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Moderna cartografia nautica portuguesa

Comunicagdo apresentada pelo Eng. JOSE BARAHONA
FERNANDES ao Centro de Estudos de Marinha
em 17 de Janciro de 1978.

citar que fomos os primeiros a usar as cartas de marear com uma
escala graduada de latitudes, devendo-se a Pedro Nunes a concepgio

da loxodrémica, que conduziu & projecgiio de Mercator, desde entio univer-
salmente usada na navegaciio. As nossas cartas, aliadas aos minuciosos
roteiros do século XvI, estavam na vanguarda dos conhecimentos geograficos
da época em que os navegadores portugueses estabeleceram as primeiras
rotas maritimas, tragando um elo de ligagio entre todos os povos do mundo.
Nesta fase, cujo maior expoente se pode considerar o insigne navegador,
hidrégrafo e cientista D. Jodio de Castro, vamos revelando pacientemente
as linhas gerais dos novos continentes, numa obra monumental ¢ inigualada.
Nio ¢, porém, nossa intengfio estudar a cartografia antiga, que, neste
Centro de Estudos, é do dominio da Seccio de Histdria Maritima; apenas
pretendemos evocar alguns aspectos da que denominamos «moderna
cartografia nautica», no s6 pela cronologia como pelas técnicas utilizadas.
Queremos antes disso notar que a actividade cartogrifica portuguesa

s¢ nio limitou ao perfodo dureo dos Descobrimentos e é uma constante
histérica, embora com algumas flutuagdes e até periodos de menor produti-
vidade, Com efeito, Portugal foi um dos primeiros paises da Europa a criar
um modelo de Servigo Hidrografico Central, mercé da iniciativa e visio de
D. Rodrigo de Sousa Coutinho, Ministro de Estado da Marinha e Ultramar,
que inspirou o alvara de 30 de Junho de 1798, criando a Real Sociedade
Maritima, Militar e Geografica para o Desenho, Gravura e Impressdo das
Cartas Hidrograficas, Geograficas e Militares. Esta Sociedade tinha como

3 cartografia ndutica tem uma tradigio brilhante em Portugal. Basta
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objectivo mais importante a publicagdo das cartas hidrograficas necessarias
4 nossa navegacdo, referindo o Ministro, no seu discurso inaugural, a
navegacio do reino, ilhas, portos de Africa, as duas costas de Malabar,
Choroméndel e Bengala, Molucas e Chinas, o Mediterrineo, Baltico, mares
do Norte da Europa ¢ América setentrional, enunciado que bem demonstra
a escala planetaria do planeamento das nossas actividades maritimas nos
finais do século xvi.

As invasdes francesas interrompem o funcionamento da Real Sociedade
Maritima, ¢ o seu Depdsito de Cartas, Documentos e Instrumentos Nauticos
foi transferido em 1807 para o Brasil e l4 ficou na quase totalidade, enrique-
cendo assim o patriménio da nagfo irma.

O periodo conturbado das lutas liberais, que se segue, nio é muito
favoravel ao prosseguimento de labor cientifico, mas ji em 1834 se procura
retomar o anterior ritmo, criando-se uma comissfio encarregada de levantar
a Carta do Reino, a qual, depois de algumas vicissitudes, deu origem 2
separaciio dos trabalhos de hidrografia dos de geodesia, criando-se em 1849,
na Armada, a Reparti¢iio Hidrografica do Conselho do Almirantado. Embora
com certo cardcter arbitrario, pode tomar-se esta data como o inicio da
moderna cartografia niutica portuguesa.

As técnicas usadas sofreram uma evolugéo relativamente lenta, pois em
meados do século xvI ji eram razoavelmente conhecidas a forma e dimensdes
da Terra, bem como os fundamentos tedricos da geodesia, astronomia,
marés, instrumentos de observacio e outros ramos das ciencias da Terra.
Os levantamentos hidrograficos podiam assim basear-se em métodos relati-
vamente rigorosos, embora a medi¢io de profundidades tivesse um fraco
rendimento operacional, por apenas se usarem varas ou linhas para prumar.
Por isso os levantamentos hidrograficos — razoavelmente detalhados nos
portos e barras — se limitavam, na pratica, a um reconhecimento parcial
das plataformas continentais. O aparecimento da maquina de prumar com
fio de aco veio facilitar a medi¢do de grandes profundidades, dando uma
primeira ideia, muito geral, das grandes bacias ocednicas. Uma primeira
mutacdo tecnolégica surgiu depois da I Guerra Mundial com a medigdo
indirecta das profundidades em fungdo do tempo de propagagéo de emissdes
sonoras ou ultrassonoras na Agua do mar. Em vez de sondagens isoladas, que
chegavam a durar horas, com o navio parado, podia obter-se um registo
quase instantineo e praticamente continuo do perfil do fundo do mar
situado na vertical da rota, prosseguida a velocidade normal.

A determinagio precisa das posi¢des dos navios baseava-se em métodos
geométricos cldssicos de observagiio a sextante dos Angulos entre marcas
terrestres, ou da interseccdio dos mastros do navio por teodolitos colocados
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em estagOes topograficas, ndo se podendo assim ultrapassar os limites da
visibilidade da costa. Depois da II Guerra Mundial surgiram sistemas de
radiolocalizagiio baseados na determinaciio dos tempos de propagagio de
ondas hertzianas com um rigor da ordem de frac¢des do microssegundo. Deste
modo, que rutilizando técnicas electronicas de impulsos e medicio de tempos
de propagagio, quer emissdes continuas e medi¢do de diferengas de fase
entre sinais recebidos de diferentes estacdes colocadas em estacdes. terrestres
de coordenadas conhecidas, passou a poder determinar-se com um rigor
de poucos metros e de forma continua a posi¢io dos navios hidrograficos
situados a mais de cem milhas da costa. Estes sistemas de posicionamento
foram recentemente completados com a observacio de satélites artificiais e
o aperfeicoamento de sistemas inerciais, nos quais se integram continua-
mente as aceleragdes medidas em relagio a uma plataforma estabilizada,
pelo que a determinagio de posiges ao largo da costa pode hoje fazer-se
com grande precisdo.

Nos modernos navios de investigagio do mar procura-se maximizar
a rendibilidade, aproveitando todos os percursos para recolher por meio de
sensores apropriados o maior conjunto possivel de pardmetros, relativos ndo
s6 & morfologia submarina como as condigdes oceanograficas ¢ até elementos
para o prospecgio geofisica. Os resultados obtidos, depois de seleccionados
e digitalizados, sdo arquivados em fitas magnéticas e podem ser tratados
automaticamente por sistemas integrados de computadores. Por exemplo,
nalguns navios hidrogréificos os conjuntos de posigdes, profundidades e
elementos de marés permitem o tragado automdtico das pranchetas de son-
dagem, com as sondas mais significativas e as isobatimétricas a intervalos
predeterminados. A carta vai assim surgindo com um minimo de interferéncia
humana, 4 medida que o navio vai percorrendo a area do levantamento.

Nio podemos sequer aflorar este mundo complexo da tecnologia e
apenas quisemos registar a profunda transformagfio sofrida durante este
periodo da moderna cartografia, delimitando duas fases: uma classica, que
ocupou o primeiro século, e outra altamente sofisticada, por meio de técnicas
electrénicas e meios automdticos, que caracteriza os trés ultimos decénios.

A hidrografia portuguesa tem procurado manter-se ao par de todas
estas correntes e corresponder s exigéncias do fomento e desenvolvimento
do Pais, concentrando inicialmente os seus esfor¢os nos sectores relativos a
seguranga da navegacdo. Dedicou também a sua atengfio a estudos fisiogra-
ficos, em colaboragio com o planeamente de obras portudrias e de defesa
contra a erosio, e tem procurado dar um contributo para o reconhecimento
basico do ambiente marinho, que se reveste de importancia fundamental na
exploragdo dos seus recursos vivos, energéticos e minerais.
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Vejamos um pouco esta evolugfio, dando sobretudo uma ideia geral da
orgnica e das realizagdes da nossa cartografia nautica desde meados do
século XIX.

A Repartigio Hidrografica do Conselho do Almirantado, criada, como
vimos, em 1849, dispunha de escassos meios, pelo que os levantamentos
hidrograficos realizados nessa época sdo em geral isolados e com caricter
parcelar; por vezes, mesmo, sdo realizados por engenheiros hidrégrafos ao
servigo outras entidades, tais como a Direcgio-Geral dos Trabalhos Geo-
désicos do Ministério das Obras Pablicas. Assim, produziram-se no conti-
nente essencialmente planos de portos e suas imediacdes, destacando-se os
levantamentos dos portos de Lisboa, Figueira da Foz, Aveiro, Porto, Setiibal,
Faro e Guadiana.

Nas ilhas adjacentes e no ultramar ndo havia qualquer organizagiio ou
meios dependentes dos servigos centrais, mas, a despeito disso, houve uma
grande actividade hidrografica, mercé da iniciativa, esforo e dedica¢iio dos
capitdes de portos e das guarni¢des dos navios de guerra estacionados em
missdes de soberania. Nalguns casos executavam-se simples reconhecimentos
destinados a suprir exigéncias ocasionais da navegagiio; em muitos outros, o
engenho e a notével capacidade dos oficiais, aliados ao entusiasmo e espirito
de sacrificio do restante pessoal, conseguiram produzir documentos carto-
graficos de alta qualidade e incontest4vel valor.

Esta accflo, sobretudo no ultramar, é de tal ordem que contribui para
a criagdo naquele Ministério, em 19 de Abril de 1883, da Comissio de
Cartografia, com a finalidade de promover a publicagio dos levantamentos
efectuados, bem como incentivar a realizagio de outros trabalhos hidrogré-
ficos, geodésicos e de delimitacio de fronteiras.

O esforgo da Marinha no ultramar intensifica-se depois da Conferéncia
de Berlim de 1885, e é sobretudo notavel em Mogambique, com a criagio da
Divisdo Naval do Indico. Além de finalidades operacionais, aparece agora a
necessidade de afirmar e defender a soberania nacional, disputada por
outras poténcias europeias, ¢ neste campo desempenham papel relevante os
numerosos levantamentos hidrograficos efectuados por oficiais da Marinha,
demonstrando as suas caracteristicas qualidades de improvisagio e adaptagéo.
Assim, entre muitos, podemos citar os levantamentos efectuados em Cabo
Verde (Faji de Agua, Furna, Praia, Tarrafal, Porto Grande de S. Vicente,
etc.), na Guiné (rios Corubal, Cacheu, Mansoa e outros), da baia de Ana
Chaves, em S. Tomé, em Angola (Luanda, Mogamedes, Ambris, Quicombo,
baia dos Tigres, Luciras, rio Zaire, etc.) e em Mogambique, onde s6 entre
1885 e 1898 foram publicadas pela Comissdo de Cartografia 36 cartas e
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planos hidrograficos (rios Pungué, Limpopo, Maputo, Incomati, baja do
Bazaruto, barras do Chinde, Quelimane, Macuse, Licungo, etc.).

A cartografia nautica ¢ também completada pela elaboragfio de notéveis
roteiros, em continuagio de uma ilustre tradi¢do tdo citada pelos nossos
historiadores. A elabora¢fio de um roteiro implica esforgo perseverante e
excepcionais qualidades de observagdo, cultura, poder de sintese e sentido
marinheiro para destacar os detalhes verdadeiramente essenciais e caracte-
risticos no conjunto das paisagens, recursos e acidentes geograficos e descrever
com um minimo de palavras justas aquelas facetas que podem servir de guia
ao navegador em momentos de perigo. E o que se verifica nos excelentes
roteiros elaborados no inicio da época que tratamos, os Roteiros de Portugal,
Cabo Verde, Costa Ocidental de Africa e de Mogambigue, respectivamente
de Baldaque da Silva (1887), Sena Barcelos (1892), Magno de Castilho (1866)
e Leote do Rego (1904), entre outros.

Este conjunto de levantamentos, roteiros e outros escudos é verdadeira-
mente impressionante e bem demonstra como, na segunda metade do
século XIX e inicio deste século a Marinha conseguiu produzir uma obra
de grande valor, a despeito de dispor de meios insuficientes e de uma organi-
zagio rudimentar neste sector.

Reconhecia-se ser necessario superar o permanente recurso as quali-
dades individuais, criando-se meios adequados para uma actuagio sistema-
tica no campo da hidrografia. E, a meu ver, procedeu-se de uma forma extre-
mamente sensata, pois foram-se introduzindo gradualmente aperfeigoa-
mentos na organizagio, aproveitando a iniciativa e capacidade existentes,
sem esmagar a pessoa por uma burocracia que tende a tornar-se um fim em
si mesma.

Uma primeira tentativa neste sentido foi a criagdo da Comissdo Perma-
nente de Melhoramentos do Porto de Lourengo Marques, que , de 1903, a
1907, fez um levantamento muito detalhado da baia e rios que enla desaguam
e produziu excelentes estudos sobre a orientagio dos canais a dragar e balizar,
localizagdo das diferentes zonas portudrias, organizagio da pilotagem, etc.

Esta ideia de criar equipas as quais se davam meios de trabalho e
se definiam tarefas de que ficavam responsaveis pela execugio, feita com um
minimo de peias administrativas, deu origem a criacio das missdes hidrogra-
ficas, embora o termo seja ambiguo e distinto da concepgiio de «missio»,
usada geralmente na terminologia do planeamento militar. De qualquer
forma, a criagio da Missdo Hidrografica da Costa de Portugal, em 1912,
teve inteiro sucesso, ndo sé obtendo elevado rendimento de trabalho como
constituindo uma verdadeira escola de hidrografia, divulgando e adaptando
métodos, suscitando entusiasmos e vocagdes e exercendo profunda influéncia
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em muitos outros territdrios, onde mais tarde também foram sendo criadas
missdes, ao abrigo da extensdio ao ultramar deste conceito, em 1928, por
decreto do Ministro do Ultramar, comandante Jodo Belo.

As missdes hidrograficas eram unidades autarquicas gozando de uma
enorme independéncia técnica e administrativa, dentro do principio da maxima
liberdade associada & mixima responsabilidade. Dispunham de um navio
permanente ¢ predominantemente afectado 4 execucio dos levantamentos
na drea que lhes estava atribuida, de pessoal escolhido pelo chefe da missio
e desempenhando longas comissdes com grande estabilidade, tinham verbas
préprias, administradas com grande maleabilidade, o que lhes permitia
um adequado apetrechamento cientifico e técnico, o contrato ou assalaria-
mento de pessoal eventual e os meios financeiros para o seu funcionamento.

As missdes executavam todos os trabalhos necessarios para o levanta-
mento e publicagdio das cartas hidrograficas, desde o planeamento inicial
aos frabalhos de campo — que normalmente ocupavam seis meses de cada
ano, durante a estagio com as condigdes meteoroldgicas locais mais adequa-
das — e aos calculos de gabinente, execuciio das matrizes e impressdo das
cartas. Em geral, o objectivo anual consistia no levantamento de uma porg¢io
de costa e dos portos nela abrangidos, e todos os esforcos convergiam para
esse objectivo, procurando alcangéd-lo, custasse o que custasse em labor e
dedicagfio. No final, a carta editada era o publico testemunho da honestidade
dos processos e constitufa um justo motivo de orgulho para todos quantos
nela tinham participado.

Mas, apesar do alto rendimento e dos notaveis resultados conseguidos
pelas missdes, a sua extrema individualizagiio tinha dbvios inconvenientes,
desde a duplicagfio de meios a falta de uniformidade de métodos, tornando
desejavel uma certa coordenagio de esforgos, que se pretendeu atingir com
a criagdio, em 1936, da Junta das Missdes Geograficas e de Investigagdes
Coloniais, mais tarde designada abreviadamente por Junta de Investigagdes
do Ultramar.

Esta Junta obedeceu a uma concepgiio grandiosa, pois nfio se limitava
a prosseguir os trabalhos da antiga Comissio de Cartografia, mas ambicio-
nava impulsionar um grande conjunto de investigag@es cientificas nos mais
variados ramos; medicina, botinica, biologia, etnografia, histéria, pescas,
tecnologias, etc. Nao podemos desviar-nos do nosso tema analisando a
vasta obra da Junta; apenas diremos que no sector da hidrografia ela prestou
um grande apoio junto das entidades superiores, tanto no aspecto financeiro
como no legal, procurando assegurar condigdes de trabalho As missdes
hidrograficas. Contudo, ndo criou mecanismos de direc¢do técnica ou admi-
nistrativa, nem sequer conseguiu instalagdes para os trabalhos de gabinete,
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pelo que a pretendida coordenagiio ndo foi conseguida e a dispersio de
esforgos se manteve. Além disso, continuava a dualidade entre as missdes
que actuavam no ultramar — dependentes na parte de pessoal militar,
navio e outras, do Ministério da Marinha, e na parte financeira e administra-
tiva do Ministério do Ultramar, quer através da Junta quer de governos do
ultramar — e as missdes ou brigadas que actuavam no continente e ilhas
adjacentes, dependentes da Direcgio de Hidrografia e Navegagio do Minis-
tério da Marinha. Havia mesmo o caso de missdes que parte do ano estavam
numas condi¢des e na restante, noutras, por actuarem nas ilhas adjacentes e
no ultramar.

Tudo isto reforgou a ideia, ja defendida desde longa data, de criar
um organismo central coordenador de todas as actividades hidrograficas.
Depois de varios projectos, foi criado o Instituto Hidrografico, em 1960, na
dependéncia do Ministério da Marinha ¢ com autoridade em todos os
assuntos relacionados com a hidrografia, navegagéo e oceanografia, podendo
exercer a sua ac¢io em todo o territério nacional.

Restringindo a nossa analise nas suas linhas gerais ao sector da hidrogra-
fia, podemos dizer que o Instituto Hidrografico conseguiu grande parte dos
seus objectivos, entre eles: a uniformizagdo de normas técnicas tanto na
execugdo de campo como nos trabalhos de gabinete, o fornecimento de
apoio logistico — na aquisi¢do e assisténcia técnica a equipamentos comple-
xos e de elevado custo, como, por exemplo, os sistemas de radionavegagio,
oficina de instrumentos de precisdo, desenho, gravura e impressdo de cartas,
etc. —, a possibilidade de actualizar ou publicar novas cartas a partir de
elementos fornecidos por outros organismos, nacionais ou estrangeiros
— como ¢ de uso internacional —, a solugiio dos problemas resultantes da
dualidade de fungdes dos chefes de missdo — que sdo ao mesmo tempo
comandantes de um navio da Marinha de Guerra —, a melhor preparacio
de pessoal especializado, a homogeneidade da representagio nacional
junto de organismos internacionais, tais como a Organiza¢do Hidrografica
Internacional, com sede em Modnaco, e muitas outras.

O Instituto Hidrografico nfio veio contudo destruir o que se tinha
revelado cficiente ¢ assim manteve as missdes hidrograficas com a mesma
organizagio interna e linhas gerais de actuagiio, apenas intervindo e coorde-
nando o que a pritica tinha mostrado ser aconselhavel. Ao fim de alguns
anos, o proprio conceito de missdo tende a evoluir, no sentido de dissociar
a equipa constituida da atribuigdo de uma area concreta de responsabilidade,
o que permite maior rendimento e maleabilidade de aplicagdo dos meios
disponiveis em pessoal, navios e material nas tarefas com maior prioridade
num conjunto programado de trabalhos hidrograficos e oceanograficos.
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Esta evolugfio, iniciada na Missdo Hidrografica do Continente e Ilhas
Adjacentes, que em 1967 passou a designar-se por Missdo Hidrografica
n.° 1, deve agora prosseguir, néio so pela tendéncia para eliminar a distingio
entre navios hidrograficos e oceanogrificos, considerando apenas navios
para a investigagdo do mar, como por terem sido extintas as missdes hidro-
graficas que actuavam nas antigas provincias ultramarinas de Cabo Verde,
Guiné, S. Tomé, Angola ¢ Mogambique, que passaram a Estados indepen-
dentes.

Com a descolonizagido terminou uma era de actividades da Marinha
nos territérios do ultramar, que foi de uma grande transcendéncia, parecendo-
-nos apropriado evocar neste Centro de Estudos, embora num primeiro
esbogo a tragos largos e necessariamente incompletos, uma sintese da gran-
deza e universalidade do labor da cartografia ndutica portuguesa, desde a
criagdo da primeira missdo hidrogréfica em 1912. — a da costa de Portugal.

Esta missdo baseou os levantamentos da costa no antigo iate real
Amélia — o quinto e Gltimo de uma séric do mesmo nome, que prestou
notéveis servicos a oceanografia no tempo de D. Carlos I — e que passou
a designar-se por N. H. 5 de Outubro. Os trabalhos iniciaram-se em 1913
no rio Minho, atingindo-se em 1915 o cabo Carvoeiro. Com a I Grande
Guerra houve uma interrup¢iio, retomando-se em 1923 a actividade até
se completar em 1936 o primeiro levantamento geral da costa e dos principais
portos do continente. Transforma-se entdo a missio numa Brigada Hidro-
grafica Independente, o que se traduziu por uma substancial reducio
de meios. Por isso, ¢ devido as perturbagdes da II Guerrra Mundial, a
Brigada limita-se principalmente a actualizagio de diversos planos de portos
(Leixdes, Peniche, portos do Algarve e outros), e a completar o roteiro da
costa de Portugal.

Em 1961 eleva-se novamente esta Brigada a categoria de missdo,
atribuindo-lhe o N. H. Jodo de Lisboa — substituindo em 1966 pelo N. H.
Afonso de Albuquerque — e ampliando a sua area de responsabilidade &
Madeira e Acores, passando a designar-se por Missiio Hidrografica do Conti-
nente e Ilhas Adjacentes.

Os levantamentos no continente prosseguiram ndo s6 com a permanente
actualizacio dos planos dos portos, como por infimeros levantamentos
parciais em grande escala de barras, canais ou detalhes essenciais para a
execugio de dragagens ou obras portudrias. Iniciou-se, além disso, um
novo levantamento geral da costa, com maior detalhe e instrumentos actua-
lizados, levando a sondagem além dos limites da visibilidade da costa, o
que tem revelado detalhes desconhecidos, com interesse para as pescas



MODERNA CARTOGRAFIA NAUTICA 15

¢ outras actividades. Sendo longa a enumeragio destes trabalhos, limitamo-
-nos a destacar o levantamento da barra e estudrio do Tejo até Vila Franca
de Xira, na escala de 1/5000, executado principalmente entre 1964 ¢ 1967 por
encargo da Administra¢fio-Geral do Porto de Lisboa, com a finalidade de
permitir ao Laboratério Nacional de Engenharia Civil a construgio e
operagdo de um modelo reduzido do estuério do Tejo e o estudo de melhora-
mentos a projectar.

A costa de Portugal esta totalmente coberta por 38 cartas e planos
hidrograficos, alguns ji na 6. ou 7.° edigdes; mesmo assim alguns portos
estdo desactualizados, o que bem demonstra a constincia da exigéncia de
trabalhos desta natureza.

No arquipélago da Madeira, e desde meados do século passado, apenas
existiam cartas hidrograficas levantadas por navios do Almirantado Bri-
tanico (Styx em 1842 ¢ 1866 e Argonaur em 1915). Este longo abandono
foi superado com a criagio em 1936 da Missio Hidrogréifica das Tlhas
Adjacentes, dispondo do velho N. H. 5 de Outubro, que no ano seguinte
foi substituido pelo N. H. Carvalho Araiijo. A Missio desenvolveu uma acti-
vidade verdadeiramente notavel e nas trés campanhas de 1963 a 1938 comple-
tou a triangulagdo de 2.* ordem necessaria para o apoio do levantamento, a
fotogrametria da zona costeira e sua toponimia, a sondagem dos portos e ao
largo, a observagio de marés, magnetismo e correntes, completando-se os
elementos para o primeiro levantamento regular e para o roteiro, que foi
publicado, além de cinco cartas e sete planos hidrograficos.

Dada a configuragio dos fundos, rochosos e de perau, ndo se nota
grande preméncia de efectuar actualizagdes, que se limitaram ao porto do
Funchal, em 1963 e 1967. Em 1974 completou-se a sondagem ao largo,
publicando-se a carta geral, o que, de momento, assegura completamente as
exigéncias da navegaciio de superficie.

A situagio de abandono dos Agores era muito semelhante 4 da Madeira,
pois apenas se dispunha dos levantamentos efectuados em 1843-1844 pelo
navio britdnico Styx.

Depois de completado o levantamento da Madeira, a Missdo Hidro-
grafica das Ilhas Adjacentes iniciou os trabalhos nos Acores em 1939, levan-
tando nesse ano e em 1940 as ilhas de S3o Miguel e de Santa Maria; em 1941
foi-lhe atribuido o N. H. D. Jodo de Castro — o primeiro e inico navio hidro-
grafico novo e especialmente construido para esta finalidade de que a hidro-
grafia portuguesa dispds até hoje, pois todos os restantes foram navios de
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guerra antiquados, adaptados para estas fungdes, ou navios cedidos por
marinhas estrangeiras, jA com algum uso. Os trabalhos da Missdo diminuiram
de ritmo durante a II Guerra Mundial e foram prejudicados, em 1945, por
uma solugiio hibrida adoptada, que consistia na utilizagdo do mesmo navio,
pessoal e material, em épocas alternadas, pela Missiio das Ilhas Adjacentes
e por uma nova missio criada desta forma ficticia para Cabo Verde. Assim,
pouco avangaram os trabalhos em qualquer dos dois arquipélagos. Até 1945
tinha-se feito o levantamento da ilha Graciosa e até 1955 apenas se completou
mais o da ilha Terceira. Em 1961 separam-se as areas de responsabilidade nos
dois arquipélagos, mas, como ja se referiu, liga-se a missdo das ilhas a
do continente, pelo que se ndo atinge um rendimento éptimo nos Agores,
onde a totalidade das ilhas s6 fica levantada em 1966. Depois disso actualiza-
ram-se alguns planos de porto e colheram-se elementos para a carta geral
do arquipélago, de que existem hoje publicadas 32 cartas e planos.

Em Cabo Verde foi muito intensa a actividade hidrografica de navios de
guerra estacionados em missdes de soberania, pois entre 1844 e 1903 foram
publicados 23 levantamentos de portos e ilhas e uma carta geral na escala
de 1/500 000, além do ja citado Rofeire de Sena Barcelos. Segue-se um longo
periodo de interregno, e mesmo a criagdo da Missdo Hidrografica de Cabo
Verde, em 1945, pouco altera a situagdo, pela ja apontada duplicagio de areas,
acrescida pela infelicidade da perda, por encalhe, do N. H. D. Jodo de Castro,
em 1950 a Missdo passa a dispor do N. H. Almeida Carvalho e, além da liga-
¢do geodésica entre as ilhas, feita em complemento das triangulagtes locais
da antiga Missfo Geografica de Cabo Verde, completa-se até 1955 o levanta-
mento das ilhas de Santo Antdo, Sdo Vicente e Sal. Levantam-se mais alguns
portos e em 1961 esta Missdo é extinta, interrompendo-se os trabalhos até
1965, ano em que Cabo Verde ¢ atribuido como 4area de responsabilidade
suplementar da Missdo Geoidrografica da Guinég, ja de si bastante assober-
bada, além dos levantamentos regulares, com outros reconhecimentos e
operagOes para fins militares, solicitados pelo Governo da Guiné. Por todas
estas razdes, o levantamento hidrografico de Cabo Verde nunca se fez com
muita regularidade e rendimento. Até 1970 completa-se o levantamento da
ilha da Boavista. Depois desse inicia-se a sondagem de Maio e da carta geral.
Quando Cabo Verde se tornou independente estavam publicadas 18 cartas
e planos hidrograficos, que néo cobrem as ilhas de Santa Luzia, Sio Nicolau
¢ as de Sotavento (Maio, Santiago, Fogo e Brava).

Na Guiné fizeram-se numerosos reconhecimentos hidrograficos, publi-
cados pela Comissfio de Cartografia entre 1895 e 1905. Em 1912 cria-se a
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primeira Missdo Geoidrografica da Guiné, que procede ao levantamento de
Bolama e Bissau, sendo porém os seus trabalhos suspensos, so se vindo a
retomar uma actividade regular com a segunda Missdo Geoidrografica,
organizada em 1944, tendo por objectivo niio sé o levantamento da zona
terrestre como da maritima e fluvial, o que se justifica por conomia de meios
nesta zona baixa e alargadiga. Atribuiu-se-lhe a canhoneira Mandovi, que
em 1956 foi substituida pelo N. H. Pedro Nunes.

Os trabalhos desta Missfio foram orientados de forma modelar, basean-
do-se no estabelecimento e observacio de uma rede geodésica, que cobre
todo o territdrio com elevada precisdo. Foi feita uma cobertura adequada
por fotografia aérea, completada no terreno com a determinagio de apoio,
topononimia e classificagio da natureza e de todos os acidentes geogra-
ficos, o que permitiu a restituigfo, desenho e impressdo das 72 cartas topo-
graficas na escala de 1/50 000, que cobrem a totalidade da Guiné e represen-
tam uma ocupagiio cientifica notavel e excepcional em toda a Africa.

Paralelamente progrediram os levantamentos hidrograficos desta regido
tdo complexa, entrecortada de rios e canais muito variaveis, onde as marés
se propagam com grandes deformagdes da onda progressiva, com caracte-
risticas muito irregulares, que chegam a atingir a forma do macaréu. Até 1955
levantou-se toda a area a norte do paralelo 11° 30’, e até 1965 a restante,
a excepgdo de uma parte adjacente ao arquipélago dos Bijagds. Depois disso
actualizou-se a area de Cacine e outras. Ao chegar a independéncia, estavam
publicada 20 cartas e planos hidrograficos, que, em conjunto com as 72 cartas
topograficas e numerosos estudos cientificos e culturais publicados por
outras entidades, tornam a Guiné um dos mais bem conhecidos paises da
Africa Negra ao sul do Sara.

Em S. Tomé e Principe, a existéncia de grandes fundos, que se estendem
até relativamente perto da costa, nfo incitou muitos levantamentos hidrogra-
ficos, que até 1918 se limitaram as baias de Ana Chaves e de Santo Antdnio.
A Missdo Hidrografica de Angola passou em 1951 a actuar neste arquipé-
lago e desde inicio dispds de uma excelente triangulagdo, observada em
S. Tomé, pelo almirante Gago Coutinho, de 1916 a 1918, e no Principe,
pelo comandante Capelo, em 1929-1930. Os primeiros trabalhos foram
um contributo para a escolha do porto mais adequado de S. Tomé, que se
pretendia mudar de Ana Chaves para Fernio Dias, ou para o Morro Carre-
gado. Em 1953 passou a Miss@io a dedicar uma parte do seu tempo a S. Tomé,
mas também aqui se verificaram os inconvenientes da dispersdo de esforgos,
pois s6 em 1966 se completou o levantamento das duas ilhas, publicando-se
8 cartas ¢ planos cobrindo todas as suas guas.
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Em Angola os navios de guerra em missdo de soberania executaram
numerosos levantamentos, sendo publicadas 62 cartas e planos hidrogra-
ficos entre 1846 e 1924. Em 1930 foi criada a Missdo Hidrografica do Rio
Zaire, especialmente encarregada da delimitagio da fronteira ao longo
deste rio, para o que levantou a sua foz e curso terminal e executou, até 1934,
diversos trabalhos geodésicos. Em 1936 foi criada em sua substituicio a
Misséio Hidrogréfica de Angola, que durante a sua longa e prestigiosa
actividade dispds, sucessivamente, como navio hidrografico das canhoneiras
Lagos e Beira e de dois navios com o mesmo nome de Carvalho Araiijo.

Como nfo estava ainda feita a geodesia de Angola, a Missfio, procurando
actuar com o maximo rigor, langou e completou uma rede de triangulacio
geodésica que se estende ao longo das 900 milhas da costa e representa um
grande esforgo e um trabalho de alto nivel cientifico. Também cobriu toda
a costa por fotografia aérea, tirada nas campanhas de 1937-1938 por um
Monospar da aviagiio naval.

Os levantamentos hidrograficos decorreram com grande regularidade
e eficiéncia, ficando coberta toda a costa a sul do Lobito até 1945 ¢ comple-
tando-se o primeiro levantamento geral em 1955. Depois disso a Missio
fez a actualizagdo de numerosos portos, onde também recolheu muitas
séries de elementos para o estudo do regime fisiografico, fez o levantamento
regular das aguas portuguesas do rio Zaire e colaborou em muitos outros
campos, entre os quais no estudo da navegabilidade dos rios Cubango,
Luanda e Cuanza. Utilizando moderno equipamento de radiolocalizacio e
sondadores ultrassonoros, iniciou-se uma revisio e ampliagio ao largo da
sondagem de toda a costa, com as pranchetas na escala de 1/50 000 até aos
20 m de profundidade, de 1/100 000 dos 20 aos 200, e de 1/200 000 para
maiores fundos. Esta segunda sondagem da costa abrangeu até 1974 mais
de 80 000 km?2 da costa, desde o limite norte até a4 baia de Santa Maria.
Estdo actualmente publicadas 54 cartas e planos hidrogrificos, que cobrem
toda a costa, portos e bajas demandadas pela navegacio.

A costa de Mogambique sempre foi famosa pelos seus perigos — recifes
¢ baixos movedicos, correntes fortissimas e variaveis, temporais violentos —,
além da escassez de conhecengas conspicuas e da complexidade das barras,
cujos enfiamentos por vezes se alteram uma centena de metros nos curtos
dias em que o navio demandou o porto. Talvez por isso, e pela importincia
que se reveste para a navegagio internacional, sempre foi objecto de estudos
de hidrografia.

O seu primeiro levantamento geral foi realizado de 1822 e 1824 por uma
flotilha inglesa, e é verdadeiramente notével a actividade hidrogréfica
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subsequente dos navios de guerra portugueses em missdes de soberania,
sobretudo com a intensificagdo da repressio do trafego da escravatura, tendo
sido publicadas mais de uma centena de cartas ¢ planos hidrograficos até
ao primeiro quartel deste século.

Em 1929 foi criada a Missdo Hidrografica de Mogambique, dispondo
de um velhissimo rebocador de reduzida tonelagem, o Bérrio, que mesmo
assim fez a viagem desde Lisboa e se manteve em aturado servigo durante
mais 18 anos, até ser substituido em 1947 pelo N. H. Almirante Lacerda.
Dada a urgéncia de se produzirem cartas da costa e nfio existindo uma rede
geral de triangulagdo geodésica, optou-se por iniciar os levantamentos
com base em determinagdes de astronomia geodésica; mais tarde, fez-se
a ligacio & rede da Missdo Geografica de Mogambique, completando-a
com uma triangulacdo ao longo da costa ou utilizando a rede da antiga
Missdo Geodésica da Africa Oriental, observada no sul do territério de 1907
a 1910.

Seria demasiado longo enumerar os trabalhos da Missio nos 46 anos que
actuou sem interrupgdes de campanhas nas 1200 milhas da costa de Mogam-
bique; bastard dizer que até 1940 levantou toda a costa e portos desde o
cabo Pequeve até Moma, fazendo de 1939 a 1941 a maior parte da fotografia
aérea do litoral, Devido ao estado do Bérrio, iniciou em 1941 o levantamento
de Lourengo Marques e suas imediagdes, levando o levantamento desde a
Ponta do Ouro a Inhambane até 1947, e completando o primeiro levanta-
mento regular geral da costa em 1955,

E interessante lembrar que a Missio de Mogambique foi a primeira,
a usar um sistema electrénico de posicionamento — Q Raydist —, nio
sO entre nds, como na vanguarda da maioria dos servicos hidrograficos
mundiais. A Missdo pdde assim sondar com precisio o banco de Sofala até
120 milhas ao largo ¢ iniciar uma nova sondagem das cartas da costa,
ampliando-a até aquele limite. Esta revisdo prosseguiu desde a fronteira sul
até cerca do paralelo do Bazaruto, acompanhada da actualizagio de nume-
rosos portos.

Além destes trabalhos e de pormenorizados estudos fisiograficos de
Lourengo Marques e da Beira, podemos citar a realizacdo de campanhas
oceanograficas no canal de Mogambique, em 1964 ¢ 1965 — uma colabora-
¢d0 portuguesa para a importante expedicio oceanogrifica internacional
do oceano Indico e o levantamento hidrografico das aguas portuguesas do
lago Niassa, que ocupou quatro campanhas, de 1956 a 1959, e em que
pela primeira vez desde sempre unidades da Marinha de Guerra navegaram
neste lago, cujo dominio, de uma forma estranha, nio nos pertencia até esta
data. Foi uma operagio 4rdua, pois o lago — que é um verdadeiro mar inte-
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rior, com cerca de 50 milhas de largura por 350 de comprimento — fica
situado numa regiio montanhosa, com poucos recursos ¢ a mais de 1000 km
da costa. Além da carta e de planos dos fundeadouros, publicou-se um
pormenorizado roteiro. Assim, encontra-se a costa e Aguas navegaveis.
de Mocambique completamente levantadas, estando actualmente publicadas
4] cartas e planos hidrograficos.

No antigo Estado da India foi criada em 1958 uma Brigada Hidrogrifica,
que ali actuou durante quatro campanhas, até a invasdo pela Unido Indiana,
em 1961. Completaram-se os trabalhos de campo e de gabinete correspon-
dentes a seis planos hidrograficos e havia outros levantamentos em curso;
contudo, nenhum chegou a ser publicado.

Em Timor nfio se chegou a concretizar uma ocupacdo hidrografica
regular e apenas se levantaram, por métodos expeditos e com a iniciativa
de guarnigdes de navios de guerra, dois planos de Dili, em 1820 e 1946.
De 1960 a 1962 oficiais embarcados em unidades navais colheram elementos
para um roteiro de Timor, que foi publicado pelo Instituto Hidrografico.

Em Macau foram numerosos os levantamentos e estudos do porto,
destacando-se os realizados em 1918 pela Missio de Melhoramentos do
Porto de Macau, constituida por oficiais da Marinha e que também se ocupou
do projecto e direc¢do das obras portuérias. Os excepcionais movimentos
aluvionares desta regidio deltaica impediram uma solugéo definitiva e, depois
de diversos estudos e pareceres, resolveu-se promover um novo levantamento
geral e colher elementos mais detalhados para basear outro projecto de
dragagens e melhoramentos portudrios. Para isso adoptou-se uma solugéo
mista, que se revelou eficiente ¢ econdmica, e se traduziu na cooperagdo
do Instituto Hidrografico e da Capitania do Porto de Macau. O primeiro
atribuiu um delegado para orientar e fiscalizar os trabalhos e forneceu a
aparelhagem técnica; a segunda colaborou com embarcagdes, apoio logis-
tico e com os oficiais e outro pessoal ao servigo da Capitania. Em doze meses,
de 1965 a 1966, observou-se uma rede de triangulacio, actualizou-se a topo-
grafia marginal, sondou-se toda a Area maritima da nossa jurisdigio em
escalas de 1/2000 e 1/5000, fizeram-se numerosas observagdes de correntes,
marés, salinidades, sedimentos em suspensio, elementos meteoroldgicos e
movimentos aluvionares, tendo-se publicado um relatdrio detalhado e trés
planos hidrograficos.
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Os resultados que apresentamos sdo um pequeno resumo de uma imensa
obra que, essencialmente, ¢ devida & Marinha, pois foi realizada pelo seu
pessoal, com os seus navios e até, em grande parte, com as suas verbas.
Na verdade, a comparticipacio da Marinha, no seu conjunto, é de tal
grandeza que se quiséssemos, por exemplo, mencionar os nomes dos oficiais
que tomaram parte nos levantamentos, quer em missdes quer em navios
de guerra ou em capitanias, ou os que lhe prestaram apoio, ficarfamos na
divida se ndo seria mais breve apresentar a lista das excepgdes, ou seja,
dos que nunca tiveram oportunidade de colaborar nesta obra.

Estes levantamentos hidrograficos representam dados concretos de alto
valor no conjunto das ciéncias da Terra e tém vasta aplicagio nos mais
variados dominios, ndo sé na navegagdo, farolagem, balizagem, como em
todas as actividades relacionadas com a exploragio do mar, ou seja, com o
planeamento de obras maritimas, os estudos de pescas ou de aquacultura,
extracgdo de petréleo e outros minérios no fundo do mar, planeamento
da zona litoral, etc.

As cartas hidrogrificas nunca perdem o seu valor, pois mesmo quando
as variagdes dos fundos as tornam obsoletas para uso da navegaco, consti-
tuem um documento precioso e insubstituivel, visto materializarem uma fase
de um ciclo evolutivo, essencial para a compreensio dos mecanismos do
fendmeno natural e, consequentemente, para a definicio conceptual dos
projectos de intervengio humana. Por isso, pelas alteragdes constantes das
instalagdes ¢ sinalizagio maritima, pelo aumento dos calados dos navios,
pelo estabelecimento de novas rotas ou actividades, etc., os levantamentos
hidrograficos néo podem ser protelados, ou baixar-se o ritmo de producio,
impondo assim que lhes sejam atribuidos os meios indispenséaveis.

Se analisarmos a actividade global da cartografia nautica portuguesa
nos ultimos decénios, verificamos que ela ndo foi homogénea e que o maior
esforgo se concentrou no ultramar, principalmente em Mogambique, Angola
e na Guiné, onde se atingiu o nivel dos melhores levantamentos das costas
de toda a Africa. E podemos ainda verificar mais que algumas regides da
costa, no ultramar, foram cartografadas com melhores técnicas, mais
detalhe e estdo mais actualizadas que parte das zonas costeiras do continente
ou dos Agores...

Dagqui se tiram duas inferéncias: a primeira, que a cartografia nautica
portuguesa no ultramar constitui uma heranca cultural imorredoura e um
patriménio técnico do mais alto valor para o progresso e desenvolvimento
dos novos Estados de expressio portuguesa, podendo desempenhar papel
de relevo numa cooperagio que interessa desenvolver; a segunda, que é
indispensavel intensificar as actividades de investigagio do mar no conti-
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nente e ilhas adjacentes, em particular actualizando os levantamentos hidro-
graficos e ampliando-os 4 imensa zona econdmica exclusiva que recente-
mente passou a constituir uma responsabilidade nacional.

E legitimo e aconselhdvel evocar o caminho percorrido, mas isso
ndo impede de prosseguirmos com mais firme determinag¢iio no futuro.

E na realidade o caminho percorrido € imenso. Basta compulsar a
colecgio das 240 cartas e planos actualmente editados pelo Instituto Hidro-
grafico, ou as varias centenas de outras que fazem parte do seu arquivo
histérico, para se ter uma ideia nitida deste imenso labor, que representa
uma das grandes realizagdes da nossa Marinha, prosseguida com notavel
continuidade e persisténcia por sucessivas geragdes.

Cada uma destas cartas evoca um mundo de recordagles para quantos
nelas participaram. Elas transcendem o esforgo individual e traduzem o
éxito do empenhamento colectivo das guarni¢@es, perfeitamente devotadas
a execugdo das multiplas tarefas atribuidas e integradas na consecugdo de
um objectivo definido e compartilhado por todos. E aqui nos referimos nio
86 ao pessoal dos quadros permanentes metropolitanos como aos auxiliares
autdctones, onde encontrimos excepcionais patrdes de embarcacdes, guias
no mato, encarregados da construcdo de sinais ou da observagdo de marés,
dotados de notavel pericia, destreza, audacia e sentido marinheiro. E pode-
mos acrescentar que os navios hidrograficos portugueses no ultramar,
integrando guarni¢des mistas, deram um bom exemplo de sentido humano
na convivéncia inter-racial.

A hidrografia é uma obra da Marinha e até mesmo uma das melhores
escolas de marinheiros, pois implica longas permanéncias no mar, deman-
dar passagens desconhecidas e perigosas, sondar barras, rochas e baixios,
efectuar desembarques nas mais diversas condi¢des de local ou tempo;
e também actuar por terra dentro, nas brigadas de geodesia ou topografia,
o que implica calcorrear centenas de quildmetros, muitas vezes a pé ou
com os meios mais rudimentares, através de praias, recifes de coral,
montes e alcantilados, tandos ou floresta; permanecer longos periodos em
locais isolados, muitas noites a observar as estrelas ou a triangulagio; e
em toda esta actividade aliando as complexidades de uma técnica cada vez
mais sofisticada ao encanto do contacto intimo com o mar e com a natureza
e & possibilidade de encontro sereno com os homens. Creio que este é um
dos aspectos mais aliciantes da hidrografia, em parte compensador das
agruras de longas comissdes. Assim decorre o tempo, medido por vivéncias
e néo por horarios, com os perigos e incidentes partilhados a criar amizades
e cimentar camaradagem, estreitando lagos que sio o mais forte esteio da
corporacio da Armada.
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Muitos outros aspectos poderiam aqui ser focados ... Mas ndo quero
alongar o tema, embora me parecesse 1til a sugestio que fizemos de um
mundo interior e das caracteristicas humanas de uma obra, que, reduzida
ao seu produto final — a carta hidrografica —, se pode afigurar demasiado
rigorosa e tecnocritica, ou a fria resultante de regras geométricas ¢ da
manipulagio de instrumentos de precisio.

Por isso a cartografia niutica estd profundamente impregnada pelo
espirito da corporagdo a que nos honramos de pertencer, e que & uma
faceta das caracteristicas deste povo, que o levou a deixar espalhado pelo
Mundo muito do seu ser, legando-lhe uma heranga humanistica que a
historia nfo poderd minimizar.

Vocagio permanente de uma gesta pacifica de navegadores que rasgou
os limites de um regionalismo acanhado e pela primeira vez estabeleceu
as vias para a comunicagdo de todos os povos da Terra, acumulando um
patriménio cartogrifico que constitui um legitimo motivo de orgulho.

E ao evocar o imenso labor e realgar a extraordindria devogdo de
muitas geragdes de guarnigdes que contribuiram para realizar esta obra,
prestamos uma homenagem & Marinha, que, mais uma vez, deu ao Pais
uma colaboragdo que merece ser assinalada e honrou a sua tradicio.

Tenho dito.






Aspectos do Comércio Maritimo Portugués

na Asia do Sueste no Século XVI (ll)

Resumo da comunicagio apresentada pelo Dr. LUIS FILIPE
TOMAZ ao Centro de Estudos de Marinha em 21 de
Fevereiro de 1978 e que serd publicada em conjunto
com outras comunicagdes sobre o mesmo assunto que
o autor apresentou no Centro de Estudos e que vai
Sfuturamente apresentar.

o Dr. Luis Filipe Tomaz, membro efectivo do Centro, fez uma
comunica¢do subordinada ao titulo «Aspectos do Comércio Mari-
timo Portugués na Asia do Sueste no Século XVI».

Esta comunicagiio ¢ a sequéncia da que, sob o mesmo titulo, foi
feita em 22 de Junho p.p. em que o autor procurou sobretudo responder
a pergunta «Quem comerciava». Nessa altura o autor procurou definir
qual a parte do comércio portugués na Asia do Sueste do Século XVI
que cabia & Coroa, e qual a que cabia aos particulares: aos nobres que
integravam os quadros dirigentes do Império, aos mercadores portuguesas
livres e aos mercadores nativos estabelecidos nas pragas portugueses.
Procurou ainda definir as relagdes entre esses varios tipos de comércio,
que ora sio de subsidiaridade ou de complementaridade, ora de conflito
mais ou menos franco. Desta vez tragou ras restantes linhas que definem
a estrutura dessa actividade mercantil.

O Dr. Luis Tomaz falou agora dos principais tipos de produtos nego-
ciados, que se podem classificar em quatro grupos: produtos da prépria
Asia do Sueste (sobretudo especiarias), produtos de luxo da China (sedas
e procelanas, principalmente), produtos da India (téxteis de algoddo, em
especial), e produtos variados do Préximo Oriente (de que o principal &
o dpio). Em seguida, referiu as principais linhas de comércio, por onde
essas mercadorias circulavam, e a sua importincia relativa: a organizagio

P J ESTA sessfio, que foi presidida pelo vice-almirante Sarmento Rodrigues,
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das viagens e drgdos logisticos que, em terra, Thes davam apoio — as feito-
rias, os almoxarifados dos mantimentos, os armazéns de apetrechos e
muni¢des, € as «ribeirasy, isto &, os estaleiros para a construgfo e reparagio
de navios.

Acentuou depois a importincia de Malaca, quer como entreposto de
trocas e centro de comércio, quer como posigio estratégica, permitindo
aos portugueses controlar a navegacdo entre o Indico e os mares do
Arquipélago do Extremo Oriente. Esse controlo era obtido, nio s6 pela
presenca de uma fortaleza portuguesa em terra mas, sobretudo pela de uma
armada permanente que ali tinha a sua base.

Frisou ainda, a grande variedade de tipos de navios utilizados pelos
portugueses na area, e que lhes garantia uma grande adaptabilidade a todos
os tipos de comércio e de guerra no mar, bem como a funcgio especifica
de cada tipo de navio, a partir das circunstincias em que eram utilizados.

Finalmente, fez um balango do conjunto, definindo as condigdes
que permitiriam aos portugueses manter durante todo o século XVI o
predominio do comércio nessa regido, e quais as que, no século seguinte,
Iho farfo perder,



Os barcos da Nazaré no panorama
da nossa Arqueologia Naval

Pré-aviso sobre accdes cautelares a promover
nas zonas portuarias dos coutos de Alcobaca *

Comunicagdo apresentada pelo arquitecto LIXA FILGUEI-
RAS ao Centro de Estudos de Marinha em 14 de Mar¢o
de 1978.

1.0 — O antncio das obras do porto de Nazaré!l, constitui, de facto,
noticia nada tranquilizadora para quem se preocupa com a defesa de espé-
lios que, para o Patriménio Cultural em geral, e para a Arqueologia Naval,
em particular, atingem valores inestimaveis.

De facto, os casos subjacentes a reparo tdo reticente — o das obras —
ndo deixam margem a qualquer espécie de duvida acerca dos riscos a que
ficam sujeitos os achados eventuais, nfo sé pelas condigdes sob que se desen-
volvem aqueles empreendimentos de inegivel interesse ptblico2, mas
também pela inexisténcia, entre nds, de estruturas e de meios humanos

* A primeira parte do titulo é o da palestra realizada no Centro de Estudos de

Marinha em 14 de Margo de 1978; a segunda, o titulo da comunica¢iio que apresentei
no Congresso Internacional para a Investigagio e Defesa do Patrimoénio/Alcobaga - 78,
em 25 de Maio, repetida depois, na sede da Associagiio para a Defesa e Valorizagéo do
Patriménio Cultural da Regido de Alcobaga em 28 de Julho. Todas estas intervengoes
foram orais. Ao ter de as fixar em texto achei preferivel reuni-las, revendo e completando
o material disponivel (1979) de modo a proporcionar aos possiveis interessados a
informacio mais completa e actualizada dentro do que estivesse ao meu alcance fazé-lo.

J& depois dele escrito deu-se o imprevisto falecimento do Dr. Eduino Borges Garcia,
perda que muito senti, pelo aprego devido as suas qualidades, aos Servigos que prestou
4 comunidade, ¢ pelo tdo destacado nivel de cordialidade e estima das nossas relagoes.

! Reporto-me & noticia de «O Primeiro de Janeiro» de 20 de Maio de 1977, trans-
crita em nota A de fim de texto.

2 Em reunido da Comissio de Cultura e Educacio do Conselho da Europa (Paris,
2 de Margo de 1978), da agenda de pontos a discutir figurava o relativo a essa espécie
deriscos: «4 — Dangers qui ménacent le patrimoine culturel sub-aquatique (...)/4,2—Des
ingérences humaines involontaires», in «Aspects Archéologiques», relatério de M. D. J.
Blackman, doc. AS/Cult (29) 45.
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¢ materiais que permitam acorrer a qualquer situacio de emergéncia, para
a controlar e resolver.

Alids, os antecedentes mais notdrios3 ndo podem ficar limitados a
uma simples referéncia. Por isso, ainda que sumariamente, apresenta-los-ei
pondo em destaque as suas facetas mais significaticas, de modo a permitir
uma avaliagdo genérica das situagOes detectadas.

1.1 — Em Outubro de 1970, nas dragagens levadas a cabo na foz do
Arade4 foi cortada transversalmente uma embarcagdo que se encontrava
soterrada. Essa descoberta acidental deu origem a uma série de prospecgdes
através das quais se chegou a conclusfo existirem, na vizinhanga daquela,
outras unidades, por sorte nfo afectadas pelo trabalho da draga, aven-
tando-se a hipdtese de se tratar de despojos da época romana 5. A Unica e
mais eficaz protecgio entdo conseguida — manté-los imersos e intocaveis —
continua sujeita a contingéncias varias: desde as aleatdrias condi¢des de vigi-
lancia ao alcance das autoridades responsaveis, até as das da descoordenacgio
entre os planos e acgBes das entidades a quem cabe prover as melhorias do
porto, e os daquelas a quem compete a salvaguarda e recuperagio de téo
diferenciados valores arqueoldgicos.

1.2 — Em Fevereiro de 1973, durante as obras de desassoreamento
realizadas em S. Martinho do Porto, apareceram enterrados na areia os
restos de um barcoS. Prevenindo a eventualidade de se estar perante
espolio de valia, um professor da Escola Técnica das Caldas da Rainha?
teve éxito na diligéncia para, momentineamente, se suspenderem os traba-

3 86 mencionarei casos relacionados com obras portuérias; por isso, nido abordarei
o do barco retido sob as fundagdes de um hotel na Costa Nova/Ilhavo; o das exploragdes
de Trobia; os dos achados do Cabo da Roca, etc., etc., etc.!...

4 Em nota B de fim de texto reproduzo o relato publicado no «Didrio de Noticias»
de 28 de Outubro de 1970.

5 E de assinalar, nesse relato, o cuidado de ndo vincular aos restos do barco o
achado de pecas avulsas (pregos de bronze e moeda romana do séc. 11 d.C.): «Estes achados
poderdo estar ou ndo relacionados com o barco encontrado». Tanto mais que a descoberta
do que poderia ser uma ancora de ferro e a propria carga de gravétos de vide conduziriam
a «afastar a hipotese de se tratar de um barco romano, embora seja muito antigo».

Em 22 de Junho de 1973, no «Didrio de Lisboa», Helder Mendes refere a possibili-
dade de se tratar de barcos vikings (ver bota C de fim de texto).

6 Em nota D de fim de texto reproduzo a noticia publicada no «Diario Popular»
de 20 de Fevereiro de 1973.

7 Tratava-se do Exm.° Senhor Dr. Manuel Sousa de Oliveira.
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lhos a fim de conseguir retirar do achado quanto pudesse vir a ser desmon-
tado, faina em que o ajudou um grupo de alunos. O material deste modo
«salvo» (de destruigio imediata) — pecas de madeira e de ferro — encon-
trou abrigo na escola em referéncia, mas sem ter beneficiado de qualquer
tratamento de conservagdo. Felizmente, ao que parece, ndo se confirmaria
a sua antiguidade, ou, sequer, a sua importincia documental8.

1.3 — Em Janeiro do corrente ano de 1978, nas obras do porto de Viana
do Castelo — foz do Lima — ficou parcialmente reduzido a estilhas o
que restava dum navio afundado proximo do local onde existira um esta-
leiro, na margem direita do rio, a montante da actual doca de pesca. Até
houve quem trouxesse a baila, para encarecer o evento, a exploragio de rique-
zas mineiras da zona por parte dos fenicios.® Felizmente o prognostico
também ndo vingou; e esperemos que seja mais um caso andnimo, sem
interesse de maior, por que os restos dos madeiros menos escavacados ficaram
muitas semanas ao sol, antes de serem precariamente arrecadados num
armazenamento de favor!

1.4 — Um assas breve enunciado! Mas suficiente para visualizarmos
a confragedora situagio de caréncias do sector. Ainda que dois dos exem-
plos apontados acabassem por situar-se no rol das coisas (aparentemente)
modestas — e, como adiante demonstrarei, sobre este ponto todas as cau-
telas sdo poucas...—, em qualquer deles ¢ de averbar a absoluta indiferenca
das entidades directamente envolvidas nos trabalhos, em paralelo com a
fatal incapacidade de resposta dos organismos a quem caberia garantir
uma intervencgdo especifica imediata e eficaz.

2.0 — Porém, antes de sugerir algumas formas de apoio e reforgo
dos limitadissimos dispositivos que nos restam para enfrentarmos a res-
ponsabilidade de herdeiros de uma tradicio ndautica deveras peculiar, e
devido aos particularismos desta, ha que desbravar um pouco uma questéio
prévia: a de se saber o que € que vale (ou ndo vale) a pena, em matéria de
achados.

Com efeito, perante o peso dos encargos com a sua recuperacio,
situagdo agravada por presumivel surto de solicitagdes que de repente pode

8  Ver nota E de fim de texto.
9 «O Jornal de Noticias» de 7 de Janeiro de 1978, chama a atencéio para o caso
(ver nota F de fim de texto).
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eclodir, a atitude normal dos gestores da «coisa publica» centra-se nas
perguntas classicas:

— «quanto custam» (as campanhas de recuperagio)?
— «quanto custa cada uma» (de per si)?
— «em quais vale a pena investir?»10

Compreende-se a delicadissima posigio de quem quer que tenha de se
pronunciar sobre tais problemas, nomeadamente se se trata de definir,
de improviso, a conveniéncia (ou obriga¢io) de se montar uma operagio
de Arqueologia Naval, implicando, até, a paralizagio de quaisquer obras
de cunho utilitario, quando ndo de interesse publico.

2.1 — Por outro lado, nem sempre os espdlios de Arqueologia Naval
se encontram debaixo de dgua. Muito frequentemente se fazem descobertas
em zonas que hoje constituem «terra firme»; quando ndio os descobrimos,
até, em pleno uso, num quotidiano que nos escapa, apesar de viverem
paredes meias connoscoll... ou por isso mesmo —;e dai, do desconheci-
mento da importincia arqueoldgica da utensilagem tradicional corrente,
0 perigo eminente (em terra, € ndo s6...) de se «deitar fora a crianga, junta-
mente com a agua de banho»...

10 Na ja mencionada reunido da Comissdo da Cultura e Educagio do Conselho
da Europa (Paris, 2 de Margo de 1978), um dos Conselheiros apresentou uma questio
de feigdo ainda mais restritiva: a de se, efectivamente, fodos os achados com valor arqueo-
ldgico deveriam beneficiar das mesmas atencdes de tratamento, ou se se poderiam estabe-
lecer prioridades, tentanto distinguir os que se impusessem como smais significativos
ou de maior importincia. Na opiniio dos arquedlogos presentes, ndo ha «épaves» abso-
lutamente iguais, devendo defender-se o principio duma geral preocupagio pela salvaguarda
de todos os casos de reconhecido valor argueolégico, dada a impossibilidade de, a priori,
se tirarem outras conclusdes qualitativas.

Outro problema que se nos levanta é o da dificuldade na atribui¢do de uma valoriza-
¢do selectiva, em face do aparecimento de novas modalidades (como o da Arqueologia
Industrial, p. ex.), e da riqueza efectiva do Pais em espolios de feicdo tradicional, ou
representativos de técnicas obsoletas.

11— E o caso do bareo do mar, usado desde Espinho a Vieira de Leiria, e suas
«miniaturas» das praias da Caparica e Fonte da Telha (ver mais adiante a parte do texto
que trata da genealogia das nossas cancas de tdbuas de tipo mesopotanico. Indiquei
outros exemplos e alguma bibliografia em «A jangada de S. Torpes — um problema de
Arqueologia Naval» (nessa bibliografia hi que acrescentar ao ensaio do Prof. Olof
Hasslof «The Concept of Living Tradition», a sua comunicagio ao I International Sym-
posium on Boat Archaeology, «Ethnography and Living-Tradition»).
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3.0 — Na emergéncia, nio poderiamos eleger um sitio mais signifi-
cativo para a abordagem de toda esta problematica, do que a 4rea da
Nazaré/(ex-) Lagoa da Pederneira. O que resulta de duas circunstincias
fundamentais:

—dentro da posicio de charneira, que o territério nacional
ocupa entre o Mediterrineo e o Atlintico (Norte)!2,

— o papel desempenhado pelos abrigos naturais (como foi a
Lagoa da Pederneira) nos dominios da navegagio de cabotagem
e da pesca, numa costa caracteristicamente desabrigada, asso-
lada por um mar tdo dificil de vencer.

Sobre a primeira, e descontando mesmo os exageros duma «tradicio
recente que mascarou a génese da Europa numa simples expansio das civi-
lizagBes orientais» 13, lembrar a «rota do estanho» que nos passa a porta,
e o cuidado que os gregos € os plnicos demonstraram em controlé-lal4,
serve para se reconhecer a importéncia da liga¢io ocednica entre aquelas
«duas zonas de trocas maritimas» 15— mas sem esquecer as marcas das
relagdes dos povos que, consequentemente, aqui se fixaram ou por aqui
passaram16,

12 Ver nota 15,

13 André Varagnac, «A Caminho duma Europa Diferente. Balancos e Conclusdes»,
in O Homem Antes da Escrita, pag. 400; cfr. o Preficio de A Pré-Histdria da Sociedade
Europeia, de V. Gordon Childe.

14 Cfr. p. ex. J. Gabriel-Leroux «Les Premiéres Civilisations de la Mediterranée»,
pags. 78/79.

15 «Até aparecer o navio (sic), a Europa néo era mais do que um fundo de saco,
onde vinha a dar a vasta avenida de planicies de loess que liga a Gdlia & Asia Central e &
Coreia. Era ainda a mesma definicdo que propunha Paul Valéry ao falar do pequeno cabo
da Asia. Quando escrevia essa frase, uma tal definicdo caducara havia ja uns quatro mil
anos. Por que desde o comego do II milénio antes da nossa era, o navio (sic) dera & Europa
um sentido geogrdfico novo, flanqueando-a de duas zonas de trocas maritimas: o Mediterri-
neo, por um lado, e do outro o conjunto de mares formado pelo Bdltico, o Mar do Norte,
a Mancha e o Atldntico» (A. Varagnac, ob. cit. pag. 399).

16 Cfr. a «Exploragio Comercial do Mediterrineo Ocidental», pags. 129/150
da ob. cit. de V. Gordon Childe; e J. Gabriel-Leroux, ob. cit. pag. 28. E de muito inte-
resse para o estudo do «Trdfego Comercial Maritimo entre o Sul e o Norte da Europa,
em que os portos da costa portuguesa e as populacbes que a ocupavam teriam tido inter-
vengdo activay, a comunicagido de Eduardo Prescott Vicente € Eduardo da Cunha Serrdo
«Contribuigido para o conhecimento das relagdes por via maritima, no Eneolitico e na
Proto-Historia, entre as populagBes da costa Centro-Ocidental da Peninsula Ibérica e os
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Quanto a segunda de tais circunstiincias, e apesar de Orlando Ribeiro
ndo ter incluido a Lagoa da Pederneira no seu comentario analitico do
«complexo portuario da Estremadura»17 (Fig. 1), bastaria recorrermos
ao capitulo «Portos de Mar», da obra Coutos de Alcobaca de M. Vieira
Natividade, para nos entusiasmarmos por aprofundar um caso de «Geo-
grafia Humana» e «Histéria» tdo invulgarmente marcante (Figs. 2 e 3).
Alids, a obra em referéncia, para além do que representa como fruto de
tantos anos de perseverante e proba actividade de investigagio, ao fran-
quear aberturas para a pesquisa em termos de alargamento dos campos
de andlise, estimulou o aparecimento de novas e bem significativas contri-
buigdes para o conhecimento dos valores locais.

Como aconteceu com a série de «Memorias» de Eduino Borges Garcia,
sobre a documentagdo arqueolégical8, de que, por motivos ébvios, des-

povos do Mediterrdneo» (em especial pdg. 12) — apesar de hoje possuirmos dados que
alteram algumas das hipoteses formuladas.

Sobre a possibilidade (meios materiais) de se realizarem contactos maritimos, desde
0s mais remotos tempos, ver p. ex. «A Jangada de S. Torpes — um problema de Arqueo-
logia Naval», da minha autoria, ja citado; e, de Fernando Alonso Moreno, Relaciones
Atlanticas Pré-Historicas entre Galicia y las Islas Britanicas, y médios de navegacion.

17 «Leiria exportava pela Foz do Lis, um porto que queda por identificar, Paredes
(foral de 1282), sumiu-se debaixo de areias movedicas no principio do séc. XVI, o Seno
Petronero» (Fig. 1) «desapareceu com a restinga da Nazaré, mas a Pederneira, alcandorada
a cavaleiro da arriba, vigiava o porto a que, no século XVIII, suceden a povoagdo de Na-
zaré» (...). «Alcobaga, certamente a mais importante empresa agricola de outros tempos,
exportava vinho, outros produtos e também sal» (ref.* mais porm. a pdg. 141) «de quatro
portos gue pertenciam ao territdrio dos seus coutos e em navios proprios. de que, Alfeizerdo
parece ter sido o principal estaleiro, e o seu porto albergava no séc. XVI, oitenta navios
de alto bordo. Podem ver-se ainda as ruinas do castelo dominando um cais onde uma pobre
vala substitui um brago de mar». E acrescenta, em termos de comparacio: «A fontanilla
gdtica onde fizeram aguada as primeiras caravelas de Colombo, fica hoje no meio de uma
vdrzea, dominada pelo sitio aleandorada do insignificante pueblo de Palos de Moguer.
Estes lugares priveligiados ajudam a compreender, na imobilidade aparente do mundo fisico
da histdria, a rapidez da erosdo e do assoreamento na parte vestibular dos rios». O Ribeiro,
«Introdugdes Geogrificas 4 Historia de Portugaly, pags. 103/105. Em nota de pg. 104,
sobre os quatro portos dos coutos indica: «Vdrios autores se Ihe referem sem os enumerar:
Pederneira, porto de praia sendo a vila de alcandorada, Alfeizerdo, Salir do Porto (contra-
posto a Salir do Mato) e S. Martinho do Porto, estes na concha, aguele muito adentrado».
Por seu turno Fernandes Martins, no seu artigo «A configuragio do litoral portugués
no ultimo quartel do séc. Xx1v — Apostila a um mapa» nio se debruga sobre a problemé-
tica da Lagoa da Pederneira (Fig. 4) — (devo & gentileza do Doutor Pereira de Oliveira
a obtencdo duma copia do texto em referéncia).

18 Da extensa e variada bibliografia do A. limito-me invocar a parte sobre Ar-
queologia por interessar directamente ao tema em aprego.
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tacarei a intitulada «Vestigios de navegages antigas, na Lagoa da Peder-
neira (Nazaré)».

Das conclusdes nela insertas partiremos para imediata relagdo com
o tema que servird de base esclarecedora desta parte da minha comunicagio.
Por isso, comecarei por transcrevé-las:

1 — «A periferia da Lagoa da Pederneira foi frequentada pelo
homem desde os tempos mais remotos (Paleolitico)».

2 — «Do Nelolitico e Calcolitico existem vestigios ainda mais
abundantes».

3 — «Dos Perfodos Romano e Lusitano-Romano citaram-se inte-
ressantes referéncias escritas Séc. xvi) e inscricdes epigraficas.
Quanto aos abundantes testemunhos arqueoldgicos lembro
a planta de M. Vieira Natividade e os meus proprios achados.»

B

4 — «Até, ao Séc. xvil nio faltam referéncias a navegacio na
Lagoa, mais recentemente em embarcagdes mais pequenas.»

5—«0O topdnimo PORTO!'9, a referéncia ainda tdo actual a
grossas argolas de amarrar barcos e o encontro de mastros,
durante trabalhos de valagem nos Campos de Cela, sdo
vestigios de muito interesse sobre as navegagBes antigas
na desaparecida Lagoa da Pederneiran.

6 — «Mas muito maior valor documental sera o encontro dos res-
tos das embarcagdes, tal como o ftrirreme fenicio referido
pelo sr. Tito Callixto, e a embarcagio pequena, de madeira
rija e escura de que nos tem falado Eurico de Castro Silva».

7 — «Estes ultimos vestigios, e outros semelhantes, é muito pos-
sivel que, num futuro proximo, possam vir a ser localizados.
E quer o barco seja fenicio, grego ou romano, terd um inte-
resse muito grande para a Arqueologia, pois, nunca se fez
em Portugal uma escavagdo de barcos soterrados. Mesmo
que se trate duma embarcagio medieval, ou ainda de época
mais tardia, o seu encontro e estudo arqueoldgico tomarfo
na nossa Arqueologia um lugar de muito relevo.»

1%  Contudo, segundo reparo do proprio A. o topéonimo Porfo em certos casos po-
der4 ser entendido como passagem (em terra) = portela.



34 CENTRO DE ESTUDOS DE MARINHA

3.1 —Indicios existem que nos permitem admitir a frequéncia dos
portos muito mais ao norte (Douro)20 por féceos, tartéssios, fenicios;
na villa de Fishbourne, de entre o material exposto, as pinhas dos pinheiros
da Peninsula atestam a normalidade das exportagdes para a Britdnia, na
época romana?!; ou, em tempos mais «recentes», a dominacio islamica,
as incursdes normandas, a reconquista cristd, a colonizagdo cisterciense,
tudo isso delineia um quadro geral de possibilidades que na 4rea deste aci-
dente geografico desaparecido — a ex-Lagoa da Pederneira — se trans-
forma, de facto, no mais aliciante conjunto de diversificadas hipdteses
de achados: analogamente aos «cemitérios de barcos» explorados pelos
holandeses nas zonas de polders, antes, ocupadas pelo mar22 (Fig. 5),
ndo surpreenderia se aqui, sob campos e nateiros, depardssemos com uma
das nossas grandes reservas de embarcacdes de vérias épocas, «em conservay.

3.2 — Recordando o que atrds ficou mencionado acerca das dificul-
dades na identificagdo, e mais do que isso, de avaliagiio qualitativa dos
despojos, veremos crescer, de modo preocupante, o grau dessas dificuldades
a0 apreendermos que nos encontramos perante uma outra reserva, igual-
mente privilegiada, ¢ como que sobreposta & primeira: a de material arcaico

20 Cfr. a gravura duma joia fenicia (ou tartéssica?) de Baido publicada por
D. Fernande de Almeida, («Orfévrerie Archaique, Romaine et Wisigothique», in
Les Dossiers de I’ Archéologie — 1974/4), e o mapa (Fig. 185) de pég. 339 de Arqueologia
da Peninsula Hispanica por Adriano Vasco Rodrigues (indicando espolios gregos).
Orlando Ribeiro (ob. cit. pg. 100) assinala que «pelo rio (Douro) comerciaram os focences
com os povos agricultores da Meseta, na Antiguidade, o que indica um trdfico de duplo
sentido a que Cale servia de centro de estimulo» (no mapa acima cit. vém registados
entre outros locais V. N. de Gaia e Gondomar). A titulo de curiosidade lembro que
Ramalho de Ortigéo referia ser a muleta do Tejo «navio grego do tempo de Herddoto»
(«O culto da Arte em Portugals in 4 Arte Portuguesa, vol. 1 pag. 116). O que niio o
distancia muito do pintor de Marinha, Monléon que pintou 4 margem duma estampa
Sua com naves romanas e cartaginesas um apontamento daquela nossa embarcagdo tra-
dicional (material exposto na Sala V do Museu Naval de Madrid).

?1  Fishbourne, na vizinhanga de Chichester (préximo de Portsmouth) era um
porto de ligagdes maritimas. O museu da estagdo arqueoldgica romana, uma das mais
modernas ¢ exemplares criagdes dos musedlogos ingleses, apresenta de modo magistral,
a documentagido da vida local sob o Império.

22 Cfr. p. ex. os artigos de G. D. Van der Heide, «The excavation of Wrecked
ships in the Zuider Zee Territory» e «Archaeological Research in the Zuider Zee».

Convém ter presente que, além do trafico por mar (de, e para o interior das lagoas),
€ muito importante a problematica dos transportes lagunares restritos; assim como
na pesca, deve somar-se & de feicio maritima (ou mista), a das dguas de interior.
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ainda em uso — constituindo um excepcional museu vivo capaz de tornar

sonhador qualquer estudioso em matérias de «Living-Traditiony...23.
Entdo, como distinguir o «velho» do «novo», o importante sob o

aspecto arqueoldgico, do que terd a sua cotagdo garantida «apenas» como

4.0 — Ao pdr a questio nestes precisos termos estava a pensar num
«caso» — o dos barcos da Nazaré.

Refiro-me, como é evidente, aos que trabalhavam com as redes de
arrastar para terra, as nerds.

Ocasionalmente os pescadores chamarfo «neta da arte x4vega» ou
«neta» ao proprio barco, e baptizam-no com o nome da rede, como acon-
tece vulgarmente.

Baldaque da Silva em, Estado actual das pescas em Portugal?4, sé
regista o nome da rede; do mesmo modo, no Inguérito Commercial e Indus-
trial de 1890 25, ndo individualiza os barcos locais. Por seu turno, Laranjo
Coelho26, usa a designagdio barco para o modelo em causa. Quanto ao mo-
delo maior, o conhecimento da tinica documentagdo disponivel devo-o ao
mestre L. Antonio Marques 27, modelista que foi de Henrique Maufroy
de Seixas, e do Museu da Marinha de Lisboa:

«Barco da carreira ou de mar e fora» (figs. 6 e 7), «destinado
a pesca do alto com aparelhos de anzdis, tendo deixado de existir
cerca de 1897. Como os vapores de arrasto pescavam nessas para-
gens, destruindo os pesqueiros, estes barcos tinham necessidade
de se fazerem mais ao largo e ndo tendo condigdes para esse efeito,
0 que era perigoso, passou a Capitania a vistorid-los amiudadas
vezes, condenando-os por inavegiveis, até acabarem. Foram
substituidos por batéis, também denominados pelos pescadores,
de mar e fora, por ser a sua pesca distante da terra, pelo que eles
diziam mar e fora. Também se dava o nome de catraios a estas
embarcac¢Oes.»

23 Cfr. O. Hasslof ref. bibl. na anterior nota !1,

24 Pag. 244.

25 Pag. 295.

26 «A Pederneira», pag. 241.

27 Os planos que reproduzo foram desenhados por ele, a partir dum modelo
existente no Aquédrio Vasco da Gama e actualmente no Museu da Marinha de Lisboa.
Durante a medigdo desse modelo foi encontrado um papel com a indicagio da data e
do nome ¢ morada do modelista: «22 de Fevereiro de 1897{Manuel Gomes de Loureiro,
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Mas volvamos aos barcos, do modelo que persistiv até hoje (Figs. 8/10).
Quem os viu, mesmo uma sé vez, ndo mais esquece 0$ Pormenores que os
individualizam de modo inequivoco: a proa com a lapa do fundo 4 mostra,
dado o largo encurvamento deste na zona da frente; em vez de capelo
um agressivo bico — pirmide triangular alongada, erguida quase a prumo;
as formas largas e atarracadas; a popa larga, continuagio do fundo chato
e sem quilha, encurvado a 1/4 de volta.

Quase levados a extingdo028, qualquer dia sé encontraremos algum
exemplar a acabar os seus dias como reclamo, 2 porta de um qualquer
restaurante «regional»; ou em qualquer prevenido museu estrangeiro
(quem sabe?!) 2° Mas a sua lembranca nido se perderd, quanto mais nio
seja por ter servido de «marca» a uma série automobilistica. 30

4.1 — Tendo em conta o seu tipo estrutural, apesar das proporgdes
do casco ou da modalidade da popa, e outros indicios circunstanciais,
nunca hesitei em inclui-los na classificagio genérica das «canoas de tabuas» 33,

Guarda reformado do Arsenal da Marinha de Lisboa, Rua do Vale de S1.° Antdnio, 204/3.°,
Lisboa». Também da mesma autoria era a miniatura de um dos primitivos arrastdes
do Rio Tejo, conforme estava escrito noutro papel dobrado, igualmente nela existente.
Alids, completava-se a nota escrita sobre o arrastdo com a indicagio de a encomenda
ter sido feita pelo tenente Baldaque da Silva, para o Museu das Pescas. Tratava-se de um
bom modelo completo, com a rede; infelizmente perdeu-se no incéndio do Instituto Hidro-
grafico (na R. do Arsenal). Teria sido igualmente encomenda de Baldaque da Silva o
do «barco da carreiran— A hipotese nio ¢ de pdr de lado ab limine, ainda que ndo
possamos esquecer o facto de, Baldaque, nos seus estudos, niio fazer qualquer referéncia
a este espécime... Alids este Autor (Estado Actual das Pescas...) menciona os Catraios
—para a pesca do alto—(pdg. 125) mas especifica (pag. 379) que se trata de
«grandes lanchas abertas, como as do typo da Povoa de Varzim», isto apesar de no
Vocabuldrio, para catraia referir tratar-se de «embarcagio de pesca da Nazareth»,
quando, de qualquer modo, aquela palavra (no feminino) ¢ de facto o designativo de um
dos escaldes do barco poveiro].

28  Chamo a aten¢fio para os incisivos alarmes do Director do Museu da Nazaré,
sobre as dificuldades (até agora insuperadas) que vém prejudicando a realizagio do pro-
grama desse Museu (que incluia uma oficina-estaleiro, com exposicio de embarcagdes).

29 O Museu Maritimo de Exeter possui um exemplar que figura numa importante
colecgdio de embarcagdes portuguesas (as outras sio o barco de mar, o valhoeiro, uma
bateira de Aveiro, um rabdo de rabo baixo, a masseira de Ancora, um moliceiro, € um
varino ¢o Tejo, conforme a ordem por que vém apresentados no «Illustrated Boat Guide»,
editado em 1975, para a inauguragdo dessa colecgio).

30 Trata-se do Dyane-Nazaré, em cujo emblema aparece o barco. Até onde pude
perceber a relagdo entre um e outro veiculo (o de mar e o de terra) consistiria na adopgio
de um tipo de pano de estofos do carro, lembrando o das camisas (em xadrez) dos pes-
cadores...
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conjuntamente com a familia de embarcacdes a que pertence o harco do
mar; de qualquer modo, constituindo um sub-grupo diferenciado3!.

Porém, ao contririo do que se passava com os espécimes do tronco
principal da mencionada familia, cuja progénie mesopotdmica se pdde
invocar a partir duma apreciavel balisagem iconograficall, a filiagdo dos
barcos da Nazaré, desguarnecida de tal apoio basilar, constituia matéria
sujeita a controvérsia, situagio compreensivel pois, como ji tivera ocasido
de frisar em outra oportunidade, dentro do conceito genérico de «canoas
de tabuas», € possivel detectarem-se reflexos de mais de uma cultura de
origem32: os proprios autores dessa classificagdo 33 (Fig. 11), apesar de
partidarios inflexiveis dum estrito monogenismo unilinear, apresentam exem-
plificages que, de facto, evidenciam raizes culturais diferentes — como o
modelo de prata encontrado em Ur, a dalca chilena, etc.

Mesmo no caso vertente, em que a tendéncia mais natural serd fazer
coincidir (e ndo, divergir) as origens dos modelos de «duas proas», e as
dos de «popa aberta», a argumentacio que serve para os primeiros nio
se aplica automaticamente aos segundos. Por isso, em relagio a estes,
uma andloga aquisi¢io de elementos comparativos, primeiro passo na
descoberta dum determinado enraizamento cultural, constitui indis-
cutivel exigéneia, que os particularismos da evolugdo do povoamento local
vém simplesmente reforgar 34.

4.2 — Dadas as dificuldades de que se reveste esta pesquisa, comegarei
por um resumo do que ji se apurou acerca de um quadro de relagdes inte-
ressando as vulgares «canoas de tAbuas» de tipo mesopoténico — os mencio-
nados modelos de «duas proas»33.

31 Cfr. p. ex. o Capitulo VIII — Barcos, de A Arte Popular em Portugal, Vol. 111,
pdgs. 383/384 e 390.

32 Cfr. nota 39, de pag. 14 do meu estudo — Comentdrios Técnicos da Tese do
Mogarabismo Nautico.

33 Qs etndlogos argentinos Dick e Jalio Ibarra Grasso. Ao analisarem os suces-
sivos estddios evolutivos das formas navais, propdem a distingdo entre canoas de tdbuas
¢ as mondxilas com tdbuas apostas nas bordas: Histdria de la Navegacidn Primitiva
pags. 167 ¢ segs. Em nota G de fim de texto transcrevo um resumo, por éles publicado
posteriormente.

34 Além do muito que ndo se sabe em tal matéria... Sob esta oOptica, os barcos
poderdo carrear importantes contributos, achegas apreciaveis.

35 Seguirei de perto o meu estudo «The Xavega-boat...». A falta de melhor adoptei
a designacgdo corrente (mas insatisfatoria) de «duas proas», a que mais se aproxima da
expressio «double-ended ship» ref. por Romula ¢ R. C. Anderson em The Sailing Ship
(Ver nota 111 de Comentdrios Téenicos...).
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O documento mais antigo que invocarei é a miniatura de barro, prove-
niente de Ur —civilizagio de EI-Obeid (c. 3500 a.C.?)36 ¢ néo o barquinho de
prata de Ur — .* Dinastia, bastante mais conhecido e, por isso, correntemente
mencionado, mas mais recente (2500/2700 a.C. ?)¥". A zaima embarcagio ainda
existente na regifio lagunar do baixo Eufrades3, permite-nos perceber como
desde épocas bem recuadas, utilizando processos técnicos primitivos se tornara
possivel construir canoas semelhantes, cujo casco «inicialy consistiria num
entretecido de vimes (revestido de peles ou) recoberto por um induto
betuminoso 39,

A (admitida) influéncia no Egipto pré-dinastico, das culturas de,
El-Obeid e de Djemdet Nasr40 estd bem patente na iconografia naval,
com destaque para a representacio dos «barcos estrangeiros» da faca de
Gebel el Arak4!, justamente relacionados com o tipo fixado num precioso
cilindro-selo da segunda daquelas culturas 42.

Estamos perante os vestigios duma primeira e importante fase de
difusdo desta familia de embarcagdes no Mediterraneo.

A segunda comega a tornar-se evidente na gliptica egeia do periodo
dos «Primeiros Paldcios» de Creta (desde 2000/1800 a.C.), com a signi-
ficativa mudanga dos espécimes de perfil anguloso e formas rigidas, para
os cascos arredondados, e até de perfil luniforme 43. A pintura do sarcofago

36 Fig. 12 de Comentdrios Técnicos da Tese do Mogarabismo Ndutico. Poderia
também mencionar o barco luniforme representado no cilindro-sélo da cultura de
Djemdet-Nasr (cerca de 3000 a.C. — ver nota 42 seguinte). ;

37 Fig. 9.7 de «The Xavega-boat...».

38 Fig. 9.12 (a) de «The Xavega-boat...», Nos esteiros do Tejo perto de Montijo
usa-se uma bateira semelhante na forma, mas construida totalmente em madeira.

3% Este € um aspecto diferencial a introduzir na definicio de «canoas de tdabuas»,
com as implicagdes decorrentes da maneira como o assunto foi exposto pelos AA. (ver
nota 33 e a segunda parte da nota 79).

40 Paul Petit, Histdria de la Antiguedad, pag. s 20 e 29: cfr. J. Gabriel-Leroux
ob. cit., pdg. 18.

41 Fig. 9.17 de «The Xavega-boat...».

42 Pierre Montet «O Egipto Pré-Dindstico», in A. Varagnac O Homem Antes da
Escrita cit., pag. 260; B. Landstrém, Skips of the Pharahos, pégs. 14/15 J. Hornell, Water
transport, pags. 49/50.

43 Variagdo tipologica assinalada por L. Casson: [ustrated History of Ships and
boats, pag. 28, e Ships and Seaman-ship in the Ancient World, pags. 33/34. Cfr. Fig. 9.20
de «The Xavega-boat...». B. Landstrém, O Navio, pags. 26 e 27, figs. 45 e 47, cré numa
provédvel influéncia egipcia! R. N. Hutchinson, Pre-Historic Crete pig. 96 e fig. 37,
aborda vagamente o tema da semelhanca de embarcagdes representadas em selos mindicos
com as de tipo mesopotidmico (excluindo Creta de tal contexto). Com os dados que pude
recolher tentei aprofundar um esquema coerente de relagdes globais em Comentdrios
Técnicos... pags. 24 a 32, e «The Xavega-boat...», pag. 95.
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de Hagia Triada (1400 a.C.)44, e principalmente o extraordindrio con-
junto mural de Thera (1500 a.C.)45 fornecem-nos coincidentes imagens,
para a época dos «Segundos Palacios» (da talassocracia cretense 46); e
tiram qualquer divida quanto i interpretagio tipolégica dos documentos
iniciais. O que coincide, de resto com a panorimica das relagdes tio estrei-
tas de Creta com os portos de Ras Shamra (Ugarit), El-Alalak e Biblos,
primordialmente os tradicionais entrepostos mediterranicos da Mesopo-
tAmia47.

A evolugdo da historia da Egeida explica, de modo convincente a
teoria do movimento migratdrio destas embarcagdes. Um exemplo signifi-
cativo € o da progressio verificada até ao Adriatico (rota do Ambar
1300 a.C.)4® progressdo assinalada pelo gdndola4® e pela rasconaSo.

Ja quanto &s nossas canoas de tdbuas de tipo mesopotimico (Fig. 12),
elas tém sido geralmente entendidas como uma heranca fenicia. Apesar de
ndo coincidirem com os convencionais modelos fenicios (hippoi)51] Mas
esta ndo constituia a inica hipdtese viavel.

Mesmo admitindo as grandes reservas levantadas a teoria da pro-
vavel extensdo a Peninsula Ibérica da talassocracia cretense (1500 a.C.)

44 J4 mencionada por D. ¢ J. Ibarra Grasso, ob. cit. pags. 171/172; vid. Fig. 37
de Comentdrios Técnicos da Tese do Mogarabismo Ndéutico.

45 Cfr. S. Marinatos, Excavations at Thera — IV pag. 47 e segs. e fig. 112.

46 Pode acontecer que os dados técnicos fornecidos pelas nossas embarcagdes
permitam atenuar as reticéncias (ou o cepticismo) dos historiadores e arquedlogos nio
iniciados nos meandros da evolugio da construgdo naval tradicional, para os quais a pro-
blemdtica das navegacBes levadas a cabo pelos «primitivos» ¢ encarada como assunto
espinhoso (cfr. a sintese dada por Gabriel-Leroux, ob. cit. pégs. 28, 63 e 64; V. Gordon
Childe, ob. cit. pags. 130 e segs., e pag. 167, e C. Hutchinson, ob. cit. pags. 111 e segs.).
Existe, porém, quem seja mais afoito (sem perder o sentido de exigéncia e rigor que a pes-
quisa historica exige admitindo que h4 que ter em conta «las corrientes marineras egeas,
anatolias y cretenses ya en pleno desarollo al comienzo del segundo milénio A.C. para
compreender la procedencia de estes» (os reflexos do culto da Deusa Mie na arte da Ibéria
Eneolitica) «y otros elementos de la navigacién» — Pia Laviosa, ob. cit. pégs. 302/303.

47 Pierre Demargne Naissance de L’Art Gree, pigs. 83/84; I. Gabriel-Leroux,
ob. cit., pags 18/20.

48 ], Gabriel-Leroux, ob. cit. pig. 34.

49 A. Piris, Souvenirs de Marine, vol. I, 2.% parte, gravura 83; e fig. 50 de Comen-
tarios Técnicos da Tese do Mogarabismo Ndutico.

50 Gravura 86, da ob. cit. de A. Piris.

51 Pode aduzir-se, evidentemente, que a noticia de Estrabio sobre os hippoi
(A. Garcia y Bellido, Espaiia y los Espafioles hace dos mil aiios, pags. 176, 220 e 223),
nio elimina a possibilidade de os fenicios utilizarem (ou terem utilizado inicialmente)
embarcagdes tradicionais dos antigos portos do Levante sob influéncia mesopotamica.
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nio se deve esquecer uma outra pista: Tartessos. Segundo Schulten, a
sua fundagfo anterior a2 de Gades (1100 a.C.) pelos TirsenosS2 resultaria
dos grandes movimentos dos povos verificados no Mediterrdneo a partir
da queda de Troia (1270 a.C.)53. Dispondo de efectivo poder maritimo, con-
trolava a rota atlantica do estanho 34 (Fig. 13), nfo sendo motivo de surpresa
o empenho de Cartago em livrar-se de tdo importante adversario — o que
s6 conseguiu no Séc. vi a.C.55. Dada esta rivalidade; atendendo senio
4 origem dos provaveis fundadores desse «Império», pelo menos aos seus
contactos com o Mediterrineo oriental; e a «coincidéncia» estranha entre
o mapa de redestribui¢io dos povos deslocados do Sul da Peninsula, por
motivo da destruicio daquele emporio36 (Fig. 14), e o da fixacdo
(actual) da familia de embarcagdes em causa, h&motivos para ver com bons
olhos a viabilidade da hipdtese da contribuiciio tartéssica3? (Fig. 15).
O que compromete a tese do mogarabismo nduticoS8, — ou seja, a que
sustenta terem sido os arabes os agentes veiculadores daqueles barcos.
O facto de os arabes serem também portadores dessa mesma heranga
naval (que ainda hoje mantém viva)3% e o de nos terem brindado
com a introdugio de outras contribuicdes técnicas, nio implicam, sé
por si, qualificacio preferencial neste caso rtestrito, em detrimento de
qualquer teoria vidvel centrada em maior antiguidade; ainda que se
comprove eles tivessem (re)usado os mesmos engenhos, nas areas que
mantinham sob ocupagio.

52 A. Schulten, Tartessos, pags. 41 e 48/50; J. Gabriel-Leroux (ob. cit. pag. 29)
refere uma filiagio almeriense, de presumivel origem no norte de Africa...

53 Cfr. Paul Petit, ob. cit. pdgs. 65 e segs., além das referéncias em nota 46.

54 A, Schulten, ob. cit. pag. 173; J. Gabriel-Leroux, ob. cit. pags. 99/100.

55 A. Schulten, ob. cit. pdgs. 123 e segs.; J. Gabriel-Leroux, pag. 26.

56 Além do mapa do Prof. Doutor F. Sousa Soares, que reproduzo em «The
Xavega-boat» (Fig. 9.23), cfr. Jorge Alarcdo, Portugal Romano, pag. 20: «Plinio men-
ciona (...) os Turdulos velhos entre o Vouga e o Douro. Teriam sido talvez os primeiros
emigrantes de Guadalquivir para o ocidente atlantico».

57 Se sinénima de reflexo da influéncia Creto-Micénica cfr. Fig. 9.24 de «The
Xavega-boat...».

58  Jaime Cortesdo, artigo com esse titulo publicado em «O Primeiro de Janeiro»
de 6 de Novembro de 1958 e que precedeu o texto de Os Descobrimentos Portugueses
pags. 161/162,

39 A, Thesiger, The Marsh Arabs, figs. 9, 10, 12, 13, 19, 23, 32 a 35, 39, 41, 43,
44, 57, 58, 65, 68, 69, etc. O mesmo A., no artigo «Marsh Dwellers of Southern Iraqg»,
in the National Geographic Magazine de Fevereiro de 1953, pdgs. 205/212, regista que
os Ma’dans ndo se consideram #rabes, mas descendentes dos antigos povos da Meso-
potamia.
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Mas se a demonstragio de quem foram os tais agentes veiculadores
representa ainda um sério desafio aos estudiosos, pelo contrario, a identi-
ficagio do foco irradiador — area cultural de origem — e as questdes
ligadas com a defini¢do tipoldgica das espécies navais encontram-se sufi-
cientemente esclarecidas. Tarefas que se apresentavam relativamente faci-
litadas devido as evidentes analogias — e mais do que isso: identidade —
entre as nossas variadissimas bateiras e os belems, taradas e mashufs dos
Ma’dans (Fig. 16), o kaik turco, o carébe de Marrocos... analogias (ou
coincidéncias) tanto formais quanto em relagio as técnicas e pormenores
construtivos 60,

4.3 — Estranhadamente, em torno dos barcos da Nazaré existia uma
espécie de quase vazio, uma auséncia de analogas situa¢Ges de contraponto.
Pelo menos, expressas de modo directo, incontroverso.

A descoberta duma pequena masseira, usada na pesca A tarrafa, na
foz do Alcoa (Figs. 17 e 19), reproducio exacta do «shartoush» do
Eufrates¢! (Fig. 18); a identidade estrutural dos extremos (iguais) dessa
masseira com a solugio encontrada para a popa do barco nazareno; a
dominante caracteroldgica da forma dum bico de proa tdo insdlito,
como a que este exibe; o uso dos odres como flutuadores das neras (Fig. 20),
todos estes registos constituiam, para mim, desde ha muito, outros tantos
factos apontando (também) para uma proveniéncia oriental62,

4.4 — Frangois Beaudouin, nfo tomando em consideracdo tais aspectos
ensaiou a via de uma Optica diferente®3. Partindo do principio de que,
durante a ocupagdo arabe, as costas portuguesas se tinham transformado
em desertos®4, considerava que, na fase de repovoamento do litoral — em
grande parte sob impulso das ordens mondsticas francesas (sic) —, a explora-
¢io dos recursos do oceano tdo préximo obrigou a «reinventar» as técnicas
de pesca maritima 5. Tal «reinvengio», em especial a dos barcos, ter-se-ia
realizado, naturalmente, a partir das embarcagdes de «dguas calmas», quer as

60 Cfr. o meu estudo «The Xavega-boat...» cit., pdg. 86, e figs. 12 a 14.

61 Ver o meu estudo «Barcos», in A Arte Popular em Portugal, cit. pag. 384;
e a Fig. 9.10 de «The Xavega-boat...».

62 1Id. ib., e ainda, Comentdrios Técnicos... pags. 17 e 18, e «The Xavega-boat...»
pag. 86.

63 «Recherches sur I'origine de deux embarcations portugaises», in Annales-
-Economies, Societés, Civilizations.

64 Id. ib., pdg. 568. Ver adiante nota 69.

65 Id. ib., pdg. 568.
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importadas recentemente — a bateira de Obidos (Figs. 21 e 22) e o abrangel
do Tejo/foz do Nabdo —, (Figs. 23 e 24)66, quer as que tinham subsistido na
parte interior dos rios (os barcos do Vouga, ria de Aveiro e costa adjacente,
os do Mondego e costa adjacente): «c’est de I’époque de cette magnifique
époppée que datent les extraordinaires biteaux des plages portugaises»65.

Nesta maneira de ver, a argumenta¢iio parte da premissa-base de
que € dos protdtipos de «aguas calmas» que (nessa época) provieram os
barcos de mar©8, através de muito profundas transformagdes morfoldgicas
provocadas pela necessidade de adaptagio a novas condigdes mesoldgicas.
Na sua procura da origem do barco da Nazaré sublinha que ele apresenta
uma particularidade de forma rarissima — a associagio especial de dois
tipos de extremidade: «d’une part un avant constitué par une étrave tran-
chante (qui n’est plus fonctionelle puis qu’elle est située trés haut au-dessus
de la surface; elle a pour nous grande importance en tant que vestige);
et d’autre part un arriére constitué par un simple relévement du fond» 66,
Ora, as duas unicas embarca¢des conhecidas do A. que ostentam a mesma
associagiio de formas sdo a bateira de Obidos e a forquette do Sadne
(Fig. 25)67. A primeira seria portanto, o protétipo de «aguas calmas» das
embarcacOes maritimas da Nazaré67. Absolutamente semelhante & forquette
— forma geral, cavername, secgdo mestra, o fundo ultrapassando o tabuado
dos costados; o remate exterior da proa®8 —, com ela se destingue como
caso aparte, e com localizagdo semelhante, na 4rea de influéncia dos monges
bernardos (Alcobaga-Obidos/Citeaux, la Ferté, Pontigny, estas nas margens
do Sadne)%4. Logo, em seu entender, a forquetfe importada na sequéncia
da acgio colonizadora dos monges franceses ter-se-ia transformado na bateira
de Obidos, a qual, daria lugar, depois, ao barco da Nazaré64/65,

4.5 — A interpretagio € muito engenhosa; mas vérios pontos nela
focados necessitam de melhor fundamentagio, e outros esbarram com os
indicios de uma realidade diferente.

Evidentemente, que ji nem interessa discutir os termos absolutos
duma «epopeia» do repovoamento da orla maritima, e da organizagiio
da pesca costeira sob a égide das ordens mondsticas francesas! Antes da
expansdo econdmica do século XmI, os portos portugueses continuam
uma actividade bem marcante ao longo do periodo do dominio mugulmano,
actividade que foi garantida (também) pela tradicional localizagio de

66 1Id. ib., pags. 564/565.
67 1d. ib., pag. 565.
68 1d. ib., pag. 567.
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defesa dos nucleos portuarios, no interior dos rios69. De resto o A. lembra
que teriam subsistido embarcagdes no Vouga e no Mondego (e costas
adjacentes), melhor dizendo, nos pontos fulcrais de uma fixagio tipoldgica
inconfundivel... Pelo que, nfo se torna legitimo fixar nessa «magnifica epo-
peia» a «reinvenciion(?) dos «extraordindrios barcos das praias portuguesas» !
Ao tratar, precedentemente, das canoas de tibuas de tipo mesopota-
mico pareceu-me necessario frisar que temos de distinguir dois aspectos
essenciais: a origem de cada tipo de embarcagio; ¢ o(s) seu(s) agente(s)
veiculador(es) ou introdutor(es). Agora, mais do que em qualquer outra
circunstincia, tal preocupagdo deve estar bem presente. Pois até pode
acontecer que a forquette do Sabne pertenga & mesma linhagem das
canoas de tabuas (!): «Il est possible de rattacher la forquetre a des formes
importées par les Romains en Gaule en interessant des formes inter-
mediaires qui existent encore de nos jours sur nos riviéres...» 64. Mas
porqué os romanos? De facto, as condigdes particulares da penetragiio
do Rédano sio suficientemente conhecidas para justificar a interrogagio:
a consideraciio dessa rota do estanho e do Ambar durante a colonizagio
grega arcaica permitiria juntar mais esta as atras referidas correntes de
difusdo daquela grande familia de embarcagdes (Fig. 13); alids a representa-
¢do, no baixo relevo de Cabriéres d’Aignes79, do que parece ser uma bateira
de duas proas, pode documentar uma tradi¢fio local anterior ao Tmpério71.
Mas ndo € preciso forgar caminho por esse lado (ainda que um exemplo
préximo do formato da popa da bateira de Obidos seja romeno72, Fig. 26).
De facto, sob o aspecto estrutural, o barco da Nazaré antecede a bateira
de Obidos. Como ¢é que dela poderia ter derivado?
O quadro comparativo das formas destas embarcacdes apresentado
por F. Beaudouin (Fig. 28), ¢ encabegado pelo barco do candil (Fig. 29), mo-

69 Jaime Cortesdo, Os Factores Democrdticos na Formagio de Portugal, pags. 3,
28, 31, 51, 56, 87 a 93. Cfr. Orlando Ribeiro: As Introdugdes Geogrdficas a Histéria de
Portugal, pig. 91.

70 Fig. 51 de Comentdrios Técnicos da Tese do Mogarabismo Néutico.

71 Sobre o papel de Marselha na exploragio do Rédano, cfr. J. Gabriel-Leroux,
ob. cit. Pag. 116. Claro que, depois, também os romanos, obviamente, as teriam usado:
D. e I. Ibarra Grasso, Histdria de la Navigacidn Primitiva, cit. pag. 172.

72 Em Galati, a 92 milhas do Mar Negro: foto de pag. 409 do artigo de Dorothy
Hosmer «Caviar Fishermen of Romania» in The National Geographic Magazine Margo
de 1940. No mesmo exemplar da revista é apresentada a foto duma embarcag¢iio do lago
Kastoria com a popa similar &2 do barco de Nazaré: B. Anthony Stewart, «Today’s evi-
dence of Grecian Glory», pag. 308. Ambas aqui reproduzidas nas figs. 26 e 27, respectiva-
mente.
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delo manifestamente posterior: a pega (aparente) de remate da proa, igual a
da bateira de Obidos e da forguette (actual), situa-se numa fase constru-
tiva subsequente 4 das proas em aresta viva, com cepo interior, funcionando
como chago de canto e quina (Figs. 30, 31 e 32).

Enfim, algo de marcante, esta mais antiga férmula construtiva que
nos faz recordar a rigida agressividade dos remates de proa e popa da repre-
sentacio dum navio na edi¢io de Bagdad (1237 d.C.) das Magdmadt (Fig. 33).

Na procura da correspondéncia directa entre modelos aparentaveis e
reportando-me & justa observacio do A. citado acerca da dominante associa-
¢io de formas dos dois tipos de extremidades, um paralelo poderia ser feito:
as iluminuras do poema indiano Khamsa (1595d.C.) incluem nos seus
motivos, embarcacdes com estranhos bicos de proa, e popas abertas formadas
pela subida (em curva) do fundo chato (Fig. 34). Pormenores que possuem
a mesma indole da dos barcos nazarenos —tal como se fora uma
caracterizagdo grafoldgica! Bem entendido, ha indicacdes picturais aparen-
temente fantasiosas ou menos exactas, como sejam o bico — uma espécie de
espéto de secgo triangular —, servindo de mastro; ou a disposi¢do do ta-
buado acompanhando em curva, o perfil luniforme?3; por outro lado, a
existéncia de um estrado, ou pequena zona acastelada, & popa, se néo colide
com a feigdo essencial duma estrutura, apresenta, pelo menos, uma diferenca
que tem de ser ponderada. Mas as proprias datagdes destas pinturas, por
bastante recentes (1237 e 1595 d.C.), sdo susceptiveis de provocar as reservas,
dividas e prevengdes que geralmente se levantam, quando invocamos
meros documentos iconograficos.

Reveste-se, portanto, de invulgar importincia o registo de um tipo
de embarcacio fluvial de que a nazarena aparenta ser uma espécie de
réplica: de seu nome a bohatja, do Paquistdo Ocidental, estudada por Basil
Greenhill (Figs. 35, 36, 37)74.

Por se tratar de um barco de rio, o bohatja sugere-me um comentario
imediato. De preferéncia a ideia de s6 as embarcagdes portuguesas de pesca
terem resultado (por reinvengfio) dos barcos de «aguas calmas» 64, deveria
considerar-se, na generalidade dos casos, a precedéncia (nas fases iniciais
da navegacdo) dos modelos de 4guas calmas. De facto, o bohatja enquanto
que barco de rio, aparentemente compromete a teoria dos que explicam a
forma do barco da Nazaré (ou a do barco de mar da costa-centro-ocidental)

73 A disposigdo tradicional do tabuado € por fiadas a direito: ver figs. 17 e 19.

74 Boats and Boatmen of Pakistan, pdgs. 177/178 e figs, de pdgs. 159/160; Archaeo-
logy of the boat, pag. 68 e figs. 22 e 23. Cfr. o tipo referido na segunda parte da ante-
rior nota 68.
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através da «fatal» obrigacdo de correspondéncia entre o casco, e o cavado
das ondas dos mares em que labutam. J4 a propdsito do barco da Caparica
Anténio Sérgio ponderava: «Ignoramos de todo se a rebentagio da vaga
justifica essa forma em crescente de lua; nio acusariamos, porém, de fan-
tasiar com delirio, a quem lhe desse como origem uma inépcia do espirito,
o pendor rotindrio, vendo ai uma mera imitagio automaltica, ao construir
em madeira, da forma que assumiu por necessidade das coisas a primitiva
embarcagio que se fabricou com vimes»39/75. Mas esse «pendor roti-
nario», de resto explicavel e util76, também conservou bem curiosos proces-
sos de construgio, como acontece neste barco do Indo: as ilhargas ou cos-
tados sdo feitos em primeiro lugar, apondo-se-lhes depois toda a parte do
fundo77, (Fig. 37). Evidentemente, nos «estaleiros» da Nazaré usa-se uma
adaptagiio da férmula mediterrinica da skeleton technique78, como se
infere da ordem de montagem que € a seguinte:

1.° Téabua central do fundo (tdbua de armar).
2.° Cepo de proa; e cepo de ré (o remate horizontal da popa).
3.° Acavernar (cavernar).

75 Cfr. Historia de Portugal — Introdugiao Geogrdfica, pag. 175 e fig. 17; cfr. o
texto correspondente A anterior nota 32 sobre a zaima. Nem sempre serdo aceitdveis as
observagdes do A. sobre 0s nossos barcos tradicionais. Mas, neste caso, havemos de con-
vir que, descontando o tom depreciativo do comentdrio, a interpretacio goza de uma
logica inegavel (cfr. «A Jangada de S. Torpes...» pdgs. 314). Quanto ao perfil luniforme
dos primeiros modelos (de vime) recolhi esta outra curiosa explicagdo: «At that time»
(ha cerca de 5000 anos) «the boats were fashioned of reads coated with pitch; but to help
to ease them, through the cane-brakes, they were built with the same shallow draught
and crescent-shiped prows as today’s wooden craft» (Samuel N. Kramer, Cradle of Civi-
lization, pag. 95). Além das influéncias do modo de construir e das condigbes de utilizagdo
um outro aspecto muito importante a esclarecer seria o do papel desempenhado pela
crencga religiosa na manutengio duma forma que se ligaria (ou néo) ao culto da Lua (cfr.
o meu estudo A propdsito da proteccdo mdgica dos barcos, nota 12).

76 Cfr. a transcri¢io da introdugfio explicativa da sec¢do de embarcagdes primi-
tivas do Museu Maritimo de Grenwich, no meu estudo «A Jangada de S. Torpes...».

77 Na segunda das suas obs. cits. anteriormente, B. Greenhill analisa esse método
de construgio, situando-o num meio termo entre a shell-technique e a skeleton-technigue.

78 Para quem desconhega o significado dessa expressdo: «In construction to which
the term skeleton technique applies, the planking is by definition, joined to the framwork
(...). In the second type of construction (...) refered to as shell technique (...) the planking
has been assembled first, in such a way as to produce a shell (...) (Lucien Basch, «Ancient
wrecks and the archacology of ships», pag. 15). «In the shell technique the form of the
planking determines that of the framework, for which reason I shall call it passive. In
the skeleton technique the shape of the framework dictates the shape of the outer plan-
king, so I will call it active». (Id. pag. 16).
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4.° Tdbuas de boca (ou de armar).

5. Acabamento das bordas e colocacio das bancadas.
6.° Chaleira de proa, bico e malaquetas.

7.° Tdbuas dos alefrizes (i. é as periféricas, do fundo).
8.° Remate do fundo.

9.° Remate dos costados.

Este fendmeno de hibridismo tecnoldgico é similar ao que se observa,
no caso dos mode.os de «duas proas» das canoas de tdbuas de tipo meso-
potdmico — quer em Portugal, (Aveiro, Coimbra), quer entre os Ma’dans
do baixo Eufrates 79, Portanto estas diferengas (actuais) dos processos
construtivos néo constituem obstdculo impeditivo da aceitacio de parentesco
entre o bohatja e o barco da Nazaré. Ora, face 4 hipStese dum tal parentesco,
a identidade entre a masseira do Alcoa e o shartoush do Eufrates80, ganha
peso como prova de reforco na defesa da teoria duma progénie oriental62.

4.6 — Fortalecida saird também, como veremos, adiante, a explicagio
proposta para o aparecimento de pinasses (semelhantes as nossas bateiras),
em St. Jean de Luz e Arcachon8!, (Figs. 38 e 39). Quanto ao dragueur
do Adour, (Fig. 40), de linhas tio préximas das do barco da Nazarés2,
se as primeiras impressdes se nos impdes as imagens duma espantosa
identidade, uma reflexdo atenta sobre a estrutura e os pormenores constru-
tivos pde a claro a sua origem nas canoas mondxilas, como resulta da
analise da seccio transversal, samblagem em Y, e mais aspectos caracteris-
ticos da montagem dos costados82.

No que se refere as pinasses, a realidade de uma influéncia cultural
mediterrdnica, mais ou menos profunda, nesta zona tio deslocada, nem
obrigaria a recorrer a evocagdo da importincia do eixo de comunicagdes
Bordéus (Burdigala) — Narbonne (Narbo)®3, ou de périplos esforcados,

79 Além do especificado na nota anterior cfr. o meu estudo «The Xavega-boat...»
cit., pig. 86 e fig. 12; e a foto 73 de W. Thesiger, The Marsh Arabs.

E claro que a adopgio de técnicas mais modernas por «estaleiros» artezanais locais
¢ um fendémeno generalizado (sobre os estaleiros drabes no Mediterranio, cfr. J. Hornell
ob. cit. pags. 230/231; sobre a difusio do Gabarit de St. Joseph do Mediterrineo para o
Atlantico cfr. Jean Poujade, La route des Indes et ses Navires, pag. 265).

80 Fig. 9.10 de «The Xdvega-boat...».

81 Cfr. o meu estudo Comentdrios Técnicos..., pag. 49 e segs.

82 1Id.ib., pdgs. 54 e 55 (Cfr. F. Beaudouin «Les biteaux de L’Adour», pags. 91 a 97,
e 111 e segs.).

83 1d. ib., notas 152 cit.: E. Thevenot, Les Gallo-Romains, pigs. 56/57, e mapa
de pags. 16/17.
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com apoios nos portos da Peninsula. Basta considerar, na época da expansio
arabe no Ocidente, a principal rota maritima atlantica, estendendo-se desde
o Guadalquivir a Alcacer do Sal, e dai, atingindo Castro Urdiales, no Golfo
da Biscaia, o porto que servia de trafego com o Bilad-al-Ifrang (Império
Carolingio 84, Fig. 41).

Outra faceta espectacular das relagdes maritimas, ao tempo da domi-
nag¢io islimica ndo pode ser esquecida: os Caminhos de Santiago. Sabe-se
que de Coimbra, por exemplo, seguiam as peregrinacdes em barcos3s:
e liga-se o renascimento da importéncia de Bayonne, no Séc. XI com a indi-
cagdo de que o seu porto do Espirito Santo pertencia ao Caminho de
Santiago8%, enquanto que, pelo Adour, viajavam os peregrinos desde Mont-
-de-Marsan, utilizando o transporte por agua87.

Niéo seria de todo ildgico vermos transportar para uma zona-limite
bordalesa a tese do Mogarabismo Ndutico, aplicada 4 ultima etapa da
longinqua progressdio duma estirpe naval que alguns estudiosos mais
cépticos admitem ser um conjunto de re-invengdes isoladas — em tempos
e locais diferentes88 —, mas cujas caracteristicas técnicas, e indole prépria
se ajustam melhor ao panorama da evolugio e contactos culturais que
definem o processo histérico, servindo de base & formagio da Europa.

4.7— De qualquer modo, em relagio ao harco nazareno, dado o
caricter deveras circunstanciado da sua fixacio, e sem comprometermos a
légica das conclusbes nos aspectos técnicos esclarecedores de uma ances-
tralidade longinqua (oriental), nfo fica eliminada a eventualidade da sua
introdugdo ter sido mais tardia (época do dominio arabe) do que a dos
espécimes de «duas proasy. De facto, também poderia ter constituido
uma espécie de segunda vaga, em sobreposiciio a aspectos culturais preva-
lentes, igualmente provindo do Mediterraneo (Levante)89,

84 Id. Ib., notas 154 e 155, cit M. Lombard, L'Islam dans sa premiére grandeur,
pags. 66, 77 e fig. 6.

85 Jaime Cortesdo, Os Descobrimentos Portugueses, cit. vol. I, pag. 75.

86 T, Beaudouin, Les Bateaux de I’ Adour, pdg. 111.

87 Id. ib., pag. 70.

88 Lucien Basch, por exemplo, declarou-me o seu inveterado anti-difusionismo
(carta de 9 de Setembro de 1975 a propésito de Comentdrios Técnicos da Tese do Mogca-
rabismo Ndutico).

89 Como notara Jaime Cortesdo («Nazaré» in O Primeiro de Janeiro de 10 de
Setembro de 1959) «uma confluéncia na estratificagiio de costumes e tradigdes» verifica-se
neste «lugar geogréfico e etnografico de transigdo entre o Norte e o Sul do Pais». Capaz,
além disso, de os conservar incélumes numa (até muito recente data) reserva natural.
Ver também a nota H de fim de texto.
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4.8 — Volvendo 4 posi¢io assumida por Frangois Beaudouin, e antes
de terminar, desejo tornar patente que é fundamental reconhecer os aspectos
positivos que advém da confrontagio de pontos de vista diferentes, principal-
mente na procura da solugio de casos tdo intrincados. Nio se julgue, porém,
que a sua contribuigdo se limita a uma saudavel procura de outras explicagdes:
inegavelmente, a pista que abriu, se ensaiada na relaciona¢io do abrangel com
a «colonizagdo» Cister-Templaria®? origina perspectivas deveras sugestivas.

Existem muitos pontos de contacto entre aquele estranho espécime da
foz do Nabdo e o drdme do Rédano91; e se as barcas do Zézere fizessem
parte com ele, o interesse do tema aumentava enormemente. De facto,
ha que distinguir os barcos de popa larga constituida pelo natural prolon-
gamento (em curva) do fundo chato, dos de popa aberta cortada, formando
painel vertical, grupo a que pertencem igualmente as bateiras, de Abrantes
a Rod&do%2 (Fig. 42).

Apesar das muitas dividas que poderiam surgir dadas certas afinidades
destes modelos com outros usados no Vale do Pg, temos de convir que o
assunto merece ser aprofundado. Mas nouira eventualidade, claro... pois
o motivo central que me propuz tratar foi sé o das netas.

5.0 — Assim, fica demonstrado que a partir de um caso tdo banal (!) que
até nenhuma medida foi tomada para impedir o desaparecimento dos tltimos
auténticos documentos-vivos (!1!), acabamos por situar-nos num dos proble-
mas mais interessantes de Arqueologia Naval, ou até de Arqueologia fout court.

Se o estudo da relacionagfio tipoldgica do barco da Nazaré progrediu
através dum caminho coerente, subsiste, contudo, a incdgnita Acerca da
época da sua introdugiio ou adaptagdo local. Coincidente ou nfo com a
dos seus meio-irmios da Zona Central do Pais — as bateiras de «duas proas»
da regido de Aveiro ¢ do Mondego? — Veiculados pelos mesmos visi-
tantes (ou invasores)?

Respostas capitais no preenchimento dos grandes vazios da «histéria
do povoamento» da nossa terra, poderiam ser conseguidas mediante provi-
dencial achado, passivel de datagdo. Imaginemos que nos Campos da
Cela se descobria uma parte duma embarcagio identificAvel com o modelo
de que nos ocupamos, e que tais restos, submetidos A prova do Carbono-14
nos forneceriam a indicagio duma época significativa — anterior ou

90 F. Beaudouin «Recherches sur I'origine de deux embarcations portuguaises»,
cit. pag. 568.

91 Cfr. M. L. Daubrée & M. R. D. de Bouville, Péche Fluviale en France.

92 Também usadas no Guadiana, perto da ponte de Mértola (Fig. 21). Seriam
modelos hibridos, dadas as suas relagdes com as bateiras convencionais, e com o abrangel?
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coincidente com o dominio arabe, por exemplo! Bastaria isso, para que
um tal achado se revestisse de maior importéncia do que se se tratasse dum
navio romano. Pelo menos sob o ponto de vista da clarificagiio de aspectos
fundamentais da historia do povoamento local e conexa problemética
de trocas culturais.

Assim fica também demonstrado que ¢ muito dificil, ou mesmo impos-
sivel tentar distinguir @ priori os «achados que valem a pena» dos que
sdo moeda corrente...

Portanto, uma situagfio muito mais complicada do que se julga, agravada
pela caréncias, de toda a ordem, com que tém de haver-se os responsaveis
pela defesa deste campo do nosso Patrimdnio Cultural.

5.2 — Esta nido é uma comunicaciio «académican93. Com ela pretendi
por em discussdo, para efeitos praticos, um caso urgente que tem de ser
resolvido, de preferéncia, a nivel local.

Urge, de facto, promover o interesse, e acarinhar a ajuda das popula-
¢des que detém, ou estdo mais em contacto com os restos das culturas
tradicionais, no sentido de se mobilizarem todos o0s recursos numa
necessaria jungiio de esforgos com o sector oficial ao qual compete pre-
servar (também — mas nio sJ) esses valores.

Num esbogo de acgBes concertadas, a concretizar com a maior
brevidade seria de prever:

—em paralelo com a fixagio duma zona especial de proteccio
abrangendo as areas portudrias dos Coutos de Alcobaga,
—e da programaciio e organizagio do estudo sistematico das
mesmas por equipas de especialistas das varias matérias (Arqueo-
logia, Arqueologia Naval, Histdria, Etnografia, etc.),

— a preparagio de grupos de trabalho que, sob a égide da Asso-
ciagio para a Defesa e Valorizagio do Patriménio Cultural,
e interessando as populagdes locais, garantissem a comparti-
cipacfio destas na detecgio, estudo e protecgdo dos achados.

Resta exprimir um voto de confianga no entusiasmo da gente comum,
no amor pela sua terra: essa ¢ a origem deste pré-aviso, também elaborado
com 0 coragio.

Para ser usado: para sair dos limites do papel, ou superar o tempo
efémero das palavras.

93 Esta € a parte final da comunicagio apresentada em Alcobaga, e por isso con-
tinha propostas concretas de acgdo tendentes a defesa do patrimonio arqueoldgico local.






NOTAS DE FIM DE TEXTO

NOTA A

PROJECTOS DE MELHORAMENTO DOS PORTOS DE PENICHE E NAZARE
APRECIADOS PELO PRIMEIRO-MINISTRO

O primeiro-ministro deslocou-se ontem a Peniche a fim de se inteirar das obras
interiores no porto de pesca.

Na visita, Mario Soares foi acompanhado pelo presidente da Assembleia da Re-
publica, ministro dos Transportes e Comunicagdes, secretirio de Estado da Previdéncia
e da Marinha Mercante, governador civil do distrito de Leiria, director-geral e subdirector
do Gabinete e Planeamento da Direcgio-Geral do mesmo departamento e ainda pelo
presidente da Camara local e pelo capitdo do porto de pesca.

O primeiro-ministro € a sua comitiva estiveram nos estaleiros das futuras obras
e nos locais onde as mesmas seriio efectuadas, sendo trocadas impressdes face aos res-
pectivos projectos. Também foram visitadas as novas instalagdes frigorificas, integradas
no plano de melhoramentos.

Idéntica visita foi efectuada ao fim da tarde, & Nazaré, sendo igualmente aqui apre-

ciados projectos de melhoria das condiges piscatérias. O porto de abrigo serd construido
na foz do Alcoa.

Numa breve sessdo na Cimara Municipal da Nazaré foi apresentado o estudo do
porto de abrigo, cujas obras deverdo ser iniciadas no principio do préximo ano. O ministro
dos Transportes e Comunicagdes salientou que os estudos técnico-econdémicos permitirdo
langar, em breve, o anteprojecto da obra, que constitui uma velha aspiragio da popula-
¢io e que serd um factor de desenvolvimento socio-econdmico nio s da povoagio como
da regido em que se integra.

Actualmente, cerca de 900 pescadores labutam na Nazaré e o total anual de peixe
pescado atinge 2000 toneladas. Apds a conclusdo da obra, prevé-se a elevagiio do pescado
para 16 mil toneladas anuais.

(O Primeiro de Janeiro, 20.5.77)
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NOTA B

ARQUEOLOGIA SUBMARINA. IDENTIFICADA A CARGA DO NAVIO
ENCONTRADO SUBMERSO JUNTO A PORTIMAO: GRAVETOS DE VIDEIRA
SEPARADOS POR ESTEIRA. SESSENTA E CINCO HORAS DURARAM AS
PESQUISAS EFECTUADAS POR MERGULHADORES DO CENTRO PORTU-
GUES DE ACTIVIDADES SUBAQUATICAS.

Noticidmos recentemente o aparecimento de um importante achado arqueologico
nas aguas do porto de Portimio, junto da foz do rio Arade, quando se procedia a trabalhos
de dragagem.

Com efeito, ao efectuar-se aqueles trabalhos, o desagregador da draga ficou preso
em madeira. O mergulhador do empreiteiro das obras em curso comprovou ,a seguir,
a existéncia de um barco de madeira até entio totalmente coberto pelo espesso nateiro
acumulado naquele fundo.

Durante as operacdes de limpezas periddicas da «caixa das pedras» da draga, foram
posteriormente recolhidos dois pregos de bronze com cerca de 25 cm de comprimento,
de seccio quadrangular e cabecgas facetadas, e ainda uma moeda de ouro romana, segundo
parece do século 1.

Estes achados poderdo estar ou nido relacionados com o barco encontrado. Dado
conhecimento as entidades responsidveis e suspensos os trabalhos de dragagem no local
foi solicitada a presenca do mergulhador amador do Centro Portugués de Actividades
Subaqudticas, eng.® José¢ Farrajota socio correspondente da Associagio dos Arquedlogos
Portugueses ¢ delegado da Junta Nacional da Educagfio, a fim de inspeccionar o local.

O reconhecimento foi efectuado nos dias 10 e 11 do corrente, fazendo-se acompa-
nhar o referido mergulhador de sua filha, Maria Margarida, igualmente mergulhadora do
citado centro.

As duas imersdes duraram 65 minutos, durante as quais se efectuaram medigOes
e foi recolhido para estudo, um fragmento de tdbua do costado do barco.

Segundo estas primeiras observagdes, o barco, de construgio muito robusta, jaz
em posigio normal, sensivelmente horizontal, recoberto parcialmente por 1 metro de
nateiro, irrompendo a proa da metade superior do talude abrupto, artificialmente criado
pela dragagem estando a descoberto a amurada de estibordo numa extensdo de 5,70 m
e a de bombordo, de 3.90 m. A roda de proa foi destruida pela draga ou por rotura provo-
cada pela carga de nateiro em consequéncia da dragagem do nateiro sob a quilha.

As cavernas, na parte visivel dos topos superiores, tém uma secgio rectangular
de mais ou menos 13 % 16 cm e o espagamento livre entre elas € sensivelmente de 18 a 35 cm.
O costado € constituido por tdbuas com 5 cm. de grossura, presas as cavernas com cavilhas
cilindricas de madeira de 3 cm. de didmetro, espagadas na amostra recolhida, de 13 a 25 cm;
os furos para a respectiva inser¢éo sio obliquos em relagdo ao plano do costado.

O estudo da tdbua recolhida permitiu identificar a espécie de madeira utilizada
no barco a qual foi classificada pelo eng.® Manuel Pinheiro Ferreirinha do Laboratério
Nacional de Engenharia Civil, como madeira de carvalho (cuercus), encontrando-se
aparte uma ligeira camada superficial, em surpreendente estado de conservacio, o que
leva a considerar ser a imersiio de poucas centenas de anos, ou haver especiais condigdes
de jazida e rdpido reconhecimento (recobrimento?) por um nateiro onde a falta de oxi-
génio, presenca de sulfureto, salinidade reduzida pelas dguas do rio Arade a tenham
preservado de actividades biologicas muito destrutivas,
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O BARCO ENCONTRA-SE PARTIDO EM DUAS PARTES, UMA ENCASTRADA NO TALUDE
E OUTRA DESCONJUNTADA, A FRENTE DA PRIMEIRA.

Mais recentemente uma nova equipa de Centro Portugués de Actividades Sub-
aquaticas, constituida pelo eng. Farrajota, Maria Margarida Farrajota, dr. Rui Moura,
agente técnico Fernando Pina e pelo arquitecto Jorge Albuquerque, através de longas
horas de mergulho — 635 horas — permitiu com varios estudos e desenhos, ter-se uma
ideia completa do barco existente.

Trata-se efectivamente, de uma embarcagdo de certo porte (entre 15 a 20 metros),
de construgdo antiga, muitissimo robusta e provavelmente de «boca aberta».

A embarcagio encontra-se saida do lodo num total que se pode calcular em mais
de onze metros, se bem que nem toda esta extensido se encontre em perfeito estado.

Segundo as observagoes feitas, quando ali operava a draga, e dado o grande poder
de sucgdo desta, o lodo que rodeava e protegia o barco, provavelmente até entdo intacto,
comegou a desaparecer mesmo antes de os dentes da draga chegarem a4 madeira. Em
certo momento, com o desaparecimento do lodo, o barco encontrar-se-ia na posi¢io de
uma consola encastrada ainda no lodo ¢ sem apoio numa extensio de mais de sete metros
continuando, por outro lado, completamente carregado de lodo pelo interior.

Apesar de muito robusta e de se apresentar em excelente estado de conservacgdo,
tudo leva a crer pelas observagdes «in boco» de que, dado o enorme peso que suportava
a parte liberta do barco se partiu, quebrando pelo local mais fraco da sobrequilha no
apoio do mastro. Assim, apresenta-se agora em duas partes uma encastrada no talude,
em bom estado de conservagiao como se tivesse sido seccionada, e a outra, completamente
desconjuntada e destrocada jaz em frente a4 primeira por vezes ainda ligada a esta por
algumas tabuas.

A parte que se partiu e que poderia ser a proa ou a popa tem mais de cinco metros
como mostra a sobrequilha separada e semi-enterrada e tem cinco metros e meio de
comprimento.

A CARGA DO BARCO: GRAVETOS DE VIDEIRA SEPARADOS POR ESTEIRAS.

Uma observaciio atenta feita a «épave» permitiu descobrir parte daquilo que seria
a carga do barco: camadas de graveto de videira cuidadosamente separadas por esteiras
de vime, encontrando-se esta carga na parte em bom estado, como por todo o lado, junto
dos destrogos da parte que cedeu.

Este elemento podera ser muito util para a identificagio do barco, pois lembra-se
que a partir do século XI comega a introdugdo da vinha no Algarve, trazida do Norte
do Pais.

Uma outra observagio, num dia de maior visibilidade (o local nio tem, geralmente,
mais de metro e meio visiveis), fez deparar-se aquilo que deve ser a dncora da embarcagio
aparecendo um trogo em ferro da sec¢iio aproximada de 127 cm o que parece afastar
a hipotese de se tratar de um barco romano, embora seja muito antigo.

(Didrio de Noticias, 28.X.70)
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NOTA C
BARCOS VICKINGS NO FUNDO DO RIO ARADE?

O realizador de televisdo Helder Mendes disse ao Didrio de Lisboa, no regresso
de uma viagem a Copenhague, que estd mais do que nunca convencido de que se encontram
navios Vickings no fundo do Rio Arade, em Portimio. Aquele realizador ao mergulhar
ha tempos no rio Arade junto 2 foz descobriu cascos de barcos que pareceram Vickings.
O caso foi comunicado ao ministério da Marinha que nomeou uma comissdo de peritos
mas a qual ndo apresentou até hoje, qualquer resultado do seu trabalho.

Helder Mendes esteve agora no museu de barcos Vickings em Copenhague e
disse-nos:

— Vendo os barcos do museu e lembrando-me dos cascos do fundo do rio Arade
fiquei com a certeza quase absoluta de que os navios que se encontram no Algarve vieram ha
muitos séculos do Norte.

O conhecido realizador autor do programa «O Homem do Mar», possui o depoi-
mento de um arabista, segundo o qual, numa carta enviada pelo Kalifa de Alcdcer para o
de Silves, aquela fala de uma batalha junto ao Arade com barcos Vickings muitos dos quais
teriam sido afundados.

A existéncia de barcos Vickings pelo Mundo tem sido sempre observada com grande
interesse pelos historiadores nérdicos.

A ser verdadeira a descoberta, os barcos Vickings poderiam constituir um grande
centro internacional de atracgdo para aquela zona do Algarve.

(Didrio de Lisboa 22-6-73)

NOTA D

RESTOS DE UMA EMBARCACAO POSTOS A DESCOBERTO EM SAO
MARTINHO DO PORTO

Sdo Martinho do Porto, 20

Restos de uma antiga embarcagiio acabam de surgir na praia de Sio Martinho do
Porto, postos a descoberto pela remogio de areias e pelas marés.

O achado de metade do respectivo cavernante, com aduelas de madeira de pinho
e algumas pecas de ferro, registou-se hd poucos dias. E desde logo se formularam as mais
desencontradas conjecturas, quanto 2 antiguidade de tais vestigios, havendo quem se incline
para a hipétese de terem pertencido os materiais detectados a um bateldo que ali deu a
costa nos comegos do actual século, enquanto outras pessoas admitem ser, talvez aqueles
testemunhos as «reliquias» navais de uma época muito mais recuada.

Por isso mesmo, alguns jovens socios do Clube de Histéria que funciona na Escola
Industrial ¢ Comercial das Caldas da Rainha tomaram a iniciativa de proceder a investi-
gagbes, com o fim de averiguar se, de facto, os restos surgidos sdo os de qualquer velho
barco, varado no areal, ou se, pelo contrario, eles pertencem a um navio naufragado.
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Aguarda-se, assim, com grande expectativa, os resultados das prospecgdes arqueo-
l6gicas que, sob a orientagio técnica do arquedlogo e professor de Historia, Manuel
Sousa de Oliveira, deverdo efectuar-se amanha.

Segundo nos informaram os membros de Clube de Histéria das Caldas da Rainha
pretendem submeter alguns dos fragmentos de madeira, que recolheram, a analises cienti-
ficas nos laboratorios da Faculdade de Engenharia da Universidade de Lishda.

(Didrio Popular 20-2-73)

NOTA E

APARECIMENTO DE RESTOS DE UMA EMBARCACAO EM S. MARTINHO
DO PORTO.

(Relatério de 18 de Maio de 1973, constante do Proc. J. N, 12 1/13)

Contactado, em primeiro lugar, o Ex.m° Delegado da J.N.E. no Concelho de
Alcobaga, foram obtidas algumas indicagdes acerca das actividades do «Club de Historian,
organizado pelo Dr. Sousa Oliveira.

Por seu lado, este Professor da Escola Técnica das Caldas da Rainha esclareceu as
condigdes em que actuou no caso deste achado e mostrou as pecas recolhidas, que se encon-
tram arrecadadas na Sala de Histéria da referida Escola e nos jardins da mesma. Segundo
relatou, o caso passou-se da seguinte maneira: numa quarta-feira teve conhecimento que
nas obras de desassoreamento do porto de S. Martinho do Porto haviam aparecido uns
restos duma embarcagio que iam ser inevitavelmente destruidos; em pura situagio de emer-
géncia contactou as entidades que superintendiam aos trabalhos — Junta Geral dos
Portos/Delegagio Maritima — solicitando-lhes uma paragem dos mesmos, de modo a,
no sdbado seguinte, poder ir com um grupo de alunos, recolher as pegas que se pudessem
salvar e tentar identificar a embarcagio, o que de facto conseguiu. Em seu entender a
embarcagdo parece ser recente, provavelmente do género das antigas barcas das armagdes,
actualmente usadas como enviadas das traineiras (para o transporte das redes e tripulagio
entre a embarcagio principal e a terra), hipotese verosimil se se atender aos restos do caver-
name que foram recuperados; como a roda de proa e o cadaste nio foram encontrados,
nenhuma outra confirmagio foi possivel. A actuacio deste Grupo de Hist6ria (s6 consti-
tuido pelo citado Professor e seus alunos) teria despertado vivo interesse por parte dos
conterraneos.

De destacar que o achado se destinava a ser pura e simplesmente «removido» pelo
responsdveis pelas obras do porto.

Dadas as circunstincias alegadas e a maneira como foram referidas, o Dr. Sousa
Oliveira obteve como indicagio directa (do relator) e ficou combinado que solicitaria da
Ex.m® D. G. dos Assuntos Culturais

a — indicagbes para a legalizagio do seu Grupo de Histéria; bem como as
relativas.
b — a legislagéo aplicavel nas actividades especificas do mesmo Grupo.
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Considera-se da maior urgéncia promover 0s necessarios contactos com o Ministério
da Marinha no sentido de, no seguimento de anterior orientagdo, se conseguir que S. Ex.”
o Ministro da Marinha publicasse um despacho segundo o qual seria obrigatério a ime-
diata paralizagiio de obras interferindo com achados submersos ou enterrados até se deter-
minar a valia dos mesmos por peritagem conjunta (M.E.N. e M.M.) e a subsequente
orientagiio superiormente estabelecida para cada caso.

NOTA F
UM VALIOSO ACHADO NAS OBRAS PORTUARIAS (VIANA DO CASTELO)

No decorrer dos trabalhos de reconversio da zona portuaria, registou-se 0 curioso
achado do casco de uma antiga embarcagio. O madeirame encontrado tem a particulari-
dade de ndo apresentar pregaria de ferro, mas de madeira, pelo que se lhe atribui um certo
valor.

Como ¢ do conhecimento geral, o rio Lima j4 era sulcado pelos povos antigos,
sabendo-se que, desde os fenicios, as riquezas em minerais da Serra de Arga por eles eram
carreadas.

Os motivos ora encontrados em pleno estudrio vém confirmar o que os historiadores
ja referem. Merecem, contudo, um estudo atento, por constituir preciosa fonte histérica.

(Jornal de Noticias T-1-978)

NOTA G

«Otra técnica muy distinta es la de las canoas de tablas de madera, frecuentemente
confundidas con la de mondxilas con agregados de tablas en sus bordas./De las canoas de
tablas derivan nuestras chalanas, actuales y las gondulas de Venecia, a mds de otros vdrios
tipos existentes en Europa, como en Portugal y Rumania.| Las formas primitivas se relacionan
con las embarcaciones hechas con tres tablas de corteza e falsas costillas. Se constriuyen
con tres tablas de madera, aproximadamente de igual anchura, unidas mediante una costura.
En su interior se colocan una série de marcos de madera sueltos, es decir no unidos por una
espina dorsal. Las extremidades, iguales entre si, se hacen en forma levantada, de modo
que la forma de la canoa es de uma luna de quatro dias como dijo un cronista refiriendose a las
que se encuentram en los archipelagos chilenos.[Su difusion indica una aparicion posterior a
las monoxilas y casi no se encuentran fuera de las regions de alta cultura. En este tipo de
embarcacion, por primera vez podemos intentar un estidio de su lugar de origen y de sus vias
de difusion en el mundo. En um modelo de plata de origem stimero, anterior al aiio 3.000 a.C.
allado en Ur, Mesopotamia se reproduce un tipo de canoas de tablas todavia en uso en aquella
region, aungue hecho hoy con un mayor numero de tablas.| Constituyendo la Mesopotamia
el lugar donde aparece por la primera vez esta canoa, es de suponer que su presencia en otras
partes del mondo se debe a corrientes migratorias originadas aqui.| Parecen haber sido
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conocidas en la Creta minoica, mucho antes de los griegos lo que explica su supervivencia
en el Mediterraneo y los mencionados puntos de Europa; igualmente de aqui descienden
nuestras chalanas de fondo plano y sen quilla. El numero de tablas ha aumentado siempre,
pero en muchos lugares conservan incluso su forma caracteristica con extremidades iguales,
como en Portugal, Rumania y Venecia.| Desconocidas en Africa — por lo menos en sus
Jormas primitivas — aparecen en cambio en la India, Indochina y China. En este ultimo
pais forman la base del desarrollo, posterior de casi toda la navegacion, incluso los
actuales juncos, y precisamente la palabra china sampan conserva el recuerdo de las formas
origindrias, ya que quiere decir exactamente tres tablas (sam: tres; pan: tabla, madera)./ En
Qceania se encuentran desde Indonesia a la isla de Pascua, aunque en mayoria con formas
derivadas y posteriores mucho mds desarrolladas. La antigua forma de Ur y las de Meso-
potamia actuales se mantiene exactamente igual en Indochina y Java. En Micronesia, Mela-
nesia y Polinesia encontramos generalmente formas mucho mds desarrolladas, llegadas
en epocas mds recientes de las regiones continentales...» (Breve Histéria de la Navegacion
Primitiva, pdgs. 53/56). Vd. Fig. 11.

O exemplar portugués apresentado pelo AA. a pdg. 175 da sua obra principal Histdria
de la Navegacion Primitiva, é a barca serrana, sem mengio do nome, mas com a seguinte
legenda: «canoa de tablas, en forma de gondula, de Coimbra, Portugal, (Foto Neopress,
La Nacion, 19/1/1947». Cir. Fig. 12.

Quanto a cronologia apontada para o modelo (de prata) de Ur. apesar de ter de ser
revista, ¢ compensada pela maior antiguidade da miniatura de barro de Ur-El Obeid.

NOTA H

Claro que ¢é essencial diferenciar os dois sub-grupos — o dos barcos de duas proas
¢ os de popa aberta -.

Mesmo admitindo que pertengam a uma progénie comum, a sua introdugdo no nosso
territdrio (ou a sua adaptagio) poderd corresponder a uma diferenciacio de interventores
(além de cronologias diferentes). De uma pequena nota monografica, cuja origem e autoria
ndo pude detectar, mas que parece bem alicercada transcrevo as seguintes e bem elucida-
tivas passagens:

«Segundo a tradigdo, a Nazaré é de origem relativamente recente, visto que no
século XV o mar batia nos contrafortes da serra da Paderneira. Passados anos as dguas
do oceano comecaram a recuar deixando a descoberto larga faixa de terrenos e a praia./ Os
primeiros habitantes que ai se instalaram teriam sido humildes pescadores vindos da costa
de Ilhavo.»

«Em 1670 ja existia um numero razoavel de construgdes de madeira sobre estacas
e distribuidas em fileiras pelos ilhavos. Outras construgdes eram de pedra roliga da beira
mar e barro, em vez de cal, encostadas & escarpa do promontério./ Cerca de 1790 os barcos
de pesca da Costa de Ilhavo, deixaram de vir 4 Praia de Nazaré, mas ji nessa data se
contavam por alguns centos de habitantes desta colonia de pescadores, que pelas suas
qualidades de trabalho se impunham aos habitantes do Sitio e da Pederneira».

4
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Seguidamente realca-se a existéncia de outro grupo de pescadores, mais antigo e
importante — o da Vila da Pederneira:

«A Pederneira que era cabeca do concelho, dispunha também dum povo de pesca-
cadores que mantinha uma certa superioridade e desprezo em relagiio aos pescadores
da Praia, por motivo de disporem de melhores apetrechos de pesca» (sic).

Além dessa melhoria de equipamento é &bvio que o facto da antiguidade da sua
fixagdo constituiria motivo principal dessa proeminéncia.

Dado que foi possivel documentar na provavel drea de origem (Oriente) a existéncia
de modelos representativos dos nossos dois sub-grupos de embarcacdes parece legitimo
estabelecer o seguinte raciocinio:

— ao coniririo do que se passa com as hateiras dos ilhavos, que por estes sio
levadas para todos os sitios que frequentam (desde a Norte da foz do Douro,
a Vila Real de St.° Anténio),

—ndo existem além desta (Nazaré/S. Martinho do Porto) outras zonas de
fixagdo dos modelos da familia das netas,

— isto poderd significar que estes Ultimos pertenciam aos (antigos) pescadores
da Pederneira;

— 0 que abre campo & pesquisa de uma possivel diferenciagfio étnica e crono-
légica mais importante que a das proprias embarcagdes:

— 0 que ndo significa, s6 por si, argumento de reforgo da teoria de F. Beau-
douin, dadas as relagdes estabelecidas entre os blioatjas e a neta.



THE BOATS OF NAZARE IN THE CONTEXT OF THE
PORTUGUESE BOAT ARCHEOLOGY.

AN INTRODUCTION TO PREVENTIVE ACTIONS ALONG
THE HARBOUR AREAS BELONGING TO THE «COUTOS
DE ALCOBACA»

ABSTRACT

The news of the construction of a fishing harbour in Nazaré and
the detection of wrecks in the disappeared Lagoon of the Pederneira draw
our attention to the necessity of taking preventive steps in order to assure
the protection of presumptive archaeological remnants.

If we think, indeed, of the position of Portugal as a cross-way between
the Mediterranean and the North Atlantic; the importance of the Lagoon
of Pederneira (as a natural shelter) for the coastal navigation in the other
wise hard conditions of the western coast; and the archeaelogical data for
the site, we can thus consider the possibility of having met an «archaeolo-
gical reserve» belonging to very ancient peoples — Phocean, Phoenician,
Tartessian, Roman, Arabic, Norman.

But there is also another «cultural reserve» — this one dealing with
the «Living Tradition». It is the case for the meta (seine) boat.

The author has always classified her as a seccond branch of the Meso-
potamian type of the planked canoes, whose representative members are
in Portugal the saveiro, (the barco de mar or xavega), those of the Aveiro
Lagoon and of the Mondego River.

The differences that distinguish the seccond branch models are the
enlarged stern formed by a simple curved elevation of the bottom and the
cutting fore end with a sharpen triangular tip.

Whilst the double-ended models of the first branch may easily be
recorded through a progressive iconography (Ur/El Obeid 3500 B.C.:



60 CENTRO DE ESTUDOS DE MARINHA

Ur / 1st Dinasty 2700 B.C.; Aegean glyptic since 2000 B C ; Santorin/Thera
1500 B.C.; Hagia Triada / Crete 1400 B.C.) and by other surviving examples
as the gondula and the rascona (Italy), the Ma’dans mashufs, the Turkish
kaiks, the Moroccan carébes; as far as netas are concerned there has never
been any iconographic recording.

The only presumptive «connections» — a device of the Alcoa river,
a portrait of the Euphrates sharfoush (the aft and fore structure being
nearly the same of the nefa stern), and the use of skins as seine buoys (the
Lusitanean warriors of the Carthagenean Army employed skin floats for
crossing the rivers as the Assyrian did) — are not sufficient for a genealo-
gical proceeding.

Nevertheless F. Beaudouin has introduced another theory emphasising
the similarities between the Sadne’s forquette and the bateira of the Obidos
Lagoon which is the presumed ancestor of the nefa. According to this
theory the fact of reintroducing (or re-creating) a whole family of boats
in the central coast would be associated with the Citeaux colonization
after the defeat of the Moors on the 12th century.

The Autor agrees that these hypothesis (Citeaux-Templars) should
be explored only due to the apparent similarities between some devices
like the abrangel (Nabdo) and the barcas (Zgzere) (both showing a straight
astern) and the Rhone’s dréme. The Obidos bateira, however, must not be
conceived as the ancestor of the neta which is a much more primitive craft
thant the former.

The documentation about an ancient boat of the Indus — the bohatja —
provides a real enticing track for this genealogical research which, generally
speaking, had already been reinforced by the pictures of the «Méagamat»
and of the «Khamsan.

The formal relationship between this model and the neta is not con-
tradicted by the evolution of her building system (Mediterranean) — the
same of the double-ended planked canoes of the Lower Euphrates Ma’dan.

The hypothetical reflex of this cultural influence in the South of France
(departing from Castro Urdiales — Spain, during the Moorish occupation)
could explain the existence of the pinasses and of a hybrid example such
as the represented by the Adour’s dragueur (whose origin is probably a
dug-out and not a planked canoe).

In Portugal if the origin of the breed to which the nefa belongs seems

to be explained, the way as (and by whom) she has been introduced is a
more complex problem to be solved.
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If by accident we had the chance of discovering the remnants of an
ancient neta during the excavations in any site of the Pederneira area;
if through the C. - 14 test we could link her to a significant historical mark
(before or after de moorich occupation for instance), those remnants would
be much more important than the ones of any Roman or Viking ship...

We thus see the necessity of promoting the interest of the local cultural
associations (widely receptive) to increase its collaboration with the official
departments charged of the protection of our cultural heritage, whose
task just remain insurpassed.






LES BATEAUX DE NAZARE DANS LE PANORAMA DE
L’ARCHEOLOGIE NAVALE PORTUGAISE,

PRE AVIS SUR DES ACTIONS PREVENTIVES DANS LES
ZONES PORTUAIRES DES «COUTOS DE ALCOBACA»

RESUME:

L’annonce de la construction d’un port de péche 4 Nazaré et les
nouvelles concernant le repérage d’épaves a I'endroit de la (disparue) lagune
de Pederneira mettent en évidence la nécéssité d’entreprendre des mesures
pour assurer la protection d’éventuels restes archéologiques.

En fait, et en nous rappelant de la position de charniére du Portugal entre
la Méditerranée et I’Atlantique Nord, 'importance pour le cabotage d’un
abri tel que la Lagune de Pederneira le long d’une cbte par ailleurs si difficile,
et les données sur I'archéologie locale, on peut envisager les possibilités
d’€tre en face d’une «réserve archéologique» appartenant a des peuples
trés anciens: Phocéens, Phéniciens, Tartéssiens, Romains, Arabes, Normans.

Mais il existe aussi une autre «réserve» locale — celle du domaine
de la «Living Tradition».

Un exemple: le biteau de la neta (seine).

L’Auteur I’a toujours considéré comme appartenant & une branche
des canots a planches d’origine mésopotamienne dont les principaux
spécima sont, ao Portugal, les biteaux de la xavega (seine) de la cbte
centrale, ceux de la lagune de Aveiro et ceux du fleuve Mondego.

On peut différencier les nefas de ceux-ci par «un arriére constitué
par un simple relévement du fond» (plat) et par un «avant constitué par

une étrave tranchante terminée en pointe de section triangulaire et trés
éffilée.»
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Cependant, au contraire de ses fréres du genre «double-ended» facile-
ments documentables par une iconographie progressive (UR/El Obeid,
3500 a.C.; Ur/lére Dinastie, 2700 a.C.; glyptique égéenne, A partir de
2000 a.C.; Santorin/Thera 1500 a.C.; Hagia Triada/Créte 1400 a.C.; et
par d’autres survies telles que la gondole et la rascona (Italie), les mashufs
des Ma’dans, les caiques (Turquie), les carébes du Maroc; jusqu’a présent
les metas n’avaient pas de points de repére iconographiques directs.

Les seules «connections» probables — un accon de la riviére Alcoa,
identique au shartoush de 1'Euphrates (dont la structure aux extrémités
rappelle celle de I'arriére de la neta); et I'utilisation d’outres comme flotteurs
de seines (les guerriers Lusitaniens de I'armée carthaginoise utilisaient des
outres pour traverser les fleuves, de méme que les Assyriens) — n’étaient
pas suffisantes pour établir une procédure généalogique.

F. Beaudouin a mis en valeur des aspects de similitude entre la for-
quette du Sadne et la bateira de Obidos, qu’il admettait étre le présumable
ancétre de la mefa. Selon son hypothése, 'introduction (ou reinvention)
de toute une famille de biteaux dans la zone cdtiére centrale serait due
4 laction civilisatrice de Citeaux aprés 'expulsion des Maures au 12&me
siécle.

L’auteur considére que cette hypothése (Citeaux-Templiers) devra
étre exploitée seulement en ce qui concerne les vraies similitudes entre
des bacs tels Iabrangel (Nabdo) et les barcas (Zézere) — les deux modéles
ont un arriére en tableau — et le drome du Rhone.

Par contre il est toutefois inconcevable que Ia bateira d’Obicos, plus
evoluée, soit le modéle originaire de la neta.

La documentation sur un ancient bateau de I'Indus — le bohatja —
fournit une piste vraiment alléchant & cette recherche génealogique — qui
avait déja été sugerée dans ses lignes générales par les illustrations du
«Méagimat» et du «Khamsa».

Le rapport formel entre ce modéle hindu et la nefa n’est pas contra-
dicté par I’évolution du systéme de construction (meditérranéen) de cette

derniére —le méme d’ailleurs que celui des canots & planches «double-
-ended» des Ma’dans du bas Euphrates.

L’hypothése d’un reflect de cette influence culturelle sur le Sud de la
France (4 partir de Castro Urdiales — Espagne, durant Ioccupation arabe)
pourrait expliquer I'existence des pinasses et d’un modéle hybride comme
le dragueur de I’Adour (modéle dont origine est certainement un canot
monoxile et pas un canot a planches).
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Mais au Portugal, si la généologie de la nefa semble éclaircie, le cas de
son introduction (et qui I’a introduite) constitue un probléme beaucoup
plus complexe.

Si, par hasard, on avait la chance de trouver dans une des possibles
fouilles aux endroits portuaires de Pederneira les restes d*une nefa et si,
avec un peu de chance, on pouvait les rattacher a partir du C.-14 a un
encadrement historique significatif (rélations avant ou pendant le domaine
arabe par exemple), il serait facile de comprendre que ces restes auraient
été plus importants que ceux d’un bateau romain, viking, etc.

D’oli la necessité d’interesser les associations culturelles locales de
fagon a ce qu’elles puissent collaborer (detection/protection des restes
d’épaves, avec les organisations officielles chargées de la protection de notre
patrimoine culturel, dont la tiche reste insurmontable.
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origem) 17; (contactos) 23; (D. G. As-
suntos...) n. E; vd. patriménio

Cunha (Vasco) fig. 12

custos vd. encargos

dalea 13

dar a costa n. D

Daubrée (M. L.) n. 91

defesa (espolios) 3; (patrimonio) n.*, 25;

Delegagdo Maritima (8. Martinho do
Porto) n. E

Demargne (Pierre) n. 47

desassoreamento 4, n. E

descoberta n. 5, 6, n. D; (acidental) 1

deslocagdo (povos S. Peninsula), fig. 14;

despojos 4, 10

destruigdo (pesqueiros) 11; (de Tar-
tessos) 16

Deusa Maie (culto) n. 46

diferencia¢io étnica n. H

difusio n. 79; (correntes de) 19; (das
canoas de tabuas) 14, n. G, fig. 15

Dihlavi (Amir Khusran) fig. 34

Direcgio-Geral dos Assuntos Culturais
n. E

Djemdet-Nasr 14, n. 36

documental (importincia) 5; (valor) 9, 11

dominacdo isldmica 10, 23, fig. 41

dominio (4drabe/mugulmano) 18, 23, 25,

fig. 41.
DOURO 10, n, 20, n. 56, n. H
draga 4, n. B

dragagem/ens 4, n. B
draguenr 22, fig. 40
dréome 24
Dyane-Nazaré n. 30

egeia (correntes marinheiras) n. 46; (glip-
tica) 14

EGEIDA 15

egipcia (influéncia) n. 43

EGIPTO 14, n. 42

eixo de comunicagdes 22

EL-ALALAK 15

El-Hariri fig. 33

El-Obeid 14, n. G

embarcagiio/des 4, 9, 10, n. 20, 11, n. 27,
fig. 27; (afundadas) 5, n. 21, n. 78, n. B,
n. C,n. D, n, E, n. F, fig. 5; (de dguas
calmas) n. 28, n. 29, 13, 14, n. 43, 15,
n. 46, n. 51, 16, n. 63/68, 18, 19, n. 72,
20,n.76,24,n.90,n. B,n. E, n. F, n. G,
17; (fluvial) 20; (importadas) 18; (de
vimes) n. 75

emigrantes (do Guadalquivir) n. 56

emporio (Tartessos) 16

encargos (de recuperagio) 6

ended (double) n. 35, vd. proas (duas)

Eneolitico/a n. 16, n. 46

enraizamento cultural 13

enterrados n. E

entidades 5

entrepostos mediterrnicos (da Mesopo-
tdmia) 15

enviadas n. E

épaves n. 10, n. B

época 10, 15, 23, 24; (romana) 4, 10

erosdo n. 17

escavagdo (de barcos) n. 21

Escola Ind. Com. das Caldas da Rainha 4,
n.D,n. B

ESPANHA n. 51

espanhois n. 51

espinha dorsal n. G

ESPINHO n. 11

Espirito Santo (Porto) 23

espolios 3, 4, 6, n. 10, n. 20

estacas (constr. sobre) n. H

estacdo arqueologica n. 21

estadios evolutivos n. 33

estaleirofs 5, 21, n. 79; (Alfeizerdo) n. 17;
(oficina.../Museu da Nazaré) n. 28

estanho (rotas do) 7, 16, 19, fig. 13

esteiras n. B

esteiros (do Tejo) n. 38

estibordo n. B

estirpe naval 23

Estrabdo n. 51

estrado 20

ESTREITO DE GIBRALTAR fig. 13

étnica n. H

Etnografia 25

etnografico n. 89 (documento) 11

etnodlogos n. 33
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eventuais (achados) 3

evolugdo (do povoamento) 13; (historia)
15; (contactos culturais) 23; (barcos)
n. 46, fig.s 28 ¢ 32

EUFRATES 14, 17, 22, figs 16 e 18

EUROPA 7,n.15,n. 16,23, n. G

EXETER n. 29

exploragio (mineira) 5 (de Troia) n. 3

exportagdes (na época romana) 10; (Alco-
baga) n. 17

exposicio (barcos/Museu) n. 28

EXTREMADURA 8, fig. 1

faca (de Gebel-el-Arak) 14

Faculdade de Engenharia (U. L.) n. D

familia (de barcos) 13, 14, 16,19, n. H

Farrajota (José) n. B; (Maria Margarida)
n. B

fenicio/s 5, 9, 10, n. 20, 15, n. 51, n. F

Fernandes Martins (A.) n. 17, fig. 4

Ferreirinha (Manuel Pinheiro) n. B

ferro (incora) n. 5, n. B; (pecas) 5, n. D;
(pregaria) n. F

fiadas (tabuado) n. 73

Filgueiras (Octdvio L.) n. 11, n. 16, n. 31/
32, n. 35/38, n. 41, n. 43/44, n. 49,
n. 56/57, n. 60/62, n. 70, n. 75/76,
n. 78/84, fig:s 7, 8, 9, 10, 15, 17, 19, 20,
21, 23, 29,31

filiagio (b. da Nazaré) 13; (almeriense/
Tartessos) n. 52

FISHBOURNE 10, n. 21

fixacdo (b. da Nazaré) 23, n. H; (pesca-
dores) n. H; (canoas de tdbuas) 16;
(tipoldgica) 19; (zona protecgio) 25

flutuadores (das redes/odres) 17

fluvial (embarcacio) 20; (pesca) n. 91

focenses/foceos 10, n. 20

foco irradiador (tipologias navais) 17

FONTE DA TELHA n. 11

foral n. 17

forma/s (dos barcos) n. 33, 18, 19, 21,
n. 78, n. G

forquette 18, 19, 20, fig. 25

foz (Alcoa) 17, n. A, fig. 19; (Arade) 4,
n. B; (Douro) n. H; (Lis) n. 17; (Lima) 5;
(Nabdo) 18, 24, fig.s 23 ¢ 24

FRANCA n. 91

franceses (monges) 18

fundagdo (Tartessos) 16

fundo 12, 18, 21, 22; (chato) 12, 20, 24,
n G

Gabarit de St. Joseph n. 79

Gabriel-Leroux (J) n. 14, n. 16, n. 40,
n. 46/48, n. 52, n. 54, 55, n. 71

GADES 16

GALATI n. 72, fig. 26

GALIA (GAULE) n. 16, 19

GALIZA n. 16

Galo-romanos n. 83

Garcia y Bellido (A.) n. 51

GEBEL-EL-ARAK 14

Geografia Humana 8

geografica/o n. 17, 10, n. 69, n. 75, n. 89

GIBRALTAR (ESTREITO DE) fig. 13

gliptica egeia 14

GOLFO DA BISCAIA 23

GONDOMAR n, 20

gdndola 15, n. G

Gordon Childe (V.) n. 13, n. 16, n. 46

gravetos de vide n. 5, n. B

GRECIA fig. 27

Greenhill (Basil) 20, n. 77, fig.® 35, 36, 37

GREENWICH n. 76

gregosfas 7, 9, n. 20, 19, n. 72, n. G

GUADALQUIVIR n. 56, 23

GUADIANA n. 92, fig. 42

HAGIA TRIADA 15

Hasslof) (Olof) n. 11, n. 23

heranga 15, 16

Herdédoto n. 20

hibridismo tecnoldgico 22

hibridos (modelos) n. 92

hippoi 15, n. 51

HISPANIA n, 20

Historia 8, n. 17, 15, n. 69, n, 75, 25, n. D,
n. E; (do povoamento) 24, 25

histérico (processo) 23

historiadores n. 46, n. F

holandeses 10

Hornell (J.) n. 42, n. 79

Hosmer (D. H.) n. 72, fig. 26

Hutchinson (R. N.) n. 43, n. 46
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Ibarra Grasso (Dick e Julio) n. 33, n. 44,

n. 71, figs 11 e 12
IBERIA n. 46
iconografia (naval) 14
iconografica/o (balisagem) 13; (documen-

tos) 20
ilhargas 21
fLHAVO n.3,n. H
ilhavos n. H
iluminuras 20, fig.s 33 e 34
Império (Carolingio) 23; (Romano)

n. 21, 19; (Tartéssico) 16
importadas (embarcacdes) 18, 19
importincia (documental) 5;

logica) 6, n. 10
incéndio n. 27
incursdes normandas 10
INDIA/S n. 79, n. G
indiana/o 20, fig. 34
INDO 21
INDOCHINA n, G
INDONESIA n. G
influéncia (creto-micénica) n. 57; (cultural)

22; (mesopotimica) 14, n. 51; (egipcia)

n. 43; (Cister) 18
ingleses (musedlogos) n. 21
inscrigdes epigraficas 9
Instituto Hidrografico n. 27
introdugio (época/neta) 24
introdutores (agentes) 19
invasores 24
investigacdo n.*

IRAQUE n. 59
islimica (dominacdo) 10, 23, fig. 41
Islao n. 84

(arqueo-

jangada n. 11, n. 16

JAVA n. G

jbia fenicia n. 20

juncos n. G

Junta Geral dos Portos n. E

Junta Nacional da Educagiio n. B, n. E

Kalifa n. C

KASTORIA (lago) n. 72, fig. 27
kaik 17

Kramer (Samuel N.) n. 75

LA FERTE 18

Laboratdrio Nac. de Engenharia Civil
n. E

lagoa n. 22

LAGOA DA PEDERNEIRA 7, 8, 9, 10,

lagunar/es (transportes) n. 22; (regiio) 14,
fig. 16

lanchas n. 27

Landstrém (B.) n. 42, n. 43

lapa (do fundo) 12

Laranjo Coelho 11

Laviosa (Pia) n. 46

LEIRIA n. 17

LEVANTE n. 51, 23

LIMA 5, n. F

linhagem (embarcagdes) 19

LIS n. 17

LISBOA 11, n. 27, n. D, fig® 6, 7, 22, 24,
30, 32

litoral n. 17; (repovoamento) 17; (configu-
racdo) fig. 4

Living-Tradirion 11

localizagdo (influéncia de Cister) 18;
(de defesa/portos) 18

Lombard (M.) n. 84, fig. 41

Loureiro (Manuel Gomes de) n. 27

lua (crescente de) 21, n. G

Lua (culto da) n. 75

luniforme 14, n. 36, 20, n. 75, n. G

lusitano-romano 9

Ma’dan n. 59, 17, 22, fig. 16

madeira (construgio de) n. 38, 21, n. 75,
n. G; (casas) n. H; (cavilhas de) n. F;
(embarcagdes de) 9, n. B, n. G; (pegas de)
5. 0. D

madeirame n. F

MADRID n. 20

magica (protecgdo) n. 75

malaguetas 22

marjes n. 15, n. 22, n. 29, n. 30, 13, 21;
(barco de ... e fora) 11; (dificil) 7;
(drea coberta pelo) 10, fig. 2; vd. portos

MAR DO NORTE n. 15

MAR NEGRO n. 72

MAR DA MANCHA n. 15

marcos n, G
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Marinatos (8.) n. 45

maritimo/a 23; (poder/Tartessos) 16;
(pesca) n. 22; (contactos/relagdes) n. 16,
23; (trdfego comercial) 23; (ligagdes)
n. 21; (trocas) 7, n. 16

Marques (Luis Antonio) 11, figs 7 e 10

MARROCOS 17

MARSELHA n. 71, fig. 13

mashuf 17, fig. 16

masseira (de Ancora) n. 29; (do Alcoa)
17, 22, figs 17 e 19

mastro/s 9, 20, n. B

material (achados) 10; (arcaico) 10

Mazel (Jean) fig. 13

medieval (embarcagio) 9

MEDITERRANEO 7, n. 15, 14, 16,
n. 79, 23

mediterrinico/s 15, 21, 22

MELANESIA n. G

Mendes (Helder) n. C

mergulhadorfa n. B

MERTOLA n. 92

MESETA n. 20

MESOPOTAMIA 15, n. 59, n. G

mesopotimico/a n. 51; (progénie b.) 13;
(tipo) n. 11, 13, n. 43, 15, 19, 22, fig.* 15
e l6

mestra (secgdo) 18

micénica n. 57

MICRONESIA n. G

migratério/a (movimento/barcos) 15;
(coirente) n. G

miniatura n. 27

Ministério da Educagido Nacional n. E

mineiras (riquezas) 5, n. F

Ministério da Marinha n. E

Ministro da Marinha n. E

minoicosfas n. 43, n. G

mogarabismo ndutico n. 32, n. 36, n. 43,
n. 44, n. 49, 16, n. 62, n. 70, n. 81,
n. 82, n. 83, 23, n. 84, n. 88

modelista 11, n. 27

modelo (miniatura) n, 27, 13, 14, n. G,
fig.s 11 e 12; (espécime/tipo) 11, 12, 15,
19, 20, 22, 24, n. 92, n. H

moeda (romana) n. 5, n. B; (de ouro)
n. B

moliceiro n. 29

MONDEGO 18, 19, 24

monges (Cister) 18

Monléon n. 20

monogenismo 13

monoxilas n. 33, 22, n. G

MONT-DE-MARSAN 23

montagem (ordem de) 21; (dos costados)
21,22

Montet (Pierre) n. 42

MONTIIO n, 38

Moura (Rui) n. B

movimentos (de povos) 16

mugulmano (dominio) 18, fig. 41

muleta n. 20

mural (conjunto/Thera) 15

museodlogo n. 21

museu n. 21, 11; (Barcos Vikings) n. C;
(vivo) 11; (Marinha/Lisboa) 11, n. 27,
figs 6, 7, 22, 24, 30, 32; (Maritimo/
Greenwich) n. 76; (Maritimo/Exeter)
n. 29; (da Nazaré) n. 28; (das Pescas)
n. 27; (Metropolitano N. Y.) fig. 34;
(Naval de Madrid) n. 20

NABAO 18, 24, fig.s 23 e 24

NARBO 22

NARBONNE 22

naufragado n. D

navegagio/des n. 46, n. 71; (antigas) 9;
(de cabotagem) 7; (meios de) n. 16

naves n. 20

naviofs 5, n. 15, n. 17, 20, n. 78, n. 79,
n. D; (de alto bordo) n. 17; (dos Coutos)
n. 17 (4arabe) fig. 33; (grego) n. 20;
(romano) 25; (da foz do Arade) n. B;
(viking) n. C; vd. barco/embarcagio

NAZARE 3,7, n. 17, 9, 11, n. 27, n. 30,
13, 17, 18, 19, n. 72, 21, 22, n. 89, 24,
n. H, fig.s 2, 20, 27, 29

nazarenofa 17, 20, 23

Neolitico 9

neta (rede) 11, 17, fig.* 8, 9, 10, 20; (barco)
11, 24, n. H

NORDOOSTPOLDER fig. 5

normandos (incursodes) 10

NOVA IORQUE fig. 34

OBIDOS 18, 19, 20, fig.* 21, 22, 26



80 CENTRO DE ESTUDOS DE MARINHA

obras (portudrias) 3, 4, n. 3, 5, 6, n. E,
n. F

OCEANIA n, G

oceanica (ligagdo) 7

ocidente atlintico n. 56

OCIDENTE 23

odres (boias) 17, fig. 20

oficina — estaleiro (do Museu) n. 28

Oliveira (Manuel Sousa de) n. 7, n. D,
n E

ondas (cavado/forma b.) 21

operagido (de Arqueol. Nav.) 6

ordens mondsticas francesas 17, 18

oriental (origem) 17, 22, 23

ORIENTE n. G, n. H

orla maritima (repovoamento) 18

Orlando Ribeiro 8, n. 17, n. 20, n. 69, fig. 1

origem n. 63/68, 18, 19, 22, n. 90, n. G,
n. H; (cultural) 13; (cultura de) 13;
(4rea cultural de) 17

Osmer (D.) n. 72

ouro (moeda romana) n. B

painel (popa) 24

Paldcios (Primeiros
14, 15

Paleolitico 9

PALOS DE MOGUER n. 17

panos (de estofos) n. 30

PAQUISTAO n. 74

paragem (trabalhos) n. E

paralizagio (obras portudrias) 6, n. E;
vd. suspensdo

PAREDES n. 17

parentesco 22

PARIS n.*, n. 2, n. 10

Paris (A.) n. 49, n. 50

PASCOA (ILHAS DA) n. G

passiva (conformacgio/cascos) n. 78

patriménio (cultural) 3, n.*, (arqueo-
logico) n. 93; (sub-aquatico) n.*

pecas (avulsas) n. 5; (de madeira e ferro)
5,n.D,n E

PEDERNEIRA n. 25; (Lagoa) 7, 8, n. 17,
9, 10; (p6voa) n. 17, n. H; (porto) n. 17

pedra rolica (casas) n. H

peles (rev. casco) 14; (de porco/odres)
fig. 20

e Segundos/Creta)

PENICHE n. A

PENINSULA (IBERICAJ/HISPANICA)
10, n. 20, 15, 23, fig. 14, 41

Pereira de Oliveira (J. M.) n. 17

peregrinagdes 23—

peregrinos 23

perfil (anguloso) 14; (luniforme) 14, 20,
n. 75

périplos 22

peritagem n. E

pesca 7, n. 22, 11, 17, n. 91, n. A; (do alto)
11, n, 27; (a tarrafa) 17, fig. 19 (reiven-
¢éo técn.) 17; (organizagido) 18; (barcos/
femb.) n. 27, 20, n. H, fig.s 26, 31, 42

pescadores n. 30, n. A, n. H

pesqueiros (destrui¢do) 11

pesquisa n. 22

Petit (Paul) n. 40, n. 53

piche n. 75, vd. betuminoso

Pina (Fernando) n. B

pinasse 22, fig.s 38 e 39

pinhas 10

pinheiro/s 10

pinho n. D

pintura 20; (de Hagia Triada) 14

planos (de embarcagdes) n. 27, fig.s 7, 10,
24, 30, 32, 39, 40

Plinio n. 56

PO 24

poder maritimo (Tartessos) 16

polders 10

POLINESIA n. G

PONTIGNY 18

popa 12, 17, 18, 19, n. 72, 20, n. B, figs 9,
26, 27, 35; (larga) 12, 24; (aberta) 13,
20, 24, n. H; (cortada) 24; (estrutura)
17, 20, 21

porco (pelefodres) fig. 20

pormenores construtivos 17

portela n. 19

PORTIMAO n. B, n. C

porto 3, 4, n. 16, n. 17, 9, n. 19, 10, n. 21,
15, n. 51, 18, 23, n. A, n. E; (Nazaré) 3,
n. A; (de mar) 8; (do Espirito Santo)
23; (Alfeizerdo) n. 17; (Peniche) n, A;
(Viana do Castelo) 5; (dos Coutos/Alco-
baga) n. 17; (Salir do Porto) n. 17;
(Salir do Mato) n. 17; (S. Martinho do
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Porto) n. 17, n. E; (Pederneira) n. 17;
(Portimdo) n. B

PORTO DAS BARCAS fig. 4

PORTSMOUTH n. 21

portudrio (dreas/zonas) 25, n. F; (complexo
Estremadura) 8, fig. 1; (obras) 3, 4,
n. 3, 5, 6, n. F; (nticleos) 19

PORTUGAL 9, n. 20, 11, n. 31, n. 56,
n. 61, n. 62, n, 69, n. 75, 22, n. G, fig.s 12
e l6

portuguésfas n. 20, 18, 20, n. 85, n. 90,
n. B, n. G; (praias) 18, 19; (litoral/costa)
n. 16, 17; (barcos) n. 63/68

Poujade (J.) n. 79, fig. 18

POVOA DE VARZIM n. 27

poveiro (barco) n. 27

povoamento (evolugdo/historia) 13, 24, 25

povo/s 7, 16, n. 59, n. H; (do S. Peninsula)
16, fig. 14; (agricultores) n. 20; (antigos/
{Mesopotamia), n. 59

PRAIA (Nazaré) n. H

prata (modelo b. Ur) 13, 14, n. G, fig.s 11
el2

pré-dinastico (Egipto) 14, n. 42

pré-historicas n. 16

pregos de bronze n. 5, n. B

pregaria (de ferro) n. F; (de madeira)
n. F

Primeira Dinastia (Ur) 14

proafs 12, 17, 18, 20, n. 75, 22, n. B,
fig. 8; (modelos de duas) 13, n. 35, 19,
22,23, 24, n. H

processo/s (técnicos primitivos); 21 (cons-
trutivos) 21, 22; (histérico) 23

progénie n. H; (mesopotdmica/oriental)
13, 22

programa (do Museu da Nazaré) n. 28

prospeccdes 4, n. D

protecgio 25 (mdgica) n. 75

Proto-historia n. 16

prototipos de dguas calmas 18

punicos 7

quadro comparativo 19, fig. 28

quilha 12, n. B, n. G

rabdo de rabo baixo n. 29
raizes culturais 13
Ramalho Ortigdo n. 20

RAS SHAMRA 15

rascona 15

rebentagio (vagas/forma b.) 21

Reconquista Cristd 10

recuperagio 6, n. E

redes 11, n. 27, n. E; (de arrastar para
terra) 11; (denominagéo b.) 11

redistribuicio (povos S. Peninsula) 16,
fig. 14

regido n. *

reivengio (pescas) 17; (barcos) 17, 19, 20
(isoladas) 23

relagdes (maritimas) 15, 23; (atlanticas) 23

reliquias n. D

repovoamento (litoral) 17, 18

reserva (de barcos) 10, n. 89

resposta (incapacidade de) 5

restinga n. 17

restos 25; (barcos) 4, n. 5, 5, 9, 24, n. D,
n. E

RIA DE AVEIRO 18

riofsn, 17, n. 27, 18, 19, n. B, n. C, n. F;
(barcos) 20; (portos/interior dos...) 18, 19

riscofs 3, n.*, n. 2

roda de proa n. B, n. E

RODAO 24

RODANO 19, n. 71, 24

romano/fa 4, n. 5, 9, 10, n. 20, n. 21, n. 56,
19, n. 71, n. 83,25, n. B

ROMENIA n. 72, n. G, fig. 26

romeno 19

rotafs (maritima atlanticadrabes) 23;
(estanho) 7, 16, 19, fig. 13; (ambar)
15, 19

S. MARTINHO DO PORTO 4, n. 17,
n. D, n. E, n. H, fig. 31

S. TORPES n. 11, n. 16

St. JEAN DE LUZ 22

St. Joseph n. 79

sal n. 17

salinidade n. B

SALIR DO MATO n. 17

SALIR DO PORTO n. 17

salvaguarda 4, n. 10

samblagem em Y 22

sam-pan n, G

sampana n. G
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SANTIAGO 23, fig. 30

Santiago (caminhos) 23

SAONE 18, 19, fig. 25

sarcofago (Hagia Triada/pintura) 14

Schulten (A.) 16, n. 52, n. 54, n. 55

seccdo (mestral) 18 (transversal) 22

Seixas (Henrique M.) 11, fig.® 22, 24, 30, 32

selos minoicos n. 43, vd. gliptica, cilindros-
-selos

SENO PETRONERO n. 17

Sérgio (Anténio) 21

SERRA D’ARGA n. F

serrana (barca) n, G, fig. 12

Serrio (Eduardo da Cunha) n, 16

shartoush 17, 22

shell technigue n. 77, n. 78

skeleton technigue n. 77, 21, n. 78

SITIO n. H

SILVES n. C

sobrequilha n. B

Sousa Soares (F.) n. 56, fig. 14

soterrados (barcos) 9

Stewart (Anthony)n. 72, fig. 27

sub-aquatico n.*

submerso n. B, n. E

sumério n. G

suspensdo de trabalhos 4, vd. paragem/
/paralizacio

tabuals n. 33, n. B, n. G; (de armar) 21,
22; (da boca) 22; (dos alefrizes) 22; vd.
canoas de tdabuas

tabuado 18, 20, n. 73, n. 78

talassocracia cretense 15

tarada 17

tarrafa (pesca) 17

tartéssios 10

tartéssica n. 20, 16

TARTESSOS 16, n. 52, n. 54, n. 35,
figs13 ¢ 14

técnicas 17, n. 79, n. G (obsoletas) n. 10

technique (shell) n. 77, n, 78 (skeleton)
n. 77, 21, n. 78

TEJO n. 20, n. 27, n. 29, n. 38, 18, fig, 42

templaria 24

terra n. 30 (achados) 6

THERA 15, n, 45

Thesiger (A.) n. 59, n. 79

Thévenot (E.) n. 83

tipofs 14, 19, n. G; (estrutural) 12; (de
barcos) n. 27, 19, n. 74; (mesopotimico)
13, n. 43, 15, 19, 22

tipologia/ca (defini¢ido) 17; (fixacdo) 19;
(variagdo) n. 43; (interpretacio) 15;
(relacionagdo) 24

tirsenos 16

Tito Calixto 9

topénimo porto 9, n. 19

trabalhos 4, 5, n. E, n. F; (de valagem) 9

tradicdo n. 89; (local) 19

tradicional 6, n. 10, n. 20, 15, n. 46, n. 51,
n. 73, n. 75, 25

tradition (Living) 11

trafego comercial maritimo n. 16, 23

trafico n. 20, n. 22

traineiras n. E

transformagdes morfologicas 18

transporte por daguas 23

tratamento (restos) 5

tripulaciio n. E

trirreme fenicio 9

trocas (maritimas/zonas) 7, n. 15; (cultu-
rais) 25

TROIA 16 (de Setibal) n. 3

turco 17

tardulos n. 56; (Velhos) n. 56, fig. 14

UGARIT 15

UR 13, 14, n. G, fig® 11 e 12

uso (espécimes arqueoldgicos em) 6
utensilagem tradicional 6

vaga 23 (rebentagdo/forma dos barcos) 21

valagem (trabalhos de) 9

valboeiro n. 29

VALE DO PARDO fig. 4

VALE DO PO 24

Valéry (Paul) n. 15

valorfes (arqueologico) 4; (cultural) 25;
(documental) 9

valorizagio n.*

Van der Heide (G. D.) n. 22, figs 5

vapores de arrasto 11

Varagnac (A.) n. 13, n. 15, n. 42

varino n, 29

Vasco Rodrigues (A.) n. 20
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veiculadores (agentes) 16, 17

veiculados 24

veiculo n, 30

VENEZA n, G

vestigios 9 (navegagOes antigas) 9

VIANA DO CASTELO 5

Vicente (Eduardo Prescott) n. 16

vide n. 5

videira n. B

VIEIRA DE LEIRIA n, 11

Vieira Natividade (Manuel) 8, 9, fig.s 2 ¢ 3

vigildncia 4

vikings (barcos) n. 5, n. C

VILA NOVA DE GAIA n. 20

VILA REAL DE STO. ANTONIO n. H

villa (Fishbourne) 10

vimes (canoas) 14;
n. 75; (esteiras) n, B

vinha n. B

vinho n. 17

(embarcagdes) 21

3

visitantes (antigos) 24

VOUGA n. 56, 18, 19

xadrez (panofcamisas) n. 30

xavasca fig. 32

xdvega 11; (neta da arte da) 11; (barco)
n. 35, n. 37/38, n. 41, n. 43, n. 56/57,
n, 60/62, n. 79, n. 80

Y (samblagem em) 22

wisiogothique n. 20

zaima 14, n, 75

ZEZERE 24

zona 10, n. H; (central) 24, fiz. 16; (de
proteccdo) 25; (limite) 23; (de trocas
maritimas) 7, n. 15; (acastelada) 20;
(portuaria) n. F

ZUIDER ZEE n. 22
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I — Complexo Portudrio da Estremadura (mapa VI, da ob. cit. de Orlando Ribeiro).
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Fig. 4 — Configuracio do litoral desde o Vale do Pardo ao Porto das Barcas no
ultimo quartel do século XIV. A — conforme Randeira Ferreira: B — restituicio
provavel (figura 8 da ob. cit. de Fernando Martins).

Fig. 3 4 Coutos de Alcobaga — Area coberta pelo mar no fim do neolitico e
contorno actual da costa (estampa XXIX da ob. cit. de M. Vieira Natividade).

Fig. 5 — Mapa das embar-
cacoes afundadas no Noor-
doostpolder (figura 5 da ob.
cit. de G. D. Vander Heyde).
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Fig. 6 4 Barco da Carreira — desenho de
A. Batalha, do Museu da Marinha de Lisboa.

Fig. 7 — Barco da Carreira — planos reconsti-
tuidos por Luis A. Marques sob orientagio de
A., a partir do modelo do Museu de Marinha.
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= Fig. 8 — Barco da neta, visto de proa.

Fig. 9 p Barco da neta, visto de
popa (fotografias do Autor).
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1 — Cavernas

2 — Bragos

3 — Trincanis

4 — Talabarddao

5 - Cinta
6 — Bancos
7 — Cagados

8 — Pau do meio
9 — Antepara

10 — Cepo

11 — Enxames
12 — Bico

13 — Malaguectas
14 — Paneiro

Fig. 10 — Barco da neta, planos exe-
cutados por mestre Luis Antdnio
Marques, sob orientagio do Autor






Fig. 11— Canoas de tabuas de Breve Histdria de la Navigacion
Primitiva, de Dick e Julio Ibarra Grasso): a primeira, em
cima a esquerda ¢ o modelo de prata de Ur/l.* Dinastia.

Fig. 12 p Barca serrana (Mondego, foto do Arql.° Vasco
Cunha). Apesar de notoria identidade entre o nosso harco
de mar ¢ o modelo de prata de Ur-— 1.* Dinastia, Dick ¢
Julio Ibarra Grasso exemplificam a extensio, até Portugal,
da drea das canoas de tdbuas com a barca serrana (ver nota G
final) parccendo desconhecer que temos mais modelos.






ANCIENNES DE L'ETAIN

Ll
s

< SOURCES ET ROUTES
|

L

]

Fig. 13 — Rotas do estanho da ob. cit., de Jean
Mazel. Tartessos dominou a rota atlintica do
estanho até ser destruida por Cartago. Cadix
passa, entdao, a controlar o estreito de Gibraltar,
procurando Marselha, outras vias de acesso.
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o Ur/Eridu
: Ugarit

: caminho das caravanas via Alepo

: Egipto

: Biblos, Sidon e Tiro

: vector de influéncia fenizia para o oci-

dente.

: Creta.
: a influéncia mesopotmiica sobre Creta

fazia-se sentir através da rota mari-
tima Ugarit-Chipre-Creta.

: vector de influéncia para o Adridtico.
: Veneza e vale do Po.
: vector de influéncia para a Sicilia, Tir-

reno e sul da (futura) Galia.

1 Marselha.
: vector de influéncia para o ocidente.

1 Tartessos.

: comrale da rota do norte da Europa

(estreito de Gibraltar).

: Ilhas de Scilly.
: Limite da zona de influéncia cartagi-

nesa ao tempo da 1.* guerra punica.

: zona de fixagdo das embarcagoes por-

tuguesas derivadas das canoas de td-
byas de tipo mesopotamico.

. 0 porto de Castro-Urdiales (entreposto

drabe).

: eixo de infl. helénica (vales do Rédano

e do Sadna).

: rota do estanho (pelo vale do Ga-

rona (7).

: Limite de fixagio das pinacas.

Fig. 15— Mapa da difusdo das canoas de rtdbuas de tipo mesopotimico
(reprod. de Comentdrios Técnicos da Tese do Mogarabismo Nautico, do A.).



Fig. 16 — Mashuf dos Ma'dan, Na actualidade
o0s dois nucleos mais importantes da sobrevi-
véncia das canoas de tdbuas de tipo mesopo-
tdmico sdo a regido lagunar do Baixo Eufra-
tes, ¢ a zona central costeira de Portugal.

Fig. 17 p Masseira do Alcoa (foto do A.).

Fig. 18 p Shartoush do Eufrates, da ob. cit.
de Jean Poujade.

Fig. 19 p Masseira na faina da pesca, na foz
do Alcoa (foto do A.).

Fig. 20w Qdres de pele de porco, utilizados
como boias das neras, na Nazaré (foto do A.).
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Fig.s 21 ¢ 22 — Bateira de Obidos — respectivamente fotografia do A,
e planos da colec¢io H. M. Seixas, do Museu de Marinha de Lisboa.






Fig. 23 ¢ 24 — Abrangel da foz do Nabio — respectivamente, fotografia
do A. ¢ planos da colecgdo H. M. Seixas, do Museu de Marinha de Lisboa.
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Fig. 27 a Pormenor da foto de pag. 308 da ob. cit.
de B. A. Stewart: embarcagio do lago
Kastoria (Grécia), cuja popa apresenta
semelhancas com a dos barcos da Nazaré.

Fig. 25 4 Forquette do Sadne foto, da ob. cit. de
F. Beaudouin,

Fig. 26 4 Pormenor da foto de p. 409 da ob. cit. de
D. Hosmer: barco de pesca de Galati
(Roménia) com a popa do tipo da da
bateira de Obidos.



Barce
do

candil

Fig. 28 — Quadro comparativo
apresentado por F. Beaudouin
a pag. 566 da ob. cit. relativo
a evolugdo dos barcos proposta.




Fig. 29 B Barco do Candil (Nazaré, foto do A.)

Fig. 30 w Carreiro S. Tiago — planos da co-
leccio H. M. Secixas, do Museu de Marinha.
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Fig. 32 a Xavasca — planos da co-
lecgdo de H. M. Seixas do Museu de
Marinha de Lisboa. Estes exempla-
res situam-se na linha de evolugio
patente no barco do candil (fig. 29).

Fig. 31 4 Pequeno barco de pesca de
S. Martinho do Porto (foto do A.).
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Fig. 33 a Navio drabe das ilustragdes das Magamat de el-Hariri,
da edicdio de 1237 (Bagdad), repr. de Le Courier de Dez. de 1977.

Fig. 34 p lluminura indiana de 1595 do poema Khamsa de Amir
Khusran Dihlavi, (Metropolitan Museum of Art, de Nova Torque),
repr. de The [iustrated London News de 5 de Dezembro de 1953,







Figs. 35 e 36 s Uma bohatja — respectivamente vista do lado da popa, e
a parte de tras vista de lado: fotos da pag. 159 da ob. cit.
de B. Greenhill (repr. por especial gentileza do Autor).

Fig. 37 pp Fase da construgiio do mesmo barco: montagem duma ilharga (id.).
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Fig. 38 a Pinasses d’Arcachon — foto do Centro de Biologia Maritima de Arcachon.

Fig. 39 p Pinasse — planos antigos, do Centro de Biologia Maritima de Arcachon.









Fig. 40 4 Dragueur do Adour (da ob. cit.
de F. Beaudouin).

Fig. 41 p A Peninsula Ibérica sob o do-
minio drabe, (ob. cit. de M. Lombard).
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Fig. 42 — Barco de pesca do Tejo (de Abrantes para montante,
mas igualmente usado no Guadiana — fotografia do Autor).



Sobre a Intervencdo Comercial Portuguesa
no Oriente no Século XVI

— Organizacéo, formas e métodos

Resumo da comunicacéo apresentada pelo Dr. ALEXANDRE
MARQUES LOBATO ao Centro de Estudos de Mari-
nha em 8 de Abril de 1978.

sessdo, efectuada no Museu de Marinha, foi presidida pelo vice-

-almirante Garcés de Lencastre e nela o presidente do Centro de

Estudos, vice-almirante Sarmento Rodrigues, fez a evocagio da
chegada do avifo «Lusitania», com Gago Coutinho e Sacadura Cabral,
aos penedos de S. Pedro e S. Paulo, ao largo da costa do Brasil, feito
cujo aniversario entdo passava.

O Dr. Alexandre Marques Lobato, ao apresentar a sua comunicagio,
comegou por analisar o tipo de sociedade que se langou na expansio
comercial portuguesa e ocupou-se, neste campo, da crise de 1383/85 e do
decreto das Cortes de Coimbra que pds termo, repentinamente, & perse-
guigdo politica sobre a classe média em Portugal.

Em fungiio dos estudos do Prof. Oliveira Marques, caracterizou os
«cidaddos» de Lisboa, equiparados a «infangdes», como gente enobrecida,
constituindo uma plataforma de passagem para o acesso aos grupos de
letrados, burgueses ou nobres, ¢ para o dominio do aparelho de Estado.

O conferencista referiu que o sector burgués nio manifestava uma
consciéncia de classe e ndo tentou, sequer, fazer uma revolugio, frisando
que a tentativa de revolugdo, «alids aniquiladay, foi somente popular.

Ainda no capitulo do sector burgués o orador afirmou que o mesmo
nfo teve sequer papel préprio na conjuntura, e aludiu a reintegragio dos
emigrados em consequéncia da paz com Castela e ao espirito senhorial
feudal da época, testemunhado nas obras do Infante D. Pedro, do rei
D. Duarte e de Diogo Lopes Rebelo.
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Ocupando-se da situagdo econdmica do reino, evidenciou o seu estado
embrionario e atrasado, afirmando ainda que as estruturas econémico-
-sociais obrigavam a nobreza, classe militar e governante por exceléncia,
a desenvolver um amplo comércio, de que participavam, em alto grau, os
reis, os infantes, os bispos e a alta nobreza, «que também eram lavradores
e empresarios de tudo o que desse dinheiro».

«Quando a expansdo portuguesa principiou, alids como obra da nobreza
empurrada por isso para os «feitos», levou consigo esse espirito a que
andava intimamente ligado o principio do beneficio, traduzido em copiosas
doagdes» — afirmou a seguir, acrescentando que os reis pagavam os servicos
com privilégios e mercés, que alastraram para a Madeira e Acores, esten-
dendo-se ao Oriente no século XVI.

Passando a ocupar-se do comércio portugués no Oriente, disse que,
segundo Jodo de Barros, o sistema montado na India, de comércio por
conta da Fazenda, foi uma forma de o rei pagar a4 nobreza os servicos
por ela prestados na sua exaltagdo ao trono.

«Desculpando-se — disse — com a falta de mercadores experientes
para o negécio da fndia, D. Manuel monopolizou tal comércio, concedendo,
porém, previlégios aos nobres, segundo a tradigio».

O orador referiu depois os estudos de Alberto Banha de Andrade
sobre os negocios orientais de Tristio da Cunha, que esteve designado
para primeiro vice-rei da India, tendo sido igualmente consideradas as
numerosas viagens de mercé aos lugares do Extremo Oriente, referidas
no «Livro das Cidades e Fortalezas» editado pelo Dr. Mendes da Luz,
viagens essas em regime exclusivo, dadas aos nobres por servigos prestados
ao rei.

O Dr. Alexandre Lobato concluiu que, por falta de espirito burgués
do criador da classe militar que durante séculos dirigiu o Pais e manteve
a vida sdcio-econdmica nacional em formas antiquadas, Portugal perdeu,
no comércio mundial, oportunidades extraordindrias e condigdes excelentes
Tudo por se ndo ter feito efectivamente uma revolugio que alterasse as
estruturas da vida social e da vida econdmica, e se terem mantido até épocas
muito recentes as estruturas arcaicas.



Os barcos Vikingues de Roskilde e sobre

a recuperacao do navio Wasa

Resumo da comunicagio apresentada pelo Contra-Almirante
EMMANUEL RICOU ao Centro de Estudos de Mari-
nha em 12 de Maio de 1978.

ESTA sessdo do Centro de Estudos de Marinha, o contra-almirante
Emmanuel Ricou apresentou filmes sobre a recuperagio e recons-
tituigio de cinco barcos «vikings» de Roskilde (Dinamarca) e sobre

a recuperagdo do navio «Wasa», em Estocolmo.

A comunicagio incidiu sobre as técnicas de recuperagio e o vice-
-almirante Sarmento Rodrigues sublinhou o interesse nelas evidenciada,
tendo em consideragiio a possivel recuperagio de bens de patriménio naval
portugués, nomeadamente a fragata D. Fernando.

Esta fragata, que se encontrava fundeada no Mar da Palha funcio-
nando como escola de grumetes da Obra Social da Armada, foi destruida
por um incéndio em 3 de Abril de 1963, vindo a afundar-se, sem que
até¢ hoje tenha sido feita qualquer tentativa de recuperagiio, apesar da
pouca profundidade a que se encontra.

A fragata D. Fernando foi o Ultimo navio 4 vela construido na India
para a Marinha Portuguesa, tendo sido langada 4 Agua em 1843.






OS ACORES

Descobrimento, geostratégia, governacao,
geopolitica: perspectivas econdmicas

Comunicacdo apresentada pelo Eng.® GAGO DE MEDEIROS
ao Centro de Estudos de Marinha na sessdo de 20 de
Junho de 1978.

A génese da vocaciio maritima porfuguesa e o0 nosso conhecimento das Candrias
no século XIV

vocagdo maritima dos Portugueses tem raizes que vdo até a propria
A génese de Portugal. Vocagdo motivada pela dnsia de uma expansio
que era impossivel de realizar no Ambito da Peninsula, onde o poder
centripeto de Castela iria pouco a pouco absorvendo as outras
regides ibéricas. Entre a possibilidade de ganhar a independéncia, apoiada
na forga moral de um povo distinto do castelhano, embora tivesse com
ele parentesco préoximo, e o sonho de alargar as suas fronteiras terrestres,
havia um abismo intransponivel. O mar atraia-nos como por instinto de
conservagio, pois representava a finica esperanga de estender os dominios
da coroa portuguesa, esperanga que, decorridos trés séculos sobre a aclama-
¢do de D. Afonso Henriques, se tornaria feliz realidade. Cumpriu-se o que
viria a afirmar Vieira: «Deus nos deu uma terra pequena para nascer € o
mundo inteiro para morrer.»
J4 no tempo do nosso primeiro rei foi concedido o foro de cavaleiro
ao alcaide (patrdo), a dois espadaleiros (timoneiros), a dois proeiros e a
um petintal (despenseiro) de cada navio (navigio), segundo consta dos
forais de Castro Marim e de Vila de Rei.
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Aquando do cerco de Silves, em 1189 — dizem Rui de Pina e Duarte
Nunes de Lido em suas cronicas —, D. Sancho I utilizou uma frota nacional
de «40 galés e galeotas afora muito outros navios» 1.

No reinado de D. Sancho II, em 1237, uma provisio régia ordenava
que Jofo Muces e Ourocina Richardes pagassem as religiosas de Chelas o
foro de umas casas junto do Paco dos Navegantes de El-Rei (Palatium
Navigorum Regis), o que de algum modo prova que nesse tempo Portugal
ja possuia uma marinha de Estado de certa importincia. Alids, Alexandre
Herculano confirma tal facto através de um documento que cita na sua
Historia de Portugal 2.

E a partir, porém, do reinado de D. Dinis que a Marinha Portuguesa
toma definitivo incremento. As relag®es maritimo-comerciais com os
demais reinos da Peninsula Ibérica e com os do Norte da Europa — Franga,
Inglaterra e Flandres — exerceram-se com grande actividade. No Livro
dos Extras3 faz-se referéncia a determinado imposto que, em 1293, os «arma-
dores portugueses» tinham de pagar na Flandres. E, segundo Manuel
Severino de Faria, D. Dinis dispunha de uma frota de guarda-costas que
compreendia trés galés e cinco navios grandes, sem divida destinados a
afastar os Mouros dos nossos portos, com o0s quais — escreveu Ace-
nheiro4 — «sempre manteve guerra por mar». Foi durante o seu reinado
que apareceu Nuno Fernandes Cogominho usando o titulo de Almirante
Maior d’El-Rei 5. Finalmente, a 1 de Fevereiro de 1317, era contratado
para servir como almirante das galés reais o genovés Manuel Pezagno,
piloto adestrado nas viagens do MediterrAneo oriental, que, j4 com o nome
aportuguesado de Pessanha, ou Passanha, seria tronco de uma dinastia
ilustre de homens do mar.

De facto, nfo sé Génova, como as demais republicas aristocraticas
e marinheiras — ou marinaias, como as designavam os Napolitanos —,
isto &, Piza, Veneza e Amalfi, cujos brasdes ainda hoje sio usados como
jaque de proa pela marinha militar italiana, eram detentoras dos mais vastos
conhecimentos de entdo da arte de navegar. Esses conhecimentos provinham,
na verdade, da Sicilia, onde se deu a fusdo das culturas de dois povos
navegadores: os Normandos, que através do Atlantico atingiram aquela

Ver Cronica de D. Sancho I, por Rui de Pina, cap. IX.
Ver A. Herculano, in Histéria de Portugal, vol. 1, nota XXvI.
Ver 237, in Arquivo Nacional da Torre do Tombo.
4 Cristovdo Rodrigues Acenheiro, doutor em Canones, nascido em Evora, em 1491,
escritor e investigador histérico.
5 Ver Monarquia Lusitana, tomo v, livro xvii, e Chanc. de D. Dinis, livro 1, fl. 805.

W=
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ilha, ¢ os Arabes, que haviam capitalizado diversos ensinamentos nauticos
dos Gregos e, até, dos Chineses; dos primeiros colheram a parte ptolo-
meuliana, quer dizer, as bases matematicas necessarias ao desenvolvimento
da astronomia; dos segundos, a bussola e a inspira¢io de elementos do
casco e sobretudo do velame, colhida de alguns tipos de embarcagdes, tais
como os pangaios do Indico e os juncos chineses.

Pouco se conhece da tonelagem e forma das naves portuguesas da época
da primeira dinastia. Contudo, no documento citado do Livro dos Exiras,
fala-se de «barcos de 100 toneladas acima». E em 1295, segundo conta Jal
na sua Archéologie Navale, quatro navios portugueses, que, por acaso, se
encontravam no Norte da Buropa — Santa Maria, Santa Maria de Portugal,
Deus de Poriugal ¢ Nossa Senhora —, tomaram parte numa expedigio
contra Eduardo I, de Inglaterra, a qual compreendia uma frota de 50 galés,
7 galeotas e 223 naves, sob o comando do principe de Montmorency e de
Jean d’Harcourt.

O documento que se refere a essa expedigdo encerra a relagdo dos
mantimentos embarcados em cada navio. Ora, os portugueses receberam
de um a trés tonéis de vinho, ao passo que a todos os demais foi atribuido
apenas um tonel, o que prova que aqueles deveriam ser de tonelagem superior,
estimando-se que os maiores levariam cerca de 300 pessoas a bordo.

Nos finais do século XnI e comegos do x1v Portugal possuiria navios
tdo eficientes como os outros principais paises maritimos europeus, embora
o seu numero fosse porventura reduzido.

O impulso dado & marinha nacional por D. Dinis proporcionou ao seu
sucessor, D. Afonso IV, a posse de uma forg¢a naval assaz importante. Sur-
gem, a par de Manuel Pessanha e de seus filhos — Carlos, Langarote! e
Bartolomeu —, mais dois almirantes, Estévio Vaz de Barbuda e D. Gon-
galo Camelo. Contra os Sarracenos ou contra os Castelhanos, ar armadas
portuguesas atravessaram inumeras vezes o estreito de Gibraltar2. Ao
mesmo tempo desenvolvia-se a pesca, saindo até do Algarve barcos para a
captura de baleias, realizada longe da costa ¢ no Atlantico Norte3.

Os nossos portos eram visitados por numerosos navios estrangeiros,
tais como genoveses, lombardos, cataldes, milaneses e biscainhos4. E a

1 Langarote foi apodado de cobarde, tendi sido destituido do cargo de almirante
das esquadras e substituido por um irm#o de D. Leonor Teles, por ordem de D. Fernando.
Foi morto em Odemira, condenado pelo alcaide de Beja, por ter tomado o partido de
Castela.

2 Monarquia Lusitana, livro 9, cap. 5; livro 10. caps. 2, 3, 10 e 11.

3 Chane. de D. Afonso VI, livro 1v, fl. 50.

4 Ver Crdnica de D. Fernando.
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armada portuguesa desenvolvia-se cada vez mais, acarinhada pelos nossos
reis e beneficiando dos progressos das outras nagGes, devido ao contacto
permanente com as demais marinhas. Ta comegar o reinado de D. Jodio I e,
com ele, a grande epopeia maritima. Logo no ano de 1385, uma armada
portuguesal, composta por seis galés e onze naus, sob o comando de Afonso
Furtado, foi a Inglaterra para auxiliar o duque de Lancaster contra Castela,
sendo as naves portuguesas alvo da maior admiragiio, pelo seu tamanho
e riqueza. Fizemos vérias expedi¢Bes & costa africana e as Canérias, cuja
primeira conquista, por volta de 1312, hd quem a atribua a Lancelot Maloisel,
de familia genovesa fixada na Bretanha. O seu senhorio foi concedido, antes
de 1402, a Jean de Bettencourt, também bretfio, filho do bario de Saint-
-Martin Le Grillard.

Estd comprovado que ji em meados do século x1v os Portugueses
conheciam aquele arquipélago. A 12 de Outubro de 1345, D. Afonso IV
teria mesmo reivindicado a descoberta das Canérias, segundo uma carta
que dirigiu a Clemente V. Este documento tem sido controverso. E certo,
porém, haver Diogo Gomes escrito que a expansio atlintica dos Portugueses
comegara por expedigdes as Canarias, com galés e barcas, em viagens de
exploragio comercial.

Os portulanos e 0s Acores. Quem os descobriu?

Feito este sucinto preAmbulo da génese e do desenvolvimento da activi-
dade maritima de Portugal desde o alvor da monarquia até D. Jofo I, pde-se
o problema, que tem suscitado a mais larga divergéncia de opinides, de
quando e por quem foram descobertos os Agores, acerca de cuja existéncia
j4 havia conhecimento, embora vago, em pleno século XIv. «Sfo escassas,
insuficientes e por vezes contraditdrias as fontes documentais relativas ao
descobrimento das ilhas agorianas. Ndo é por isso de estranhar que nume-
rosos historiadores que sobre o assunto se t&ém debrugado cheguem frequen-
temente a conclusdes diferentes», escreveu o nosso erudito confrade coman-
dante Teixeira da Mota, grande autoridade na matéria, no preficio ao notavel
livro Ancoradouros das Ilhas dos Agores, da autoria do nosso ilustre presi-
dente, almirante Sarmento Rodrigues2. A estas duas personalidades apre-

1 Ferndo Lopes, parte 1, cap. IV.
2 Ancoradouros das Ihas dos Agores, 3.* edigio (reimpressio), do Instituto Hidro-
grafico, Lisboa, 1970.
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sento as minhas homenagens de muito aprego, ao mesmo tempo que lhes
pego que me desculpem pelas insuficiéncias do meu trabalho, acrescentando
apenas que, para o fazer, me foi precisa alguma coragem.

De facto, diversos portulanos anteriores a 1400 mencionam um arqui-
pélago situado no Atlantico, na latitude da Peninsula Ibérica, tendo-se
deduzido, pelo facto de nfio exisitir outro nas mesmas paragens, que seria
o dos Acores. O Atlas de Mediceu (1351), que parece ter sido retocado no
principio do século xv; o Atlas Cataliio de Abrado Cresques (1375), da escola
judaico-catald, e até os mais modernos portulanos de Macia de Vila Destes
(1413), de Dalorto (1425) e de Giacomo Giroldi (1426) indicam na dita lati-
tude, embora em posi¢des completamente diferentes das verdadeiras, um
grupo de ilhas com nomes nada semelhantes — excepto dois — aos da
nomenclatura portuguesa do século xv que veio até a actualidade: Luovo,
Caprara, Bracil (isto é, Brasil), Corvi Marini, Conigli, Ventura, Sdo Zorzo,
Colonbis ...

Com efeito, a de Corvi Marini apresenta alguma analogia com o nome
da ilha do Corvo e tal ainda se justifica por os nautas poderem ter tomado
por corvos os milhanos, que sdo muito abundantes nos Acores; e Sdo
Zorzo €, obviamente, Sio Jorge. Colonbis ¢, talvez, ainda compreensivel
em ligagdo com o arquipélago, tal a profusio de pombos torcazes que ao
tempo ali existia. Caprara seria, porém, um enigma indecifravel, pois
os povoadores do século xv em nenhuma ilha encontraram cabras ou outras
espécies de gado. S6 havia nos Agores aves ¢ talvez aranhigos, estes trans-
portados pelas correntes aéreas. Essa designagdo, tal como a de Ventura,
parece provir de nomes das ilhas Candarias. Quanto 2 ilha Bracil, que seria
a Terceira, a denominacdo s6 pode explicar-se pela existéncia de uma vege-
tagdo que, erradamente, teria sido identificada como pau-brasil. E, alias,
muito curiosa a etimologia desta palavra, que muitos julgaram derivada
de brasa, vocabulo germénico. Ela veio, na verdade, do Oriente, através
das repiiblicas italianas da Idade Média, que importavam do Iémen uma
planta amarelo-esverdeada semelhante ao sésamo, Berci di colum, de que
Marco Polo falava mas que ji era conhecida na Europa muito anteriormente.
Em italiano designava-se por versino, nome do pau vermelho empregado em
tinturaria, proveniente da Caesalpina sappan, de Lineu, ou por bizeri, no
siciliano do século XVvI, e, ainda, por Grana brasilia, no latim medieval do
século x1. A palavra portuguesa «brasil» seria uma corruptela do italiano
ou derivada directamente do latim.

Perdoem-me este pequeno parénteses, que me pareceu de interesse,
acerca do nome de Brasil dado a uma das ilhas dos Agores no século xIv
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— a Terceira, onde hid o Monte Brasil! — e que viria a ser o que prevaleceu
para designar as Terras de Vera Cruz.

Além das cartas citadas conhecem-se, ainda, o mapa de Battista
Becharius, ou Beccario (1435), onde ¢ mencionado um arquipélago a oci-
dente das ilhas portulanicas, a que ele pds os nomes de Antilha, Reyld
e Salvaggio, com a legenda de «insulle de novo reporto»!; os mapas de
Andrea Biancho (1436 e 1448), semelhantes aos precedentes, mas no pri-
meiro dos quais figura o «mar de baga» ou «mar dos sargacos», ¢ no
segundo, além das ilhas portulinicas, do lado oeste, um grupo de duas ilhas
seguido de outro de cinco ilhas, que devem corresponder s dos grupos
oriental e central dos Agores; e, ainda, a carta de Cristofalo Soligo (poste-
rior a 1439), que se encontra na secgio Eggerton do Museu Britnico e na
qual as ilhas agorianas figuram na sua verdadeira posigio.

Cito em tltimo lugar o mapa do maiorquino Gabriel de Valsecha
(1439), pelo seu especial interesse no concernente ao descobrimento ou
redescobrimento dos Agores pelos Portugueses e a verdadeira localizagio
do arquipélago. E o primeiro mapa medieval em que as ilhas aparecem na
auténtica orientagfio noroeste-sueste, embora sé figurem em ntimero de oito,
quando sdo nove2. Esta carta contém uma legenda que reza o seguinte:

Aquestas illes foram trobadas per Diego de ......
Pelot del Rey de Portugal an 1 any MCCCCXXVII

O mapa foi visto por George Sand ao visitar Maiorca, tendo a escritora,
nessa ocasido, entornado um tinteiro sobre ele, cuja tinta cobriu por completo
o nome do piloto. Consegue-se, no entanto, sob o borrfo, vislumbrar
ainda uma série de tragos, o que leva, ao menos, a esta tinica quase certeza:
o numero de letras do apelido. Dai as varias interpretagdes de que tem sido
objecto.

O maiorquino Pasqual leu, em 1789, Guulen. Perfilhou essa leitura
Bover de Rosello, em 1842. Em 1845, D’Avezac optou por Sevilla. O vis-
conde de Santarém, em 1849, entendeu que era Senill. Ernesto do Canto,
em 1877, e Aires de S4, em 1889, leram Diego de Senil. Gémez Imaz, em
1892, deu a sua interpretagio: Diego de Suniz. Em 1925, Aires de S4 reviu
a sua posicio, preferindo também Diego de Suniz. Posteriormente, o Prof.
Rubié admitiu trés hipdteses: Suniz, Simis e Sinus. Finalmente, o nosso
saudoso e erudito confrade Prof. Damido Peres, na sua magnifica obra sobre

1 Ou «reperte».
2 Encontra-se a carta de Valsequa, actualmente, na Biblioteca Central de Barcelona.
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os descobrimentos, atribuiu um novo significado aqueles tragos que figuram
na carta de Valsecha: Diego de Silves.

Aconteceu que também me debrucei sobre este problema. Se ha leituras
que séo de arredar in limine, tem de concluir-se que as interpretagdes de Suniz,
Sinus, Simis, Senill e Silves sdo todas graficamente admissiveis. Sé-lo-do,
porém, etimologicamente? Nesse ponto tenho sérias dividas. De entre
todas as leituras mencionadas, a mais légica parece ser, sem duvida, a do
Prof. Damido Peres. Surge, todavia, um pequeno obsticulo: sdo correntes,
em todas as linguas, os nomes de origem geografica, que em Portugal devem
preceder-se sempre de uma particula, tais como Jodo de Lisboa, Garcia de
Resende, Pedro de Almada, Rui Gongalves da Cimara, Afonso de Albu-
querque, Jodo do Porto, etc. Mas jamais encontrei, no decurso de numerosos
estudos genealogicos que tenho feito, qualquer estirpe que usasse o apelido
«de Silves». E ¢ nesse pormenor que me provocou algumas duvidas, as quais
me levaram & interpretagio de que o nome do piloto seria Diego de Simas.
Este apelido, oriundo do Algarve, é brasonado e bastante vulgar nos Agores.
Ha estirpes com boa posi¢io social que o usavam no século xvi 1, tendo
até o douto investigador Rodrigo Rodrigues encontrado um Simas na
vila do Nordeste, da ilha de Sdo Miguel, que, numa escritura do século xv1,
¢ mencionado por «fidalgo de cota d’armas». Graficamente, a minha leitura
¢ tdo admissivel como as outras que citei. Etimologicamente, julgo-a, porém,
mais aceitdvel. Néo serd, de facto, razoavel esta interpretagdo, uma vez que
este apelido se encontra amiiude nos Agores?

Quando cheguei a esta conclusfio escrevi ao Dr. Armando Cortesdo,
cuja resposta, favoravel, mais me animou. E, ao ter a honra de conhecer
pessoalmente o Prof. Damifo Peres — no Centro de Estudos da Marinha —,
falei-lhe no caso e também lhe enviei uma carta a expor-lhe o meu parecer.
Respondeu-me com a maior gentileza, afirmando-me que, quando escrevesse
novamente acerca da matéria — o que contava, entfio, fazer em breve —,
nfo deixaria de mencionar a minha interpretagio. De qualquer forma —
concluiu na conversa que tivemos — «Silves ou Simas, o homem era do
Algarve...»

Firmou-se-me assim a opinifio de que foi, de facto, no ano de 1427
que os navegadores portugueses identificaram com exactiddo os Acgores.
As viagens, posteriores, de frei Gongalo Velho (1431 ¢ 1432), que talvez
fosse acompanhado pelo mesmo piloto, pois ele era mais homem de armas
do que navegador, teriam sido de reconhecimento, como preimbulo do

1 Nos Agores ji ndo existem, praticamente, documentos do século xv.
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povoamento de Santa Maria pelo préprio Gongalo Velho, em 1439, e de
Sao Miguel por Gongalo Vaz, o Grande, em 1444.

Todavia, aquela identificagdo, realizada, provavelmente, por Diogo
de Simas, nfio parece ter sido obra do acaso, mas sim o resultado duma
viagem efectuada com um objectivo especifico, baseado num conheci-
mento, talvez vago mas ja antigo, da existéncia de ilhas naquela zona do
Atlantico.

De quando data o conhecimento da existéncia dos Acores?

Ha quem afirme que os Cartagineses sabiam da existéncia do arquipélago
agoriano. Os gedlogos 4rabes Edrisi (século x1) e Tbu-al-Nardi (século x1v)
descreveram, com efeito, além das Canarias, mais nove ilhas no oceano
Atlantico, marcando a sua posicio em bastante coincidéncia com a dos
Acores.

A hipétese de estas ilhas ji serem conhecidas dos Arabes, dos Carta-
gineses e até dos Fenicios é, na verdade, admissivel I. Um primo meu,
Francisco de Ataide Garcia, que se tem dedicado 4 biologia ¢ & arqueologia
maritimas, encontrou nas praias de Luanda numerosas contas, isto é,
dinheiro fenicio, conhecido por aggry ou chevron, de que até me ofereceu
uma colec¢iio2. N&o representard tal achado a confirmaciio de ter sido
seguida e executada a ordem do faraé Nechao II, dada cerca de 600 anos
antes de Cristo a marinheiros fenicios, para efectuarem o périplo completo
do continente africano no sentido leste-sul-oeste? Vieram-nos ainda a
mente as seguintes interrogagdes: os veleiros mediterranicos, bem como os
portugueses, que percorriam a costa de Africa e visitavam as Canérias, nio
se veriam obrigados a demandar o mar dos Agores para regressar aos seus
portos de armamento? Nio teriam sido alguns deles que elaboraram os
portulanos do século X1v e que, por isso, puseram a certas ilhas acorianas
nomes semelhantes aos das Candrias? Nao teriam eles, afinal, seguido a
mesma rota dos Fenicios de hd dois milénios e meio, que do mesmo modo
teriam tocados nos Agores?

Beazley afirmou que no ano de 1341, no tempo de el-rei D. Afonso IV,
uma armada, sob o comando de Niccolose de Recco, descobriu este arquipé-
lago, de volta daquelas ilhas africanas...

! Um escritor inglés gfirma que se encontraram dinheiros fenicios nos Agores.
Nio consegui obter, porém, qualquer confirmagio do facto.
2 Ver Virgilio Ferreira, in Prontudrio de Moeda de Angola, 1967, ed. da CITA.
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O facto de nos portulanos se notar a predominancia de nomes de expres-
sfio italiana nfo significa, pelo menos de forma peremptdria, que nio fossem
expedigdes portuguesas usando pilotos genoveses ou cataldes, pois muitos
foram os navegadores, naturais da orla do Mediterrineo, contratados
pelos reis de Portugal. E certo, por exemplo, que o cartégrafo Jafuda Cres-
ques, da escola judaico-catald, parente de Abrado Cresques, esteve ao
nosso servigo, sendo conhecido por mestre Jicome de Maiorca.

A validade dos portulanos, quanto aos Agores, tem sido, porém, objecto
de controvérsia. Jules Mees, historiador belga, afirmou que eram «ilhas
fantasticas» as que figuravam naquelas cartas e que a coincidéncia de posigdo
com o dito arquipélago constituia puro acaso.

Gago Coutinho opinou de igual modo, porque «nfo ha analogia no
agrupamento das ilhas, nem na orientacfo, nem nas distincias 4 costa e a
Madeira».

Gongalo de Reparaz disse que «forgoso € reconhecer que de tal conheci-
mento, se realmente existiu, nada perdurou».

Damifio Peres, mais prudentemente, escreveu que «ha razdes para
descrer de um conhecimento trecentista dos Agores razoavelmente perfeiton.

Todavia, Diogo Gomes, contemporineo do infante D. Henrique,
registou que este consultara um portulano — sem especificar qual — antes
de mandar descobrir os Agores. E Antonio Galvo, no seu Tratado, impresso
em Lisboa em 1563, declara que D. Pedro fornecera ao irmio dados sobre
0s Acores e sua situacfo, depois duma viagem que fizera 2 Europa. De
facto, este principe estivera em Bruges em Dezembro de 1425 ¢ em 1426,
residindo no Castelo de Wynendacle, onde vivia Josse van Hurtere, senhor
de Moerkerke, que veio a ser o primeiro capitdo donatario do Faial. Desse
lugar era originario, igualmente, Josse van den Berghe, que, segundo o baréo
de Hautevillle, ndo sabemos com que fundamento, teria descoberto os Agores.

Creio, na verdade, que a existéncia do arquipélago era ja conhecida,
no século x1v, dos paises europeus mais avancados na arte da marinharia,
incluindo Portugal. Tudo indica, contudo, que ndo existiria em Lisboa
qualquer documentagdo portuguesa sobre essas ilhas atlanticas. Nunca
fomos propensos a conservar arquivos metodicamente arrumados. O grande
Jodio de Barros, historiador da época do fastigio lusitano, escreveu na sua
Asial que «ndo foi pequeno o trabalho em juntar coisas derramadas, e por
papéis rotos e fora de ordem, que ele Gomezeannes levou ao processo d’este
descobrimento».

1 Década I, livro 1, cap. I
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E talvez de admitir que o Infante, na falta de documentagio nacional,
tivesse consultado os atlas de Mediceu e de Abrado Cresques. As coorde-
nadas fantasistas destes cartografos té-lo-iam levado A descoberta da reali-
dade, da mesma maneira que através de quantidades imaginérias se chega,
na matemética, a resultados concretos. Como disse Jaime Cortesio, «verdade
ou supersti¢io, as ideias que os homens tém como verdadeiras desempenham
papel importante nas suas deliberagdes».

O condicionalismo geofisico do Atlantico e o tipo de navios utilizados
no século x1v pelos marinheiros portugueses e de outras nacionalidades
levam-me a presumir que os Agores teriam sido descobertos nas viagens de
retorno das Canérias. Essas viagens eram realizadas em galés, barcas e
barinéis. Estes navios, arvorando velas de pend&o ou pano redondo, aprovei-
tavam-se dos ventos alisios, que sopram do N.E. ao longo da costa africana,
para chegarem a zona dessas insulas espanholas. Punha-se, porém, o pro-
blema do regresso, pois com o dito velame era dificil contrariar os alisados.
Deste modo, os pilotos viam-se obrigados a ir mais para o ocidente, nave-
gando a um largo e de modo a ndo abater muito para sul. Singrando depois
para o noroeste e mareando os panos de modo a navegar com os ventos de
feicio dos bordos sul e oeste do anticiclone dos Agores, as embarcacdes
engolfavam-se no oceano e ganhavam a latitude deste arquipélago, correndo
de seguida para a costa portuguesa.

Teria sido nestas suas passagens pela bordadura norte deste anticiclone
que os nautas do século X1v, ao realizarem diversas expedigdes as Candrias,
e até para mais ao sul, ao longo da costa africana, enxergariam as ilhas
acorianas.

O facto de, nos portulanos da época, este arquipélago atlantico aparecer
bem posicionado em latitude, mas erradamente marcado em longitude,
s6 prova que eram limitados os conhecimentos que havia, entfio, da nave-
gacdo astrondmica. Com efeito, navegava-se com precisdo em latitude pela
observagio da Estrela Polar, mas, para se determinar o ponto, recorria-
-se a0 cruzamento da estima. Deve sair, segundo a indicagio da carta apensa!
com a recta de altura da Polar, do que resultavam, forgosamente, grandes
erros nas coordenadas longitudinais.

Julgo, assim, ser perfeitamente l6gico concluir que as ilhas repre-
sentadas nos portulanos na latitude dos Agores eram as que constituiam
este arquipélago; que elas j4 eram conhecidas, no século x1v, dos navega-
dores portugueses e de estrangeiros, nomeadamente cataldes e genoveses,
encontradas nas viagens de regresso que uns e outros fizeram das Candrias
ou de outras paragens um pouco mais longinquas; e que provavelmente até
Ja o fossem de cartagineses, fenicios e drabes, embora nido existam provas
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decisivas desse conhecimento. E, se os Agores ndo mereceram a atengio ime-
diata das exploragdes henriquinas, pouco ou quase nada se falando deles nas
cronicas coevas, tal pode verosimilmente explicar-se por essas ilhas nfo
serem habitadas, nido servindo pois para o trafego de escravos, e niio apre-
sentarem, entdo, qualquer interesse comercial.

Os Agores — posto avangado de Portugal na geostratégia das comunicagdes
maritimas.

Em breve, porém, o Infante se deve ter apercebido de que o arquipélago
viria a constituir um ponto de apoio indispensavel as expedicdes destinadas
a descobrir novos mundos, ao menos para defender os navios portugueses,
de regresso a Lisboa, dos ataques de piratas e corsarios, e, porventura, de
outros navios estrangeiros de nag¢des eventualmente nossas concorrentes.

Todavia, os homens da Escola de Sagres, enriquecidos com a experién-
cia e os conhecimentos de muitos pilotos e cartdgrafos portugueses e estran-
geiros, deram-se conta de que, com barcas, era impossivel continuar-se a
exploragiio das costas africanas para além do Bojador!, pois a isso os
ventos e correntes se opunham. Com efeito, devido 4 aproximagio do equa-
dor, ja sdo notdrios os efeitos da corrente equatorial do sul, que passa no
sentido leste-oeste e a influéncia do anticiclone do Atlantico Sul, com os
seus alisios de S. E. soprando ao longo da costa angolana e atingindo o
golfo da Guiné no seu movimento para o nordeste brasileiro.

Foi necessario, entdo, estudar-se um novo tipo de navio -— a caravela —,
que pudesse bolinar, ou seja, navegar com ventos dos quadrantes da proa,
de modo a permitir vencer o regime de ventos contrérios do golfo da Guiné.

A caravela, de linhas alongadas e bastante bolineira, aparece-nos com
mastreacdo latina triangular, de velas muito guindadas. Deveras cioso deste
segredo se mostrou el-rei D. Jodo II. S6 assim foi possivel o reconhecimento
minucioso da costa africana para além do Bojador, e até & dobra do cabo
da Boa Esperanca, com Diogo Cio e Bartolomeu Dias nas expedicSes de
maior relevo.

Vencidos os alisados com a caravela, tornou-se dispensavel o regresso
pelo mar da Baga ou dos Sargacos, que trazia os navios pelos mares agorianos.
Dai o ter-se pensado em acabar com esta escala nas viagens de retorno do
Atlantico Sul, tanto mais que ja havia as ilhas de Cabo Verde de permeio.

1 Dobrado por Gil Eanes, por volta de 1433.
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Porém, a exploracio comercial das feitorias da Mina e, mais tarde, os
carregamentos dos portos da India e do Brasil, com longas e demoradas
viagens, exigiram navios de maior porte e tonelagem, pouco consentdneos
com as manobras bruscas e frequentes do aparelho latino das caravelas,
pelo que passaram a usar-se novamente as velas redondas, mas agora em
naus e galedes, tal como ja o fizera Vasco da Gama na sua historica viagem a
india.

E 14 voltimos ao mar dos Sargacos, no fatalismo dos Acores de ser o
melhor caminho de se voltar & Patria com as riquezas das Indias e dos
Brasis, em viagens de muitos meses ¢ prenhas de incidentes. Ao longo dos
séculos, aportam ao Faial e a Terceira, principalmente, numerosos navios
das carreiras do Oriente e das Ameéricas, na sua tltima escala antes da chegada
ao reino.

Assim, segundo os Annaes da Ilha Terceira, de Drummond !, chegou
aquela ilha, em fins de Maio de 1656, e depois de 53 dias de viagem, a «frota
grande» vinda de Pernambuco. Foi assim chamada por ser a maior que
naqueles tempos saiu incorporada dos estados do Brasil; compunha-se
de 107 embarcagdes grandes e pequenas, a saber: 50 da Baia, 33 de Pernam-
buco e 24 do Rio, trazendo como carregamento 53 221 caixas, cujos valores,
com as drogas dos tabacos, couramas, marfim e pau-brasil, se avaliaram
em nove milhdes de cruzados. Vinha como general desta frota Francisco
de Brito Freire, como almirante Manuel Velho, como mestre-de-campo
Manuel Freire d’Andrade, e como sargento-mor Francisco Freire, seu
irmio. «Chegou a Terceira muito exausta de mantimentos, que de pronto
lhe foram subministrados com a maior abundincia, verificando-se nesta
ocasifio a opuléncia da ilha no provimento dela, nfio s6 no gasto da hospe-
dagem, que durou um més, mas ainda nos aprestos a conseguir para conti-
nuar viagem».

Um outro documento — O Regimento do Capitdo-Mor d’Armada
Anténio Pires do Canto, bastante mais antigo, pois é datado de 1551 — da-
-nos a ideia da importéncia dos Agores como base de apoio logistico e militar,
j& a partir do século xv1, aos comboios que demandavam aquelas paragens
nas suas rotas para o continente.

Os Agores constituiram, de facto, o primeiro bastido das navegagdes
portuguesas no Atlintico setentrional e, com esse fim, foram povoados
a partir de 1432. Diminuida a sva importdncia com o aparecimento das
caravelas, o seu valor retomou, porém, como ji dissemos, ainda maior

1 Pp. 130 do tomo 1.
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vulto com o emprego das naus e o incremento do comércio com os novos
territérios descobertos.

E de registar que os préprios Agorianos, apesar de h4 poucas dezenas
de anos radicados nas ilhas, vieram a participar nessa gesta dos descobri-
mentos e da expansdo do nosso comércio maritimo. Assim aconteceu com
Diogo de Teive, que, em 1452, fez duas viagens, uma para sudoeste e outra
para noroeste do arquipélago; com os Corte-Reais, que parece terem alcan-
¢ado a costa do Novo Mundo e ali se terem radicado, do que seria teste-
munho a pedra de Dighton !, ¢ com Pedro de Barcelos e Jodo Fernandes
Labrador, os quais conheceram as terras da América do Norte, até as
paragens do Canad4, muito antes do navegante veneziano Cabot, que,
em 1497, buscando as lendarias Sete Cidades, estivera na Terra Nova. E
ainda com varios comerciantes agorianos importantes citados por Frutuoso,
que mandavam os seus navios & costa da Mina.

Ja no comego do século xvI emigravam agorianos, a fim de irem fixar-se
no Brasil e na India, sendo igualmente curioso mencionar que o arquipélago
também contribuia com os seus rendimentos para financiar os empreendi-
mentos henriquinos ou pos-henriquinos. Com efeito, o Infante era o donata-
rio ndo s6é dos moinhos de Lisboa — onde no século xv1 havia nada menos
de 300 atafonas —, mas, ainda, dos do Tejo, Torres Vedras, Torres Novas,
Tomar e Santarém, assim como dos das ilhas adjacentes. Nos Agores proli-
feraram os moinhos de vento do tipo flamengo, que produziam grossos
cabedais. Alids, o arquipélago, a partir de 1460, desenvolveu-se rapidamente
através da agricultura e do comércio. O trigo, o pastel, a urzela, as laranjas,
a cana-de-agiicar, a batata-doce, o inhame, o vinho, a pecuaria, o chd, o
tabaco, a caca da baleia, a pesca, os ananases e as madeiras constituiram
ciclicamente, no decurso dos séculos, exportagdes substanciais destinadas
a Portugal e ao estrangeiro2.

1 Visitei ha anos, no decurso de uma estada na regido de Fall River, a pequena
edificagdo para onde transportaram essa pedra, na margem do rio e em frente do local
onde ela foi encontrada. E cheia de riscos em todos os sentidos. A identificacio do nome
Corte-real foi feita a giz ligando parte desses riscos. Ndo fiquei inteiramente convencido
da sua interpretagio.

2 Qliveira Marques, in Histéria de Portugal (Edicdes Agora, 1972), na qual ha
passagens muito interessantes sobre o arquipélago, escreveu: «Os Agores davam um cons-
tante rendimento & Coroa e até despesas extraordindrias podiam ser cobertas pelos seus
proprios recursos e contribuigdes».

i,
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O papel decisivo da posi¢io geostratégica dos Acores nas grandes crises
nacionais.

O fortalecimento da posi¢io geostratégica dos Agores, como escala
imperiosa das viagens de regresso do Brasil, Africa e India, levou os reis
de Portugal a procederem, no século xv1, & sua fortificacio. Para realizar a
construgio de pragas-fortes, fortalezas e fortins importaram-se escravos
mouros comprados em Tanger e Arzila. Em 1552 foram iniciadas as obras
do Castelo de Sdo Brés, em Ponta Delgada, que ainda se encontravam em
curso no ano de 1578.

Esse objectivo foi muito incrementado apds a estada de D. Antdnio I,
prior do Crato, em Sdo Miguel e na Terceira, onde ele premeditara organi-
zar a reconquista da Patria, com a ajuda da Franca. Derrotada a 26 de
Julho de 1582, em frente de Vila Franca do Campo, a esquadra coman-
dada por Strossi, primo da rainha Catarina de Médicis, pela frota espanhola
de D. Alvaro de Bazan, marqués de Santa Cruz, perdidas as esperangas de
de uma recuperagio, D. Anténio retirou-se para Paris. E logo Filipe I, de
Portugal se preocupou em completar o guarnecimento das costas das ilhas
com inimeros fortes. Enviou para ali dois arquitectos de nomeada, D. Pedro
de Maedal, biscaninho, e Afonso Vaz, portugués. Teria certamente grande
interesse historico o levantamento do que foram esses fortes — muitos ja
desaparecidos e que s6 restam na tradi¢do, outros de que ainda se véem
ruinas. Os Agores constituiram, entdo, uma base militar avancada de Por-
tugal no Atlantico, cujo apoio era indispensavel 4 seguranga das comunica-
¢Oes com as diferentes parcelas do império.

No comego do século x1x verificou-se uma situacio semelhante a do
tempo de D. Anténio I, prior do Crato, com a organizagio, nos Agores, da
expedigio de D. Pedro IV, composta pelos 7500 «bravos do Mindeloy»
— sendo 5000 agorianos —, com os quais se implantou o liberalismo em
Portugal.

Finalmente, nos dltimos dois grandes conflitos mundiais, os Acores
representaram um papel preponderante na luta anti-submarina. Sem a base
naval norte-americana instalada em Ponta Delgada em 1916, de que foi
comandante o almirante Dunn, o desfecho do conflito poderia ter sido dife-

1 O original da justificacio de nobreza de D. Pedro de Maeda encontra-se no
British Museum.

No Arquive dos Botelhos de Nossa Senhora da Vida, condes e viscondes do Botelhos,
que depositei na Biblioteca Nacional, existe, porém, uma c6pia certificada.
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rente. E na II Grande Guerra a situagio repetiu-se ainda com mais ampla
projecgio.

Com efeito, as perdas de transportes de tropas e de navios de abasteci-
mento, torpedeados pelo U-boars hitlerianos, provocaram as mais apavo-
rantes preocupagdes aos Aliados. O Presidente Franklin D. Roosevelt,
altamente apreensivo, propds a Winston Churchill tomar os Acores, infor-
mando-o de que a organizacio da expedicio duraria dois meses. O primeiro-
-ministro britinico deu-lhe o seu acordo. Mas, a0 comunicar essa decisio
a Downing Street, onde estava Eden, este discordou, entendendo que o
assunto poderia ser resolvido sem violéncia e mais rapidamente. Roosevelt
anuiu em esperar, mas foi preparando a esquadra de desembarque ... Eden
escolheu, entdo, para vir a Lisboa, um jovem diplomata, Frank Roberts,
que era simples conselheiro de embaixada, a fim de negociar o caso com o
Governo Portugués, invocando a Alianca Luso-Britanica, ji velha de cerca
de seis séculos. Impunha-se neste caso a maior discrigio, pelo que nio
deveria aparecer qualquer personalidade marcante como enviado especial
de Londres, para que nada fosse detectado pelos servicos de espionagem
alemdes. O jovem escolhido era, de facto, muito habil e com um futuro
promissor, que se tornou numa brilhante realidade. Hoje, j4 na situagio
de embaixador na reforma, distinguido com o titulo de Sir, é ainda um
atlantista extremamente activo, tendo sido o pentltimo presidente da Asso-
ciagdo do Tratado do Atlantico. Torndmo-nos amigos em volta dos mesmos
ideais. E foi ele quem me confirmou pormenorizadamente aquela sua missio
em Lisboa. A reac¢do de Salazar foi de cumprir os compromissos seculares
assumidos pela nagéio. Nio tergiversou, nem procurou dar interpretacdes
a um texto arcaico e vago, que arredassem o envolvimento de Portugal.
Apenas pds como condigdo que a cedéncia de bases nos Agores seria 3 Gréi-
-Bretanha, e¢ ndo aos Aliados. Londres teria, contudo, a faculdade — da
qual logo usou-—de fazer quaisquer arranjos com os Estados Unidos.
Finalmente, Frank Roberts fez a promessa, em nome do seu Governo — a
qual foi cumprida —, de que seria previamente fornecido a Portugal algum
armamento de defesa, pois receava-se uma retaliagio aérea nazi quando o
acordo fosse conhecido. Foi assim, na sequéncia dessas negociagdes, que o0s
Norte-Americanos logo construiram com a rapidez do relimpago e, curiosa-
mente, segundo planos franceses os dois unicos grandes aeroportos dos
Agores, o de Santa Maria e o das Lajes, constituindo este facto um servigo
inestimdvel que Lisboa, gracas aos Acores, prestou a Alianga. Esse servigo
iria permitir que Portugal gozasse no imediato pés-guerra de um tratamento,
por parte dos Aliados, como se tivesse participado no conflito.

Verifica-se, assim, que em cada volta fundamental ou perigosa da nossa
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histéria — inicio dos descobrimentos; Iuta de D. Antdnio, prior do Crato,
contra Filipe II de Espanha; lutas liberais; I Grande Guerra e II Grande
Guerra — o arquipélago desempenhou sempre um papel preponderante,
se nfio decisivo, para o futuro de Portugal.

A governaciio nos Acores !

O povoamento dos Agores, deliberado por D. Afonso V, por carta
de 2 de Julho de 1439, foi lento até ao final da década de 60, mas depois,
como ja afirmei, expandiu-se rapidamente. A auséncia de populacdes autdc-
tones levou o infante D. Henrique a adoptar um sistema de governo feudal
e aristocratico, que se harmonizava com as ideias entdo dominantes, apesar
da tendéncia, ja4 manifestada, para um fortalecimento do poder real.

As ilhas agorianas, assim como outras terras descobertas ou a descobrir,
foram doadas pela coroa, em 7 de Julho de 1451, & Ordem de Cristo, doa-
¢do confirmada pelos papas Nicolau V e Calisto IIT 2.

O Infante, como governador daquela Ordem, entregou, por seu turno,
a seu sobrinho D. Fernando, duque de Viseu, por carta de 22 de Agosto
de 1460, confirmada por D. Afonso V em 2 de Setembro, as ilhas de Jesus
Cristo (Terceira) e Graciosa, esta ainda nfio povoada, as quais acrescentou,
em 3 de Dezembro do mesmo ano, Sdo Jorge, Sdo Miguel e Santa Maria.

Nio vou entrar nos pormenores de outras doagdes que a estas se segui-
ram. Interessa, apenas, para este breve exame, sintetizar a forma como
se exercia o poder in loco através dos capitiies-donatarios.

Estes faziam as doagdes de terras e exerciam direitos e jurisdi¢do civel
e criminal, s sendo admitida a apelagio nos casos em que a pena aplicada
fosse de morte ou de talhamento de membro. Cumpria-lhes a confirmagio
dos juizes, a nomeagdo dos ouvidores e prover os oficios de escrivio da
CAmara, almotacé e tabelifio de notas. Detinham o monopélio das moendas,
dos fornos de pdo para venda e do comércio do sal. Cobravam o dizimo
de todas as rendas que pertenciam 4 Ordem de Cristo e um marco de prata
ou duas tdbuas por més de cada serra de 4gua. Nos rendimentos do Mestrado

1 A forma como os Agores foram governados € tema exaustivamente tratado por
Francisco de Ataide Machado de Faria e Maia, in Capitdes dos Donatdrios (1439-1766),
3.7 ed., Ponta Delgada, 1972; Capitdes-Generais (1761-1831), Ponta Delgada, ed. Grafica
Regional, 1944.

2 Ver D. Antonio Caetano de Sousa, Histdria Genealdgica, provas, vol. 1, pp. 446
e 555.
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incluia-se o dizimo do pescado, a vintena do pastel ¢ o aproveitamento dos
ilhéus, tudo de acordo com a carta da infanta D. Beatriz (1474), em nome
de seu filho D. Diogo, documento que representou o verdadeiro primeiro
diploma orgénico das capitanias.

Logo no inicio do povoamento criaram-se também os almoxarifados,
com o encargo de cobrar os impostos, e, em meados do século xvI, foram
nomeados corregedores. Quanto & organizagdo militar, havia as Orde-
nangas, com os seus capities e bandeiras, sargentos-mores, alferes e sar-
gentos-mestres-de-campo, cujas eleicdes eram efectuadas pelas cimaras
municipais.

Dentro destas estruturas foi-se organizando a vida da sociedade. E, ndo
obstante o seu espirito feudal e paternalista, pode dizer-se que tudo se man-
teve num ambiente de paz de espirito, porque tudo se passava, de facto, na
mais completa descentralizagio do poder metropolitano, tanto mais que,
em face do aumento correlativo da populagio, os capitides-donatarios
perderam, com o andar dos tempos, muitas das suas prerrogativas e varios
dos seus poderes. Os servigos publicos foram-se pouco a pouco estruturando
com a nomeacio do memposteiro-mor dos cativos, de inquiridores, dos
porteiros dos coutos, da Junta da Fazenda, da Mesa de Consciéncia e Ordens,
do Juizo das Alfandegas (1499) e de outros oficios ndo dependentes dos capi-
tdes-donatarios.

Durante o periodo filipino, contudo, e sem que fossem destituidas as
capitanias-donatdrias, originou-se uma concentragio do poder em Angra
do Heroismo, que foi elevada a capital e sede do Governo-Geral dos Agores.
Dai resultou o criar-se uma certa rivalidade entre a Terceira e Sdo Miguel
—esta a ilha economicamente mais importante —, nfio por Angra ser a
capital, mas porque nela se concentrava o poder estrangeiro. Foi nessa altura
que se construiu o Castelo de Sdo Filipe, no Monte Brasil, uma obra-prima
entre as fortalezas da época, depois da Restauragio rebaptizado de Sdo Jodo
Baptista. Nessa fortaleza estiveram presos o infeliz D. Afonso VI e o régulo
Gungunhana.

A centralizacdo total do poder em Lisboa, génese de movimentos autonomistas

Por decreto de 2 de Agosto de 1766 o marqués de Pombal extinguiu as
capitanias-donatarias, substituindo-as por uma capitania-general. E, por
alvara de 26 de Fevereiro de 1771, o arquipélago ficou a constituir uma sé
provincia, com Governo, em Angra, a cargo de um capitdo-general, acumu-
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lando-se nesta entidade fungdes administrativas, militares, policiais e judi-
ciais, isto €, uma centralizagio muito mais férrea do que a do continente,
onde essas funcdes estavam distribuidas pelos regedores de Justica da Casa
da Suplicagdo, pelo Governo da Relagiio e Casa do Porto e pelos generais
das provincias. Proibia-se aos capitfies-generais que ordenassem despesas
que nfo fossem superiormente autorizadas ou estatuidas por lei, niio se lhes
consentindo criar empregos novos, aumentar emolumentos, conceder
soldos de reformas ou prover os lugares vagos, da Justica ou da Fazenda,
sem o comunicarem & Secretaria dos Negdcios do Reino, ficando a cargo
desta o seu provimento definitivo.

Os capitdes-generais tinham delegados nas outras ilhas, que eram
meros executores das suas ordens. Surgiram, nesta altura, as primeiras dis-
cérdias com fundo autonomista, pois, se os governantes locais propunham
projectos de melhoramentos, os ministros em Lisboa nio faziam caso deles.

A economia caiu num auténtico caos. Houve fome nos Agores, por
escassez de cereais. A emigragdo subiu em flecha. Apareceu grande quanti-
dade de moeda falsa. Em 1811 pensou-se construir um porto artificial em
Ponta Delgada. Quando estava concluido o projecto foi, entdo, enviado
para o Rio de Janeiro — e ficou em projecto ... Renasceu com mais forga
a rivalidade entre a Terceira e Sdo Miguel. A agitagio atingiu tal grau que o
conde de S. Lourengo, marqués de Sabugosa, quarto capitio-general,
queixou-se a0 Governo Central de que «os Micaelenses eram pouco respei-
tadores e insubordinados». Essa rivalidade entre Angra do Heroismo e
Ponta Delgada foi, alids, acicatada pelos capities-generais, que temiam o
espirito rebelde dos Micaelenses. Estes nio eram, porém, incentivados pelo
ciime de a capital dos Acores ser na Terceira, mas, sim, pelo centralismo
burocrético do Governo ali localizado e sua completa dependéncia do Ter-
reiro do Pago. Julgo que, ainda hoje, os Agorianos optariam por que Angra
do Heroismo fosse considerada a capital do arquipélago, dado que se encon-
tra situada no centro geografico das ilhas. Washington nio é a cidade mais
importante dos Estados Unidos, nem Brasilia a do Brasil, nem Camberra
a da Australia. Angra tem tradices: foi sede do Governo de D. Antonio,
prior do Crato, de 1580 a 1583; da Junta Provisdria Liberal, de 1828 a 1829,
e promovida, até, a capital do reino em 15 de Marco de 1832. Poderia vir
a ser a sede do Governo da Regido, pois isso nio significaria que esse Governo
fosse apenas constituido por terceirenses, mas, sim, por valores de todo o
arquipélago.

Tudo quanto sumariamente descrevi das relagdes Agores-continente
levou ao despontar de um movimento autonomista no arquipélago,
aparecendo diversas publicagdes que defendiam a ideia, como as assinadas
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pelo capitdo Francisco José da Silva Junior (1771) e pelo coronel Jofo
Soares de Albergaria (1821). Este ultimo escreveu que «o tnico sitema de
Governo que pode fazer a felicidade destes bons povos agorianos é a cons-
tituigdo de um senado soberano composto de vogais eleitos pelos distri-
tos». Pela mesma época, o jornal Persuasdo, de Ponta Delgada, apoiava
idénticos principios, embora de um cariz mais radical.

Com o papel importante que os Agorianos representaram nas lutas
liberais, as ideias autonomistas adquiriram maior consisténcia. D. Pedro IV
comegou por lhes dar alento ¢ nesse sentido fez promessas que, uma vez
coroado rei, nio cumpriu.

Em 1821 deu-se um levantamento em Sdo Miguel contra o anquilosa-
mento administrativo provocado pelas capitanias-generais. Estas foram
finalmente abolidas em 1831. Criou-se entfo a Prefeitura, a que se seguiu
o estabelecimento dos distritos e das suas juntas gerais. Tudo continuou,
no entanto, a funcionar com o mesmo centralismo, quer dizer, nfio funcio-
nava. Por esse motivo, o movimento autonomista cresceu e fortaleceu-se. Até
que em 1895, sendo primeiro-ministro o micaelense Ernesto Rodolfo Hintze
Ribeiro, notével estadista, foi obtido o estatuto especial de distritos autd-
nomos para Ponta Delgada, Angra do Heroismo e Horta. Ainda conheci
algumas das individualidades que dinamizaram o processo, tais como
Aristides Moreira da Mota e Mont’Alverne de Sequeira, cuja memdria
¢ venerada como simbolos da alma acoriana.

A autonomia funcionou razoavelmente, embora sem a marca progressiva
que se pretendia. Mas essa autonomia veio a fenecer em 1928 — a titulo
provisorio ... —, desaparecendo quase por completo no final da década
de 30, embora se mantivessem as designagdes de distritos auténomos.

Segundo a actual Constituigio Portuguesa os Agores tém o estatuto
de Regido Auténoma, dispondo de Governo e Assembleias Regionais.
Essa autonomia ainda ndo é, porém, reconhecida pelas Nagtes Unidas.

O 25 de Abril, indirectamente, deu novo impulso ao movimento auto-
nomista, sem este ser, contudo, antiportugués. Nio representou sequer uma
dessolidarizagfo politica, mas, sim, a oportunidade de aproveitar um novo
clima circunstancial, no quadro das liberdades democréticas, para a expres-
sdo de um pensamento recalcado por incidentes sucessivos durante dois
séculos.
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Geopolitica: perspectivas econdmicas

Os Acgores, como ilhas que sfo, sé tém duas fronteiras classicas: o mar
e o ar. Nio possuem fronteiras antropogeograficas: ndo as tém linguisticas,
pois, a parte ligeiras diferengas de pronuncia, fala-se, em todas as ilhas, o
portugués; néo as tém raciais ou étnicas, pois, embora o povoamento fosse
feito fundamentalmente com portugueses, sobretudo oriundos das provincias
nortenhas, alguns das Beiras e uns bons contingentes do Algarve, a par de
fortes contribuigdes de sangue flamengo, alemfo, espanhol, francés, judeu
e, ainda, de alguns escravos mouros, esse todo miscegenou-se de tal forma no
decorrer dos séculos que formou uma massa homogénea, ajudada pelo fend-
meno da insularidade, como se conhece através dos estudos de Arruda
Furtado, de Ilheosus Dolzhansky, Jean Bernard, Luis Ribeiro, José de
Lacerda, Raul Branddo, Hipdlito Raposo, Leite de Vasconcellos, Actrsio
G. Ramos, Aubert de la Rue — tendo mesmo este altimo afirmado que
«& um facto impressionante a afeicio e o apego que os povos insulares
manifestaram pela sua pequena pitria, mesmo quando se trata das mais
ingratas terras [...] O insular tem um sentimento muito vivo de liberdade e um
espirito de rebeldia muitas vezes levado ao maximo». Nio tém os Agores
fronteiras religiosas, pois o seu povo ¢ profundamente catélico; nio as
tém culturais, visto que a cultura portuguesa impera, contando-se varias
figuras cimeiras de intelectuais, tais Antero de Quental, Carlos e Roberto de
Mesquita, Vitorino Nemésio, Tedfilo Braga, Armando Cortes Rodrigues,
de raizes inteiramente agdricas, e, até, de certo modo, Garrett, Camilo,
Pessoa e Jorge de Sena 1, pois nas suas veias corria sangue agoriano. Tem
ainda o arquipélago dado grandes valores aos paises onde as suas gentes
iam e vdo procurar destinos mais amplos: quatro chefes de Estado portu-
gueses e oito do Brasil eram de estirpes faialenses, terceirenses ¢ micaelenses
e, na actualidade, o cardeal-arcebispo de Boston, D. Humberto de Medeiros,
a primeira figura da Santa S¢é nos Estados Unidos, é natural da freguesia
dos Arrifes, do distrito de Ponta Delgada.

A emigrac¢do em forga, principalmente para o Brasil e depois para a
América do Norte, por caréncia do desenvolvimento econdmico local
e auséncia de educagfio superior — sd agora comegou a funcionar o embrifio
do Instituto Universitario dos Agores —, exauriu o arquipélago talvez dos
seus maiores valores.

Arnold Toynbee, atlantista convicto com quem ainda privei, admitia

1 O pai de Jorge de Sena era oficial da marinha mercante e natural dos Agores.
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que a geopolitica, como inspiradora de solugdes, depde o destino dos povos
nas mios das suas élites, afirmando que «algumas sociedades humanas
entraram em colapso pela falta de poder criador das minorias dirigentes,
que, & mingua de vitalidade, perderam a for¢a magica de influir sobre as
massas nio criadoras e de atrai-las».

Essas massas acorianas sfo, porém, capazes de gerar novos escois —
porque possuem qualidades intrinsecas dptimas. A era pds-tecnoldgica em
que vivemos da-lhes essas possibilidades, alicercadas na expansdo educa-
cional e na acessibilidade de todos, que quiserem e tiverem qualidades,
ao Saber.

Ainda ha dias encontrei-me em Lisboa com dois bons amigos, jovens
quarentdes que muito estimo: um comegou a vida como motorista; o outro
como modestissimo lavrador. Hoje possuem duas das mais importantes
lavouras de Sio Miguel. Sdo folgados de bens. Sdo forcas da natureza.
Percebem a fundo do seu oficio. Regressavam da Suica, onde foram, com
outros, a convite do Governo Regional, familiarizar-se com as técnicas
modernas de exploragéo agro-pecudria. O povo agoriano dispde, na verdade,
de facetas ingénitas que o tornam apto a responder ao desafio do meio
fisico onde nasceram e que os rodeia.

O mar que circunda os Agores tornou-se, nos nossos dias, uma das
maiores esperancas da sua riqueza patrimonial. Esse mar, que era visto
como um volume imenso de dgua, caminho dos navios e, apenas, uma das
varias origens da alimentagdo local, subiu verticalmente de valor, transfor-
mando-se numa atrac¢io indomdavel para cientistas e economistas.

A potencialidade piscicola e de nédulos polimetalicos ou de tungsténio
puro dos mares acgdricos € alvo da atengfio de todas as nagdes providas de
grandes e sofisticadas frotas de pesca e de exploragiio dos fundos oceénicos,
tais a Unido Soviética, a Coreia do Norte, o Jap#o, a Polonia, a Franga e a
Espanha. Se ao arquipélago forem reconhecidas pela Conferéncia da Lei
do Mar das Nagdes Unidas as 200 milhas de zona econdémica exclusiva, os
seus rendimentos podem subir a milhSes de contos anuais, através do
pagamento de royalties a receber por cada tonelada de capturas feitas por
barcos estrangeiros no seu mar, e do incremento das instalages de apoio
terrestre, além do desenvolvimento da prépria pesca agoriana, entfio ja nio
somente destinada ao consumo interno, mas sobretudo voltada para a
exportagio.

Tudo terd, porém, de ser estudado, ponderado e defendido. Ndo nos
acontega o que sucedeu ha uns anos com um navio naufragado ha séculos
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nas costas da Terceira e localizado por um grupo inglés de pescadores
submarinos. Os tesouros que continha, avaliados em 300 000 contos, foram
completamente pilhados, perante a indiferenca das autoridades.

No aspecto do direito maritimo esse caso nada tem, porém, de comum
com a exploragio das riquezas piscicola ou de minérios dos fundos mari-
nhos!. Mas ¢ uma imagem do que pode suceder a essas riquezas se nio se
proceder 4 sua avaliagfio e se n3o se tomarem as medidas cautelares indis-
pensaveis.

O turismo, a produgdo de carne e de produtos lacteos, a energia geo-
térmica — que pode ser a génese do fabrico de hidrogénio liquido, de adubos
azotados e de aluminio de alta qualidade (embora importando o minério)
completardo o quadro, sumariamente exposto, das principais perspectivas,
a curto prazo, da economia agoriana.

Para além da fronteira maritima, os Agores tém, obviamente, também
uma fronteira aérea. E ela regulada no ambito global pela Convengio de
Aviagdo Civil Internacional, chamada Convengio de Chicago, cujos
artigos 1.° e 2.° rezam o seguinte:

Artigo 1.° Soberania. — Qs Estados contratantes reconhecem ter
cada Estado a soberania exclusiva e absoluta sobre o espago aéreo
sobre o seu territério.

Artigo 2.° — Territdrios. — Para fins da presente, considera-se
como territério de um Estado a extensfio terrestre e as aguas territo-
riais adjacentes, sob a soberania, jurisdigio, proteccio ou mandato
do citado Estado.

Ora, tendo a possivel, ou provavel, zona econémica exclusiva de mar
agoriano uma extensdo de 938 000 km?2, a fronteira aérea do arquipélago
corresponderd d de um pais ja de certa importancia.

Haverd que pensar, com urgéncia, como proteger essas fronteiras
maritimas e aéreas contra as cobicas de terceiros, sejam estes do Terceiro
Mundo, do nosso mundo ocidental ou do Leste — defesa baseada sobretudo

1 A arqueologia submarina pde problemas juridicos especificos. A quem pertence o
achado? Quem tem o direito aos salvados? Como recompensar quem os achou? Em
dinheiro ou em parte dos salvados? A legislagio, em quase todos os paises europeus, é
omissa. A Gri-Bretanha, por exemplo, guia-se por uma lei de 1894, obviamente desactua-
lizada. O Conselho da Europa, por seu turno, entendeu, em 1975, que aarqueologia
maritima ndo é uma ciéncia independente, mas sim um ramo de um dominio pluridis-
ciplindrio: a arqueologia.
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na legalidade e no direito. E ter-se-4 de proceder ao reajustamento das
comunica¢Oes maritimas e aéreas entre ilhas, e de e para as duas margens
do Atlantico. O sistema de comunicagdes é, de facto, um ponto vital, pois
corresponde, para um pais, a circulagdo do sangue no corpo humano.

A dimensdo geografica maritimo-aérea dos Agores e a sua posi¢io no
Atlantico aumentaram o seu valor geostratégico. Por um lado, o arqui-
pelago constitui uma guarda avangada da defesa norte-americana, embora
no quadro da OTAN, e, por outro lado, ¢ indispensavel & protecgdo do
abastecimento da Europa. E, até, ja serviu de ponto de apoio a operagdes
a que Portugal foi completamente estranho, tais a guerra do Yon-Kippur e
a implantaciio de cubanos em Angola.

A posigio geostratégica dos Agores, no caso de deflagrar uma guerra
mundial, gerard, todavia, consequéncias completamente diferentes para o
arquipélago, conforme a hipGtese que se verificar: se houver uma confron-
tagfio nuclear entre os Estados Unidos e a Unifio Soviética, poderdio os Agores
ser retaliados catastroficamente; se na confrontagfio sé for usado armamento
convencional, as tentativas de Leste para os neutralizar serdo sérias, mas
néo pordo em grande perigo a existéncia da populacio insular.

O povo agoriano, de espirito liberal, fiel por formagio a doutrina do
Preimbulo do Tratado do Atlantico, mesmo desconhecendo a sua letra,
s6 poderd desejar que a Europa ocidental venha a constituir uma confe-
deragio com poder supranacional consistente, como sendo a forma mais
apropriada de ligar, num interesse comum de sobrevivéncia, um conjunto
de paises que, embora oriundos da mesma civilizagio, sdo imbuidos de nacio-
nalismos histéricos impossiveis de erradicar. A Alianga Atlantica, a Comuni-
dade Econémica Europeia, a Comunidade do Carvio e do Ago, a da Ener-
gia Atomica (Euratom) e o Conselho da Europa sio ainda passos modestos,
alias ricos de incidentes que os tornam porventura pobres, mas que ainda
assim consubstanciam grandes esperancas — tal o agravamento da situa-
o resultante do desequilibrio das potencialidades militares entre o Leste
e 0 Ocidente —, no sentido de uma consciencializagio colectiva que leve &
aglutinacdo de uma Europa como elemento fundamental do equilibrio
estratégico do Mundo e, logo, das possibilidades de nele reinar e paz. E um
Jogo de xadrez complicado, em que a pedra agoriana tem grande valor.

«Uma ordem mundial baseada na cooperagio interrelacionada de um
maior nimero de poténcias talvez seja preferivel 4 bipolaridade confronta-
cionista dos Gltimos anos», disse o Prof. Brzezinsvi, que hoje faz parte do
gabinete da Casa Branca. Acrescentarei eu que naquele conjunto de potén-
cias se deveria considerar a China e o Brasil. Seria o possivel caminho de um
desarmamento geral que libertaria somas astrondmicas para serem aplicadas
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a fins bem mais uteis & humanidade. Problema complexo e dificil de resolver,
mas que nfo & insolavel — ja Herddoto, 424 anos antes de Cristo, dizia que
a facilidade ¢ inimiga da civilizacdo. E é a nossa civilizagio que estd em
perigo.

Em sumula, as potencialidades geopoliticas dos Agores, no campo
econdmico, apresentam-se brilhantes nesta era pds-tecnoldgica. O seu futuro
estd, porém, condicionado, no decorrer da sua irreversivel expansio, a geos-
tratégia das relagdes Leste-Oeste, relacdes de onde tanto poderdo surgir
os mais promissores horizontes como as mais graves relagdes.

Oxala que a Providéncia ilumine os politicos e que a paz seja a hipdtese
tornada realidade, para bem da humanidade e da Nagio Portuguesa, nomea-
damente dos Acores — epicentro atldntico do mundo ocidental —, terras
felizes, paradisiacas, onde os animais e as gentes se adaptam por igual
ao ritmo das estagdes, em que as mulheres, ainda hoje, sfo capazes de repetir
o gesto de D. Violante do Canto!, e os homens admiram a figura do Infante,
que mandou descobrir o arquipélago. Ilhas onde a pobreza ¢ altiva e guarda
um fAcies humano, e a riqueza ndo é vaidosa. A solidariedade fraternal
dos primeiros povoadores radicou-se ali definitivamente, unindo com fir-
meza, ¢ sem distingdio, os estratos sociais. O encontro com as raizes & total
e sempre actual.

1 D. Violante do Canto, de nobres raizes terceirenses, ofereceu toda a sua fortuna,
que era grande, para a causa de D. Ant6nio contra Filipe II, de Espanha.



Trabalhos de arqueologia submarina
num navio portugués afundado
no porto de Mombaca

Resumo de comunicacdo feita pelo Dr. HAMO SASSOON
ao Centro de Estudos de Marinha em 11 de Julho
de 1978.

Dr. Hamo Sassoon, que até hd pouco tempo desempenhou as

fungdes de conservador do Forte de Jesus, em Mombaga, apresentou

ao Centro de Estudos de Marinha uma comunicacio subordinada
ao tema «Trabalhos de arqueologia submarina num navio portugués
afundado no porto de Mombagan».

Ao abrir a sessdo, o presidente do Centro de Estudos, vice-almirante
Sarmento Rodrigues, recordou a sua visita ao Forte de Jesus, em
Mombaga, em 1933, vindo de Mogambique, na companhia do almirante
Gago Coutinho, que fizera as suas despedidas as missdes geograficas de
Angola ¢ Mogambique. Disse da sua emocio ao ouvir do comandante
inglés do Forte — que entdo pertencia ao sultio de Zamzibar — a narra-
tiva da histéria do Forte de Jesus, especialmente da sua perda. E perante
a assisténcia constituida pelos passageiros dum paquete alemio, na sua
maioria alemdes, ingleses e sul-africanos, o comandante inglés disse que
as poucas dezenas de portugueses defensores do Forte, ndo tendo ja manti-
mentos nem esperando recursos, tomaram a resolugdo de abrir as portas
da fortaleza e atacar valentemente os milhares de arabes que os cercavam,
caindo todos mortos ou feridos. Depois dessa emocionante narrativa, o
almirante Gago Coutinho foi cumprimentar, muito comovido, o coman-
dante inglés e trouxe, consigo, como reliquia, uma pequena pedra das
muralhas do Forte.

O Dr. Hamo Sassoon apresentou entdo a sua comunicagio, comeg¢ando
por referir que, entre 0s monumentos portugueses mais belos na Africa,
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conta-se o Forte de Jesus, construido em 1593, em Mombaga, para controlar
o melhor porto natural da costa oriental africana. A chegada dos portu-
gueses ao Oceano Indico acarretou a inevitivel hostilidade do mundo
mugulmano, mas decorreu todo um século antes de, em Margo de 1696,
uma importante forga drabe de Mascate desembarcar na ilha de Mombaga
e cercar o Forte.

A noticia — acrescentou — foi recebida com consternagio em Goa,
onde os navios e homens eram poucos, e sé no Natal de 1696 uma pequena
armada de quatro navios chegou a Mombaga, sob o comando de Melo
de Sampaio, cujo navio-chefe era a fragata de 42 pecas Santo Anténio de
Tanna, construida em Bagaim, em 1680. O cerco nio foi desfeito nessa
altura e Melo de Sampaio seguiu, em fins de Janeiro de 1697, para Mogambi-
que, onde ficou como Geral dos Rios de Sena, recebendo em Agosto, a
noticia de que todos os portugueses no Forte haviam morrido e que este
estava a ser defendido, em nome de Portugal, por alguns suailis leais da
ilha de Pate. A Santo Anténio de Tanna navegou para o porto de Mombaga,
em 15 de Setembro de 1697, ai sofrendo um bombardeamento durante
dois dias, por parte dos canhdes arabes na praia. Depois, os arabes concen-
traram os seus esforgos no sentido de impedir os portugueses de desem-
barcar homens e géneros no Forte. A 20 de Outubro, por motivos desco-
nhecidos, as amarras do navio quebraram-se e o barco foi atirado para
os recifes do nordeste do porto, onde perdeu o leme. Mais tarde, a
maré enchente arastou-o para junto do Forte de Jesus, onde encalhou.
Uma forga portuguesa conseguiu arrasti-lo para uma posi¢io em frente
do Forte de Jesus, onde veio a afundar-se.

O Dr. Hamo Sassoon acentuou depois que, em 1963, os restos de
um navio foram localizados no porto de Mombaga a uma profundidade
de 18 metros, e a posi¢do e natureza dos salvados levam a pensar, quase
de certeza, que se trata da Santo Anténio de Tanna. Escavagdes preliminares
feitas em 1970 ¢ 1976 confirmaram a importancia do achado e pesquisas
sisteméticas em grande escala foram planeadas para os meses de Janeiro
a Margo de cada um dos anos de 1977, 1978, 1979 e 1980. As duas primeiras
campanhas foram realizadas satisfatoriamente, com o apoio financeiro
da Fundagio Gulbenkian. Em 1977, uns 25 mergulhadores de Portugal,
da Inglaterra, do Quénia e da América colaboraram no trabalho e, este
ano fizeram-no uns 20 mergulhadores de Inglaterra, do Quénia, da América
e da Australia Ocidental. Recolheram-se mais de um milhar de pecas,
incluindo objectos pessoais e equipamentos do navio, mas o mais impres-
sionante é o madeirame do préprio barco.
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A comunicagiio do Dr. Hamo Sassoon foi comentada pelos comandantes
Antdnio Cardoso e Teixeira da Mota e pelo Dr. Pimentel Barata.

No final, o vice-almirante Sarmento Rodrigues referiu, a proposito,
o grande interesse nacional que haveria em recuperar e reconstruir a
fragata D. Fernando encalhada no mar da Palha, como reliquia histdrica
que é.






Caravelas dos descobrimentos

infante D. Henrique enviou,

por varios anos, a passar o

cabo Bojador, homens de
experiéncia e de saber, sem resulta-
do. A causa, segundo a Crénica da
Guiné, seria o receio da novidade,
a que se juntava a fama, antiga
e geral, entre os mareantes, de
ndo haver povoagio, nem gente,
depois do cabo, de a terra ser are-
nosa e de ndo haver nela agua,
nem arvore, nem erva verde, e,
ainda, de o mar ser tdo baixo que
a uma légua de terra nfdo haveria
de fundo mais do que uma braga;
as correntes seriam tamanhas que
ndo permitiriam o regresso do
navio que passasse o cabol.

Se, pelo que hoje se conhece, a costa, em muito larga extensio, nio mos-
traria de forma nenhuma os sinais amigos que, aqui ou além, a terra sempre

Comunicagdo apresentada pelo vice-almirante

Anténio Tengarrinha Pires ao Centro
de Estudos de Marinha em 25 de Julho
de 1978.

¢ Bogador [

7

Fig. 1

apresenta aos homens do mar, o certo € que as condi¢tes mais desfavoriveis
estariam, como estfio, antes do cabo Jubi e nas suas imediagBes (fig. 1).

1 Gomes Eanes de Zurara, Crénica da Guiné, introducio e notas de José de Braganca,

Livraria Civilizagdo, editora, 1937, vol. 1, cap. v, p. 66.

8
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A partir do cabo Dra, quando a costa se curva mais decididamente
na direcgdo W, para o cabo Jubi, a corrente, que vem a seguir a costa,
passa a baté-la obliquamente e torna-a a mais perigosa entre os cabos
Espartel e Bojador. Ajudada por uma ondulagiio de N.W., ela € responsével
pelo ensacar dos navios e pelos numerosos naufragios de veleiros que nio
conseguiram contrariar a sua acg¢fo.

O funil formado pelas ilhas orientais das Canarias e pelo continente
faz aumentar a velocidade da corrente, que pode, junto 2 costa, com vento N,
alcangar 6 nds, correndo ao SW. 1

S6 em 1434, depois de doze anos de esforgos e ja descoberta ou redes-
coberta a Madeira, iniciado o seu povoamento (1419-1420) e comegada a
sua colonizagdo definitiva (1425-1426), descobertos os Agores (1427) e envi-
adas expedigOes para fazer o seu reconhecimento (1431-1432) 2, é passado,
por Gil Eanes, o cabo Bojador. Ainda no ano anterior este mesmo navegador
tinha feito uma tentativa para dobrar o cabo e, para compensar a sua
renuncia, tinha regressado com cativos das Canérias. As ilhas deste arqui-
pélago eram conhecidas de longa data e nada indica que houvesse qualquer
dificuldade para regressar delas.

Passado finalmente o cabo, desaparece o receio de caminhar mais para
o sul; pelo menos ndo se fala nisso.

Talvez ainda em 1434 volta de novo Gil Eanes, na sua barcha, mas
agora acompanhado por Afonso Gongalves Baldaia, num barinel, ¢ vio
ambos 50 léguas para além do Bojador 3. Em 1436 é Afonso Baldaia que, no
seu barinel, vai para o sul e chega ao rio do Ouro e, para 14 dele, ao porto
da Galé 4.

Nio ha indicagio de haver quaisquer dificuldades com os barcos
usados no caminhar pelo Atlantico. As barchas em que Gil Eanes dobrou o
cabo e Jodo Gongalves Zarco e Tristdo 5 foram a ilha do Porto Santo,
e, muito provavelmente, o barinel de Baldaia ¢ seriam de formas relativa-

1 Africa Pilot, part 1, Hidrographic Department, Admiralty, Twelfth Edition, 1967.

2 Damido Peres, Histdria dos Descobrimentos Portugueses, Portucalense Editora,
Porto, 1943, pp. 52, 58, 68 e 69.

3 Crénica da Guiné. vol. 1, cap. 1x, p. 72.

4 Ibid,, vol. 1, cap. x, p. 78.

5 Ibid., vol. 11, cap. Lxxxi, pp. 190.

¢ Henrique Lopes de Mendonga, em Estudos sobre Navios Portugueses nos Séculos xv
e xvI, Ministério da Marinha, Lisboa, 1971, p. 18, inclina-se para a hipotese de o barinel
ser um barco de pano redondo. Quirino da Fonseca, em Os Navios do Infante D. Henrigue
(uma comunicagio ja editada em 1933 pela Academia das Ciéncias), da colecgdo Henri-
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mente cheias e de pano redondo, proprios para aguentarem as condigdes
ocednicas de mar e vento. A capacidade de bolina destes barcos teria de
ser forgosamente pequena, nio sé pelo tipo de vela como pela forma do
casco. Pode imaginar-se como seria dificil para um navio redondo desta
época navegar para norte, passando as Candrias entre as ilhas ou entre
0 arquipélago e a costa, em condigdes de vento 1 e corrente 2 tio adversas, e,
depois, chegando-se & brisa de N.E., seguir em pequenos bordos para
conseguir um rumo médio que levasse a Lisboa ou ao Algarve.

de NOCIONES DE I'ETEQRO-
LOGIA GENERAL Y NAUTICA
Narcel Cocyecque

Barcelona - 2%ed. 1946

\\‘ \1\ P. ,442)

T T ——

quina, 1958, pp. 39 e 40, conclui de forma idéntica, mas em A Caravela Portuguesa,
Coimbra, 1934, pp. 70 e 204, faz notar que o barinel aparelhava com velame latino;
in Histéria da Expansio Portuguesa no Mundo, Editorial Atica, Lishoa, 1939, vol. 11,
pp. 41 ¢ 42, volta a ter a opiniio anterior.

1 Os regimes de ventos ao largo das costas de Portugal e do N.W. de Africa sio
comandados pelo anticiclone dos Agores; os ventos divergem do seu centro (que se desloca
em latitude com a declinagdo do Sol e se aproxima da Africa no Inverno, figs. 2 e 3) no
sentido dos ponteiros do relogio. As depressdes originadas na frente polar perturbam os
regimes dos ventos dos quadrantes de W. e bem assim dos de N., no lado oriental do anti-
ciclone, ¢ até os de N.E. — os alisios —, na sua parte mais setentrional. Estes ventos
alisios ocupam uma faixa que est4 mais ou menos entre 30° N. e 5° N. no Inverno e entre
35°N.e15° N. no Verdo, junto  costa, mas que a0 mar vai mais para o sul. (figs. 4, 5, 6, € 7).

2 As figs. 8 e 9 mostram como sdo contrarias as correntes em toda a viagem de
regresso,
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Convém notar que em qualquer regime, mesmo no dos alisios, que
€ o mais firme, o vento nfo sopra sempre na mesma direcgdo; tem alteragdes,
podendo haver mais que uma direcgiio dominante (figs. 4 a 7). Haainda a
considerar, proximo das costas, a influéncia das brisas do mar e da terra,
que podem desviar o vento geral, reforca-lo, reduzi-lo, neutralizi-lo ou
mesmo inverté-lo.

Durante o periodo das tentativas de avango para sul do cabo Bojador
sdo descobertas as ilhas dos Agores e, tanto para estas como para as do arqui-
pélago da Madeira, fazem-se viagens que tém em vista o reconhecimento
e o povoamento. Estas viagens regulares as ilhas garantem a ideia de que
haveria um seguro conhecimento dos regimes de vento de N.N.E. e dos
oestes, conhecimento que faria o marinheiro nfio hesitar em fazer-se ao largo
em grandes bordadas * e aproveitar os ventos mais favoraveis para alcangar
o seu destino.

O marinheiro ao fazer um bordo ao largo tem a intengdo de encontrar
uma ilha ou de procurar um local donde, mercé do vento reinante ou da
posigio relativa, lhe seja possivel atingir o ponto da costa desejado. Para
alcancar esse local ou chegar 2 ilha, o mareante podera servir-se da estima.

* Com o mesmo regime de vento e a mesma marcagdo, a distAncia percorrida
¢ igual, quer se facam bordadas longas, quer curtas.
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Porém, se as qualidades dos homens afeitos & navegacio & vela permitiam
certamente calcular com muita aproximacio a velocidade do barco, bem
como o seu abatimento, ndo seria possivel evitar os erros provenientes das
correntes, da rudimentaridade da agulha, das variacdes de rumo quando
navegando a aproveitar as alteragdes do vento. O somatério dos erros
cometidos originaria o varar da ilha, com o inconveniente do navegante
nio saber para que lado a procurar, ou de virar num local que o fizesse
chegar & costa muito a sotavento do ponto desejado.

Se € certo que a paciéncia do homem da vela est4 treinada, nio é natural
que ela seja tdo forte que resista a percalgos desta natureza. O marinheiro,
sempre receoso das surpresas que o mar e o vento lhe possam trazer, é natu-
ralmente supersticioso e necessita de ter algumas certezas. Té-las-ia, nave-
gando a vista da costa e podendo afastar-se dela por periodos relativa-
mente curtos; um afastamento exagerado em tempo e distincia parece
uma aventura a que poderia ser obrigado a sujeitar-se por razdes de vento
e de mar, mas sé muito esporadicamente, num gesto destemido, por desejo
proprio.

A relutincia dos marinheiros em ceder a pressio que pretendia impeli-
-los para o largo, depois de 1415, s6 poderia ser diminuida, e naturalmente
pouco a pouco, pelo aparecimento dum elemento que lhes permitisse um
conhecimento relativamente seguro da sua posicio no mar largo.

S6 com esse elemento se sentiria 4 vontade para as bordadas longas e
para ir confirmando os seus conhecimentos sobre regimes de vento, aperce-
bidos nas suas esporadicas penetragdes atlnticas. Esse elemento teria de
estar forcosamente ligado & latitude, coordenada cuja determinagio era
conhecida de longa data.

O Reportério dos Tempos, de Valentim Fernandes !, escrito no principio
do século xvI, contém normas que poderiam ter sido usadas na primeira
metade do século xv 2. O processo nele indicado, de determinar a altura
da Polar pelo quadrante, é expedito e muito simples. Permitia aos pilotos
saber no paralelo de que terra se encontravam ou a distdncia meridiana a
que dela estavam. Certamente eles continuaram a usar os registos dos seus
quadrantes mesmo quando ji havia outros processos mais evoluidos e mais
precisos, tdo cémoda era aquela pratica. Segundo se pode talvez concluir

! Valentim Fernandes, Reportério dos Tempos, Lisboa, 1563, reprodugiio fac-
-similada de Joaquim Bensatide.

2 Antonio Barbosa, Novos Subsidios para a Histéria da Ciéncia Ndutica Poriu-
guesa da Epoca dos Descobrimentos, Instituto para a Alta Cultura, Porto, 1948, p. 139.
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da Relagdo dos Descobrimentos da Guiné e das Ilhas, Diogo Gomes teria
escrito no seu quadrante o nome da ilha de Santiago, ao descobri-la .

Por outro lado, como um pouce de experiéncia mostra, € muito facil
medir com o astrolabio a altura do Sol, na sua passagem meridiana, ¢ é
muito mais rigorosa essa medi¢io que a da altura da Polar. O Reporidrio
dos Tempos também se ocupa deste assunto, mandando fazer comparagio
entre a altura meridiana no local e dia da partida e a obtida num periodo de
um a dois dias, e, mais do que isso, a comparagio entre as alturas meri-
dianas do Sol, tiradas no mar em qualquer dia, ¢ as dum local para o qual
existissem pautas de alturas do Sol 2 como as que o Cddice da biblioteca
de Madrid 3 apresenta.

Sendo conhecidos os processos 4 de determinacio da latitude, bem
como os astrolabios e quadrantes 5 antes do século xv, ¢ incompreensivel
que nio houvesse em Portugal quem, dentro ou fora da Universidade,
fosse capaz de determinar a diferenga de latitude no mar na segunda e ter-
ceira décadas de quatrocentos. Bastava que embarcasse quem a sabia calcular
em terra; um pouco de inteligéncia e alguma pratica resolveriam as dificul-
dades. Sendo assim, a exagerada demora na passagem do cabo Bojador néo
podia ser entendida pelo infante D. Henrique, como se depreeende da sua
fala a Gil Eanes, descrita por Zurara e por Duarte Pacheco Pereira. Repare-se
que Duarte Pacheco utiliza praticamente as mesmas palavras que Zurara,
excepto na parte final: em vez de «nfo sabem mais ter agulha nem carta
para marear» 9, escreve «nfio sabem mais o que fazem» 7. Talvez nfo seja
exagero interpretar esta diferenga tendo em conta o facto de Duarte Pacheco
ser um marinheiro e, portanto, reconhecer que néo se tratava de saber, ou

1 Vitorino Magalhdes Godinho, Documentos sobre a Expansdo Portuguesa, Editorial
Gleba, Lisboa, s.d., vol. 1, p. 94.

2 Anténio Barbosa, ob. cit., p. 125.

3 Jaime Cortesdo, «Influéncia dos descobrimentos dos Portugueses na Historia
da Civilizagdo», in Histdria de Portugal, Portucalense Editora, Ld.?, Barcelos, 1932,
vol 1v, p. 196.

4 Antonio Barbosa, ob. cit., p. 117, nota 1, p. 123; Luis Mendonga de Albuquerque,
Curso de Histéria da Nautica, Rio de Janeiro, 1971, pp. 27 e 36.

5 Ibid., p. 110; almirante Gago Coutinho, Ndutica dos Descobrimentos (compi-
lagfo e preficio do comandante Moura Braz), Agéncia-Geral do Ultramar, Lisboa, 1951,
vol, 1, pp. 109 e 111.

6 Cronica da Guiné, vol. 1, cap. 1x, p. 71.

7 Duarte Pacheco Pereira, «Esmeraldo de Situ Orbis», edigdo critica por Augusto
Epiphanio da Silva Dias, Boletim da Sociedade de Geografia de Lisboa, 22.* série, 1904,
n.° 1, Janeiro, cap. 22.°, p. 22.
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nflo, utilizar a agulha e a carta, mas de fazer qualquer coisa que os mareantes
costeiros desconheciam.

Embora se julgue l6gico concluir que a navegagio astronémica, no
seu aspecto mais simples, foi introduzida na marinha portuguesa antes da
passagem do Bojador, o facto é que documentalmente isso nio é possivel
provar. O inicio da sua aplicagdo tem sido fixado conjecturalmente por
indicios indirectos, entre 1455 ¢ 14751. A boa vontade dos investigadores
ndo tem chegado para encontrar elementos que provem ter-se concretizado
bem mais cedo a tese de Gago Coutinho da «volta do Sargago» com o
«astrolabio na mao» 2.

Em qualquer circunstincia, sio navios redondos, ocefinicos, os que
passam o Bojador, seguem para sul e regressam sem quaisquer dificuldades
que merecam ser descritas pelos cronistas.

No entanto, vé-se que, no interregno dos descobrimentos que se seguiu
a viagem de Baldaia, foram armadas duas caravelas para irem as terras
descobertas, nfio sendo descritas essas viagens por ter havido acontecimentos
contrarios 3. E reiniciados os descobrimentos, em 1441, ¢ numa caravela
que Nuno Tristdo, um cavaleiro, segue com ordens para ir, além do porto da
Galé, o mais longe que pudesse 4. E verdade que, no mesmo ano e antes
da viagem de Nuno Tristio, Antdo Gongalves foi ao rio do Ouro num
pequeno navio e ndo especificamente numa caravela; nfo fa, porém, a
descobrir, mas & coirama e ao azeite 5. Nio ¢ indicada a espécie de barco
em que este mesmo navegador volta, em 1442, ao rio do Ouro; também,
entdo, ndo ia a descobrir 6.

O aparecimento da caravela ndo ¢é portanto uma consequéncia das neces-
sidades das longas navegagdes para sul: a caravela «surge» 7 quando,

1 Luis Mendonga de Albuquerque, Os Guias Nduticos de Munique e Evora, Junta
de Investigagdes do Ultramar, Lisboa, 1965, p. 27; Luis de Albuquerque, Estudos da
Histéria, Coimbra, 1975, vol. 11, p. 31; A. Teixeira da Mota, Navegagio dos Portugueses
no Atldntico Norte nos Séculos xv e xvi, Lisboa, 1965, p. 8; A. Teixeira da Mota, «A arte
de navegar no Mediterrdneo nos séculos Xm-xvi e a criacio da navegagio astrondmica
no Atlantico e Tndico», in Anais Clube Militar Naval, Lisboa, vol. de 1957, p. 453.

2 Gago Coutinho, ob. cit., vol. 1, p. 107.

3 Crdnica da Guiné, vol. 1, cap. x1, p. 80.

4 Ibid., cap. xm, p. 90.

5 Ibid., cap. xu, p. 81.

6 Ibid., cap. xvi, p. 109.

7 Jaime Cortesdo, Os Descobrimentos Portugueses, Livros Horizonte, Lisboa, 1975,
vol. 1, p. 454; Octévio Lixa Filgueiras, Da Caravela Portuguesa, Lisboa, 1969, p. 18.



CARAVELAS DOS DESCOBRIMENTOS 127

20
1

40

[2 Q1

_d,zlsébaras do Atléntico N
o

f (das Pilot Charts)

JANEIRDO

Fig. 8

Fig. 9

30 20
== = <\
Corrente do Atlantipo Norte

::TIA-J-\-«\;W"\xI

RS \ Al
LTS

.A% A%Ur's !
/ J o j
7] “corrpnte/ Has Candri
/0L f T /75/
5/ A7 L e

correntes

quaforial /'4'

e BN
AN
o
“\

(de Instructions

Wautigues
AFRICUE - COTE QUEST
ler volume

Planche IT
P 44
Service
HYDROGRAPHIQUE

DE LAMARINE)

o
orrente
72 S

corrent

7771 correntes menos bem definidas ou
5 influenciadas por marés ou
- varidveis em direcgHo.




128 CENTRO DE ESTUDOS DE MARINHA

vencidas as dificuldades dessas navegagdes pelos habituais barcos oceénicos,
se torna necessario ir fazendo o reconhecimento das novas terras. Sio precisas
embarcagdes capazes de se aproximarem das costas, entrarem em rios desco-
nhecidos, contornarem baixos, capazes de se afastarem rapidamente para
o largo e capazes de aproveitarem qualquer vento. Baldaia deve ter con-
firmado a necessidade dum barco com estes requisitos quando entrou no
rio do Quro.

Estes barcos, que seriam para descobrir orlas costeiras e nio propria-
mente para descobrir mares, teriam de possuir as caracteristicas das embar-
cacdes costeiras, e, sendo assim, haveria apenas que escolher, de entre
os tipos existentes na costa de Portugal, o que, satisfazendo as novas
necessidades, mais condigbes possuisse para se adaptar as viagens do mar
largo, até entio monopdlio dos barcos redondos. A escolha revelou-se
excelente, pois, na realidade, a caravela nfio mais deixou de ser o barco
utilizado nas viagens de descobrimento ao longo da costa africana e para o
oeste ocednico.

Para ser verdadeiramente 1til no reconhecimento das novas terras
era necessaria embarcacdo que, aproveitando todo o vento, navegasse bem
com ventos fracos e suportasse os frescos, manobrasse facilmente e que,
sendo veloz, pudesse rapidamente fugir a um perigo iminente ou inesperado.
Deveria, ainda, virar rapidamente de bordo, barlaventear em condigdes
dificeis de corrente e vento e ser de pouco calado para explorar zonas de
baixos ou de fundos desconhecidos. Seria, portanto, um barco que se cingisse
muito ao vento, o que ¢ uma caracteristica da vela, mas, por outro lado,
que fosse andejo e tivesse pequeno abatimento, que sdo caracteristicas do
casco. Para satisfazer a primeira qualidade seria de escolher a vela latina;
para alcangar as outras, o casco desse barco teria de ter formas finas e calado
relativamente grande. Como jé se viu que o calado devia ser pequeno, as duas
condi¢des conciliar-se-iam se o barco fosse de pequeno porte para o seu
calado.

A érea da vela e a sua altura exigiriam uma boa boca e para diminuir o
abatimento, fungéio também da mareacdo e da velocidade, conviria que o
barco tivesse formas adelgadas que, além de facilitarem o deslocamento lon-
gitudinal, se oporiam & componente lateral da acgdo do vento. Por outro
lado, sendo uma embarcagio que ndo actuaria apenas em boas condicdes
de tempo, teria de possuir, com a boa estabilidade, condigdes para aguentar
bem o mar. Haveria portanto que combinar as caracteristicas necessarias
para tirar bom rendimento na exploragfio da costa, com as indispensiveis
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para suportar as condigdes, por vezes muito dificeis, do alto mar. Assim, a
embarcagdo com boca relativamente grande na secciio mestra e bons del-
gados para vante e para ré elevaria muito possivelmente a borda. Para
melhorar a manobra e amortecer o efeito das vagas, talvez possuisse bom
langamento a vante e a ré, além de caimento, a popa saida e larga. Natu-
ralmente, a propria estrutura da embarcagio seria reforgada para suportar
a dureza do mar.

Sdo entdo as caravelas que, avangando para o sul, fazem o reconheci-
mento da costa e, como os antigos barcos redondos, regressam atirando-se
para o largo a contornar as correntes e os ventos contrarios da faixa das
Canarias e, aconchegando-se ao alisio, sobem em latitude até que os oestes
as levem ao ponto de chegada.

Naturalmente esta embarcagio foi-se aperfeicoando a pouco e pouco
¢ 4 medida que a pratica e as novas condi¢des aconselhavam ou exigiam,
mas quando as necessidades de reconhecimento diminuiram passou a sofrer
transformagdes substanciais, de maneira a adaptar-se melhor as viagens
ocednicas, isto é, aumentou a tonelagem e alterou as formas do casco, sem,
no entanto, mudar no todo ou na maior parte o tipo do velame. Embarcagéo
mais possante ficaria, ainda, em todo o caso, caracterizada por ser relativa-
mente veloz e bolineira, apesar da vela redonda do mastro de proa e das
formas mais cheias do seu casco.

Entretanto, as caravelas costeiras, originais, teriam ido desaparecendo,
mas as qualidades que as caracterizavam nfio se poderiam ter perdido;
teriam sido tomadas por embarcagdes costeiras ja existentes ou por uma
de novo tipo.

Sdo conhecidas as entusiasticas referéncias de Cadamosto (1455, 1463) 1,
D. Jerénimo Osério (1571) 2, D. Garcia de Toledo (1572)3 ¢ D. Jodo

1 As navegagdes de Cadamosto, in Descobrimentos Portugueses, documentos
para a sua historia publicados e prefaciados por Jodo Martins da Silva Marques, edicio
do Instituto para a Alta Cultura, Lisboa, 1944, suplemento ao vol. 1, p. 166; 4 Caravela
Portuguesa, ob. cit., p. 205; Documentos sobre a Expansio Portuguesa, ob. cit,, p. 14,

2 D. Jerénimo Osorio, Bispo de Silves, Da vida e feitos de el-rei D. Manuel, vertido
em portugués por P.¢ Francisco Manuel do Nascimento, edigio actualizada e prefaciada
por Joaquim Ferreira, Livraria Civilizagdo Editora, Porto, 1944, vol. 1, p. 112; A Caravela
Portuguesa, ob, cit., p. 138.

3 Ibid., p. 144,
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Escalante de Mendonza (1575) 1 as caravelas. Exceptuando as do primeiro,
elas sdo relativamente tardias, mas das descrigdes ressaltam algumas das
qualidades indispensaveis as caravelas dos descobrimentos.

A iconografia existente da caravela (a comegar em 1500) 2 mostra-nos
embarcacdes de dois e trés mastros com o de vante mais ou menos a meio.
E, a deste, a maior vela, e dada a extensdo da sua esteira é natural o «bolso»,
relativamente grande, formado por uma vela com algum uso. De resto, a
curvatura da vela, dentro de certas medidas, é muito 1til; por exemplo, a
relagio del/;, da flexa da curvatura para a respectiva corda, é excelente.

Nio se vé em nenhuma representagio de caravela com o pano cagado
qualquer brandal ou ovém por sotavento da vela. Por vezes notam-se marea-
¢Oes estranhas, como € a duma caravela a um largo e com a verga a sotavento
do mastro e do capelo da roda de proa, simultaneamente.

As vergas, ostagadas mais ou menos a meio, t€m, em alguns casos,
amantilhos. Nos desenhos ndio se percebe se as adrigas abragam a verga a
vante do mastro, passando depois para ré, ou se, abragando a ré, passam
para vante.

Os cascos apresentam castelo de popa e poucas vezes se poderd dizer
que aparentam formas finas.

Fig. 10

1 Ibid., p. 133.
2 Qctavio Lixa Filgueiras, Da Caravela Portuguesa, Lisboa, 1969, p. 9.
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Ha dois grupos de desenhos de caravelas que mostram aspectos com
interesse: os de Juan de la Cosa (1500) — figs. 10, 11, 121 ¢ 132 —¢ os
do Livro das Fortalezas de Duarte Darmas (ndo anteriores a 1510) — figs. 14
a 183,

Fig. 13

Nas caravelas de Juan de la Cosa salta & vista uma particularidade:
todas as velas de vante (excepto uma que parece ndo estar cagada)
apresentam dois bolsos que fazem crer estar a vela encostada a um ovém

' 2.° visconde de Santarém, Atlas composé de mappemondes et de cartes hydro-
graphiques depuis le XI © jusqu’au XVII ¢ siécle, Paris, 1842, pl. x1.

2 Histdria dos Descobrimentos Portugueses, ob. cit., est. XXXVIIL.

3 Do original, no Arquivo Nacional da Torre do Tombo.
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Fig. 14

Fig. 15
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Fig. 16
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Fig. 18

de sotavento. Marinheiro da costa do mar Cantabrico 1, teria ainda
ficado impressionado por essa caracteristica das caravelas costeiras portu-
guesas ou, o que & mais provavel, teria procurado exprimir a descrigio
da caravela do inicio dos descobrimentos feita pelos velhos marinheiros
da sua terra. Sendo assim, as vergas passariam entre o mastro e os res-
pectivos brandais ou ovéns e a adrica, abragando a verga a ré do mastro,
passaria para vante, onde faria arreigada. Nio existe, porém, nenhum
desenho apresentando a embarcagdo por sotavento, pelo que niio é possivel
afirmar ou negar esta hipdtese.

As duas velas de ré que estdo cagadas nfio apresentam bolso, o que é
natural, atendendo & sua éarea relativamente pequena.

As proas, elevando-se com uma certa elegincia, dio ideia de que as
formas sdo adelgacadas e, simultaneamente, de que enxovalhario pouco.
A borda parece relativamente elevada.

1 Antonio Vascano, Ensayo Biogrdfico del célebre navegante y consumado cosmo-
grafo Juan de la Cosa, Madrid, 1892, p. 11.

9
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Os barcos de pano latino do Livro das Fortalezas de Duarte Darmas
tém aspecto que lhes permite atribuir caracteristicas que se consideram
pertenga das caravelas dos descobrimentos.

As embarcagdes que nfo tém pano cagado — de Mértola (fig. 14) e de
Valenga do Minho (figs. 15 ¢ 16) — parecem apresentar a adriga da verga
de vante fazendo arreigada a vante do respectivo mastro e os brandais,
encapelando na tope do mastro, a dizerem bem para a ré. Nos mastros de
ré, com botaldé ou ndo, os brandais dizem para vante ou para ré ou, ainda,
para ré e para vante. A embarcagio de Mértola tem trés mastros e no do meio
parece ver-se apenas brandais dizendo para ré. Neste mastro, como em todos
os de ré, ndo se distinguem as adrigas das vergas.

A posigio da adri¢a no mastro de vante fard supor que as vergas anda-
riam entre o mastro e os dvens, mas nos barcos com pano latino cagado —
Caminha (figs. 17 e 18) e Vila Nova da Carvoeira (fig. 19) — os tragos

-t
- -

Fig. 19

que parecem corresponder a ovéns de sotavento estdo todos por barlavento
da vela.

Serdo caravelas todos estes barcos? Nos que tdm vela cacada, a
popa ndo é mais elevada, nem se desenvolve para ré, em relaciio ao cadaste.
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Os desenhos de Duarte Darmas e mesmo os de Juan de la Cosa parecem
ser os que mais se aproximam das auténticas caravelas dos descobrimentos.
Possivelmente seriam estas as «caravelas latinas» que os Castelhanos bus-
cavam obter em Portugal para a navegacio em torno e entre as ilhas das
Antilhas e de que Juan de la Cosa foi encarregado de fazer a compra de
duas I.

Ja foi assunto de larga controvérsia o virar de bordo nas caravelas.

Mal se compreende que uma embarcagiio com as caracteristicas que
foram apresentadas ndo possa virar por davante; junto duma praia,
com vento de terra, ou subindo um rio, a bolinar, niio se pode pensar que
viraria em roda. Isto nfio quer dizer que, mais tarde, quando a caravela
se foi transformando, a vela, por comodidade, nfio tivesse passado a andar
por fora dos brandais ou enxércias, mudando de vante para ré do mastro
respectivo a arreigada da adriga da verga; entfio a caravela viraria em roda,
normalmente no fim de longas bordadas.

Dizem as Adverténcias de Navegantes, de 16402, que nas caravelas
a verga fica por fora das enxdrcias e para as velas se cingirem bem de 16 é
folgada a enxdrcia de sotavento, enquanto nas mezenas dos navios redondos,
latinas como velas das caravelas, a verga vai entre o mastro e a enxarcia e,
quando em popa, € folgada a enxarcia que é dada ao brandal que esti por
ante a vante; nas caravelas o brandal esta por ante a ré da enxarcia do mastro.
Para virar andam as vergas das mezenas por ante a ré dos mastros, enquanto
nas caravelas as vergas andam por ante a vante. Da descricio conclui-se
que nas caravelas as adrigas abragam a verga a vante do mastro e vém
fazer arreigada por ante a ré e que nas mezenas abragam a verga por ante
a ré e vio fazer fixe por ante a vante. Ndo admira que assim fosse nesta
época, quando a caravela j4 hd muito tinha sofrido transformagdes que a
mudara de embarca¢io de reconhecimento em navio transoceinico. O que
também ressalta da descri¢fio é que a arreigada da adrica a vante do mastro
€ o respectivo virar por davante eram assuntos bem conhecidos.

O virar, como indicado nas Adverténcias, das caravelas transoceénicas,
mesmo inteiramente latinas, era a mesma manobra que ainda hoje excecutam
0s pangaios — figs. 20 a 26 3. Sera permitido supor que as pequenas embar-
cagOes latinas que na costa de Portugal se dedicavam & pesca e ao transporte
e bem assim as primitivas caravelas dos descobrimentos tivessem, como

' Os Descobrimentos Portugueses, ob. cit., p. 523.

2 Marcos Serveira de Aguilar, Adverténcias de Navegantes, ms., p. 71.

3 Do filme gentilmente oferecido, por volta de 1960, pelo almirante Carlos Alberto
Teixeira da Silva.
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ainda ha pouco tinham as embarcagdes de fungdes semelhantes, o caique
e a canoa da picada, a arreigada da adriga da verga por ante a vante do mas-
tro, o que correspondia ao cambar da verga por ante a ré do mastro. E certo
que em bordadas pequenas ou numa manobra rapida poderiam as caravelas
latinas, tal como o caique e a canoa, virar mantendo a verga no mesmo
bordo e, portanto, ficando a barlavento do mastro. Teriam, assim, um rendi-
mento inferior, mas, em todo o caso, satisfatério.

As descrigdes que, na discussdo travada quanto & forma de virar, ser-
viram para apoiar a tese da viragem por davante, em nada contradizem
a viragem em roda. E na época em que estas descrigdes foram feitas tudo
leva a crer pelos desenhos contemporineos que as caravelas para a guerra
ou para as grandes navegagdes deviam virar em roda.

Importante € wverificar, como ji se notou, que em nenhum desenho
de caravela se véem enxarcias ou brandais a sotavento das velas cacadas.

Repare-se, porém, que nas embarcagBes que viram em roda, como no
sambuco da fig. 27 ! e no pangaio da fig. 28, ndo s6 nfo se véem brandais

1 Vice-amiral Paris, Souvenirs de Marine, Gauthier-Villars, Paris, 1882, premiére
partie, planche 57.
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a sotavento das velas cagadas, como ¢é natural, como ainda esses cabos
deixam de estar fixos na borda de sotavento. Quando a vela camba para um
bordo, por ante a vante do mastro, os bandais desse bordo rodam para a
mediania do navio ou para o outro bordo. Nesta condicdes, a vela pode ser

bem cagada ¢ a esteira ficar quase no plano longitudinal médio da embarca-
¢do, sem ser perturbada por esses cabos (fig. 29)1. Sendo assim, também
no caso de virar por davante, cambando a verga por ante a ré do mastro,
nada impede que se use processo idéntico, de forma a evitar brandais ou
ovéns por sotavento da vela.

Os Arabes 2 ao chegarem a Peninsula Ibérica devem ter impulsionado
o uso da vela latina, triangular, que resultou da tansformagio que a vela
arabe, trapezoidal, sofreu ao entrar no Mediterrineo 3. Com a nova vela

1 As fotografias das figuras 28 e 29, obtidas no Museu de Marinha de Paris, foram
oferecidas pelo ilustre pintor Roger Chapelet, nosso confrade e meu amigo,

2 Os Descobrimentos Portugueses, ob. cit., vol. 1, parte 1, cap. I

3 Jean Poujade, La Route des Indes, Payot, Paris, 1946, p. 151.
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seriam utilizados ndo sé cascos ja existentes na Peninsula, mas também os
usados pelos Arabes e préprios para aproveitar as qualidades da vela latina;

r

a adopgdo dum casco é relativamente fécil, pois a relutincia dum povo

Fig. 29

marinheiro em aceitar voluntariamente um aparelho estranho n#o se estende
a aceitagio dum novo tipo de cascol. J4 a popa elevada e a proa mais
afilada dos barcos do Mediterrineo romano sdo possivelmente consequén-
cias da influéncia exercida pelos carpinteiros navais hindus que se insta-
laram na costa sul do Mediterrdneo oriental depois do século vi a. C. 2.

A vela redonda, que tinha sido a vela do Mediterrineo antigo, foi tam-
bém e continuou a ser a da Europa atlantica. Os marinheiros ocefnicos, mes-
mo depois de a vela latina ter dado as suas provas, nio a adoptaram:
vieram a aproveitd-la para melhorar a utilizagio do pano redondo ou
usaram-na modificada 3.

1 Ibid., pp. 154, 170, 175.
2 Ibid., p. 209.
3 Ibid,, p. 168,
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A vela latina permite uma grande flexibilidade de manobra, mas, no
mar largo, pouco interesse t€m as possibilidades desta vela, que, em contra-
partida, exige muita atencfo, desembaraco e habilidade de quem a conduz.
Os marinheiros ocefnicos pretendem que a vela latina é feita para as aguas
calmas e que € pouco propria para as aguas tormentosas do oceano !. Na
realidade, os navios redondos, com um casco de grande estabilidade e com
pano que nfo tem dificuldade de manobra, ddo certa seguranca as suas
guarni¢des sem preocupacgdes de maior.

A utilizagdo dum barco de pano latino pelo oceano fora foi uma medida
de inteligéncia e de coragem: de inteligéncia, porque, com ele, era possivel
satisfazer as necessidades de reconhecer as costas que se iam descobrindo;
de coragem, porque sendo esta bem precisa para os marinheiros vencerem
0S seus receios, as suas crengas e as suas supersticdes, era indispensavel para
suportar as situagdes a que seria sujeito barco tio melindroso no meio do
Atlantico, sem possibilidade de reftgio.

A decisfio dos Portugueses de criar uma excepgdo a regra de os barcos
ocednicos serem de pano redondo é comentada por Garcia de Resende:
«em todo o mar oceano nfo ha navios latinos sendo caravelas de Portugal
e do Algarvey. 2

Quais seriam as formas do barco escolhido, a caravela, cujo nome
aparece em documentos desde 125537 J4 se viram as caracteristicas que se
consideram convenientes que tivesse, mas, na realidade, ndo se conhecem
as suas formas.

Procurando, em tempos recentes, na costa, embarcagdes com caracte-
risticas semelhantes aquelas que deveriam ter tido as caravelas, encontra-
remos, entre outras, o caique (fig. 30) e a canoa da picada (fig. 31). Parece
interessante compara-las com outras que existiram, simultaneamente, ao
longo da antiga rota da expansfio arabe e, também, com caracteristicas
semelhantes. O nome de uma, o sambuco (fig. 32), é conhecido desde que os
Portugueses chegaram a zona que ¢ o seu habifat 4, o de outra, o chaveco
(fig. 33), j4 era conhecido antes da época dos descobrimentos 5.

1 Ibid., p. 154.

2 Garcia de Resende, Cronica de D. Jodo II e misceldnea, introdugiio de Joaquim
Verissimo Serriio, Imprensa Nacional — Casa da Moeda, Lisboa, 1973, cap. xxv, p. 31.

3 Foral de Vila Nova de Gaia: Descobrimentos Portugueses, ob. cit., vol. 1, p. 7.

4 Duarte Barbosa, Livio em que dd relagdo do que viu e ouviu no Oriente, 1516,
Introdugdo e notas de Augusto Reis Machado, Agéncia-Geral das Colonias, Lisboa,
1946, p. 17.

5 Gomes Eanes Zurara, Crdnica do Conde D. Pedro de Meneses, 1463, in «Colecgio
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Comparando as formas geométricas destes quatro barcos, vé-se como
tinham de comum as formas afiladas a vante ¢ a ré e boa secgio mestra,
embora na linha de flutuagio normal possa haver diferenga notéria 1.

Quais seriam as formas destas embarcagdes ou doutras idénticas mesmo
com outros nomes, existentes nas respectivas areas, na época dos descobri-
mentos, ndo se sabe, mas a sua fama de bons veleiros, sempre com o mesmo
tipo de vela, deviam corresponder as mesmas caracteristicas essenciais do
casco: boa boca, mas com formas adelgacadas de proa e de popa e, nas
que afrontam os mares ocefinicos, caimento a ré, bom langamento de proa e
as formas a vante e a ré das obras mortas de molde a ser pouco enxova-
lhada a embarcacéio.

Esta identidade, facilmente compreensivel no caso destas embarcacdes
terem como origem um barco arabe, ter-se ia mantido nas suas linhas essen-
ciais, apesar das achegas dos povos maritimos locais, primeiro, ¢ das varias
fontes, principalmente no periodo das grandes transformagdes do século xv,
mercé da apertada correspondéncia entre as formas da vela e das obras vivas.

Como se viu, a caravela, com as menores necessidades do reconheci-
mento, evoluiu, com aumento da tonelagem, alteragio da forma do casco
e até introdugio de pano redondo.

Fernando de Oliveira, na sua Arte de Guerra no Mar (1555), fala da cara-
vela, incluindo-a no grupo dos navios de carga. Considera-a com vela
latina e um casco de tal modo mais estreito que o dos navios de pano redondo,
que, para sofrer vela, precisa de ter muita quilha. E afirma ainda: «é um barco
que, apesar de carregar pouco e navegar mal de popa, entra muito no vento;
néo tem castelo de proa e a vela tem pena alta para captar o vento; para virar,
a antena passa dum para outro bordo sobolo mastro.» 2

Também no Livro da Fdbrica das Naus (1575), Fernando Oliveira fala
da caravela. Junta-a ao grupo das naus, barcos, esquifes e todas as embarca-

de Livros inéditos da Historia Portuguesa publicados por ordem da Academia Real das
Ciéncias por José Corréa da Serra», Lisboa, 1792, pp. 560, 567; A Caravela Portuguesa,
ob. cit., p. 172; Estudos sobre Navios Portugueses nos Séculos XV e XVI, ob. cit., p. 61.

1 As figuras 30, 31, 32 e 33 sélo tiradas dos planos de forma existentes no Museu da
Marinha. Os planos do caique, reconstituidos ¢ desenhados por Alfredo Barroca, me-
diante inquérito orientado pelo Prof. Lixa Filgueiras, deverdo vir a ser publicados, pos-
sivelmente depois de algumas alteragdes, a completar o que estd em O Caigue do Algarve
e a Caravela Portuguesa, de Octdvio Lixa Filgueiras e Alfredo Barroca, Junta de Inves-
tigagoes do Ultramar, Lisboa, Coimbra, 1970.

2 Fernando Oliveira, Arte da Guerra no Mar, 1555, edigdo do Arquivo Historico
da Marinha, comentdrios dos comandantes Quirino da Fonseca ¢ Botelho de Sousa,
1937, p. 68.
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¢Ges que tém proporgdes de trés para um, em oposi¢io ao género dos navios
de remo ou longos a que pertencem as galés, galeotas, fragatas, fragatins e
os que t€ém de comprimento sete ou quase sete larguras. Admite, porém,
poder ser de vela o que tiver menos de cinco bocas 1.

Fernando de Oliveira entende que para mudar a caravela de navio latino
em navio redondo € preciso mudar ndo s6 a forma da vela, mas também a
do casco. Marca bem, como nfio podia deixar de ser, a correlagio que deve
existir entre as formas da vela e as do casco 2.

Ainda que ndo indicada com ligagio directa com a caravela, sdo apresen-
tadas, neste Livro, regras que estdo com ela relacionadas. Assim, a largura
do fundo, que € no pldo, varia entre 1/3 e 1/, da boca ¢ é menor nos navios
pequenos e nos de vela latina. Embora, fora do fundo, os recolhimentos
se fagam segundo o bom juizo do mestre da obra, as proas devem ser cheias,
mas ndo fazerem testa, isto &, cheias ao lume de 4gua, para que o barco
ndo chafurde, nem meta o focinho no mar, mas tenham, por baixo, o talha-
mar apanhado de maneira a cortar. A ré, o delgado acima das picas vai
alargando em arco, fazendo a popa ancha para dar lugar 2 tolda e para que
a popa néo fique leve 3.

Estas regras, entre outras, aplicadas as caravelas ajuda-las-iam a conser-
var caracteristicas que as distinguiam doutros navios de vela. Poderiam
ser aplicadas a caravela dos descobrimentos com as caracteristicas que ja
se indicaram; apenas a boca seria mais estreita, mas, em compensacio, teria
maior calado relativo ¢ borda mais elevada.

Com base nos planos da caravela do Livro de Tragas de Carpintaria, de
Manuel Fernandes (figs. 34 e 35) 4, fez o comandante Quirino da Fonseca
os respectivos planos de formas (fig. 36). De estudos sobre estes planos
concluiu que as linhas de dgua da referida caravela, que teria cerca de 121
toneis, seriam de excepcional finura 3.

Os desenhos de Manuel Fernandes permitem comparar varios elementos
duma nau e dos galedes de 500, 400, 350, 300 e 200 tonéis com os da caravela
de 1600.

1 Fernando Oliveira, Livio da Fdbrica das Naus, in «O Padre Fernando Oliveira
e a sua obra ndutica» de Henrique Lopes de Mendonga, Lisboa, 1898, p. 168,

2 Ibid., p. 193.

3 Ibid., pp. 193, 203, 204,

4 Manuel Fernandes, Livro de Tracas de Carpintaria com todos os Modelos e
medidas para se fazerem toda a navegagiio, assim d’alto bordo como de remo, 161 6, pp. 107
e 108.

5 A Caravela Portuguesa, ob. cit., pp. 354, 355, (figs. 66 e 67), 383 e 389.
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Comparando as rodas de proa (fig. 37), as secgdes mestras (fig. 38) e as
primeiras e segundas cobertas (figs. 39 e 40) — para o que se considera que
tém, respectivamente, a mesma altura, a mesma boca e 0 mesmo comprimento
—de todos estes barcos, parece verificar-se que a caravela do fim do
século xvI e principio do xviI tem formas idénticas as dos galedes, mas
mais finas 1.

Por outro lado, comparando as formas das linhas da borda de duas
fragatas e dum esquife de galé, desenhadas por Manuel Fernandes, com as
do caique e da canoa da picada (fig. 41), vé-se que ha uma certa simili-
tude dessas formas; é mesmo maior do que a semelhanca entre as for-
mas de falua (idénticas as da caravela de 1600) e ainda da canoa de espinel
e as da canoa da picada e do caique 2.

As linhas de borda, da flutuagfio normal e duma flutuagdo mergulhada
da canoa da picada, do caique, do sambuco e do chaveco contribuem para
dar uma ideia das boas qualidades manobreiras destes barcos e das suas
qualidades para aguentar o mar (figs. 42 e 43). Como é natural, a capacidade
para aguentar mar de cada uma destas embarcagdes estd de acordo com a
regifo que frequenta e, assim, ela é sucessivamente maior, partindo do
chaveco para o sambuco e deste para o caique e a canoa da picada.
E das formas destas embarcagdes muito provavelmente nfio estariam longe
as formas das caravelas dos descobrimentos, de caracteristicas bem distintas
das que vieram a ter as caravelas do fim do século xvI ¢ do principio do
século do xviL.

1 Livro de Tragas de Carpintaria, ob. cit., pp. 74 a 108; Jodo da Gama Pimentel
Barata, O Tragado das Naus e Galebes Portugueses de 1550-80 a 1640, Junta de Investigaces
do Ultramar, Lisboa, Coimbra, 1970.

2 Livro das Tragas de Carpintaria, ob. cit., pp. 121, 133, 134, 137.
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Correio maritimo portugués

Comunicagédo apresentada por ROMANO CALDEIRA
CAMARA ao Centro de Estudos de Marinha
em 22 de Novembro de 1978.

I — A velha drvore do correio de 1501

portugués, comegard com a apresentagio de um carimbo estrangeiro,

emitido pelos Correios da Africa do Sul em Dezembro de 1963. A justi-
ficagiio € clara e transparente, pois tal carimbo refere-se indubitavelmente
as origens do nosso correio maritimo.

Com efeito, o carimbo apresenta o desenho da copa duma velha
arvore, sendo acompanhado da seguinte legenda em inglés assaz intrigante
para qualquer filatelista desprevenido: «OId Post Office Tree». O sobres-
crito que nos mostra tal carimbo apresenta na sua parte esquerda a repro-
dugio fotografica de uma frondosa arvore e de um marco de pedra, em pano
de fundo, e de uma velha bota e um pergaminho enrolado, no seu interior.
A legenda que acompanha tal reprodugéo € escrita em trés linguas, sendo uma
delas o portugués, o que representa uma homenagem ao nosso pais e na
qual textualmente se diz: «Antiga arvore do correio em Mossel Bay, vendo-se
a bota portuguesa em que foi metida a 1.* carta.» No verso deste documento
filatélico, outras reprodugdes fotograficas, a da fonte onde as naus a caminho
da India faziam a aguada, a baia onde teve lugar o primeiro desembarque
de europeus e uma velha ancora que se encontra no Harry Gadney Park.

Anos mais tarde deparou-se-me um artigo escrito por Jodo Vidago,
no Didrio de Noticias de Lisboa, salvo erro no ano de 1973, onde o arti-
culista descrevia a arvore do correio, monumento turistico de Mossel Bay, a
vetusta baia de Alagoa dos navegadores quinhentistas, e a esse proposito

PARADOXALMENTE, esta palestra, que versard um tema eminentemente
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FIRST DAY COVER — New Postmark

EERSTE DAG KOEVERT — Nuwe Posstempel
SORRESCRITO DO PRIMEIRO DIA — Carimbo Nove
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transcrevia os dizeres do ja citado marco em pedra e respectivas placas de
bronze, e que eu ndo resisto 4 tentacio de vos ler:

No ano remoto de 1501, Pedro de Ataide colocou nesta &rvore
uma carta contendo o relato dos desastres de uma frota portuguesa
a caminho da India. Esta carta foi achada por Jodo da Nova, arribado
com o seu navio a Mossel Bay para aguada. Nova construiu uma capela
a poucos metros desta arvore, junto da qual existia uma nascente de
agua.

Arvore do Correio. Esta arvore do correio encontra-se perto das
fontes onde os navegadores portugueses tomavam regularmente agua
na Aguada de S3o Bras (agora Mossel Bay) desde 1488 por adiante.

Em Maio de 1501 Pedro de Ataide, capitdo de um navio de retorno
da armada de Pedro Alvares Cabral, deixou aqui uma mensagem,
encontrada a 7 de Julho de 1501 pelos navios de Jodio da Nova, em
viagem de ida; conforme a tradicfio, esta mensagem foi metida num
sapato velho e este amarrado 4 A4rvore.

Pedro Alvares Cabral tivera problemas na sua passagem por Calecute,
pois 0 Samorim, cioso da sua posigio, j4 nos guerreava abertamente, e sendo
imperioso dar desse facto aviso a todos os que demandavam a India, nada
melhor do que escolher um local bem visivel do mar. A 4rvore da baia,
pela sua posigio isolada, deveria ser o ideal, além de que a aguada era outra
razdo de peso a ser considerada pelo genial navegador Pedro de Ataide.
Esta pratica da colocagio de correspondéncia na velha arvore do correio
foi referida por historiadores e constitui seguramente para nés, filatelistas
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dedicados ao estudo do correio maritimo, um facto a assinalar com esta
peca filatélica, comemorativa de tal acontecimento.

Quase trés séculos se passaram sobre estes acontecimentos, durante
os quais o transporte da correspondéncia entre os continentes esteve a
cargo dos capitiies dos barcos e dos seus tripulantes, que, graciosamente ou
a troco de qualquer recompensa, procediam muitas vezes, pessoalmente, no
porto de chegada, 4 entrega das cartas que lhes tinham sido confiadas em
longinquas paragens.

IT — A regulamentaciio do transporte das cartas por via maritima em Portugal

A designagdo «correio maritimo» teve a sua origem quando surgiram
as primeiras leis que regulavam o transporte de correspondéncia por via
maritima. Com o aumento de trafico comercial e respectivas trocas, tornava-
-se impraticavel o sistema baseado na boa vontade e nos bons oficios dos
comandantes dos veleiros e dos seus tripulantes. Havia que sistematizar o
transporte e a entrega da correspondéncia aos destinatarios.

Em 1710, ainda ndo tinham surgido os barcos a vapor, havia ja um
intenso trifego comercial entre a Europa e a América do Norte, e igual-
mente entre 0 nosso pais e o Brasil. Os velozes clippers atravessavam o Atlan-
tico nos dois sentidos transportando cha e téxteis, algoddo, madeiras precio-
sas, carga geral e por vezes uma «mercadoria» muito incémodo que se
denominava de «passageiros», além da correspondéncia, que ja era volumosa.
Foi entéo que foi assinado o primeiro convénio que regulava o transporte
das cartas entre a América, colénia inglesa, ¢ a Inglaterra. Tal convengio
estipulava o porte a pagar pelas cartas consoante o seu peso e destino, e
passou a ser conhecida por «Act of Queen Anne». Em 1799, porém, surge o
primeiro carimbo indicativo do transporte de carta por via maritima, o
célebre Ship Letter, e o ndo menos célebre Packet Letter. Um ano antes
tinhamos nés em Portugal estabelecido a reparti¢io oficial Correio Maritimo,
que superintendia no transporte de correspondéncia entre o Pais e o Brasil
e Angola.

Para situarmos esta data, notavel para nds coleccionadores do tema
naval, diremos que nesse ano de 1798, Napolefio iniciava a sua caminhada
fulgurante em direc¢io ao Egipto.

Todas as cartas provenientes do ultramar uma vez que nio tivessem
passado pelos respectivos correios locais recebiam o carimbo indicativo
«Correio Maritimo» e respectivas indica¢des de porte a pagar pelo destina-
tirio. A mesma Reparti¢io de Correio Maritimo, dentro do seu plano de
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trabalho, seleccionava os barcos veleiros que deveriam servir de transporte
de correio maritimo, e para vos dar uma ideia do seu niimero dir-vos-ei
que em 1798 e 1799 foram de 4 a 10, respectivamente, todos com destino
ao Brasil. Mas aproximam-se tempos dificeis para Portugal. Em 1801 a
Espanha declara-nos a guerra, sobretudo a guerra de corso, que nos destréi
muitos dos nossos barcos correios.

CoR'MARITIMO

Carta enviada @e Calcutd para Lisboa no Navio Leal Portugués .Partida
20-1-18I9 . Chegada I2-7-I8I9 .

Somente passada a tempestade, as diversas invasdes napolednicas e
todo o seu cortejo de desgracas e pobreza, € que D. Jodo VI regressa a Portu-
gal. Estamos em 1821. Poucos dias apds estabelece-se a Repartigdo de Correio
Maritimo para as ilhas, e o primeiro barco a vapor surge em Portugal,
comecando a sua viagem de Lisboa para o Porto em 9 de Junho. Tratava-se
do Conde de Palmela, que atingiu a cidade do Porto no dia 13. Contudo, o
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caos e a anarquia reinantes nio eram propicios a um desenvolvimento
saudavel da nossa marinha de comércio. Somente em 1823 um outro barco
a vapor, o Lusitano, come¢a uma carriera entre Lisboa e Porto, mas infeliz-
mente nesse mesmo ano naufraga em Peniche. O Restaurador Lusitanoe, que
se lhe segue em 1824, consegue sair de Lisboa e chegar ao Porto em 17 horas,
0 que constitui um recorde para a época, e que s¢ manteve até 1854,

Todos estes barcos e outros que se lhe seguiram transportavam a corres-
pondéncia entre Lisboa e Porto e, alids entre Lisboa ¢ as outras cidades
costeiras do Pais, pois ¢ bom niio esquecer que o caminho de ferro s6 atingiu
Santarém em 1851.

Neste ponto convém rememorar que muitas das cartas, sendo a sua
quase totalidade, apresentam, desde 1798 até cerca de 1868 e inclusivamente
depois desta data, indicagdes manuscritas dos nomes dos barcos que trans-
portavam aquelas. A razdo deve-se a uma norma ou aviso publicado pelos
correios, que pedia aos utentes para indicarem os nomes dos barcos onde
pretendessem que as suas cartas seguissem. Tal norma permite-nos aclarar
intimeros pormenores relacionados com os proprios barcos e as vicissitudes
ligadas as viagens empreendidas, carreiras estabelecidas ou ocasionais,
recordes de travessia Lisboa-Porto, que barcos a vapor como o Porfo e o
Quinta do Vesiivio, mantinham, etc.

ITI — As epidemias e a desinfeccdo das cartas na Casa de Saade do Porto
de Belém

Para aqueles que estdo pouco familiarizados com os problemas da saude,
este titulo podera causar alguma estranheza. Na realidade, criou-se a ideia
de que o Terreiro do Pago e o scu cais das colunas eram o simbolo do porto
de Lisboa, mas nos séculos xvii e xvii tal ndo era realmente assim.

Belém era e continuava a ser o local mais propicio para o desembarque
das fazendas e dos passageiros, e todos os barcos de grande porte procuravam
a sua extensa praia, para ai procederem nio so aquelas operagdes como
também ao carregamento das mercadorias. Dasde o inicio da descoberta do
caminho maritimo para a India que tal se verificava, como é de resto bem
sabido. Ora, desde cedo se comegavam a revelar os inconvenientes que
apresentavam os desembarques de passageiros ¢ tripulantes vindos de
longinquas paragens, sem as necessirias precaugdes sanitarias.

As epidemias da peste, da célera e outras assolam a Europa, muitas
vezes trazidas por peregrinos que entravam em contacto no Préxima Oriente
com zonas infectadas, e que, tomando o caminho do Mediterrineo ao regres-
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sarem, iam propagando aquelas terriveis ¢ perigosissimas doengas por todo
o lado onde passavam.

Portugal niio escapou & regra, ¢ com o aumento de trifico que se pro-
cessou apos a descoberta do caminho maritimo para a India mais vulnerdvel
se tornou a todas as epidemias. Por isso ndo é de admirar que muito cedo
se pensasse em estabelecer zonas em terra onde os passageiros doentes ou
suspeitos de doenga ficassem isolados, até morrerem ou se curarem. Trafaria
conheceu assim o primeiro Lazareto, no século xvI. salvo erro. Mais tarde
foram criadas instalagdes mais apropriadas para o recebimento e tratamento
dos supeitos e para a desinfecgiio da carga, precisamente em Belém. Tais
instalacdes ficaram conhecidas como as da «Caza de Satde do Porto de
Belém», e ainda hoje quem por 1a passar as pode ver.

Navio que procedesse de uma zona infectada tinha de se conservar
fundeado em frente de Belém até que o médico fosse a bordo lazer a «visita
de saude». Contudo, nos primeiros tempos, as normas e os procedimentos
usuais limitavam-se somente i recolha das cartas de satude trazidas a bordo
dos portos considerados suspeitos ¢ a audi¢io, sob juramento, do capitio
do barco e de dois passageiros idéneos, que em segredo e separadamente
eram ouvidos pelo médico, enquanto este se mantinha ainda no bote que
o transportava de Belém.

Caso se verificasse a necessidade de efectuar a «quarentena», a merca-
doria ¢ a correspondéncia eram desembarcadas para se proceder i sua
desinfecciio e os passageiros e tripulantes ou se conservavam a bordo até
a quarentena estar finalizada ou se acolhiam a casa de saide, onde eram
tratados a distdncia.

A correspondéncia sujeita a desinfec¢io sofria alguns cortes ou perfu-
ragOes feitas com uma palmatdria adequada, que permitia a passagem dos
vapores de cloro, e no final recebia a aposi¢io de um carimbo verdadeira-
mente raro e cobicado por todos os filatelistas que se dedicam ao correio
maritimo. Seguidamente era encaminhada para o correio, a fim de lhe ser
aposta os restantes indicativos de porte e outros.

IV — A marcacgiio das cartas transportadas para Portugal em barcos estran-
geiros: os carimbos «C. EST. de No» e «G. M.»

Uma vez criada a Repartigio de Correio Maritimo, em 1798, foi
reconhecida a necessidade de assinalar a proveniéncia das cartas vindas do
estrangeiro por via maritima, para assim poderem ser mais facilmente
cobrados os portes, que, como €é sabido, era-o por sistema feito pelo destina-
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tario e nunca pelo remetente. Entre parénteses pode-se referir que naquela
época se considerava uma ofensa mandar uma carta a quem quer que
fosse com o porte pago na origem. Dava a impressdo que o destinatario
seria um pobre diabo, sem eira nem beira, que nem teria dinheiro para pagar
um miseravel porte. Dai a razéo para a ofensa.
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Cerca de vinte anos apds o aparecimento dos primeiros carimbos
«Cor.® Maritimo» foram introduzidos os indicativos da correspondéncia
transportada por navios estrangeiros, e assim temos os famosos «C. Est.
de N.», que significam «carta estrangeira de navio».
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Mas outros carimbos foram surgindo, todos relacionados com a prove-
niéncia do transporte, ¢ assim temos os também ndio menos famosos
«P. Brit.°» («paquete britdnico»), «P. Transatlntico», que significavam
«paquete transatlintico», normalmente utilizados para assinalar as cartas
provenientes do Brasil. 0s nio menos célebres carimbos «Via de Mar», «Via

de Gibraltar, por Alexandria», e todos os «Barras do Porto», que fazem as
delicias dos coleccionadores actualmente.

Outras marcas apostas pelos correios ainda constituem perfeitos enig-
mas, e justo serd referir uma marca de duas letras «G. M.», que tem desa-
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fiado a imaginagio dos nossos filatelistas e tem dado origem as mais diversas
especulagdes. SO muito recentemente é que um largo consenso de filatelistas
estudiosos parece ter chegado a uma conclusdo razodvel. Assim «G. M.»
poderia significar «Guarda-Mor» («Guarda-Mor da Casa de Saude de
Belém»), que recebia por cada carta que passava por aquelas instalagdes
uma determinada quantia fixada por decreto real. Compensagio merecida
para quem se arriscava aquele cargo? w provavel que sim. Tal marca dos
correios ainda se pode observar em muitas cartas em poder dos colecciona-
dores portugueses, todas normalmente provenientes de paises ou portos
infectados, o que reforga a hipdtese.

V — Os portos portugueses ¢ os carimbos «Paquete» e «Paquebot»

Os carimbos do tipo «Paquete» ou «Paquebot» surgiram em 1897. A
origem da palavra alids ¢ curiosa, e um escritor francés diz-nos com certa
graga ser a palavra «Paquebot» um «inglesismo» (se reportarmos 4 Franga)
da palavra inglesa «Packet-Boat», que significa, na realidade, «barco de
bagagens». E dai a ligar o termo de «paquete» ao de «mala» é um passo.
Com efeito, nos paises de fronteira maritima é corrente o emprego da palavra
«mala» para significar o barco que transporta a mala do correio, «mala
de Lisboa» significava o barco que transportava a mala do correio para
Lisboa, etc.

A linguagem maritima, dando todo o énfase 4 palavra «bagagem»,
packet, para classificar os barcos que atravessavam os mares, relegava o
passageiro para um plano secundério. E realmente o passageiro, para os
tripulantes dum barco, era uma espécie de bagagem incémoda, que sé sabia
reclamar e que atrapalhava as manobras. Dai o ser relegado para segundo
plano, e somente com o advento do século xx e do enorme incremento da
navegacdo e do transporte de passageiros é que lhe foi conferida a impor-
tdncia devida.

Com o advento do correio maritimo sistematizaram-se 0s esquemas
de entregas e de transporte e as taxas a cobrar pelo servico, assim como se
desenvolveu contactos com organismos similares instalados noutros paises,
embrifo da futura Unifo Postal Universal.

Foram trés as principais leis que regularam o transporte de correspon-
déncia interpaises e que dimanaram da (UPU).

Pelo Congresso de Viena de 1891 estabeleceram-se as regras que deviam
regular o transporte de correspondéncia por via maritima, especialmente
no caso de cartas depositadas no alto mar.
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Pelo Congresso de Washington de 1897, Junho, foi acrescentada a regra
onde se menciona o emprege da palavra «Paquebot», aplicada 4 mio ou
por meio de carimbo, em toda a carta depositada nas caixas de correio de
bordo, apds esta ter sido entregue nos correios dos portos de escala. Assim,

Mr. Gustav J.Lund

65 0'Toole St.
Westwood, N,J,

Etats Unis d'Ameridme

todas as cartas que tivessem sido entregues a bordo deveriam, ao chegar
a terra, ser obrigatoriamente referenciadas como tendo sido transportadas
por barco. Em Portugal, o mais antigo carimbo «Paquete» referenciado
na nossa colecgio ¢ do ano de 1898, mas é de admitir, contudo, que exista
tal marca mesmo no ano de 1897.

S6 muito mais tarde surgiram outras normas da UPU. aprovadas
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durante o seu Congresso de Estocolmo em 1924, que refundiam muitas
das regras estabelecidas anteriormente. Assim, especificava-se que:

Correspondéncia colocada a bordo ou alto mar, ou entre dois
portos de escala e entregues em mao aos oficiais do barco que transpor-

tava, salvo qualquer disposicio em contririo dos governos a que
digam respeito, devera pagar o porte previamente, por meio de selos
postais, de acordo com a tabela de portes em vigor no pais a que per-
tenca a bandeira do barco. Mas se a colocagdo na mala de bordo
ocorrer durante a estadia do barco num dos dois portes terminais
da viagem ou num porto intermédio, o pagamento prévio ¢ valido
somente se for efectuado por meio de selos do pais nas dguas do qual o
navio esteja.

Estatuiu-se igualmente que ndo poderdo ser aceites no alto mar corres-
pondéncias registadas, mas ¢ 6bvio que tal determinagiio nio se aplica aos
navios que transportam oficialmente postos do correio (os chamados agentes
postais embarcados), e que era pritica corrente em certas linhas alemas,
americanas, francesas e japonesas.

O porto de Lisboa possuiu diversos carimbos do tipo «Paquete» ou
do tipo bilingue «Paquete / Paquebot», mas outras cidades, tais como
Funchal, Porto, Leixdes, Ponta Delgada, Angra e todas as cidades ultrama-
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rinas, possuiam também carimbo
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s daquele tipo, e que assinalavam a prove-

niéncia maritima das cartas colocadas nos correios de bordo no alto mar, ou

mesmo quando o barco ja estava

em aguas territoriais.
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Escusado serd acrescentar que existem centenas,

sendo milhares

e milhares, de coleccionadores que se dedicam a apaixonante tarefa, e com

razdo, vamos indo, de reunir

os diferentes carimbos dos diversos portos
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de um continente ou mesmo do mundo inteiro. E os malabarismos a que se
recorre para conseguir tais pecas que ostentam o desejado carimbo «Paque-
bot» constitui outro incentivo poderoso para a popularidade de tal tipo de
colecciona.

VI — A raridade das cartas depositadas a bordo dos vapores portugueses.

Somente em 1880 damos conta do aparecimento dos primeiros carimbos
de barcos portugueses aplicados em cartas transportadas a bordo. Tais
carimbos sdo extremamente raros e, que se saiba, so sio conhecidos os dos
barcos Benguella e Zaire, ambos pertencentes 8 Empresa Nacional de Nave-
gagdo, que se constituiu em 1880. Tal Empresa substituiu a Empresa
Lusitana, que de lusiada s6 tinha o nome, e que tinha sido constituida em
1868, um ano antes, portanto, da abertura do canal de Suez. Esta empresa,
inglesa de raiz, da firma Bayley & Leetham, de Hull, comprometera-se
com o Governo Portugués, e mediante subsidio por este concedido, a
manter algumas carreiras, entre elas as de Africa, Agores e Algarve.
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A Empresa Nacional de Navegagdo acabaria por adquirir nio sé os
barcos da Empresa Lusitana como os de outras pequenas empresas, ficando
assim em posi¢do de manter algumas carreiras com alguma regularidade.
Dos barcos que a constituiam numa fase inicial alguns acabaram por se tornar
bastante conhecidos, dada a sua longevidade, e s por isso, tais como os
vapores Benguella e Zaire, ja referidos, o Cubango, o Cazengo, o Lourengo
Marques, o Luabo, o Quanza e o Nyassa, entre outros. De alguns destes
sdo conhecidos os seus carimbos, que anulavam os selos das cartas que
eram depositadas durante as viagens nas caixas de correio de bordo.

Convird referir talvez uma particularidade no que se refere 4 corres-
pondéncia depositada a bordo dos navios portugueses no alto mar. Os
documentos que nos chegam as mios, passado quase um século, sio regra
geral os postais, pois que os sobrescritos, esses, desapareceram na voragem
dos tempos. Os postais, pela sua natureza mais coridcea e pelos seus motivos
coloridos, tém resistidos mais & sanha destruidora. Muitos coleccionadores,
para utilizarem os selos nas suas colecgdes, descolam-nos dos sobrescritos,
inutilizando por vezes auténticas pegas de museu, e que ai poderiam figurar
em lugar de honra devido aos carimbos que ostentavam e a sua enorme
raridade. A nada disso se atende quando se descolam os selos das cartas.
Olha-se para o selo e relega-se, por desconhecimento, para segundo plano
a raridade do carimbo, e esta por vezes é bem real.
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QOutro problema se nos apresenta como coleccionadores que tanto
olhamos para os selos como, e sobretudo, para os carimbos. Por vezes o
méaximo que conseguimos sio alguns selos, ja descolados, onde se podem
observar parte dos carimbos utilizados pelos nossos paguetes e vapores
do comeco do século. Comega af a tarefa, bem aliciante por sinal, de tentar

PAQUETE
BENGUELLA

refazer a partir daqueles pequenos vestigios quais as dimensdes reais de tal
carimbo e igualmente tentar reconstituir os dizeres e o nome do vapor que
utilizara tal carimbo.

Para rematar este capitulo, posso acrescentar que muitas vezes ao
chegar s minhas mios um selo onde se descortina um pouco de um carimbo
maritimo desconhecido, por vezes primorosamente nitido, eu exclamo,
sem poder conter o meu desapontamento: quem teria sido o «barbaro»
ou o «vandalo» que teria cometido tal «crime»?
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VIT — O que € a coleccionaciio temdtica e a accio do grupo de temitica
naval. O carimbo do cruzador «Adamastor» e de outros barcos ligados
a historia naval portuguesa

A coleccionaciio tematica tem arregimentado muitos adeptos e o tema
naval, um tema por exceléncia portugués, tem agregado nio sé os coleccio-
nadores tematicos propriamente ditos, como também os coleccionadores
que se dedicam ao estudo do correio maritimo, histéria postal maritima e,
inclusivée, coleccionadores classicos.

O tema naval pode ser desenvolvido por meio de selos, carimbos e
outras pecas filatélicas, tecendo-se com eles uma histdria, qualquer histdria,
que pode ir desde os primérdios da navegacgio a histdria das descobertas,
dos navegadores, etc.

O Grupo de Temética Naval, filiado na Associaciio Portuguesa de Fila-
telia Temadtica, tem desenvolvido uma certa actividade, com a publicagio
na revista Filatelia Temdtica de artigos dos seus membros, versando normal-
mente assuntos ligados & histéria postal maritima e aos selos emitidos que
representem barcos ou motivos ligados a histdria naval. Por ocasido dos seus
Encontros, os correios portugueses tém-nos assinalado com a emissio de
carimbos, carimbos esses desenhados pelos membros do agrupamento, que
procuram que os seus motivos estejam sempre ligados ao historial maritimo
portugues.

Se nenhuma politica filatélica de curtas vistas tentar torpedear a acgdo
do agrupamento, o 4.° Encontro dos seus membros podera, por exemplo,
ser lembrado por meio de um carimbo que reproduzira a sithueta do cruzador
Adamastor. O cruzador Adamastor, barco de guerra construido por subscri-
¢do nacional, num dos poucos momentos da nossa histéria em que todos os
portugueses estavam de acordo, representa assim o simbolo da solidariedade
nacional. O projecto de tal carimbo ja estd elaborado. Vera ele alguma vez
a luz do dia? Esperemos que sim.

Qual serd o proximo motivo a ilustrar um 5.° Encontro? Pois, dentro
de muitos barcos, vapores, naus ou caravelas que tivemos ao longo dos
séculos, um deles serd escolhido. Mas qual o que terd mais impacto tanto em
ambito nacional como internacional? Como ¢ de todos sabido, um carimbo
ndo fica confinado ao pais. Atravessa fronteiras e é procurado no estrangeiro
por outros amigos e coleccionadores como nés Dai o cuidado que deveremos
e seguramente teremos ao seleccionar o seu motivo ou o barco. Porque
nfo escolher, por exemplo, a silhueta, se houver do Peninsula. Ora este barco
tem uma histdria extremamente curiosa. Com efeito, o Peninsula foi alugado
pelo Governo Portugués a firma inglesa Wilcox Andersen em meados
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de 1836, mas sé esteve na posse de Portugal até ao final daquele ano, altura
em que foi vendido a nossa vizinha Espanha. Af tomou o nome de Isabel IT.
Ha alguns anos a Espanha emitiu uma série de selos onde um dos valores
era precisamente aquele barco a vapor. Mas ainda nfio dissemos qual a
origem desse barco. Pois foi simplesmente o primeiro barco a vapor a atra-
vessar todo o Atlantico pelos seus proprios meios, 0 vapor, sem recorrer
uma tunica vez que fosse as velas. Chama-se, de seu nome de baptismo, o
0 Royal Williams, tendo sido construido no Canada em 1833, e atravessado
o oceano entre Quebeque e Gravensand em 40 dias. E, pois, um barco
celebre.

Ora este barco ji foi reproduzido num selo do Canada, e também ji
teve a honra de ser reproduzido num selo de Espanha. Pois ndo seria demais
se lhe reproduzissemos a sua silhueta num bom carimbo, completando-se
assim, tematicamente, o seu curriculo. Aqui fica expresso qual o Ambito de
accdo do Grupo de Tematico Naval, que espera por todos quantos se inte-
ressam por estes assuntos. S6 na unifo de todos os estudiosos, quer sejam ou
nfio coleccionadores, filatelistas temAaticos ou classicos, quer sejam historia-
dores navais ou pessoas ligadas a vida de mar, € que sera possivel incrementar
e tornar conhecido, tanto aqui como além-fronteiras, todos os assuntos
e motivos ligados 4 nossa histéria maritima. A filatelia é o meio indicado.
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s.9. "GREAT BRITAINY
A Great Western Steamship Co.,para competir com a Cunard no transporte das
malas para a América, ordenou a comstrugac do “Mammoth™,o maior navio de

ant3ao, e Que ao ser langade gaguaem 1843 tomou o nome de s.s.Great Britain

o langamento a 12 viagem

19 Jul.1B43 a Jan 45 caracteristicas Liverpool=N.Y.Jul 45
comprimento - 98m
deslocamanto 3270t
mastros 6
propuls3oc a hélice. 6p
passageiros 360
custo 1000004

A vida do s.s. Great Britain®
Inverno de 1845yramogac de 1 mastro.Primavera de 1B46yrecomega a carreira
de N.YorkeSetembro de l846-gncalhe . Em 1850 ¢ vendido & Gibbs,Bright & Co
por 24D00f .Recebe novo motor e remove-se outro mastro.Em 1B53 iniciaa ii—
mha entre Liverpocl e a Austrélia, via Cabo,transportando a mala postal.

Retirado outro mastro em LB6U. Comega o declinio da sua actividade com a

proxima abertura do Suez em 1869 8 a preferencia do piblica por esta wvia
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J5 PRIMEIROS J4ARCOS A VAPOR DOE PRGPULS:ﬁd A RODAS
A NAVEGAGAD 105 LAGOS EUROFEUS
retrospectiva e actualidade dos barcos nos lagos
suigos

20 co "LA SUISSE" no Lago Leman . Construido em 191G, segundo barco com
agusle noms, vapor a rodas com duas pontes, 1500 passageiros

20 c. "IL VERBAND® no Lago Majeur . Construidc em 1826, serviu para no

na transporte da mala entre Magadino e Sesto Calende,barco a raodss ,
40 c. "M,5. GOTTHARD" no Lago dos Quatro Cantdes .Comegou a naUBgagau no
lago em 1837, Terceiro barco com ssts nome,ds 1970, § o prutntlpu

do navio=-sal3c de duas pontes , 1200 passageiros .

. . .
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40 c. "VILLE OF WEWCHATEL™ no Lago do Jura Transporte de turlstas'(1972)‘

40 =, P M,S.ROMANSHORN® no Lago de Eonstam;a Car=ferry de 1958 da C.f.F.

40 c. YLE WINKELRIED® no Lago Leman. Vapor de rodas de 1871,1100 passagae.

70 c. ¥#0.5.LOETSCHBERGY no Lago grienz=Interlaken,de 1871,300 passagpims

80 c. "0.S.WAEDENSWIL® no Lage de Zuriqus.de 1895,dupla hélice,300 passa.
Encomendado pelds caminhos de ferro Wadensvil-Eimsiedeln, hoje do
sudeste,fazia a ligag3o com a cidade de Zurique .
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VIIT — Os museus de marinha e a filatelia

Os poderosos meios audio-visuais tém transformado alguns museus
em locais de atracacio famosos, que fazem convergir para eles multiddes
de visitantes. Em assuntos ligados a4 vida maritima, recordo nomeadamente
o Museu de Cera em Londres, onde decorre uma impressionante represen-
tagdo «viva» da batalha de Trafalgar. Trata-se na rcalidade de um especta-
culo impressionante e inesquecivel.

O recurso a projecgdes coloridas e a sua combinagdo com as figuras
de cera, os dekys ¢ amuradas do barco almirante Vietory em auténtica
madeira. os mastros e as bombardas, o conjunto todo em tamanho natural,
sdo o.enquadramento onde se desenrola a batalha de Trafalgar, no meio
do ruido ensurdecedor da refrega, dos gritos dos feridos e das vozes de
comando, aos quais se associam os estampidos dos canhdes em perfeito
sincronismo com os relampagos de fogo dos disparos. A cena é impressio-
nante e dantesca. No meio da escuriddo reinante no recinto o visitante
passa entre receoso e atonito, junto a uma amurada de outro barco, e perfei-
tamente integrado no vendaval de fogo, como se estivesse a presenciar a
prépria batalha ao vivo.

Se porém dissecarmos tal montagem, concluimos que ela é possivel
realizar-se mesmo em paises de fracos recursos financeiros.

A Tnica coisa impossivel de se adquirir, mesmo com o recurso a todos
os recursos financeiros, é a «historia», e essa temo-la & nossa disposigdo,
plena de interesse e de realismo. Ha é que trabalhd-la de maneira a trans-
pormos alguns dos seus capitulos mais espectaculares para um museu
«vivow, tal como se consegue noutros paises, com o recurso aos poderosos
meios audio-visuais. Este conceito de museu «vivo» é um pouco diferente
daquele que ainda temos no nosso pais, como facilmente se podera deduzir.

De Londres a Greenwich é um passo. E, na Inglaterra, Greenwich é
um famoso centro maritima, onde se alternam’ monumentos e atracgdes
famosas, além de um monumental Museu de Marinha.

A filatelia tem-se feito eco de tais manifestagdes, espalhando pelas sete
partidas do Mundo a sua fama. Em Greenwich poderemos observar numa
doca seca adrede construida nos chamados jardins de Cutty Sark, um
clipper auténtico, que acabou por dar o nome aquele local, o famoso Cutty
Sark.

Mais de trés milhdes de visitantes atrai este velho barco. Porqué,
perguntar-se-4?7 Eis um pouco da sua histéria. O Cutty Sark foi construido
na Escécia no ano de 1869, clipper de 224 pés de comprimento e 965 tone-
ladas, possuindo uma interessante figura de proa esculpida em madeira
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por Helleyer de Blackwall, representando Nannie, a feiticeira famosa de
um conto popular escocés. Pois o Curty Sark atravessou os oceanos na sua
vida de cargueiro, transportando cha da China e trazendo 14 da Australia,
atingindo por vezes velocidades da ordem dos 17 nds, e percorrendo uma vez
em 24 horas nada menos de 363 milhas. Um auténtico e rapidissimo clipper.
Em 1895 foi vendido a Portugal, e sob a nossa bandeira se manteve até 1922,
quando regressou a Falmouth, para ser abatido. Ai, um velho capitdo
inglés de nome Downan, que se recordava daquele clipper, comprou-o e,
apds a sua morte, foi legado ao Colégio Naval, onde se manteve até 1950,
Mercé do interesse que suscitou, uma comissio presidida pelo duque
de Edimburgo, deu-lhe o destino final, numa homenagem aos herdicos
tempos da vela. Foi entio totalmente reparado, levando novos mastros
e reequipado, como se fora iniciar uma viagem de muitos meses. Apds a sua
colocagdo na doca seca, a este velho navio acorrem milhdes de visitantes,
que ao percorrerem-no prestam uma homenagem aos gloriosos tempos na
navegacdo a vela, simbolo vivo de um passado que ndo morre e que os
Ingleses veneram sem complexos.

Greenwich tornou-se num centro maritimo famoso no estrangeiro
gracas ao concurso da filatelia, em parte, pois que para esta nfio ha fronteiras
e as suas mensagens chegam a todos os recantos do Mundo. Ha é que saber
aproveitar o seu potencial, o que no nosso pais infelizmente parece que ainda
néo se aprendeu.




ggg:;;; UISIT
i - 4 MARITIME
 ONWICH

Mr. F. Harwood,
b5 Gordon Crescent,
CROYDON,
CRO 6NU

NATIONAL MARITIME MUSEUM CAarswiiiiv 17uou  EIRST DAY COVER 6th APRIL

Widleorimpl - Wovelood eastle Kb "*,z

: <

e,

n.\:zl TN O B RPN I T PR -..‘-”.-1--”.-.-.-1.-_; "r‘n " “‘ qqn 4 T‘}
sl 1688 M0 JTH pOST QOFFICE PACKE??SO 2" PULTS & S8 ;
FAL

34, ST MAT ASC7

"

MACEIRA |
1 -

CORUNNA
LISBON
capiz




174 CENTRO DE ESTUDOS DE MARINHA

Quantos veleiros ja afundados se tornaram famosos apods a sua recupe-
ragdo? O caso do Wasa, barco sueco que teve uma efémera vida ao se
afundar, mal tocou as aguas, ¢ um outro exemplo que ji percorreu o mundo
numa série bem conhecida de selos.

Quantos barcos famosos ou nfo estardo mergulhados nas aguas da
barra do Tejo e que poderiam, se fossem recuperados, constituir um niucleo
de interesse espectacular para o nosso Museu de Marinha, que ja tem o
enquadramento glorioso de tantos monumentos ligados & nossa odisseia
maritima?

E se nos reportamos aos pequenos e frageis carimbos que se encontram
sobre cartas transportadas nos nossos barcos e paquetes de outrora, também
eles constituriam, dentro da sua modéstia, auténticas pegas de museu,
dignas de ai figurarem, sem desdouro, ao lado das espectaculares pecas vivas
de um nobre passado e de outras veneraveis pegas que ja se encontram
no nosso Museu de Marinha.

Sera que o nosso Museu de Marinha estara predestinado e se tornara
num futuro nfo muito distante, num poderoso museu «vivo» da nossa
historia naval? Sdo esses 0s nossos votos.
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