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Herma de Camdes existente no
Instituto Histérico e Geografico Brasileiro

A NAUTICA NO TEMPO DE
LUIS DE CAMOES®™

"

E bem sabido que Luis de Camdes
andou por alguns anos pelo Oriente, e
que a lenda até aproveitou esse fato
para introduzir dados menos verdadei-
ros na sua biografia... O Poeta deixou
a Europa na frota que saiu da barra
do Tejo, em 24 de marco de 1553, sob
o comando de Ferndo Alvares Cabral;
para o regresso, partiu do Oriente em
1567, mas s6 chegou a Lisboa dois
anos mais tarde, por ter sido forcado
a deter-se em Sofala.

Luis MENDONCA DE ALBUQUERQUE
Professor

Durante esses quatorze anos de
demora pelo mundo oriental, alistou-se
no exército, exerceu funcdes adminis-
trativas e, sobretudo, consumiu por
toda a parte as suas energias numa
livre boémia. Mas também teve possi-

*) Conferéncia lida em Paris, no Cen-
tro Cultural Portugués (Fundacio Calouste
Gulbenkian) em 7 de marco de 1972 e publi-
cada em Visages de Luis de Camdes, Paris,
1972, pags. 125-143. Traducio e adaptacdo
portuguesa de J.S.M., revista pelo Autor.
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bilidade de visitar os mais afastados
pontos da rede de fortalezas e entre-
postos portugueses, e de tomar, assim,
contato com os aspectos mais variados
da vida oriental; além disso, trabalhou
no seu Poema que, ao deixar a India,
tinha j4, presumivelmente, uma forma
muito proxima daquela que conhece-
mos.

Nio podemos fazer sendo uma idéia
aproximada de como tal experiéncia
podia enriquecer os conhecimentos de
um europeu do século XVI, e em par-
ticular no caso de um homem como
Camdes, que possuia uma cultura uni-
versitaria, isto é, classica.

Detenhamo-nos na carreira das ar-
mas (e fazemo-lo com intencio, pois
todos 0s homens desse tempo eram
mais ou menos guerreiros, e o Poeta
nio é excecdo a esta regra geral: ¢le
mesmo fala do seu “brago ds armas
feito”). Para os homens de armas, a
maneira de batalhar era, na india, bem
diferente da pratica habitual. Tome-
mos como exemplo o caso do Norte de
Africa, onde Camodes prestou dois anos
de servico militar: nessa regifo, a ini-
ciativa dos soldados portugueses limi-
tava-se aos assaltos fugazes e espora-
dicos contra as aldeias e acampamen-
tos mouros, pois a maior parte do tem-
po passavam-no na espectativa, aguar-
dando, por detras das muralhas das
fortalezas a aproximacfo dos esqua-
drdes inimigos. Na India, pelo contra-
rio, a guerra era bem mais dindmica, e
podemos até dizer que tipicamente an-
fibia: os soldados eram treinados nao
so para fazer a guerra de bordo das
naus mas, também. caso a ocasido para
tal se apresentasse, para desembarcar
e perseguir o inimigo em terra.

Sob muitos outros aspectos, a In-
dia exigia grande poder de adaptacdo
dos visitantes ocidentais: as linguas fa-
ladas eram diferentes, os costumes inu-
sitados feriam a atencfo dos visitantes
mais distraidos, e as religides pareciam
escapar a uma classificacdo rigorosa.
O autor da relacdo da primeira viagem
de Vasco da Gama, por exemplo, regis-
trou cuidadosamente as palavras mais
correntes da lingua falada pelos ho-
mens com quem teve contato, e fé-lo

com tal rigor que se reconhecem todos
ou quase todos os vocdbulos por ele
registrados; mas, por outro lado, ele
pressentia em toda a parte, e sem ra-
Z40, a existéncia de comunidades
cristés.’

Para além disso, existia um mundo
prometedor de riquezas — as esmeral-
das, os diamantes, os rubis etc., de que
Camoses se ndo esqueceu de falar;® alids
o Poema também alude a um outro
género de coisas valiosas ao alcance
de todos: a pimenta, a canela, a can-
fora, a noz, o crave etc. Tudo isso ma-
ravilhara logo os primeiros que che-
garam — como Se reconhece nas le-
gendas do planisfério dito de Cantino,
de 1502° — atraira aventureiros, os
sonhadores e os ambiciosos que dese-
javam enriquecer rapidamente; mas
ofereceu também matéria para os livros
de Duarte Barbosa* e Tomé Pires,”
duas obras capitais na histéria da Geo-
grafia descritiva e politica. E como 0s
europeus, que cada ano desembarca-
vam em Goa, vinham dispostos a en-
contrar milagres por toda a parte, con-
tinuavam, ano ap6s ano, a criar mitos
e fabulas que largamente excediam as
maravilhag antes ouvidas em Lisboa...

E nido devemos supor que a forca
da realidade oriental tocava apenas 0S
simples marinheiros. Veja-se, por exem-
plo, o caso de Pedro Nunes, que ndo
teve, alias, qualquer contato direto com
esse novo mundo, pois nunca navegou;
Nunes orgulha-se das novidades que
0os descobrimentos tinham levado a
varios dominios do conhecimento, pois
em um dos seus livros, depois de afir-
mar que os marinheiros saiam de Lis-
boa muito bem ensinados acerca do
que lhes cumpria fazer, acrescenta te-
recm sido por cles descobertas nao so

novas terras e ilhas, mas ainda — o
gue na sua opinido de astrénomo era
mais importante... — novo Céu e no-

vas estrelas.®

Do mesmo modo os conhecimen-
tos obtidos através das viagens sio
louvados por varios outros autores; as-
sim, Garcia da Orta escreveu que no
seu tempo se chegava a saber, em um
50 dia, mais coisas do que os romanos
podiam aprender em um ano; e Ca-
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moes, falando de Orta,” garante que
este médico tinha revelado segredos
inteiramente desconhecidos dos ho-
mens de ciéncia da Antiguidade.®

Eis uma idéia muito espalhada na
Europa daquela época: os conhecimen-
tos cientificos fundamentais deviam ser
procurados nos livros clédssicos, mas
observacfes e experiéncia permitiam
que se completasse a ciéncia adquiri-
da desde ha séculos, quando niao cor-
rigiam mesmos erros cometidos pelos
textos antigos. Neste sentido, o fran-
cés Palissy, por exemplo, convidava os
amigos a visitar o seu pequeno museu
de Histéria Natural, onde podiam
adquirir, em uma hora, mais conheci-
mentos do que lendo durante quaren-
ta anos os livros classicos.” E quase o
mesmo disseram Diogo Gomes — ma-
rinheiro de meados do século XV —,
Duarte Pacheco Pereira — no Esme-
raldo de Situ Orbis — e também Luis
de Camdes: no seu Poema ele orgulha-
-se da sua “longa experiéncia” que
comnletava, de resto, o “honesto es-
tudo” feito anteriormente.’

Pelo que respeita aos seus estudos,
estamog bastante bem informados, pe-
los trabalhos de Pereira da Silva' e
do Conde de Ficalho,”? que percorre-
ram todo o Poema e encontraram nele
muitos testemunhos de que o autor ti-
nha um bom conhecimento da ciéncia
classica. Na primeira linha desses co-
nhecimentos, situam-se o0s astrondmi-
cos, com a explicacdo do Universo
apresentada por Georg Puerbach no tra-
tado Theoricae novae planetarum, es-
crito nos meados do século XV. As alu-
ses do Poema ao “sistema do mundo”
estdo sempre de acordo com a doutri-
na de Ptolomeu exposta neste livro,
como mostrou Luciano Pereira da
Silva.

Se estamos certos ser do saber
classico que procede a bagagem cienti-
fica do Poeta, ja temos as nossas di-
vidas quanto ao sentido exato da pa-
lavra “experiéncia” nos seus versos. De
resto, este vocabulo €, nos séculos XV
e XVI, uma dificuldade para o histo-
riador, pois a palavra experiéncia tan-
to aparece qualificada de “madre de
todas as coisas”, cemo foi empregada

num sentido moral (em Azurara, por
exemplo®, ou num sentido fisico (em
Duarte Pacheco Pereira. possivelmen-
te) ou mesmo em sentido de todo im-
preciso (como em Sia de Miranda’?).
Em Camdes, segundo parece, estamos
em presenca da experiéncia adquirida
através das viagens realizadas pelos
homens de seu tempo, que escreveram
relatos considerados verdadeiros; € o
que mostra o fato de Camdes descre-
ver os fentmenos da geografia dos ma-
res com bastante rigor, ou a viagem
de Vasco da Gama, a partir nao s6 dos
cronistas como também do chamado
jornal de um dos companheiros do al-
mirante, provavelmente Alvaro Velho.

Sabendo-se que aproveitou esta ex-
periéncia vivida por si mesmo e pelos
outros, esperar-se-ia que Camdes ma-
nifestasse um conhecimento profundo
da nautica do seu tempo. Camdes teve,
de resto, a oportunidade de adguirir um
conhecimento completo e perfeito so-
bre as técnicas de navegacfio; e, depois
de ver como se navegava no Indico e
no Atlantico, podia até ter comparado
as técnicas empregadas num e outro
mar, notando a diferenca quanto ao
modo de agir dos pilotos europeus e
orientais.

Vamos em seguida fazer um breve
inquérito para apurar se o Poeta pres-
tou atenclo a esses problemas e, em
caso afirmativo. a maneira como o fez.
Mas para isso é necessario tentar defi-
nir o que era nessa época a arte de
pilotar um navio, e € por ai que come-
caremos.

Observe-se desde logo que no tem-
po de Camdes a arte de navegar entra-
ra ja numa fase de rotina, depois de
ter experimentado uma evolugio de-
cisiva que podemos supor terminada
em 1537 — quer dizer, no ano da pu-
blicacio de dois pequenos tratados de
Pedro Nunes, escritos para responder
a perguntas e dividas postas por na-
vegadores.’® A introdugio de observa-
¢bes astrondmicas na pilotagem foi a
grande conquista dessa evolucfio, e é
a sua histéria que tentaremos esbocar
aqui em breves linhas.

Quando os marinheiros do Infante
D. Henrique chegaram a Guiné, verifi-
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caram sem demora que nfo era facil
regressar a Lisboa, em rota que acom-
panhasse a linha costeira; como os ven-
tos e as correntes se opunham a esse
tipo de navegacio, foi necessario fazer
0 regresso em arco para poente até a
latitude de 35° ou 40°, orientando en-
tdo a proa para leste, em direcdo a Lis-
boa. Esta manobra nautica, a mais re-
comendavel e quase sempre a mais ri-
pida para os navios de vela, foi muito
praticada, sendo conhecida por volia
da Guiné ou por volta da Mina, con-
forme o lugar onde se iniciava.

Para se ter uma idéia como este
lipo de navegacdo se afastava da nau-
tica tradicional, de origem italiana ou
marroquina, bastari talvez salientar
que a diferenca de latitudes no Mediter-
raneo nunca podia ultrapassar 6°, en-
quanto na volta da Mina os marinhei-
ros em geral navegavam em latitude
25° ou mesmo 30°; quer dizer, ao re-
gressarem da Mina os marinheiros per-
corriam mais de quatrocentas léguas
em mar aberto, isto &, sem ver terras:
assim, para saberem qual o momento
conveniente de se iniciar a bordada pa-
ra Lisboa ou para aterrar nos Acores
(escala adaptada fregiientemente des-
de muito cedo), era necessirio saber
dia a dia a distancia navegada, a que
50 as observagdes astrondmicas garan-
tiam o rigor que faltava a pratica ha-
bitual da estima.

E de notar que dificuldades do
mesmo tipe conduziram os pilotos do
Oceano Indico a uma solucdo também
de fundamento astrondmico, se bem
que diferente, na solucio do problema
de localizar um navio no mar largo. No
Oceano Atlantico, os pilotos acabaram
por comparar latitudes deduzidas de
alturas meridianas do Sol ou de certas
estrelas; no Oceano Indico, a navega-
Gd0 mais comum seguia linhas de igual
latitude (paralelos), que se recorriam,
mantendo o navio numa direcio tal
que o piloto observasse durante a via-
gem a mesma altura meridiana de um
astro.

Alguns documentos portugueses
falam desta navegacio praticada no
Oriente, nomeadamente o planisfério
chamado de Cantino, André Pires!” e

Jodo de Lisboa.'s Para as suas obser-
vacdes, os pilotos arabes, persas ou
hindus utilizavam um instrumento ho-
je chamado kamal, mas que os portu-
gueses do século XVI chamavam tavo-
letas, e decerto com mais rigor, pois
Tibbetts mostrou recentemente que a
palavra original exata sera loh.™ Vasco
da Gama trouxe este dispositivo para
Lisboa, e ele foi logo ensaiado por mes-
tre Jodo na armada de Pedro Alvares
Cabral (1500), mas com pouco suces-
so.” Estou persuadido de que as ten-
tativas de mestre Jodo para introduzir
0 uso das tavoletas na nautica do seu
tempo falharam porque o cosmégrafo
nédo sabia ainda que era necessario fa-
zer a transformacido das unidades an-
gulares utilizadas no Oriente em uni-
dades sexagesimais. Mais tarde, no en-
tanto, as tfavoletas foram utilizadas
com éxito pelos marinheiros portu-
gueses.

Regressemos a técnica da navegacio
astrondmica em Portugal, na época dos
descobrimentos. Lendo a Cronica da
Guiné, de Azurara, convencemo-nos de
que o retorno em arco da Guiné ja es-
tava provavelmente em uso antes de
1450. Na foz de um rio da Guiné, ainda
ndo definitivamente identificado, qua-
se toda a tripulacio de uma caravela,
comandada por Nuno Tristdo, foi mas-
sacrada com o seu comandante, e a
meia dizia de sobreviventes decidiu
voltar o mais depressa possivel a Lis-
boa; mas como o piloto e todos os ma-
rinheiros tinham sido mortos pelas fle-
chas envenenadas dos indigenas, um
jovem que ia a bordo foi encarregado
de conduzir o navio; e Azurara conta
que ele fez uma viagem de dois meses
“sem jamais auer vista de terra”, diri-
gindo-se de inicio ao norte, e depois ao
rumo de nordeste; quer dizer, ele se-
guiu a linha de regresso da Guiné, pelo
largo.2t

No entanto, sé referido a cerca de
1460 encontramos o primeiro testemu-
nho da pratica de observacdes astrond-
micas em marinharia. A noticia encon-
tra-se num relato, do antigo navegador
Diogo Gomes, recolhido em 1485 por
Martin Behaim; o texto & por isso con-
siderado um pouco suspeito (Behaim
podia ter nele introduzido acréscimos
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ou comentarios pesscais), mas nfio ha
motivos para suspeitar das partes que
aludem a técnica da navegacdo, pois o
que se 18 na narrativa esta inteiramente
confirmado por um texto mais tardio,
de que falaremos adiante. Referindo-se
a uma viagem feita por volta de 1460,
Gomes teria dito a Behaim: “e eu tinha
entdo um quadrante quando fui a estas
partes, e escrevi na tabua do quadran-
te a altura do pélo drtico, e isso veio
metlhor do que a carta...”*

E de assinalar, em primeiro lugar,
que a “altura do polo” era decerto para
Gomes a altura meridiana da Estrela
Polar; assinale-se em seguida que o
narrador marcou na escala do quadran-
te o ponto por onde passava o fio de
chumbo do instrumento, e, por ultimo,
gque Gomes aponta os erros da carta de
que dispunha.

Gomes refere-se naquele passo a
primeira fase da navegacio astrondmi-
ca: ele escreveu sobre a tdbua do qua-
drante os nomes dos lugares que visi-
tava, junto aos pontos que na escala
marcavam as alturas observadas a Es-
trela Polar nesses mesmos lugares; se
nos lugares A e B tivessem sido medi-
das as alturas h, e h,, a distancia entre
os paralelos de A e B seria dada por
h, — h,/. 1624 léguas, pois no tempo
de Diogo Gomes 1° de meridiano era
avaliado em 1624 léguas (mais tarde
este valor foi substituido por 1714 1é-
guas). Por outro lado, Gomes parece
ter concluido que uma distancia por si
avaliada, a partir desse processo astro-
nomico, diferia da correspondente dis-
tincia marcada na carta; se assim foi,
tinha razio em atribuir o erro a carta,
pois as cartas portuguesas foram de-
senhadas, pelo menos até meados do
século XVI, segundo os métodos das
escolas italiana e catald, quer dizer,
sem se ter em atencdo a declinacéo
magnética e as latitudes dos lugares.

Um trecho publicado tardiamente,
pois sO aparece na edicdo de 1563 do
Reportorio dos Tempos,® faz prova da
utilizacdo deste método referido por
Diogo Gomes. Sob o titulo “Como se
ha-de navegar pelo quadrante”, este
texto diz o seguinte:

“Partindo algum de Lisboa, para-
mentes onde lhe cal a chumbada, a sa-
ber, em que grau, e ali pde um sinal
em o quadrante; em tal tempo quando
as estrelas da guarda (da Ursa Menor)
estdio leste-oeste com a estrela de nor-
te. E dai a um dia, ou dois ou mais
(..) verds em quantos graus vos cai
entdo o chumbo, de um cabo ou outro
do vosso primeiro ponto. Se um grau,
sois norte-sul XVI léguas e duas mi-
thas de Lisboa...”

Esta exposicido ajusta-se perfeita-
mente & explicacio aqui proposta -ao
texto de Diogo Gomes; ela podia, de
resto, ser sugerida por Jodo de Sacro-
bosco, pois no tratado De Sphera este
cosmégrafo ensina a medir a extensdo
de um grau de meridiano terrestre por
um processo em tudo analogo. Con-
vém, no entanto, salientar, como no
texto acima se define de um modo in-
direto a posicdo da Estrela Polar no
momento da observacdo, a partir das
guardas da constelacdo; note-se tam-
bém que a posicido assim definida ndo
corresponde exatamente 2 passagem
meridiana da Estrela Polar.

E claro que este processo podia
ser aplicado com qualquer outra es-
trela, como alids o Reportério dos
Tempos diz em seguida; e diz também
que se podia recorrer ao Sol, mas nes-
se caso era necessirio preparar com
antecedéncia tabuas com altura meri-
diana do Sol, para cada dia de um
ano e para os lugares escolhidos como
referéncia; essas tdbuas nfo sobrevi-
veram, mas pode-se assegurar que
existiam na época, pois aquele texto
alude a duas que teriam sido prepara-
das para Lisboa e para a Ilha da Ma-
deira.

A niutica passou a uma segunda
fase no caminho para a navegacio mo-
derna quando os pilotos ensaiaram a
generalizagio deste método. A regra
que acima ficou exposta dava uma pos-
sibilidade de, em cada noite, se fazer
a observacido da Estrela do Norte; se
o tempo estivesse enevoado nesse mo-
mento, era necessario esperar pela noi-
te seguinte. Os marinheiros tiveram en-
tdo a idéia de escolher oito posicSes
da estrela sobre o seu circulo de de-
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clinacdo e de observar as alturas do
astro, em Lisboa, quando ele chegava
a essas posicdes; em qualquer ponto da
viagem, podia-se tomar a altura da es-
trela numa dessas posicdes, e em se-
guida comparé-la com a correspondente
altura na capital do reino.

Para a aplicacdo deste procedimen-
to, os valores das alturas da estrela, na
cidade de Lisboa, seriam na maioria
dos casos fornecidos por escrito aos
pilotos, como se pode ver na referida
edicdo do Reportério dos Tempos. Mas
também se registavam os oito nimeros
nas chamadas rodas do norte, que se
éncentram nos primeiros guias nauti-
cos do século XVI, na primeira edicio
do Reportério dos Tempos (1518)
etc.

Pouco tempo depois, passava-se
desta solucdo & determinacio de verda-
deiras latitudes. Comparando a latitu-
de de Lisboa (entdo avaliada em 39°)
com as alturas da Polar, registradas na
roda preparada para a mesma cidade,
reconhecia-se imediatamente que a la-
titude daquela cidade podia ser obtida
das alturas da estrela, adicionando-lhes
ou subtraindo-lhes correcdes conve-
nientes. Aceitou-se que estas correcdes,
provavelmente calculadas em Lisboa e
pelo processo que acaba de ser indica-
do, eram as mesmas para todos os
lugares do Hemisfério Norte. (Na ver-
dade, Pedro Nunes tinha razio quando
fez notar que elas variavam com a la-
titude,** mas essas variacdes nio po-
diam ter influéncia sensivel sobre re-
sultados cuja precisio nfo excedia G i
de grau). Supondo-se que eram de
aplicacdo geral, preparou-se um con-
junto de regras (o regimento do norte)
que dava os valores das correcdes para
oito posicoes da estrela no seu circulo
diurno aparente; também se adotou a
indicaco grafica dos nimeros das cor-
recdes, que se encontra com muita fre-
qiiéncia em textos de marinharia e nas
cartas nauticas que inserem elementos
de cosmografia e de marinharia.

Mas a utilizacdo nautica da Estre-
la Polar tornou-se dificil para os nave.
gadores, quando estes se aproximaram
do equador, e mesmo impossivel, quan-
do ultrapassaram a linha equinocial,

pouco depois de 1470. Recorreu-se en-
tao a observacoes solares — a penulti-
ma fase desta evolucdo para a arte de
navegar dos tempos modernos (o ulti-
mo passo, a solugdo pratica do pro-
blema das longitudes, s6 foi dado no
século XVIII).

Através de notas que langou nas
margens de seus livros, Colombo diz-
“n0s como o astrologo judeu José Vi-
zinho foi enviado & Guiné, pouco de-
pois de 148C,* para fazer observacdes
de latitude a partir do Sol. Ele teria
sido encarregado pelo rei (como suge-
re Colombo) de realizar os trabalhos
necessarios para se chegar ao “regi-
mento do Sol”, quer dizer, as regras que
ensinavam a fazer o cdlculo da latitu-
de de um lugar, conhecendo ai a maxi-
ma altura do Sol (na maioria dos ca-
sos tomada sem o astroldbio) e a de-
clinacdo do astro no dia da observa-
céo.

Camdes fala uma vez (V. 25) des-
te “novo instrumento do astroldbio”,
que permitia conhecer com mais rigor a
localizacdo das terras descobertas; o
Poeta tinha, sem duavida, em vista o re-
gimento do Sol, mas este ndo era de
modo algum uma novidade no século
XVI, pois na sua redaciio original re-
montava, pelo menos, ao século X. Com
efeito, encontramo-lo no tratado sobre
o astroldbio de Massahala (de resto
com traducles inglesa e catald do sé-
culo XIV), no tratado sobre o quadran-
te de Roberto Anglés,® no Libro del
Saber de Astronomia de Afonso o Sa-
bio (Afonso X de Castela)? etc. As-
sim, José Vizinho e outros astrélogos,
chamados por D. Jodo II para traba-
lhar na ndutica, puderam limitar-se a
fazer a adaptacio do texto cldssico as
condicdes reais das navegacdes. De fa-
to, a maioria das antigas versdes das
regras apenas consideravam o caso em
que o observador estava a norte do
tropico de Cancer; e era necessario
acrescentar ou corrigir o texto para
que também fosse aplicavel para luga-
res entre dois trépicos, aperfeicoamen-
to que ja se encontra no texto do regi-
mento fornecido aos marinheiros por-
tugueses dos primeiros anos de Qui-
nhentos.
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Para a utilizacio pratica das re-
gras, era necessario conhecer-se a de-
clinacdo do Sol, que podia ser obtida
quer por graficos, quer a partir de ta-
buas, muito difundidas na Idade Média.

N&o podemos entrar aqui em por-
menores sobre os graficos utilizados,
mas deve ser dito que se encontram no
livro do piloto Francisco Rodrigues,z
num texto de Pedro Nunes,* num pla-
nisfério de Diogo Ribeiro® etc. O pilo-
to Jodo de Lisboa também se refere a
um grafico deste género,’* mas sem re-
produzir o correspondente desenho.

As tabuas solares medievais estavam
decompostas em duas partes: na pri-
meira, constituida de quatro tabelas,
lia-se o lugar do astro na ecliptica, da-
do equivalente a longitude celeste; co-
nhecido o lugar do Sol na data da ob-
servagio, podia-se extrair de uma quin-
ta tabela o desejado valor da declina-
¢do. E de notar que, para se chegar ao
valor desta ultima coordenada, era em
geral necessdrio proceder a interpola-
¢des, pois as declinagBes eram apresen-
tadas na tabela em funcio dos lugares
expressos de grau em grau, enquanto
as quatro primeiras tabelas forneciam
estes lugares com aproximacio até o
segundo.

Sem demora se reconheceu, no en-
tanto, que seria mais recomendavel
niao deixar a cargo dos pilotos cal-
culos em que eles podiam cometer fa-
cilmente diversos erros. A fim de os
evitar, experimentou-se definir regras
que apontassem a declinacido solar, dia
a dia, com satisfatoria aproximacio, ou
escolher dos métodos graficos ja refe-
ridos os que seriam mais praticos para
o fim em vista. As regras exigiam, po-
rém, que nio deixasse passar um dia
sem adicionar ou subtrair a declinacio
anterior um angulo que atualizasse a
coordenada para a data em que o ob-
servador se encontrava; e com 0s gri-
ficos s6 se podia esperar obter um
valor grosseiramente aproximado da
declinacfio. Assim, era sem duvida pre-
ferivel fazer com antecedéncia todos os
calculos necessdarios, de modo a prepa-
rar uma nova tdbua gue indicasse di-
retamente aos pilotos a declinacio so-
lar de cada dia; e foi, efetivamente, o

que se decidiu fazer, calculando-se ini-
cialmente uma t4dbua tUnica de declina-
¢des, que servia para todos os anos, e
depois tdbuas quadrienais, para aten-
der a periodicidade do movimento do
Sol e diminuir quanto possivel os er-
ros a que a primeira conduzia, De res-
to, a tabua tnica deve ter sido usada
durante pouco tempo; apenas a encon-
tramos reproduzida num guia niutico,
impresso de ¢.1509,%2 e no caderno com
apontamentos sobre a nautica do pilo-
to Francisco Rodrigues.®

As tdbuas quadrienais comecaram
a circular ainda no século XV, pois
existem fragmentos de tabuas, com os
lugares do Sol para 1493-6 e 1497-1500,
em um manuscrito atribuido a André
Pires, na Biblioteca Nacional de Paris,
por ndés publicado em 1963.%+

Luciano Pereira da Silva dedicou
ao estudo destas tdbuas solares um dos
seus trabalhos de historia da marinha-
ria, concluindo que as tabuas niuticas
portuguesas foram de inicio calculadas
a partir do Almanack Perpetuum de
Abrado Zacuto, de que foram feitas
em Leiria duas edigbes no ano de 1496.
Supfe-se que a responsabilidade desse
calculo recaiu inicialmente sobre José
Vizinho e o mesmo Abrafic Zacuto;
sobre o trabalho deste ultimo temos,
de resto, o testemunho expresso de
Gaspar Correia nas Lendas da India.
Mas na primeira edicio do Reportério
dos Tempos, de Valentim Fernandes,*
afirma-se que Gaspar Nicolas, autor da
primeira aritmética publicada em Por-
tugal, teria sido o organizador das ta-
buas nauticas preparadas para o qua-
driénio 1517-1520.

Segundo Pereira da Silva, as ta-
buas niuticas derivadas de Zacuto es-
tiveram em uso até 1537, data da edi-
cdo das tabuas solares preparadas por -
Pedro Nunes; como este autor adotava
uma obliquidade da ecliptica de 23° 30,
€ f4cil distinguir as tabuas solares que
nele se baseiam das que derivam de
Zacuto, que tomou esse angulo com o
valor de 23° 3. £ de notar, entretan-
to, que recentemente Emmanuel Poulle
verificou, com auxilio de um compu-
tador, que os lugares do Sol do Alma-
nach Perpetuum sdo deduzidos das ta-
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buas afonsinas; quer dizer — escreveu
Poulle — “que ndo ¢ necessdrio invo-
car a obra do judeu salmantine para
explicar a origem do regimento de Evo-
ra¢, pois pode-se igualmente admitir
que os dois (regimento e Almanach)
derivam diretamente das tabuas afon-
sings.”s®

De 1537 a 1595, data da edicido do
Regimento Ndutico de Jodo Batista La-
vanha, onde se faz a revisio das ta-
buas solares, os pilotos portugueses
utilizaram umas vezes os numeros de
Pedro Nunes e outras os deduzidos de
Zacuto, pois estes nfo foram logo pos-
tos de lado depois da publicacio das
tAbuas do cosmégrafo e professor da
Universidade de Coimbra.

No tempo de Luis de Camdes, por
conseqiiéncia, a niutica baseava-se no
conhecimento das latitudes. Ao navegar
para a India o Poeta pdde, naturalmen-
te, ver o piloto observar o Sol ao meio
dia — ou seja, viu-o “pesar o Sol”, co-
mo se dizia na giria de bordo — e fa-
zer em seguida os calculos necessarios
para, auxiliado por uma tibua de decli-
nacoes solares, obter aguela coordena-
da geografica. Decerto também pode
o mesmo piloto observar durante a
noite a Estrela do Norte (a« Ursae
minorig) ou Estreia do Pé do Cruzeiro
(¢ Crucis), com o mesmo abjetivo.
Luis de Camédes podia ainda notar o
cuidado com que o piloto observava,
também a partir do Sol ou daquelas
estrelas, a declinacio magnética da
bussola. No seu tempo, ja os marinhei-
ros ndo consideravam, como os da pri-
meira metade do século XVI, que da
declinaciio da agulha se pudesse che-
gar ao conhecimento da longitude; mas
o valor da declinacio magnética era o
que se chamava uma conhecenca, que
com outras conhecencas (cor das
dguas, passaros etc.) supria precaria-
mente o conhecimento da longitude.

Podiam ter escapado a ohservacio
de Camobes os erros das cartas nauti-
cas utilizadas pelos pilotos. Nesta épo-
ca ainda se usavam na Marinha Portu-
guesa cartas desenhadas segundo a téc-
nica mediterrianica, quer dizer, basea-
das em distancias estimadas e em ru-
mos tirados diretamente da bussola

(ndo corrigidos da declinagcdo magnéti-
ca). Estas cartas adaptavam-se bem 2
navegacio de rumo e estima — ou se-
ja, & navegagdo que forneceu os ele-
mentos para o seu tracado; mas, de-
pois de se ter passado @ nautica astro-
némica, os navegadores logo deram
conta dos seus erros. O fato € aponta-
do pelo piloto Jofdo de Lisboa,*™ e pelo
cosmoégrafo Pedro Nunes,* (este fa-
la das distorcbes que nessas cartas
apresentavam as costas mediterranicas,
apontando erros de latitudes bem sig-
nificativos). Apesar disso os pilotos
continuaram a utilizar as cartas “fal
sas” (como as classificara Jodo de
Lisboa), recorrendo a expedientes ar-
bitrarios para as por de acordo com a
navegacio baseada em latitudes. Se no
tracado das cartas a distancia estava
exagerada — como acontecia no Atlan-
tico Sul — os pilotos aumentavam as
léguas que pela estima deviam atribuir
a cada singradura; e € notavel como
um piloto, se tivesse pratica do mar
navegado, pouco se enganava na ava-
liacdo de distdncias, apesar das arbi-
trariedades cometidas.

Teria Luis de Cambes conhecido
este aspecto de Cartografia? A respos-
ta mais prudente a esta pergunta tera
de ser negativa. O procedimento dos
pilotos, alongando ou encurtando as
distancias navegadas, era pratica roti-
neira de que se nfo fazia alarde, e s6
quem tivesse longa experiéncia e ver-
dadeiro interesse pela navegacio pode-
ria dar conta de que eles nio estavam
sempre a contar do mesmo modo as
distancias que a nau percorria. Camdes
nao tinha essa préatica, e o seu interes-
se pela nautica deve ter sido superfi-
cial.

Acabamos de fazer o rapido inven-
tario dos dados fundamentais da nau-
tica do século XVI que podem ter sido
conhecidos de Camdes. Como o Poeta
se interessava muito pela astronomia
— como mostra o Canto IX do Poe-
ma —, seria natural que a ndutica as-
trondmica o interessasse também; e,
por isso, sera licito esperar que em Os
Lusiadas se encontrem as provas des-
se interesse, pois o Poema funda-se na
viagem de Vasco da Gama, e podemos
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admitir a priori que seja sobretudo —
como ja muitas vezes foi dito — um
Fcema do mar.

Mas uma leitura cuidadosa de Os
Lusiadas mostrar-nos-4 como tal hipo-
tese € infundamentada. De fato, se pro-
curarmos no Poema reflexos da nova
arte de navegar, encontramos a ja refe-
rida alus@o ao astrolabio (“o novo ins-
trumento do astroldbio”, V,25), uma re-
feréncia & Ursa Menor, e pouco mais.

O resultado deste inquérito é, pois,
bastante pobre, mesmo desanimador.
Podemos, no entanto, ir um pouco mais
longe e perguntar se as palavras cor-
rentes da linguagem ndutica se inserem
ou ndo no Poema. Sem duvida reconhe-
cemos que o Poeta nio era obrigado a
recorrer a tais palavras s6 porque es-
crevia sobre uma viagem maritima; em
todo o caso pensamos que se ele tivesse
bom conhecimento dos meios navais,
seria irresistivelmente levado ao uso
desses vocdbulos. Ora, quando lemos o
Poema com este propdsito, o que em
primeiro lugar nos fere a atencio € a
auséncia de palavras muito correntes
entre os marinheiros da época: rumo,
agulha, bussola, quadrante etc. E claro
que se pode dizer que estas palavras
nio tém ou nido tinham, para Camdes,
qualquer forca poética. Mas, prosse-
guindo o inquérito, chegamos a outras
duas conclusbes decerto mais significa-
tivas. Em primeiro lugar, verifica-se
que a terminologia empregada em Os
Lusiadas a respeito de fatos ou situa-
¢cbes correntes em nautica, era, na
maioria dos casos, de raiz erudita. Por
exemplo: Camdes fala da Ursa (V,
13), e duas vezes usa o nome grego
da constelacdo (X, 88 e 125); a desig-
nacdo Cinossura é muito rara entre os
marinheiros (eles preferiam carro, alias
usado uma vez em forma um pouco
alterada — carreta — por Camdes), s6
nos lembrando de a ter encontrado uma
vez no Tratado da Esfera de D. Jodo
de Castro. Camdes também fala de pro-
cela, nome que os navegadores nunca
empregaram para designar uma tem-
pestade; e é de notar que D. Jodo de
Castro se refere, numa nota ao Roteiro

de Lisboa a Goa, & origem erudita da
palavra, supondo-a tirada de De Coeli
et mundi, de Arist6teles.>®

Por outro lado, quando se faz o
inventario dos vocébulos usados por
Camdes, e correntes nos textos de pi-
lotos e navegadores, vé-se que na maior
parte dos casos o Poeta os emprega
com sentido diferente daquele que ti-
nham em ndutica, e muitas vezes —
quando se trata de substantivos —
qualificados com adjetivos absoluta-
mente alheios a linguagem maritima
(por exemplo: a palavra vento apare-
ce oitenta vezes no Poema, mas s6
umas sete vezes é acompanhada de
adjetivos de significado marinheiro).

Para terminar, faremos uma ob-
servacdo a respeito de uma palavra
significativa, que pode ajudar-nos a es-
clarecer o problema. Trata-se de uma
palavra que era, com as suas deriva-
das, de utilizacdo bastante corrente na
vida nautica: queremos referir-nos ao
verbo aparelhar (preparar um navio
para uma viagem), que Camdes usa
umas vinte e cinco vezes mas nunca
com significado maritimo, e na maior
parte dos casos em sentido guerreiro
(nesta época a palavra também se
usava no sentido de aperceber-se para
uma batalha).

Supomos, pois, que uma conclu-
sfo se impde: Luis de Cambes escreveuy
um poema sobre uma viagem por mar,
mas Vasco da Gama e o seu descobri-

mento foram apenas pretextos para a

epopéia, pois ao Poeta interessavam
principalmente as proezas militares. Ca-
moées conhecia mal a arte de navegar
do seu tempo mas, para cantar Os Lu-
siadas, pensava bastar-lne o conheci-
mento das vitorias dos portugueses em
Africa e no Oriente. Era através de gol-
pes da espada que os homens se po-
diam ir “da lei da morte libertando”
(I, 2); um piloto de navio s6 tinha pos-
sibilidade de se transformar em cava-
leiro, e entrar no mundo dos eleitos,
se soubesse usar as armas como sabia
manejar o leme; mas, ao piloto que nio
fosse guerreiro, s6 podia caber no Poe-
ma um lugar secunddrio.
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Galedo do Sec. XVI
Modelo existente no Museu Naval e Oceanografico — SDGM.

O TRANSPORTE AQUAVIARIO
NO BRASIL ATE O SECULO XIX

RUBENS VIANNA NEIVA
Almirante

Naval, Almirante Rubens Vianna Neiva, foi originalmente escrita
para integrar estudo realizado pela CONSULTEC — Sociedade

| Civil de Planejamento e Consultas Técnicas Ltda.,, do Rio de Ja-

i neire, a qual concedeu autorizacdo para sua impressdo pelo Ser-
vigco de Documentacdoe Geral da Marinha, como contribuicdo para
divulgacdo cultural.

‘ A histéria do que o Almirante Neiva chama “periodo heréico
e romdntico” de nossa Marinha Mercanle é apresentada com o |

| fino estilo e a trangiiila cultura préprios de seu autor, conduzindo
o leitor a encantadoras e inesperadas descobertas, de tal modo

‘ que, ao terminar a leitura deste primoroso trabalho, sentir-se-G ele

\ saudoso dos fugazes momentos que passou em sua companhia.

i A presente monografia, de autoria do saudoso Engenheiro
|
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1 — HISTORICO

1.1 — Consideracdes Gerais —
Periodizacdo

A histéria do transporte aquavia-
rio no Brasil ainda esta para ser escri-
ta. Talvez jamais o seja. A nio ser por
paixfic espontinea, e natural pendor
para tais estudos, outra motivacdo nio
existe capaz de impelir alguém a es-
crever a histéria de nossa navegacdo
comercial maritima e fluvial através de
penosas, dificeis e, sobretudo, dispen-
diosas pesquisas, envolvendo o manu-
seio e a leitura de milhares e milhares
de documentos, livros e antigos perio-
dicos que jazem esquecidos na poeira
dos arquivos e bibliotecas de Lisboa, do
Rio de Janeiro, da Bahia, de Pernam-
buco, do Maranh#o e, s6 os céus sabem
de quantas outras localidades... Somen-
te com o integral apoio dos Poderes
Piblicos ou das entidades particulares
interessadas no assunto, tal empresa
poderia ser levada a cabo.

O presente resumo histérico é a
compilacdo do que, fragmentaria e es-
cassamente, ji existe escrito sobre o
assunto. Nio se trata, pois, de trabalho
original.

Comecemos pela periodizacido. Pa-
ra Armando Burlamaqui, a historia da
navegacio brasileira se divide em trés
fases distintas:

“A primeira abrange o tempo em
que a navegacdo era favorecida por um
privilégio, que vai de 1822 a 1862/64.
Em 1862 a cabotagem tornou-se ofi-
cialmente livre, mas s6 em 1864 & que
a disposicdo legislativa foi regulamen-
tada para vir produzir praticamente to-
do seu efeito em 1867.

A segunda compreende todo o
tempo da cabotagem livre, vai até
1889, quando se proclamou a Repiibli-
ca, embora ainda durante os seus pri-
meiros tempos vigorasse o regime de
livre navegacio, por falta de regula-
mentacdo do dispositivo constitucional;
havendo, assim, entre a segunda e a
terceira, um interregno que vai de 15
de novembro de 1889, Dia da Reptbli-
ca, a 5 de dezembro de 1896, data do
decreto que tornou efetiva a disposi-

¢do constitucional de privilégio de ca-
botagem.

A terceira é a que transcorre ago-
ra, novamente $0b o regime que vigo-
rcu na primeira, de cabotagem reser-
vada.

Cada uma dessas fases tem a sua
caracteristica. Por elas se poderia ava-
liar perfeitamente o valor de cada re-
gime em que viveu a navegacio para
se concluir de seu mérito, se nio in-
fluissem outras causas, se nio entras-
sem em jogo outros fatores que inde-
pendem da natureza do regime em que
vive o transporte maritimo, e do modo
por que foi e é ele praticado”.

Sob o ponto de vista da histéria de
nossa cabotagem, esse critério € acei-
tavel. Mas, em se tratando da navega-
cdo de longo curso, ele é, evidentemen-
te, falho. E que, na opinido daquele
ilustre oficial de Marinha e operoso
cengressista, a navegacio nacional de
longo curso, na época considerada, era
insignificante, “raramente figurante o
pavilhdo brasileiro, e isto mesmo em
veleiros, na navegacio internacional”.

A realidade dos fatos, porém, &
que desde os tempos coloniais grande
namero de veleiros brasileiros sempre
esteve empregado no trdfico africano.
Embora odiosa e desumana em seus
designios, nfo podemos ignorar essa
importantissima e bem organizada na-
vegacdo que perdurou no Brasil por
mais de duzentos anos, s6 terminando
pouco depois de 1850.

Acreditamos melhor atender ao
propdsito deste capitulo e expd-lo de
modo mais claro, dividindo-o em partes
independentes — embora coexistentes
em grande extensdo cronolégica — ten-
do por base a fonte de energia empre-
gada na propulsdo dos navios nelas
compreendidos. Assim, sob tal ponto
de vista, teriamos:

I — Historico da navegacio edlica
(desde os tempos coloniais até o fim
do século XIX);

II — Histérico da navegagio meca-
nica, compreendendo a navegacio a
carvio (de 1817 até c. 1940) e a na-
vegacdo a petréleo (de c. 1915 até
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nossos dias). Esta tltima, abrangendo
nao s6 os navios a vapor queimando
o0leo combustivel, mas também os na-
vios a motor diesel.

Esse critério permitiria até aos fu-
turos historiadores acrescentar uma
subdivisédo, dedicada & navegacdo nu-
clear, que mais cedo ou mais tarde nos
atingira.

2 — NAVEGACAO A VELA

2.1 — Tempos Primitivos — Os Ar-
madores de Lisboa e o Ciclo do Pau-
-Brasil.

O papel relevantissimo desempe-
nhado pelos armadores particulares
(em cujos navios tremulava, a princi-
pio, a bandeira das quinas e, mais tar-
de, o pavilhdo auriverde) na formacio
politica e no desenvolvimento econd-
mico do Brasil, ndo tem sido devida-
mente focalizado ou salientado pelos
nossos historiadores.

No préprio Dia do Descobrimento
do Brasil, aos 22 de abril de 1500,
dois navios mercantes afretados por
armadores particulares integravam a
armada de Pedro Alvares Cabral: a fa-
mosa caravela redonda Anunciada, de
100 tonéis de porte, comandada por
Nuno Leitdo da Cunha, e uma nau,
cujo nome e porte nio chegaram até
nos, comandada por Luis Pires.

Dotada de excelentes qualidades
marinheiras, sendo considerado o me-
lhor veleiro da frota, foi a Anunciada
destacada por Cabral, na viagem de
retorno, em 22 de maio de 1501, na al-
tura do Cabo da Boa Esperanca, para
anunciar a el-rei o regresso da frota a
Portugal, tendo chegado a Lisboa na
tarde de 23 de junho, depois de percor-
rer as 1600 léguas que separam aquela
cidade do referido cabo em 32 dias,
mantendo, assim, a notiavel marcha de
50 léguas/dia (cerca de 7,15 nos) e
antecipando-se de um més sobre os de-
mais navios da frota. Pertencia a Bar-
tolomeo Marchioni, opulento arma-
dor, mercador e bhanqueiro florentino,
de longa data estabelecido em Lisboa,
cuja casa bancdria, a de Cosme de Mé-

dici, gozava de tanto crédito na corte
dque D. Jodo II se serviu dela, em 1486,
para financiar a viagem de Pero da Co-
vilhd e Afonso de Paiva ap Oriente 2
procura do misterioso cristdo Preste
Jodo (o negus da Abissinia) e a cata
de informacbes seguras sobre o trato
das especiarias, no que obteve éxito
completo. Acumulara aquele rico flo-
rentino enorme fortuna com o comér-
cio do agticar da Ilha da Madeira e com
0 do ouro e escravos da Guinég, cuja
mina de Sao Jorge foi por ele arren-
dada (“la mina di.-lUoro a fitto et lui
serve di denari la corte”, disse dele um
seu compatriota). Seus navios eram,
para todos os efeitos, considerados de
nacionalidade portuguesa, mesmo quan-
do comandados por capities italianos,
0 dque, de certo modo, lembra as ban-
deiras de conveniéncia dos tempos
atuais. Em retribui¢fio a este e intme-
ros outros privilégios e mercés que
lhes foram concedidos, Marchioni e seu
s6cio e compatriota Girolamo Sernige
presentearam D. Manuel com a riquis-
sima Biblia dos Jerdnimos, magnifica
obra-prima da miniatura italiana, ora
depositada na Torre do Tombo. A
Anunciada foi armada por uma parce-
ria maritima de que eram compartes,
além de Marchioni e Sernige, D. Alva-
ro de Braganca (4° filho de D. Fernan-
do, Duque de Braganca e irmio do 3°
duque, degolado em Evora por ordem
de D. Jodo II), e Antonio Salvago, mer-
cador genovés, amigo de Marchioni.

Da outra nau mercante da armada
de Cabral sabe-se apenas que seus ar-
madores foram o Conde de Portalegre
(D. Diogo da Silva Menezes, que foi
aio de D. Manuel, e casado com D.
Maria de Aiala, filha de D. Diogo de
Herrera e de D. Inés Peraza, rica her-
deira do rei das Canéarias) “et di certi
altri merchadanti assai” no dizer de
Giovanni Francesco Affaitadi, armador
e mercador cremonés, estabelecido em
Lisboa e que servia de espido para a
Reptblica de Veneza. E quase certo que
Affaitadi fosse um dos compartes da
parceria maritima a que cle se refere.
Essa nau perdeu-se no temporal de 24
de agosto de 1500, ao largo das Ilhas
de Tristdc da Cunha, em que pereceu,
entre outros, o célebre Bartolomeu
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Carta Nautica de Simio Antdonio da Rosa Pinheiro
Rio de Janeiro, 1776 — Museu Naval e Oceanogrifico — SDGM
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Dias, descobridor do Cabo da Boa Es-
peranca.

Os atuais armadores brasileiros
certamente gostariam de saber como
eram feitos aqueles afretamentos. In-
felizmente o que se sabe a esse res-
peito é muito pouco. O cronista Jodo
de Barros, na Década Primeira da Asia
(livro I, cap. X) informa:

“Ca ordenou el-rei (D. Manuel)
que os homens deste reino cujo
negocio era comércio tivessem em
que tratar dar-lhes licenca que
armassem nhaus para estas partes,
delas a certos partidos e outras
a frete; o qual modo de especiaria
a frete ainda hoje se usa. E por-
gue as pessoas a quem el-rei con-
cedia essa mercé tinham por con-
dicio de seus contratos gue eles
haviam de apresentar os capities
das naus ou navios que armassem,
os quais el-rei confirmava; muitas
ezes apresentavam pessoas mais
suficientes para o negdcio da via-
gem e carga que haviam de fazer
do que eram nobres de sangue...”

Um pouco mais minuciosa é a in-
formacdo constante de uma carta de
Affaitadi a Pedro Pasqualigo, Embaixa-
dor de Veneza em Espanha, datada de
Lisboa aos 26 de setembro de 1502.
Ei-la, traduzida em parte:

“Praeterea — Este reil neste
préximo janeiro determina mandar
nova armada, isto & 8 ou 16 naus
grandes e até agora ja separou
para esse fim 7 naus, a saber: duas
(2) feitas neste verfio nesta ribei-
ra, uma delas de 700 tdéneis e a
outra de 500; uma (1) outra nau
feita no Porto de Portugal, que se-
ra de 450 tonéis; duas (2) feitas
na Ilha da Madeira, uma de 350
e outra de 230; uma (1) feita em
Setubal, de 160 a 170 tonéis. Es-
sas acima enumeradas sio todas
naus novas. Além delas, tomou
uma (1) outra nau de 300 tonéis
que ha trés dias chegou Sio. Es-
sas naus el-rei se encarrega de ar-
ma-las para si, salvo duas delas —
a de 450 e a de 350 tonéis — que

certos mercadores fizeram delas
partido com el-rei da seguinte for-
ma: que el-rei tenha a fazer a des-
pesa, tanto dos mantimentos como
das soldadas dos marinheiros e
outras despesas necessarias as di-
tas naus; e os mercadores tém de
mandar tanto dinheiro em espé-
cie nas ditas naus quanto elas pos-
sam carregar de especiaria; e na
viagem de retorno metade das es-
peciarias (ou outra mercadoria
que as ditas naus trouxeram) se-
rd de el-rei, e a outra metade, dos
mercadores. E para que Vossa
Magnificéncia melhor compreen-
da, 2 quintais de especiaria custa-
rdo na India, aos mercadores, 7
ou 8 ducados, um dos quintaig é
de el-rei e o outro fica para os
mercadores sem outra despesa se-
nio a que lhes custam os 2 quin-
tais, e nao lhes ha de custar, pos-
tos aqui, mais do que o que lhes
restar. E achamos que este par-
tido € melhor que o de mandar as
naus & nossa custa, como se tem
feito até esta data. E se el-rei qui-
sesse dar outras naus sob este par-
tido, haveria de achar quem se en-
carregasse delas. Nés tomamos
parte, em tal partido, nas duas
naus acima referidas: creio que a
nossa parte serd de 1/12. Além
das naus acima mencionadas sem-
pre irdo 2 ou 3 outras de merca-
dores. Que Deus aconselhe me-
lhor a cada um”.

Do exposto acima, se deduz que
na navegacio da India, até 1502, in-
clusive, armadores particulares, asso-
ciados em parcerias maritimas, afreta-
vam naus da coroa ou de proprietarios
particulares pela modalidade de casco
nu (bareboat ou demise charter). De
1503 em diante, além dessa modalidade,
surgiu uma outra, que poderia ser clas-
sificada como afretamento por viagem
(voyage charter) com a peculiaridade
de, ao invés do frete ser pago segundo
uma tarifa predeterminada, o era com
a metade das mercadorias transporta-
das na viagem de retorno. Era uma ma-

‘neira inteligente de a coroa obter di-

visas-ouro (em sua quase totalidade de
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procedéncia italiana) necesséarias 3 im-
portacio das especiariag e que o erério
real, malbaratado pelas dispendiosissi-
mas expedicGes militares & India e ao
Oriente, estava impossibilitado de for-
necer. Qualquer, porém, que fosse a
modalidade de fretamento adotada, o
capitdo era sempre contratado pelos ar-
madores, que Ssubmetiam seu nome a
aprovacio de el-rei. Por sua vez o ca-
pitao, como unico responsavel pela or-
dem, disciplina, seguranca e regularida-
de dos servigcos de bordo, tinha o di-
reito de escolher os oficiais e a gente
da tripulaciio cujas soldadas e alimen-
tacdo, na primeira modalidade, cor-
riam por conta dos armadores, e na se-
gunda, por conta da coroa. Verifica-se,
outrossim, que naquela navegacio o0s
armadores eram, também, carregado-
res (shippers) e transportadores (car-
riers). Tratava-se, portanto, de trans-
porte privado. Alias, essa peculiar sim-
biose de mercador-armador-carregador-
-transportador perdurou por longos
anos em quase todas as linhas de na-
vegacio daquela época e, ainda hoje,
é comum na forma primitiva, principal-
mente na navegacio fluvial do Brasil
e, em formas modernas de integracao
vertical de empresas, tanto na cabo-
tagem do Brasil, como na navegacio
internacional de granéis, ressalvados
os aspectos legais pela independéncia
juridica das empresas, nfio obstante se-
rem de um tnico proprietario. No Bra-
sil, conforme se teri ocasiio de verifi-
car maig adiante, somente na segunda
metade do século XVII, comecaram a
aparecer os primeiros transportadores
publicos (common carriers), em nossa
navegacio para Angola,

Todas as famosas armadas portu-
guesas que partiam de Lisboa com des-
tino ao Oriente, no sécule XVI, eram
integradas por um ou mais navios afre-
tados ou armados por particulares, pa-
ra seu uso comercial. Entre esses ar-
madores distinguia-se o grupo italiano,
de que era expoente Bartolomeo Mar-
chioni, e o grupo judaico, chefiado pelo
cristdo-novo de origem britdnica Fer-
ndo de Loronha, opulento mercador,
‘elevado por D. Jodo III & categoria de
fidalgo de cota de armas da corte por-
tuguesa com brasfo conferido pela cor-

te inglesa. A estes grupos sempre se
associavam mercadores e fidalgos por-
tugueses. A titulo de curiosidade, dire-
mos que na armada de 1503, a que se
refere Affaitadi em sua carta, de 26 de
setembro de 1502, acima transcrita,
além das duas naus afretadas pelos
mercadcres, ia uma de duzentos tonéis
de Catarina Lopes Dias, amadsia de
Marchioni, que fornecia de camas a
corte de Lisboa. Compunha-se a refe-
rida armada de onze naus e comanda-
vam-nas Afonso de Albuquerque, o ter-
ribil (futuro governador da India), seu
irméo Francisco de Albuquerque e An-
tonio Saldanha. O famoso Albuquerque
partiu de Lisboa em 6 de abril de 1503
com quatro naus, inclusive a de Cata-
rina, e levando na capitania Giovanni
da Empoli, florentino que ia por feitor
de Marchioni e autor de uma interes-
sante carta, narrando os episédios da
expedicdo e que se acha arquivada na
Biblioteca Marciana de Veneza. As sete
naus restantes partiram dez dias mais
tarde, sob o comando de Francisco de
Albuquerque e Anténio Saldanha.

As primeiras frotas que se dirigiam
para a Terra de Vera ou Santa Cruz
eram, ao contrario, constituidas exclu-
sivamente de navios particulares, eis
que o erario real ndo dispunha de re-
cursos para atender simultaneamente
as necessidades da navegacio da In-
dia e as da exploracio do litoral da ter-
ra recém-descoberta. Ao que tudo in-
dica, interessou-se nesta ultima primei-
ramente o grupo de armadores italia-
nos e, logo em seguida, o de cristdos-
-novos, sob a direcdo de Fernfdo de Lo-
ronha. A primeira expedicdo, compos-
ta de trés navios (caravelas), era co-
mandada, segundo Gabriel Soares de
Scuza e Aires do Casal, por Goncalo
Coelho, fato esse que parece confirma-
do pela andlise critica cartografica re-
cente (1959) do ilustre oficial da Ma-
rinha Portuguesa, A. Teixeira da Mota.
Nesta expedicio tomaram parte os flo-
rentinos Amerigo Vespucci e Gherardo
Verdi, possivelmente como capities dos
navios de Marchioni, a exemplo do que
acontecera naquele mesmo ano com a
frota de Jodo da Nova, em que ia uma
caravela de Marchioni comandada pelo
florentino Ferdinando Vinet. Cartas de
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Vespucci a seu amigo e ex-patrdo Lo-
renzo di Pier Francesco di Medici, des-
crevendo os episodios dessa expedicéo,
despertaram tremenda curiosidade e
sensacdo em Florenca e, depois de so-
frerem nas mios dos copistas e tradu-
tores indmeras alteragtes, interpola-
coes, acréscimos e mutilacdes, deram
origem ao famoso opusculo Mundus
Novus, vérias vezes traduzido e dez ve-
zes reimpresso nos dois anos seguintes
a 1+ edicdo, mas de pouco valor do-
cumental, dados os inumeros erros, con-
tradicdes e imperfeicdes de que se
acha eivado. Seja como for, essa publi-
cacéo tornou famoso o nome de Ame-
rigo Vespucci e muito contribuiu para
que o cartdgrafo Martino Waldseemiil-
ler adotasse a palavra América para
designar o Novo Mundo. Como 0s ori-
ginais das cartas de Vespucci se per-
deram, e nada existe sobre essa expe-
dicfo particular nos arquivos portugue-
ses, o que se sabe ao certo de seus
feitos é muito pouco: em face do pla-
nisférioc de Cantino, e¢ das indicacdes
dos hagiégrafos, podemos apenas con-
cluir que as caravelas exploradoras
depois de tocar no Cabo de Santa Cruz
(ponta extrema do Nordeste brasileiro)
foram ter ao Rio de Sdo Miguel (29 de
setembro de 1501), ao Rio de Sdo Fran-
cisco (4 de outubro) e & Baig de Todos
os Sanios (1° de novembro). No rio
de brasil, isto é, o Rio Pitanga (ibirapi-
tanga-pau-brasil), entre as Barreiras
Vermelhas e o Monte Pascoal, se abas-
teceram de pau-brasil e prosseguiram
até o Cabo de Santa Marta (25 de fe-
vereiro de 1502?), ndc identificado. A
principal descoberta mercantil foi a
existéncia de pau-brasil, em abundan-
cia, e de plantas medicinais. Isto deu
origem ao arrendamento da Terra de
Santa Cruz ao grupo judaico chefiado
por Ferndo de Loronha, embora o gru-
po de Marchioni provavelmente niao es-
tivesse alheio de todo a essa negocia-
¢ao. O que se sabe a respeito consta de
uma carta de Pier Rondinelli, escrita de
Sevilha para Florenca, aos 3 de outubro
de 1502, cuja traducido, em parte, € a
seguinte:

“Amerigo Vespucci estard aqui
em poucos dias, o qual sofreu bas-
tantes fadigas e teve pouco pro-

veito, pois merecia mais que o or-
dinario; e el-rei de Portugal arren-
dou as terras que ele descobriu a
certos cristdos-novos, e sdo obri-
gados a mandar todos os anos 6
navios, a descobrir 30 léguas ca-
da ano, a fazer uma fortaleza no
territério descoberto e a manté-la
nos ditos 3 anos; e no primeiro na-
da pagam, no segundo 1/6, no ter-
ceiro 1/4; e fazem conta de trazer
brasil e escravos e talvez achem
outras coisas de proveito”.

Em conseqiiéncia desse contrato,
segundo o cronista Damifio Go6is, em
1503 despachou D. Manuel novamente.

“Gongalo Coelho com seis naus 2a
Terra de Santa Cruz, com que par-
tiu do Porto de Lisboa aos dez dias
do més de junho, das quais, por
terem pouca noticia da terra, per-
deu quatro e as outras duas trou-
xe ao reino com mercadorias da
terra, que entfo nio eram outras
que pau-vermelho a que chamavam
brasil, bugios e papagaios”.

Como se vé&, o comandante dessa
expedigdo ainda foi Gongalo Coelho.
Nela também tomou novamente parte
Vespucci, o que demonstra o interesse
que Marchioni continuava a mostrar
por essa navegacdo. Eis, segundo o pro-
fessor Duarte Coelho, o resultado geo-
grifico dessa expedicio, em face de
elementos colhidos dos mapas da época
e da tdbua das ladezas do Esmeraldo,
de Duarte Pacheco:

Angra de S. Roque — 16 de agosto
de 1503:

Santa Maria de Arrabida;

Cabo de Santo Agostinho — 28 de
agosto;

Rio das Onze Mil Virgens — 21 de
outubro;

Rio de Sao Jodo (de Tiba) — 14 de
novembro;

Ilha de Santa Barbara — 4 de de-
zembro;

Rio de Santa Luzia — 13 de dezem-
bro;

Serra de Sao Tomé — 21 de dezem-
bro;
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Cabo Frio e Baia de Guanabara (?);
Angra dos Reis — 6 de janeiro de
1504;

Rio Jorddo — 13 de janeiro;

Porto de Sio Sebastiio — 20 de ja-
neiro;

Porto de Sao Vicente — 22 de fe-
vereiro;

Pinaculo da Tentagio — 25 de fe-
Vereiro;

Rio de Cananéia — 29 de fevereiro.

Segundo aquele ilustre professor,
todo o litoral brasileiro foi, pois, des-
coberto pela expedicio de 1503; as
outras, de 1504 e 1505, resultantes de
contrato de Loronha, nada ficou a fa-
zer neste particular, s6 lhes restando a
exploracdo mercantil e a fortificacio
das feitorias. E quase certo que Gonga-
lo Coelho, tendo dobrado o Cabo Frio
viesse fundear na Baia de Guanabara,
mas disso nfo ficou traco nos mapas
quinhentistas.

A expedicio de Goncalo Coelho,
em 1503, deviam seguir-se duas outras,
de acordo com o contrato de Loronha:
uma em 1504 e outra em 1505. Nao se

sabe se ambas se realizaram. A Unica
viagem que se tem noticia antes da ex-
pedicdo oficial de Cristovdo Jaques é a
da Nau Bretoa, em 1511, a Cabo Frio
onde fora resgatar pau-brasil, e cujo
regimento chegou até ndés em perfeito
estado. Seus armadores foram Fernio
de Loronha, Bartolomeo Marchioni, Be-
nedetto Morelli, sobrinho de Marchioni,
e Francisco Martins, Fol numa dessas
viagens que deram em terra, vitimas de
naufragios, Diogo Alvares, o Caramuru,
na Bahia, Joao Ramalho, em S#o Vi-
cente, e o bacharel, em Cananéia.

Terminando esse capitulo deixa-
mos aqui registrado o exemplo admira-
vel de espirito de iniciativa, de cora-
gem e de agressividade mercantil que
nos legaram esses armadores particula-
res de Lisboa nos albores do século
XVI, levando a bom termo os contratos
celebrados com a coroa portuguesa pa-
ra a pesquisa metoddica e a exploracio
geografica e comercial do litoral bra-
sileiro, conjugados com a ocupacio mi-
litar destinada a defender os primeiros
povoadores do Brasil da animosidade
dos indigenas e da rapacidade dos pi-
ratas.

APENDICE

Estudo Econdmico da Viagem da Anunciada as indias com a Ar-

mada de Pedro Alvares Cabral;
Fontes:

Gaspar Correia, Lenda da I[ndia;

Quirino da Fonseca, A Caravela Portuguesa;

Bartolomeo Marchioni, Carta a Florenga (Biblioteca Riccardiana);
Gongalo Velho, Didrio da Navegacdo de Vasco da Gama.

Dados & Hipodteses:
a) Custo da caravela: 19$500/tonel =1:950$000;
b) Vida da caravela: 2 viagens redondas & India;
¢) Custo dos mantimentos: $061,5/homem x dia

d) Vencimento da tripulagdo:

o <= 2$000/més
T eegCrivan: . v e e 235000/més
Laameatne |- oo e 3$000/meés
Lpllotem e b oimm o e 3$000/més
1 contra-mestre.............. 2$000/més
1 calafate ............. .. ... 23000 /més

= 1$845/homem x més.

1 despenseiro .. 15400/més
6 marinheiros . ... ... .. 8$400/més
12 grumetes ....... 11$200/més
4 pagens .. 2$400/més
24 homens 37$400/més

e €) Carga transportada pela Anunciada e seu custo:

300 quintais de pimenta

160 7 » canela a 1,00 2
60 2 * laca a 3,36 e
Lﬁ 2 ” benjoim a 1,55 o
534 & ’ especiarias a 2,02 &

1.079 cruzados X $390/cruzados

a 2,32 cruzados/quintal
L)

696 cruzados
o 1690 2
5 R SO U oY N0 = W Mo o . 201 =
C2 BRI S W ke Wl A o, 0 . 22 L

T R ey | e N sz 0700
425$000;
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f) Duragiio da viazem:

16 meses;

&) Custo da Viazem:

Amortizaglo do casco.................

Soldada da tripulagdo......
Mantimentos... ...

DS ECI A O oo o s amats

9753000
597%$000
855%000
2.4275000
425%000

h) Custo das especiarias em Alexandria:

300 quintais de pimenta

160 a2 »” canela a 25,00
60 a2 »* laeca a 25,00
14 % ” benjoim a 128,00
534 2 ” especiarias a 22,10

a 15,00 cruzados/quintal =
2 »

4.500 cruzados

= 4.000 2%

= 1.500 il
1.800 4

= 11.800 &

Nota: O custo das especiarias em Alexandria, neste caso, seria em média 29,10/2,02 = 11
vezes mais caro que em Cochin (India).

Conclusdo: Economia trazida pelo transporte maritimo:

4.600$000
2.852$000

1.748%000

1:748$000 x 1000/4:600£000 =

Do estudo acima concluiu-se que
as especiarias chegavam a Lisboa,
transportadas pelas naus portuguesas,
por cerca de 629 do seu preco FOB
Alexandria. Faltam-nos especificos so-
bre o preco das especiarias em Lisboa
cobrados pelos mercadores venezianos,
que controlavam aquele comércio; sa-
bemos, entretanto, que era exorbitante.

2.2 — O Trafico Africanc. Origens
da Navegacdo de Longo Curso Brasi-
leira.

Era para a Africa que volviam as
atencdes dos colonog luso-brasileiros,
pois, no consenso geral, ali residia a so-
lucdo de todos os problemas econdmi-
cos da Colonia.

O trdfico de escravos africanos pa-
ra Portugal teve inicio cingiienta anos
antes de o Brasil ser descoberto, gquan-
do, com o beneplacito e sob a direcio
do Infante D. Henrique, foi constituida
a primeira companhia de comércio e na-
vegacio para a Africa, a Companhia de
Lagos, por cuja conta prestes se fun-
dou, na costa africana, um estabeleci-
mento destinado a promover a troca,

389%,

ou escambo, de diferentes mercadorias
.por negros e por ouro. Tecidos e tape-
tes, trigo e sal, tanicas e cavalos, tudo
eram moedas para a compra dos ne-
gros. “Por um cavalo, recebium-se de
dez até vinte negros, conforme a qua-
lidade do cavalo”, assevera Luis de Ca-
damosto. A pequena aldeia de Lagos,
no Algarve, vé-se elevada sob o influxo
do trato africano, & categoria de vila,
nela se estabelecendo a Casa de Gui-
né, a qual estava anexa a Casa dos Es-
cravos, por onde se administrava o ne-
gbcio e se recolhiam as rendas dele
oriundas.

Destas, por doacio de D. Pedro,
como Regente, o Infante D. Henrique
recebia o quinto a que o rei tinha direi-
to. Além disso, ninguém, sem audiéncia
do Infante concessionirio podia trafi-
car na costa africana. A exclusividade
daquela navegacio era assegurada por
bula do Papa Eugénio IV.

Em breves anos a Companhia de
Lagos abarrotou Portugal de escravos e
teve de reexportd-los para a Espanha,
a despeito das insistentes solicitacdes
das cortes reunidas em Evora, em 1472,
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Para que o soberano proibisse a saida
deles para terras estranhas. Recusou-
-se, porém, D. Afonso V a deferir-lhes o
pedido, pois, as dificuldades financeiras
em que se debatia o erario real nio per-
mitiam que se abrisse mio de tio lu-
crativo comércio. E Sevilha passou a
ser o grande mercado espanhol de ne-
gros cristdos, ja batizados e catequiza-
dos pelos portugueses. Ali se estabele-
ceram mercadores negreiros de vdarias
nacionalidades: flamengos, genoveses,
judeus e os proprios castelhanos. Mas
€ram os portugueses os mais ativos...

Entrementes, nio tardaram os co-
lonos castelhanos da recém-descoberta
América a perceber a absoluta incapa-
cidade dos aborigines para o trabalho
arduo tdo necessario ao desbravamento
e cultivo dos campos, & mineracio do
ouro, & pesca das pérolas, e & constru-
¢do das vilas. Verificada a impossibili-
dade de Sevilha atender as urgentes so-

licitacbes de suprimento de negros

cristdos, apelou a Espanha para Portu-
gal para que lhe permitisse adquirir os
folegos vivos, batizados ou nio, direta-
mente nas feitorias portuguesas da
Africa. Prazerosamente atendidos, esta-
beleceram os espanhéis os primeiros
asientos com 0s negreiros portugueses;
teve, assim, inicio o trdfico que por
quatro séculos supriu as Indias Ociden-
tais e, mais tarde, o Sul dos Estados
Unidos, de negros africanos. Nao con-
seguiu, porém, Portugal manter o mo-
nopolio de tdo cobicado negécio: in-
gleses, holandeses, franceses, espanhdis
e até dinamarqueses usurparam-lhe os
direitos de navegacio para a Guiné as-
segurados pela bula papalina.

As necessidades de bracos no Bra-
sil eram idénticas as dos colonos caste-
lhanos. Mas debalde clamavam os colo-
nos luso-brasileiros por escravos. A
Metropole estava por demais empoiga-
da com a epopéia das Indias e do Orien-
te para lhes dar a devida atencio. Por
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outro lado, a venda de escravos as In-
dias de Castela, propiciando pingues
proventos & fazenda real portuguesa,
tinha absoluta prioridade sobre todas

as demais.

“S6 com D. Catarina como Regen-
te, em 1539 ¢ que a Corte pratica o seu
primeiro ato de protecio a induastria
acucareira da Coldnia. Por alvara des-
se ano, feito em Lisboa aos 29 de mar-
¢co e dirigido ao Capitdo da Ilha de S.
Tomé, a Regente fazia-lhe saber, e ao
feitor e oficiais da mesma ilha que, me-
diante certiddio passada pelo Governa-
dor do Brasil, cada senhor de engenho
poderia resgatar até 120 escravos, pa-
gando apenas um terco dos direitos, em-
bora, pelo regimento e provisGes que
ha na dita ilha haviam de pagar a
metade”.

Durante o dominio de Espanha, de
1580 a 1640, quando os dois paises ibé-
ricos estiveram sob o mesmo soberano,
os asientos firmados em nome do mo-
narca espanhol nfio valiam para as pos-
sessfes portuguesas: sd Cartagena e
Vera Cruz eram os portos permitidos
para o desembarque e introducio dos
negros na América. Tais contratos ja-
mais funcionaram para o Brasil, como
alids é facil de compreender-se...

Entregues a4 sua prépria sorte, néo
tardaram os colonos luso-brasileiros a
compreender que se quisessem escra-
vos negros teriam, eles mesmos, de ir
buscd-los na Africa. Amparados pela
provisdo de 12 de novembro de 1644
que permitia aos habitantes da Bahia
e de Pernambuco navegarem e nego-
clarem com todos o0s portos africanos
e, além disso, havendo naquelas capita-
nias ¢ tabaco, a jeribita ou cachaca, o
acucar e algung outros géneros de me-
nor importancia, préprios para aquele
comércio e navegacio — de que néo
dispunham os poderosos mercadores de
Lisboa e do Porto — atiraram-se aque-
les colonos imediatamente & aventura
e dominaram aquele trafico com total
exclusdo dos portugueses da Metro-
pole...

Entrementes, dois acontecimen-
tos de imensa repercussio politica, so-
cial e econdmica concorrerain para es-

treitar ainda mais e consolidar as rela-
¢cOes afro-brasileiras:

O primeiro deles — de natureza
politica e de origem fluminense — foi
a libertacdo de Angola, em 1648, do
jugo holandés, levada a efeito por Sal-
vador Correia de S4, cuja expedicio
era composta de cinco galeGes forne-
cidos pela coroa, e quinze navios guar-
necidos por mil e quatrocentos homens,
com suas municbes e provisdes, tudo
fretado, recrutado, pago e comprado
pelos moradores do Rio de Janeiro.

O segundo fato — de natureza
militar e de origem baiana — foi a reor-
ganizacdo, em 1721, da Fortaleza de
Sdo Jodo Batista do Ajuda, no Daomé,
realizada pelg Capitao-de-Mar-e-Guerra
José Pires de Torres, da Bahia, por or-
dem de D. Vasco Fernandes César de
Menezes, Conde de Sabugosa e 4° Vice-
-Rei do Brasil: os cem homens e todo
o material necessario & sua remodela-
c¢do tendo sido fornecidos pelos mora-
dores da Bahia, correndo, também, por
sua conta as despesas subseqiientes
para a manutencdo do referido forte.

Passou, entdo, o Rio de Janeiro a
dominar politica e economicamente
Angola, e a Bahia a exercer notavel
influéncia cultural e manter estreitas
relaces comerciais com o Daomé e a
Costa da Mina, esta sob o jugo estran-
geiro. Dai o estabelecimento das na-
vegacbes de Angola e da Costa da Mi-
na, a cargo de navios fluminenses e
baianos, verdadeiras precursoras do
transporte maritimo brasileiro de lon-
g0 curso.

2.3 — Navegacdo de Angola —
Sua Organizacdo e Importancia.

Esse trafico era predominantemen-
te fluminense, mas tomavam parte ne-
le embarcactes luso-brasileiras de to-
das as procedéncias, tipos e regimes de
transporte. A partir de 18 de marcgo de
1684, data da chamada Lei dus Arquea-
¢bes, que regulamentou a navegacao
africana, o regime de transporte publi-
co foi, paulatinamente se impondo no
trafico de Angola até implantar-se de-
finitivamente, de 1760 em diante.
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Dai a razdo, desde longa data, de
adotar-se o critério da preferéncia por
antigiiidade no despacho dos navios dos
portos de Luanda e Benguela segundo
o qual eles teriam de sair “pela ordem
do tempo em que houvessem entrado”.

Sendo, porém, ainda bastante vul-
toso o movimento naqueles portos de
embarcacdes que faziam transporte pri-
vado e tendo El-Rei D. José I concor-
dado nio ser “justo nem conveniente
que aqueles navios que primeiro se
houvessem feito prontos pela vigilan-
cia dos seus carregadores sejam dila-
tados nos portos sem oulro motivo que
o da negligéncia dos que, chegando pri-
meiro, se ndo expedirem mais cedo”
estabeleceu, pelo alvard de 11 de ja-
neiro de 1758 que “os navios que hou-
vessem levado efeitos proprios e que
carregarem escravos por conta e risco
de seus respectivos armadores, possam
e devam sair dos referidos portos sem
sujeicio ou embargo algum, ao livre
arbitrio de seus carregadores, logo que
estiverem carregados...” Determinou
ainda esse alvard que nesses navios nao
pudesse haver “reparticdo de escravos,
nem determinado numero deles, para
os portos do Brasil... Ficandc. contra-
riamente, livre a cada mestre de navio
fazer viagem com os escravos, que hou-
ver resgatado, as pessoas a quem per-
tencerem os ditos navios, ou seus cons-
tituidos, ou com os que houver recebi-
do por frete para os portos do Brasil
abaixo declarados (Rio de Janeiro, Ba-
hia e Pernambuco)”.

Vé-se ai perfeitamente configura-
do o regime de transporte privado (em
navios proprios ou afretados), sendo
expressamente vedado a tais navios fa-
zerem transporte publico. Nota-se, tam-
bém, que os mestres ou capities eram
os legitimos representantes dos arma-
dores.

Por outro lado, esse mesmo alvara
determinava aos navios que fossem
“carregar escravos por frete” rigorosa
observancia do critério de preferéncia
por antiguidade “...de sorte que aque-
les que chegarem primeiro, serdo tam-
bém primeiro expedidos pela ordem do
tempo em que houverem entrado: e
que, chegando ao mesmo tempo dois

navios, seja preferido para sair aquele
que for de maior lotacdo”.

Enquadram-se ai os navios que fa-
ziam o transporte publico dos escravos.
Obrigavam-se seus proprietarios, usu-
frutuarios ou afretadores — devida-
mente representados por seus capities
ou mestres — tdo-somente a transpor-
tar os escravos de um ou mais carre-
gadores, ndo necessitando, assim, de
levar efeitos proprios para o escambo.
Era, portanto, justo e natural que o
carregamento de tais navios obedeces-
se ao critério da preferéncia por anti-
glildade.

Nao foi esse, porém, em nossa his-
téria maritimo-comercial, o primeiro
documento oficial que reconheceu a
existéncia do transporie publico na na-
vegacdo brasileira: tanto quanto se sai-
ba, esse regime estava em vigor, pelo
menos, desde 1684, data da Lei das
Arqueacdes, em que foi criado o im-
posto das preferéncias, a cargo dos na-
vios, cujos capities ou mestres, dos
83000 que recebiam dos carregadores
para transporte de seus escravos, paga-
vam ao contratante do fisco o imposto
de 2$000 de preferéncias, ficando com
63000 a titulo de frete. Essa situacio
teria perdurado até 25 de janeiro de
1758, data do alvara que alterou as nor-
mas para cobranca dos direitos e do
frete referentes ao despacho dos ne-
gros dos portos do Reino de Angola.
Pelas novas regras, ao que parece, dos
9%$000 gue os contratadores do fisco re-
cebiam dos carregadores para despa-
cho de seus escravos, 65000 seriam pa-
gos aos capitdes ou mestres dos na-
vios, a titulo de frete, ficando o fisco
com os 3$000 restantes. E o que se de-
preende do exame daquele documento,
cuja redacdo €, aos olhos do leitor
moderno, algo confusa. Ei-lo:

“Por escravo, ou seja macho ou
femea, que se embarcar no reino de
Angola e portos de sua dependéncia,
excedendo a altura de quatro palmos
craveiros da vara... se pagard 8$700 em
uma s6 e Unica adicdo, e por um s6 €
unico despacho, sem que para isso se
pratique outra alguma avaliacdo ou di-
ligéncia, que ndo seja a referida medi-
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da... Por cria de pé, que tenha de qua-
tro palmos para baixo, se pagara na
sobredita forma a metade dos referidos
direitos, ou 4$350. Sendo as crias de
peito, serdo livres de todo e qualquer
imposto, fazendo uma s6 cabeca com
suas respectivas mdies, para por despa-
cho destas se cobrarem somente o0s
8$700 acima referidos. E porque os
2%000 das preferéncias, que atualmente
estiio a cargo dos navios, para 0s per-
ceberem de mais no frete dos escravos,
levando por isso 88000 de frete e pre-
feréncia por cada um escravo, ficam
compreendidos na importancia dos
8%7C0... ndo possa levar cada navio de
frete mais do que 63%000 por cabeca”.
Além dos 83700 eram cobrados $300
de subsidio, perfazendo o total de
$$000.

Os navios que faziam o transporte
privado estavam sujeitos, desde 1649
ou 1651, aos chamados direitos novos,
também de 3$000 por peca de escravo
embarcada.

As estatisticas sobre a natureza, o
vulto e valor das mercadorias trans-
portadas entre os portos brasileiros e
os de Angola sfo escassas e fragmenta-
rias, a nao ser na parte referente ao
embarque de escravos que sdo bastante
minuciosas.

Eis, por exemplo, as exportacdes
do Rio de Janeiro para Angola em
1756:

Angola em 1796:

Generos Luanda Benguela
Actcar............ 402 arrobas 200 arrobas
Agzuardente........ 2.253 pipas 588 pipas
Arroz: .. .a . 2.308 arrobas 340 arrobas

1.422 arrobas
Carne seca........ 1.210 arrobas

Farinha detrizo. ... 536 arrobas
400 arrobas
Farinha de mandioca 1.820 alqueires 6.820 alqueires

BT A0 s nisiasees 600 alqueires

Naquele mesmo ano a exportacio
de escravos daquelas duas cidades de

Angola para o Brasil (principalmente
Rio de Janeiro) foi, respectivamente:

Escravos Luanda Benguela
(DTS i (0 R 7 . < | 7.885
Ceiaside pee 4 e 1L 14

7.394 7.899

Observa-se que o principal género
exportado do Rio de Janeiro era a
aguardente (provavelmente de Campos,
Parati etc.) para o escambo dos negros.
Outros géneros, como a farinha de man-
dioca, também serviam para esse fim.

Em 1804, a Bahia exportava
73.600$500 para Angola e importava
dali 209.440$000.

Quanto a movimentagio e carga
dos navios eis Wa amostra tipica cor-
respondente a4 segunda metade do sé-
culo XVIII:

Anos N de navios Cabegas
1766 39 14,242
1767 43 15.511
1768 36 12.857
1769 32 11.182

150 53.792

Resulta dai a média de 357 cabe-
cas transportadas por viagem. Por um
documento assinado por Alexandre Jo-
sé Botelho de Vasconcelos, 5¢ Governa-
dor de Benguela, verifica-se que, de
1762 a 1799, ou seja, em 37 anos, .
232.572 cabecas e 451 crias de pé fo-
ram exportadas daquele porto para o
Brasil em b61 navios, o que correspon-
de a média de 15 viagens anuais, sendo
transportados 415 escravos por viagem.
Com o frete de 63000 tem-se, somente
na viagem de retorno, a renda bruta
média de 2.142$000 no primeiro caso
e 2.490%000 no segundo.

Anualmente, nessa época, partiam
do Rio 14 navios para Luanda e 10 pa-
ra Benguela, restando, assim, em mé-
dia 14 navios anuais para outras pro-
cedéncias,
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Em 1821 entraram no Porto do Rio
de Janeiro 57 navios vindos da Europa
(na maioria estrangeiros) e 54 vindos
da Africa (todos nacionais).

Os produtos africanos importados
eram Oleo de palma (azeite dendé),
cera, marfim e... escravos.

“Fortunas colossais eram feitas
nesse comércio angolano-brasileiro, co-
mo a do negociante Jodo Barbosa Ro-
drigues, que ao falecer deixou uma he-
ranca de 3 milhdes de cruzados, envia-
dos pelo Governador de Angola na Fra-
gata-de-Guerra D. Pedro para o Rio de
Janeiro, onde foi preciso subornar altos
funcionarios reais para que um de seus
herdeiros a recebesse; ou como a de
Manoel José de Souza Lopes, em cuja
casa comercial girava mais de um mi-
lhao”...

2.4 — Navegacdo da Costa da Mina.
Sua Organizacéo e Importancia.

Esse trafico era predominantemen-
te baiano e essencialmente negreiro,
sendo transportadas na viagem de ida
apenas os efeitos necessarios ao escam-
bo: tabaco da regifio de Cachoeira ou
jeribita (cachaca) do Recdncavo.

Como a Costa da Mina (regido li-
tordnea compreendida entre o Cabo do
Monte ou Mozurar e o de Lopes Gon-
calves) estivesse sob dominio estran-
geiro, o contrabando campeava desen-
freado, trocando-se o fino e afamado
tabaco baiano por mercadorias euro-
péias de varias procedéncias.

O ponto de apoio dos navios luso-
-brasileiros que 1a iam comerciar era a
Fortaleza de Sdo Jo&do Batista do Aju-
d4 (Ouidah), no Daomé, guarnecida e
sustentada por gente da Bahia. Os ho-
landeses determinavam quais as loca-
lidades sob seu dominio onde esses na-
vios podiam carregar, capturando os
entrelopos ou aqueles encontrados em
situacfio irregular. Cobravam 109, de
direitos, que eram pagos, com tabaco,
na Fortaleza de Sio Jorge da Mina
(Elmina). Os direitos portugueses pa-
gavam-se em S. Tomé ou Principe,
quando os navios ali faziam escala, ou
entdo, ao entrarem nos portos brasilei-

ros; orcavam, em 1798, em 3$500 por
€sCravo.

A navegacic da Costa da Mina,
baseada exclusivamente no regime de
transporte privado, foi sempre livre.
Duas ou trés tentativas governamentais
de controld-la resultaram em fracasso.

Em 1730 foi estabelecido que ne-
nhuma embarcacio pudesse navegar
para aquela Costa sem prévia licenca
do Vice-Rei do Brasil, ou do Governa-
dor da Capitania de Pernambuco. Pro-
curava-se, talvez, reprimir o contra-
bando...

Como, na opinido do governo lo-
cal, o nimero de embarcacdes empre-
gadas nesse ftrafico fosse exagerada-

ente grande, tumultuando e ameacan-
do arruinar o negécio, D. André de
Mello e Castro, Conde das Galveias e
5 Vice-Rei do Brasil, baixou a provisio
de 23 de marco de 1743, determinando
que s6 vinte e quairo navios pudessem
tomar parte naquela navegagio.

Para que isso se fizesse ordenada
e equitativamente foi adotado o siste-
ma de furno e giro: de trés em trés
meses partia da Bahia uma frota de
trés navios, tirados por sorte entre to-
das as embarcacbes que deviam ir, nio
tornando a entrar nas sortes as que
tivessem saido, até todas serem contem-
pladas, o que 86 aconteceria no fim de
vinte e quatro meses.

Com o decorrer dos anos o siste-
ma de turno e giro foi se desvirtuando
pelas manobras confusionistas de al-
guns traficantes poderosos que, deste
modo, procuravam tirar vantagens para
suas empresas.

Dai a nova provisao de 1746, ainda
do Conde das Galveias, estabelecendo
o critério de preferéncia por antigiiida-
de “assentando-se que é mais conve-
niente que as sortes ndo se repitam, e
que 0s navios continuem a sair pela
mesma ordem com que ultimamente
tém ido, assim se execute... ficando
sempre continuando o mesmo giro em
que sairam e ndo pela ordem por que
entraram nesse porto da Bahia, porque
por essa ordem se poderia alterar a
antigiiidade e turno estabelecido...”
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Cutrossim, para que dois ou trés
traficantes nfic se combinassem para
fazer o truste dos escravos da Costa da
Mina, D. Luis Pedro Peregrino de Car-
valho de Menezes e Ataide, 10° Con-
de de Atouguia e 6° Vice-Rei do Brasil,
baixou, em 8 de margo de 1751, uma
portaria limitando a cada armador in-
dividual ou parceria maritima a opera-
cdo de um unico navio, ficando a ter-
ca parte das embarcacdes de maior ar-
queacdo e a quarta parte das de me-
nor, livres para a praca e para os de-
mais moradores da Bahia que as qui-
sessem utilizar por conta propria.

Ora, evidentemente, tal utilizacio
dos navios sé poderia ter lugar através
de contratos de fretamento entre os
legitimos proprietarios e ©0s novos
usudrios. Seria fretamento-locacio ou
fretamento-transporte? O documento
em apreco nao esclarece a duvida; to-
davia, qualquer que tenha sido a moda-
lidade daqueles contratos, o fato é que
enorme quantidade de tabaco foi trans-
portada da Bahia para a Costa da Mi-
na, inflacionando o preco dos escravos
(que passou dos usuais trés rolos por
cabegca para sete e dez, subindo, mais
tarde, para quinze e vinte), aumentando
o contrabando de fazendas estrangeiras
(trocadas por aquele produto com os
feitores ingleses, franceses e holande-
ses) e, finalmente, causando prejuizos
4 alfandega de Lisboa (por ser desvia-
da daquela praca para o trafico afri-
cano). Dai a surpreendente — ja que
0 governo metropolitano era exercido
pelo Marqués de Pombal, defensor in-
transigente do mercantilismo colber-
tista — provisdo de 30 de marco de
1756 que permitia “o uso franco da
navegacio para a Costa da Mina a to-
dos que la quisessem ir e mandar co-
merciar em embarcacdes que nao exce-
dessem o nimero de trés mil rolos, co-
mo principal fundamento de ficarem
sendo continuas as utilidades e de
abundarem de escravos em precos coO-
modos o Recoéncavo, os sertdes e mi-
nas daquele dilatado continente”. E
bem verdade que tal provisido partiu da
sugestio de D. Marcos de Noronha,
6° Conde dos Arcos e 7¢ Vice-Rei do
Brasil: “O meio mais seguro, mais ttil
e mais cOmedo, é por V. M. este con-

trato livre, para que cada um que qui-
ser possa mandar para a Costa da Mi-
na a sua embarcagio, como e quando
quiser, e extinguir o nimero (24) e tu-
do o mais até aqui praticado (turno e
giro) ... Porém, com uma cautela que €
todo o navio que chegasse a um porto
da Costa da Mina a trocar tabacos por
escravos, e 14 achasse ja outro navio
com o mesmo hegécio, este segundo
seria obrigado a trocar pelo mesmo
(numero de rolos) que o primeiro ti-
vesse ajustado... para que os mestres
dos navios nio fizessem dano uns aos
outros com o interesse de se recolhe-
rem primeiro a este porto e poderem
vender e reputar melhor os escravos”.
Seria um meio eficaz de controlar os
precos, se fosse obedecido...

Restrita, desta maneira, aos navios
de pequenc porte (3.000 rolos de ta-
baco correspondem ao lote de 7.500
arrobas) e, em virtude do alvara de 17
de janeiro de 1757 proibindo que o pré-
mio do dinheiro dado a juro ou a ris-
co excedesse de 5%, a navegacio 2a
Costa da Mina ficou acessivel aos dni-
mos ambicicsos dos pequenos nego-
ciantes da Bahia, passando nela a tra-
ficar grande multiplicidade de embarca-
¢oes, tumultuando mais uma vez o ne-
gocio. J4 no ano seguinte, escrevia o
Conde dos Arcos ao Marqués do Pom-
bal, encaminhando uma representacio
do alto comércic baiano a presenca
real, solicitando a aprovacio dos esta-
tutos da Companhia Geral da Guing,
tendo S. José por padroeiro, £00.000
cruzados de capital, e reivindicando
para si o comércio exclusivo para os
portos da Costa da Mina, a introducio
do tabaco nas Ilhas de S. Tomé e do
Principe, a administracdo do Castelo ou
Fortaleza de S. Jodo Batista do Aju-
da (que seria edificada em outro sitio
com forcas proporcionadas para se de-
fender contra as invasbes e violéncias
do régulo e dos poderosos do Daomé)
etc., etc... “Em tdo abreviado tempo de
exercicio desta nova formalidade, tem
mostrado a experiéncia tio considera-
veis prejuizos quantos sio os navios
perdidos que tém voltado, sendo alguns
dos que ainda se despacharam em es-
quadras que, pela falta de cativos, que
lhe ocasionaram as muitas embarcacdes
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que se despacharam para a Costa, fo-
ram precisados os que 14 se achavam a
voltarem com mais de dois mil rolos de
sua carga em ser, por lhe nfdo poderem
dar consumo em razido da abundéncia
no dito género e total desprezo da sua
estimacio”. Desta vez, porém, a Corte
nao lhe deu atencfo; primeiro, porque
nio era dos habitos absolutistas de
Pombal voltar atras de suas decises,
segundo, porque a Companhia seria
uma ofensa aos interesses metropolita-
nos, pois daria aos nativos-americanos
um privilégio privativo das compa-
nhias de colonizagio e de navegacio
oficiais. Teve, portanto, a navegacdo
baiana de acomodar-se as contingén-
cias naturais do negdcio e correr 0s
riscos proprios do regime da concor-
réncia ou da livre empresa. Fé-lo, com
grande eéxito, mantendo por longo
tempo comeércio considerdvel com a
Costa da Mina: em 1804 a Bahia ex-
portava 268.259$000 para aquela Cos-
ta e dela importava 492.833$800. “To-
dos os anos iam da Bahia 12 a 15 na-
vics levando 60.000 rolos de tabaco e
trazendo 6.000 a 7.000 escravos, entre
negros, negras, moleques e molecas”...

No comércio daomeano-brasileiro
o mais poderoso e opulento traficante
brasileiro foi o fabuloso Xaxd (chefe e
juiz dos brancos) Félix de Souza, mu-
lato, baiano, semi-analfabeto, ex-oficial

de proa da Real Armada; ex-coman-
dante (em 1800) da Fortaleza de S.
Jodo Batista do Ajudi; senhor patriar-
cal de seleto harém, do qual faziam
parte princesas daomeanas que ele
mandava educar na Bahia; pai de imen-
sa prole (80!); fundador de dinastia de
descendentes notdveis; faustoso anfi-
trido de principes europeus e viajantes
ilustres que lhe gabavam a magnifi-
céncia e a mesa farta...

2.5 — Competicdo Entre os Portu-
gueses Metropolitanos e os Luso-Bra-
sileiros no Trdfico Africano.

N&o se conformavam O governo e
os negociantes da Metropole de verem
tdo lucrativa navegacgio nas mios de
uns poucos hativos-americanos. Mas,
todas as vezes que chamaram a Si a
protecdo oficial do trafico, através de
companhias de colonizacio e navega-
cdo, fracassaram redondamente. Assim
aconteceu em 1649 com a Companhia
Geral do Brasil, incorporada por ju-
deus portugueses inspirados pelo Pe.
Antdnio Vieira; em 1682, com a Com-
panhia do Estanco do Pard e Mara-
nhdo, que provocou a revolta de Be-
quimdo (Beckmann); em 1693, com
a Companhia Real da Guiné a das In-
dias; em 1723, com a Companhia da
Costa da Africa (Corisco), finalmente,

i

O Cormorant destruindo os Brigues negreiros Serca e Dona Anna



O TRANSPORTE AQUAVIARIO NO BRASIL ATE O SECULO XIX/33

em 1753, com a Companhia do Grio-
-Parda e Maranhdo e em 1759 com a
Companhia Geral de Pernambuco e Pa-
raiba, fundadas ambas sob os auspi-
cios e interesse direto do Marqués de
Pombal, durante o reinado de D.
José 1.

Destas duas dultimas, ao que se
sabe, a primeira, em 22 anos (1757 a
1779) de existéncia introduzira nos
seus dominios apenas 2.738 cabecas e
6 crias, procedentes de Angola; e a se-
gunda, em 17 anos (1760 a 1777) trans-
portara da Costa da Mina para Per-
nambuco o total de 24.149 cativos,
entre cabecas e crias. Ndo dispondo a
Companhia do Grao-Pard e Maranhio
sendo de algoddo, arroz, café, farinha
de mandioca e couros, s6 pudera nego-
ciar com Angola; o que nio sucedera
com a Companhia de Pernambuco e Pa-
raiba, que, além de possuir a cachaca
e acucar, dispunha de navios cujos ca-
pitdes e mestres estavam, desde longa
data, familiarizados com os sobas e
feitores da Costa da Mina.

Companhias de economia mista,
dirigidas por funcionarios estatais
apaticos — sendo incompetentes ou
corruptos — estavam fadadas ao fra-
casgo. Os negociantes de Lisboa feste-
jaram com um Te-Deum o decreto de
5 de janeiro de 1778 que mandava ex-
tinguir a primeira, enquanto a se-
gunda, ao ser extinta pelo decreto de
8 de maio de 1780, estava insolvente,
dando grande prejuizo as pracas da
metrépole...

2.6. — Seccdo Transversal em 1827

Excelente sec¢io transversal re-
presentativa das atividades do trans-
porte maritimo por ocasiio do Primei-
ro Reinado nos oferece a leitura das
Noticias Maritimas estampadas no pri-
meiro nimero do Jornal do Comércio
do Rio de Janeiro, publicado a 1° de
outubro de 1827, quando o Brasil se
encontrava em plena guerra contra as
Provincias Unidas do Rio da Prata. De-
la se deduz que de 22 veleiros mercan-
tes que se achavam na Guanabara, an-
gariando carga e passageiros para se
fazerem ao mar, 12 (54,5%) eram na-
cionais, 3 portugueses, 3 ingleses, 3

americanos e 1 francés, Dos 12 nacio-
nais, 4 (um terco) eram de longo cur-
so, destinando-se 1 para o Rio da Pra-
ta (Montevidéu) e 3 para a costa oci-
dental africana (Angola e Benguela);
estes ultimos, evidentemente, para o
trafico de escravos. Os 8 restantes ope-
ravam na cabotagem.

“Quem quisesse” — rezam as noti-
cias — quem quisesse carregar ou “hir
de passagem” naqueles veleiros (em sua
quase totalidade bergantins, para o que
havia “excelentes comodos™), deveria
dirigir-se diretamente aos respectivos
capitdes, ou entdo, aos caixas dos na-
vios, ou ainda aos consignatdrios ou
aos corretores de navios. Ao que pa-
rece, esses Ultimos eram em ndmero
reduzidissimo: s6 hd mencio (4 vezes
repetida) dos Srs. Hudson & Wegue-
lin, estabelecidos na Rua Direita (1°
de Marco) n® 136. Os demais agentes
poderiam ser encontrados em pitores-
cos enderecos do Rio antigo: no can-
to de S. Pedro (esquina da praia com a
Rua de S. Pedro, hoje desaparecida),
Praia dos Mineiros (inicio da Rua Vis-
conde de Inhatima), Rua das Violas
(Teofilo Ottoni), Praia do Peixe (Cais
Pharoux), rua detrds do Hospicio, Rua
dos Pescadores (Visconde de Inhag-
ma). Entre os consignatarios, citam-
-se as firmas estrangeiras Samuel Clapp
& Co., Boog, Pearson & Co., Hayworth
& Co., Samuel Phillips & Co., Christini
e Poncel, C. H. Melchert. James Birk-
head, Dionisio Ozioste, etc., o que re-
vela préspero comércio internacional
— preponderantemente inglés — exis-
tente no Brasil.

Vé-se, também, por aquele jornal,
que em 1827 era comum, no Rio de Ja-
neiro, o fretamento-locacio de navios
estrangeiros, principalmente america-
nes: a Galera Shylock (lote de 400t.
forrada e pregada de cobre) e o Ber-
gantim William Tell (lote de 14.000
arrobas, forrado e encavilhado de co-
bre, novo e de muito boa construcio),
ambos americanos e tramps, na verda-
deira acepcdo maritima da palavra, se
ofereciam a frete para qualquer porto
do mundo...

Mas era o fretamento-transporte
que predominava: todos os veleiros,
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ali mencionados, aceitando cargas e
passageiros para diversos portos na-
cionais e estrangeiros predeterminados
por seus capitdes, por seus consignatéa-
rios ou pelos caixas de suas parcerias
maritimas.

E interessante observar-se (ue O0S
navios que se destinavam aos portos do
Sul aguardavam, para seguir viagem, a
formacio de um comboi (sic) ou frota
para, sob a escolta de um ou mais na-
vios de guerra, navegarem em conser-
va a fim de se protegerem contra pos-
siveis ataques de corsarios platinos.
Finalmente, nfio menos curioso € o avi-
so da partida do Paquete inglés Lord
Melville “em direitura a Falmouth, ama-
nhi 2 do corrente; a mala serd fechada
hoje as 10 horas da noite”. A palavra
paquete significando entdo correio ma-
ritimo (do inglés Packetboat), — 0
barco dos pacotes, isto €, das encomen-
das (colis), ou seja, da mala postal —
e nio, como hoje, qualquer navio de
passageiro... O servico de paquetes en-
tre a Inglaterra e o Brasil havia sido
criado pela Convencdo de 1810, ratifi-
cada pela Carta de Lei de 26 de feverei-
ro daquele mesmo ano.

2.7 — Pormenores OQOperacionais da
Navegacio Afro-Brasileira

Declarava em 1781 o Dr. José da
Silva Lisboa, futuro Visconde de Cai-
ru, que naquela data, cingiienta em-
barcactes “entre corvetas e sumacas”
eram as que navegavam da Bahia para
a Africa, das quais oito a dez na linha
de Angola e as restantes para a Costa
da Mina.

Pondo de lado, por inaceitavel, a
hip6tese de aquele sabio baiano — 0
maior jurisperito em direito comercial
maritimo da época, quer no Brasil co-
mo em Portugal — ter-se enganado na
classificacio dos navios, conclui-se que
muitos dos veleiros usados na navega-
cio afro-brasileira eram navios de guer-
ra — corvetas — pertencentes a Co-
roa, possivelmente fretados a casco nu
aos traficantes, que os aprestavam e
tripulavam. S6 assim se explica a pro-
visdio do Conde de Atouguia mandan-
do “a terca e a quarta parte das em-

barcacdes, respectivamente de maior e
menor arqueacdo (ficarem) livres para
a praca e para os mais moradores da
Bahia”, dest’arte, dispondo dos navios
aquele Vice-Rei como se fossem pro-
priedade sua...

Conhecidos na giria maritima da
época pelo apodo de tumbeiros — pro-
vavelmente pelo nimero excessivo de
Gbitos que geralmente neles ocorriam
durante a tétrica middie passage, de

infame memoria — os veleiros mais
fregiientemente usados no trafico ne-
greiro eram os bergantins, barcos

ideais para a navegacdo afro-brasilei-
ra, quer pelo porte conveniente, quer
pelas qualidades nautico-econdmicas da
armacdo, especialmente adequada aos
ventos reinantes na travessia e cuja
manobra requeria tripulacdo reduzidis-
sima.

A viagem durava trinta e cinco
dias de Angola a Pernambuco, quaren-
ta 4 Bahia e cingiienta ao Rio de Ja-
neiro. Entre este porto e os de Ango-
la mal chegavam os tumbeiros a fazer
uma viagem redonda por biénio: as-
sim, nos primeiros dez anos do século
XIX sabemos que 0s navios negreiros
Feliz Eugénia, Nossa Senhora da Con-
ceicdo e Santa Rita, Amizade e S. José
Diligente e Protetor, ndo foram a mais
de vinte e trés viagens, 0 que COIres-
ponde, em média, a vinte e um meses
de viagem redonda por navio, ou seja,
quatro meses de mar e dezessete de
porto. A razio dessa longa estadia nos
portos era a de, por vezes, aguarda-
rem meses a fio, na costa africana, a
descida dos negros do interior e, uma
vez estes chegados, esperarem na fila
da precedéncia por antigiiidade sua vez
de carregamento. Nos portos brasilei-
rog tinham de angariar carga e passa-
geiros para a Africa, ap6s o longo pe-
riodo necessdrio aos reparos das obras
vivas carcomidas pelo gusano ou tere-
do dos mares tropicais, ao refresca-
mento do aparelho e, sobretudo, a lim-
peza de toda a sorte de dejecbes e
imundicies acumuladas nos pordes, du-
rante a travessia de retorno, pela car-
ga humana ali amontoada.

Media-se essa carga em pecas: pe-
ca de escravo, pecas da India (de Cas-



O TRANSPORTE AQUAVIARIO NO BRASIL ATE O SEGULO X1X /35

tela) ou pecas do Brasil. Nos contra-
tos de fornecimento de escravos ou
asientos a peca da India correspondia
a um negro jovem, de sete quartas (ou
palmos craveiros da vara) de altura.
O palmo craveiro, também chamado
palmo de goa, usado na construcio na-
val, media 0,25m ou 10” inglesas;
conseqlientemente, a altura padrio dos
asientos era 1,75m ou 5-10”. Para de-
terminar-se o vulto da carga em pecas
da India, somavam-se as alturas de to-
do o lote de negros — inclusive ho-
mens, mulheres e criancas — medidas
em quartas, ou palmos craveiros, ou de
goa, e dividia-se o resultado por sete;
ou, entdo, se medidas em polegadas
inglesas, por setenta.

Em certos asientos a unidade de
medida adotada para a carga humana
era a tonelada, definida como equiva-
lente a 3 pecas da India. Por este sis-
tema, determinava-se o ntimero de to-
neladas, dividindo a soma total! das al-
turas por vinte e um ou duzentos e dez,
conforme estas fossem medidas em
quartas ou em polegadas inglesas.

Nos carregamentos para o Brasil
contavam-se as pecas pelo critério da
idade. Assim:

1 peca = 1 bom escravo, de 18 a 35
anos;

= 2 velhos, de 35 a 40 anos:
= 2 crias de pé, de 4 a 8 anos;

= 3/2 molecdes ou molecas, de 8 a
18 anos.

Os maiores de quarenta anos eram
rejeitados e as crias de peito, menores
de quatro anos, nido se contavam.

O ntimero de cabecas, ou de escra-
vos, ou de negros, excedia o nimero de
pecas em cerca de 60%,.

Viu-se que, pelo alvarid de 25 de
janeiro de 1758, para pagamento dos
direitos e do frete, adotava-se o crité-
rio das alturas: os mais altos que qua-
tro palmos craveiros (1,00m) pagavam
direitos e fretes por inteiro (3$000 e
63000), os menores de 4 palmos cra-
veiros, pela metade, e as crias de peito
nada pagavam.

A carga mdxima permitida em ca-
da carregamento era regulada pela Lei
das Arqueagdes, de 18 de marco de
1684, segundo a qual sete ou cinco ca-
becas, em cada duas toneladas de ar-
queacdo, eram 0 MAXimMo gue os navios
podiam receber, conforme as portinho-
las de que dispusessem, “pelas quais
0s negros pudessem comodamente re-
ceber a viragdo necessaria”’. Nos
tween-decks, plataformas ou bailéus
que dividiam horizontalmente o espa-
¢o das cobertas — “podiam levar, por
tonelada, cinco cabegas miudas de ida-
de e nomes de moleques”... trés refei-
¢des e uma canada (1,4 litros) de agua
por dia para cada escravo, entrando
0s pordes, para esse fim, no calculo da
capacidade dos tumbeiros. Medicamen-
tos e bons tratos para os negros doen-
tes; um capeldo em cada viagem para
dizer a missa e dar a extrema-uncéo
aos moribundos, Multa de dois mil cru-
zados acrescida do dobro do valor dos
cativos transportados e mais, além de
degredo de dez anos na India, para os
transgressores.

Nos tumbeiros ingleses do século
XVIII, dos quais o Brookes — perten-
cente com oito outros ao armador Ja-
mes Jones, de Liverpool — era prot6-
tipo, os sexos e as idades eram separa-
dos por pordes, e 0s negros eram agri-
lhoados, dois a dois, pelos tornozelos,
concedendo-se a area de 5-6” de com-
primento e 16” de largura para cada
escravo. Nos negreiros brasileiros, po-
rém, pelo testemunho grafico de Ru-
gendas, o espaco das cobertas era mais
liberalmente concedido, embora a pro-
miscuidade fosse completa. Nota-se,
também, naquela bem conhecida gra-
vura, que apenas um ou outro recalci-
trante se acha acorrentado pelos tor-
nozelos e que os doentes jazem em ma-
cas pendentes dos pés de carneiros.

Os oficiais e gente da tripulacio
dos veleiros eram reduzidos ao mini-
mo. Além do capitdo ou mestre, havia
o piloto e o contra-mestre. A principio
0s navios levaram um capitdo e um ci-
rurgifo, mas a lei de 7 de julho de
1831 acabou com essa exigéncia. Entre
os oficiais de proa os mais importantes
eram o carpinteiro e o calafate, pois
deles dependia a seguranca do barco.
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As vezes, ia a bordo, sem todavia
fazer parte da tripulacéo, o sobrecarga,
isto &, o representante do dono do na-
vio para receber os fretes, ou do car-
regador para vender ou negociar suas
mercadorias.

A tripulacdo era, homem por ho-
mem, escolhida a dedo e engajada pelo
capitio ou mestre, que lhe ajustava a
soldada, e a quem estava sujeita e obri-
gada a obedecer e cumprir suas ordens
em tudo quanto fosse relativo ao servi-
co do navio. O capitdo era o arbitro
supremo’ no que se referia ao numero,
composiciio e obrigacdes dos tripulan-
tes de seu navio. Jamais a regulamen-
tacio governamental deitou regras SO-
bre a constituicdo, lotacio e deveres
das tripulacdes dos veleiros. O género
dessa navegacdo nfio o permitia; com
efeito, era perfeitamente facultado ao
capitio ou mestre o uso de todo ou
parte do aparelho, empregando ou nao
todas as velas, o que ele fazia a seu
juizo, de acordo com as condicbes do
tempo e o nimero e qualidade de seus
homens.

Para o financiamento das expedi-
cBes maritimas era muito usado o em-
préstimo de dinheiro a risco ou cam-
bio maritimo (os bottomry bonds dos
ingleses, ou le prét a la grosse dos fran-
ceses), operacdo crediticia em que O
proprietdrio ou armador tomava di-
nheiro emprestado para a viagem obri-
gando-se a restitui-lo no vencimento,
acrescido do prémio, se e quando o na-
vio e sua carga chegassem a bom por-
to no lugar convencionado. Perecendo
o navio e a carga, pela fortuna do mar,
desaparecia a obriga¢do do tomador
de empréstimo. Registrou o Dr. José da
Silva Lisboa, futuro Visconde de Cai-
ru, em seu tratado de direito comercial
maritimo, a seguinte férmula da letra
de risco, usada em seu tempo, na Ba-
hia, na navegagdo da Costa da Mina:

“Babhia, de de 1803.

Principal .........-. $

Prémio a 5% ....... $
Total  wsmgessscs $

A trinta dias de vista, depois da
chegada a salvamento ao porto desta
cidade, ou a qualquer porto do Brasil,
onde faca descarga vindo de volta da
Costa da Mina, ou qualquer porto da
Africa, o bergantim “invocacdo tal”
para onde segue viagem com O Imes-
tre F., pagarei eu F. senhoria “ou in-
teressado” que sou do casco e carga do
mesmo bergantim, ou quem meus po-
deres tiver e efeitos receber, por esta
minha unica letra de risco ao senhor
F., ou a quem seus poderes tiver, e es-
ta me apresentar, a soma e quantia de
., proveniente de ....$ ....
recebido do dito senhor em dinheiro
(ou em tabaco e efeitos), para ajuda e
aumento da carregacdo do dito bergan-
tim, e pelo risco que nele vai correndo
de mar, fogo, corsario e piratas, inimi-
gos ou falsos amigos, e nao de qual-
quer outra avaria, alijacdo, e morte de
escravos, que isto tomo sobre mim; e
lhe dou de avanco cinco por cento de
prémio, que nos ajustamos, que junto
ao capital faz a dita quantia de “tanto”
que pagarei sem duvida alguma, no
tempo de seu vencimento; e caso nau-
frague o dito bergantim (o que Deus
nio permita) ficara essa letra vencida
pro rata; e ndo satisfazendo no seu
vencimento, pagarei do tempo que
exceder os juros da lei até seu real em-
bolso; para o que obrigo meus bens
presentes e futuros, dito bergantim, e
sua carregacio, etc.

Firma do recebedor”.

Note-se que 1803 ainda prevalecia
o prémio de 5%, valor permitido pelo
alvara de 17 de janeiro de 1757, a pro-
pésito do qual, ponderava o Conde dos
Arcos, 7° Vice-Rei do Brasil, ao Mar-
qués de Pombal, em seu oficio de 4 de
maio daquela ano; “Ndo haverd quem,
por tdo pequeno interesse, haja de ex-
por o seu cabedal aos riscos que jus-
tamente se consideram em qualquer de
navegac@o”. Tinha razio o vice-rei,
porquanto, para a navegacio da Costa
da Guiné, a taxa de prémio do em-
préstimo a grande aventura, corrente
em Franca em 1681, era de 25 a 35%.
E bem verdade que os riscos ndo eram
idénticos nos dois casos. Seja como for,
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o fato é que a taxa de 59 resistiu,
pelo menos oficialmente, meio século...

2.8 — A Repressdo ao Trdfico Africa-
1no e sua Repercussdo Sobre a Marinha
Mercante Brasileira. Fim da Navega-
cdo de Longo Curso a Vela.

Violado impunemente, em 1553, o
tabu da exclusividade portuguesa da
navegacio africana, pelos navios de
S. M. britanica, a Rainha Maria Tudor,
niao tardaram os intrépidos marinhei-
ros ingleses a penetrarem nos nio me-
nos exclusivos mares castelhanos das
Indias Ocidentais, pondo, assim, em xe-
que as bulas papalinas que outorgavam
aqueles privilégios as duas nacdes ibé-
ricas. Em 1562, o Almirante inglés Sir
John Hawkins, da heroica estirpe na-
val elizabetana, famoso por suas ousa-
das tropelias e rapinagens, apresara
trezentos negros nas feitorias da Serra
Leoa e tivera a petulancia de os ven-
der em Sdo Domingos... Estava assim,
inaugurada a era britanica do trafico
de escravos que por duzentos e cin-
glienta anos infestou de navios negrei-
ros os mares das Caraibas, o Golfo do
México e os portos sulinos da América
do Norte, dando lucros fabulosos aos
armadores de Liverpool, Londres, Bris-
tol e tantos outros centros maritimos
do Reino Unido,

Fosse por motivos humanitérios,
fosse por interesses econdmicos ou por
mero calculo politico-imperialista ou,
talvez, por todas essas razbes juntas
—  “tAo bem mescladas nesse cristia-
nismo protestante que faz de cada su-
dito de S. M. britdnica um doublé de
cruzado e mercador” — passou a Gra-
-Bretanha, surpreendentemente, nos al-
bores do século XIX, de inveterada e
opulenta participante do trafico (por
cujos asientos muitas vezes se pautara
sua politica exterior, e a cujo servigo
estiveram seus soberanos, seus minis-
tros e sua marinha real), a mais devo-
tada, pertinaz e intransigente campea
da causa dos negros...

Planejara a abolicio eventual da
escravatura pelo processo da extincéo
gradual do trafico, a cujo servigo poria
todo o peso do seu prestigio, a habi-
lidade de sua diplomacia e o poderio
de suas esquadras. Inventaria, para es-
se fim, “novo principio de direito intex-
nacional” (Castlereagh): o de visita,
busca e apreensio, em tempo de paz
contra navios suspeitos, e uma ‘“ficcio
de direito” (Antonio Paulino Limpo de
Abreu): a equiparacio do trafico a pi-
rataria.,, Concentraria, portanto, no
Atlantico Sul grande nimero de navios
da Real Armada e os empregaria em
cruzeiros ao longo das rotas usuais dos

1

Aprisionamento e destruicio de navios negreiros pelo navio Cormorant,
a vista do Fiorde de Paranagua
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navios negreiros em alto-mar, ou ao
longo das costas africanas e brasilei-
ras, inclusive dentro dos mares terri-

toriais, 4 caca dos entrelopos.

Estabeleceria,” em posicbes estra-
tégicas na Africa e nas Ameéricas, tri-
bunais maritimos especiais (vice-admi-
ralty courls), para onde os cruzadores
de S. M. Britdnica conduziriam os na-
vios por eles capturados, cujas tripula-
cOes, acusadas do crime de pirataria
— sujeitas, portanto, & pena capital —
seriam julgadas por uma comissio de
representantes dos paises interessados,
a qual também conheceria das questdes
de direito maritimo (admiralty law)
pertinentes a repressio do trafico, tais
como indenizacdes nos casos de apre-
ensio injusta, etc.

Mas, para que todo esse plano se
apoiasse em bases legais, seriam neces-
sarios tratados e convencdes interna-

cionais em que todas essas providén-

ciais fossem reconhecidas e aceitas pe-
las nacdes interessadas. Sob pressdo
diplomatica foi facil consegui-lo, me-
tédica e paulatinamente de Portugal em
1810, 1815, 1817, 1836 e 1842, e do
Brasil em 1826, 1835 e, unilateralmen-
te, pelo Aberdeen Act do Parlamento,
de 8 de agosto de 1845. segundo o
qual a Gri-Bretanha faria por sua con-
ta exclusiva o combate ao trafico, su-
jeitando aos tribunais maritimos brita-
nicos, dentro de seus dominios, os na-
vios com Bandeira Brasileira acumpli-
ciados no trafico e detidos por qual-
quer sudito de S. M. Britanica.

Em conseqiiéncia de tais tratados e
convencdes — as vezes displicentemen-
te assinados pelos Plenipotenciarios e
ratificados pelos governos portugués e
brasileiro, sem avaliarem a seriedade
dos compromissos assumidos e a gra-
vidade de suas conseqiiéncias — empe-
nharam-se, de um lado a Gri-Bretanha,
sistemdtica e pertinaz, com seus efi-
cientes cruzadores, inexoriveis em
suas visitas, buscas e capturas; e do
outro os traficantes, agressivos e ma-

liciosos, com seus navios negreiros tri-
pulados por veteranos marinheiros, ex-

pertos, audaciosos e temerarios, pro-
curando por todas as artimanhas da

profissdo, iludir e furtar-se & perigosis-

sima perseguicio britanica. Nessa luta
sem tréguas os traficantes levaram sem-
pre vantagem, dela sé desistindo em
1850-1856 quando o Governo Brasileiro
decidiu cooperar com o britanico na
extingdo do trafico.

Ja em 1814 TLord Strangford, Mi-
nistro Britinico no Rio de Janeiro, es-
crevia ao Visconde de Castlereagh, Mi-
nistro dos Negocios Estrangeiros da
Grid-Bretanha, que os habitantes da
Bahia e daquelas partes onde o tréfico
escravagista constituia o principal ra-
mo do comércio, estavam desesperados
diante das medidas tomadas pela Es-
quadra Britanica para a supressio da-
quele trafico, as quais haviam provo-
cado a ruina de muitas das principais
firmas que o praticavam, produzida pe-
lo apresamento de muitos de seus na-
vios. A reacfio, porém, nio se fez es-
perar. O comércio escravocrata se or-
ganiza e se aperfeicoa transformando-
-se no maior negoécio nacional, com
uma rede de navios que ludibria o cru-
zeiro britanico, com estabelecimentos
bem dirigidos na costa africana, e com
agentes e capitalistas luso-brasileiros
no Brasil,

Mas, ‘“a tenacidade inglesa”, co-
mo escreveu Pereira Pinto, “nfo se fa-
tiga e, se pela oposicdo de enérgicos
embaracos parece ceder em certo mo-
mento, la surge adiante, sempre exi-
gente, sempre arrogante”. Entre 1837
e 1847 foram apresados pelo cruzeiro
britdnico, 634 navios. S0 o Xaxa Fé-
lix de Souza perdera mais de trinta!

Recorreram, entdo os traficantes
para um subterfigio eficaz: a mudanca
de pavilhdo... A Bandeira Brasileira foi
deixando de ser usada, e foram-no ca-
da vez mais a portuguesa, a espanho-
la e, finalmente a norte-americana. Os
armadores de Nova Iorque, Providence,
Boston, Salem e Portland, ou da Fila-
délfia e Baltimore que, por escripulos
nio quisessem fretar seus navios aos
traficantes, vendiam-nos a cidaddos
norte-americanos aqui residentes ou em
transito, os quais, depois de obter de
seu consul, uma licenca maritima para
viajar para a Africa, os fretavam aos
traficantes brasileiros — provavelmen-
te sob a modalidade de casco nu (de-
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mise charter) — que 0s empregavam
ostensivamente no transporte de mer-
cadorias e carga para a costa africana
como havios americanos. Depois de fa-
zerem uma ou duas viagens sob a ban-
deira americana, mas com tripulacdes
brasileiras, eram esses navios entregues
na costa africana ao dobro do preco
que pagaram na veéspera.

£ que os Estados Unidos jamais
reconheceram o direito de visita e bus-
ca em Seus navios mercantes por na-
vios de guerra estrangeiros, e a ban-
deira americana era, assim, respeitada
pelos cruzadores britanicos...

E, desta forma, nossos veleiros fo-
ram sendo suprimidos da navegacdo

africana até desaparecerem dela por
completo, de 1852 em diante.

2.9 — Navegacdo de Cabotagem
a Vela.

Depois de tentar, sem grande éxi-
to, as linhas internacionais de Portu-
gal, Norte América e Rio da Prata, prin-
cipalmente esta ultima, onde franca-
mente imperou durante certo periodo
(antes de la terem chegado as linhas
maritimas européias) nossa Marinha
Mercante a vela procurou sobreviver
no comércio da cabotagem entre nos-
sos portos, que ainda era reservada a
Bandeira Brasileira, embora de modo
defeituoso e falho, conforme se 1& no

C Patacho
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Regulamento das Alfindegas e Mesas
de Rendas, aprovado pelo Decreto de
22 de junho de 1836, onde o assunto
era assim tratado:

“Art. 307 — Os géneros e mer-
cadorias de producdo e manufatu-
ra nacional, e os estrangeiros, que
ja tenham sido despachados para
consumo de uns para outros por-
tos dele em barcos bragileiros; se
o forem em Dbarcos estrangeiros,
serdo havidos e tratados como es-
trangeircs, de novo importados no
Império, ficando sujeitos a direito
de consumo, e a embarcacfio que
os trouxer, & multa do Art. 160,
por falta de manifesto.

Art. 308 — So6 serdo qualifica-
dog brasileiros os barcos constitui-
dos no Império e os cascos estran-
geiros, que ja se acham como pro-
priedade brasileira, cujos proprie-
tarios e comandantes forem cida-
ddos brasileiros”.

Pelo Art. 309 os navios estrangei-
ros s6 podiam fazer o comércio de ca-
botagem em caso de guerra externa ou
interna, o que se tornava arriscado e,
mesmo assim, a permissido seria dada
com a responsabilidade das autorida-
des que tal concessdo fizessem. De for-

ma nenhuma, portanto, era livre a ca-
botagem.

Na pequena cabotagem, lugar proe-
minente tiveram e, até hoje tém tido,
0os magnificos veleiros do Recdncavo e
dos litorais baiano, pernambucano e
cearense, excelentes embarcacdes, pro-
dutos da arte de construcdo naval in-
digena aperfeicoada pelos ensinamen-
tos dos proficientes mestres carpintei-
ros navais portugueses dos tempos co-
loniais.

A grande cabotagem dedicaram-se
os veteranos da navegacio de longo
curso africana, destacando-se entre os
armadores o Conde Pereira Marinho,
da Bahia, com seus famosos patachos
Marinho I, Marinho Il e muitos outros
do mesmo nome, conhecidissimos em
toda nossa costa no ultimo quartel do
século XIX, desde o Rio Grande do
Norte até o Rio Grande do Sul, que
percorriam, levando o sal e o acucar

‘nordestinos e trazendo o charque gau-

cho. Mas, com a intensificacio da na-
vegacdo a vapor, a navegacio a vela
foi perdendo sua clientela, caindo aos
poucos em desuso, até vir a desapare-
cer por completo — salvo no campo
esportivo — nos primeiros anos da Re-
publica.

Estava, assim, encerrado o perio-
do herodico e romantico da histéria de
nossa Marinha Mercante.
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BICENTENARIO DE NASCIMENTO
DO CHEFE-DE-ESQUADRA
JOSE MARIA DANTAS PEREIRA®

Entre 22 de janeiro de 1808 e 26
de abril de 1821, sofreu o Continente
do Brasil — conforme a curiosa ex-
pressdo com a qual se referiu ao nos-
so territério o Conde de Anadia, pri-
meiro Ministro da Marinha, apés a che-
gada da Familia Real — transforma-
¢Oes de tal monta que o processo sepa-
ratista estava maduro quando, forca-
do pelas contingéncias, D. Joio VI ve-
lejou de regresso a Portugal.

Com impressionante rapidez, sai-
ramos do periodo colonial para alcan-
carmos a condicio de nacido adulta,
munida de todas as instituicfes neces-

Max Justo GUEDES
Capitdo-de-Mar-e-Guerra

sdrias ao seu completo e correto fun-
cionamento.

As duas efemérides que, num in-
tervalo de um lustro, vem de comemo-
rar o Pais: Bicentenirio do nascimen-
to de D. Jodo VI (1967) e Sesquicen-
tenario da Independéncia, propiciaram
o estudo mais aprofundado do periodo
referido, quando foram sacudidos, com
forca até entdo desconhecida, os nos-
sos alicerces,

* Adaptacio da conferéncia realizada
em 12/12/1972, pelo CMG Max Justo Gue-
des, no SDGM.
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Homens, idéias e instituigbes fo-
ram abordados em magistrais monogra-
fias ou estudos panorimicos. Muito
lembrada foi a ilustre galeria de mari-
nheiros — brasileiros de nascimento ou
adocio — que, integrando a Marinha
Nacional e Imperial, com sacrificio,
inteligéncia, vigor e coragem, conquis-
taram a Independéncia e asseguraram a
integridade territorial do Brasil. Ndo fi-
caram esquecidos, em qualquer instan-
te, os grandes politicos e diplomatas
que propiciaram aqueles marujos 0s
meios necessirios as suas decididas
acoes.

Uma lacuna ia no entanto ocorren-
do, lacuna que a persistir seria injusti-
ficavel e imperdoavel: No olvido fica-
ra, sem que dele nos lembrassemos até
agora, talvez a mais luminosa inteli-
géncia, e certamente um dos mais pu-
ros e avancados espiritos dentre os
muitos ilustres marinheiros que abne-
gadamente serviram a Portugal e ao
Brasil. Referimo-nos a José Maria Dan-
tas Pereira. Uma circunstancia apenas
nos serve de atenuante: no climax dos
acontecimentos que vimos de comemo-
rar, nio mais estava no Brasil o gran-
de Almirante, porquanto em 1819 re-
tornara a Lisboa, para integrar o Con-
selho do Almirantado. Esta, possivel-
mente, a razdo do esquecimento. Feliz-
mente, a tempo, lembrou-se a Marinha
de um de seus grandes, exatamente
para comemorar-lhe o bicentenario.

Trés sio as entidades patrocinado-
ras desta comemoracdo: o Servico de
Documentac¢io, no qual se integra a
Biblioteca da Marinha; a Escola Naval,
nobre sucessora da Academia Real dos
Guardas-Marinhas; e a Diretoria de Hi-
drografia e Navegacdo, cujas raizes po-
dem ser buscadas na Sociedade Real
Maritima, Militar e Geogrdfica para o
Desenho, Gravura e Impressdo das Car-
tas Hidrograficas, Geogrdficas e Mili-
tares.

Exatamente sob trés aspectos, tal-
vez 0s mais importantes dentre aqueles
multiplos em que atuou a sua gigantes-
ca personalidade, estudaremos a car-
reira de Dantas Pereira:

Dantas Pereira e a Hidrografia do
Brasil.

Dantas Pereira e a Academia dos
Guardas-Marinhas.

Dantas Pereira e o Depdsito de
Escritos.

Antes de fazé-lo, para que possa-
mos situar no tempo a sua vida naval,
vejamos o que dela diz a folha 14 do
Livro-Mestre n® 42.589, (Fig. 1) que
traz os assentamentos de Dantas Pe-
reira até o embarque para o Brasil, em
27 de outubro de 1807, na Nau Con-
de D. Henrique, um dos quinze navios
que, um més e dois dias depois, (29
de novembro) largariam do Tejo com a
Familia Real. Naquela nau, vinha tam-
bém embarcada a Companhia de Guar-
das-Marinhas.

José Maria Dantas Pereira, sendo
discipulo da Academia de Marinha, on-
de completou o curso de matematica de
Bezout, assentou praca de Aspirante

. Guarda-Marinha, em 10 de setembro de

1788.

Foi Guarda-Marinha, em 18 de
janeiro de 1789,

Passou a Tenente-do-Mar, conti-

nuando na Companhia de Guardas-Ma-
rinhas, em 17 de dezembro de 1789.

Foi Chefe da Terceira Brigada dos
Guardas-Marinhas, em 10 de janeiro de
1790.

Foi nomeado Lente de Matemati-
ca dos Guardas-Marinhas, com o venci-
mento de soldo que tinha de Chefe de
Brigada, em 16 de outubro de 1790.

Passou a Capitio-Tenente, conti-
nuando no exercicio de Lente, em 20
de outubro de 1796.

Passou a Capitfdo-de-Fragata, como
o antecedente, em 11 de maio de 1797,

Foi nomeado Comandante da Com-
panhia de Guardas-Marinhas em 21 de
junho de 1800.

Passou a Capitdo-de-Mar-e-Guerra
em 12 de janeiro de 1801.

Em 27 de outubro de 1807, embar-
cou com a sua companhia a bordo da
Nau Conde Henrique, para passar, jun-
tamente com o Principe-Regente Nosso
Senhor, 2 América. i
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Embarques:

Fragata Cisne, em 9 de julho de
1790, para instrucdo e ensino dos Guar-
das-Marinhas.

Nau Conde Hénrique, com a sua
Companhia de Guardas-Marinhas, em
27 de outubro de 1807.

Note-se que estes dados diferem
dos fornecidos por Inocéncio, no seu
Dicionario Bibliogrdfico Portugués e
também apresenta leves discrepancias
dos colhidos por H. Boiteux para a sua
breve biografia de Dantas (Subsidios
para a Histéria Maritima do Brasil n’
2, p. 317 e seguintes, Rio de Janeiro,
1939).

Ao teor desta folha devemos acres-
centar que José Maria nasceu em Alen-
quer (D. de Lisboa), filho de Vitorino
Antdnio Dantas Pereira, Porta-Bandei-
ra Graduado do Corpo de Engenheiros,
e de D. Quitéria Margarida de Andrade.

Que, ao ser nomeado Guarda-Ma-
rinha, fez jus ao prémio de 9635000 pe-
la distincdo com que se houve no cur-
so, e que foi nomeado professor do In-
fante D. Carlos de Bourbon, por esco-
lha do Principe D. Jodo, que assistira
os seus exames finais na Academia.

Dantas Pereira e a Hidrografia do
Brasil.

Vimos que o nosso biografado foi
promovido a Capitio-de-Fragata em
1797, com apenas vinte e cinco anos,
e que na ocasido era Lente de Matema-
tica da Academia, funcdo para a qual
foi nomeado aos dezoito anos:

Pouco depois, reconhecendo o Go-
verno Real o atraso crescente da cién-
cia ndutica em Portugal, e especialmen-
te a cartografia, outrora a mais adian-
tada da Europa, resolveu criar um oOr-
ganismo capaz de restaurar-lhe o an-
tigo (e justo) prestigio. Coube a ini-
ciativa a D. Rodrigo de Sousa Couti-
nho, depois Conde de Linhares, entdo
Ministro de Estado da Marinha e Ul-
tramar, uma das mais brilhantes estre-
las da vasta constelacio administrati-
va portuguesa e apaixonado admirador
do Brasil, sob cuja égide, foi criada a
Sociedade Real Maritima.

Diz o alvara da
(Fig. 2):

sua criacao

“Fu a Rainha faco saber aos que
este Alvara com forca de Lel virem:
Que desejando Eu por todos os modns
possiveis ampliar e favorecer aquelles
uteis conhecimentos, que tem huma con-
nexiao mais immediata, seja com a gran-
deza e augmento da Minha Marinha
Real e Mercante, seja com a melhor
defeza dos Meus Estados, seja com a
extensdo das luzes, de que depende o
mais exacto conhecimento de todos os
Meus Dominios, para poder elevallos
ao melhor estado de cultura, e promo-
ver as communicacdes interiores, assim
como favorecer o estabelecimento de
Manufacturas, que se naturalizem fa-
cilmente, achando huma situacio ter-
ritorial, que mais lhes convenha: E
sendo-me presente de huma parte a fal-
ta e penuria, que sente a Minha Mari-

‘nha Real e Mercante de boas Cartas

Hydrograficas, achando-se até na ne-
cessidade de comprar as das Nacdes
Estrangeiras, e de se servir muitas ve-
zes de algumas, que pela sua incorrec-
cio expdem os Navegantes a gravissi-
mos perigos; e da outra parte reconhe-
cendo a necessidade de publicar-se a
grande e exacta Carta Geral do Reino,
em que Tenho mandado trabalhar Pes-
soas de grande merecimento, 0 que na-
da tem que invejar, no que se acha ja
principiado, aos outros estabelecimen-
tos da mesma natureza, que existem
na Europa: E sentindo igualmente a
necessidade de fazer gravar para o ser-
vico dos Meus Exercitos Cartas Milita-
res, assim como Cartas, em que se de-
lineem as Obras Hydraulicas de Ca-
naes, e outras semelhantes: Sou servi-
da crear huma Sociedade Real Mari-
tima, Militar e Geografica para o De-
senho, Gravura, € Impressio das Car-
tas Hydrograficas, Geograficas, e Mili-
tares, organizada e composta da for-
ma e modo, que se contém nos seguin-
tes Artigos: Ordenando que assim se
execute, como Sou servida prescre-
vello.'”

1) Publicado fac-similarmente por MO-
TA, A. Teixeira da, nos Anais do Instituto
Hidrogrdafico. Lisboa, 1965, N® 2.



U A RAINHA Fago faber aos que efte
Alvara com forga de Lei virem : Que de-
{fejando Eu por todos os modos poffivers
amphar e favorecer aquelles uters conheci-
< mentos, que tem huma connexdo mais 1m-
2, mediata , feja com a grandeza e augmento
da Minha Marinha Real e Mercante, feja
com a melhor defeza dos Meus Eftados,
feja com a extensio das luzes, de que depende o mais ex-
acto conhecimento de todos os Meus Dominios , para po-
der clevallos ao melhor eftado de cultura , e promover as
communicagbes interiores, aflim como favorecer o eftabele-
cimento de Manufatturas , que (e natralizem facilmente,
achando huma fituagio territorial, que mais thes convenha:
E fendo-me prefente de huma parte a falta e penuria , que
fente a Minha Marinha Real e Mercante de boas Cartas
Hydrograficas , achando-fe at¢ na neceflidade de comprar
as das Nagdes Eftrangeiras , e de fe fervir muitas vezes de
algumas , que pela fua incorrecgio expdem os Navegantes
a graviflimos perigos; e da outra parte reconhecendo a ne-
ceflidade de publicar-fe a grande e exalta Carta Geral do
Reino , em que Tenho mandado trabalhar Peffoas de
grande merecimento, e que nada tem que invejar, no que
fe acha jd principiado, aos outros eftabelecimentos da mef-
ma natureza , que exiftem ra Europa : E fentindo 1gual-
mente a neceflidade de fazer gravar para o fervico dos
Meus Exercitos Cartas Militares , aflim como Cartas, em
que fe delineem as Obras Hydraulicas de Canaes, e outras
femelhantes : Sou fervida crear huma Sociedade Real Ma-
ritima , Militar e Geografica para o Defenho, Gravura, e
Imprefsdo das Cartas Hydrograficas, Geograficas, e Mili-
tares , organizada e compolta da férma e modo , que fe
contém nos feguintes Artigos : Ordenando que affim fe
execute, como Sou fervida prelcrevello.

Fig. 2
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Pelo teor do Titulo 1* percebe-se
imediatamente a razdo da admissio de
Dantas Pereira na Sociedade: sua con-
dicdo de Lente efetivo — da Acade-
mia dos Guardas-Marinhas.?

Para que possamos devidamente
avaliar a importincia da Sociedade pa-
ra a nautica portuguesa, vejamos o teor
do Titulo II:

“TITULO II. Da Classe das Cartas
Hydrograficas, e seus Encargos.

I. Tera a seu cargo esta Classe a
publicacdo das Cartas Maritimas, ou
Hydrograficas Geraes e Particulares
para o Servico da Marinha Real e Mer-
cante, nomeando e encarregando aquel-
les dos seus Membros, que julgar mais
proprios para a escolha das melhores
Cartas Maritimas, que devem servir de
base, depois das convenientes correc-
¢des, as novas Cartas, que se houverem
de publicar, e que todas hio de ser re-
duzidas ao primeiro Meridiano Portu-
guez, que se reputari passar pelo Ob-
servatorio Real da Marinha na Minha
Cidade de Lisboa.

II. A mesma Classe fixara a for-
ma e grandeza seja da Escala, seja do
contetido de cada Carta Geral ou Par-
ticular, que se houver de publicar, se-
gundo julgar mais conveniente; e igual-
mente determinarid, examinard, e appro-
vara as Cartas, que fizer delinear, e
que depois se mandarem gravar, a fim
que a mesma Classe possa responder
ao Puablico da exaccido das Cartas, que
mandar publicar, examinando também,
depois de gravadas, se sfo conformes
ao Original approvado.

III. A mesma Classe fixard os
precos, pelos quaes se hido de mandar
poér em venda as Cartas, que se publi-
carem; e assim o participara 4 Real
Junta da Fazenda da Marinha, para que
as mande pdr em venda, e faga arreca-
dar o seu producto: E o mesmo Tribu-

2) O Alvara subdivide-se em Titulos.

3) Entre os membros natos da sociedade
estavam os Lentes effectivos e substitutos das
duas Academias de Marinha.

nal tomara a seu cuidado a exacta arre-
cadacio de semelhantes Artigos.

IV. Ficando prohibida a venda de
todas as Cartas Maritimas Estrangeiras
ou Nacionaes, sem que primeiro sejdo
examinadas e approvadas por esta Clas-
se, em consequencia dos mais rigorosos
exames, que tiver mandado fazer pelos
Membros, que para isso tiver escolhido:
Ordeno, que esta Classe procure logo
entrar no mais rigoroso exame a este
respeito, e que participe 4 Real Junta
da Fazenda da Marinha as mesmasg ap-
provacoes, a fim que o mesmo Tribunal
delegue hum dos seus Membros para
rubricar as Cartas approvadas, cobran-
do e fazendo entrar no seu Cofre o va-
lor da Taxa, que a Sociedade julgar de-
ver-se estabelecer; para o que lhe Con-
firo toda a Authoridade necessaria, pa-
ra melhor favorecer o consumo das
Cartas Nacionaes, e muito superiores
em exaccio; cobrando-se esta Taxa, e
pondo-se-lhes a Rubrica, antes que te-
nhio o Despacho dos Administradores
Geraes e Particulares das Alfandegas
deste Reino e seus Dominios.

V. A esta Classe da Sociedade
Real remetterdo todos os Pilotos as
suas Derrotas: E Authorizo a mesma,
para que possa mandar chamar as suas
SessOes, e convocar todos os Pilotos,
que julgar mais habeis, para elucidar
qualquer ponto que seja necessario de-
terminar com maior probabilidade, e
que seja ainda sujeito a discussio; e
que igualmente possa recommendar aos
Commandantes das Embarcacdes de
Guerra, Charruas ou Correios Mariti-
mos 0s exames, que julgar mais con-
venientes para o melhor e mais exacto
conhecimento das Costas, e que elles
possdo fazer sem damno ou demora
das Commissées, de que forem encar-
regados. A mesma Classe, com a plura-
lidade de Votos da Sociedade, podera
censultar-Me tudo o que julgar mais
necessario que Eu mande ratificar e
examinar por algum Cruzeiro ou via-
gem maritima destinada para o mesmo
fim; e Eu resolverei o que julgar mais
util para a perfeicio e seguranca da
Navegacido geral dos Meus Vassallos.

VI. A mesma Classe encarregari
alguns dos seus Membros de publicar
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huma exacta Analyse das Cartas Mari-
timas Estrangeiras, de que permittir a
venda, mostrando 0s erros gue poOssSao
ainda conter, o as variedades que nel-
las houver do que se achar ultimamen-
te determinado com novas e seguras
Observactes, a fim que os Pilotos, ser-
vindo-se das mesmas, possdo evitar
com seguranca os erros que nellas se
puderem achar.

VII. Sendo manifesto e patente a
todos o abuso que ha em se venderem
Agulhas de marear mal construidas,
com huma suspensio muito defeituosa,
com divisdes falsas, e muito mal toca-
das na Pedra de Cevar: Encarrego a
esta Classe da Sociedade Real o exame
e determinacido das Agulhas de marear,
cujo uso se deva permittir: E Authori-
Zo-a, para que fixe a Taxa, que se deve
por sobre as mesmas Agulhas de ma-
rear, que forem permittidas, a qual Ta-
xa sera percebida pela Real Junta da
Fazenda da Marinha, depois que o
Membro Deputado pela Classe para o
mesmo exame as houver approvado, e
que nas mesmas se achar o nome do
Artista que as tiver construido para
evitar toda a contrafaccéo.

VIII. Ordeno, que esta mesma
Classe fique encarregada de fazer pre-
parar e publicar as melhores e as mais
correctas Cartas Celestes e Taboas As-
tronomicas, pelas ultimas Observacdes,
para o uso da Navegacio e dos Astro-
nomos em todos os Meus Reaes Domi-
nios.

IX. Encarrego a esta mesma Clas-
se a redaccdo e publicacdo de hum no-
vo Roteiro, corrigindo o que actual-
mente existe; e para este fim se ser-
vira nio s6 de todas as novas Observa-
cbes dos Pilotos da Minha Marinha
Real e da Mercante, mas de todas as
que se achio nas Viagens, que ultima-
mente tem feito celebres Navegadores,
e nos Roteiros publicados pelas Nagdes
que mais se tem distinguido pela ex-
tensdo da sua Navegacho, e finalmente
de tudo o que colligir dos melhores
Neptunos e Cartas Hydrograficas, que
todas comprara para ajuntar ao Depo-
sito das Cartas que for publicando, e
que procurara seja nesta parte o mais
perfeito™.

O Titulo III cuidava da Classe das
Cartas Geograficas, Militares e Hidrau-
licas.

QO Titulo IV, dos Desenhadores e
Gravadores.

O Titulo V tratava das recompen-
sas aos membros da Sociedade.

O Titulo VI programava as Sses-
sdes, que deveriam ser, quando mencs,
semanais.

O Titulo VII, e ultimo, abordava
a Administracdo Economica da Socie-
dade. ]

Conhecida j4 a Sociedade por to-
dos os leitores, lembremos que a ses-
sio de abertura teve lugar a 22 de de-
zembro de 1798, falando D. Rodrigo;
em seu discurso disse que: “As Car-
tas hydrographicas e maritimas, objec-
to o mais importante para a nossa
extensa navegacio, he sem duvida o
primeiro e mais essencial objecto que
deve merecer a attencédo da Sociedade,
e que he de esperar consiga com gran-
de e indefesso zelo publicar no mais
breve periodo possivel, ao menos aquel-
las de que ha huma inteira falta, he
uma absoluta necessidade. N’esta clas-
se se comprehendem em primeiro logar
as Cartas das Costas do Reino e ilhas,
as que servem para a navegacdo do
Brasil”, e mais que: “A necessidade
immediata que ha de semelhantes pu-
blicagoens, ndo podem por ora permit-
tir que unamos grandes trabalhos e
Correcoens Nacionaes, ao que tem pu-
blicado as Nacoens mais cultas, e que
tem huma mais extensa navegaciao;
mas temos a vantagem de poder apro-
veitar-nos das ultimas correcoens ja
annunciadas nas primeiras publica-
coens e de preparar para o futuro car-
tas mais exactas, que sejam o fructo
das ordens que S. A. R. tem ja dado a
todos os Commandantes das suas Em-
barcacoens de Guerra, e das que se da-
rdo em consequencia das representa-
coens d’esta Sabia Sociedade.

Os primeiros tracos preparados
para este grande trabalho por ordem no
nosso Augusto Principe ainda antes de
organizar esta Sociedade serdo expos-
tos por hum dos Sabios Membros da
mesma, e servirio de introduccio aos
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futuros trabalhos da Sociedade nas
suas primeiras sessoens.”

O Sdbio Membro foi exatamente o
nosso jovem Capitdo-de-Fragata Dan-
tas Pereira. Seu discurso, (publicado na
coletanea Escritos maritimos e acadé-
mices, Lisboa, 1828) da-lhe bem a cra-
veira dos horizontes:

“Pasgando agora a cumprir a se-
gunda parte da ordem que me foi inti-
mada, cumpre-me fazer constar, que
em conferencias anteriores tive a hon-
ra de expbr o meu parecer sobre a cons-
truccio das cartas hydrographicas, para
a qual pensei que se devia tomar por
base.

1» A sufficiente extensfo do grao
terrestre, relativamente aos usos das
mesmas cartas: extensio, que admit-
te hum maximum, considerado o ex-
cesso, e o incommodo das que sdo
extremamente grandes; assim como a

pouca seguranca das muito diminutas,

onde devem ter malior influencia os pe-
quenos erros comettidos na sua exe-
cucio pratica: devendo tambem ser
huma a grandeza da extensdo total em
todas as cartas, para ficarem reduzidas
4 simplificadora unidade as operacées,
que houverem de ser feitas sobre as
mesmas cartas.

2+  Serem todas estas cartas refe-
ridas a hum s6 meridiano; a lei deter-
mina que se adopte o nosso.

3 Serem os extremos de cada
carta pontos bem conhecidos, e que
possdo, quanto for possivel, servir tam-
bam de extremos 4s pequenas navega-
¢oes mais frequentadas; o que deve tor-
nar estas cartas melhores, e mais ade-
quadas ao commercio, promovendo a
sua mais geral emissdio; pois que assim
diminuira consideravelmente o numero
de transposicdes de pontos de humas
para outras cartas, e o numero das
mesmas cartas para cada huma das na-
vegacdes parciaes, com o que se priva-
ra o estrangeiro de mais hum meio, ou
recurso, que pode alids empregar em
seu proveito, e nosso damno.

4* Marcarem-se os lugares prin-
cipaes em consequencia de observa-
¢Oes reconhecidas, ou provavelmente
melhores; e referir a estes lugares 0%

intermedios por meio das suas diffe-
rencas de posicio relativa, quando
huns, e outros ndo tenhdo, ou ndo pos-
sio ter determinacdes directas ou par-
ciaes, ou totaes: methodo que a razio,
e a pratica dos melhores hydrographos
mostriao evidentemente preferivel a ou-
tro qualquer.

5 A boa execucgdo pratica, que
alem de se encontrar amplamente de-
talhada por Fleurieu na sua viagem de
1768, 1769, e na Encyclopedia metho-
dica, artigo Cartas; seguida, aprovada
e aconselhada pelo celebre D. Vicente
Tofino; estad certamente entregue a
miaos de toda a esperanca.

6* N#o esqueceo tambem a impo-
sicio de hum sello, que designando o
nosso compromettimento, o estabeleca
como fundamento digno da fé publica:
finalmente lembrei o preco modico de
cada carta por ser o melhor meio de
evitar contrafaccbes, e animar o con-
summo.

Postas as bases precedentes, e dito
o mais que me parecia, sobre a nota-
¢io de todos os fenomenos, que ao na-
vegante interessa conhecer; sobre a
correccdo, e copia das cartas existen-
tes, e dos roteiros; com o methodo, e
ordem da continuacfo de tudo para o
futuro; mencionei com especialidade a
indicacao das principaes alturas, e das
distancias em que se avistdo; alem de
que apontei huma divisdo dos mares
mais frequentados pelo commercio em
onze cartas, que contenhio 63° de lon-
gitude ao comprimento, e 42° 4 largu-
ra; por meio das quaes teremos a na-
vegacao.

De Portugal ao N. da Europa em 1
carta. — As ilhas do Oceano Atlantico
em 1 carta.

— As costas Boreaes da America me-
ridional em 1 carta.

Para o trato d’Africa 1 carta.

De Goda a Mocambique, Sofala, etc. 1
carta.

De Lisboa 4 America Septentrional 2
cartas, e assim por diante até de Lis-
boa a Macdo em direitura 4 cartas; e
com escala na India 5 cartas.
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Apresentei depois, e agora offere-
€0 novamente, para a formatura da
primeira carta quantas observacdes pu-
de haver sobre as ilhas do Oceano
Atlantico, que estio da Madeira inclu-
sive para o Sul, e sobre as costas de
Portugal, e Hespanha desde Bayona
até Gibraltar; tiradas ou das Requisites
Tables, ou do Connoissance des Temps,
ou dos observadores, e navegadores
mais celebres, como Carteret, Wallis,
Cook, Verdun, Fleurieu, Tofino, Pin-
gré, os Senhores Custodio Gomes de
Villasboas, e Francisco Antonio Ciera,
e outros:

Resta-me pois tio somente dese-
jar, que possa continuar a ser mem-
bro util de huma sociedade tdo interes-
sante como respeitiavel, taes sio os
meus sincercs votos, e tanto o que me
cumpre; trabalharei para satisfazer
quanto for em mim; porém se nio po-
der conseguir a honra de merecer a
consideraciio de huma Sociedade tio
distincta, sempre me fard digno da sua
attencdo o meu respeito para com as
suas grandes luzes, e a minha séria ap-
plicacdio para aproveitar-me dellas, a
fim de poder ao menos servir digna-
mente como Seu pregoeiro, ou como
seu reverbero.”

Um precioso manuscrito do Arqui-
vo do nosso Servico da idéia do apoio
governamental e da atividade dos mem-
bros, sendo Dantas certamente o que
mais se destacava dentre os ultimos,
na formacfo do acervo da Sociedade.
Trata-se da Relacdo dos Livros e Im-
pressos existentes no Depdsito da So-
ciedade Real Maritima Militar e Geo-
grdfica, contendo o material remetido
até 27 de junho de 1799, distribuido em
duzentos e quarenta e nove titulos!
(Fig. 3).

Ao mesmo tempo, a cada sessdo
eram apresentadas memérias, estudos e
relatérios de suma importancia, uma
boa parte relativos a4 navegaciio e car-
tografia do Brasil.

Exatamente gragas ao zelo de Jo-
sé Maria Dantas Pereira salvaram-se
muitas delas, estando algumas deposi-
tadas em nossos arquivos.

Eis os fatos:

Ja vimos que a Companhia de
Guardas-Marinhas, sob o comando de
Dantas, embarcou para o Brasil na
Conde D. Henrique. Teve ele o cuida-
do de transportar para bordo o mate-
rial didatico e o instrumental da Aca-
demia e todo o acervo do seu Depé6sito
de Escritos, ou seja, a Biblicteca. Igual-
mente embarcado foi 0 que pertencia a
Sociedade Real Maritima. Ainda nfo
conseguimos apurar com absoluta se-
guranga Se j4 nessa ocasiio consti-
tuiam fundo comum os impressos e ma-
nuscritos dos dois 6rgdos, conforme
mostraremos que acontecia alguns anos
depois. O certo é que passou tudo ao
Brasil.

Logo ap6s a chegada de D. Jodo ao
Brasil, foi criado (7 de abril de 1808)
0 Arquivo Militar, anexo a reparticio
da Guerra, mas dependente igualmente
da Armada e Fazenda.

A ele recolheu Dantas “mais de
mil cartas e planos, em mil e duzentas
folhas, fora de 58 virias perspectivas”.
O sumadrio que da deste material* mos-
tra a enorme tarefa que, a respeito do
Brasil, estava sendo levada a cabo pela
Sociedade.

Era o Arquivo, conforme todos sa-
bem, comum as forcas de terra e mar.
Ao passar exclusivamente ao Exército,
la ficaram centenas de monumentos
cartograficos néuticos, que indubitavel-
mente deveriam ter sido transferidos
para a Marinha. Boa parcela deles acha-
-se hoje dividida entre a Diretoria do
Patrimdnio e o Servico Geogrifico do
Exército. Gracas a gentileza do Exm?®
Sr. General Diretor deste ultimo, esta-
mos com pessoal nosso buscando o que
daquele precioso conjunto trazido por
Dantas Pereira hoje subsiste. Raridades
ja foram localizadas e convenientemen-
te fotografadas, resguardando-as da
acido do tempo.

O que nfo foi entregue ao Arqui-
vo Militar, passou a constituir acervo

4) BOITEUX, Henrique. O chefe-de-es-
quadra José Maria Dantas Pereira. Subsidios
para a historia maritima do Brasil, Rio de Ja-
neiro, 2:317-8, 1939,
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da Biblioteca da ‘“Academia dos Guar-
das-Marinhas™.

Do que temos noticia, seja pela
existéncia do original, seja pelo conhe-
cimento do teor, vamos dar aos leito-
res uma ligeira idéia, para que possam
todos aquilatar a importancia dos tra-
balhos da Sociedade:

O extremo Norte do Pais mereceu
especial atencio da Sociedade. José Pa-
tricio de Sousa, o melhor piloto da
regifio, apresentou uma:

Nova e correcta carta da costa
septentrional do Brazil desde Jericoa-

coara athe ao Para e uma deguercam
athe o C. do Norte. (Fig. 4).

Trata-se da melhor carta nautica
da regido até aquela data elaborada, fi-
cando insuperada até os trabalhos de
Tardy de Montravel, cerca de ¢uaren-
ta e trés anos depois. Estava até ha
pouco na posse da Diretoria de Hidro-
grafia e Navegacfo, donde passou ao
Museu Naval. No entanto, nfo foi pos-
sivel localizar a memoéria que acom-
panhou esta carta.

Ha ainda noticia de um Plano da
barra do Pard, elaborado e apresenta-



Aiiﬁzﬁ

e s i s
bli ymgwn?vmug
st

Gl

!
o

gt

g ,...%?,2§%smﬂu N:!hpa;

e

I.i.,s i

: am :
awe wres G g an

Sk apiide A kit

Wur m.,% S

2 qent

B T

LN TR

ey, J

B s s o e ..(_s,w«

1 HEEAETIN

P e o
e g o P R

e 3..% >

s

e i ..quﬁﬁ

" VILAVEDIE IE VUARED m@,a_;w

g
Wourcs, e |

Ty

LI i

L

Wi LLISVIN I RIARAON
VAVLNT 44y

rrr

-
3

rapcerrrs

ror

Fig. 4



52 /NAVIGATOR

do a Sociedade por José Patricio. Em-
bora o original tenha desaparecido, sa-
be-se de copias tiradas em 1829 e 1870,
que ja localizamos no Servico Geogra-
fico do Exército.

Outro excelente nauta, Filipe Al-
berto Patrone, oficial de marinha, apre-
sentou a Meméria em que se expdem
todas as derrotas que tem seguido Qo
Maranhdo e Pard, e juntamente se dd
uma derrota ao Para independente da
do Maranhdo, lida em 3 de outubro
de 1799. Muito deve ter inovado o es-
tudo de Patrone com a derrota direta
ao Para, uma vez que mesmo as mais
imediatamente anteriores 2 dele, como
a de Manoel da Silva Tomaz (c. 1793)
ainda obrigavam o navio a baixar até
os 2¢ 40’ para s6 entdo, costear o Cea-
r4 e o Maranhio em busca do Rio Paréa.

A memoria de Patrone, hoje per-
dida, ja pertenceu a Biblioteca da Ma-
rinha, pois sabemos ter feito parte do
Dep6sito de Escritos Maritimos, isto €,
a Biblioteca dos Guardas-Marinhas.

De uma outra, apresentada por Jo-
sé Joaquim Vitorio da Costa sobre o
Reconhecimento e exame da foz do
Amazonas, feito em 1799 e 1800, tam-
bém desaparecida, guarda-se o relats-
rio original. entre as preciosidades da
Biblioteca Nacional, microfilmado para
0 nosso Arquivo.

Ignorado acha-se também o para-
deiro da memoria sobre a Longitude
do lugar das Salinas e ponta de Taipu,
apresentada em 1802.

Mas, aos poucos, estas preciosida-
des irdo reaparecendo, conforme acaba
de acontecer com a memobria, talvez a
mais importante de todas as que sobre
a cartografia brasileira foram apresen-
tadag a Sociedade. Trata-se da Memo-
ria sobre a Situacdo Geogrdfica das
Costas da America Meridional em que
se faz huma analyse critica de muitas
Cartas Estrangeiras, publicadas desde
1753 athe hoje.

Lida na Sociedade Real Maritima,
Militar e Geogrdfica, por seu Socio
Manoel Travassos da Costa Araujo.

Esteve desaparecida até recente-
mente, quando foi posta em leildo, pe-

la Casa Sotheby, de Londres. Alerta-
do por D. Isa Adonias, da Mapoteca
do Itamarati, pode o SDGM adquiri-
-la, gracas 2 generosidade do Conselho
Federal de Cultura e a alta compreen-
sio do seu Presidente.

A mesma sorte ainda ndo tivemos
na localizacdo de um trabalho apresen-
tado em 1801 sobre as Posicdes dos
pontos principais das costas do Brasil
desde a Baia até o Rio de Janeiro, ma-
nuscrito que temos quase a certeza de
havermos visto referenciado algures,
mas nio nos conseguimos recordar
onde,

Duas agraddveis surpresas vamos
encontrar entre os sécios gque apresen-
taram 2a Sociedade:

Francisco Vilela Barbosa, depois
Marqués de Paranagua, oficial de ma-
rinha com vdrias viagens entre o Bra-
sil e Portugal foi, mais tarde, trans-
ferido para o Corpo de Engenheiros e
nomeado Lente da Academia de Mari-
nha. Vilela Barbosa apresentou, em
1802, a Informacdo sobre as cartas do
Brasil e catalogo de José Fernandes
Portugal, este dltimo um conhecido e
conceituado cartégrafo, premiado pela
Sociedade por seus trabalhos sobre a
costa brasileira e autor de muitas car-
tas e planos.

Também a Informacdo esta desa-
parecida, sem que haja qualquer noti-
cia do seu paradeiro.

A outra surpresa é sabermos que
José Bonifacio, o Patriarca, membro da
Sociedade, a partir de 4 de fevereiro
de 1801, apresentou & mesma o Méto-
do para medir com exatiddo e facili-
dade a Grea de um pais por meio da
balanca de enscio, dada a sua caria
fotogrdfica.

De uma Planta da costa da capita-
nia da Paraiba e memdria respectiva,
de 1803, que existiu no Depésito de Es-
critos, nada conseguimos apurar; tal-
vez se relacione com a Planta da barra,
rio e porto da Paraiba do Norte, de au-
toria de José Fernandes Portugal, ori-
ginal também desaparecido, mas conhe-
cido por uma litografia feita no Arqui-
vo Militar em 1835 (Fig. 5).
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No Arquivo do nosso Servigo, fi-
gura esta preciosidade:

Observacoes Feitas, em o Regres-
so da minha Expedicdo a Ilha de Fer-
nando de Noronha, Em Companhia do
Governador da Capitania Mor do Rio
Grande do Norte Lopo Joaquim de Al-
meida; das quaes se deduz, uma Ligei-
ra Idéa da Barra daquele Rio:

Por Joaquim Bento da Fonseca
Piloto Approvado pela Academia Real
da Marinha e Segundo Official Piloto
da Armada Real (Fig. 6).

No entanto, nada sabemos de con-
creto sobre o paradeiro da memdria e
do plano sobre o Recife (Pernambuco)
gue o mesmo Fonseca preparava para
apresentar a Sociedade em 1804, con-
forme diz no teor das observacées su-
pra, exceto ter sido ela efetivamente
entregue, pois fez parte, posterior-
mente, do Depdsito de Escritos.

Também algumas cartas de José

Fernandes Portugal, s quais alids Ben-
to da Fonseca se refere nas mesmas
Observacédes (Fig. 7), e que mereceram
um prémio da Sociedade em sessfo de
14 de janeiro de 1803, tem destino des-
conhecido. Felizmente, outras sdo co-
nhecidas por copias ou estdo preserva-
das no Arquivo Militar e ja foram lo-
calizadas com as pesquisas ora em an-
damento.

Tudo isto constituiu uma pequena
parcela das centenas de trabalhos apre-
sentados & Sociedade e trazidos para o
Brasil com o mais de milhar de cartas,
planos e perspectivas entregues ao Ar-

quivo Militar por Dantas Pereira.

Tudo o que hoje subsiste, quer no
Servigco Geografico do Exército, quer
na Diretoria do Patrimdnio ou no nos-
so Arquivo, constitui, embora as per-
das sofridas, acervo cultural que faz
Dantas Pereira merecedor da maior
gratidio de nossos hidrografos. Mas,
se isto nio bastasse, poderiamos men-
cionar que Dantas foi o mais atuante
membro da Sociedade Real Maritima,
tendo apresentado & mesma pelo me-
nos dezesseis (16) memorias; delas
acha-se preservada em nosso Arquivo
a Memoria sobre os Signaes Maritimos

(10 de novembro de 1801} e os Addi-
tamentos a ela.

Poderiamos também acrescentar
duas outras memorias, estas elaboradas
ja apos seu regresso a Portugal, de-
monstrativas do interesse permanente
de Dantas pelo Pais ao qual tanto dera
de si:

a) Sobre a precisfo de reformar o
Roteiro de Pimentel, isto &, o precioso,
mas ja aquela altura superado roteiro
de Manoel Pimentel, cuja 1* edicdo da-
tava de 1699 e que ainda em 1809 fora
traduzido para o inglés e publicado em
Londres.

b) Memoria tendo como objeto
principal a Hidrografia do Brasil e o
conceito que corresponde aos trabalhos
respectivos de Mr. Roussin, apresenta-
do & Academia das Ciéncias em maio
de 1830.

E portanto, a nosso ver, justissima
a homenagem prestada a Dantas Perei-
ra pelos hidrégrafos da Marinha, ten-
do a frente o Exm® Sr. Almirante Gi-
tahy de Alencastro.

Dantas Pereira e a “Academia dos
Guardas-Marinhas”.

Vimos que Dantas, inicialmente
nomeado Lente de Matematica da Aca-
demia, assumiu em 1800 o comando
da Companhia de Guardas-Marinhas.

Na sua magnifica gestdo a frente
do estabelecimento, particularmente
notavel foram o reaparelhamento mate-
rial do mesmo e a instalacdo do Dep6-
sito de Escritos Maritimos ou Bibliote-
ca para uso dos guardas-marinhas, cria-
da por decreto de 1° de abril de 1802.

A este assunto nos reportaremos
ao final deste ensaio.

Tao bem sucedida foi a sua atua-
¢ao no comando da Companhia que
uma provisido régia datada de 31 de
julho de 1807 nomeava Dantas Pereira
Diretor de Estudos da Academia, cargo
entio criado e que persiste até os nos-
sos dias, (Fig. 8).

Foi nesta condi¢cdo que Dantas em-
barcou com seus comandados na Nau
Conde D. Henrique e aportou ao Rio
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Fig. 6

de Janeiro, desembarcando a 24 de
marco de 1808 para um alojamento pro-
visorio, o Quartel da rua dos Qurives.

Urgia encontrar local adequado
para o funcionamento da Academia.

O relatorio apresentado pelo Che-
fe-de-Divisdo Dantas Pereira mostra,
como sempre, o cuidado extremado que
teve na escolha.

Oito dias apds a entrega do Rela-
tério, baixava o Visconde de Anadia,
Ministro da Marinha como sabemos,
um aviso (5 de maio de 1808), dizen-
do que o Principe-Regente houvera por
bem “Determinar as hospedarias dos
religiosos Beneditinos para nelas se

restabelecer a Real Academia dos Guar-
das-Marinhas”.

Tinham elas a vantagem, conforme
frisara Dantas, de se acharem proxi-
mas ao Arsenal.

Entrando a Academia em funcio-
namento normal, apenas dois anos de-
pois, em 1810, preocupava-se Dantas
Pereira com a continuag¢iio do aperfei-
coamento profissional da oficialidade,
para que a estagnacio nio tolhesse os
esforcos feitos. Em razdo disto, reuniu
na sala da Biblioteca, em 16 de julho,
a nata da oficialidade e propods-lhe a
instituicio de uma “Sociedade Naval, a
bem do servico e progresso da nossa
marinha”. O texto da oracdo que entédo
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Fig. 7

pronunciou é obra-prima de entusias-
mo, amor a Marinha e fé no Brasil,
sem deixar de reconhecer a necessida-
de imediata de reformular o nivel pro-
fissional daquela oficialidade, especial-
mente nos seus graus mais elevados.

Uma semana depois, para o mes-
mo grupo, expunha Dantas as bases da
primeira grande tarefa que seria atri-
buida a Sociedade: elaboracdo de uma
biblioteca profissional, que cobrisse
toda a gama de conhecimentos indis-
pensaveis ao oficial de marinha, desde
os oficiais subalternos até os oficiais-
-generais.

Veja na pégina seguinte o “Qua-
dro Synoptico” da referida biblioteca:

Infelizmente, o grandioso plano,
que visava a redacfo inicial de nada
menos de vinte e sete volumes, deixou
de ter a receptividade que merecia. A
Sociedade Naval morreu no nascedou-
ro e s6 a Liga Naval, de saudosa me-
moria fez eco, durante alguns anos, aos
anseios de Dantas Pereira.

Oxald o Instituto Técnico Naval,
sonhado pela atual Direciio do Servico

de Documentagfio, e uma de suas me-
tas, possa concretizar, 163 anos depois,
cs proietos de Dantas.

Em 1817, promovido a Chefe-de-
-Esquadra, deixava José Maria Dantas
Pcreira a Direcio da Academia dos
Guardas-Marinhas, a qual dera o me-
lhor de sua existéncia.

Dantas Pereira e o “Depdsito
de Escritos”.

Sabemos ja que em 1° de abril de
1802 foi fundada a Biblicteca para uso
dos Guardas-Marinhas que, debaixo da
Inspecio do Comandante da Compa-
nhia, deveria recolher todos os escri-
tos maritimos que existissem de auto-
res portugueses, quer impressos quer
manuscritos. O Inspetor estava autori-
zado a solicitar, dentro e fora do rei-
no, as obras que julgasse necessirias a
biblioteca.

Transferida para o Rio de Janeiro
em 1808, ja em 1810 tinha as portas
abertag ac ptblico. Conseqlientemen-
te, foi a primeira biblioteca publica
do Pais.
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QUADRO SYNOPTICO DA BIBLIOTHECA DO OFFICIAL DE MAR E GUERRA

Graos de Instruccdo ou Elementos da Bibliotheca

Total de cada parte da
Bibliotheca, ¢ dos seus
27 volumes.

1.c em 11 vol. 2.° em 9 vol.

3.2 em 7 vol.

Arithmetica e Algeb. | Algebra superior.
Infer. E
[

Geometria elementar Applicacao da Alz.

Geomet.

Trigonometrias

Hydrographia e Pilo-
tage.

Calcul. e aplic, 4 Geom.
e Naveg.

Mechanica inferior
pect. Astr.

ir
\
|
s
|

Construccdo naval pra- | Architect. nav. e De-
tica senho
Apparelho | Hydraulica applicada

Principlos de manobra ‘ Manobra super. e Tac-
tica

Mech. sup. Opt. Pers-

| Elementos Physico-
| -Chymicos e Nat hist.
i Botanicos.

Meios de produzir, em-

pregar, conserv. reprod. |
|

e substituir os grandes -

artefactos navaes.

- 10.

Navegag. aerostatic. e |
submarina.

|
‘
Commercio e Pesca |
\

Nogdes d’Fortif. Artith. |
e _Artif.

Fortif. e Artilh. supe-
rior.

Principios de Hist. nav.
milit.

Grandes operag. e ad-
ministrag.

|

sign. etc.

‘
|
. |
Escritur. govern. econ. |
| quarent.

|

Hyzien. marit. Lazar. |

| |
i Roteir. Cart. Hist. nav. |
|
|
|
|

Cod. naval e Dir.
d’gent.

i %

Arith. univers. i v,
2. Geom. element. 1 v
3. Algz. superior 1 v.

4, Ap. d’Alg. 4 Geo. 1 v.

S Secghes comicas V.

1
6. 1

Trig. e Taboas V.

7. Hydr.enav. ordin. 1 v.

8. Calc. e suas applic. 1 v.

g

9, Mech. e dito B sy

Nav. aer. e sub. 5 v.

11. Arch.nav.edesen. 2 v.

12. Hydraul. Aplicad. 1 v.

13. Aparelh. e manobr. 1 v.

14. Man. sup. e Tact. 1 wv.

15. Fortif. e Artilh, etc.

2 v.

| 16. Hist. nav. e aplic. 3 v.
17. Escrit. Leg. etc. 2 v.
18. Hygzi., quarent. 2 v
16, Elem, Phys. Chy. & 2 v.

—20‘ Cor;n;erc e Pesca l—v—

| 21. Codig. naval etc. 1 wv.
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Fig. 8

O zelo e os magnificos esforcos
de Dantas Pereira na formacio de um
monumental acervo, por si s6 consa-
gram o seu nome. E hoje conhecemos
toda a extensio daqueles esforcos, pois
na Biblioteca Nacional do Rio de Ja-
neiro localizamos o Catdlogo da Biblio-
teca dos Guardas-Marinhas, criada por
ordem de S. A. R. na Cidade do Rio de
Janeiro.

Apenas percorrendo as péginas
desta obra-prima que Dantas Pereira
redigiu em 1812, teremos uma idéia
bastante satisfatéria dos elementos
postos ao alcance dos Guardas-Mari-
nhas para a sua formacfo. E um con-
junto de espantar, principalmente le-
vando-se em conta 0s poucos anos em
que foi constituido.

Obviamente, é intencdo do Servi-
co, de posse deste catédlogo, tentar lo-
calizar tudo aquilo que a Biblioteca
possuia em 1812,

Para este estudo, de modo a pode-
rem os leitores ter uma idéia do acer-

vo da biblioteca e do que dela subsiste,
escolhemos dois titulos:

“Geographia e Hydrographia”
e “Pilotagem”.

Sob o primeiro, reuniu Dantas um
total de quarenta e seis obras (sendo
trinta atlas hidrograficos).

Daquelas quarenta e seis, trinta
obras foram encontradas no acervo
atual. Destas, nada menos de dezenove
sdo atlas, que constituem uma parcela
ponderavel da mapoteca que estamos
organizando e que tém valor incalcu-
lavel. Felizmente s6 constatamos o de-
saparecimento de onze atlas.

Vejamos agora

2

gem”.

o titulo “Pilota-

Nele encontramos quarenta e sete
obras. Aqui, o balanco nos mostra que
aproximadamente 50% do acervo de-
pareceu. Felizmente, estd salva a obra
mais preciosa, a edi¢do francesa (1554)
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da Arte de Navegar de Pedro de Me-
dina, o grande cosmégrafo espanhol.
Preciosidades foram, entretanto, perdi-
das, como o Regimiento de Navegacion
de André Garcia de Cespedes, para s6
citar a mais antiga delas.

Convém ainda atentarmos para o
titulo “Resto de manuscritos moder-
nos”, por onde se vé& que na Biblioteca
se achavam em 1812, nada menos de
quarenta e duas memorias apresenta-
das a Sociedade Real Maritima pelos
seus soOcios.

Destas, menos da metade foram
localizadas. Dez delas, (juntamente
com outras trés manuscritas) por di-
zerem respeito exclusivamente a as-
suntos portugueses, foram doadas a
Biblioteca da Marinha de Portugal pelo
Exm® Sr. Ministro, durante a recente
visita ao Brasil do Presidente Américo
Thomaz, para serem convenientemente
estudadas por especialistas portugue-
ses.

Retirou-se Dantas Pereira em 1819
para Portugal, para integrar o Conselho
do Almirantado.

Entre 1820 e 1823, foi Conselheiro
de Estado. Neste ultimo ano, foi eleito
Secretirio da Academia das Ciéncias
de Lisboa, da qual ja era s6cio desde
1793. i

Em 1827, foi nomeado membro da
Sociedade TFilosdfica de Filadélfia.

Miguelista, viu-se forcado a emi-
grar para a Franca em 1834, em face

do sucesso da campanha do nosso ex-
-Imperador Pedro I para restituir o tro-
no a sua filha D. Maria.

Dois anos de infortinios viveu
Icnge da patria aquele filho extremoso,
até falecer em Montpellier a 22 de ou-
tubro de 1836.

Quase paralelamente ao nosso
achamento, na Biblioteca Nacional, do
catdlogo que vimos de estudar, era o
borréo original do mesmo encontrado
na Academia das Ciéncias de Lisboa
pelo nosso ilustre e particular amigo
Comte, A. Teixeira da Mota; no carté-
rio daquela academia foi depositado
pelo proprio Dantas Pereira que, ma-
goado com os ataques movidos a Por-
tugal pela imprensa brasileira apos a
separacdo, fé-lo expressamente para:

“prevenir quanto cabe no meu al-
cance, que nas idadeg futuras se apa-
gue a memoria ndo s6 daquelle tal qual
monumentos cientifico (a “Biblioteca
dos Guardas-Marinhas”), mas também
de haver sido erigido na Capital do
Brasil por aquelles mesmos a quem as
proprias imprensas brasileiras corres-
pondem com exprobacdes incriveis.s

Mal saberia Dantas Pereira que,
exatamente gracas ao seu zelo no pre-
paro do catdlogo é que temos hoje
memoria daquele monumento cientifico.

5) Memdérias da Academia Real das
Sciencias. Lisboa, 1832. v. 12, pt. 1, p. 237,




Galedo portugués do Sec. XVL
Modelo existente no Museu Naval e Oceanogrifico — SDGM.

NAVIOS EM AGUAS BRASILEIRAS
NO SECULO XVI

Naus — galefes — caravelbes —
galés — chalupas — ¢ industria na-
val no Brasil no século XVI. Potencial
naval da Bahia, na época. Histéria Trd-
gico-Maritima. Canoas do Rio de Ja-
neiro tomam nau francesa de mais de
duzentos tonéis. O galedo velho muito
afamado.

Quais os navios usados no Brasil
no século XVI? Quais os tipos e as res-
pectivas tonelagens?

Uma pesquisa no Tratado Descri-
tivo do Brasil em 1587, do cronista
Gabriel Soares de Sousa, pode forne-
cer-nos um panorama geral. Entre os

CArRLOs FrANCISCO MOURA
Arquiteto

navios que aparecem nessa obra fi-
guram:

— Navios da costa de quarenta to-
néis, navios de sessenta tonéis,
navios de oitenta tonéis, “navios
de cem tonéis e mais”’, “‘navios
de cem até duzentos tonéis”, na-
vios da costa, navios mercantes,
“navios de honesto porte”.

— “Naus que se fazem no Brasil”,
naus grandes, naus de duzentos
tonéis, naus da India, naus que
vém do Reino, “naus de todo por-
te”. Menciona ainda naus france-
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E

sas “de cem toneladas para bai-
Xx0”, e uma nau francesa “que
passava de duzentos tonéis”, a
qual foi abalroada e tomada “a
jorca de armas” em Cabo Frio,
pelas canoas que Salvador Cor-
reia levou do Rio de Janeiro.

Menciona ainda galedes, e entre
eles “o galedo velho muito afa-
mado”, em que veio, por capitio,
Simio da Gama de Andrada, em
1550, com a armada de socorro
a Bahia.

O caravelio é o tipo de navio
mais citado: “caravelées da cos-
ta”, “caravelGes de resgate”, “ca-
ravelGes do servico dos enge-
nhos”, “caravelées dos que nave-

gam entre a terra e o arrecife”
ete.

— SAop ainda mencionados “barcos
que hd na terra”, barcos da cos-
ta, galés, barcas de engenho, bar-
cas de toda a sorte, lanchas e bar-
COs pequenos, batéis, etc. E tam-
bém chalupas francesas (de con-
trabandistas).

Nem mesmo falta no Tratado uma
auténtica péagina da Histéria Trdgico-
-Maritima: o naufragio, na costa do
Brasil, da Nau Santa Clara, que se di-
rigia para a India:

“De Jacoipe a Arambepe sdo duas
léguas onde se perdeu a Nau Santa
Clara, que ia para a India, estando so-
bre amarra, e foi tanto o tempo que

Caravela portuguesa — Sec. XVI
Modelo existente no Museu Naval e Oceanografico — SDGM



NAVIOS EM AGUAS

BRASILEIRAS NO SECULO XVI./63

Nau portuguesa do Sec. XVI
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sobreveio, que a fez ir a4 cacea,® que
foi forcado cortarem-lhe o mastro
grande, o que nfo bastou para se re-
mediar, e os oficiais da nau, desconfia-
dos da salvacfo,” sendo meia-noite de-
ram a vela do traquete para ancorarem
em terra e salvarem as vidas; o que
lhe sucedeu pelo contrario; porque sen-
do esta costa toda limpa, afastada dos
arrecifes, foram varar por cima de uma
laje, ndo se sabendo outra de Pernam-

1) — Cacea (caceia) — “A caceia — Diz-
-se que o navio vai a caceia quando descai,
arrastando o ferro pelo fundo, em conseqiién-
cia da forca do vento, da corrente, da ma
qualidade do fundo ou da posicio defeituosa
do ferro. Também é empregada a expressio
quando o navio, por se partir a amarra, fica
ao sabor da corrente”. Comtes. Humberto Lei-
tdo e J. Vicente Lopes — Dicionario da Lin-
guagem de Marinha Antiga e Actual,

2) — Desconfiados — Receosos, sem
confianca.

buco até a Bahia, a qual laje estd um
tiro de falcdo ao mar dos arrecifes,
onde se esta fez em pedagos e morre-
ram neste naufragio passante de tre-
zentos homens com Luis de Alter de
Andrade, que ia por capitdo”.

O potencial naval da Bahia é re-
lacionado pelo cronista com mintcias
que permitem acrescentar outros da-
dos: dimensbes dos barcos, artilharia
empregada etc.:

“Todas as vezes que cumprir ao
servico de S. Majestade, se ajuntardo
na Bahia mil e quatrocentas embarca-
¢des: de quarenta e cinco para setenta
palmos de quilha, cem embarcacdes
mui fortes, em cada uma das quais po-
dem jogar dois falcbes por proa e dois
bercos por banda; e de quarenta e qua-
tro palmos de quilha até trinta e cinco
se ajuntarfo oitocentas embarcacdes,
nas quais pode jogar pelo menos um
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ber¢co por proa; e se cumprir ajunta-
rem-se as mais pequenas embarcacoes
ajuntar-se-do trezentos barcos de trin-
ta e quatro palmos de quilha para bai-
X0, e mais de duzentas canoas, e todas
estas embarcacGes mui bem remadas.
E sfo tantas as embarcacbes na Bahia,
porque se servem todas as fazendas
por mar; e ndo ha pessoa que nio te-
nha seu barco, ou canoa pelo meanos,
e ndo hi engenho que nio tenha de
quatro embarcacdes para cima; e ainda
com elas nio sio bem servidos”.

Além disso, Gabriel Soares dedica
trés capitulos as possibilidades que ha-

via no Brasil para o desenvolvimento
da construcdo naval: Cap. ......
CLXXXIX — Em que se declara os
grandes aparelhos que hd na Bahia pa-
ra se nela fazerem grandes armadas;
Cap. CXC — Em que se apontam os
mais aparelhos que ha para se fazerem
estas armadas; e Cap. CXCI — Em que
se apontam os mais aparelhos que fal-
tam para as embarcacgoes.

Na Bahia havia “tantas e tdo ma-
ravilhosas e formosas madeiras, para
se fazerem muitas naus, galedes e ga-
lés™.




