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Os destrocos dos navios Angra Ce D
descobertos durante a intervencao

arqueoldgica subaquatica realizada
no quadro do projecto

de constru¢ao de uma marina

na baia de Angra do Heroismo
(Terceira, Acores):

* discussao preliminar o monreror

RE 8 U M O Nesteartigo ¢ discutida, de uma forma ainda que muito preliminar, a relevincia arquea-
logica dos destrogos dos navies Angre C e Angra D, descobertos durante a intervengio
arqueologica subaquitica desenvolvida no guadro do projecto de construgdo de uma
matina na baia de Angra do Heroismo (Terceira, Agores), Serd feita, ignalmente, uma pri-
meira aproximagao as fonees documentais coevas dos dois naufrigios, bem como uma com-
paragio com outros paralelos arqueclégicos similares; de modo a se tentar averiguar a pro-

veniéneia econdmica e construtiva de ambos os naufrigios.

ool T R A € T Thisarade diseusses, in a stll preliminary form, the archaeological signifi-

cance of the Angra C and Angra D shipwrecks, discovered during the underwarer archaeo-
logical intervention related (o the construction of a marina in the Angra do Hereismo Bay
(Terceira, Azores). In addition, a first approximacion of che contemporary documentary
sources for the two shipwrecks, as well as a comparison of the wrecks to orher archaeologi-
cal parallels, will be cartied out in erder to attempr to derermine the economic and geogra-

phic origin of the two wrecks.
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1. Introdugio

Alinrervengio de emergéncia da baia de Angra do Heroismo concluida em Julho de 1998,
veio expor dois nauftrdgios até entio desconhecidos e, até agora, aindanio identificados. Colo-
cada a hipétese de se virem a perder irremediavelmente informacées sobre o patriménio suba-
quatico e consequentemente a vir a ser empobrecido o conhecimenro da histéria regional,
nacional e internacional, a intervengio em causa procedeu aos trabalhos de remogio dos dois
cascos e do respectivo espélio. Ficou, no entanto, por fazer todo o trabalho de conservagao de
materials, a organizacdo e classificagao das informacdes recolhidas, o desenho de pegas e o
adequado acondicionamento do tumulus de Angra C e Angra D. Ficaram ainda por concretizar
operacdes de anilise da dispersio dos destrogos através de uma prospecgio exaustiva da drea
de dispersao.

No entanro, apesar do que ainda estd por realizar, necessdrio se torna interpretar o regisro
arqueologico ja existente, no sentido deste poder fornecer respostas as questdes colocadas pelo
projecto de investigagio e dererminar possiveis linhas de investigagio. Assim, o presente artigo
renta, de uma forma ainda que muito preliminar, caracterizar e identificar geogrifica, cultural
e cronologicamente os naufrigios Angra C e Angra D.

Aquando da descoberta de um naufrigio, a presenca de um conjunto selado de artefac-
tos — que se moviam na mesma direcgio e na mesma escala temporal e sob a direccio de uma
Gnicaauroridade — constitui aquilo a que em arqueclogia nautica se denomina edpsula do tempo
(Conlin, 1998, p. 3). Assim, ao contririo do que acontece na arqueologia tradicional, realizada
em meio rerrestre, todos os artefactos pertencentes a um naufrigio passam a integrar, em
simultineo, o registo arqueoldgico de um determinado dia, de um determinado més, de um
determinado ano.

Nos casos emque a documentagio histérica estd ausente ou ésilenciosa, a arqueologia suba-
quitica pode contribuir decisivamente para a investigacio das roras econdmicas e culrurais esta-
belecidas entre diferentes povos e lugares, No entanto, uma condicio sine qua non para que tal
ocorra éa de que os portos originais de parcida e chegada do navio, bem como a sua origem cons-
trutiva, sejam conhecidos (Kleij, 1997, p.181).

A determinagdo da origem de um navio tem vérias erapas. Em primeiro lugar, deve-se
determinar o local em gue o navio rerd sido construido — o lugar construrivo de origem.
Seguidamente, tentar-se-a determinar o lugar em que o navio tomou carga e em que a tri-
pulagio embarcou — o local econémico de erigem. Quando ao investigador se depara um
naufrigio isolado, é muitas vezes relativamente facil cotejar o contexto arqueolégico com

fontes histdricas e assim chegar, muitas vezes, a individualizacio do contexto. Quando o
contexto arqueolégico é complexo, as contaminagées provocadas pelos naufrigios sucessi-
vos ocorridos no mesmo local levam a que o trabalho de invesrigagio seja seriamente com-
prometido, sendo raras as vezes em que se torna possivel individualizar cada um dos con-
textcos localizados.

Estasegunda situagio é caracteristica da baia de Angra, que tem registados cerca de 88 nau-
fragios historicos desde 1542 (Monteiro e Garcia, 1998, p. 92). 86 no que roca as roras espanholas
da Carreira das Indias, o porto de Angra apresenta-se como o terceiro local' mais perigoso para
a integtidade dos navios, tendo nele naufragado, por exemplo, cerca de 32 navios espanhois,
entre 1550 ¢ 1650 (Chaunu, 1977, p. 328). Essa perigosidade foi, alias, demonstrada arqueolo-
gicamente pelas sucessivas campanhas levadas a cabo na baia de Angra desde 1996 (Crisman,
1998, p. 6).
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2 AngraC

Um dos aspectos mais interessantes que resulta da anélise preliminar de Angra C é o facto
de este possuir um verdadeiro casco duplo. De acordo com o autor portugués do século XVI,
Padre Fernando Oliveira, as pranchas que revestiam exteriormente os navios deveriam ser con-
forme ao tamanho do nauio, & ao mester em que hd de seruir, &5 a wiagem q hd de fazer: por que os nauios
grandes, & 0s que hdo de fazer grades viagens & per maves branos & os que hao de seruir em guerra, hdo
mester costados fortes, de tanoado grosso, e dobrado, se comprir. Ainda de acordo com Oliveira, o casco
dobrado usava-se sobre a galagala?, nas naus que faziam a Carreirada India, servindo ndo somente
pevaguavdar a dicta galagala, mas também para impedir situacoes de dgua aberta que os nauios fazem
mauytas vezes, quddo o bater dowmarlbes tiva o brew, & a estopa, &' destapa as fendas (Oliveira, 1991, p.117).
Ora, as tébuas do forre do casco de Angra C, com uma espessura que variava entre 0s 6 e 0s 8 cm,
apresentam-se sob a forma de uma dupla fiada de tibuas, com a mesma espessura, formando
verdadeiramente um duplo casco.

No entanto, suspeitamos que o casco dobrado, de que falava Oliveira, era utilizado em Por-
tugal de forma diferente a que encontramos em Angra C. Com efeiro, tudo leva a supor que, nos
navios portugueses, a segundacamada de cascoseria de natureza sacrificial, composta por tabuas
de qualidade inferior, nomeadamente pinho, ¢ de uma espessura menor, como acontece par
exemplo com o caso do Dartmouth. Este navio, naufragado em 1690, possuia uma camada sacri-
ficial de pranchas, com uma espessura de 13 mm, que ensanduichava, entre ela e as verdadeiras
rabuas do forro exterior, uma camada de calafeto, constituida por breu e pélo animal (Steffy,
1994, p. 155).

Comeo paralelos arqueoldgicos relativos a navios com um forro duplo de casco exterior,
temos o navio Schearrak SOI, 0 Mauritiys e o Batavia. No caso do Mauritins existia, para além de
um duplo casco, ral como em Angra C, uma rerceira camada sacrificial de vabuas de pinho, com
cerca de 3 em de espessura. Ao todo, este naufrigio possuia uma espessura total de casco exte-
rior de 20 em, com cada fileira de tabuado exterior a possuir entre 8 e 9 cm de espessura (L'Hour
ecal., 1989, p. 208). Tal como no caso do Batavia — que rambém possuia um verdadeiro duplo
casco (Maarleveld, 1998, p. 125) — assume-se que o papel desempenhado pelo casco exterior do
Manritius era fundamental para a resisténcia estrurural do navio (L'Hour et al., 1989, p. 209).

Parece-nos, assim, que esta caracteristica nos faz aproximar Angra C mais da escola de cons-
trugdo nordica — de casco primeiro — do que da escola de construgao naval ibérica — de esquelero
primeiro. Acessoriamente, verifica-se que, de acordo com os dados dos tratados da época, a uma
espessura de casco desta natureza deveria corresponder um navio com um cemprimento entre
perpendiculares compreendide entre 100 e 120 pés — 30,5 a 36,5 m (L'Hour et al., 1989, p. 208).
Esta caracteristica estrutural veio a desaparecer gradualmente ao longo das primeiras décadas
do século XVII, numa tendéncia confirmada pelo caso do Mawritins, em que a existéncia de cavi-
lhas que ultrapassavam o nivel do tabuado exterior apontava paraa presengade balizas de reforgo.
O uso destes elementos — que conferiam, ao nivel transversal do navio, a resisténcia estrutural
queantes lhe era dada pela segunda camada de forro exterior — foi também confirmado nos nau-
fragios da flute holandesa Risdam (1727) e em varios naufragios de navios da Companhia das
Indias francesa, tendo-se tornado comum a partir do século XVIIL, de modo a fazer face aos esfor-
¢os cada vez mais intensos que eram exercido pela massa enorme da artilharia transporrada. A
utiliza¢io continuada das balizas de reforgo e a descoberta, em meados do século XVIII, do forro
exterior em cobre como proteccio contra os vermes xilofagos, veio tornar obsolera a urtiliza¢io
de um duplo casco (L’'Hour et al., 1989a p. 208).
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2.1 A quilha

A quilha de Angra C tem de seccio uma espessura vertical de 28 cm, e uma espessura trans-
versal de 33 cm na sua parte superior, ao longo de cerca de 10 cm de altura, correspondente &
das suas faces laterais, estreitando a parcir dai até a base, onde apresenta uma largura de 16 cm.
Este valor é substancialmente diferente do da quilha do naufrigio Masritius que apresentava um
valor de espessura transversal de 42 cm (L'Hour et al,, 1989, p. 197), mas muito semelhante &
quilha do buertschip holandés de Lelystad — um naufrigio da segunda década do século XVIT —
que apresentava uma espessura de 34 em (Steffy, 1994, p. 151). A este valor correspondia tam-
bém a quilha do Dartmouth, um navio inglés construide em 1655 (Martin, 1978, p. 32)

Otrogode quilhasobrevivente apresentavaescarvas lisas, mas bipartidas, em ambas asextre-
midades, o que aponta para um encalhe vielento do navio, com o desmembramento resultante
daquilhacomposira pela sua parte mais fraca, as escarvas. Uma das caracteristicas mais evidentes
que patenteia ¢ a de nao apresentar nos topos superiores laterais quaisquer entalhes, ou alefri-
zes, para o encaixe das tibuas de resbordo. Em compensacio, no Mawritius havia, rasgados no
topo da quilha, dois alefrizes, onde se inseriam as duplas fiadas das tibuas de resbordo do duplo
casco (L'Hour et al., 1989, p. 200).

2.1.1 A pregadura

De acordo com Lavanha, um autor portugués da viragem do século XVI para o século XVII,
a construgao naval ibérica recorria a pregadura de ferro, costumada entre nos. Apesar de haver
inconvenientes no seu uso, j que bresemente os gastavaa ferragem cansada da humidade do mar, Lava-
nha aconsélhava o seu uso, especialmente se fossem pregos forjados na Biscaia pella boa tempara
que se daa ao fervo naquella Provincia, ndo quebrando com ela a pregadura e reuitando onde he necesario
como pella perfeicio com que se laura, e preco acomodado per que se. Segundo este tedrico, que conhe-
ceu bem a realidade da construcio naval espanhola e portuguesa, para remediar (...) o dano gue
causava o Teredo navalis’ convinha que na construgio de navios nao fosse utilizada a pregadura de
pao, sendo de ferre, e bem temperada, forte e bem feita, porque entrado o Busano pello taboado do Nauio e

furando o a0 longo de veya nio encontrara canilbas de pao, pellas quaes o atrauese, sendo ferro duvo, que ndo
roem os seus dentes (Lavanha, 1996, p. 33).

Por outro lado, a fragilidade da prépria madeira utilizada nas cavilhas usadas para a cons-
trugio das naus de maior porte desaconselhava o seu uso j4 que, ainda de acordo com Lavanha,
quando esta cawsa do Bicho cesase, por outra tambem nos ndo podem seruir os tornos nas nosas Naos em que
se nauega para a ndia procedida da grandeza della e grosura das suas Madeiras, Porgue como sea muita e
conforme a ella aja de ser o comprimento dos pregos, sendo de pao, e hauendo de ter a grosura propercionada
dlongura para sevem fortes, serdo tdo grosos que degolardo os seus buracos toda a madeira, on quando se tiner
nella resguardo serdo desproporcionados e tao delgados que com qualquer mosimento quebrardo (Lavanha,
1996, p. 34). O tratadista reconhecia, no entanto, gue em Franca, Hollanda Zelanda, [nglaterra e em
todas as sutras partes do Norte se utilizavam, no lugar de pregos de ferro, Sowinas que sdo quavilhas de
pao, os quaes valem pouco, ndo se arrancdo porque todos se acunhdo sdo lewes, ndo crido fervufem, e durdo
igoalmente com a outra madeira (Lavanha, 1996, p. 33).

Vemos, assim, que no espago ibérico, ascavilhasde madeira nao eram utilizadas, pelo menos
a fazer fé nos tratados navais contemporaneos, ji que a arqueologia subaqudtica tem demons-
trado que, pelo menos a nivel das ligagbes brago-caverna, esras cavilhas eram regularmente usa-
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das. No entanro, nunca ao nivel do que é observado em Angra C. Por outro lado, verifica-se que
algumas desras cavilhas de madeira poderio ter sido adicionadas ao longo da vida do navio,
tocando muiras desras — ou seccionando mesmo — outras cavilhas que jd existiam anterior-
mente. Esta adigdo poderd explicar-se pela necessidade de tornar mais esranque um casco enve-
lhecido, com algumas das suas madeiras ou cavilhas mais ou menos solcas, o que pressupdem
um navio envelhecido, ji com alguns anos de navegacio e de reparagio.

2.2Lastro

Porcomparagao com outros paralelos arqueolégicos, nio deixade sersurpreendentea redu-
zida quan

ade de pedras de lastro encontrada em Asngra C. Tal facto aponta mesmo para que
este navio pudesse ter sido lasrrado igunalmence com cascalho mitdo — ou shingle — como era
pritica corrente nos navios europeus de origem setentrional, muito especialmente nos ingleses.
Esse cascalho, pela sua maior mobilidade, poderia ter sido arrastado para outros locais da baia
de Angra, durante o processo de naufragio, de destruicio e esrabilizagao subsequentes de Angra
C, enquanto que as pedras de lastro, de maior dimensio, permaneceriam # sitz.

2.3Cavername

As caracteristicas mais relevantes do cavername de Angra C 530 a grande dimensio da sua
seccdo e o apertado da sua malha o que, aliado 2 invulgar intensidade da cavilhagem de madeira,
lhe confere uma aparéncia de excepcional robustez. Mais do que constituida por tipicas pares
brago-taverna propriamente ditos, a estrutura transversal de Angra C caracreriza-se pela alrer-
nancia entre estes dois elementos, ao contrario do que € habitual encontrar em navios deste
periode, nomeadamente entre aqueles que pertencem a uma tradicio de construgio naval ibere-
atlintica.

Embora estando atestada a existéncia em Angra C de uma ligagio caverna-brago por dupla
emalhetagem, tipica de tradigBes de origem mediterrinica, baseadas no principio de construgio
naval em esqueleto primerro, diversos aspectos da estrutura do navio permitem levantara hiprese
de se estar perante um vestigio de navia baseado numa cradigio construtiva diversa, quicd no
designado método dito de easco privaeire ou mesmo num método alternado ou misro.

Com efeito, diversos aspecros induzem na percepcio de que, neste navio, o papel essen-
cial da sna coesio estrutural parece ndo depender tanto da estrutura do liame?, mas da coesao
globalassegurada por crés grandes e robustas superficies continuas de madeira, disposras alrer-
nadamente em sanduiche — casco, cavername e forro interior — e garantx’da pOor um extenso sis-
tema de pregadura de madeira — em que o papel da estrutura axial — quilha e sobrequilha —
parece quase circunstancial. Este pormenor estrutural é ainda reforgado pela inexisténcia de
qualquer indicio de fixagdo dos bragos as cavernas — para além dos casos dos dois conjuntos
de cavernas-bragos citados, em que esta ligacio é assegurada por malhetes — bem como pela
episddica falta de preocupagio com a solidez dos bragos, por vezes compastos de duas pegas
sobrepostas, de secgao triangular. Este método de construgio de casco primeiro val bebera sua
tradigio ao Medirerrineo da Anriguidade Clissica, sendo usado ranto em pequenos navios
costeiros, como o de Kyrenia, datado do séeulo IV a.C., como nos grandes navios cargueios,
como o navio romano da Madrague de Giens, do século 1a.C. (Rieth, 1996, p. 20). Arqueologi-
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camente, e ainda de acordo com Maarleveld (1998, p. 125), as trés caracteristicas principais da
construcio naval holandesa de caseo primeiro sio a existéncia no navio de madeiras pouco uni-
formes, com dimensoes dispares; a nao conexdo lateral das madeiras da estrutura transversal
(cavernas e bragos) ¢ a existéncia, nas pranchas do tabuado exterior, de tampoes (spijkerpen-
nen) colocados sobre as perfuragdes feitas pelos grampos de fixacio temporiria usades na
deposigio do casco.

A primeira etapa da construgio de um navio em casce primeire dava-se pela uniao dos diver-
sos segmentos da quilha, juntamente com a deposicao das rodas de proa e de popa. Geralmente,
entalhavam-se entio os alefrizes’ e, numa segunda etapa, inseriam-se neles as ribuas de resbordo,
abombordo ea estibordo, ficando estas ligadas 2 quilha por pregos de ferro. Na terceira fase da
construgao do navio, encosravam-se topo a topo as ribuas da primeira camada do forro exterior,
partindo-se das tabuas de reshordo. As rabuas ficavam ligadas umas as outras por grampos de
madeira, temporarios e colocados tanto por dentro como por fora do forro. De seguida, proce-
dia-se a fixagao das cavernas, que ficavam remporariamente ligadas as tabuas do forro exterior
por cavilhas de ferro, apés o que se dava inicio 4 sua fixagao permanente arravés de cavilhas de
madeira. Apos esta operagio, procedia-se a rerirada dos grampos remporarios e  obsrrucio dos
furos deixados pelos pregos de ferro nas ribuas do forro exterior, através da colocagio de ram-

+poes de madeira — as spijkkerpennen. Colocava-se entdo a sobrequilha, que era fixada a cada
caverna por intermédio de uma cavilha de ferro, que atravessava cada par até merade da espes-
sura da quilha. Numa sérima etapa, dava-se inicio A colocagdo das escoas do forro interior, que
ficavam fixas as cavernas por intermédio de cavilhas de madeira. Depois, procedia-se a coloca-
¢ao da segunda fileira do duplo casco exrerior, através da colocagdo de pregos de ferro, apés o
que se fazia a colocagao final de cavilhas de madeira, através de todo o casco, e a deposicio das
ribuas finais do forro interior (Maarleveld, 1998, p.130)

De acérdo com este métado, a construgio do navio dispensava quaisquer planos ou nogoes
de geometria, usando-se em sua substituicio as especificacdes dadas pelo futuro armador, espe-
cificagoes essas baseadas as mais das vezes nas medidas de navios ja existentes e que eram repu-
radamente bons veleiros (Rieth, 1985, p. 9). O cliente encomendava, assim, um navio destinado
aum fim especifico — baleagio, transporte de trigo; de corso, etc. — e o carpinteiro da ribeira
rranscrevia mentalmente a imagem do navio para o estaleiro, considerando para tal virios fac-
rores. De entre esses factores empirices, 0s mais importantes eram o ricio entre dimensdes, o
comprimento da quilha, o lancamento das rodas de proa e de popa, a largura das cavernas, a
altura do cadaste ¢ a dimensio da mastreagio (Gardiner, 1994, p.123).

Como paralelos arqueoclégicos relativos a navios construides de acordo com esta tipologia,
temos o navio Scheurrak SO1, presumivelmente datando da tltima década do século XVI (Maar-
leveld, 1998, p.126), o Mauritins, afundade em 1602 na costa do Gabdo (L'Hour et al., 1989, p.
196), o Batavia, afundade ao largo da costa da Austrdlia em 1629 (Maatleveld, 1998a, p.65)eo
Amsterdam, naufragado em Hastings, no Reino Unido, em 1749 (Rooij e Gawronski, 1989, p. 45),
rodos eles de origem holandesa.

Ainda em relagdo a paralelos arqueolégicos, refira-se que ne Dartmonth os elementos do
cavername rambém nio estavam intetligados transversalmente, dependendo a sua integridade
da fixagao providenciada pelas cavilhas de madeira que atravessavam as escoas e os tabuados
interior e exterior (Steffy, 1990, p, 157). O mesmo sucedia com os destrogos do Sea Venture, um
navio inglés naufragado na Bermuda em 1609. Nestes dois casos, parece assumir especial signi-
ficado a falta de regularidade da pregadura axial entre a quilha e a sobrequilha, que & uma das
caracteristicas de base da construgio sobre esquelero (Sreffy, 1990, p. 146). De referirignalmente
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a inexisténcia de alefrizes na quilha — que assim parecem ser substituido pelo tabua de hasrilhas
supracitada, o que de algum modo garantiria o encosto das tibuas de resbordo.®

Em Angra C, tal como no Dartmouth, a tibua de hastilhas poderia ter sido utilizada para con-
ferir uma solidez adicional ao delgado da popa, ao nio deixar ficar espacos vazios no interior do
casco (Steffy, 1990, p. 157). Este elemento rorna-se ainda mais critico no caso de se estar perante
uma embarcagio leve e de linhas esguias: Ainda ligado a0 espago maritimo dos Paises-Baixos,
refira-se que o nanfrigio SL4 rern uma rébua de hastilhas 4 proa e a popa (Adams et al,, 1990, p.
110). Refira-se, en passant, que a existéncia de uma tdbua de hastilhas em navios deste periode ¢
um pormenor estrutural com muitos pouces paralelos arquealdgicos a nivel mundial. Curtosa-
menre; alguns dos bragos apresentam fendas antigas, que foram calafetadas ainda durante a vida
tril do navio, a exemplo do que aconteceu com o navio SL4 naquilo que é uma antiga tradigio
da construcio naval escandinava (Adams et al., 1990, p. 89).

O elevado niimero de escoas” encontrado em Angra C, era pritica normal em navios holan-
deses do periodo considerado — séculos XVI e XVII — servindo este pormenor estrutural como
proteccao da inregridade do fundo do casco da embarcagio, no caso navio encalhar no leito mari-
nhe remporariamente — pelo menos até a subida da maré, no melhor dos casos — situagio que
era corrente nos bragos estuarinos dos Paises-Baixos (Maarleveld et al., 1994, p. 24).

2.4 Artefuctos

Podemos concluir que a auséncia de artefactos e as rupturas verificadas em algumas caver-
nas e bracos (P7, P9, P89, P11/41, P15/34, P17/32) poderio corresponder a marcas provocadas
por operagdes de recuperagio apos o naufrigio. A quase auséncia de artefactos leva a que, na
auséncia de analises dendrocronelogicas, nos seja muito dificil situar temporalmente este nau-
fragio.

No entanto, & de referir que, durante a escavagao do naufrigio Angra C foi recuperado um
cachimbo, talvez o primeiro intacto a ser encontrado em rerritdrio porrugués. O cachimbo con-
tinha ainda restos de tabaco e apresentava-se enegrecido pelo uso, o que leva a deduzir que o
mesmo pertencia a algum dos rripulanres do barco naufragado, nio fazendo portanto parte da
carga (Higgins, 1997, p.133). Esta assungio é valida desde que se assuma que o artefacro per-
tencia ao espolio do navie ndo sendo, assim, uma conraminacao provocada pela extrema mobi-
lidade dos sedimentos envolventes. Os cachimbos apresentam-se como ferramenras ideais para
a datacio de sitios arqueologicos ja que a sua fragilidade, a sua ubiquidade e a rapidez com que
o seu desenho eveluiu ao longo dos anoes levam a que se possa situar no tempo, com bastante
precisdo, o momento em que o cachimbo deixou de rer urilidade para o seu done e passou a inte-
grar o registo arqueologico (Higgins, 1997, p. 129).

2.5 Conclusao

Pelo que acima foi discutido, estamos em condigdes de poder sugerir, de uma forma pre-
liminar, que os destrogos de Angra C correspondem ao funde de querena de um navio, muiro
provavelmente de origem nordica — holandesa ou inglesa — construido muito provavelmente
segundo a cradigio de casco promerro, datando hipoteticamente de finais do século XVI, mea-
dos do século XVIL
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3 Angra D

Ainda numa fase preliminar dos trabalhos, a anélise do levantamento arqueomérrico dos
restos preservados de Angra D permitiu de imediato estabelecer paralelos entre os mérodos uti-
lizados na sua concepgdo e construgio e as prescricoes dadas por alguns dos rextos e tratados da
arquitectura naval ibérica do perfodo de transi¢io do século XVI para XVII, tais como sejam o
Livrada Fibrica das Naus, do Padre Fernando Oliveira (1580), o cratado da Instraceion nantica para
el buen uso de regimiento de lus navs, escrito por Diego Garcia de Palacio (1587), o Livro Primeiro de
Arquitectisra Naval, de Jodo Baprista Lavanha (1608-1615) e o Livro das Tragas de Carpintaria, de
Manoel Fernandes (1616). Essa presungio foi ainda reforcada por outras caracteristicas, menos
evidentes naquela fase dos trabalhos mas nio menos relevantes, como a utilizagao de malheres
para a uniao das cavernas engraminhadas e a prépria ripologia da sobrequilha (Monteire e Gar-
cia, 1998, p. 93).

A construgdo ndutica de tradigio ibero-atlantica, fuleral para o movimento dos Descobri-
mentos Maritimos, tanto espanhéis como portugueses, apoiava-se numvasto conjuntode conhe-
cimentos empiricos e cientificos. De acordo com Lavanha, ¢ Architectura Nanal era uma arre que
ensinava con regras certas fabricar Nauios nos quaes se podia nauegar ben e commodamente. A essa arte,

*deveria ser aplicada a geometria e a matematica de modo a que nas swas partes se guarde a Corres-
pondencia, ndo bastando quee todas ellas tenhdo suas determinadas medidas, sendo que estas conwenbdo de
tal maneira entre sy, quee se responderdo proporcionadamente, para que nenbua cousa sobeje nem falte com
a proporgdo, a obra sejd firme e a Arte com que se faz maragilhosa.

As regras eram praticamente as mesmas em todo espaco europeu, havendo apenas dife-
rencas de maior no que tocava ao porte dos navios. Nas palavras de Escalante de Mendoza (1575)
tinham los venecianos, sus muy grandes carvacas, para que buenamente puedan resistir y pelear con los tur-
cos'y moras, Sus vecinosy enentigos, y llevar dentro muy grandes cargas y fletes a las partesy lugares por donde
suelen navegar y comerciar. Los franceses, navios pequenos y medianos y buenos de vela y barlovento para
poder entrar y salir en sus pequerios y bajos puertos, e yr a Tierra Nueva y bacer sus pesquerias y volverse el
nwterno a sus casas como lo swelen hacer.

Os flamengos tinham muy grandes urcas planudas, que demandem poca agua, para poder mejor
navegar por sis bancos de la muy nombrada Canal de Flandres, v venir cargados de sus muy grandes mdsti-
les y madera, y lienzos, y otvas mereaderias pava nuwestra Espafia, y volver a sus terras cop sus retorno de
lanas, de vinos, aceitesy frutas secas y otras cosas. Los ingleses, asimistno, navios muy peqiceiios, conforie a
Sus pequenios puertos, para nos ventr a fraer sus panios y otvas mercaderias, y volver cargados de pastely acei-
tes,  otras cosas, de qie en sus tiervas tienen neesidade como los flamencos.

Os portugueses tinham sus muy fuertes, grandesy poderosas naos, aunque pocas, para navegar hasta
sw remeta India Occidental y llevar en ellas mucha gente y cosas necesarias, y sev en la costa de alld podero-
505y bastantes contva sus enemigos con qie contienden en aquellos mares y tierras y, después, desde alld para
dcd, traer grandes cargas de especerias, y de otvas preciosas mercaderdas, como vemos que lo bacen.

14 os castellanos pretenden bacer naos grandes 'y pequenas, y de todas suertes, modos y maneras, para
navegar con ellas todo el mar del mundo, y que sivvan de todas las cosas juntas, a que sirvan todas las de todos
las reinos y provincias que e dicho cada una en si ser (Toné Cano apud Rubio Serrano, 1991, p. 82)

Tanto os construtores espanhdis como os portugueses procuravam a elegincia e a simpli-
cidade na construgio dos navios, devendo o arquitecto naval procurar obter uma Corresponden-
cia tdo necesaria, que todas as larguras, comprimentos e alturas se responderdo entre sy com grande Harmo-
nia (Lavanha, 1996, p. 21}. No entanto, apesar de ambas perseguirem este objectivo comum,
existiam algumas diferencas priricas entre as duas nacoes ibéricas.
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Na raiz da diferenca encre as duas escolas ibéricas de fabricagdo naval encontravam-se as
medidas basicas de medigio, o remo portugués e a vara espanhola. No caso espanhol, as medi-
das de construcdo naval baseavam-se na vara castelhana (0,8359 m), donde derivava o palmo (0,209
m), o deda (0,0174 m), o codo castellano, equivalente a 32 dedos ou 55,7 cm, o coda de ribera (0,5573
m) e o pé. Em oposicio, em Porcugal, o pafmo de goa era a medida geralmente utilizada na cons-
trugio naval lusitana e correspondia a 25,667 em. Trés palmos de goa constituiam uma goa e
duas goas equivaliam a um rumo — 1,54 m (Rubio Serrano, 1991a, p. 23).

As medidas principais pelas quais se originava o tragado das embarcagoes espanholas do
século XVI eram a medida da manga, que se entendia como sendo o comprimento maximo da
caverna mestra, e a medida da quilla, que estando el navio en astillero, 6 caréna, se medird de codillo
4 cadillo. De acordo com Tomé Cano — construtor naval espanhol que publicou o seu tratado
sobre a Arte Para Fabricar, Fortificar y Aparejar Naos de Guerra e Merchante em 1611 — a medida da
manga era primordial para a construcio naval ja que dela se ban de sacary se han de formar las demds
qize ha de tener para la buena proporcion que en los tamados y en la grandeza ba de levar (Tomé Cano
apud Rubio Serrano, 1991, p. 115}. A propor¢io da medida interior da quilha era a de trés vezes
a da manga, em navios de manga inferior a doze codos, Se a nau tivesse uma manga superior a
doze, entao a quitha passaria a aumentar dois codos por cada codo de manga que ultrapassasse
a dizia (Rubio Serrano, 1991, p. 115).

A manga media-se de babor d estribor, por lo mas ancho de la Cubierta principal, ona esté en lo mas
ancho de la Nao, ora esté mas arriba, 6 mas abaxo, y se wedird por la superficie superior de la Cubierta,
pegado d ella, y de tabla a tabla. (apud Rubio Serrano, 1991, p. 115). Juntamente com a manga, as
medidas do plan —largura dabase nonavio, junto a cavernamestra — e do puntal — altura medida
desde o plan até a primeira coberra — definiam irreversivelmente o tragado da secgdo mestra do
navio, bem como a tonelagem da embarcagio (Rubio Serrano, 1991, p. 116).

Orcomprimento toral do navio era dado pela eslora, que se definia entre os planos verticais
compreendidos imediatamente a seguir 2 roda de proa e ao cadaste. A soma dos comprimentos
da quilha e dos lanzamientos de proa ¢ de papa davam também o valor da eslova. O lanzamiento de
popa media-se desde o canto interior da base do cadaste, junto a quilha, até ao canto externo da
cadasre, onde este se unia com o nivel da coberta. O lanzamicnto de proa tinha um valor igual ao
do puntal, ou seja, era metade do da manga.

Asecgao transversal das naus espanholas era, a mais das vezes, tracada a compasso, em arco
de circulo de raio igual a merade da manga (Rubio Serrano, 1991, p. 117). No entanro, tal tra-
cado dava origem — de acordo com virios tratadistas de arquitectura naval contemporineos —
a naus con muy poco lastre lo qual no puede ayudar en cosa alguna el aguante de el baxel, porque antes le
consume al plan y sus movimientos serdn los mismos que tendra una Pipa en el agua, por que no le queda
donde escorar (Tomé Cano apud Rubio Serrano, 1991, p. 121).

Para obviar a este inconveniente, tracava-se igualmente um arco de circulo, com um
tero da manga como raio, e prolongava-se este, posteriormente, a partir do nivel das caver-
nas. Existiam trés métodos basicos para o caleulo destas proporcoes: o mérodo as-dos-tres,
em se repartiam as medidas em tercos, sextos e doze avos, e que foi usado, pelo menos, até
1587, os trazados por el quinto, precursor do acrual siscema mécrico, e as proporciones de base
dieciséis, com reparri¢des em meios, quartos, oitavos e dezasseis avos (Rubio Serrano, 1991,
p- 120).

De acordo com a regra do as-dos-tres, 0s construtores navais espanhéis — uma vez defini-
das pelo armador as medidas da manga, do plan e do puntal — lancavam os galedes com a enver-
gadura mixima do plan da caverna mestra a um rergo do valor miximo da manga.
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Logo apos a deposigdo da primeira caverna® sobre a quilha, o carpinteiro naval procedia a
fixacdo das cavernas de conta, as ltimas das quais se denominavam almegaimas ou redeles, e a par-
tir das quais se levantavam os delgados de proa e de popa.

As cuadernas de cuenta evam tracadas a partir do perfil da caverna mestra, sendo o seu valor
exprimido pelo niimero de madeiras que havia entre os redeles, bem como pelo nimero de espa-
cos — as cldrds — existente entre essas mesmas madeiras, Assim, um navio de 12 codos (6,9 m) de
manga e de 36 codos (20,7 m) de quilha tinha 33 cuadernas de cuenta, constituidas por uma caverna
mestra, 17 cavernas ordindrias e 16 espagos entre cavernas. Entre os redeles ficavam os medios do
navio, com a caverna mestra colocada sensivelmente a meio dos medios. A partir do redel de proa
ficava o tercio de proa ou amura, e a partir do redel de popa ficava o tercio de popa ou quadra. Era exac-
tamente para dar continuidade aos delgados que o plan das cavernas de conta sofria uma eleva-
¢io, tanto A popa como a proa, elevacio essa denominada astilla. Apesar de todas as cavernas de
conta serem feitas a imagem e perfil da caverna mestra, os sucessivos estreitamentos da manga e
do plan de cada caverna originavam um estreitamento gradual do navio, desde a caverna mestra
até cada excremidade da embarcagdo. No plano vertical, as cavernas iam-se igualmente elevando,
emulando o progressivo crescimento da astilla (Rubio Serrano, 1991, p. 122).

Ne enranto, apesar de todas estas informagoes tedricas escarem presentes nos tratados

\navais da época, muito pouco se sabe sobre os métodos concretos usados na construgio dos
navios dos Descobrimentos, Felizmente que, nas tiltimas décadas, a constru¢do naval ibérica rem
vindo a serarqueologicamente caracterizada um pouco por todo o mundo, através da descoberta
de naufragios de embarcagdes espanholas ou portuguesas. Curiosamente, a grande maioria des-
sas investiga¢oes tem vindo a ser conduzida no Novo Mundo, o que atesta bem o grau incipiente
de desenvolvimento de que sofria a arqueologia subaqudrtica, quer em Porctugal, quer em Espa-
nha.

Barcos como o de Bahia de Mujeres, no Meéxico, o de Molasses Regf, nas ilhas Turks and Cai-
cos, o de Highborn Cay, nas Bahamas e um outro datado de 1577, na Bermuda, tém vindo a ser
estudados pelo Institute of Nautical Archaeology (INA), desde 1982 (Smith, 1996, p. 87). A infor-
magao deles derivada tem servido para a criagio de uma tipologia de construgio que tem, em
conjunto com os dados de outros naufragios da mesma origem’, vindo a definir o que consti-
tuiu realmente a tradicao naval ibero-atlantica dos Descobrimentos. A caracteristica mais impor-
rante nesta construcao naval é o facto de as balizas serem pré-erguidas, sendo arvoradas antes
da colocagao das tabuas de forro exterior (Rieth, 1985, p. 9).

As balizas' reflectem, assim, a forma final do navio, sendo as cavernas e os primeiros bra-
¢os de conta dotados de entalhes ou escarvas em forma de rabo de minboto — rambém ditas de
cauda de andorinha — sendo as unides firmemente fixadas por cavilhas de madeira transversais
(Oertling, 1998, p. 42).

Outras caracteristicas desta tradigio, mas de menor importancia, consistem na sobrequi-
lha denteada, de modo a encaixar nas cavernas, a formacio da carlinga do mascro principal pela
expansao da sobrequilha e pela sua fixagdo, gragas a dormentes e escoas, colocadas transversal-
mente a sobrequilha, Em Franca, as recentes descobertas dos naufragios de Villefranche-sur-Mer e
de Calvi, revelaram navios construidos de modo semelhante aos acima descritos. A mesma téc-
nica encontra-se também nos navios ingleses contemporineos, tais como o Mary Rose, o Henri
Grace a Dien e o naufrigio de Woolwich (Maarleveld, 1998, p. 85).

Angra D revela, também, ser um navio de tabuado liso, tipico da construgao dica de esque-
l'emp:fime!m em que, como afirma Oliveira, nos navios se assentam primciro 05 05505, que refresen-

tdo o liame, por que sostentdo, endireytdo & enformdo o corpo do animal, como o liame faz no casco danao,
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sendo depois assente o casco que constitui como que a pelle, que cobre o5 ossos, como o tawoado cobre
o liame (Oliveira, 1991, p. 105).

3.1Quilha e sobrequilba

Asmadeirasdestinadasaoliame — quilha e cavernas — provinham essencialmente dosobreiro
enquanto que, para o costado das naus, os tedricos recomendavam o pinho manso, madeira bem
resistente 3 acgao das aguas tropicais em gue o Império Portugués se alicercava, Ao contririo do
que aconrecia nos paises da Buropa setentrional, o carvalho nio era muito recomendado pelos
tratadistas portugueses do século XVI, ja que a madeira daquela drvore eva huimnida, e muito sujeita
a ser atacada de busano (Lavanha, 1996, p. 27). Assim, a madeira mais utilizada na construgio de
navios portugueses era a madeira de sobreiro, propriedade da Coroa, sendoo seu corte, para fins
nac naaticos, terminantemente proibido (Costa, 1997, p. 187). O sobreiro originava as pecas de
maior complexidade jd que as suas tortiras e gavfos afeycoados para as voltas das cavernas e curvas e
agulbas para ds quaes se acham nos sovereyros ramos de tal geyto que servem inteyros sem ajuntarento de
pedagos o que faz muito jeyto para a fortaleza do navte (Lavanha, 1996, p. 27).

Mais tarde, a construgio de grandes naus implicou a importacio de madeiras vindas do
estrangeira, sobretudo as que se destinavam a construgiio dos mastros, ji que sé o pinho e o car-
valho nérdicos possuiam as caracteristicas ideais para a feirura do seu nticleo. Apesar das des-
vantagens apontadas ao carvalho pelos tedricos contemporineos, esta madeira acabou por ser
utilizada em frequente quantidade na construcio de naus portuguesas, para o que era utilizado
o carvalho da Flandres ou, encio, da terre. Gdansk, na Polénia, foi outro ponto de importagio
de madeiras de carvalho, de onde também provinha pez e alcarrio, para a calaferagem dos navios
portugieses (Costa, 1997, p. 189),

Aquitha da maioria dos navios da época era constituida por virios segmentos ligados entre
s1 por escarvas e por ferragens que os arravessavam. Ora, em Angrz D — ral como se verificava em
Angra C—tantoaquilhacomo a sobrequilha eram constiruidas por uma série de rrogos de dimen-
sao relativamente pequena, ligados entre si por escarvas simples ou em cunha, Em relagao as
dimensoes dos trocos de quilha preservados pode-se afirmar que o valor dos comprimentos dos
empalmes assegurava cerramente uma sélida ligacdo entre si. Tal procedimento é restemunhado
por Lavanha quando diz que se a Quilba nao posa ser enteira e afa de ser de pedagos estes se afuntdo wms
COM 065 OULTGS CONL UINAS SCATUAS € T¢ Pregdo Com Pregos que dtragesdo toda a largura da madeira ¢ reuitdo
da outva parte sobre wmas chapas de ferro a qual maneira de pregos se chamdo anielados: e por este mado se
fara toda a Quilha e se ajuntara com as dittas escarnas. Para além disso, a quilha deveria ser suficien-
temente larga do maior tamanbo que os Paos abrangerer; sdos e sem uento e lanrem se muy bew de um
palmo de largo e de tudo o mais de palmo que puderem ter de alto povgue o restante de palmo serue para ym
encaxo gue se enfalba na ditta quitha, chamado Alifriz onde encaxa a primeiva taboa de forre da nao gue s
chama Risbardo (Lavanha, 1996, p. 44) A quilha, os corais de proa e de popa ¢ a sobrequitha for-
mavam assim a verdadeira coluna vertebral de navio: os corais, de acordo com Oliveira, sdo que
{he poe nos couces da roda, & do codaste, pava liarem aquellas partes co a quilha enquanta a sobrequilha
eracolocada per cima das cawernas, tambem peva as liar, que se ndo despreguen da quitha (Oliveira, 1991,
p-93).

A quilha, num navio construido esqueleto primeiro era, como j§ vimos, a primeira madeira

a ser langada, sendo o seu comprimento o elemente mais preponderante na decerminagao da
tonelagem do navio. Deacordo com Oliveira, aquando da encomenda de uma nau por tanto quando
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pedem, ou rranddo que lhe fagdo bua nao de seyscentos toneys, sabem os carpenteyros, que bdo de langar a
queilha de dezoyto rumos, dos quaes resulta hua nao daquelle porte, devendo esta ser de ser de pao ryjo, &
forte, como souaro, o semelbante: & hd de ser grossa, guanto demanda o tamanho do navio: por que nella
assenta, & affirma o liame, & forca de tudo. Hd de ser direyta, & assentada ao linel. 1dealmente a quilha
deveria ser toda de hum pao: ¢ sendo, sejdo bem liados, & pregados, os que forem necessarveos pera a forti-
ficarens: ¢ sejdo de madeyra sda, & sem noos, q ndo apodrega. Por que he grande falta a quilha, como quer
que seja membro principal (Oliveira, 1991, p. 89).

No caso de Angra D, a quilha atinge uma largura maxima de 44 cm, sendo inteiramente
revestida por placa de chumbo, facto que até agora nio tem paralelo arqueolégico conhecido. A
titulo de exemplo, a quilha da nau Nossa Senhora dos Mirtires, perdida a 14 de Setembro de 1606,
no regresso de Cochim, com um carregamento de pimenta e outros bens provenientes do Oriente
e tinico exemplo arqueolégico conhecido de uma nau portuguesa da Carreira da India, caracte-
riza, muito provavelmente — considerando as dimensoes da quilha, das cavernas, dos bragos e
do rabuado — os restos de um navio de grande porte, possivelmente uma nau de dezoito rumos
de quilha e seiscentos a mil tonéis de arqueagao (Alves et al., 1998, p. 200). Aqui, a quilha apre-
senta uma seccao trapezoidal, com cerca de 25 cm de largura na face superior e uma altura esti-
madadeapenas 11 a12 cm. A face inferior tem cercade 16 em de largura devido a um sotamento

« das faces laterais, em forma de alefriz, com 4,5 em de largura e a toda a altura da secgio. A qui-

Tha ¢ constituida por uma série de trogos ligados por escarvas simples, apresentando o maior
trogo com um comprimento total de 3,16 m, incluindo as escarvas de ambos os lados, de um
modo muite semelhante ao que se verifica em Angra D (Castro; 1998, p. 81). No entanto, a lar-
gura da quilha deste dltimo é quase o dobro da quilha da N* S dos Mdrtires.
' No naufrigio de Highorn Cay, a quilha tinha 16 cm de largura e 21 em de altura enquanto
que a sobrequilha, também dentada, como em Angra D, tinha entre 16 e 21 cm de largura, com
17 em de altura. Na carlinga a sobrequilha alargava para 20 em de largura, com 25 em de espes-
sura. A pia do mastro tinha entre 15 a 17 cm de largura, com 65 cm de comprido por 13.5a 15.5
cm de profundidade. Dentro da pia do mastro encontrava-se um bloco de 30 por 15 cm. Os cha-
puzes da carlinga do mastro principal rinham cerca de 65 em de comprimento, por 21,9 cm de
altura junto a piae 16 cm dealtura juntoa escoa. Alargura dos chapuzes era de 13.5 cm de altura
junto a pia, com 11.8 em de altura junto a escoa. Os chapuzes, em ntimero de seis, trés de cada
lado da sobrequilha, nao estavam fisicamente conectados a qualquer elemento do casco, fixando
asobrequilha apenas por compressio entre esta e as escoas e, também tal como em Angrz D, parte
da carlinga estava aparelhada para receber dois pogos de bomba (Oertling, 1989, p. 247).

Em Angra D, empalmando todas as cavernas, num planc imediatamente superior a estas,
encontra-se a sobrequilha. A sobrequilha é ligeiramente denteada na sua face inferior, de modo a
poder encaixar e imobilizar as cavernas de conra, sendo arravessada por cavilhas de ferro, que a
uniam as cavernas e 2 quilha, em determinados pontos alids de acordo com as Ordenanzas de 1618
em que se estipulava que la sobrequilla ba de ir bien endentada, con las Varengas, e cosida d madero en salvo,
con cavillas de fievro, escateada la Quilla con la Sobrequilla (apud Rubie Serrano, 1991a, p. 102).

3.2Cavername

Verificou-se que a jungio caverna-braco — ou brago-apostura em algumas dessas pecas —
era fejra através de malhetes, aparentemente similares aos encontrados nos navios de tradigio
ibero-atlantica em Portugal, como sejam Aweiro A, Cais do Sodré e N+ Sr+ dos Mdrtires, ou em outras
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partes do globo, como sdo os casos de Molasses Reef, Highborn Cay, Cattewater, San Juan, Western
Ledge, Sun Diego, ou noutros, cuja construgio nio seja genuinamente ibero-atlintica, como sao
o caso do naufrigio de Villefranche-sur-Mer (Oertling, 1989b, p. 101).

Como ji vimos, logo apos a deposicio da quilha e dos corais de popa e de proa, os car-
pinteiros de ribeira posicionavam as primeiras cavernas, denominadas de conta, que fam liga-
das entre si por malhetes, ou escarvas em rabo de minboto, tipicas da tradi¢io naval ibero-atlan-
rica. O processo é descrito por Lavanha, para uma nau de 18 rumos de quilha, em que @ caverna
mestra e outras de conta que na fabrica de uma nau deste tipo teriam de ser em numero de dez.
Assim, partiriam cinco cavernas para cada lado da mestra, sendo as almogamas seriam as alti-
mas cavernas de conta e havendo uma almogama de ré e outra de vante, ¢ destas Caunerna as der-
radeiras pava & Proa, e para a Popa, gie sdo as quintas Caiernas da Mestra para ambas as bandas se cha-
miéo Almogamas. No nosso caso, existem sete pares de cavernas-bragos, para cada lado da mestra,
sendo que a vante o par 43/44 correspondia 4 almogama de proa e, a ré, o par 115/115 cor-
respondia 2 aimogama de popa {Lavanha, 1996, p. 55). O mesmo sucede com o galedo espa-
nhol San Juan, naufragado em 1565, que tinha 14 cavernas de conta, paraalém da mestra (StefTy,
1996, p. 139)

Junto da caverna central, denominada caverna mestra, por-se-iam no chdo quatro bracos dous
de cada parte ja que quando se poem a ditta canerna em seu lugar e se udo pondo as outras cauernas de uma
¢ outra parte ficdo nellas os bracos pella parte de fora para se poderem pregar com comodidade (...) o espaco
que bd da ponta de um & ponta do outro, pella parte de baixo se macica com outros paos da mesma grosura,
‘e altura os quaes se chamdo Entremichas, de maneira que fica a Canerna Mestra acompanbada de uma e da
oulra parte com estes Paos para sua fortaleza (Lavanha, 1996, p. 56).

No caso de Angra D, & pega niimero 101 corresponde a caverna mestra que engraminhava a
bomborde com um brago 2 vante, niimero 67, e outro braco 4 ré, nimero 102, correspondendo
outros dois bragos a estibordo. Para Oliveira, as que estdo no plio antes que se 05 graminbos comecem
alewantar, se chamdo canernas mestras. Estas em nauios pequenos de quinze rumos peva bayxo ndo deunem
ser mays q hia soo: &' de quinze atee dezoyto duas: <& da hy para cima tres, & ndo mays por grandes que
sejdo (Oliveira, 1991, p. 101).

A colocagio da caverna mestra na quilha obedecia, assim, a determinadas regras empiricas,
que 86 mais tarde foram teorizadas pelos arquitectos navais. De acordo com Lavanha, o lugar da
Canerna Mestra pervencia segundo as regras dadas ao terge da quilba contado a partir do Couce de Proa
pello que se do ditto Cotge para a Popa tomarmos 35 palmos que be um terco de 105 palwos que tem toda a
Quilba; no termo dos dittos 35 palmos sera o lugar do meyo da Caterna Mestra e asi asinalado. Se Angra D
estivesse conforme ao prescrito por Oliveira, deveria de ter duas cavernas mestras, ji que possui

16,5 rumos de quilha. No enranto, tal ndo acontece.

Logo que estivesse assente a Canerna Mestva com a suas Entremichas de wma e da outra parte;
pegade com elas de ambas as bandas, assentar-se-iam outvas duas Cauernas, que das cineo de conta sdo as
primeivas e logo se iam pondo as demais, deixando tanto de Vazio entve wma, e outra como be a Largura de
cada wma das dittas Canernas, que se ba ditto he um palmo, e todas se wio esquadrando, e pregando na Oui-
lha. Apds a deposicio das almogamas, colocavam-se os bragos e as aposturas no prolongamento
das cavernas de conra.

Seguindo a ordem de deposicao das pecas curvas que estruturavam transversalmente o
casco, da quilha 4 amurada, encontrariamos assim as cavernas, os bracos e as primeiras e segun-
das aposturas, ficando o5 termos da cauerna e dos Bragos (... ) acima wm pouco da primeira cuberta, tanto
quanto abranger @ madeira. As primeivas Aposturas (..) tambewm pasdo da segunda cuberta e as segundas
Aposturas (...) chegdo ate a maior lavgura da Nao, e asi ficdo todas as partes desta traga asinaladas, na qual
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conerm. gue se redondeem o5 cantos, formando toda a estrutura como que um circulo, apenas aberto
na sua extremidade superior, numa abertura igual a largura do tombadilho.

Na continuagio da construgdo do navio, depois de assentes rodas as 11 cawernas de conta com
o5 sexs Bragos e nelles acertadas as primeiras Aposturas, preenchia-se o espaco da Quitha com Cauernas
chamadas enchimentos. Estes enchimentos podiam ser abertos por sevem largos e semelhantes ds Casner-
nas, ou podiam ser Cerrados porque se tam estreitando, e formando o delgado da Nao. Para a vante do
navio partia-se da Almogama de proa te o Conce dividindo-se este espaco em tres tercos dos quaes se
temavam daus da ditta Almagama para o Couce de enchimentos abertos, ¢ no outro espaco trido enchimen-
tos cervados (Lavanha, 1996, p. 57).

A partir das cavernas de conta, Oliveira assinalava que das almogamas para fora, assy para proa
como para popa, nio sobe o pordo do nawio pella regra dos graminbos: mas na parte da popa sobe per hua
linka, que uai dereyta da cabega do gramminho atee a terca parte, ou a metade da altura do codaste, a g cha-
do regel. Para Oliveira, de cada almogama hao de ser tantas cauernas de cada parte destas, quatos rumos
tem a quilha toda. Seé a quilha toda tewer dezoyto rumos, cada graminho destes teraa dezoyto canernas, &
ndo mays, mas antes menos, se parecer bem ao mestre, pava hem de acrecentar o delgado, & desabafar o
enchimento.

Ja que o numero destas cauernas contdo os nossos carpenteyros por pares, dido a cada canernda bum

'par: por que ordinariamente se conta cada cauerna com seu udo, que hd antrelle € a outra q estaa a diante
(Oliveira, 1991, p. 94) facil se rorna verificar que, em Angra D, o ntimero de cavernas i vante da
almoegama de proa é sensivelmente de 16 e, a ré da almogama de popa ¢ cerca de 17. Sabendo-se
que, a uma quilha de 25,5 m correspondem cerca de 16,5 rumos, nao serd muito dificil verificar
que esta regra foi seguida quase que rigorosamente, no caso de estarmos perante uma nau de
construgao porruguesa.

Mas os construtores portugueses nio eram os iinicos a usar cavernas de conta engra-
minhadas.’0 mesmo acontecia com os espanhéis, como nos é dito, em 1611, por Tomé Cano.
Segundo este construtor naval, para que la nao salga fuerte del astillero... conviene que, desde el
principio de la fabrica, los planes (cavernas) cruzen con las estamenaras, o orengas (bracos), que fodo
€5 uno, mientras mds mejor; y que en estas juntuvas Heven sus dos machos, une en reves de otvo, y por
encima sus dos palmejares (escoas), que coxa el uno las cabezas de los planes endentados e empeder-
nados, porque si la nao pustera a monte o quedara en seco no deslime, que echard luego la estopa fuerd
y seanegard si no levare esta fortaleza. Ainda de acordo com este tedrico, a razdo pela qual nio
existiam malheres em rabo de minhoto fora das cavernas de conta era o facto de que como no
asientan en el suelo quando la nao pone en seco, no importa que no los lleven; solamente se procura que
las estamenaras o virotes cruzen todo lo mds que pudieren con los pigues (Tomé cano apud Rubio Ser-
rano, 1991a, p. 163).

Em Angra D, as dimensoes das cavernas sio bastante similares s do navio do Cais do Sodré, !
cujas larguras variavam entre 15 e 25 cm e a maioria entre 19 e 20 cm, as de Cattewater encre 18
¢ 22 cm, uma espessura de 20 cm e os centros das cavernas espagados de 37 em, as do San Juan
(Steffy; 1996, p. 133) que variavam encre 20 ¢ 22 cm, e também as do Western Ledge, que se situam
entre 17 e 20 cm (Watts, G. 1993, p. 112).

Com dimensdes similares, mas nio genuinamente de tradi¢ao ibero-atlantica, temos o
naufragio de Villefranche-sur-Mer (Steffy, 1996, p. 134) com 20 cm e o San Diego entre 16 e 19
cm (Carré et al., 1994, p. 147). O San Esteban — que apresenta valores similares, ralvez mesmo
ligeiramente superiores, entre 21 e 25 cm, com os centros das cavernas espagados de 43 cm —
nio pode ser tdo tomado em linha de conta quanto os outros, um vez que as suas medidas cor-
respondemaos entalhes (5 pares) existentes na superficie do coral. O comprimento destes enta-
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Ihes corresponde, & priori, 4 largura das bases das cavernas existentes nesta zona do navio
(Arnold, 1978, p. 196).

Com valores nitidamente superiores temos a N= Sr+ das Mdrtires, cujas larguras das cavernas
sd0 mais constantes de umas para as outras, bastante proximade 1 palmo de goa, ou seja, 25,667
cm. O valor médio registado é de 24,7 cm, ou seja, aproximadamente 4% inferior. A mediana é
de 25 em, ou seja, menos de 3% inferior. Os vios entre cavernas correspondiam exactamente a
largura dos bragos. A meédia das larguras dos bragos era de 21,5 cm, enquanto que a média das
larguras das cavernas era de 24,7 cm (Castro, 1998, p. 82).

Os outros casos de navios com a mesma técnica de construgio tém valores inferiores, como
sejam Aveiro A, cujas cavernas tém em média 12 cm de largura (Alves, 1998, p. 65); Molasses Reef
e Highborn Cay com valores que sdo respectivamente 16 cm e entre 16 e 18 cm. Neste tltimo, as
cavernas tinham uma largura média de 16,5 cm, a meio do navio, sendo este valor menor para
cada uma das extremidades do navio, com 15,7 ¢m junto a popa e 14,0 cm na proa, onde pos-
suiam 24 cm de espessura. A espessura das cavernas a meia-nau era de 17,6 cm. Os centros das
cavernas eram espagados de 40 cm (Oertling, 198%a, p. 233).

Em Angra D, as cavernas tém, em média, 22 cm de espessura com espagamento de igual valor
entre faces opostas de cavernas contiguas, e tendo, de centro a centro de caverna, cerca de 40 cm
de espacamento. Este valor estd um pouco abaixo do prescrito para a espessura do cavername
dos navios ibéricos, Assim, o valor de meio code (0,27 m) era o tipicamente usado em navios
espanhdis ja que a madera que ba de levar este galedn serd en los planes u orengas de medio codo en qua-
droy la primera, segunda y tercera ornizén de barraganetes o estemenaras (Vicente Maroto, 1998, p. 172).
Nos navios portugueses et que sz hao de fazer nauegapdes grandes, como a da India, cumpre o liame ser
[orte, assy pera sostentar o corpo da nao, € peso da carrega, como pera soffrer, & aturar o trabalbo da uia-
gem. Communmente se daa ao liame destes, grossura de um palmo de goa em quadvado, bum palme (0,26
m) digopercada quadra (Oliveira, 1991, p. 105). Lavanhacorroboraestamedidadizendo que havera
de haver uti palimo de grosura de madeira (Lavanha, 1996, p. 55).

3.3Balizas de reforco

Estes elementos sio rarissimos em naufrigios deste periode, encontrande-se apenas no
Mary Rose, afundado em 1545, (Steffy, 1996, p. 141). De acordo com Tomé Cano, com naus de
mais de 15 codos de manga (8,61 m), avrd necessidad de buldreamas (balizas de reforgo) .... si llegase
de quinze codos de manga pava arriba, ya las avrd menester. Los palmejares, yrdn corviendo por las juntu-
ras de los henchimientos de cabegas con los virotes hasta llegar a proa y popa, bien endentados y elavados, por-
que en los balances baga la nao la fuerca por junto en todos los maderos legando desde las alletas al brangue
(Temé cano apud Rubio Serrano, 1991, p. 164). Com efeito, todas as balizas de reforco empal-
mavam, ndo s6 a sobrequilha, como também os dois pares de escoas que corriam ao longo do
eixo do navio, quer a bomborde como a estibordo.

Um autor anénimo, que escrevia em 1631/32, afirmava que a embarcacio a de levar todas las
bulcarmas que cupieren de popa a proa encima del granel,? distantes una de otra dos codos y trés quartos, y
endentadas en la carlinga liernas o palmejares, que van de popa a proa (Vicente Maroto, 1998, p. 170).
Mais adiante referia ainda que todas las bulacarmas que be dicho deve levar, y mds si fuera possible, por-
quie es mayor fortaleza que se le puede bechar pava las ocassiones que se pueden ofrecer de quedar en seco; y
teniendo est parte, que es sabre gue carga toda el pieso, bien fortificada, na se descalimard, como lo hazen de
ordinaro los navios que son flojos por abajo (Vicente Maroto, 1998, p. 183).
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3.4Cadaste

Pegas do tipo deste coice de popa foram encontradas no navio do Corpo Santo, Aveiro A, San Este-
ban, San Juan, Emanuel Point, Western Ledge (se bem que fragmentado), e San Diego. Relativamente as
dimensdes, neste caso larguras, diga-se que as que mais se aproximam das de Angra D sdo as do §.
Juan, com cerca de 23 em e as do Western Ledge, com cerca de 20 cm de largura (Smich, 1995, p. 55).

Merece aqui destacar o niimero elevado de picas, pelo menos 15, conradas a partir da extre-
midade leste, correspondente & popa do navio. As larguras destas pegas estruturais sio em rudo
similares as das outras cavernas acima referidas, onde também o mais comum sio larguras entre
17 e 19 em. O coice de popa apresenta uma largura de 22 em, um pouco menos do que o apon-
tado por Lavanha para uma nau de dezoito rumos de quilha em que toda a grosura deste Coral, que
he de palmo e meyo pouce mais @ menos, teria menos altas a Picas que nelle udo emmechadas e pregadas.
As picas seriam assim uns paos dereitos, que formdo o delgado da Popa, com a largura das dittas Picas que
be igoal & da Quilha (Lavanha, 1996, p. 48).

O cadaste tinha um langamento de 65,5°, ndo apresentando, no plane da quilha, o ralio
que costuma estar presente nas embarcagdes de origem portuguesa. O plano de transigio do
cadaste para a quilha feito em cotovelo. Tanto o cadaste do naufrigio de Emanule Point (Smich,

1995, p. 51) como o San Diego (Carré, 1994, p. 147) apresentam um langamento de 60°, enquanto

que o San Estebdn possui 65° de langamento (Arnold, 1978, p. 251).

Finalmenteacresce dizer que nao é perceptivel, porenquanto, quantificar o numero de pegas
que existe entre o coice e as primeiras picas, uma vez que a estrutura ainda se encontra total-
mente montada o que, para além do elevado niimero de concrecdes existentes, é ainda agravado
pelo facro de o cadaste estar totalmente revestido a chumbo. E,assim, necessario desmontarinte-
gralmente o.cadaste, devendo-se verificar se a sua construgio seguiu o mérodo descrito por Lava-
nha, em qute se deveria dividir o espago da Quilha desde a Almogama até o Couce, em tres partes das quaes
se tome uma da ditta Almogama e esta parte se ocupe com enchimentos abertos. Depois reparta se o restante
da Quilba em outras tres partés e o tergo se encha de enchimentos Cervados. E 0 mais que fica se bd de encher
de Picas (Lavanha, 1996, p. 52).

3.5Escoas

A secgdo das escoas ¢ praticamente quadrada e reporra-nos para o navio do Cais do Sodré
onde as escoas tém de largura 18 cm e 17 de espessura. Relativamente a Aveiro A que, tal como
no Cais do Sodré, tem duas escoas, diga-se no entanto, que nao apresenta nenhuma pega entre
elas.”? Em Angra D as escoas sdo praticamente quadradas, com 18 e 17 cm, respectivamente de
largura e altura, ao contrdrio do que se passa em Aveiro A, onde estas tém uma forma perfeita-
mente recrangular, uma com 30 e outra com 26 cm de largura, com espessuras que s3o, respec-
tivamente 5 e 6 cm. Em Aveiro A nio existe forro interior. As escoas sio, para além da sobrequi-
lha, os tinicos elementos longitudinais do interior do navio, onde cumprem a sua missio de
reforgo ao local de cruzamento caverna-brago. Acrescente-se que, aqui, as dimensdes da estru-
tura rransversal sio modestas relativamente ao nosso caso e ao do Caifs do Sedré. Justamente no
Cais do Sodré, onde a estrutura do cavername é mais robusta, tal como em Angra D, diga-se por
outro lado com valores muito semelhanres, atesta-se a existéncia de forro interior, e na zona de
cruzamento caverna-braco os espagos vazios sio praticamente inexistentes, formando assim uma
espécie de tabuado continuo (Alves, 1998, p. 69).
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Ora, com uma estrutura transversal mais robusta, onde a superficie é praticamente conti-
nua, sem espagos vazios, teve de se encontrar uma pega de reforco interior mais robusta. Assim,
talharam-se pecas com menor largura mas muito mais espessas, que preencheram toda a zona
de intercepgao caverna-brago, pecas essas que seriam duas escoas. Estas apresentam uma espes-
sura maior, mas com uma tibua de forro interior — a niimero 161, a estibordo — entre as duas,
tiabua essa que é mais estreita do que as outras do forro interior, permitindo que as duas escoas,
bastance espessas fiquem muito perto, desempenhando tecnicamente a mesma fungio, e coma
mesma eficacia, de uma sé peca com largura do espago ocupado pelas trés pegas, escoa, tabua de
forro interior ¢ escoas, e com uma espessura igual a que tém as escoas.

3.6Carlinga do mastro

Como ja visto anteriormente, a expansio da sobrequilha para acomodar o pé do mastro
principal & caracteristica dos navios ibéricos. O mesmo método ¢ descrito por Tomé Cano ac
afirmar que fornando a los maderos de cuenta, se a de advertir que en los que caen en la mediania donde a
de asentar la carlinga, que serdn como que ocho maderos, an de quedar de ellos mesmos unos fohinos (cha-
puzes) de uno y otro lado, para que en medio asiente la carlinga, porque con la fuerca de los balances de la
nao, no la arranqgue el arbil, porque aunque a de yr empernada, la mucha fuerga podria desgajarla (Tomé
Cano apud Rubio Setrano, 1991a, p. 164).

3.7Pogo da bomba

Todos os navios de madeira deixam entrar dgua. Logo, é sempre necessdria a existéncia,
a bordo, de equipamento especializado que permita o escoamento regular e atempado dessa
dgua intrusa, que faz perigar a propria flutuabilidade de navio. Nas embarcagbes de pequeno
porte, tais como os escaleres e os batéis, o manuseio de um pequeno vertedouro permite o
desempenho dessa rarefa. No entanto, em embarcagées de maior porte, com um calado signi-
ficativo ou com vérias cobertas, torna-se impossivel a baldeagio a mao da agua e a existéncia
de um sistema de bombagem rorna-se entao imperativa. Quando a embarcagio sofiia alguma
desconrinuidade na sua estrutura, acravés de um rombo ou de uma junta mal vedada no casco
do navio, dizia-se que a embarcagio sofria de dgua aberta. A dgua aberra que mais frequente-
mente surgia era a causada pelo soltar do calafare de uma ou mais juntas, que faziam a uniao
das diversas estruturas do casco. O arranque do calaface era causado pelos esforgos rorcionais
gerados pelo navio, @ medida que este se deslocava pela 4gua ou sofria os embates das tem-
pestades (Oertling, 1996, p.101}).

Para evitar tal situacgdo, no dizer de Oliveira, os carafates sdo obrigados a olhar todas as juntas, &
partesdos navios, per onde a agua pode penetrar, ou calar dentro, <5 carafetalas todas estapandoas, & brean-
doas de modo que nenhwm humor possa entrar por ellas pouce ou muyto, ndo soomente por nao a!agar o5
nauios, mas tambem por nio damnar a fazenda q nelles vay. Estoparda hua vez, & duas, & quantas for
necessario, atee as fendas ndo poderem mays lewar, entopindoas a forca de mago, com estopa limpa, & ndo
podre. Tambenr atentardo co escoupro as tatoas, s sqo podres, ou eybadas: & fardo tirar as ruins, & porem
seu lugar outvas boas, & sdas... Despoys de rebater todo o costado, queymadolbe a superficie, ndo mays que
quanto embeba em si o brew, por que se ndo escape & despegue da tanoa lisa: € sobre este chamusco lhe dio
hua mdao de brew (...) E logo torndo a rebater as fendas ce escopro, & mago lene, a wer se ficon algua por esto-
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par, ou se queymon o fogo muto a estopa, & metem outra em seu lugar: entdo torndo a brear tudo muy intey-
ramente (Oliveira, 1991, p. 72)

O calafare espanhol cumpria as mesmas fungoes, para além de que todas las noches y dias por
sus qartos visitard la caja de la vonba; y si huviere agua, la bard achicar; pero que la aya que no lo aya, a de
i al capitan y piloto y dedirle lo que ay, para que entiendan que no se descreyda 'y cumple con su obligacion
(Vicente Maroto, 1998, p. 204).

Os calafares da Ribeira recorriam a todo um conjunto de téenicas, que visavam garantir que
uma nau, em viagens de ano e meio, se mantivesse a flutuar sem que houvessem importantes
infileragdes de dgua. Fol por essa razdo que 0s mestres da Ribeira foram de opinido de que as
naus flamengas ou alemis nao deveriam de ser compradas para serem integradas na armada da
India, ji que esses navios eram pregados com cavilba de pao e mal encurvadas e calafetados com hum so
fio de estopa. De acordo com a sua experiéncia, essas naus, assim que se aventuravam a fazer via-
gens de longo curso, vinham sempre a Lisboa, no regresso, para irem a monte, tal & agna que metem
(Oliveira, 1991, p. 70).

Acalafetagem do casco erafeitacomestopa, breuealcatrio, recorrendo-seaindaao chumbo,
como acima descrito, que era aplicado na costura das naus. Para além destes materiais, recorria-
se ainda a galagala que, misturada com breu de calafate deu origem aos famosos navios negros

+dos portugueses que tanto espantaram os japoneses. De acordo com o Padre Fernando Oliveira
(1991, p. 69), 0 breu era origindrio da Alemanha, donde era extraido dos pinheiros, arvores resi-
nosas por exceléncia. As drvores eram incineradas em fornos e ao residuo resinoso eta adicio-
nado vinagre, tornandoe-o sélido, mais apto a ser mais facilmente exportado. Era esta pasta que,
I quando aplicada, tornava o navio escuro, ou korsfune, tal como os japoneses os chamavam, con-
forme foi ja referido. Quando os contratos de construgio contemplavam a calaferagem do navio,
o armador requeria que os trabalhos decorressem até o navio ficar negro posto na dgna (Costa,
1997, p. 215)
O calaface da quilha, da roda de proa e do cadaste era feito recorrendo-se a precintas de lona
— sobre as quais se sobrepunham outras de chumbo — pregadas 2 madeira por tachas de bomba.
Nasmadeiras de encher, calaferavam-se as suas juntas interiores e encalcava-se a estopaaré meia
profundidade, depois do que eram preenchidas por galagala, numa operacio feita antes do assen-
tamento do forro interior e das escoas. A maioria das bombas utilizadas a bordo de navios pouco
diferia das suas congéneres utilizadas em terra

nomeadamente aquelas que serviam para esgo-
tar a agua que se infiltrava nas exploragdes mineiras ou para a captacio de agua para consumo
domestico — a nio ser no seu aspecto exterior ¢ na sua extremidade inferior.

Uma bomba era constituida por um tubo de madeira — geralmente escavado a partir de
uma tinica drvore, a partir de meados do século XVI — e por uma haste, associado a duas vilvu-
las de madeira, meral e cabedal que eram alinhadas no interior do tubo por uma haste, rambém
ela de madeira.

O trogo escolhido para a feitura da bomba — rectilineo, sem nés nem ramos colaterais —
era colocado sobre uma plataforma e era fixo através de cavilhas de ferro. Perfurava-se entio o
seu interior, com a ajuda de varios rrados de didmetro crescente, no sentido longitudinal, de
modo a que a abertura ficasse perfeitamente centrada. Para tubos maiores de 4,5 m, essa perfu-
racio era executada pelas duas extremidades, nio sendo necessario que ambas as aberturas se
encontrassem perfeitamente alinhadas ou que o seu didmetro fosse igual. Nas bombas usadas
para servigo naval, as extremidades inferiores dos tubos eram encaixadas firmemenrte no fundo
da embarcagio, geralmente na quilha, perto da carlinga do mastro real, ou numa escoa. Para

impedir o entupimento das bombas — com pimenta, carvdo, cravinho, biscoiro ou ourro qual-
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quer objecto de reduzidas dimensées — fixava-se na extremidade inferior da bomba uma placa
de chumbo ou de cobre, perfurada de modo a admitir a d4gua mas a filcrar todas substancias soli-
das. Pensa-se que as bombas de succao foram urilizadas nos navios a partir do século XV, apesar
do seu principio de funcionamento ser conhecido desde os romanos. Nesta bomba, a capacidade
de aspiragao esta condicionada pelas leis da fisica. Com efeiro, apesar de teoricamente ser pos-
sivel elevar uma coluna de dgua a cerca de 9,15 m de alrura com uma pressio atmosférica de 760
mm de merctirio, a altura efectiva conseguida era de cerca de 8,5 m, devido ao atrite e a inefi-
ciéncia da bomba. Tal levava a que, em navios de mator calado, a altura critica da colocacio das
valvulas ndo pudesse exceder esse valor, o que colocava algumas restri¢des ao escoamento da
agua. Assim, para que a bomba funcionasse, ela tinha de ser primeiro enchida com dgua até que
a primeira valvula fosse coberta, ficando desse modo a parte inferior da bomba selada hermeti-
camente.

A medida que o émbolo subia, a pressio armosférica decrescia no interior do tube, o que
levava i subida da dgua através da valvula inferior, até que a pressio atmosférica a expulsasse
para o exterior da bomba. Esta vilvula inferior, feita de madeira, era muito simples, com uma
espessuraigualaodiametro interior do tubo e com uma abertura cencral de forma oval. Aentrada
da dgua fazia-se através dessa abertura, que era recoberta por uma placa de couro, que admitia
a dgua num unico sentido, fechando-se apos a sua admissio, sob o peso da coluna de dgua no
interior da arca. A vilvula superior, mais complexa, consistia num corpo de madeira e numa
cabeca de couro, situada sob uma abertura circular aberta no corpo, que impedia que a dgua no
‘interior da bomba saisse para fora, pela sua extremidade superior, diminuindo assim a pressdo
criada dentro do tubo. No topo do corpo da valvula superior vinha fixar-se o émbolo da bomba
que, apos se ligar perpendicularmente aos aldropes, era depois manobrado pelos marinheiros
de servico as bombas. Muitas vezes, era exigido esfor¢o apenas para o igar do émbolo, ji que a
sua descida era depois assegurada por pesos — por vezes, balas de ferro — que se fixavam ao
émbolo na sua parte exterior. A dgua que se escoava, éra depois conduzida por canais tempora-
rios de lona ou madeira, para o exterior do navio, embora existissem algumas embarcacées de
maior porte que possuiam canos de chumbo para a evacuagio da dgua estagnada e putrefacta
vinda do interior do navio. Eram usadas até cinco bombas de sucgio no interior das embarca-
goes, sendo a bomba de maior rendimento empregada a bordo denominada de bomba real (Oer-
tling, 1996, p. 10-15).

3.8 Forvo exterior

Diga-se que relativamente a espessura do casco, 05 navios comparaveis e que apresentam
valores semelhantes ou iguais sio os de Highborn Cay, com 6 cm de espessura, que relativamente
asdimensdes atrds referidas para a quilha, coice e cavername, pertence ao grupo dos navios mais
pequenos; Cattewater, com uma espessura de casco que varia entre 0s 6 ¢ 0s 7 cm; e o San Juan,
com uma espessura exactamente igual 5.5/6 cm (Qertling, 1989, p. 246).

No entanto, diga-se que o casco de Angra D, ao ser forrado a chumbo, provavelmente nio
tinha necessidade de ser tio espesso como o dos outros navios que lhe sio compardveis através
de outras pecas ou estrururas ja referidas. Nenhum dos navios seguintes — Emanuel Point com
5/7 cm espessura (Smith, 1995, p. 47), Cattewater cuja espessura varia entre 6 e os 7 cm (Redk-
nap, 1984, p. 45), ou mesmo o San Esteban que tem 10 cm na espessura do casco (Arnold, 1978,
p. 234), ou a N* Sy« dos Mdrtires com 0 casco mais espesso, 11 em (Castro, 1998, p. 85) tem o casco
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forrado a chumbe, Neste tiltimo navio, a calafetagem foi efectuada com grande cuidado, tendo
sido colocados cordoes de chumbo com espessuras entre 5 e 9 mm entre cada uma das tibuas
de casco durante a construgio, incluindo nos respectivos topos, sendo as juntas preenchidas
com uma matéria fibrosa — provavelmente estopa — pelo lado de fora. A grande quantidade de
placas de chumbo encontrada no entorno do casco e sob as fiadas de tibuas periféricas deixa
supor que as juntas tenham sido protegidas com tiras de chumbo, tendo esta medida de pro-
recgio sido referenciada em ourros casos conhecidos, como o de Emanuel Point (Smith, 1995,
p- 72). Estas placas de chumbo constituem o testemunho mais expressivo e abundante em roda
adrea da jazida da N* Sr* des Mdrtires e podem ser divididas em dois tipos de formaros, as chapas
de forma quadrada ou rectangular e as tiras com larguras variando entre 2 ¢ 8 cm — normal-
mente superiores a 3,5/4 cm — e com comprimentos diversos, podendo aringir quase 1 m. Todas
estas placas tém encre 1 e 2 mm de espessura e estao sistematicamente furadas, as rectangulares
apresentam os furos ao longo dos seus bordos, as riras ao longo do eixo mediano. Os furos sio
quadrados com cerca de 4 mm de lado, e correspondem aos pequenos pregos urilizados na fixa-
¢ao das placas e tiras ao rabuado, apresentando-se em intervalos irregulares, de 4 a 8 cm (Cas-
tro, 1998, p. 86).
A utilizagio de chumbo nos navios portugueses era atestada, em 1613, por Pyrard de Laval.
*Este marinheiro francés disse, a propésito das naus portuguesas, que os nio forravam como
chumbe, como os franceses costumavam fazer, mas que 6 pdem nas juntas para segurar a estopd;
depois cobrem o navio de outra fiada de tabuas de pinbo, e outra vez o calafetam, e untam de pez, e por cirma
| detudo o cobrem de enxofre e cebo. De sorte que sido o5 mais fortes e espessos navios que ver se podem (Pyrard
de Laval, 1965, p. 139). J4 no que roca 2 espessura do tabuado exterior, e de acordo com Oliveira
nos nauios que hdo de fazer nanegagoes longas, acosturido pregar chapas de chubo, para emparo contra o
bater do mar.E para defender da craca, & gusang, langdo sobre tudo bua codea de galagala: & pava guar-
dar esta codba langdo o forro das tasoas do sobrecostado. Ja a grossura das tanoas do proprio costado em
navios grandes ¢ fortes, ndo seraa menos de guatro dedos, em especial se a madeyra for branda & leue, como
he a do pinho, & cedro, & levez: por que a do angelim, & outras madeyras ryjas, € pesadas, podem soffrer
menos grossura hum pouco: porem ndo séja menos de tres dedos (Oliveira, 1991, p. 117). Se se conside-
rar um dedo 2/3 de uma polegada e a polegada aqui considerada uma polegada de goa — equi-
valentea 1/7 de um palmo de goa, ou seja, 3,667 cm — o dedo vem nesse caso igual a 2,44 em, e
quatro dedos sio aproximadamente 10 cm, medida proxima da verificada para a N* Sr+ dos Mdr-
tires, mas longe dos valores de Angra D.

No caso de Angra D, os tercos de chumbo forram integralmente o casco, caso tinico a nivel
mundial. Em Angra D, tal como no navio de Emanuel Point encontraram-se impressoes de tela
na face inferior das placas de chumbo. No navio de Woolwich, existiam apenas pequenas faixas
de chumbo a recobrir a face da tabua de resbordo que encaixava no alefriz da quilha. Em Catte-
warer, surgiu apenas uma placa de chumbo, muito provavelmenteassociadaareparagio do navio.
No San Esteban, as placas de chumbe existiam apenas na coberrura das extremidades das femeas
do leme e recobriam as umidos dos madeiros de enchimento por sobre a quilha. Em Molasses
Reef, 0 uso do chumbo era mais extenso, recorrendo-se a colocacio forcada de tiras de chumbo
por entre algumas das tibuas de forro exterior. No navio de Emanuel Point, o chumbo existia
ainda em maior quantidade, proregendo as unides das tabuas de forro exterior e recobrindo as
fémeas do leme. Apesar da larguras das fixas de chumbo ser suficiente para recobrir as unides
das rabuas, ela nao permitia fazer a sobreposi¢ao de faixas ao longo de toda a parte viva do navio,
sendo usadas apenas para remendos ou para tapar as unites das pranchas de forro exterior, de
modo a manter a estopa no seu interior (Smith, 1995, p. 63).
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3.9Viveres e objectos pessoais

Osespécimesanimais recolhidosem Angra D representam, aparentemente, dep6sitos dsseos

provenientes quer dos viveres transportados a bordoe, quer de organismos que morreram dentro
ou nas cercanias do navio, estande representadas, pelo menos, 3 classes de vertebrados (Osteicht-
yes, Avis e Mammalia), Entre os espécimes recolhidos contam-se ossos de porco doméstico e de
javali (Susspp.), de bovinos (Bovis spp.), de ovinos (Ovis spp. ), entre muitos outros ainda nae iden-
tificados, muitos deles apresentando marcas de corte e/ou sinais de carbonizagio, o que mais
uma vez, sugere que fariam parte integrante dos alimentos de bordo. Foram igualmente encon-
tradas varias pegas Gsseas de peixes, algumas com provivel origem intrusiva, mas com a maioria
pertencente aos viveres do navio, ji que estavam associadas a barris ou cestos de vime, Virias val-
vas de moluscos foram recolhidas, algumas sem divida de cardceer intrusivo e contaminante,
mas muitas outras associadas aos viveres do navio. Para além dos restos dsseos acima referidos,
foram igualmente recuperados fragmentos de casca de coco (Cocos spp.), azeitonas (Olea enropaca),
péssego (Prunus spp.), entre outros marteriais botanicos ainda nio identificados, entre os quais
se cantam varias espécies de cereais,

Num navio portugués do século XVI, o vasilhame necessdrio para manter 100 homens, a
bordo de uma nau da India de 600 t, era de 68 pipas de dgua — metade das quais seria ferrada —
seis quartos de azeite, encascado e ferrado, 1 moio de farinha, 437 quintais de biscoito e 400 arro-
‘bas de carne. Para além destes viveres, embarcaria também 1 moio de sal, com metade dos bar-

“ris ferrados, 60 pipas devinho, § pipas de vinagre, merade delas ferradas também, e varies outros
alimentos que exigiriam, rambém recipientes apropriados, tais como mostarda, pescada, cebo-
las, alhos, améndoas, ameixas passadas, mel, lentilhas e grios. Para além disso, na despensa do
despenseiro da mesma nau existiam duas selhas e 12 gamelas, muito provavelmente semelhan-
tes as que foram retiradas de Angra D.

A quantidade de viveres embarcados era verdadeiramente espantosa. A titulo de exemplo,
em 1576, cada um dos padres da Companhia de Jests que regressava ao reino vindos de Goa,
transportava tres barrisde seis almudes (37,8 1) a cada hum, de biscoitos; Hum barril de seis almudes (75,6
1) de rosquas biscoutadas; hum bareil de dous almudes (25,2 1) de aletria; Quatro pipas (1310,4 1) d'agoa;
Des favdos de arvas; Cem galinhas; Tres caixas de marmelada; Tres caixas de marmelada; Hua jarra de
manteiga de huma mdo; Huma jarra que leva duas maos de asucar; Seis arrateis (1,8 kg) de asucar rosado;
Hum porco de fumo; Sesenta lingoigas; Sincoenta antrecostos; Duas ongas (60 g) de asafrdo; Hum arratel
(300 g) de cada especiaria; Meyamdo de passas; Meya mao de ameixas; Seis medidas de coentro sequo; Meia
mdo de grdos; Huma mdo de amendoas; Huma jarvinha de tamaras; Hum boido de achar; Mostarda e alhos;
Quinze aboboras de Guiné; Vinte pescadas; Trinta arrateis (9 kg) de conserva; Seis almudes (75,6 1) de
vinho; Dous almudes (25,2 1) de vinagre; Hum almude (12,6 1) de azeite de Portugal; Meya mdo de feyaies;
Meya mdo de lentilbas; Cem littois"; Tres cestos de sebolas; Duas arrobas (30 kg) de vagua salgada (Guer-
reiro, 1998, p.420).

J4 nos navios espanhéis do inicio do século XVII, eram fornecidas mensalmente, a cada
homem, as seguintes quantidades de alimentos: libra y media de bizcocho; media azumbre de vino;
seis onzas de tozine con do onzas de miniestra, y si es carne fresca de baca, doze onzas sin ministra; de minies-
tra, como garbanzo o abasy otras; arroz, dos onzas cada dia, assi a los dias de pescadoy carne, como de queso;
de pescado salado, seis onzas; de azeyte, una onza; y entre tres personas, medio quartillo de vinagre los dias
de pescado (Vicente Maroto, 1998, p, 193).

Para além dos alimentos acima citados, sempre que as embarcagoes ibéricas iniciavam uma
viagem de longo curso, transportavam nio sé varias centenas de homens como rambém deze-
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nas e dezenas de animais vivos. As carnes vivas — galinhas, perus, carneiros, vitelas, coelhos —
suplementavam a diera da tripulacio e passageiros com oves, leite e carne fresca. A titulo de
exemplo, basta referir que, aquando da sua viagem paraa India, o Capitao-Mor Antonio Salda-
nha, levou para bordo cerca de 600 galinhas (Martos, 1998, p. 387).

A tirulo de comparacio, num navie porrugués de 74 canhoes, de meados do século XVIII
comparivel aos que no século XVI faziam a Carreira da [ndia, as provisdes embarcadas para con-
sumo, durante trés meses, de 775 homens, implicavam o embarque de 864 barris de dgua, 417
barris de vinho, seis barricas de azeite, quacro barricas de 6leo de iluminacio, seis barricas de
vinagre, seis barricas de aguardente, 288 quartos de farinha, 150 quartos de carne salgada, trés
quartos de aglcar, oito almudes de bacalhau seco, 15 almudes de queijo e alguns barris de amei-
xas secas e de manteiga (Matos, 1994, p. 145).

De entre os pertences pessoais dos marinheiros ou tripulantes foram recuperados dois pen-
tes em madeira, em tudo semelhantes aos recuperados no Mary Rose, afundado em 1545 (Hil-
dred, 1997, p. 69) ¢ ao escavado em Catewatter (Redknap, 1997, p. 79), bem como um dedal,
botdes e dois alfinetes. A recuperacio de uma pequena figura religiosa, na forma de uma Nossa
Senhora com Menine, talhada ou fundida em material resinoso e de parce de um rosdrio de ora-
¢do, aponta mais uma vez para a origem ibérica — ou pelo menos, catélica — dos tripulantes ou
'passageiros.

3.10 Animais infestantes

Foram enconrradas pegas esqueléricas deroedores (Rattus spp.), nomeadamente cranios com-
pletos de animais, bem como varias pecas quitinosas de exoesqueletos de baratas domésticas,
muiro provavelmente das espécies Periplancta americana ou Blatta orientalis. Estas pecas foram
recolhidas para fins de amostragem, por encre os incontdveis restos destes insectos encontrados
porentre os depdsiros sedimentares do porao do navio. De referira presenga de insecros em nau-
frigios nao ¢ muiro frequente, sendo de salientar a sua ocorréncia nos naufrigios de Ulu Burun
(Turquia, séculos XVI/XIIT a.C.), da ilha de Sadana (Egipto, datado de 1765)," no Amsterdam
(Inglaterra, 1749) (Rooij e Gawronski, J., 1989, p. 65) e no Mary Rose (Inglaterra, 1545).'°

Estes achados confirmam mais uma vez a insalubridade que se vivia a bordo dos navios
desta época, facto que alids eloquentemente apontado por Eugenio de Salazar (Eugenio de Sala-
zar apud Rubio Serrano, 1991, p. 82) que, numa carta datada de 1573, descreve a embarcacio em
que viaja, a sua nave que algunos llawan caballo de palo, y otros rocin de madera, y otros pdjaro puerco;
aunque yo le llamo pueblo y ciudad, mas no la de Dios que describio el glorioso Augustino. Tiene un molinete
que con su [uria mueve los marineros, y con su ruido a los pasajeros; wna fuente o dos que se aman bombas,
cuya agua, ni la lengua ni el paladar la queria gustar, ni las narices oler, ni azn los ojos ver, porque sale espu-
meando come infierno, y bediendo como el diablo. Hay aposentos tan cerradus, oscuros y oloresos, que pare-
cen bovedas o carneros de difuntos. Tienen estos aposentos las puertas en ol suelo, que se llaman escotillas o
escotillones, porque los que que por ellos entran escotan bien ¢l contento, alivio y buen olor que han vecebido
en los aposentos de la tierra; y por cdmo son los aposentos, parecen senos del infierno (si es que no lo son); es
cosa cuadrante que las puertas y entradas esién en el suelo, de manera que se entren hundiendo los que alli
entraren. Hay drboles en esta cindad, no de los que sudan saludables gomas y licores aromdticos, sino de los
que corren continuo puerca pezy hediondo sebo. También hay rivs de espesisima suciedad; no llenos de grano
de oro coma el Cibao y el Tajo, sino de granos de aljofar mds que comsin, de grandes piojos, y tan grandes, que
algunos se almadian, y vomitan pedazos de carne de grumetes. El terreno de este lugar es de tal calidad gue
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cuando llucve estd tieso, y cuando los soles son mayores, se enternecen los lodos y se os pegan los pies al suelo,
quze apenas los podreéis levantar. De las cercas adientro tienen grandisima copia de volateria de cucavachas,
que alli llaman curianas, y grande abundancia de montera de ratones, que muchos de ellos se aculan y resis-
ten a los monteros como jabalies (...) Es esta ciudad triste y oscura; por de fuera negra, por de dentro negri-
sima, sielos negrales, paredes negrunas, habitadores negrazos y oficiales negretes, v en resolucion es tal que
desde el bauprés a la contramesana, de la roda al codaste, de los escobenes a la lemera, del espolon al leme, de
los estantos de babor hasta los masteleros de estribar, y del un bordo al atro, no bay en ella cosa que buena sea
ni bien parezca; mas, en fin, es un mal necesario como la mujer.

3.11 Armamento

Recuperou-se, de dentro do pogo da bomba, um projéceil de artilharia em pedra, em tudo
semelhance aos recuperados nos naufragio de Emanuel Point, de Padre Island e de St Johns
(Smith et al., 1995, p. 108), bem como, na mesma localizagdo, 5 projecteis em ferro. A localiza-
¢ao destes artefactos junto a carlinga do mastro principal sugere que o armazém de artilharia
estaria localizado nas proximidades o que esté de acordo com as fontes escritas que sugerem a
existéncia al pie del drbol mayor da caja de balas que se haze para este efeto en aquel puesto (Vicente
Maroto, 1998, p. 198).

Para além deste projécteis de artilharia, foram ainda recuperados, um pouco por rodo o
naufragio, virias dezenas de projécteis esféricos em chumbo, com um didmetro médio de 2,00
cm que poderiam perctencer quer a arcabuzes — calibres de 1,78 a 2,03 cm — quer a mosquetes —
calibres de 2,05 a 2,30 em (Smich et al.,, 1998, p. 150)

3.12 Cerdmicas

As centenas de fragmentos de jarras de azeitonas encontrados em Angra I atestam a ubiqui-
dade desre tipo de material em contextos arqueolégicos desta natureza.

Com efeito, logo apés a descoberta do continente americano, a Espanha Imperial viu-se na
obrigagio de exportar para o Novo Mundo grande parte dos alimentos e confortos a que os colo-
nizadores ibéricos estavam acostumados no seu territorio natal. Um dos grandes pilares desse
esforgo foi a industria de olaria que floresceu no sul de Espanha, a volta dos grandes portos de
Sevilha e de Cadiz, de onde partiam as armadas para as Indias de Castela e que produziu roda
uma classe de contentores, hoje em dia chamados de anforetas ou de javras de azeitonas, ou em
espanhol, botijuela, bottjas peruleras ou jarra de aceite.

Estes recipientes de barro, herdeiros de uma tradigao oleira do Mediterrineo com otigem
na Antiguidade Classica, rinham formas indicadas para a estiva e transporte em dguas agitadas,
formas que permitiam igualmente maximizar a integridade estrutural do contentor, enquanto
que a pequena abertura que posstiam permitia um fecho mais facil com um minimo de cimara
de ar no interior. As jarras de azeitonas eram produtos utilitdrios, facto que estd bem evidente
na deficiente qualidade de fabrico, sinal de que a quantidade era mais imporrante que a perfei-
¢io do produto final. Bolhas de ar na pasta, gargalos defeituosos ou corpos assimérricos nio
eram relevantes para a qualidade de fabrico, ja que o que mais importava era que a jarra fosse
estangue o suficiente para poder transportar liquidoes tio variados como fossem 6lee lubrifi-
cante, 6leo paraa iluminagio, vinho, vinagre, mel ou dgua. Matérias sélidas eram também trans-
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portados nas jarras, nomeadamente azeitonas, lentilhas; gordura, projécteis de chumbo ou alca-
trio. Para que mais facilmente fossem protegidas na viagem, as jarras eram envolvidas numa
armagio de palha, herdeira da tradicio italiana de forrar os recipientes de barro em material
fibroso, tradicio que ainda hoje se mantém para as garrafas de Chianti.

As Jarras eram fabricadas em rorno de oleiro, sendo submetidas posteriormente a cozedura
em forno. Logo no inicio do sécule XVI, no senrido de se poder aproveitar ao maximo os espa-
gos livres dos porrdes do navios, as jarras perderam as asas incomodas e frdgeis que as caracre-
rizavam até entao, passando a exibir um gargalo menos comprido , mais escreico e grosso. Este
gargalo constitui entdc um ponto seguro de fixacio para um arame de cobre que veio fixar a
rolha de cortiga ao corpe da jarra. No século XVI, as jarras do tipe A, também chamadas botijes
peralevas, tinham um volume de cerca 16 litros e eram geralmente constituidas por barro nor-
mal, ao contrario do que acontecia no século XVII, em que o seu interior era geralmente vidrado.
De referir que todas as jarras deste tipo que apresentam incisdes ou marcas de proprietirios nos
gargalos — como algumas das encontradas em Angra D' — foram apenas encontradas em nau-
frigios da primeira metade do século XVII, come por exemplo, nos naufrigios do San Anténio
(1621), do Nuestra Seriora de Atocha (1622) e do Nuestra Sefiora de la Concepeion — 1641 (Marken,
1994, p. 32).

3.12.1 Cerdmica chinesa

Entre varios fragmentos de louga chinesa “azul e branca” de Angra D,foi encontrado um
fundo de raga que apresenta a marca de reino Da-Ming Nian Zhi feito no tempo do Grande Ming
— pintada em caracteres chineses, na base. Esta pega rerd sido elaborada por um ceramista nio
oficial, em Jingdezhen, na Provincia de Jiangxi, algures na iltima merade do século XVI, em plena
dinastia Ming.

A cronologia da pega parece situar-se entre o periodo Hsuan-te (1426 - 1435) e o periodo
Wan-Li (1573-1620), com uma certeza muito grande que aponta para o periodo Longquig (1567-
-1572), da referida dinastia. Em todo o caso, a existéncia de apenas 4 caracteres e nao de 6, como
é tipico dos ceramisras imperiais, leva a crer que a pega seja de fabrico corrente. De acordo com
o especialista Jean-Paul Desroches, conservador do Musée National des Arts Asiariques — Gui-
mer, o fragmento em questao terd sido fabricado num forne do sul da China entre 1550 e 1640.'

3.13 O merciirio

O mercirio constirui o tinico mineral liquido 4 temperatura ambiente, apresentando-se na
forma de pequenas bolas de cor branca de escanho sobre o cinabrio, o mineral que mais comum-
mente contém este elemento. Um dos usos correntes do mercario era o de este fazer parre do
calamelo, um emplastro que supostamente curava as doencas venéreas, rais como a sifilis. Em
1554, ume alquimista-alemao.descobriuque os metais preciosos, como o ouro e a prara, forma-
vam miscuras intimas com o merctrio, embora o processo [osse facilmente reversivel (Smith,
1995, p. 87). Em 1572, o vice-rei do Peru, Francisco de Toledo, introduziu o processo de amal-
gama do merciirio com o mineral argenrifero nas minas espanhelas sul-americanas. Este novo
processo, muito mais rentavel, exigiu, no entanto, uma quantidade cada vez maior de merctrio
que passou a ser importado de Espanha. Os avigdores, comerciantes que estavam associados aos
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mineros, eram, regra geral, portugueses gue avangavam o mercqrio, o dinheiro, os viveres e os
utensilios necessdrios para a mineracio da prata. O volume de mercario utilizado cresceu tio
rapidamente que se passou a explorar a mina de mercario de Huancavelica, descoberta em 1563
e extremamente tica neste metal (Desroches, 1994, p.113).

Durante 350 anos, 0 minério argentifero foi reduzido a pé e combinade com merctrio,
dgua, sal e barre, misturado durante um dia e deixado a repousar durante dois dias. Todo este
processo era entdo repetido durante cerca de 20 dias, havendo adicio de merciirio a medida das
necessidades. Apos a remogio da dgua, do sal e de barro, a amalgama de mercirio e de prata era
colocadaem cadinhos e aquecida, para que o merctirio se evaporasse e ficasse apenas a prata, que
voltava ao fogo para posterior refinacdo. Os sulfitos de minério puderam, assim, ser processa-
dos, o.que levou a um aumento de recolha de prata pura, aumento esse que chegou a ser 7 vezes
maior que a quantidade obrida pelos processos antiges. Deste modo, os recursos argentiferos
americanos — que estavam quase esgorados desde 1550 — foram utilizados por mais 3 séculos,
Tal conduziu a um incremento do uso do mercirio e do sal, levando a abertura de novas minas
de merctrio e de sal gema. A importancia do mercirio era tal que a Coroa espanhola tornou a
sua exploragio um monoepdélio real, tanto na sua mina de Almadén — explorada desde o rempo
dos romanos — coma na mina peruana de Huancavelica, no Peru.

O primeiro registo arqueclégico que se conhece, relarivo a merctirio em naufrigios, ocorre
em Padre Island, local onde se perderam 3 navios espanhois, em 1554. A escavacao de um navio,
‘também ele espanhol, da armada de 1559, comandada por Luna, em Emanuel Point, na Florida,
levou a descoberta de mercirio destinado a refinacio de ouro. J4 no século XVIII, vamos mais
uma vez encontrar o merctirio, que fazia parte do carregamento dos galedes espanhéis Nuestru
Sefiora de Guadalipe e Conde de Tolosa, naufragados em 1724 na baia de Samana, no que é hoje a
Repiblica Dominicana. A carga de merciirio totalizava cerca de 400 t e era destinada as fundi-
¢des do Novo Mundo. Os galedes, com destino em Vera Cruz, México, foram aringidos por uma
tempestade a 24 de Agosto de 1724, e afundaram-se, com toda a carga e cerca de 650 passagei-
ros. Em 1976, Tracy Bowden localizou os restos do Gradalupe e as suas 400 t de mercirio, que
foram rotalmente recolhidas por meio artesanais (Smith, 1995, p. 87).

Foi também encontrado merctrio no local do naufragio do San Pedro de Alcantara, em Peni-
che, um navio espanhol naufragado em 1786'. O metal foi também recuperado nos naufragios
do Lewis, afundado em Duxbury Reef, e no do Winfield Scott, perdide na costa norte de Anacapa
Island, ambos na segunda metade do século XIX (Smith, 1995, p. 88).

3.14 Tonelagem de Angra D

Para fins fins nauricos, o conceito que melhor exprime a dimensao de um navio ¢ a sua tone-
lagem. A ronelagem usada para caracterizar os navios medievais referia-se, nio ao peso do navio
ou ao peso da carga que ele poderia transportar, mas sim ao volume interno dos seus pordes e
cobertas, exprimindo-se como uma medida de volume e nio de peso, dada pelo ndmero de toneis
que um navio poderia carregar. A medida volumétrica mais usada pelos espanhéis, até 1560, era
otonel, que por suavez era equivalente a duas pipas de vinho, ou seja, a 8 codos cibicos. Do tonel
derivou a tonelada, que era obrida adicionando-se ao tonel entre 20 a 25% do valor total estimado
de toneis de um navio, e que era computada tendo como base as principais dimensoes do navio.

De acordo com Escalante de Mendoza en nuestra Espana habemos usado y usamos este nombre t,
el cual modo de bablar y medir se nos quedd de los mareantes vizeainos de ciertos toneles que en su tierra y
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et sus naos acostumbran a cavgar, y assi, ellos se dan a entender por toneles, y nosotros, en nuestra navega-
cign, por t; pero no es todo una misma cosa, ni una medida; porque diez toneles de Vizeaya son doce t de las
nuestras; y assi va a dectv de lo uno a lo otvo veinte por ciento. El tamario y medida de una tonelada de las que
nosotros usamos son dos pipas de vimo o de agua, o de lo que quisteren henchir, de las vientisiete arrobas y
media que se bacen en el arrabal dicho de Carreteria, de Sevilla (Escalante de Mendoza apud Rubio Ser-
rano, 1991, p. 102}

Na linguagem comum da época, era usual chamar nao a quase todas as embarcagbes mer-
cantis, de alto bordo, que fizessem a rravessia do Arlintico, embora essas naos devessern muitas
vezes denominar-se galedes. O galedo espanhol tipico da Carreira das Indias era uma embarcagio
de 300 r, ou mais, de arqueagao, forremente armada e especialmente desenhada para fins béli-
cos. O calado mediano era fundamental para que estas embarcagoes pudessem escalar, sem tocar
fundo, quer o porro europeu de San Lucar de Barrameda, no rio Guadalquivir, quer o porro de
San Juan de Ulda, em Veracroz, como é, alids, confirmade pelas Ordenanzas de 1613. Emitidas
por Filipe I11 de Espanha, estas esrabeleciam que os navios das frotas americanas haviam de ser
de diez y siete’ codos de Manga avajo sin exceder aqui arriva en nada i faltarles en lo que toca a las med:-
das, traza y fortificaciones ja que, assim, no siendo mayores ni yendo embalumados podrdn entrar y salir
por las barras de Sanliicar de Barvameda y San Juan de Ulsia con sus mercaderias ndo se devendo recru-

rtar para as froras arlanticas navios com mais de diez y siete codo y medio’ de manga y acho y medio™
de puntal (Rubio Serrano, 1991, p. 91).

,Ficil de calcular num corpo de formas regulares (altura vezes largura vezes comprimento),
adeterminagio da volumetria interior de um navio era uma questio algo mais complicada mas,
a0 mesmo tempo, extremamente importante jd que tanto os iIMpoSLos COMO 05 pagamentos —
os deostamientos— feitos pela Coroa aos armadores tinham como base a tonelagem do navio. Esta
tarefa era ainda mais dificultada pela falta de padronizagio dos velumes, situagao frequente em
todo o Reiho espanhol. Assim, um navio que fosse arqueado em Sevilha usaria pipas de 436 |;
um que o fosse em Aragdo ou na Catalunha usaria pipas de 438 I; em Cddiz usaria pipas de 5161
¢, finalmente, se fosse arqueado em Milaga, usar-se-iam pipas de 583 1 (Rubio Serrano, 1991,
p. 104). Por aqui se vé que poderiam existir diferencas, em cada pipa, de até 20% do volume, o
que nio deixaria de acarretar problemas de padronizagio na arqueacgdo dos navios o que levou,
na segunda metade do século XVI, a adop¢io da pipa de Sevilha, dita castelhana, como medida
padrio para a medigio da volumetria do navio. Recorrendo, no entanto, a vdrias férmulas de
arqueagio, e usando as medidas navais espanholas dadas pela regra as-dos-tres, podemos especu-
lar, dentro de limites razodveis, quanto ao valor da tonelagem de Angra D. Assim, usando o valor
do code (0,5573 m) e aplicando a regra as-dos-tves, obtemos os seguintes valores:

Quilha (Q): 45,76 ¢ (25,5 m)

Manga (M): 21,53 ¢ (12 m)*

Plan (P1): 6,89 ¢ (3,84 m)

Puntal (P): 10,34 ¢ (5,76 m)*

Puntal na 2= coberta (P2): 15,29 ¢ (8,52 m)
Lanzamiento de Popa (LP): 7,18 ¢ (4 m)
Lanzamiento de Proa (Lp): 14,35 ¢ (8 m)
Eslora (E): 67,29 ¢ (37,5 m)

Com estes dados, e usando-se uma férmula comum da 2* merade do século XVI (Smith,
1995, p.49)* verifica-se que Angra D teria 786,19 t. Se aplicarmos a férmula de Cristobal de Bar-
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ros (1570)% a estes valores (Rubio Serrano, 1991, p. 172) obtemos para Angra D 559,29 r. Com
uma férmula de arqueagio usada em Sevilha e Cadis em 156077 (Casado Sero, 1995, p. 106)
obrém-se 848,59 t. Aplicando uma ourra formula®, usada para o caleulo da estrurura do galedo
escavado em Red Bay (Smith, 1995, p. 50) obtém-se 889,14 t ¢, ainda de acordo com outra fér-
mula de arqueagdo®, usada na segunda metade do século XVI (Rubio Serrane, 1991, p. 169), vém
93594 ¢.

Se aplicarmos, a titulo meramente indicativo, as formulas usadas nas Ordenanzas de 1613
(Rubio Serrano, 1991a, p. 39), verificam-se os valores de 815,59% e 887,29% t. A média final de
todos estes calculos é de 817,43 r, valor que deverd andar muito perto da tonelagem original de
Angra D,

3.15 Conclusdao

Pelo que acima foi exposto, estamos em cret que Angra D constitui o que resta de um navio
ibérico, muito porventura espanhol, datado das duas tltima décadas do século XVI ou da pri-
meira década do século XVIL. Com um comprimento de quilha de 44 codos, Angrz D devera cor-
responder a um galedo de 2 coberras, capaz de arquear 800 ¢, com cerca de 38 m de fora a fora.

Angra D constitui a segunda maior mancha de naufrigio, desta tipologia, a nivel mundial,
logo a seguir ao San Juan, no Lavrador, Canada, apresentando pormenores tinicos a nivel inter-
‘nacional, como seja a sua cobertura integral por tergos de chumbo e a presenca de balizas de
reforgo. Para além disso, o cadaste recuperado constitui igualmente a maior pe¢a deste género
alguma vez recuperada. A importancia deste naufiagio, para a caracterizagio dos navios ibéri-
cos dos Descobrimentos, é excepcional estando, por agora, o seu potencial cientifico numa fase
muitodncipiente de estudo.
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