 a 500 anos
antes.
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As galés sofreram alteragbes desde a antiguidade, especialmente no
nimero e disposicdo dos remadores. A vela usada nos tempos antigos
era a redonda (Fig. 47); na Idade Média, o pano latino, generalizando-se

Fig. 47*

no Mediterrdneo, chegou as galés e no século XIV a vela redonda era
excepcao.

Normalmente, até ao fim do século XIII, as galés tinham apenas
um mastro, colocado pouco a vante do meio-navio e a meio da coxia;
depois a maioria delas passou a ter dois mastros, sem qualquer inclinagio,
sendo o de vante colocado & proa na coxia mas desviado para bombordo.
As grandes galés podiam ter ainda um terceiro mastro— o da mezena.
Até ao fim do século XV, quando havia mastro de vante, era ele o mais
alto; depois passou o mastro de meio-navio a ser o de maior guinda.

As vergas em geral eram constituidas por duas antenas arroteadas;
no caso de dois mastros, as vergas tinham geralmente as mesmas dimen-
soes para que fossem intermutaveis.

Ha naturalmente diferencas entre uma galé do século XV e uma
do século XVII (Fig. 48) mas, no fundo, trata-se de uma plataforma rec-

tangular limitada lateralmente pelas aposticas. Entre aqueles séculos é
mal conhecida a sua evolugiio, mas, sendo ela natural e progressiva,

* Ships and Seamanship in The Ancient World, Leonel Casson, Princeton
University Press, Princeton, New Jersey, 1973, fig. 81.
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Fig. 48*

poder-se-a4 conjecturar, a partir da mais recente, como teriam sido as
precedentes fases.

O pano usado dependia da for¢a do vento, havendo andainas de pelo
menos trés velas para o grande (em Portugal, bastardo, burda e treo)
de duas para o traquete (traquete & traquetina).

O gurutil da maior vela de cada mastro era sensivelmente maior
do que a verga respectiva pelo que, para envergar a vela, era acrescen-
tado um espigdo.

As vergas eram ostagadas a meio e a adriga, passando no calcés do
mastro, de vante para ré, descia a ré deste e junto dele. Havia duas ostas,
duas orgas e a troga com 0 seu enxertario.

O mastro, despido, ndo precisava de cabos para o aguentar; porém
uma vez aparelhado tinha ovéns que — para ndo prejudicarem as mano-
bras de substitui¢io das velas, de mudanc¢a de mareagio ¢ de cambar
das vergas — ndo podiam estar permanentemente tesados. Para tornar
simples a passagem da verga para dentro ou para fora dos ovéns, cada
um destes ligava ao seu colhedor por intermédio de um trambelho. Es-
tando as vergas por fora, ao arriar encostavam-se aos ovéns, que folga-
vam (Fig. 49).

* De Souvenirs de Marine, vice-amiral Paris, 5éme partie, Paris, 1892,
planche n.° 290.
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Fig. 49*

Por tradi¢do, na galé a mareagdo era sempre de boa volta, que é a
de maior rendimento. Quando o vento era da quadra, a mareacdo era
em cruz —uma verga de um bordo e outra do outro.

A manobra de virar, dadas as caracteristicas do casco, dificilmente
poderia ser feita a vela, utilizando-se os remos para a executar ou para
a auxiliar. O cambar da vela deveria fazer-se depois da verga descer &
coxia ou, como no caso da vela de proa, fazendo o carro (isto é, prolon-
gando a verga com o mastro) ¢ cambando a verga e a vela por ante-a-
-vante do mastro. E o que parece representar a pintura de Rafael do
principio do século XVI (Fig. 50).

Na figura 48 vé-se uma carregadeira, na esteira da vela de proa que
seria util para carregar a parte anterior da vela quando se fazia o carro.

E interessante notar que parece haver um dispositivo semelhante,
e certamente utilizado da mesma forma, numa das velas de um manus-
crito grego de 880, que apresenta as primeiras figuras dos barcos do
Mediterraneo depois de um interregno de cerca de 600 anos na repre-
sentagdo de navios deste Mar (Fig. 51).

Também numa vista de Lisboa, existente na Biblioteca da Univer-
sidade de Leida e elaborada entre 1534 e 1537 %8, vé-se, entre outros,

* De Navires et Marins de la Rame a PHelice, G. La Roérie, Librairie
Rombaldi, Paris, 1946, 1 vol., p. 153.
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(Fig. 52), um pequeno barco (Fig. 53) que parece estar a virar em roda,
passando a escota — e, portanto, a verga € a vela — por ante-a-vante do
mastro. Essa ideia torna-se mais evidente se for feita a comparagdo com

Fig. 50 * Fig. 51*

* De Navio, Bjérn Landstrom, Publicagbes Europa-América, Lisboa, 1961,
figs. 324 e 209.

** Panoramica de Lisboa existente na Biblioteca da Universidade de Leida.
Cépia no Museu da Cidade de Lisboa.
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duas imagens de um filme °° sobre a manobra de virar em roda de um
pequeno pangaio de Mocambique (Fig. 54).

Das tltimas observagbes apresentadas parece ser possivel concluir
que, ao contrario dos nossos barcos com bastardo quadrangular derivado
do pendio, do principio deste século — que viravam por davante cambando
verga, vela e escota por ante-a-ré do mastro— o bastardo triangular de
origem mediterrinica (tal como o quadrangular dos pangaios) virava em
roda cambando verga, vela e escota por ante-a-vante do mastro.

Fig. 54
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NOTAS

1 Caravela dos Descobrimentos — 11 (B — Uso da bolina).
2 Caravela dos Descobrimentos —II (A — Mareagdo de bolina).

3 De acordo com o costume, no presente trabaltho, a vela serd chamada
redonda ou latina, sendo esta classificada de penddo, de espicha, de carangueja,
de estai e de bastardo (triangular ou quadrangular).

¢ Caravela dos Descobrimentos — Il (B — Uso da bolina), . 6.
5 Ibid., pp. 16 e 42.

6 Um barco, para mudar o bordo de barlavento, vira por davante ou em
roda conforme é, respectivamente, a proa ou a popa que estd voltada para o lado
do vento quando este € 0 barco tém a mesma direccio.

7 Caravela dos Descobrimentos— 11 (B— Uso da bolina), p. 55.

8 Ibid., p. 56, nota 1.

9 Ibid., p. $56.

10 O gurutil, mais comprido, torna-se muito maior do que a esteira.

11 De acordo com Alan Moore ¢ Bernard Cadoret: Octavio Lixa Filgueiras,
Armagées do Barco Poveiro — Modalidades, P6voa de Varzim, 1985, p. 20.

Frangois Beaudouin, Bateaux des Cétes de France, Edition des 4 Seigneurs,
Grenoble, 1975, p. 144,

12 E o caso do aparelho tipico e exclusivamente mediterranico da polaca
com o mastro assente no couce da roda de proa e inclinado para vante. Os incon-
venientes deste mastro fizeram-no dJesaparecer, substituindo-se o efeito do pano
que nele envergava por o de uma vela de estai: Francois Beaudouin, ob. cit.,
pp. 26 ¢ 37.

13  Gravuras de Lisboa desde o século XVII mostram barcos com mastros
de grande lancamento. Este tipo de aparelho parece ter tido longa duragio. No
Caderno de todos os barcos do Tejo tanto de carga e transporte como de pesca,
por Jodo de Souza, lente de arquitectura naval e desenho da Companhia de Guar-
das-marinhas, 1785(?), sdo mostrados varios barcos com este tipo de aparelho com
um ou dois mastros, utilizados no rio e alguns também mno estudrio e no mar,
além de outros com aparelhos diferentes entre os quais alguns com velas de
bastardo quadrangular, como um caique do Algarve de testas aprecidveis.
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Igualmente se véem varios tipos de velas — entre elas o bastardo triangular
e o quadrangular — em gravuras do séoulo XIX e em figuras de artigos sobre
«Marinha do Tejo» no Archivo Pittoresco de 1860.

Octavio Lixa Filgueiras, Introducdo ao Caderno de todos os barcos do Tejo
tanto de carga e transporte como de pesca, por Jodo de Souza, lente de arquitectura
naval e desenho da Companhia de Guardas-Marinhas, Academia de Marinha, Lis-
boa, 1985.

1+ De Amiral Paris, Paris, 5¢me partie, 1982, tibua 268.

Octavio Lixa Filgueiras, Introdugdo ao Caderno... Guardas-Marinhas», ob.
cit., figs. 11 e 21.

15 A. A. Baldaque da Silva, Estado Actual das Pescas em Portugal, Minis-
tério da Marinha e Ultramar, Lisboa, 1891, prélogo, p. XXI.

18 D, Manuel de Castello Branco, Embarcacdes e Artes de Pesca, Lisnave,
Lisboa, 1981, p. 11.

17 Barcos, in A Arte Popular em Portugal, Ed. Verbo, Lisboa.

Entre Normandos e Arabes nas margens do Douro, sep. Studium Generale,
vol. X, Porto, 1963.

Barcos da Costa Norte, sua contribuicio no estudo das dreas culturais, Porto,
1965.

Construgbées Navais Portuguesas, Coimbra, 1965.

O Barco Poveiro, Pévoa de Varzim, 1966.

Sobre as Origens do Barco Poveiro, Pévoa de Varzim, 1970.

O Caique do Algarve e a Caravela Portuguesa (em colaboragdo com Alfredo
Barroca), Coimbra, 1970.

Comentdrios Técnicos da Tese de Mocarabismo Ndutico, Lisboa, 1975.

A Lancha Poveira de Dois Mastros, Pévoa de Varzim, 1976.

Uma presumivel heranca germdnica na construcdo naval tradicional portu-
guesa, Lisboa, 1985.

Armacées do Barco Poveiro — Modalidades, Pévoa de Varzim, 1985.

18  Uma presumivel heranga germdénica na construg@o naval tradicional por-
tuguesa, ob. cit., p. 4.

19 A ordem do estudo das embarcagdes ¢ diferente da apresentada na pé-
gina 14; esta relacionada com a capacidade de bolina.

20 Ver pagina 9.

21 A indicagdo, em alguns desenhos, de que a adrica seguia caminho inverso
do dindicado na figura 17 deu ormigem a uma troca de correspondéncia com o
senhor Manuel José Ferreira Lopes, ilustre Director da Biblioteca da Pé6voa de
Varzim, que para dar as informagdes pedidas recorreu ao auxilio do nosso prezado
confrade Prof. Arq. Octavio Lixa Filgueiras e do Mestre-lanchio Candido Marques
da Rosa. Dessa correspondéncia concluia-se que o sentido da adrica era o indicado
na figura 18 e, também, que a manobra de virar ndo era a especifica (indicada
na pagina 10), mas que devia virar por davante e em roda. A conclusio originou
uma reuniio dos trés amadveis e pacientes informadores com o autor do presente
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trabatho diante de uma catraia existente no Museu Municipal de Etnografia e
Histéria da Pévoa de Varzim.

22 Caravela dos Descobrimentos — I (A — Mareacio de bolina), p. 52.

23

da vela.

Na reuniio referida na nota 21 executaram-se as diferentes manobras

Para icar a verga (fig. 18) havia uma ostaga que fixava a verga a uma dis-
tancia do lais do carro de um terco a dois quintos do seu comprimento e que,
depois de passar de vante para ré no reclame do mastro (sem roldana), ia abracar
o moitio da ostaga; no gorne deste moitdo trabalhava a adrica que se ia fixar no
bordo de barlavento, um pouco para ré do través do mastro. O ingadouro ou
troga, que sujeitava a verga ao mastro, ia fixar-se também na borda, a ré da
adrica. Além da escota e da amura, havia uma carregadeira que se fixava no lais
do carro.

Para virar por davante, quando a proa se aproximava da linha do vento,
desfazia-se a amura e, alando pela carregadeira, levava-se o carro, por ante-a-ré
do mastro, para o outro bordo. Quando o vento ji era recebido do outro lado,
amurava-se de novo a vela; nestas condigdes, porém, j4 com a verga e a vela
cambadas, a ostaga estava torcida e a adrica ¢ o ingadouro a sotavento. Arriava-se,
entdo, a verga, desfazia-se a volta da ostaga que a fixava & verga, passava-se O
chicote da ostaga por ante-a-vante do mastro e, ji a sotavento, dava-se de movo
a volta ma verga; ao mesmo tempo passavam-se, a ré do mastro, a adrica ¢ o
ingadouro para o outro bordo. Icava-se em seguida a verga e cagava-se a escota.
Esta manobra era feita rapidamente e a mareagio continuava de boa volta.

Para virar em roda podiase cambar em cima ou em baixo conforme a
intensidade do vento. Se havia bastante vento, virava-se em roda cambando em
baixo. Arriava-se a vela ¢ desfaziase a amura e a volta da ostaga na verga; em
seguida cambava-se a vela e a verga para o outro bordo do mastro e, ja mesta
posigdo, amurava-se e ostagava-se de movo. Entretanto mudavam-se de bordo a
adrica e o ingadouro. Seguidamente cagavase ¢ icava-se a vela, que ficava numa
mareacio de boa volta.

Se a intensidade do vento nio era grande, virava-se cambando em cima.
Para tal arriava-se um pouco a vela, fazia-se o carro (imitando a verga com o
mastro) e arribava-se; o vento, ao vir para a popa, levava para vante a vela, que,
sem desfazer a amura, dava a volta por ante-a-vante do mastro. Também a adrica
e o ingadouro se passavam para o outro bordo. J4 com a vela no novo bordo,
era cagada a escota, que tinha dado a volta em torno do mastro e por ante a
vante dele.

24 Armacgées do Barco Poveiro — Modalidades, ob. cit., p. 21

25 Ver pégina 14.
Baldaque da Silva, ob. cit.,, p. 383.

26 Construgdes Navais Portuguesas, ob. cit,, p. 13.
27 Barcos, ob. cit.,, p. 346.
28 Ver nota 13.
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NA DESCOBERTA DE PORTUGAL

Comunicagio apresentada pelo Prof. Arq.” OCTAVIO
LIXA FILGUEIRAS, na Sessao solene realizada
pela Academia de Marinha, na Camara Municipal
de Vila do Conde, no dia do langamento a dgua
da Caravela Bartolomeu Dias (17 de Julho de
1987).

ecidiu a Academia de Marinha incumbir-me da missao de dar res-

posta a solicitagio do Ex.m Presidente da Cimara Municipal de

Vila do Conde para, nesta circunstincia tdo especial como a de
hoje, ver abordado o tema dos Descobrimentos.

Em termos gerais, os Descobrimentos dos Portugueses, tal como nor-
malmente € entendida esta expressdo, encontram-se ja suficientemente
estudados e o seu conhecimento — de obrigagdo para todos nds — tdo
difundido, que eu nada poderia acrescentar aquilo que todos sabem.

Palavra ociosa seria a minha a que, por estulticia ou descuido, nesta
matéria vos dirigisse!

E, como a Biblia no-lo ensina, em pecado se transforma toda a
palavra ociosa!

Por outro lado, a Historia, se mal doseada ou entendida, pode tornar-se
num fatal entorpecente.

Ainda h&d bem pouco, andavam os Portugueses adormecidos pelas
vozes ditirAmbicas dos que se fixavam na deificagdo dos feitos dos nossos
«egrégios avosy, descuidando-se dos netos € dos que depois lhes sucederam.

Talvez por isso —e como reac¢do de jovens complexados — assis-
tiu-se, entdo, ao eclodir duma apressada afirmacéo de repuidio por quanto
lembrasse as «glorias passadas» — como se 0 «caso portugués» cristalizasse
em exemplo tudo aquilo que era de execrar por todos os que, apressada-
mente, iam haurir, em cartilhas de iniciacdo pseudolibertdria, a pujante
seiva duma nova mensagem...



Mas como subsistir — enquanto comunidade, ou como simples indi-
viduos — desligando, cortando abruptamente, amputando as relagdes com
as raizes, que efectivamente sdo as nossas? Como se, ao contrario de todos
os outros povos, ou individuos, fosse possivel aparecermos de repente
transformados em seres de geracdo espontinea, destituidos duma precisa
carga genética, ou de uma determinada heranca cultural!...

O que nio significa, necessariamente, o descurar na defesa intransi-
gente da assumpg¢ido das opgdes responsaveis!

Isto obriga, porém, e antes de mais, a uma andlise isenta do processo
histérico em que estamos inseridos — ainda que por reflexo da vivéncia
das anteriores, as mais anteriores, geracdes.

Por outras palavras, um juizo minimamente razodvel para a avaliagio
do nosso retrato de familia ndo pode ser estabelecido sem previamente
havermos assegurado as referéncias, os termos de comparagio, os con-
textos que, para cada €época nos dardo as chaves — ndo das qualificagcdes
em termos absolutos — mas das aproximag¢des que nos permitirdo discernir
em tdo delicada matéria.

Porqué aceitar passivamente os veredictos/clichés de filmes como
«Shogun» ou a «Missdo», desconhecendo os interesses dos produtores
dessas obras — menos o da defesa duma verdade historica, do que cultivar
uma certa espécie de chauvinismo estrangeiro, tdo deleitoso ao paladar
de certos nacionalismos de pacotilha, que nos vém 14 de fora?!

Algum dia, até hoje, foi banida da pratica politica das poténcias a
conquista do predominio econdémico pela forga, e a apropriagio dos bens,
pelos mais fortes em detrimento dos mais fracos?

Teriamos sido nds os inventores da escravatura —e os Gltimos a
persistir em pratica-la? (Cfr. J. Heers, 58).

E que dizer dos corsdrios que, por incumbéncia dos monarcas dos
respectivos paises de origem, se vinham apropriar de pessoas e de bens
mesmo junto as nossas costas maritimas?

Pelo menos, e em certas circunstidncias, ndo seremos nem melhores,
mas também, nem piores que os outros.

O mesmo D. Jodo II que ordenava (Abril de 1480) aos capitaes
portugueses que encontrassem nos mares da Guiné «navios de qualquer
gente de Espanha ou doutro qualquer os combatesse, e que, ficando ven-
cedores, ndo fizessem prisioneiros — tanto que os tais forem tomados,
sem outra mais ordem nem figura de juizo, possam logo todos ser, e
sejam, deitados ao mar para que morram logo naturalmente... para que
a eles seja pena por atentarem e quererem fazer uma cousa tao defesa e
vedada, e, aos que ouvirem e souberem, bom exemplo» (Damido Peres,
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Fig. 1 - Sessdo solene realizada pela
Academia de Marinha no salio nobre da
Cimara Municipal de Vila do Conde,
sob a presidéncia do Almirante CEMA,
Ex.M° St. Almirante Sousa Leitdo (17 de
Julho de 1987).

Fig. 2 - Pormenor do Atlas de Blacu (2.¢
ed. 1636) na parte relativa a Vila do
Conde/ Azurara.




Fig. 3 - Foto 4rea da zona dos estaleiros de Vila do Conde, onde se destaca o edificic da Alfindega
(foto cedida pela C. M. de Vila do Conde).

Fig. 4 - Planta da zona a que se refere a figura 3, indicando-se a negro o edificio da Alfindega
(planta cedida pela C. M. de Vila do Conde).
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176); ele, o cognominado Principe Perfeito para a sua mais directa adver-
saria, a rainha de Espanha, constituia, na palavra desta, o paradigma do
HOMEM: «morreu o Homem!», exclamou Isabel «A Catodlica», ao saber
do seu passamento.

E se quisermos um exemplo diferente, do mesmo personagem,
D. Joao II, basta lembrar o facto de ter autorizado Diogo C&o, na sua
segunda viagem, a levar para o Congo os nativos que o navegador trou-
xera do estudrio do Zaire: «A expansdo ultramarina portuguesa sempre
se orientara no sentido da indagacio dos wusos, costumes e linguas dos
indigenas; nessa tradicdo se filiava o acto (do navegador) ao trazer os
indigenas. Praticando-o, pensara (...) e com razao, agradar a D. Jodo 11,
pois que entretanto os nossos ld onde eram (alguns portugueses que haviam
ficado nessa terra) podiam aprender a lingua e ver as coisas da terra, os
negros também aprenderiam a nossa, com que el-rei poderia ser informado
do que havia entre eles» (Damiio Peres, 191-192/196). E o rei mandou
em paz os improvisados «embaixadores».

Parece-me que ndo constitui atitude defensavel, por parte do cultor
da Historia, avaliar os fundamentos do que se passou em cada época a
partir de critérios absolutos das normas éticas, hoje tio proclamadas, e
tdo pouco seguidas... Além do que, tratando-se de feitos enormemente
subordinados as contingéncias do individual, ha que acautelar na com-
preensao do que mais pesou em cada caso.

Por exemplo: seria da mais grave injustica niio creditar, em face da
longa e, as vezes, controversa acgdo do Infante D. Henrique, na dignidade
com que cumpriu o programa a que se votou-—em auténtico espirito
de missdo. Fala-se tantas vezes dos beneficios e monopdlios que conseguiu
para a «suay empresa! O que significa o desconhecimento grave de que
a empresa ndo era «sua» —no sentido individualista que hoje somos
ievados a adoptar insensivelmente — mas da Ordem de que ele era Admi;
nistrador: o novo Templo, ou Ordem de Cristo. O Infante, talvez o
homem mais poderoso da sua época, morreu sem qualquer riqueza ma-
terial — encontrava-se simplesmente arruinado. (Cfr. Carlos da Fonseca,
18 ¢ Amaro Guerreiro, 112).

Mas ndo € da Politica e dos politicos, mesmo os dessas recuadas eras,
que me interessa falar-vos.

No proximo més de Agosto ird perfazer 500 anos — meio milhar de
anos — que Bartolomeu Dias iniciou a sua decisiva aventura. Decisiva e,
em certa medida, tragica.

As significativas demonstra¢oes de aprego de D. Jodo II por Diogo
Cio, em face dos alegados resultados da primeira viagem deste nauta

11



(1482-1484), seguiu-se uma terrivel retrac¢do por parte do monarca:
«D. Jodgo Il ndo era homem que perdoasse equivocos como o de Diogo
Cdo — navegador em cuja capacidade justificadamente pusera tantas espe-
rancas e que dfinal caira numa lamentdvel confusdo, tomando por fim da
Africa uma angra dele afastada. E, sobretudo, depois de ter feito correr
mundo, com base na fagueira ilusdo do navegador, noticias sensacionais,
de cuja falsidade podia com razdo ser acusado. E assim possivel com-
preender que Diogo Cao tivesse caido em definitivo desagrado, ficando sem
qualquer recompensa uma soma de descobrimentos tdo importante, como
realmente era, a que realizara durante a segunda viagenm» (1485-1489),
(Damiao Peres, 200).

Também isso permite compreender a auséncia de noticia «de que
D. Jodo Il tivesse manifestado de forma ostensiva a satisfacdo que eviden-
temente devia ter-lhe causado o descobrimento do termo austral da Africa.
De certo Bartolomeu Dias foi nisso vitima do desapontamento outrora
sofrido pelo monarca com as viagens de Diogo Cao; D. Jodo Il procedia
agora cautelosamente, enquanto, se ndo provasse que as dguas do Indico
tinham sido de facto afloradas...» (Damido Peres, 234-235).

Mas mais do que essa auséncia de noticia de qualquer manifestacio
ostensiva do agrado do rei, torna-se penoso verificar os limites de acgio
a que estava sujeito o grande descobridor. Franqueada a passagem de
Sueste para o indico, «embora talvez sé Bartolomeu Dias disso estivesse
entdo convencidon, e atingidas as ilhotas da Angra da Roca, «as tripulagées
cansadas da longa viagem, desejavam retroceder. Entdo (ele) obedecendo
as instrucoes que levava, ouviu o parecer do pessoal superior da frota.
Todos os votos foram conformes em que se regressasse. S6 o Capitdo-mor
desejava prosseguir: ndo tinha, porém, poderes que lhe permitissem impor
a sua vontade e por isso limitou-se a pedir aquiescéncia ao prossegui-
mento da viagem por uns dias. Assim se resolveu, (atingindo-se) por fim
a foz dum curso de dgua a que chamaram Rio do Infante (...) Nesse lugar
se esgotou o prazo suplementar concedido a Bartolomeu Dias, sempre
contrdrio ao regresso. SO ele via que, inflectida a Lesnordeste, g costa
patenteava o caminho do Oriente. Assim, o glorioso descobridor foi for-
cado a retroceder; com o cronista Antoénio Galvao se pode, pois, dizer
que via terra da India, mas ndo entrou nela, como Moisés na Terra da
Promissdo» (Damido Peres, 224-225).

Como € de todos conhecido, este homem notavel morre obscuramente
no naufrigio do navio que comandava, integrado na armada de Pedro
Alvares Cabral. A sua atitude de escrupulosa obediéncia as instrugdes
que recebera para a execuc¢do da missdo, que antes lhe fora confiada; o
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acatamento da decisdo da votagdo do conselho a que estava ligado; o
sacrificio do prestigio e das glorias pessoais, mantendo-se na fiel obser-
vancia dos limites do poder de que dispunha, permitem obter uma imagem
diferente da do aventureiro que, a rasgos de ousadia, e sem grande
escrupulo quanto aos meios a utilizar, consegue honras, fama e proveito,
na mira exclusiva do seu proprio interesse.

Estou convencido que ndo se pode compreender o sucesso «técnico»
dos Descobrimentos Portugueses sem esse liame invisivel, mas duma tena-
cidade inquebravel, que é o da lealdade para com as institui¢des verdadei-
ramente representativas duma comunidade a que, livremente, cada qual
se vincula e a que deseja pertencer.

Um povo de escravos ndo poderia ter aberto ao mundo as portas dos
sete mares.

Mas a prova disso vamos encontri-la na propria organizacio social,
na expressio das estruturas que regiam as actividades laborais € a eco-
nomia da grei.

Seria impensivel conceber a nossa realidade nacional, € a construgdo
do ciclo das Descobertas, sem entrar em linha de conta com o papel
desempenhado pela burguesia urbana de mercadores e armadores; a que
teremos de associar, necessariamente, o apoio imprescindivel de marinheiros
(e pescadores), de construtores navais, ¢ de um mundo de artifices de
modalidades laborais complementares que permitiam garantir a vida intensa
dos nossos estaleiros.

Reportando-nos a Vila do Conde, ainda que através de meras noticias
avulsas — porque a histéria desta notdvel terra se encontra por fazer —
mesmo assim ficaremos aptos a reconstituir um quadro de valores altamente
significativo de inimaginavel pujanga das actividades locais relacionadas
com o mar.

Gama Barros (IX, 285) mencionag uma reclamag¢do conjunta de Vila
do Conde, Ponte de Lima e Viana do Minho, apresentada nas Cortes de
1456, na qual reclamagdo, invocando-se os factos de as pescarias serem
a sua principal industria; e o assoreamento dos estuarios e dos rios ter
originado a construgdo de caravelas grandes para o transporte do peixe
a exportar, em vez de naus que exigiam maiores tirantes de dgua — além
de ndo serem tdo ligeiras na evasdo aos corsarios —; estas vilas queixa-
vam-se «que lhes embargavam as caravelas, umas para levarem coiros, e
outras para levarem pao para Ceuta, conquanto se encontrassem mais
navios para carga. Respondeu-lhes D. Afonso (V) que havendo outros
navios se n@o tomassem aos moradores, nos meses de Janeiro e Fevereiro
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as caravelas em que eles carregavam pescado para fora do reino» (para
o Levante).

Por outro lado, a importancia das intensas relagdes comerciais entre
Vila do Conde e a Zelandia, nos séculos XV e XVI encontra-se convenien-
temente assinalada no trabalho de Ruiz Crespo Fabido.

Alias, no passado dia 27 de Fevereiro perfizeram-se 500 anos sobre
a emissdao da carta régia na qual D. Jodo II ordena a construgdo da Alfin-
dega, comprando-se o terreno onde depois foi construido o edificio pri-
mitivo. Este, «cujo portal, apesar de modificado, ainda revela trabalho
quinhentista, foi acrescentado no século XVIII com uma espacosa sala
de despacho, cuja decoracao se mantém (...) e constitui, provavelmente,
hoje em dia, um exemplo raro em toda a Europa. Actualmente o edificio
serve de armazém a firma de construcdo naval Anténio Gongalves do
Carmo (Joao Cordeiro Pereira, 42, 43 e 48 notas 26, 27, 28); a Camara
Municipal de Vila do Conde pretende recuperd-lo para nele instalar um
pequeno museu monografico sobre a histéria maritima da urbe.

Porém, volvendo aos seus pescadores e mareantes registe-se, ainda,
que, em 1510, D. Manuel lhes concede o privilégio da isengdo de se lhes
tomar aposentadorias, casas, roupa, alfaias domésticas, etc. — privilégio
confirmado por D. Joao III em 1549 (Monteiro dos Santos).

Os Exmos. Senhores Dr. Eugénio Andreia da Cunha Freitas ¢ Mon-
teiro dos Santos nos estudos que estio a elaborar sobre os pilotos vilacon-
denses do século XVI ja ultrapassaram uma centena de nomes — rela¢io
verdadeiramente surpreendente!

Ora, como se sabe, a prosperidade da burguesiy de comerciantes/arma-
dores, que tdo grande apoio deram ao ciclo dos Descobrimentos (Luis de
Albuquerque, 34-37), assentava numa base soOlida: a possibilidade da
colaborag¢do de nautas e construtores navais, uns ¢ outros portadores de
formacao profissional adequada.

Acerca dos primeiros, exprime-se desta maneira o nosso ilustre con-
frade Prof. Doutor Luis de Albuquerque: «Em lugar de se interessarem
por investigacoes teoricas — que lhes eram iniiteis, para que nao estavam
preparados e que so gratuitamente lhes podem ser atribuidas — eles preo-
cupavam-se com os problemas desse mar navegado em condicoes sem
precedentes e, teimosamente, procuravam resolvé-los pelos seus proprios
meios ou langcando mao do que antes deles apenas estivera ao servico da
astrologia judicidria» (290-291).

Enfim, uma terra como esta que possui uma lista de mais de cem
pilotos no século XVI, certamente, e por direito proprio, haveria de
figurar entre as que se destacavam na gesta de todo um povo.
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Fig. 5 - Retrato do mestre construtor

naval Manuel Fernandez, na portada
da sua obra «Livro de tragas de
Carpintaria...» (ms. da Biblioteca
Nacional da Ajuda).

wiro detracas de Carpmtara com todos os Modelos e medi
das pera fefazerem toda anancgaFgfa, afly dalro bordo como de
remo tracado por Manocl “FiZ official domefmo officio - 8 Fig. 6 - Nau esculpida no portal
- . da Igreja Matriz de Vila do Conde
R (foto cedida pela C. M. de Vila do Conde).
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Fig. 7 - Estandarte de uma corporagio de carpinteiros (Agores).

.
Fig. 8 - Lapide com os instrumentos de oficio dos construtores navais
(Agores).




Quanto aos segundos — construtores e calafates —, ainda que s6 em
1501 vejam confirmados os privilégios e liberdades conferidos aos seus
colegas de Lisboa e do Porto (isengdo de pagar «pedidos», isencdo de
recrutamento militar, direito de porte de armas, etc. — A. Cruz, 157-171),
a sua actividade consta em noticias indirectas, de tempos anteriores.

Como refere Oliveira Marques (142), «é claro que havia regrus para
um mesteiral se poder intitular calafate ou carpinteiro e ingressar no grupo
abrangido pelo privilégio real. Existia sempre um delegado do rei que
examinava os candidatos e concluia se eles tinham condicbes para serem
aceites no oficio. Este exame correspondia em Portugal a famosa prova da
obra prima que, noutros paises elevava a mestres os compuanheiros. A
regulamentacao desse exame foi-se precisando no tempo. Nos fins do
século X1V existia jd nos estaleiros reais um mestre de carpintaria entre
oujos encargos se contava exactamente o de examinar os carpinteiros navais
e de lhes passar certiddo comprovativa. S6 depois requeriam ao monarca
alvard de nomeacdo para carpinteiro das tercenas. Ao findar o século XV,
era obrigatdrio este curriculum para todos os mesteirais que desejassem
servir o Estado».

Enfim, além do trabalho na terra de origem também eram reconhe-
cidos e podiam exercer a profissdo noutras terras — como observamos na
noticia (de 1656) da existéncia de seis oficiais vilacondenses inscritos nos
estaleiros, tdio importantes, da Ribeira do Ouro, cerca do Porto. (A.
Cruz, 158).

Paralelamente, a fama do fabrico dos panos para o velame dos navios,
em Vila do Conde e noutros lugares da comarca do Porto, era muito
antiga. A essa tradigdo se refere o rei em Carta de 25 de Janeiro de 1377
dirigida ao almoxarife e escrivides do seu Armazém do Porto (A. Cruz, 37).

E na correspondéncia da disciplina exigida para a atribuicdo das
prerrogativas do mester da construgio naval, o fabrico dos panos obrigava
2 observac¢dao de normas muito precisas. «A tradicdo do fabrico manteve-se,
justificando-se, por certo, gracas & sua qualidade, a preferéncia de que
esses panos (de Vila do Conde) gozavam (...). Por alvard de 23 de Julho
de 1556, foram determinadas medidas especiais relativas ao pano de treu
que se tecia no Entre-Douro-e-Minho, de modo a tornd-lo forte como devia
de ser para as velas de naus e navios: e assim para que fosse bem tecido
e tapado, ele devia ser de nove cabrestilhos até dez — e nao seis ou sete,
porque disto se seguia uma perda e prejuizo para a navegagdo. Essas me-
didas, que também dizem da técnica, cominavam penas para as tecedeiras,
para os oficiais que lhes forneciam os pentes, e ainda para os mercadores
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que vendiam semelhantes panos. No pormenor relativo a teia, especificava
o alvard que os cabrestilhos deviam ser de vinte e quatro fios cada um»
(A. Cruz, 38: cfr. 125).

A persisténcia destas actividades locais — construgao naval, téxteis —
até aos nossos dias, € a excelente qualificagdo técnica dos artifices e
operarios nelas envolvidos sdo indicios seguros de que, apesar dos altos
e baixos da nossa historia ao longo de todos esses séculos, continua forte
4 cepa da velha nagao.

E um Portugal ignorado que tem de ser descoberto.

Mas nesta Descoberta de Portugal que tanto estd na moda, segundo
parece, torna-se mister que o «portugués da cidade» ndo entre na pele
de um qualquer turista estrangeiro de baixa extrac¢fio, e v4 matar a curio-
sidade de «ver o povo» como quem desce & «reserva» dos indios... Além
do ridiculo da situagio talvez tivesse que fazer uma longa viagem pelo
mundo inteiro.

Com pouco mais de um milhdo de almas, ha quinhentos anos, o nosso
torrao, ji entio, nao nos bastava.

As vicissitudes da evolugdo da sociedade portuguesa evidenciam, a
par dum forte engenho que propicia a4 aventura, as caréncias dum espago
patrio de terras sdfaras, bem diminuta arena para o entrechoque dos
interesses corporativos e de classe (Carlos da Fonseca, 45).

Eca de Queiroz, também aqui baptizado nesta Vila do Conde ha
cerca de século e meio, pela boca do Jodo Gouveia comentava no
final de «A Tlustre Casa de Ramires»: «Talvez se riam. Mas eu sustento a
semelhanca. Aquele todo do Gongalo, a franqueza, a dogura, a bondade, a
imensa bondade, que notou o Sr. Padre Soeiro... Os fogachos e entusiasmos,
que acabam logo em fumo, e juntamente muita persisténcia, muito aferro
quando se fila a sua ideia... A generosidade, o desleixo, a constante trapa-
lhada nos negécios, e sentimentos de muita honra, uns escrupulos quasi
pueris, ndo é verdade?... A imaginacao que o leva sempre a exagerar até
a mentira, e ao mesmo tempo um espirito prdtico, sempre atento a rea-
lidade util. A viveza. a facilidade em compreender, em apanhar... A espe-
ranga constante nalgum milagre, no velho milagre de Ourique, que sanard
todas as dificuldades... A vaidade, o gosto de se arrebicar, de luzir e uma
simplicidade tao grande, que da na rua o braco a um mendigo... Um fundo
de melancolia, apesar de tdo palrador, tao sociivel. A desconfianga terrivel
de si mesmo, que o acobarda, o encolhe, até que um dia se decide, e aparece
um herdi, que tudo arrasa... Até aquela antiguidade de raca, aqui pegada
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a sua velha Torre, ha mil anos... Até agora aquele arranque para a Africa...
Assim todo completo, com o bem, com o mal, sabem vocés quem ele me
lembra?

— Quem?

— Portugal »

Assim partiram, fidalgos e plebeus, na mira da conquista da liberdade
da vida, criando riqueza. Ou, inserindo-se nos esquemas das economias
indigenas, trocando coisas entre locais distantes até possuir o ouro que
permitiria o acesso as especiarias; ou desbravando terras e fundando as
comunidades de que passavam a ser os senhores.

A unica maneira que os ingleses acharam para anular a influéncia
dos portugueses na Corte imperial da China, foi a introdugio do opio,
0 que entre 1820 e¢ 1830 destruiu praticamente a economia do Celeste
Império (R. MacGregor-Hastie, 7-12).

Gilberto Freire, ao escolher para titulo duma das suas mais caras
obras o de «O Mundo Que o Portugués Criou» firma um gesto de justica
relativamente a todos quantos com sacrificio e coragem — e tantos pagan-
do-0 com a propria ventura, a propria vida — erigiram as plagas duma
civilizagdo diferente, cambiadas por uma nova e inconfundivel maneira
de ser.

Porque a verdadeira dimensio do portugués sO6 se atinge no largo
espaco do mundo, em contacto com outros povos, outras civilizagdes.

Da emigragdo ficou-nos a imagem amarga das levas de pobres e
miserandas gentes que, de abalada, iam patentear as suas pobrezas batendo
a porta dos paises ricos, e prestando-se aos mais humildes servigos.

Ficou-nos ainda o motivo do riso facil, a vitima das trocas e das
exploragdes de toda a ordem — o inventor do francugués, o emigrante de
carteira gorda e linguagem inconcebivel, afinal a patentear a auséncia
daquela educagio e da preparacido que sempre lhe recusdramos!

Porém hoje comega a ser diferente! O emigrante aparece consciente
do seu estatuto social e da sua responsabilidade comunitaria. Ascenderam
a consideragdo e ao respeito nos paises a que se acolheram; sio consi-
derados valores positivos que ndo convém perder!

Mas desde sempre, ou para aumentar os conhecimentos e a possibi-
lidade de os por em pratica; ou para defesa do direito de um pensar
diferente; ou expulsos pela sombra das politicas dominantes, outras levas
de gente nossa alongaram-se pelas sete partidas do mundo: do Infante
D. Pedro a Damido de Gois - que voltou antes do tempo! —; do Cava-
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leiro de Oliveira a Almeida Garrett; de Jaime Cortesdo, Agostinho da
Silva a Casais Monteiro, Rui Gomes, etc., etc., etc...

E se a Gago Coutinho, com o poder da sua portentosa criatividade
lhe bastara os modelos de papel vulgar para a concepg¢io da adaptacdo do
sextante ndutico i navegagdo aérea, a verdade ¢ que muitos investigadores
portugueses, por aqui ndo existirem condicGes, trabalharam ou trabalham
em laboratdrios e centros de investigagdo estrangeiros, onde sdo cotados
entre os melhores.

A Dr2 Maria Angela, a grande imunologista que fez carreira nos
Estados Unidos, ao ser interpelada numa breve entrevista, durante um
recente congresso dedicado a Investigagio Cientifica e Tecnologica, evi-
denciou o desafio que representa colaborar na criacio dos meios necessarios
para poder-se levar a cabo certos programas de estudo em Portugal. Nos
novos Descobrimentos, a que nos devemos ater, ha que incluir — como
principio — uma persistente e cuidada tarefa de tentarmos continuar a
descobrirmo-nos a nds proprios.

Lembraram-se as comunidades dos portugueses residentes na Africa
do Sul de encomendar em Portugal um exemplar dos navios de Bartolomeu
Dias, que partindo de Lisboa entre 1 e 14 de Agosto de 1487, conseguiram
dobrar o Cabo da Boa Esperanga. O valor simbdlico do gesto e dos
programas que lhe estdo associados — reforcam os lagos afectivos, os
enraizamentos, os reflexos da memodria colectiva.

Compete-nos a nos estabelecer as contrapartidas a que a voz do
sangue nos obriga, obrigando-nos pelo estudo, pelo trabalho, pelas expres-
sdes de uma vida de gente livre, mas responsavel, a abrir as portas do
futuro ao portugués, no reencontro mais vasto dos seus filhos dispersos
pelo mundo, em saga universal.
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SESSAO DE HOMENAGEM AO PROF. DR. LUIS DE ALBUQUERQUE
REALIZADA NA ACADEMIA DE MARINHA
EM 22 DE OUTUBRO DE 1987

DISCURSO PROFERIDO PELO PRESIDENTE DA ACADEMIA
DE MARINHA, CONTRA-ALMIRANTE ROGERIO D’OLIVEIRA

rigoroso na prova. Embrenhado no dédalo do abstracto € na pro-
fundeza da matemdtica, ndo se inseria porém, no dominio dos
estudiosos dessa nobre e pura ciéncia.

Era uma vez um engenheiro, com engenho e arte, versado em geo-
grafia, cartografia e astronomia, para quem a mecénica celeste ndo tinha
segredos, engenheiro brilhante que, no entanto, ndo aparecia nas reunides
de engenharia.

Era uma vez um académico, membro de muitas academias, dado
as actividades culturais, devotado as coisas do mar, ¢ por isso membro
da Academia de Marinha. Todavia, raramente comparecia as sesses desta
Academia.

Era uma vez um historiador, incansdvel pensador ¢ investigador da
veracidade histGrica (se é que ela existe), produtor de uma vastissima
obra sobre histéria da ndutica ¢ dos descobrimentos maritimos, sempre
presente em todas as manifestagSes culturais naquelas dreas das ciéncias
histéricas, e até por isso ndo lhe sobrando tempo para aparecer nas outras.

Era uma vez um professor, magistral e eloquente nas suas ligdes,
empenhado na formagdo e sucesso dos seus alunos, mas que na aparéncia
ndo se diferenciava deles.

Era uma vez um escritor fluente e verndculo, com admirdvel habiii-
dade de retdrica, que dizia ndo saber fazer outra coisa que ndo fosse
escrever, e, todavia, ndo escrevia as suas conferéncias, criando dificul-
dades ao editor.

Era uma vez, em suma, um homem extraordinério, cujo retrato, tal
como se v& deste lugar, acabo de pintar com duas pinceladas. Nao ¢,

ERA uma vez um matematico, paladino da razdo, exacto na ldgica,
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como talvez parega, um retrato negativo, mas, antes, o negativo de um
retrato, o qual, uma vez adequadamente revelado, produzird um diapo-
sitivo que projecta em verdadeira grandeza a imagem viva e colorida de
uma personalidade «sui generis», incomparavel, que exactamente por
sé-lo ndo se vislumbra no banal desenrolar do dia-a-dia.

E talvez uma imagem distorcida da realidade, mas é como eu a vejo,
repito, deste lugar donde — metaforizando um pouco — se observa que
o Prof. Luis de Albuquerque (V. Ex.* com perspiccia ja4 adivinharam
que é dele que falo) estd permanentemente em Orbita sideral, érbita em
que é solicitado e contactado por asttos de primeira grandeza, e de quando
em vez colide com meteoros e até meteoritos.

O Presidente da Academia de Marinha é um destes ultimos que,
quando acontece ter um contacto com o Prof. Lufs de Albuquerque, se
sente verdadeiramente privilegiado. E n&o € s6 pela raridade e expecta-
tiva do encontro; ¢ também porque dele resulta sempre algo de positivo
¢ pragmitico: uma ideia, uma sugestdo, uma conclusdo inteligente, por
vezes inédita.

E assim o Prof. Luis de Albuquerque: raramente se encontra, mais
raramente aparece, mas quando tal sucede, dele se espera e se obtém
invariavelmente a compreensdo, o equilibrio, a diligéncia, a colaborag@o.

Quando a Academia de Marinha decidiu prestar homenagem ao
Prof. Luis de Albuquerque, no ano do seu jubileu como professor da
Universidade de Coimbra, alids seguindo o exemplo de outros circulos
e instituigdes do Pafs onde Luis de Albuquerque desenvolve sua activi-
dade, pensava que seria um acto fécil de realizar e seria uma ocasifo
propicia para, pela primeira vez, prestar homenagem «in vivo».

Homenagens em vida sdo raras porque, para serem justas ¢ portanto
vélidas, tm de ser feitas préximo do fim da carreira da vida do homena-
geado, o que torna a escotha do momento proprio extremamente dificil.
A morte ¢ traicoeira ¢ nem sempre é possivel aperceber-se da altura
asada para a fazer em vida.

Foi assim que a Academia de Marinha, surpreendida pelo desapare-
cimento stbito de alguns dos seus membros fundadores que se distin-
guiram como académicos, pdde apenas prestar-lhes homenagem «in me-
moriam».

Gragas a Deus, Luis de Albuquerque, membro fundador da Acade-
mia de Marinha, tem perseverado em manter-se entre nés com satide ¢
vitalidade, permitindo-nos assim manifestar-lhe o nosso apreco, ndo com
palavras tristes de amargura e saudade, mas com gestos vivos de espe-
ranca ¢ bom humor, tdo do agrado do nosso homenageado.
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A preferéncia de uma homenagem ser feita em vida ou a titulo
péstumo € uma questdo controversa,

H4 quem sustente que as homenagens devem ser feitas «post mor-
tem», quando j4 ndo hé o perigo de serem desmentidas. Uma homenagem
nestes termos ndo diz nada ao homenageado (post mortem nihil est)
mas tem a vantagem de ser mais segura. De facto, hd uma forte razéo
de defesa desta tese: é que, fazendo-se em vida, por mais cautelas que
se tomem na apreciagdo do homenageado, ha sempre a possibilidade de
este vir a prevaricar no tempo de vida que lhe resta e assim desmentir
o mérito do acto.

Por outro lado, na homenagem pdéstuma hd uma natural tendéncia
de se ser excessivamente benevolente, porque o respeito e mistério da
morte criam imperativos mas consciéncias. «Mors ultima ratio».

Dai que, se uma homenagem em vida tem mais sentido, ela deve
ser mais rigorosa e exigir maior responsabilidade de quem a presta. Por
isso mesmo nfo € tdo facil de se realizar.

Uma verdadeira homenageada em vida deve pois por em foco todas
as facetas da personalidade que estd a ser julgada. Nao apenas as boas
e evidentes.

Por isso considero esta assembleia um arepago em que Luis de Albu-
querque tem a partida o apoio ¢ aplauso dos seus confrades, da Marinha
aqui representada pelo seu mais elevado expoente — o Almirante Chefe
do Estado-Maior da Armada — e de uma forma geral de toda a assisténcia.

Abro aqui um paréntese para agradecer, em nome da Academia
de Marinha a V. Ex.?, Senhor Almirante Chefe do Estado-Maior da
Armada, aos senhores oficiais-generais e a todos os presentes, o brilho
e dignidade que com a vossa presenga conferem a este acto.

Senhor Prof. Luis de Albuquerque:

Como disse, tem V. Ex.* o peso esmagador laudatério desta assem-
bleia e vai ter certamente rasgados elogios do confrade designado para
interpretar o sentimento geral da Academia de Marinha a vosso respeito.

Héa-de concordar que a situagdo ndo parece equilibrada. Alguém
deve assumir a dignidade de uma oposigdo, para contrabalancar este
desequilibrado «status» de juizo axiol6gico, pois numa homenagem que
se deseja justa h&d que afirmar de forma inequivoca o merecimento, o
que exige argumentagdo contraditéria.

Este principio salutar torna o processo mais clarificado, o juizo
mais purificado, o valor mais valorizado, o preito mais incontestado.
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Tenho a certeza que o confrade Luis de Albuquerque n&o se assus-
tard. Ao contrdrio, com o seu proverbial democratismo, desportivismo €
pragmatismo, até aplaudiré este conceito e reconhecerd, com o seu sentido
de humor, ser ele o custo que hi-de suportar para ter a homenagem
em vida.

Nestas condigdes, ainda que ndo me agrade, proponho-me desem-
penhar o ingrato mas nobre papel acusat6rio despindo as vestes de Presi-

“dente da Academia de Marinha para envergar a toga de advogado do
diabo (pois s6 o diabo consegue opor-se a Luis de Albuquerque) e assim
tornar transparente esta sessdo que o coloca no pédio.

Senhoras e Senhores:

O académico a quem a Academia de Marinha expressa o seu respeito
e admiragdo impds-se ao mundo das ciéncias, quer nacional quer inter-
nacional, como sébio de grande envergadura.

Luis de Albuquerque é um sébio, e aproxima-se a grande velocidade
dos génios incontestdveis. O diabo rende-se a esta evidéncia.

Mas como todos os génios, Luis de Albuquerque deve ter os seus
pontos fracos, e sdo estes que hd que descobrir para que o jufzo desta
assembleia seja rigorosamente aferido.

Que se pode criticar no confrade Luis de Albuquerque?

— O ter sido eleito membro emérito quando antes de ser j4 o era?
Mas este facto é apenas a formalizagdo de um reconhecimento
tacito.

— Ter o monopdlio de toda a expressdo da histéria da ndutica e
dos descobrimentos maritimos e da cartografia?
De facto, Luis de Albuquerque estd sempre envolvido nas acti-
vidades culturais nestas disciplinas.

Mas este pecado é bem remido pelo seu talento, o seu empe-
nhamento, a qualidade e profusdo do seu trabalho, pela sua bono-
mia aliada ao bom humor.

— Como disse atrds, uma homenagem em vida tem o risco de vir
a mostrar-se injusta se o homenageado vier a desmerecé-la, pra-
ticando acgdes menos admirdveis. H4, de facto, muita justeza




nesta afirmacéo e hd que reconhecer ter havido exemplos desses,
particularmente nos politicos em altura de crise. Serd que com
Luis de Albuquerque se corre esse risco?

Ora Luis de Albuquerque é uma excepgdo em todo o sentido. Nao
sé a sua idade lhe confere um elevado grau de constincia, como o seu
passado responde pelo futuro. E em qualquer caso ndo estd inserido no
mundo dos politicos profissionais. Temos assim a garantia de que o futuro
ndo traird o presente!

Como disse, todo o génio tem um ponto fraco, o seu calcanhar de
Aquiles. O Prof. Luis de Albuquerque nio pode fugir & regra. E é este
ponto que € necessirio desvendar e é minha funcfo salientar. Ponto que
V. Ex.*, senhoras e senhores, com a vossa matural indulgéncia, ndo
teriam coragem de denunciar; critica ou acusagdo que sé ao diabo com-
pete formular.

O ponto € este:

— E reconhecido ser o Prof. Luis de Albuquerque um homem ex-
traordindrio de inteligéncia, de eloquéncia, de consciéncia, de
excelsas capacidades de realizagio.

— E reconhecido ser o Prof. Lufs de Albuquerque um homem afével
no convivio, com espirito de colaboragdo, com dinamismo, com
bom humor.

— E reconhecido ter o Prof. Lufs de Albuquerque realizado uma
obra vultosa e riquissima, que constitui patriménio nacional.

— E reconhecido ser o Prof. Lufs de Albuquerque constantemente
solicitado e requestado para participar nos mais variados areé-
pagos de histdria, ciéncia ndutica e cartografia.

— E pois reconhecido possuir o Prof. Lufs de Albuquerque um
conjunto de qualidades e predicados que o tornam uma perso-
nalidade admirada e respeitada no Pafs e no estrangeiro.

— E pois reconhecido ser o Prof. Lufs de Albuquerque um sdbio
€ um mestre.



Ora quando se atinge tal escaldio de mérito, prestigio e celebridade,
contrai-se acrescidas obrigagGes. ObrigacGes transcendentes, de ética
sublimada.

Entdo um homem de tdo preclara personalidade, de tdo excelsas
virtudes, que se projecta com tal vulto no mundo, revela uma falha
imperdodvel, um defeito quigd o tnico; falha que, como representante
do diabo, nfio posso deixar passar em claro pela complacéncia inerente
a actos desta natureza.

Falta, efectivamente, a Luis de Albuquerque um importante predi-
cado, que terd de ser levado em conta no juizo final. Este predicado é:

O dom da ubiquidade.

Lisboa, 22 de Outubro de 1987




DISCURSO PROFERIDO PELO COMANDANTE
A. ESTACIO DOS REIS, MEMBRO EFECTIVO
DA ACADEMIA DE MARINHA

Professor Luis de Albuquerque, nosso ilustre confrade, que tam-
bém desempenha as fungBes de Presidente da Secgdo de Histéria
desta nossa Institui¢do. .

A Academia de Marinha decidiu, ¢ ndo direi muito bem, escolher-
-me para proferir esta oragdo, que se enquadra no ano do jubileu do
Professor Albuquerque, oragdo a que V. Ex.* estdo, desde jd, condenados
a ouvir. Tentei escusar«me, por razbes que nada tém a ver com a profunda
admiragdo que nutro pelo homenageado. A argumentagdo que me con-
venceu a por de lado as minhas naturais limitacGes foi o facto de me ter
sido dito que eu também me interesso pela Histéria da Néutica. De
acordo. Percorremos, de facto, caminhos paralelos, mas, enquanto o Pro-
fessor Albuquerque se passeia por uma larga e longa avenida ladeada
de grandes edificios por ele belamente construidos, eu, a custo, subo
uma sinuosa e estreita ladeira, cheia de escolhos e, & minha volta, nio
vejo mais do que um extenso vazio.

De qualquer modo, desejoso de bem cumprir esta missdo que, tenho
de confessar, me enche de orgulho, vou tentar fazer o retrato do Profes-
sor Albuquerque, com o intuito de depois lho oferecer, mas tenho sérias
dividas que este retrato vd alguma vez decorar a sala da sua residéncia
em Coimbra. Falta-me um génio de um Almada. Se o tivesse, punha o Pro-
fessor sentado a uma mesa a escrever, a escrever, pois, como ele préprio
afirma com o seu bem conhecido humor, escreve porque ndo sabe fazer
outra coisa.

O Professor Albuquerque, filho de militar, frequentou o Colégio
Militar, mas logo se apercebeu que mn#o tinha qualquer afinidade com
a carreira das armas. Licenciou-se em matemdtica na Universidade de

g ACADEMIA de Marinha decidiu, ¢ muio bem, homenagear o
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Lisboa, onde também obteve o diploma de engenheiro gebgrafo. Frequen-
tou a Universidade de Gottingen, na Alemanha Federal. A Universidade
de Coimrba fi-lo-4 Doutor Honoris Causa em Histéria.

Estes sdo os graus académicos do nosso homenageado. Imediata-
mente constatamos a sua preocupagdo e o seu gosto em se dedicar ao
estudo de variadas disciplinas que nele imprimem uma cultura univer-
salista, que estd de acordo com o estudo de linguas, que além daquelas
que normalmente se aprendem, inclui o latim, o russo e até o 4rabe,
no qual agora se inicia.

O Dr. Albuquerque ja4 era assistente de matemética na Faculdade
de Ciéncias da Universidade de Coimbra quando acontece um episédio,
que avaliamos de extraordindrio, e que, apesar de ter tido lugar a t3o
longa distdncia em tempo, vai ser o principal responsdvel da reunido
desta tarde. De facto, a biblioteca pessoal de Luciano Pereira da Silva,
que foi professor de mecAnica celeste e pioneiro, no nosso pais, nos
estudos da Arte de Navegar dos Portugueses, a sua biblioteca, repetimos,
foi adquirida pela Faculdade de Ciéncias de Coimbra. Custou 30 contos,
quantia que mnos parece hoje irriséria para pagar tdo valioso espélio,
mas, mesmo assim, tal sé foi possivel gragas & contribuicdo de um outro
estudioso da Histéria dos Descobrimentos, que foi Joaquim Bensaude.

O Director da Faculdade, em boa hora, designou o Dr. Luis de Albu-
querque para proceder a catalogagdo do referido espélio e, naturalmente,
cada um dos livros foi lido e relido cuidadosamente pelo nosso muito
interessado Professor. O resultado, de que todos nds agora largamente
beneficiamos, foi a descoberta de uma vocagdo, direi mais, de uma verda-
deira paixdo pela néutica das Descobertas. Alids, dado o seu curriculum,
ndo podia haver pessoa mais habilitada para o fazer.

Profundamente conhecedor de matematica, de geografia e de astro-
nomia e excepcionalmente dotado para os estudos de histéria, o profes-
sor Albuquerque era detentor de todos os ingredientes indispensdveis
para, como tem vindo a fazer, desenvolver os estudos e, mais do que
isso, transmitir aos outros os seus profundos conhecimentos desta apai-
xonante matéria.

E se quisermos dar 3 sua obra uma expressdo matematica, dirfamos
que era igual & soma de duas parcelas, Q1, que eu designo por Quali-
dade, e Q2, a que chamarei Quantidade. No que respeita & primeira
parcela, devem V. Ex.* compreender, a grande dificuldade que tenho em
avaliar, dado que a minha escala ndo dispSe de adequada graduagdo para
proceder tal medida, mas quanto & segunda parcela posso facilmente
quantificéd-la gracas a um precioso livro recentemente editado. Na reali-
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dade, os Doutores Contente Domingues e Luifs Filipe Barreto estdo a
reunir na obra A Abertura do Mundo, Estudos de Histdéria dos Desco-
brimentos Europeus uma série de trabalhos escritos por ilustres cientistas
¢ historiadores portugueses e estrangeiros, como preito de homenagem
ao Professor Albuquerque. J4 saiu o primeiro volume e, neste, aqueles
dois jovens e promissores investigadores da Histéria dos Descobrimentos
apresentam uma lista dos trabalhos publicados pelo Professor Luis de Albu-
querque. Apesar de os autores desta tdo longa lista confessarem que ndo
¢, certamente, exaustiva, ela contém 755, eu digo bem, 755 titulos, ndme-
ro que, temos de confessar, poucos mortais, e mesmo imortais, se poderdo
vangloriar de ter escrito.

Para quem, como eu, estd empenhado em falar da obra do Professor
Albuquerque, s6 ler —n#o direi estudar — tal profusdo de trabalhos é
empresa que demoraria virios anos. Ficamos atordidos, direi mesmo,
esmagados, ndo necessariamente pelo peso fisico, mas sim pelo peso
sensorial desta tdo longa producdo literdria. Para procurar transmitir a
V. Ex.* esta sensacdo decidi projectar neste ecrd, ano apds ano, os ind-
meros trabalhos que foram saindo ou ainda v&o sair da pena do Profes-
sor Albuquerque, até ao fim do ano de 1987, apds 46 anos de actividade.

Todavia, a cadéncia com que vdo ser apresentados cada um dos
slides, e, por razdes técnicas, a sua limitada ampliagdo, ndo vos permitird
uma cuidadosa leitura. Alids, também n@o era essa a minha intengdo.
O que eu desejo, simplesmente, é que todos os presentes partithem
comigo a mesma emogdo. Assim, a continua projecgdo a que V. Ex.*
véo assistir, deve ser apenas entendida como uma erudita, mas silenciosa,
mdsica de fundo.

Apesar da sua formag8o inicial ser a matemdtica, os primeiros traba-
lhos publicados pelo Professor Albuquerque foram, em 1941, O Sistema
de Ptolomeu ¢ o Sistema do Mundo na Antiguidade. Dois breves artigos,
onde ja se manifesta uma tendéncia para o estudo da astronomia, artigos
que foram publicados na revista Sintese, € que ndo faziam prever o que
iria acontecer com o correr do tempo, tanto mais que se seguiram 5 anos
sem nada aparecer em letra de forma. Este interregno foi resultado de
o Professor Albuquerque, para além da sua actividade de docente, se ter
dedicado exclusivamente & preparagdo da sua tese de doutoramento.

Quando, em 1947, regressa as lides literarias, e agora sim, sem inter-
rupcdo, verifica-se que o tema que mais o apaixona é a Histéria do Ensino
em Portugal, através do qual desenvolve um trabalho de pesquisa do
maior interesse.
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O ano de 1955 ¢, sem divida, o comego da sua entrega incondicional
ao estudo da Ndutica, comegando por escrever um ensaio sobre As nave-
gagdes e as origens da mentalidade cientifica, texto que aparece incluido
na Histéria da Cultura em Portugal, de Anténio José Saraiva. Depois,
depois € um nunca acabar de titulos ligados &4 Nautica e aos Descobri-
mentos, nos quais, o mais dificil é encontrat os assuntos que, excepcio-
nalmente, ndo foram tratados. Faz consideragBes sobre as primeiras nave-
gacdes as Candrias ou entfo fala-nos dos Livros del Saber de Afonso X.
Refere a influéncia de Sacrobosco em Portugal e critica o primeiro guia
néutico editado em Portugués. Publica estudos, minuciosamente anotados,
respeitantes ao Livro da Marinharia de André Pires, aos Guigs Nduticos
de Munique e Evora, as Obras de D. Jodo de Castro e de Francisco Costa,
ao Livro de Marinharia de Manuel Alvares ¢ também ao de André Pires,
ao Tratado da Agulha de Marear de Jodo de Lisboa, ao Livro de Mari-
nharia de Gaspar Moreira e ainda ao de Pedro Vaz Fragoso. Sio todos
eles trabalhos da maior importancia, e constituem uma contribuicio
extremamente vélida na divulgacdo da nossa historiografia nautica qui-
nhentista e seiscentista, que é mantida, teimosamente ignorada, nos fundos
das bibliotecas ¢ arquivos nacionais e estrangeiros. ;

Mas o Professor Albuquerque interessa-se por muitos outros assun-
tos: O Tratado de Tordesithas, o célculo da latitude no século XVI,
a cartografia, a aula da Esfera do Colégio de Santo Antdo, os roteiros
e a carreira da India. E também dedica longas péginas a grandes figuras
nacionais, como Pedro Alvares Cabral, Vasco da Gama, Pacheco Pereira,
enquanto descobre em Camdes ou em Gil Vicente novos motivos de inte-
resse para a Nautica.

Nao posso, por insuficiéncia de tempo, referir a longa viagem que
o Professor Albuquerque realizou, tocando em indmeros portos quero
dizer, inGimeros aspectos fundamentais para o melhor esclarecimento da
Néutica e dos Descobrimentos Portugueses, e assim apenas salientei alguns.
No entanto, gostaria de realcar um ponto que j4 atrds aflorei. £ que o
Professor Albuquerque ndo se limitou a estudar ¢ a escrever. Ele fez
mais. Transmitiu os seus conhecimentos através de cursos que ele préprio
ministrou e de que publicou as respectivas folhas, permitindo que muitos
interessados pudessem iniciar-se na Histéria da Nautica.

Alids, a divulgagdo dos seus conhecimentos ndo tem sido uma
preocupag@o para uso exclusivamente nacional. O Professor Albuquerque
tem desempenhado um papel relevante, apresentando em intimeras con-
feréncias ou reuniSes no estrangeiro, as conquistas mais importantes que,
no dominio da Néautica, foram alcangadas pelos Portugueses durante o
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periodo dos Descobrimentos. E tal atitude tem hoje em dia excepcional
mérito dado que vivemos num mundo em que cada vez se respeita menos
o patriménio cultural dos Homens ¢ dos Povos.

Constatam-se, todos os dias, atropelos & nossa Histéria, cometidos
principalmente por estrangeiros, mas onde, por vezes, Os NOssOs COnci-
daddos voluntdria ou involuntariamente participam. E, s6 para destacar
o acontecimento mais recente € mais gritante neste dominio, lembro como
foi repudiado um recente ndmero do «Corrier» da UNESCO, que nos
ignorava como pioneiros na exploragdo do mundo.

Que fazer entdo? S6 uma politica concertada, € uma permanente
¢ bem conduzida agressividade (passe o termo) que, necessariamente,
envolverd todos os sectores culturais do Pafs, poderd proteger-nos desta
deplordvel situagdo, desta latente hemorragia.

Tudo isto vem a propdsito, pelo facto de o Professor Albuquerque
ter sido o mentor e fundador das Reunibes Internacionais da HistSria
da Ndutica e da Hidrografia, que foram imediatamente aceites pelos inte-
lectuais estrangeiros que se dedicam a estas disciplinas. Ja se realizaram,
com enorme sucesso, seis reunides: a primeira em Coimbra, no ano de
1968, a segunda em Salvador da Baia, em 1977, a terceira em Greenwich,
em 1979, a quarta em Lagos — Sagres, em 1983, ¢ a quinta no Rio
de Janeiro.

Ainda agora, ha duas semanas, estivemos em Sagres, onde no audi-
tério que ali existe se desenrolou a sexta reunido, e se encontraram para
falar de ndutica ¢ da hidrografia indmeros participantes portugueses e
estrangeiros.

Desta vez, porém, este encontro, apesar de ter sido da responsabili-
dade do professor Albuquerque, esteve integrado nas ComemoragSes. dos
Descobrimentos Portugueses, que irdo prolongar-se por 13 anos, € cuja
abertura oficial teve lugar no passado dia 10 de Junho .

Na minha opinido, um dos méritos destas reuniGes é permitir uma
criteriosa escolha de periodos ou de temas, o que motiva os nacionais
e principalmente os especialistas estrangeiros a debrugarem-se sobre as
coisas portuguesas. Deste modo, sdo consolidadas as nossas posicdes e,
por vezes, fazem-se descobertas que ndo esperdvamos. De facto, recente-
mente, o inglés David Waters, que temm sido assiduo participante a estas
reunides, e que é um dos mais consagrados estudiosos da Histéria da
N4utica, apresentou um artigo no livro de homenagem ao Professor Albu-
querque, a que ja nos referimos, onde afirma que o pingdo, dispositivo
que antecedeu a roda do leme, foi inventado, com toda a probabilidade,
pelos Portugueses na década de 1490. David Waters talvez ndo tivesse
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referido este facto se ndn estivesse, como estd, hé cerca de 20 anos, extre-
mamente ligado a esta tertilia onde se discutem, com levada frequéncia,
assuntos portugueses.

Sé para destacar outrc exemplo, refiro que na reunido que se desen-
rolou em Lagos e Sagres, em 1983, um outro inglés, Alan Stimson, apre-
sentou um desenvolvido estudo sobre o astroldbio nautico, em que fala
dos 50 exemplares a data conhecidos (hoje j4 vamos em mais de 60),
onde se constata que cerca de metade sdo portugueses ou provavelmente
de origem portuguesa, o que, decididamente, muito nos prestigia.

Destas reunies € da amizade que o Professor Albuquerque estreitou
com Marcel Destombes, outro intelectual, que, alids, dedicou varios traba-
lhos a temas portugueses, resultou um beneficio que veio enriquecer
grandemente o patriménio do nosso pafs. De facto, aquele estudioso
francés, que possuia uma colecgio de documentos antigos onde se incluiam
alguns monumentos cartograficos, decidiu deixar em testamento, com
destino a Portugal, uma carta de cerca de 1566, anénima mas certamente
de Diogo Homem. Manifestou ainda a vontade que a entrega fosse feita
pessoalmente, pela viiva, ao Professor Albuquerque, que se deslocou a
Franga, o ano passado, para a receber. Até aqui o episédio ndo parece ter
nada de extraordinério. Extraordinirio, sim, € o facto de, para efeitos de
seguro. esta carta ndutica tes sido avaliada por peritos franceses em
50 000 contos, soma que €, sem qualquer divida, uma respeitdvel im-
portancia.

Para além destas reuniGes a que acabamos de nos referir, o prof.
Albuquerque, tem tido uma frequente participagdo em congressos e col6-
quios, que se desenrolaram em Espanha, Estados Unidos da América,
Franga, Itdlia, Unido Indiana, Reptblica Popular de Mocambique, Repd-
blica Popular de Cabo Verde € Andorra. Ministrou cursos em Universi-
dades ou instituices de ensino superior brasileiras, holandesas, francesas,
inglesas, americanas, espanholas, russas, coreanas e até indds.

Desde 1982, desempenha o lugar de Director do Centro de Estudos
de Histéria e Cartografia Antiga, no Instituto de Investigacdo Cientifica
Tropical e mnesta mesma instituicdo é, desde 1985, Director do Departa-
mento de Ciéncias Histéricas Econdmicas e Socioldgicas. Em 1986,
segue um semindrio na Escola de Altos Estudos da Sorbonne (Ciéncias
Sociais), como director de Estudos convidado.

Além disso, o nosso homenageado é membro efectivo da Academia
de Ciéncias de Lisboa, onde exerce actualmente o cargo de Vice-secretdrio
geral, da Academia Portuguesa de Histéria, da Academia Internacional
de Histéria da Cultura Portuguesa e, naturalmente, desta Academia que
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hoje se encontra aqui reunida. E sécio correspondente da Academia Real
de la Histéria, de Madrid, da Academiec Intemacionale d’Histoire des
Sciences, de Paris, do Instituto Histérico ¢ Geografico Brasileiro, do Rio
de Janeiro ¢ da Academia de la Histéria de las Ciencias, da Argentina.

Pertence & Society of History of Discoveries, dos Estados Unidos
da América, 3 Hakluyt Society da Inglaterra ¢ & Royal Geographical
Society, com sede neste mesmo pais.

Pertenceu, ainda, 3 International Comission for the Inventory of
Ancient Scientific Instruments e faz parte da International Comission
of the History of Mathematics. Tomou parte na Comissdo Consultiva
para a XVII Exposicdo do Conselho da Europa, que se realizou em
Lisboa no ano de 1983, na qual coordenou um dos seus ntcleos.

Presta colaboragdo ao Advisory Board da Coleccdo Science in His-
tory, publicada em Leyden, sob a direcgdo do Professor G. L. E. Turner,
e A série Mare Luso-Indicum, que vem a lume em Paris sob a orientagdo
do Professor Jean Aubin.

Dirigiu a revista Vértice durante vdrios anos e a Revista da Univer-
sidade de Coimbra em 1962 ¢ 1963, retomando a sua direc¢do quando
passou a exercer o cargo de director da Biblioteca Geral da mesma
Universidade.

Quando estava a preparar estas palavras que V. Ex.* tdo pacien-
temente t&m escutado, muitas vezes perguntei a mim préprio onde é
que o prof. Albuquerque vai arranjar tempo para poder desenvolver
tamanha actividade.

Confesso que ndo consegui encontrar uma resposta €, por isso, ndo
posso, como desejava, revelar o seu segredo. Tanto mais que o professor
Albuquerque ainda encontra tempo para uma boa cavaqueira especial-
mente sobre a vida coimbri, de que é um verdadeiro apaixonado. Além
disso, é também um homem bem humorado. Nédo perde uma boa piada.
E este é um aspecto que eu ndo queria deixar de referir, porque o acho
indispensével para melhor desenhar o seu perfil. Este seu humor j& vem
de longe. Recordo um episédio que teve lugar quando deu a primeira
aula na Universidade. J4 estavam os alunos na sala quando o Professor
Albuquerque verificou que nZo havia giz para escrever no quadro negro.
Abriu a porta da sala de aula, saiu para o corredor de acesso procurando
o continuo. Entretanto, um aluno atrasado, julgando que o professor, que
tinha um aspecto muito jovem, era seu colega, pergunta-lhe: «O gajo
ja entrou?». «N&o», responde-lhe o mestre, «o gajo vai entrar consigo.»

O facto de atrds ter dito que tenho, por vérias razdes, grandes
dificuldades em analisar a obra do Professor Albuquerque, ndo impede
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que me refira a um seu ensaio publicado em 1983 na Biblioteca Breve,
intitulado Ciéncia e Experiéncia nos Descobrimentos Portugueses. Tenho
uma particular predilecgdo por este trabalho, porque também considero
que a observagdo de certos fenémenos € a sua interpretagio efectuada
por aqueles que andavam no mar foram, sem qualquer divida, grandes
conquistas alcangadas pelos Portugueses. Dispondo de instrumentos de
medida muito rudimentares, e sendo os nossos capitées e pilotos, na sua
maioria, homens de limitada cultura, a constatagdo do regime dos ventos
no Atlantico —e isto é apenas um exemplo — permitiu que 0s nossos
navios, apesar de descreverem uma grande volta pelo mar aberto, fizes-
sem viagens com ventos de feicdo e, por isso mais cémodas e mais
curtas em tempo. Tal constatagio nas condig,Ges que referi, é matéria
que ainda hoje muito nos espanta.

Que dizer também da observagio dos fenémenos magnéticos, que
os Portugueses estudaram e interpretaram, usando agulhas de marear,
ouja divisdo minima era a quarta, isto é, cerca de 11°? E certo que foram
cometidos erros, como aconteceu com JoZo de Lisboa, que, no principio
do século XVI, admitiu que existia uma lei linear, que relacionava a
declinagdo magnética com a longitude do lugar onde o mavio se encon-
trava. No entanto, D. Jodo de Castro, alguns anos depois, durante a sua
viagem a Goa, demonstrou que tal correlagdo ndo se verificava, assim
como nio fazia sentido a existéneia do meridiano vero, isto €, um meri-
diano de declinagdo nula que Jodo de Lisboa também defendia.

E a experiéneia como um dos instrumentos fundamentais na evo-
lugdo da ciéncia, que o professor salienta no trabalho a que nos estamos
a referir. Gostaria que V. Ex.* ouvissem directamente algumas das pala-
vras escritas pelo autor:

«Sem dudvida que foi a primeira atitude consequente dos Descobri-
mentos (quer dizer, o desejo de ‘indagagdo’ acerca de tudo o que os
viajantes observavam e registavam), o elo que mais claramente relacionou
os Descobrimentos com o desenvolvimento da Ciéncia.»

E agora as iltimas frases do mesmo livro:

«De qualquer modo, nfio pode deixar de se reconhecer que a ampli-
tude dos Descobrimentos alterou o pensamento do mundo. Os relatos
mais ou menos impressivos das viagens corriam a Europa, eram avida-
mente lidos, alternavam os esquemas tradicionais de pensar. O Atlantico
e o Indico, por exemplo, j4 ndo eram mares fechados, como ensinara
Ptolomeu, apenas conhecido no Ocidente desde o inicio do século XVI.
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E como paradigmas dos relatos ai temos a Suma de Tomé Pires e o Livro
de Duarte Barbosa (ambos anteriores a 1520), que descrevem com rigor
objectivo o mundo oriental, durante tantos anos envolvido em lendas
fantésticas.

Neste movimento renovador do século XVI poderd, porventura, ser
encontrado um dos alicerces donde viriam a desenvolver-se as primeiras
tentativas da ciéncia moderna, que havia de irromper de maneira impa-
rdvel a partir do inicio do século imediato». Fim de citag@o.

E por estas razdes que eu, modestamente, me associo ao pensa-
mento do Mestre aqui presente, € também afirmo que este perfodo dos
Descobtrimentos e o avanco cientifico que se deve aos Portugueses deve
ser largamente divulgado, mesmo que a alguns possa parecer que neste
Pais ndo se fala noutra coisa. No entanto, ninguém se ofende ou se cansa
quando os gregos exaltam o século de Péricles, os italianos os sucessos
de César, a Franga a grandeza dos Luises ou as vitérias de Bonaparte,
e até a nossa vizinha Espanha, quando nos apresenta ostensivamente o
famoso Império de Carlos V.

E precisamente para a divulgagdo do referido periodo em Portugal
e no mundo que foi constituida a Comissdo Nacional para as Comemo-
ragbes dos Descobrimentos Portugueses, de que faz parte o Professor
Albuquerque, ¢ de quem todos nés muito esperamos.

Foi neste sentido que ha dias o inquiri quanto aos seus projectos
para o futuro. Respondeu-me que vai publicar uma Histéria da Adminis-
tracdo Publica na India e reescrever a Histdria dos Descobrimentos
Portugueses.

«S6?», perguntei eu, admirado.

«Nao, meu caro comandante, eu tenho ji delineado um vasto pro-
grama até aos meus 100 anos. SO espero 14 chegar.»

E, nds todos, também, assim o desejamos.

Lisboa, 22 de Outubro de 1987
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O ARSENAL DA RIBEIRA DO OURO

Comunicacdo apresentada pelo
Comte. Henrique A. da Fonseca
a Academia de Marinha, em 28
de Outubro de 1987.

PREFACIO

Quando, héd alguns anos, fiz uma série de artigos sobre a Ribeira
das Naus que vdo ser publicados no livro «A Nau de Pedra», presente-
~ mente no prelo, tive a oportunidade de obter algumas referéncias ao
arsenal da Ribeira do Ouro do Porto. '

Também aparecem referéncias a este arsenal em documentos dos
séculos XVII, XVIII e XIX e existe abundante documentagdo sobre este
assunto no Arquivo Geral da Marinha. '

Por outro lado, o Professora Doutora Virginia Rau numa comunicagéo
que fez no «Grupo de Estudos de Histéria Maritima» que antecedeu a
Academia de Marinha, intitulada «Achegas para o estudo da construgdo
naval durante os séculos XVII e XVIII na Ribeira do Ouro — Porto»,
deu a conhecer pormenoges sobre a construgdo de alguns navios naqueles
estaleiros, por ela encontrados no «Livro de Ordens» da Alfandega do
Porto referente a Ribeira do Ouro. Este livro abrange o periodo de 1658
a 1733 e pertence actualmente a biblioteca do Museu de Marinha.

Na presente comunicagdo procurdmos reunir mais alguns elementos
para a histéria do arsenal da Ribeira do Ouro, onde se fizeram navios de
guerra desde o Século XVII até ao XIX. Durante um periodo de duzentos
anos construiram-se na Ribeira do Ouro pelo menos trinta navios de
guerra: galedes, naus, fragatas, brigues, um brigue-escuna e uma corveta.
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Muito embora o principal arsenal da Coroa fosse o da Ribeira das
Naus de Lisboa, construiram-se navios para as armadas reais noutros
sitios de Lisboa em varias localidades do pais, designadamente no Porto.

Data de 1354 a primeira referéncia a existéncia de um armazém de
El-Rei na cidade do Porto, mandado fazer por D. Afonso IV (*). Do-
cumentos daquela época registam o aproveitamento das 4guas da fonte do
mesmo armazém para abastecimento piblico (%).

Sabe-se que desde época remota havia taracenas no sitio da Ribeira
do Porto, dirigidas por um almoxarife. Exercia estas fungdes, em 1390,
Afonso Geraldes e ao pessoal que nelas trabalhava foram concedidos
varios privilégios, nomeadamente a despensa de dar pousada. Era também
proibido tirar a este pessoal roupas, bestas, palha e outras coisas. Exis-
tiram igualmente taracenas na margem esquerda do Douro, em Vila Nova
de Gaia, onde eram guardadas as galés durante o Inverno, em oito casas
com arcadas (°).

Em Miragaia, havia um estaleiro pelo menos desde 1448, ano em
que a Cimara do Porto autorizou que os donos dos navios o utilizassem,
pagando o que era costume (*).

Em 1623, a pedido de Filipe III, foi armado um galedo de 500 tone-
ladas por conta da cidade do Porto, devidamente artilhado, provido de
munigdes, gente de mar e guerra € mantimentos. Este gale@o seria integrado
na armada que partiria de Lisboa em Setembro daquele ano (°). Ignora-se
porém o local onde foi construido.

Frazio de Vasconcelos na comunicagdo que intitulou «A Marinha
da Coroa de Portugal no tempo dos Filipes», refere-se ao construtor Bento
Francisco, da Ribeira do Ouro do Porto que fez o grande galedo «Santa
Teresa», celebrado por D. Francisco Manuel de Melo. Este galedo parti-
cipou com outros navios portugueses, integrados numa armada castelhana,
na batalha de Dunas (Holanda), na qual desempenhou brilhante acgado (°).

Parece, portanto, que antes da Restauragdo ja se construiam navios
na Ribeira de Ouro. Contudo, foi o rei D. Jodo IV quem mandou cons-
truir ali um arsenal, possivelmente em 1643. Na realidade, tinham esta

(1) Corpo Cronoldgico, Parte 1, pag. 24 e Parte 11, pag. 18.

(?) Corpo Cronoldgico, Parte 1, pag. 100 e Livro 2.° de Pergaminhos, Doc. 52.

(3) V. «O Porto na Génese dos Descobrimentos», do Dr. Anténio Cruz.

(¢) Livro 2.° de Vereagdes, fls. 214 verso.

(®) V. (Histénia da Cidade do Porto», Vol. II, pag. 245.

(8) V. a comunicagio de Frazio de Vasconcelos no «Congresso do Mundo
Portugués», vol. VI, pags. 251 ¢ seguintes.

4




data as inscri¢bes que existiam por cima das portas dos edificios deste
arsenal e nos marcos que delimitavam os respectivos terrenos. Estas ins-
cri¢des ainda se podiam ver em 1820, conforme esta escrito num relatério
existente no Arquivo Geral da Marinha, a que adiante nos referiremos
com mais pormenor.

) De salientar que o sitio da Ribeira do Ouro aparece também com o
nome de Ribeira do Douro. Mais tarde, foi chamado O Trem do Ouro,
por ali ter estado instalado o Trem da Artilharia. O local é hoje conhe-
cido por Lordelo do Ouro,

Existem referéncias a fabrica de navios da Ribeira do Ouro nas
Chancelarias de D. Filipe III, D. Jodo IV e D. Afonso VI, existentes na
Torre do Tombo. Na realidade, D. Jodao IV fez mercé do oficio de feitor
da Ribeira do Ouro a Rodrigo Anténio Bravo, por carta de 8 de Abril de
1641, tendo em consideragdo os servigos que ele prestara anteriormente,
na fabrica de galedes na cidade do Porto e nos aprestos que ali se fizeram.
Foi-lhe atribuido o ordenado de anual de duzentos e dezoito mil reis que
era pago pela Alfandega do Porto. Deu-lhe posse daquele cficio o
Doutor Lourengo Velho Leitao (7).

Apds a morte de Rodrigo Anténio Bravo, D. Jodo IV nomeou feitor
Tomé de Sampaio Vilas-Boas, por carta de 12 de Agosto de 1641, que
ficou a ganhar o mesmo que o seu antecessor (%).

Mais tarde, exerceu as fungoes de feitor Bento Correia da Costa, filho
mais velho de Tomé de Sampaio Vilas-Boas, por mercé de D. Afonso VI,
de 12 de Novembro de 1658 (°).

Outra autoridade do arsenal da Ribeira do Ouro era o superinten-
dente, tendo sido nomeado para este cargo, em 1660, o Doutor Dionisio
Soares de Albergaria, desembargador da Relagdo do Porto, por resolugdo
de 6 de Fevereiro daquele ano.

Curiosamente, dois anos mais tarde, D. Afonso VI entendeu que era
aconselhavel separar os dois cargos, por a fabrica dos galedes exigir uma
assisténcia continua e nomeou superintendente Mateu Pereira Vilas-Boas,
por carta de 28 de Julho de 1662. Este tinha experiéncia daquelas fungdes
por ter sido provedor-mor na cidade de Baia, onde dirigira a construgio
do galedo «Nossa Senhora do P6pulo». Foi-lhe atribuido o ordenado de
duzentos mil reis, anuais, igual ao do seu antecessor (*°).

(?) Chancelaria de D. Filipe III, Livro 28, fls. 403 e Livro 29, fls. 368, verso.
(8) Chancelaria de D. Jodo IV, Livro III, fls. 28.

(®) Chancelaria de D. Afonso VI, Livro 27, fls. 160.

(19) Idem, Livro 21, fls. 137, verso.



Apé6s a morte de Mateus Pereira Vilas-Boas, o cargo de superinten-
dente foi concedido a Diogo Ferraz Bravo, por carta de 13 de Maio de
1665 (**).

O oficio de escrivio de receita e despesa do arsenal da Ribeira do
Ouro era tdo antigo como o de superintendente e tinha de ordenado
quarenta e cinco mil reis (**), Em 1672 foi provido neste cargo Jodo Roiz,
sendo entdo superintendente o desembargador Dionisio Soares de Alber-
garia, conforme vem registado no Livro de Ordens da Alfindega do
Porto (*3).

Outros oficios existentes naquele arsenal regista o Livro de Ordens:
em 1672 era apontador Lourengo do Vale; em 1666 o mestre da Ribeira
era Manuel Anténic que herdou este oficio de seu tio Bento Francisco,
por este ndo ter filho que the sucedesse naquelas fungdes: em 1672 foi
nomeado tanoeiro Jodo Rebelo Guimaraes (14).

Os oficiais (calafates e carpinteiros) matriculados no arsenal da
Ribeira do Ouro estavam isentos do servigo militar, por Alvara de 8 de
Dezembro de 1656 (*°).

De referir que para construir e armar os navios de guerra que faziam
o servico de guarda-costa, para impedir os ataques de piratas, fora criado
por Alvara de 28 de Novembro de 1592 o imposto de consulado. Era uma
taxa de 3% que incidia sobre todas as mercadorias entradas ou saidas
dos portos nacionais (*°).

O primeiro navio construido na Ribeira do QOuro, depois da Restau-
ragdo, em 1642, foi o galedo «Bom Jesus de Portugal», de 1250 toneladas.
Curiosamente, na primeira saida para o mar encalhou na barra e teve que
voltar para o rio Douro (*%).

Outro galedo construido na Ribeira do Ouro foi o «S. Jodo Baptista»,
de 36 pegas, langado a d4gua em 14 de Maio de 1642. Era de 700 tone-

(11) Idem, Livro 26, fls. 85, verso.

(12) V. a correspondéncia da Intendéncia de Marinha do Porto, no Arquivo
Geral da Marinha, Mago de 1780/1821, Doc. 123 (mapa do estado do pessoal, obser-
vagoes).

(13) Livro de Ordens da Alfandega do Porto (Biblioteca do Museu de Ma-
rinha).

(14) Idem, fls. 19, 24, verso ¢ 25.

(15) Idem, fls. 30.

(1) O alvara que criou este imposto esta transcrito no livro «Dissertagdes
Cronolégicas», Tomo IV, Parte 1, de Jodo Pedro Ribeiro, pag. 199.

(17) V. referéncias a este galedo e a outros construidos na Ribeira do Ouro,
na obra «Trés Séculos no Mary, do comandante Anténio Marques Esparteiro.
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ladas de porte e devido as suas qualidades nauticas chamavam-lhe o
«S. Joao Pérola» e também era conhecido pelo nome do «S. Joao do Porto».

Presume-se que foi construido na Ribeira do Ouro o galedo «Nossa
Senhora da Conceicdao do Porto», de 700 toneladas, assim chamado para
se distinguir doutro com o mesmo nome que navegava naquela época.
A primeira noticia sobre este navio data de 1647, ano em que foi incorpo-
rado na esquadra de Salvador Corréa de S4 e Benevides que partiu para
o Brasil a 24 de Outubro daquele ano, ou segundo outros a 7 de Novembro.

Em 1649 foi construido no Porto o galedo «S. Paulo», de 840 tone-
ladas, para a frota da Companhia do Comércio do Brasil, fundada em
5 de Fevereiro do mesmo ano. Esta companhia tinha o exclusivo do
comércio com aquele territério e devia .possuir 36 navios de guerra, para
a escolta dos navios mercantes que para ali partiam, em comboio,
anualmente.

Em 1650 ou 1651 foi construido na Ribeira do Qurc o galedo
«Sacramento», de 60 pecas. De referir que na viagem do Porto para
Lisboa, em 1651, desbaratou trés fragatas de Dunquerque que o atacaram.

Em 1670 foi langado a dgua o galedo «S. Pedro de Alcantara», que
se julga ter sido construido na Ribeira do Ouro. Contudo, o comandante
Anténio Marques Esparteiro diz ter havido outro galedo com o mesmo
nome, langado a dgua, em 1664, na Ribeira das Naus e construido ao
mesmo tempo que as fragatas «Santo Agostinho», «S. Bernardo» e

«S. Jorge», presumindo-se que seja 0 mesmo.

Também em 1670 comegou na Ribeira do Ouro a construgdo dos
galedes «S. Pedro de Rates», «S. Francisco Xavier», «Santiago Maior» e
«S. Francisco de Borja». O primeiro presume-se que comegou a navegar
naquele ano, o segundo em 1674 fez a primeira viagem do Porto para
Lisboa. O «Santiago Maior» ja corria a costa em 1675 e o «S. Francisco
de Borja» aparece incorporado, em 1677, numa esquadra de que era
comandante o visconde da Fonte Arcada.

O dltimo galedo construido no arsenal da Ribeira do Ouro foi o
«S. Pedro da Ribeira», em 1676, o qual foi utilizado no Oriente. Curiosa-
mente no regresso da India trouxe varias pipas com pés de pimenta e
canela, para serem plantados no Brasil, que se perderam na viagem, sal-
vando-se apenas um pé de canela que foi deixado na cidade de Baia.

A seguir, foram construidas naquele arsenal as naus «Santa Clara»
e «Nossa Senhora da Gldria», que aparecem também classificadas como
fragatas. A primeira, ja estava concluida em 1679 mas ndo pdde sair o
Douro devido ao assoreamento da barra e s6 no ano seguinte comegou a
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navegar. A segunda foi mandada construir por provisdao de 1690, para a
Junta do Comércio do Brasil (**) De salientar que uma provisdo do ano
seguinte determina que devia ser feita no arsenal da Ribeira do Ouro por
ali, «se fabricar com mais conveniéncia» (**). A nau «Nossa Senhora da
Gléria» tinha 64 pegas e dezanove rumos de quilha, Foi tracada segundo
o «rascunho» do mestre Manuel Jdcome mas a sua construgdo foi dirigida
pelo mestre Manuel de Mendonga, da Ribeira das Naus que, para esse
efeito, partiu para o Porto. A escultura deste navio era de Francisco Costa
que ganhava um cruzado por dia (*").

Em 1692, iniciou-se a constru¢do na Ribeira do Ouro das fragatas
«Nossa Senhora do Pilar», «Nossa Senhora das Ondas» e «Nossa Senhora
da Graga».

A «Nossa Senhora do Pilar» tinha 17 rumos de quilha, 34 palmos
de boca e 17 palmos e meio de pontal. Segundo o comandante Esparteiro,
foi construida pelo mestre Domingos Jorge € entrou o Tejo em 1693 (*).

A «Nossa Senhora das Ondas» foi feita pelo mestre Manuel Gil, o
qual, segundo o termo de arrematagdo, recebeu dois contos e cinquenta
mil reis. Era entao superintendente o desembargador da Relagéo do Porto,
Sebastido Cardoso de Sampaio e administrador do arsenal Pedro da Costa
Lima. Tinha de quilha 22 rumos e meio e mais.um palmo ¢ as mesmas
medidas que a «Sao Boaventura» que fora do risco do mestre Manuel
Jadcome. Em 1694 ja se encontrava a navegar (*°).

A construgio da fragata «Nossa Senhora da Graga» foi arrematada
pelo mestre Manuel Gil e pelo seu filho Anténio Gil, também por dois
contos e cinquenta mil reis. Montava 64 pegas e aparece algumas vezes
classificada como nau.

As boticas para as trés fragatas atrds referidas estdo discriminadas
no Livro de Ordens da Alfandega do Porto (*%).

Em 1694 comegou a construgdo na mesma Ribeira de duas novas
fragatas para a Junta do Comércio do Brasil. Foram feitos pelos mestres
Manuel e Anténio Gil, pela importincia de oito mil e quinhentos cru-
zados, por ambas, e denominadas «Nossa Senhora das Necessidades» e

(%) Esta Junta era um organismo estatal que substituiu a Companhia do
Comércio do Brasil, em 1662,

(2?) V. «Livro de Ondens da Alfandega do Porto», fls. 71 e 72.

(20) Idem, fls. 76 e 78.

(?21) V. «Trés Séculos no Mar», ja referido.

(22) Livro de Ordens da Alfandega do Porto, fls. 84 e «Trés Séculos no Mar».

(23) Livro de Ordens da Alfindega, fls. 91, 92 e 93.




«Nossa Senhora dos Remédios». Eram de 21 rumos. Os «apontamentos»
para a sua constru¢do sdo indicados em pormenor no Livro de Ordens da
Alfandega do Porto (**).

Os «apontamentos» para a obra de carpinteiro da fragata «Nossa
Senhora das Necessidades» sdo também indicados no referido Livro de
Ordens. As obras de lagartixa da mesma fragata foram arrematadas por
Domingos Anténio ¢ Manuel de Faria pela importincia de 150 mil reis.
No mesmo livro estdo descriminadas todas as despesas efectuadas com a
construgdo desta fragata e da «Nossa Senhora dos Remédios» (*°).

A pintura deste dois navios foi adjudicada, respectivamente, pelos
mcstres pintores Manuel Corréa e Joao da Silva. Na escultura era dada
uma primeira demao de éleo, depois uma de ocre com secante, uma ter-
ceira de ocre misturado com macicote (tinta de alvaiade) e finalmente uma
de macicote puro, para realgar a cor. A seguir, dava-se lustro com verniz
e secante, A imagem da Nossa Senhora era dourada a 6leo com as suas
flores. ‘A falca pintada a zarcio e os verdugos a branco. A pintura de
camarotes, cimara, e outros interiores foi feita de forma andloga a da

fragata «Nossa Senhora da Graga» (*°).

No Livro de Ordens da Alfindega estdo registadas as nomeagdes do
mestre, contramestre, guardido e escrivio da fragata «Nossa Senhora das
Necessidades» e a do mestre, contramestre, guardido, escrivdo, despenseiro
¢ meirinho da «Nossa Senhora dos Remédios».

Em 1695, foi arrematada a ferragem grossa de duas novas fragatas
que foram denominadas «Nossa Senhora da Boa Viagem» e «Nossa Se-
nhora do Bom Sucesso». Era nessa época administrador do arsenal da
Ribeira do Ouro, Pedro da Costa Lima. A construgdo destas fragatas foi
dirigida pelo mestre Manuel Mendonga que ficou a ganhar 400 reis por
dia (*%).

A fragata «Nossa Senhora da Boa Viagem» era de dezasseis rumos.
O primeiro comandante deste navio foi o capitdo-de-mar-e-guerra Duarte
Sodré, nomeado em 1697 (*%).

A fragata «Nossa Senhora do Bom Sucesso» era chamada a «Sereia»,
segundo refere o comandante Anténic Marques Esparteiro, na obra «Trés

(2%) Idem, fls. 103 e verso e 104 verso.

(25) Livro de Ordens da Alfandega do Porto, fls. 108 verso, 109 ¢ 110.
(2¢) Idem, fls. 118.

(¢27) Idem, fls. 114 verso e 121.

(28) Idem, fis. 139.



Séculos no Mar». O primeiro comandante deste navio foi o capitdo-de-
-ra-e-guerra Anténio de Saldanha e Albuquerque, nomeado também em
1697 (*). :

A pintura destas duas fragatas foi efectuada de modo semelhante a das
duas anteriormente fabricadas na Ribeira do Ouro (3%).

Em 1702, foi feita a arrematagdo das obras de ferreiro da fragata
«Nossa Senhora da Lapa», construida na mesma Ribeira. Era de 21 rumos
e foi pintada pelo mestre José Monteiro em 1704 (*').

Na época em que foram construidas estas Gltimas fragatas continuava
nas fungdes de administrador Pedro da Costa Lima. Mais tarde, foi no-
meado superintendente, lugar em que se conservou durante varios anos.
Em 1727, o cargo de superintendente passou para o seu filho, Pedro da
Costa Lima e Melo (*?).

Houve, a seguir, um periodo de mais de trinta anos em que, segundo
parece, nao se construiram navios de guerra no arsenal da Ribeira do
Ouro. Contudo, o rei D. Joao V autorizou, em 1722, que fosse feito ali
um navio mercante de 300 toneladas de porte, para a navegacdo do Brasil,
por conta de Miguel da Afonseca e Silva e seus companheiros, todos por-
tugueses. A madeira para este navio foi cortada nas matas de carvalho,
sobro e pinho do norte de Portugal, devendo, porém evitar-se o corte das
que se empregavam na fabrica de fragatas (**).

Em 1737, foi construida na Ribeira do Ouro uma fragata para a
Coroa, sob a direc¢do do francés Doudain. Foi denominada «Nossa Senhora
da Oliveira de Guimarées» e langada & dgua a 9 de Outubro daquele ano.
Era superintendente Pedro da Costa Lima e Melo. No seu fabrico foi se-
guida uma nova técnica que impedia que o navio alquebrasse (**).

Houve, depois, outra interrup¢do na construgao de navios de guerra
na Ribeira do Ouro, muito embora continuasse a de navios mercantes,
efectuada por particulares.

Faltavam, contudo, navios de guerra para o servigo de guarda-costa e
ficavam sujeitos a grande risco os navios de comércio que partiam do

(29) Idem, fls. 139 verso.

(30) Idem, fls. 139.

(31) Idem, fls. 158, 159 verso e 168.

(32) Idem, fls. 144 e 309 verso.

(33) Esta autorizagdo é mencionada no Livro de Ordens da Alfandega do
Porto.

(34) V. «O Rio e 0 Mar na Vida da Cidade», in «Documentos ¢ Memdarias para
a Histéria do Porto», pag. 223.
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Porto para o Rio de Janeiro e Baia, devido aos ataques dos piratas berbe-
rescos. Os comerciantes do Porto pediram por isso, em 1761, ao rei D. José
que autorizasse a construgdo na Ribeira do Ouro de duas fragatas de 24 a
30 pegas, para escoltarem os navios que partiam do Douro, «até aoc ponto
em qixe se separavam as esquadras», bem como os que vinham do Brasil
com destino ao Porto. Para a construgdo e armamento destas fragatas
sugeriram aqueles comerciantes que fosse destinado o imposto de consu-
lado, a que ja nos referimos, e uma nova taxa, a criar, de 2% sobre o
valor dos fretes das fazendas exportadas pelo mar. Os fundos recolhidos
seriam contabilizados por um escrivo e um tesoureiro de nomeagao real
e a sua administragdo confiada 3 Companhia Geral da Agricultura das
Vinhas do Alto Douro. Os militares para estes navios seriam requisitados
ao governador de armas do distrito do Porto, excepto os capitdes-de-mar-
-e-guerra e outros oficiais que seriam propostos pela mesma Companhia (*°).

D. José concordou com o pedido dos comerciantes do Porto mas
determinou que uma das fragatas fosse de 30 pegas e a outra de 36, de-
vendo ser construidas de acordo com os planos a enviar pelo Arsenal de
Marinha de Lisboa, devidamente assinados pelo primeiro construtor da-
quele arsenal.

De salientar que para a guarni¢do destas fragatas foram criados, em
1762, doze lugares de tenente-de-mar e dezoito de guarda-marinha. Estes
oficiais tinham aula e residéncia na cidade do Porto e eram pagos pela
reparticdo que custeava as despesas das fragatas, ou seja, pela junta de
administracdo da Companhia Geral da Agricultura das Vinhas do Alto
Douro.

De referir também que, pela carta régia de 29 de Outubro de 1764,
foi criada uma aula de niutica na cidade do Porto que se presume ter
sido frequentada pelos oficiais das fragatas. Em 1779, foi estabelecida
uma aula de desenho e debucho, ficando ambas sob a inspec¢ao da refe-
rida junta. Mais tarde, em 1803, a mesma junta pediu ao Principe Regente
D. Jodo (futuro D. Jodo VI) que a semelhanga do que acontecia nas Acade-
mias de Marinha de Lisboa — a Academia Real de Marinha & a Academia
dos Guardas-Marinhas — fossem criadas no Porto aulas de matemdtica,
comércio, lingua francesa e lingua inglesa. A referida junta salientava que
com o estabelecimento das aulas de ndutica e desenho se dera ja uma boa
formagdo aos pilotos e se tinham desenvolvido as artes e oficios. A aula
de matematica seria muito til para os pilotos e a aula de comércio era

(3%) Alvarad de 24 de Novembro de 1761.
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indispensével para os individuos que se dedicavam & actividade comercial
na cidade do Porto. Quanto aos estudos de francés e inglés eram muito
necessarios aos oficiais dos navios mercantes que comerciavam com o
norte da Europa e a quem fazia a correspondéncia comercial naquela
cidade.

O Principe Regente concordou com o solicitado pela junta e deter-
minou que as novas aulas fossem estabelecidas, provisoriametne, no Colé-
gio dos Meninos Orfaos. Contudo, devia proceder-se sem demora a cons-
trugdo dum edificio nos terrenos daquele colégio para ali funcionarem as
aulas entao criadas e as ja existentes. As despesas com tal construcdo se-
riam suportadas pelo imposto de um real sobre cada quartilho de vinho
que se vendesse na cidade do Porto e na regido de privilégio da Compa-
nhia Geral da Agricultura das Vinhas do Alto Douro, imposto que seria
cobrado durante dez anos. As aulas ficavam sob a inspecgdo daquela
Companbhia (*°).

Estes estudos foram depois integrados na Academia de Marinha e
Comércio do Porto, criada pelo Alvard de 29 de Julho de 1803. Foram
entdo adicionadas as cadeiras ja existentes, as de filosofia racional e agri-
cultura, esta dltima para funcionar quando as circunstincias o permitis-
sem. O referido alvard aprovou os estatutos da-mova Academia. As aulas
iniciaram-se a 4 de Novembro de 1803, na igreja de Nossa Senhora da
Graga, tendo dito a ligdo inaugural o professor Jodo Baptista Fetal da
Silva Lisboa.

A primeira fragata construida com a receita das taxas pagas pelo
comércio do Porto foi chamada «Nossa Senhora da Guia», de 40 pegas,
langada a dgua na Ribeira do Ouro em 1763. Dois anos mais tarde, foi
langada a fragata «S. Jodo Baptista». Em 1766 foi construida outra que
foi denominada «Nossa Senhora da Graga», de 44 pegas. Esta tltima tinha
as seguintes dimensSes: comprimento, 161 pés e meio; boca, 40 pés; pon-
tal, 27 pés. A lotagdo deste navio era de 390 homens. A dltima fragata
desta série foi chamada «S. Jodo Baptista», langada em 1769, e substituiu
a outra com 0 mesmo nome, que se afundou em 1768. No seu fabrico
utilizou-se madeira e artitharia da afundada. Tinha 40 pegas e as dimen-
sOes seguintes: comprimento, 150 pés; boca, 38 pés; pontal, 25 pés e
uma polegada (7).

(38) Alvara de 9 de Fevereiro de 1803.
(®37) V. «Trés Séculos no Mar», III Parte, Fragatas, 2.2 volume.
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Depois do lancamento destas quatro fragatas, foi suspensa a cons-
trugcdo de navios de guerra na Ribeira do Ouro. Presume-se que os esta-
leiros deixaram de interessar & Coroa e a prova disso é a abolicdo do lugar
de superintendente, em 1785, no reinado de D. Maria I. Contudo, re-
conheceu-se imediatamente a necessidade de atribuir a outra entidade as
fun¢odes do superintendente relacionadas com a Marinha Mercante, designa-
damente a matricula das equipagens e a fiscalizacdo dos passaportes régios.
Foi por isso determinado que estas atribui¢bes passavam para o juiz da
Alfandega do Porto, ficando a prestar servigo na mesma Alfindega o
escrivao, patrdo-mor e outros oficiais e a mestranca da antiga Superinten-
déncia (*%).

Os armazéns, casas e telheiros do Arsenal da Ribeira do Ouro foram
entregues, em 1790, 2 Companhia Geral da Agricultura das Vinhas do
Alto Douro, quando esta companhia foi encarregada da direcgdo das obras
da barra, para ali se guardarem os materiais empregados nas obras. Era
entdo juiz da Alfandega do Porto Rodrigo Anténio de Abreu Lima. Con-
tudo, foram excluidas da entrega uma quinta murada com terras de cultura
e as instalagdes do respectivo caseiro que continuaram na fruigio do juiz
da Alfandega e a antiga casa do superintendente para o juiz utilizar quando
fosse a Ribeira do Ouro (%9).

Em 1796 as casas, armazéns e oficinas do arsenal da Ribeira do Quro
passaram para a posse do Exército, para ali se instalarem o Trem de
Artilharia e outros depésitos militares (*°).

Em 1804, foi criado o cargo de intendente de Marinha do Porto, ao
qual ficou a competir a inspec¢do de todos os servigos préprics do ramo
naval, quer no Porto, quer nas terras ribeirinhas do norte de Portugal,
nomeadamente a inspecgdo de navios e outras embarcagdes. Passaram a
ficar-lhe subordinadas todas as pessoas empregadas nos servigos de Ma-
rinha. O intendente devia fazer a matricula das equipagens das embarca-
¢Ges nacionais, verificar se tinham os pilotos e cirurgides determinados na
lei e conceder os passes e passaportes as embarcagoes. Competia-lhe tam-
bém mandar efectuar os cortes das madeiras necessarias para o fabrico de
navios de guerra e a fiscalizagdo das matas e bosques do norte do pais.
Nos casos omissos, devia regular-se pelo regimento do inspector do Arsenal
de Marinha de Lisboa e pelo dos intendentes de Marinha das Capitanias

(38) Decreto de 18 de Outubro de 1785.
(3%) Aviso de 27 de Fevereiro de 1790.
(%) Awviso de 29 de Julho de 1796.
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do Brasil, porque, segundo o legislador, neles estavam previstos todos os
casos que podiam ocorrer (*').

O primeiro intendente de Marinha nomeado para o Porto foi o chefe-
-de-divisao Luis da Mota Feu, a quem foi fixado o ordenado de oitocentos
mil reis, livres de décima, além do soldo da sua patente. Estes vencimentos
deviam ser pagos pela folha do Consulado da cidade do Porto. Curiosa-
mente, Luis da Mota Feu, cuja nomeagdo data de 1804, ndo tomou posse
do cargo, por, segundo as suas préprias palavras, «estar empregado em
outros objectos de servico». Em 1806, pediu ao Principe Regente D. Joao
que ordenasse os necessarios despachos, a fim «entrar € servir no.seu novo
emprego e receber os apontamentos na forma praticada com todos os
outros oficiais de Marinha que exerciam cargos semelhantes» (*?).

No entanto, Mota Feu nao foi para o Porto para tomar posse do cargo
de intendente e, de 1804 a 1820, ficaram a exercer as fungbes que lhe
deviam competir os juizes da Alfiandega do Porto.

O primeiro oficial de Marinha que desempenhou o cargo de intendente
foi o chefe-de-esquadra José Joaquim da Rosa Coelho que tomou posse a
quatro de Janeiro de 1820 (**). Anteriormente, fora intendente duma Capi-
tania do Brasil e tinha portanto bastante experiéncia destas fungdes. Além
de intendente de Marinha intitulava-se guarda-mor de lastros do rio Douro
e intendente da beira-mar das provincias do norte de Portugal, conforme
consta dum edital que mandou publicar, no qual proibia as salvas de
artilharia aos navios surtos em Massarelos ¢ aconselhava os tripulantes a
reduzir as suas demonstracdes de regozijo a embandeiramentos, vivas e
iluminagGes (**).

De registar que prestavam entdo servigo na Intendéncia um escrivio
de armazém que tinha apenas dezasseis anos e era substituido por um tio
com 65; um escrivdo-ajudante que era hdbil mas tinha que executar todo o
servico de secretaria, devido a incapacidade do anterior; um escrivdo de
receita € despesa; um patrdo-mor que na realidade ndo exercia as suas
fungGes por ser tenente do Regimento de Infantaria 16, substituindo-o um
individuo com 75 anos de idade, antigo mestre do Arsenal da Marinha de
Lisboa; um comissdrio que era também feitor e tesoureiro; um mestre

(#1) Decretos de 27 de Agosto de 1804 e de 2 de Julho de 1807.

(#2) V. no Arquivo Geral da Marinha o processo de Lu‘s da Mota Feu.

(#3) V. a documentagio da Intendéncia de Marinha do Porto, no Arquivo
Geral de Marinha, Mago de 1780/1821.

(#*) Edital de 13 de Fevereiro de 1821.
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carpinteiro; um mestre calafate; um cirurgido e um comissario de madeiras.
Havia ainda um capitdo do porto do rio Douro e sua barra, sem venci-
mento algum e com a patente de 1.° tenente-de-mar.

Num relatério elaborado pelo intendente Rosa Coelho, descrevem-se
as instalagdes do Arsenal da Ribeira do Ouro, tal como ele as encontrou
em 1820: Do lado leste havia uma casa com loja e 1.° andar, com frente
para o caminho piablico. A loja fora outrora a casa de despacho e nela se
faziam as matriculas e outro expediente da reparticdo de Marinha. No 1.°
andar havia duas salas, um gabinete e duas cozinhas, uma delas trans-
formada em casa-forte onde se guardava antigamente o cofre da repartigdo
de Marinha. Neste 1.° andar esteve instalada a antiga Contadoria dos
armazéns. Mas, em 1820, esta casa estava ocupada pelo director do Trem
de Artilharia, capitdo Miguel José Pinto Castelinho. No seguimento desta
casa havia uma outra também com lojas € 1.° andar que fora anteriormente
a casa das formas, onde se fazia o tragado das embarcagdes. As lojas do
rés-do-chdo destinavam-se & ferraria e, em 1820, ainda existiam as forjas.
A casa das formas estava dividida com tdbuas em cinco compartimentos
e nela instalara-se o pagador das obras da barra. Numa das lojas habitava
um sargento do Trem de Artilharia. A seguir a4 casa das formas havia
uma outra destinada a residéncia do superintendente da Ribeira do Ouro,
com frente para o rio e para o caminho ptiblico para a Foz. Este caminho
fora construido 22 ou 23 anos antes e atravessava os terrenos do antigo
arsenal e a praia, tendo sido destruida para esse efeito uma estacada que
vedava a comunicagdo com o arsenal pelo lado do rio. Ao sul deste ca-
minho havia um mirante sobre o rio mas estava quase demolido. A resi-
déncia do superintendente compunha-se de quatro salas, escritério, quarto
de dormir, capela e uma pequena sacristia. Estava, em 1820, ocupada por
dois tenentes do Trem de Artilharia e pelo espingardeiro do Arsenal do
Exército. Por detrds dela, e com frente para o antigo caminho para a
Foz, existia uma outra casa com trés salas, um corredor e uma varanda
para onde deitava outra sala, tendo no rés-do-chdo lojas, que fora ante-
riormente a residéncia do escrivao dos armazéns e estava, em 1820, com
os sobrados, portas, janelas e telhado arruinados. Nas lojas habitava um
pobre homem que pagava 2 vitiva do escrivdo a renda de catorze mil e
quatrocentos reis por ano, muito embora ela nido tivesse direito ac usu-
fruto da casa, que pertencia & Fazenda (*°).

(#%) V. no Arquivo Geral da Marinha a correspondéncia da Intendéncia de
Marinha do Porto, Mago de 1780/1821, Doc. 91, de 18 de Fevereiro de 1820.
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Além das instalagdes ja4 referidas, havia a nascente da antiga resi-
déncia do superintendente, um grande armazém que estava ocupado, pela
Companhia Geral da Agricultura das Vinhas do Alto Douro, servindo de
arrecadagdo dos materiais utilizados nas obras da barra. Anteriormente fora
o armazém do aparelho do arsenal. Encostado a parede deste armazém,
do lado sul, existia um barracdo onde estavam instaladas as forjas do Trem
de Artilharia e, em frente da casa do superintendente havia dois grandes
telheiros que serviam antigamente para guardar os materiais utilizados na
construgdo naval. Estes telheiros estavam ocupados um pelo Trem de
Artilharia e o outro pela Companhia Geral da Agricultura das Vinhas do
Alto Douro. Por detras da residéncia do superintendente havia um quintal
bastante arruinado e por fora dele um pequeno campo cultivado chamado
antigamente «cordoaria» que era usufruido pelo superintendente. Depois
da extingdio destes cargo, passara a ser usufruido pelos juizes da Alfandega
do Porto. Mas estes nunca habitaram no recinto do arsenal e davam des-
pacho dos assuntos de Marinha na prépria Alfandega. Quanto ao campo
atras referido, estava em 1820, alugado a um particular por uma quantia
insignificante. Todavia, as construgbes e terrenos do Arsenal da Ribeira
do Ouro eram propriedade do Estado, como constava dos livros da antiga
Superintendéncia e era confirmado pelas inscrigbes que havia por cima
de quase todas as portas e nos marcos que delimitavam os terrenos, onde
se podia ler: REI, 1643 (**).

Refere Rosa Coelho que na altura em que se abriu a rua para a Foz
fora construido, com frente para a mesma rua, um edificio para servir de
arsenal regular, utilizando-se nessa construgdo parte da verba consignada
para as obras do castelo de S. Jodo da Foz. Desempenhava entdo as fun-
¢oes de superintendente o desembargador Francisco de Almada e Men-
donga. O edificio fora construido s6 até ao pavimento do 1.° andar e tinha
bastante capacidade para nele se instalarem todas as oficinas de um pe-
queno arsenal de Marinha. O director do Trem de Artilharia mandara
telhar parte do edificio e passou a guardar ali carretas de artilharia e ma-
deiras para o seu conserto (*").

Em 1820, era comissario, feitor e tesoureiro Francisco José Rodrigues
que foi intimado pelo intendente Rosa Coelho a prestar contas dos valores
que tinha a seu cargo. Num curioso documento que entregou ao intendente,
refere que tinha sido nomeado para as fungbes de comissério pelo desem-

(4¢) Idem, ibidem.
(#7) Idem, ibidem.
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bargador Francisco de Almada e Mendonga, em 1792, e fora confirmado
naquele cargo por carta régia. Os materiais de Marinha guardavam-se
entio no armazém dos Guindais, utilizado pelos brigues de guerra que
vinham ao Porto. No tempo dos ingleces, pediram estes o dito armazém
para ser utilizado pelos seus navios, o que fora concedido pelo desembar-
gador Calheiros que exercia nessa altura as fungGes de superintendente.
Os materiais de Marinha passaram entdo para um armazém do cais novo.
Mais tarde, o desembargador Sebastiio Corréa de S4, mandou retirar dali
72 pipas que foram vendidas por sessenta e oito mil e duzentos reis, im-
portincia que ficou na posse dele, comissario. Mas a chave do armazém
esteve durante muito tempo entregue ao mestre carpinteiro José dos Santos
que se ausentara para o Brasil. Procurando depois os materiais ali guar-
dados s6 encontrara 305 balas ¢ uma arroba de ferros velhos. Do seu
antecessor, Vicente Cosme, tinha recebido a quantia de cento e quinze
mil, oitocentos e oito reis e desta importincia pagara, por ordem do
desembargador José Teixeira de Sousa, cento e quinze mil e duzentos
reis a Nicolau Copquen & Companhia, em 1806, pelo aluguer do referido
armazém dos Guindais, ficando em seu poder, de saldo, apenas a quantia
de quinhentos e oito reis (*9).

Rosa Coelho encontrou portanto ocupadas todas as instalagdes de
Marinha existentes na Ribeira do Ouro e foi obrigado a alugar uma habi-
tagdo, perto do rio Douro, para sua residéncia e escritério da Intendéncia.
Até a sua chegada ao Porto, todo o expediente desta repartigdo era feito
na casa do escrivdo que morava no Carregal. O desembargador que exer-
cia as fungbes de superintendente morava na Cedofeita. As duas casas
ficavam muito distantes uma da outra e na parte alta da cidade.

Refere Rosa Coelho que em 1820 havia muitas pegas de artilharia
nas praias e cais do Douro, algumas delas enterradas no lodo ou na areia.
Estas pecas tinham sido enviadas de Lisboa para serem emprestadas pela
Coroa aos navios mercantes que armavam em guerra. Mas, na pitoresca
expressao do intendente, «uns achavam-nas colubrinas e outros demasiado
pesadas» e ndo as embarcavam ou entdo levavam-nas numa viagem e
depois abandonavam-nas nos cais do Douro ou nas praias.

Em 1820, o Arsenal da Ribeira do Ouro estava portanto ao abandono,
apesar de ser um local adequado para ali se construirem navios de guerra,
na opinido do intendente.

(48) Maco de 1780/1821 da correspondéncia da Intendéncia de Marinha do
Porto, Doc. 91, de 18 de Fevereiro de 1820.
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Depois do desembarque do Mindelo, a Intendéncia de Marinha do
Porto teve um papel importante no abastecimento dos navios da esquadra
liberal. Um dos problemas a resolver, fora o do fornecimento de dgua aos
navios de guerra, visto que sé podiam encher as pipas na bica do Ponte
Nova. Foram, por isso, encanadas as dguas perdidas da fonte do Lazareto e
também montadas mangueiras para os navios fazerem aguada nas fontes
das duas margens do Douro (*%).

Em 1832 a Intendéncia estava instalada numa moradia em frente do
cais de Massarelos que pertencia a uma familia de miguelistas ¢ fora
ocupada pelos liberais. De referir que parte do pessoal da Intendéncia
ficou do lado dos miguelistas, entre os quais, o escrivdo que levou consigo
todos os livros pertencentes ao arquivo, que foram mais tarde recuperados.

De registar que, em 1836, se construiram em Vila do Conde duas
barcas para o transporte de dgua € uma lancha para o Arsenal de Ma-
rinha de Lisboa. Também naquele ano se comegaram a construir em
Vila do Conde quatro caiques para a fiscalizagdo aduaneira da costa sul
de Portugal, cujos planos foram fornecidos pelo Arsenal da Marinha. Se-
gundo o mestre José Machado, que construiu muitos navios para a Coroa
no norte de Portugal, o casco destes navios, posto na dgua custava um
conto e duzentos mil reis, sendo o liame de carvalho € um conto € cem
mil reis se fosse de pinho manso. Estes caiques foram langados 4 dgua
ainda em 1836 e vieram para o Porto a reboque de catraias, guarnecidas
cada uma por quinze homens, tendo armado guindolas com os mastros €
velas das catraias. A manobra foi dirigida pelo piloto-mor e pilotos da barra
do Douro. Ficaram no Douro durante todo o anc de 1837 e somente em
Janeiro do ano seguinte chegaram de Lisboa os mestres e outro pessoal,
para procederem ao seu armamento.

Em Julho de 1839 chegou ao conhecimento do intendente que era
entdo o capitdo-de-mar-e-guerra Jodo de Sousa que iam ser vendidos os
edificios do Trem do Ourc e outras instalagbes ali existentes. Contra isso
se insurgia o intendente, visto ser inteng¢do do Governo construir de novo
navios de guerra no Porto, sendo para isso necessirio um armazém para
guardar formas e outros materiais & uma casa para fazer o ponto dos ope-
ririos e servir de escritério para mestre do arsenal e seu ajudante que
n3o deviam abandonar os estaleiros durante as obras (°°).

(49) Mago de 1828/1832 da correspondéncia da Intendéncia de Marinha do
Porto, Doc. 151, de 20 de Agosto de 1832.

(5°) Maco de 1839 da correspondéncia da Intendéncia de Marinha do Porto,
Doc. 378, de 23 de Julho de 1839.
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Na realidade, em Dezembro de 1839 o intendente recebeu instrugoes
de Lisboa para mandar construir um brigue-escuna na Ribeira do Ouro.
A madeira para este navio foi cortada na mata do Grijé. O construtor
José Machado calculou em dois contos, novecentos e oitenta e oito mil reis
o valor dos jornais dos carpinteiros e calafates até por o casco na agua,
ndo contando com as «obras de lagarto» e a mastreagdo. A Intendéncia
devia fornecer dez marretas para os pés-de-cabra e uma casa para se
guardar a ferramenta, aparelhos, talhas e outros materiais a utilizar na
constru¢do do brigue-escuna. Os carpinteiros ganhavam nesta época tre-
zentos reis quando trabalhavam para o Estado, mas esta jorna era conside-
rada insuficiente por terem cessado todos os privilégios que tinham ante-
riormente. As jornas pagas na construgdo de navios para particulares varia-
vam entre 360 ¢ 480 reis. Mas José Machado achava preferivel que o
casco do brigue-escuna fosse feito de empreitada e calculava em 190 dias
o tempo necessdrio para o fazer, empregando-se 30 oficiais de carpin-
teiro (°).

Este brigue-escuna foi denominado «T4mega», tendo-se iniciado a sua
construcdo em Janeiro de 1840. Contudo, devido ao mau tempo sé comegou
a ser levantado em Margo seguinte, prolongando-se as obras pelo Verdo
daquele ano. Foi langado & dgua em Outubro, na Ribeira do Ouro e re-
bocado para o sitio da Paixdo, em Massarelos. No més seguinte, recebeu o
aparelho e o velame, este dltimo feito pelo mestre Cooper. As pecas foram
fornecidas, segundo se julga, pelo Arsenal do Exército do Porto, onde se
guardavam as retiradas dos navios de guerra, durante o cerco da cidade do
Porto pelos miguelistas, para serem utilizadas nas baterias que os liberais
instalaram para a defesa da cidade.

O «Tamega» saiu a barra do Douro no dia 10 de Abril de 1841, a
reboque de quatro catraias.

Em Dezembro de 1842 o intendente Jodo de Sousa recebeu instru-
¢Oes para mandar comstruir na Primavera seguinte um brigue de guerra.
A obra do carpinteiro e calafate seria feita por ajuste com o mestre
construtor José Machado, o qual apresentou um orcamento de trés contos
© 462 mil reis para a construcdo do casco, no prazo de 180 dias. Este
construtor ja tinha feito mais de 70 navios no Porto e em Vila do Conde
e fora ele que construira o bergantim «23 de Julho», o melhor navio da
esquadra portuguesa do tempo do cerco do Porto, segundo o intendente.

(51) Mago de 1840 da correspondéncia da Intendéncia de Marinha do Porto,

Doc. 486, de 10 de Janeiro e Doc. 488, da mesma data.
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Um outro construtor apresentara um orgamento de dois contos ¢ 400 mil
reis pela construgdo do casco mas Jodo de Sousa preferia que o navio fosse
feito pelo mestre José Machado, por haver a garantia de ficar melhor
acabado. Acrescia que o outro construtor nunca fizera um navio de guerra
mas apenas navios mercantes € construia védrias embarcagdes ao mesmo
tempo, entregando a fiscalizagdo das obras a mandadores. Por todos estes
motivos a construgiio do brigue que seria denominado «Douro», foi entre-
gue ao mestre José Machado (*%).

No Inverno de 1843 houve muito mau tempo e embora as madeiras
para o novo brigue ja estivessem cortadas nas matas, ndo podiam vir rio
abaixo. As cheias alagaram o estaleiro da Ribeira do Ouro e a madeira
ali guardada andou a boiar dentro dos armazéns.

Mas em 15 de Maio o brigue ja tinha as cavernas até a caverna mestra,
os primeiros, segundos e terceiros bragos e as aposturas. No més seguinte,
jé estava cintado e com oito carreiras de tdbuas abaixo da cinta e, por
dentro, estavam montadas as escoas, dormentes e a primeira bogarda.

Os trabalhos prosseguiram durante todo o Verao e no més de Outu-
bro foi langado 4 dgua e rebocado para Massarelos. Faltaram porém as
verbas para o pagamento do velame, amarras, ferros, obras de ferreiro,
poleeiro e latoeiro e dos outros acabamentos e somente em Fevereiro de
1844 o «Douro» ficou pronto, saindo a barra a 9 de Margo seguinte.

Entretanto, o intendente Jodo de Sousa recebeu ordens para mandar
construir um brigue ou uma fragata, tendo convidado para fazer os res-
pectivos planos os mestres José Machado e Bernardino Joaquim de Aze-
vedo, mas o primeiro escusou-se por estar doente e o segundo apresentou
o risco dum brigue e celebrou contratc para a sua construgio em Margo
de 1844,

Este brigue foi chamado «Serra do Pilar» e comegou a construir-se em
15 de Abril seguinte. Houve, porém, dificuldade em obter madeira de
carvalho para a quilha e o construtor Bernardino propds que fosse substi-
tuido por pinho de boa qualidade, visto que, sendo forrado de cobre, tanto
duraria com a quilha de carvalho ou de pinho. Contudo, a sobrequilha
devia ser de carvalho ou de madeira do Brasil. Mas o Major-General da
Armada resolveu que a quilha fosse de madeira de Africa ou do Brasil.

A obra prosseguiu sem contratempos no Verdo de 1844 e o «Serra do
Pilar» foi langado & dgua no dia 9 de Outubro, assistindo & ceriménia o

(52) Mago de 1843 da correspondéncia da Intendéncia de Marinha do Porto,
Doc. 564, de 21 de Fevereiro do mesmo ano.
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governador civil do Porto, o general comandante do Distrito, o presidente
da Camara Municipal e outras autoridades.

Por haver dificuldade em fazer uma figura de proa condizente com o
seu nome, foi substituida por um escudo com as armas da Torre ¢ Espada.
O velame foi encomendado ao mestre Cooper que recebeu por toda a
andaina 480 mil reis, sendo de sua conta os cabos, sapatilhos, rizes e
outros preparos.

O navio foi langado tendo por concluir os acabamentos interiores.
Apenas estavam prontos o convés, abita, escotilhas e bragolas. As obras
continuaram durante todo o Inverno mas com morosidade, justificando o
intendente Jodo de Sousa os atrasos, por ndo haver no Porto um verdadeiro
arsenal, onde todos os operdrios trabalhassem em conjunto, quer os car-
pinteiros, quer os ferreiros, latoeiros, etc. Além disso, as obras eram en-
tregues muitas vezes com defeitos que se tinham que remediar, por as
oficinas do Porto ndo as executarem com a perfeicio que se exigia para
um navio de guerra.

Finalmente, a 6 de Junho de 1845, o brigue «Serra do Pilar» partiu
para Lisboa.

O Governo mandou construir, no ano seguinte, uma corveta que foi
denominada «Porto». A quilha deste navio foi colocada na carreira a
4 de Abril de 1846. A caverna mestra devia ser montada no dia dos anos
da Rainha D. Maria II, 13 de Maio. Contudo, neste dia choveu copiosa-
mente e a cheia cobriu o estaleiro até ao segundo picadeiro, o que obrigou
a adiar a ceriménia.

O mau tempo prolongou-se pelos meses de Abril e Maio mas no fim
deste més ja estava encavernada desde a proa até a casa mestra. Houve,
porém dificuldades no transporte de madeiras rio abaixo, devido aos
acontecimentos politicos que se deram nesta época — Revolugao da Maria
da Fonte. Contudo, no més de Junho tinha todo o cavername ¢ a so-
brequilha.

Mas novos atrasos sobrevieram devido a revolta da Patuleia que
estalou no Porto em Qutubro de 1846, tendo sido constituida ali uma
Junta Proviséria que se opds ao Governo Central. Apés a dominagdo desta
revolta, em Junho de 1847, prosseguiu a construgdo da corveta. Em No-
vembro j4 estava forrada com seis carreiras de cobre do lado de bombordo
¢ trabalhava-se activamente para a langar & agua nas primeiras dguas vivas
de Dezembro. Contudo, o langamento s6 se realizou no principio de Ja-
neiro de 1847 e foi efectuado sem estarem concluidos os escovens € a
abita, pelo que o navio teve que ser amarrado com correntes passadas
aos vaus da coberta. '
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As obras continuaram com lentiddo durante o ano de 1848 e somente
no més de Setembro tiveram algum impulso, apds a chegada ao Porto do
Contador da Marinha que pagou parte das importincias em divida ao
construtor Bernardino de Azevedo e prometeu pagar-lhe o restante nos
meses seguintes. Havia tambiém falta de carpinteiros, por estarem a ser
feitas muitas embarcagbes em Vila Nova de Gaia e no sitio do Ouro, ao
lado dos estaleiros do Estado. O construtor Bernardino repartia o seu pes-
soal pelas diferentes obras que tinha em curso, com prejuizo dos trabalhos
da corveta.

Com todas estas demoras a corveta «Porto» s& ficou pronta em
Outubro de 1849, saindo a barra a 30 de Novembro seguinte, a reboque
do vapor «Infante D. Luis». A tripulagdo para a viagem até Lisboa foi
engajada em S. Jodo da Foz, recebendo cada tripulante oito mil reis
mensais. O regresso destes ao Porto seria 4 custa do Estado.

A corveta «Porto» foi o Ultimo navio de guerra construido nos esta-
leiros da Ribeira do Ouro. De salientar que o almirante Joaquim Pedro
Celestino Soares refere ncs «Quadros Navais» que os navios construidos
naqueles estaleiros no século passado, sob a direccdo de simples mestres
carpinteiros e a fiscalizagdo de oficiais sem experiéncia de construgéo
naval, ficaram defeituosos.

Na realidade, o brigue «Douro» desarvorou de ambos os mastros
ao primeiro golpe de vento fresco. O brigue «Serra do Pilar» depois de
concluido teve um fabrico tdo dispendioso que igualou ¢ seu custo. Quanto
a corveta «Porto», diz o almirante que «era um navio mal amanhado e
meio mercante e tiveram que lhe substituir os mastros para poder na-
vegar» (°%).

Como nota curiosa diremos que nos estaleiros do Ouro esteve guar-
dada uma galeota que fora mandada construir pela Companhia Geral da
Agricultura das Vinhas do Alto Douro, para o transporte de D. Pedro 1V ¢
D. Maria 11 quando visitavam a cidade do Porto. Tinha toldo de damasco
encarnado, estandarte bordado a curo e almofadas também de damasco
encarnado. A guarnigho-da galeota usava barretinas de panc encarnado
com chapas de prata e jaquetSes e calgas também de pano encarnado.
Segundo o intendente Jodo de Sousa esta embarcagdo possuia todos os
preparos precisos para um escaler real. Esteve guardada muitos anos
num barracdo meio arruinado e, em 1887, estava em tal estado que ja
ndo merecia reparagao.

(3*) «Quadros Navais», edigdo do Minfstério da Marinha, V Parte, pag. 48.
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As instalagbes cedidas & Marinha para a construgdo, no século pas-
sado, de navios na Ribeira do Ouro constavam dum armazém, um bar-
racao ¢ uma morada de casas com quintal.

Em 1880, o armazém foi entregue ao Ministério da Guerra. Confron-
tava do lado Norte e do nascente com a viela da Cordoaria Velha, do lado
Sul com a Rua do Ouro e de pnoete com outra parte do mesmo armazém
na posse da Direcgdo de Obras Piiblicas, havendo entre as duas partes
uma parede mestra (°%),

O barracdo, onde esteve guardada a galeota real, foi entregue ao Mi-
nistério da Guerra em Janeiro de 1898. Media 41,6 m de comprimento e
12,8 m de largura e confrontava do lado Norte com os quintais da sucur-
sal da Manutengo Militar, de nascente com o edificio da mesma sucursal,
de poente com o barracdo na posse das Obras Piiblicas e do lado Sul
com a Rua do Ouro. Na altura da entrega ji estava arruinado, existindo
apenas alguns pilares das paredes e madeiras do telhado que tinha de-
sabado (°°).

Quanto a moradia, esteve alugada, em 1887, a Alfredo Soares Franco,
guarda-mor de satde, pela quantia de 36 mil e quinhentos reis anuais.
Tinha os ntimeros de policia 398, 399 e 400. O inquilino foi intimado a
sair em 1893 (°%).

Na actualidade, ja ndo existe nenhuma das instalagdes do antigo Arse-
nal da Ribeira do Ouro, por terem sido demolidas para a construcdo do
actual edificio da sucursal da Manutengdo Militar. A tnica construgio
antiga existente naquele local é uma moradia situada do lado nascente,
ficando entre ela e a sucursal da Manutengdo Militar a Rua da Cordoaria
Velha do Lordelo. Esta moradia tem na porta a inscrigdo «1768» ¢ numa
parede as armas nacionais gravadas em pedra. Servia até hd pouco tempo
de residéncia do chefe da referida sucursal.

Todavia, ainda h4 actualmente alguma actividade naval na Ribeira do
Ouro, visto que se continuam a construir e a reparar ali embarcagoes.

(**) Arquivo do Departamento Maritimo do Norte, Auto de 30 de Outubro
de 1880.

(*5) Idem, Doc. de 20 de Maio de 1887.

(5¢) Idem, Intimacio de 6 de Setembro de 1893.
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INDIGE DAS FIGURAS

Figura 1 — Foz do Douro.

Figura 2 — Mapa do rio Douro.

Figura 3 — Mapa do rio Douro.

Figura 4 — Mapa do rio Douro.

Figura 5 — Mapa do rio Douro.

Figura 6 — Lista dos navios de guerra construidos na Ribeira do Ouro
Figura 7 — Fragata «S. Jodo Baptista» (1769-1790).

Figura 8 — Fragata «S. Jodao Baptista» (1771).

Figura 9 — Corveta «Porto».

Figura 10 — Armas na parede dum edificio no sitio do Ouro.

Figura 11 — Outra vista das referidas armas.
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KAVIOS DE GUERRA CONSTRUIDOS RO ARSENAL DA RIBEIRA DO OURD

Ano de construcao

1642
1642 -
1647
1649
1650/51
1664
1670
1674
1675
1676
1677
1679
1692
1692
1692
1692
1694
1694
1696
1696
1702
1737
1763
1765
1766
1769
1840
1843
1844
1846

“Nossa Senhora da Conceicao do Porto*

20 PORTO

Tipo e Nome
galeao "Bom Jesus de Portugal"
galedo "Sao Jodao Baptista"
galedo
galeao "S. Paulo"
galeao "Sacramento"
galedo "S. Pedro de Alcantara"
galeao "S. Pedro de Rates"
galeao "S. Francisco Xavier"
galeao "Santiago Maior'
galeao "S. Pedro da Ribeira"
galeao "S. Francisco de Borja"
nau “Santa Clara"

nau "Nossa Senhora da Gloria"

fragata
fragata
fragata
fragata
fragata
fragata
fragata
fragata
fragata
fragata
fragata
fragata
fragata

"Nossa Senhora
"Nossa Senhora
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