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JUSTIFICAGAO

Somos um Artista e ndo um Marinheiro nem um Arquedlogo; embora
sejamos, como todos os portugueses, navegador por sentimento. Costuma
dizer-se que «os Artistas nada sabem de barcos e que os navegantes nio
sabem desenhar». Isso explicaria a falta de documentagéo, digna de confianga,
sobre os barcos de épocas passadas. Como em tudo, «est modus in rebus».
J4 se tem visto alguns marinheiros serem razoaveis amadores de desenho...

O barco é coisa maravilhosa, quase que vivente, sedutora aos olhos
dum artista € a sua representagio facilmente decorativa, ao alcance de qual-
quer jeitoso, mesmo com inconsequente desenho, mais ou menos velas,
¢ até mais ou menos cruzes de Cristo; e tudo sem maior perigo de naufragio
do que o dos navios evocados em poemas...

Mas quando se trata —e & nisso que pensamos — de reconstituir um
certo tipo de navio, n8o para pequeno enfeite de sala, mas ja na escala de 1:20,
e com os fins didicticos que competem a uma exposi¢io publica e oficial,
entfo nada nele se pode iludir e h4 que estudar o caso com toda a seriedade
e profundidade possiveis, sé com pena de que esta ndo possa ser maior, pela
escassez € pobreza dos elementos a estudar, além das contradigdes reais ou
aparentes que neles surgem; e, no nosso caso, também por falta de tempo
¢ de saber de quem os estuda. Daqueles elementos, s3o ainda as gravuras,
os desenhos, as pinturas, os relevos, os selos ¢ as moedas os melhores pontos
de apoio. Temos de concordar com Napoledo quando diz que um pequeno
croquis duma batalha a explica melhor do que um grande relatério, ¢ com
Jal, La Roerie, etc. quando, depois da leitura de sucessivas péaginas escritas
no século xi11, a descrever um navio coevo, lamentam a auséncia dum desenho
do mesmo, ainda que mal feito, para se fazer uma ideia da sua forma, ideia
que as palavras, por si s6, ndo nos conseguem dar.



Pela quarta vez damos o nosso modesto contributo a trabalhos grandes
de reconstitui¢do nautica, podendo ter sempre o gosto de dizer, e principal-
mente a nés mesmo, que em nenhuma delas esse contributo foi maculado
por qualquer frac¢do de «vil pecunia». Das trés primeiras sé nos ficou esse
gosto. Homens e circunstincias provocaram nelas coisas bem diferentes
das que sugeriramos, e figuraram, muito desagradavelmente, para nés, com
o nosso nome. A quarta é uma pequena série de modelos de barcos des-
tinados a Casa do Infante, no Porto, os quais, de algum modo se ligam a
obra de D. Henrique e suas consequéncias. Desta nossa colaboragdo é-nos
permitido, generosamente, pela Ilustre Presidéncia da Camara, tomar toda
a responsabilidade historica-arqueoldégica. O ultimo barco da série, crono-
logicamente, serd, se Deus quiser, a nau S. Gabriel. De antes dele ainda
havera que fazer-se a Caravela Henriquina, da qual a Bérrio (se tivermos
de a considerar caravela...) ndo se afastaria muito. Os outros barcos, cinco
¢ deles quatro quase prontos, interessam & frota da expedigdo a Ceuta, € sé
muito remotamente alguma coisa terdo a ver com as armadas do Gama e
de Cabral, para as quais estamos aqui voltados.

Claro que a reconstituigdo dum modelo, mesmo & escala de 1:20
—enorme, alids, para o que é corrente-— tera sempre de sofrer alguma
simplificagdo. Ha que fazer obra de sintese, a qual exige, Obviamente, uma
preparagdo analitica. O Artista tem, por definicdo, o espirito sintetizador
de elementos conhecidos e aceites. O Arquedlogo, ocupando-se em esta-
belecer a validade dos elementos, terd o espirito de andlise. Se o Artista
nfo encontra esta andlise feita com a extensdo e a profundidade que lhe
parecem necessarias, terd ele de a fazer. Eis como nos fizemos arquedlogo
amador.

NEo interessard também, tanto quanto se possa julgar, ndo ser de mari-
nheiro o nosso oficio. O barco é obra da terra, usada no mar, como bem
o define Poujade. N&o se exige de um marinheiro de hoje, por ilustre que
ele seja na sua profissdo, o conhecimento dos barcos antigos, como se ndo vai
exigir a um Fangio que saiba como se construia um churrido romano. Um
segeiro de provincia estd bem mais perto de o saber.

INTRODUCAO

H& um principio, um ponto de partida fundamental para o nosso estudo
que vamos desde ja apresentar. Apesar da sua simplicidade, a respeito do
assunto que nos prende agora, sé o vimos aflorado — nfo seguido — por um
Mestre e por mais ninguém. Resume-se ele na verificagdo de que a heredi-
tariedade n#o ¢ invertivel. N&o sdo os pais que podem sair aos filhos, mas
sim os filhos que podem, ou nfo, sair aos pais. Assim a forma e os caracteres
«sométicos» dum barco de 1500 nfo podem ser consequentes dos caracteres
dos barcos de 1550 ou 1580, mas podem, naturalmente, resultar da evolugdo
das formas dos barcos que o antecederam.



A nossa concepgdo da Nau de 1497 e da de 1500 — como seria ainda a
de 1505 ou de 1510 — funda-se ainda, ¢ também essencialmente, no facto
da grande mudanca na construgfo naval, ocorrida na passagem do século xv
para o século xvI se ter dado bastante tenipo depois da noite de S. Silvestre
de 1500. Néo foi nesta data que, na construgfio naval, acabou o século xv;
foi dois ou trés lustros depois. As grandes razdes da mudancga tém os nomes
de «artilharia» e, particularmente entre nds, o de «especiarias». i

Fixemos, com arbitraria comodidade, a data de 1510 para essa mudanga.
E também essa a data que tem sido indicada para assinalar a dispensa, por
D. Manuel, da colaboragdo financeira internacional, mas ndo é esse facto
o que nos leva aquela defini¢do. Pois com «ano de 1510» apenas queremos
definir o final dum periodo, dum espago de tempo no qual as referidas modi-
ficagbes se foram dando. Dentro da histéria das naus, vamos ainda por
cémoda ordenagdo, chamar a esse periodo, comegado nos tempos de D. Jodo 11
e acabado em 1510, a época «pré-manuelina» sem nos prendermos com o
facto do Rei Venturoso ter herdado o trono em 1595. Pderfamos chamar-lhe
«época joanina» mas, como para D. Jodo II as naus néo foram o instrumento
de mais importante acgfio, deixaremos esse termo para os tempos de D. Jodo III.

Aquela época «pré-manuelina» sucederiam a época «manuelina», de
1510 a 1530 (embora D. Manuel! tenha falecido em 1521) ¢ a época «joanina»,
de 1530 em diante, até final da dinastia. O artificio do limite de 1530 e ainda
maior do que o de 1510, pois se entre as épocas manuelinas e joanina hé
diferencas sensiveis nos seus extremos, a {ransicio duma para a outra, na
3.2 década do século, é muito mais suave ¢ lenta do que a mudanga que fixdmos
em 1510.

Julgamos necessirias umas palavras muito reduzidas e gerais — logo
admitindo, mas nido referindo nelas algumas excepgdes — sobre a evolugio
do navio a vela europeu, de alto bordo, o do Mediterrneo cristdo ¢ o dos
mares do Norte da Europa, do século x1v até aos fins do século XvI, e aten-
dendo em especial ao momento que nos interessa agora: o do final do
século xv. _

Vamos dizer coisas certamente conhecidas da maioria dos presentes.
Agradecemos-lhe o sacrificio que vdo fazer ouvindo-as, e oferecerdo aos
poucos que as desconhecem; pois sem as conhecer ndo poderiam eles acom-
panhar-nos a chegar connosco as conclusdes a que pretendemos chegar.

Nao nos esquegamos que a construgdo naval antiga era uma actividade
tdo reconhecidamente conservadora, desconfiada e cautelosa, que s6 aceitava
qualquer inovacio quando forgada por alguma poderosa circunstincia.
Sempre, em técnica como em armamento, estava «atrazada uns cem anos»
em relagfo as actividades de terra. Procuremos seguir agora apenas a evo-
lugdo do aspecto exterior do barco, as mudangas que ele sofreu e as razdes
das mesmas. Nio nos deteremos sobre os sucessivos nomes dos VArios
tipos de barcos: no Norte a coca, a urca, a kraveel, etc.; no Sul a nave, a nau,
a carraca, elc.. A todos chamaremos, por comodidade, naus, nome por
que eles, alids, sempre foram entre nds conhecidos.



I — DAS NAUS REDONDAS EUROPEIAS DO SECULO XIV AS DO FIM DO SECULOC XV
E PRE-MANUELINAS

Em qualquer ponto da Europa, no Norte como no Sul (mediterrneo)
podemos considerar no século x1v (e ji4 antes, mas ndo serd necessirio ir
mais longe) o casco da nau como simétrico, ou quase, em relagédo a sua secgdo
transversal média, isto é, com rodas de prda e de pOpa idénticas. Mas havia
entre eles diferengas consideraveis.

No Norte, o costado era «trincado», com as tdbuas sobrepondo-se par-
cialmente, como escamas, de rodas menos curvas, chegando mesmo a ser
recta a roda de prda, o que dava ao casco a forma de colher («proa de coca»).
A secgdio transversal do casco, a meia-nau, tinha aproximadamente a forma
de U, com as paredes verticais.

No Sul, o casco era liso, de tibuas encostadas umas as outras, como
as dum sobrado. E a sec¢do a meia nau era mais em V nas obras vivas,
que € a melhor forma para a armagdo latina, de longas tradigdes (como ainda
agora se vé entre nds) e entdo se mantinha ainda, por inércia, com a armagio
redonda.

No Norte o casco era mais pequeno e mais reboludo, com a
propor¢do de 3:1 do comprimento total (nfo s6 da quilha) para a boca;
no Sul, a mesma propor¢do (mas também, em barcos latinos, aparece mais
esguio).

No Norte, um sé mastro, a meio, com vela quadrangular relativamente
estreita e alta, armada numa verga horizontal de um sé pau, ¢ cuja super-
ficie, em caso de mau tempo, se reduzia, franzindo-a ¢ apertando-a contra
a verga, por meio de atilhos permanentemente cosidos nas velas: os rizes.
No Sul, a vela, quando em mastro Unico, a meia-nau, é também quadrangular,
mas mais larga ¢ baixa, pendendo de uma verga composta de dois paus
ligados. Quando a superficie da vela podia ser aumentada, com tempo bom,
cosiam-se provisoriamente na sua esteira — ou base — tiras de pano, uma
ou duas: as «monetas». Em caso de mau tempo a vela grande ou papafigo
era substituida por outra menor: o tréu. Mas também ha, no Mediterrdneo,
em navios de alto bordo, pelo menos desde o século vmr antes de Cristo,
¢ até meados do século xv armagdo latina triangular num ou em dois
mastros, como ainda agora existe em barcos pequenos. Esta constincia
deve-se ao facto dos ventos dominantes do Mediterrineo serem o Sirdco
e Mistral, do SE ¢ do NW ¢ ao do transito cristio se fazer ao longo da
costa norte, no sentido E-W ou no oposto, pois a costa sul ja era entdo,
como hoje, é, mugulmana. De aqui os ventos vulgares serem de través e
para eles convir o uso da vela latina. Os navios redondos ainda ndo boli-
navam bem. ' .

Sendo o Mediterrineo o «habitat» europeu da vela latina cujo mastro
s6 pode ser aguentado por brandais volantes, com teques (fixados adentro



da amurada) (1), nfo admira que esse sistema se usasse também na armagdo
redonda, sendo o acesso a givea feito por escada que partia a meio do convés
(escada de Jacob).

No Norte o mastro foi sempre aguentado por enxarcias fixas, com ovens
saindo de bigotas fixadas em «mesas» exteriores ao casco. E cedo nelas
apareceram os enfrexates, formando duas escadas, uma por bordo, de acesso
ao cesto de gavea.

No Norte os lemes eram laterais, e as mais das vezes, Ginico, 4 mio direita,
dando a este lado o seu nome: estibordo de steer-board (steer = dirigir). No Sul
usavam-se sempre os dois lemes laterais, como o solicitava a armagéo latina,
pois com o casco mais estreito € os ventos de través podia haver grande ader-
namento, que chegava para trazer fora de 4gua o leme de barlavento, inutili-
zando a sua acgdo. FEra preciso o outro leme. No Norte foi-se combatendo
aquele real inconveniente, embora ali menor, levando, pouco a pouco, o
leme mais a ré, de modo a diminuir a amplitude da sua saida da 4gua. A pouco
¢ pouco se chegou, talvez no século xii1, ao leme axial, que, nos fins do século x1v
j& se vé nas naus mediterrineas de vela redonda.

Este leme central, ou axial, o mesmo leme que vemos nos barcos actuais,
provocou o desaparecimento da roda de pbpa curva, aparecendo no seu
lugar o «cadaste», pega recta, de madeira — pois nele se articula melhor o
leme, como uma porta nos seus gonzos. A este tipo de leme se chamou ento,
no Sul, «alla navarresca».

Com o aparecer do leme axial o casco fechou-se, a ré, com uma forma
de canastra, em duas nadegas ao lado do cadaste, dando assim a «pdpa redonda»
ou «alla bastarda», que perdurou em toda a Europa enquanto houve nave-
gagdo 4 vela em navios de alto bordo.

Nos comegos do século Xvi, e certamente ndo antes da «época manuelina»,
foi trazida do oriente, a0 que parece, (¢ tudo o indica) pelos portugueses,
a «pdpa de painel», plana, fazendo esquinas com os flancos do costado,
como ¢ a dos juncos malaios. Essa construgio espalhou-se por toda a Europa,
talvez por ser, embora menos solida, de mais facil execugdo, evitando o curva-

(1) A verga da vela latina bastarda (trianguiar) nos barcos que a utilizam tensa,
para bolina, anda entre o aparelho € o mastro, e ¢ cambada por ante a ré do mastro junto
do qual passa encostada, na vertical, como que «em espada». Para bom jogo da vela,
em viagem, é necessario folgar o aparelho de sotavento.

Quando a vela € usada para ventos soprando de popa ou pela alheta a verga anda
por fora do aparelho € camba-s¢ ndo ante-a-ré mas ante-a-vante do mastro. Este era o
caso das galés e de quase todos os barcos latinos do Mediterrineo, desde a era cldssica,
pelo menos. Quando a verga da galé era arreada, para se colocar em repouso, ao longo
da corsia, era necessario desmanchar o aparelho do lado onde ¢la se prendia ao mastro,
para lhe dar passagem. Armava-se depois de novo o aparetho. Por estas razdes se vé
que os mastros da armagao latina, em qualquer destes casos, ndo podem ser aguentados por
enxdrcias fixas, s6 possiveis quando a vela anda por fora do aparelho mas a verga nio
precisa de ser, como nas galés, frequentemente arreada. E isso que se v& em mesenas de
naus dos séculos xvil ¢ xvi. Em caravelas latinas isso é manifestamente impossivel.



mento apertado de grossas tabuas e espessos verdugos, trabalho esse sempre
custoso.

A artilharia (como veremos ao tratarmos das naus «manuelinas») apa-
receu, nos barcos, durante o século x1v, mas com insignificante poder. Até
surgir com real valor ofensivo, as lutas no mar eram apenas a transposi¢éo
de combates em terra firme para combates em plataformas flutuantes. As
armas eram as usadas em terra; e mais umas tantas especificas, como a 4gua
de sabdo que fazia escorregar os guerreiros encaixados nas suas armaduras
e lhes dificultava ou impedia o levantarem-se... Era pois, necessario instalar,
nos barcos, as plataformas para os combatentes € quanto mais altas melhor.
As gaveas e os bateis igados nos mastros eram o mais elevado que se podia
conseguir para as armas de arremesso; mas as maiores areas para O «Corpo
a corpo» sO se obtinham erguendo estrados nos extremos do navio, sobre
colunas ou estacas ao modo de coretos. Estas construgdes foram chamadas
«castelos», como as defesas terrestres e, a comego provisorias, com o tempo
foram-se tornando fixas (no século xin), mas ainda estranhas & construgio
do préprio casco. Eram coisas «apostas» ao barco, ndo construidas com
ele, mesmo quando definitivamente colocadas. Dos «castelos» era o de proa
o mais alto (¢ nesse lugar ainda mantém hoje o seu nome nos navios) porque
era o primeiro a chegar ao inimigo e tinha, deste modo, imediato ascendente
sobre ele.

No século xv os castelos parece quererem ligar-se mais fortemente ao
casco do navio e surgem, em desenhos, gravuras e pinturas, com novas e
curiosas formas, em particular, o castelo de proa.

Entre os dois castelos, a meia nau, continua o «pogo», largo espago
necessario para dar lugar a esteira do papafigo ou do tréu. O castelo de pdpa,
ou tolda, é baixo, de forma trapezoidal isésceles, a base mais larga para vante,
junto ao pogo, e ultrapassa, para a ré, o «gio», pau transversal no topo do
cadaste; neste e no gio morrem as tdbuas curvas da pdpa, a ja falada «podpa
alla bastarda».

O castelo de prda, mais alto ¢ mais estreito, de planta triangular, pon-
teagudo a vante, liga-se & roda de prda e ao convés de uma estranha maneira,
que todos os arquedlogos consideravam incompreensivel, oposta ao bom-
-senso construtivo, enfim, mais uma fantasia dos desenhadores e iluminadores;
ainda que fosse um tanto perturbador o facto de se ver essa forma em todos
os desenhos desse tempo, oriundos de artistas de todo o lado. Até que se
conheceu e analisou um admiravel e convincente modelo, feito a meio do
século, em volta de 1450, por algum devoto carpinteiro, € cuja anatomia
interior veio explicar os desenhos de prda da época ¢ tirar todas as davidas
que o seu exterior suscitava.

Este modelo, um ex-voto, depois de ter passado alguns séculos na aldeia
piscatéria de Matard, perto de Barcelona, ignorado dos estudiosos, girou
pelo mundo dos antiquédrios e fixou-se no museu de Roterddo. O museu
de Barcelona tem, do mesmo modelo, uma réplica recente, pequena e mediocre
que me dizem estar a ser substituida.



A prda deste tempo ¢ um dos elementos mais caracteristicos da forma
da nau, dos meados do século xv em diante.

A poucos metros da prba atravessa o convés — e ultrapassa o costado,
dos dois lados, um grosso perpau, a «catena», nome italiano que também
se da a base, a linha das asnas, em construgdo civil, ¢ com certa analogia
neste caso. Sobre esta trave, com pontos de nascenga no costado, eleva-se
um arco, também transversal em relagdo ao eixo do navio. Uma outra
trave na chave do arco € em prumos sobre o costado. Entalhado no capelo
da roda de prda estd um pequeno perpau. Passando, em cada bordo, pelos
extremos daquela trave e do pequeno perpau juntam-se, a vante da proa,
as duas perchas que limitam a tilha ou castelo de proa.

Esta € a construgdo; tudo o resto € revestimento, € timpano. Da titha
para o convés este timpano, aos lados do arco, desce em superficie concava,
na qual uns ecstreitos degraus ddo acesso ao castelo. :

Este tipo de prda manteve-se, na sua estrutura, ainda pelo século xvI
fora; e mesmo depois de ter sido alterada a sua estrutura, ainda o seu aspecto
se mantinha, teimosamente. Continua a ver-se no periodo manuelino ¢
até, se os autores ingleses tém razdo, em naus portuguesas do periodo
joanino (2). Dé-se-lhe 0 nome de «proa de carracan.

O barco de vela redonda, assim chamada, apesar da sua forma rectan-
gular, porque a sua verga horizontal gira em redondo, em volta do mastro,
s6 navegava bem com o vento de pdpa; mas, embora com o embolsamento
da vela deslocando para vante o centro vélico, a marcha se tornasse mais
regular, com ventos soprando fora do eixo do navio, este tinha tendéncia
a rodar sobre si e a negar-se a seguir uma rota escolhida. Assim seriam
ainda os navios fretados por D. Jodo I para a expedigio a Ceuta em 1415
que nfo conseguiram parar ou sair da corrente em frente da cidade, ¢ apesar
de todos os esforgos, foram obrigados a seguir pelo Mediterrineo adentro...

E um dos mistérios da histéria do navio europeu, o facto de ter sido
esquecida a vela de compensagio ja usada pelos romanos imperiais. E ainda

(2) Ao precioso quadro que no Museu de Greenwich figura com o nome de «Por-
tuguese Carracks» sdo atribuidas autorias ¢ datas variadas, algumas de depois de 1530.
A pintura, que parcce ser holandesa, ¢ de excelente técnica. J4 se disse também ser seu
autor o nosso Gregoério Lopes, o que ndo € verosimil, pela analise da sua maneira, embora
possa ser do tempo deste pintor, Neste quadro, de inestiméavel valor documental, vém-se,
de diversos dngulos bem explicativos, possantes naus manuelinas.

As proas destas naus continuam a tradigdo da «proa de carraca», isto €, com as linhas
do castelo de proa divergentes das da borda do convés, havendo um taboado intermédio.
A popa continua redonda. A ser verdadeira a ideia de que a nau maior representa a
«St.2 Catarina do Monte Sinai», de 800 toneis, construida em Cochim entre 1511 ¢ 1513,
verfamos com gosto reforgada a nossa tese de que houve um fulgurante progresso na cons-
trugdo naval porluguesa nos anos que tomamos como inicio da época manuelina. Por
iniciativa nossa, oferece o grupo dos Amigos do Museu de Marinha uma cépia deste quadro,
feita por um pintor do Museu inglés, ao nosso Museu naval, que assim se¢ enriquece com
um dos melhores documentos do século xvi. Pena é que o copista ndo tivesse sido melhor.
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nos comegos do século Xv que ela reaparece num timido «traquete» implan-
tado muito a vante, quase sobre a roda de prda. Com esta vela, que actua,
quando necessario, como o leme dum catavento — o navio torna-se razoavel-
mente manedvel; e muito melhor, quando, a ré, se instala a outra vela de
compensagio: a «mesena», raramente ndo triangular. H& quem diga que
antes do traquete aparcceu — ou reapareceu — a mesena ¢ aquele veio depois.
A fun¢do do traquete era, evidentemente, a de puxar o navio para a correnteza
do vento quando este soprava de pOpa, para desviar dessa linha quando o
o vento era ponteiro, isto ¢, para o fazer «arribar». A acg¢dio da mesena era
a de manter o navio contra o vento, de forma a permitir-lhe que avangasse
bolinando — ou seja, para o fazer «orgar». Com estas velas, usadas con-
venientemente, o navio mais facilmente arriba ou orga, e pode evoluir em
todas as circunstdncias, sobre 0 mar. Assim se encontra o velame da nau
em meados do século Xv: com um «mastro grandc» enorme, arvorando uma
«vela grande» enorme, propulsora, o papafigo; € duas velas pequenas de com-
pensagdo ou orientagdo. Surge a seguir a cevadeira, vela armada numa langa,
o gurupés, que avanga da prda sobre as dguas. Esta vela substitui, vanta-
josamente, como compensagdo, por maior efeito de alavanca, a vela do tra-
quete, a qual, assim, pode aumentar um pouco a sua 4rea, pode chegar-se
mais 2 ré, consolidar a fixagdo do mastro, ¢ tornar-se elemento propulsor.
A forga da vela grande, é logo, também, acrescida com a duma pequena
vela de gavea.

E aqui temos, finalmente, no ultimo quartel do século Xxv uma armagio
tdo inteligente e funcional que se manteve (na sua concepgdo, claro) até ao
fim da era da navegac@io & vela — até aos nossos dias. Nesses tempos, nos
dias de D. Jodo II, o velame duma nau ainda tinha a domina-lo o tréu ou a
vela grande, enorme, «junto da qual as outras quatro velas s3o lengos de
assoar». Mas € esta armagfo in herbis que vem permitir a manobra no
oceano; sem cla nfo seriam possiveis os feitos de Colombo, de Gama ou de
Cabral. Nio nos esquegamos todavia de que numa barca sé com uma
vela redonda ja féra Gongalo Velho a descoberta dos Agores, o que ndo é
fazer navegagdo costeira...

Os contactos, ja estreitos no século xi1, entre o Norte e o Sul da Europa
maritima, foram-se estreitando cada vez mais ¢ foram evidenciando, aos
desconfilados construtores, as vantagens que, em certos particulares, os barcos
alheios tinham sobre os seus préprios barcos. Esse interciAmbio foi tdo pro-
fundo que um grande especialista pode afirmar que «no ultimo quartel do
século xv todo o mundo (europeu, claro) usava naus semelhantes, e que as
pequenas diferencas que havia entre elas se deviam a condigdes locais da
costa e dos portos».

Como poderia ser essa «nau universal», do fim do século xv, podemos
nds entrevé-lo pela andlise de algumas dezenas de documentos plasticos da
2.2 metade e em particular do final do século.

Numa sintese podemos dizer: do Norte aproveitara o sistema vélico
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(sem raizes): cevadeira, traquete, grande, givea e mesena, sO esta triangular (3);
o massame (em particular a enxarcia) e o leme central ou axial. Do Sul,
a construcdo do casco liso e a sua forma mediterranea, o formato das velas
e o uso de monetas.

Temos de reconhecer, no fim de contas, nas origens deste simbiose,
alguma légica. Juntou-se a velha e solidissima construgdo mediterridnea
(mas de navegantes em mar interior), a préatica dos marinheiros setentrionais
mais afeitos aos bravos mares ocefnicos e a irregularidade dos seus climas.

Em navios assim, portanto, teriam ido as suas empresas Colombo em
1492, o Gama em 1487 ¢ Cabral em 1500. .

II — AS NAUS DA EPOCA MANUELINA (1510-1530)

A noticia da volta de Vasco da Gama, em 1499, correu a Europa como
um rastilho de fogo. Abriam-se perspectivas comerciais deslumbrantes.
Os mercadores afluiram e a finanga internacional com eles (4).

Os navios comegaram a ser desejados maiores, para maiores cargas e,
consequentemente, maior defesa contra os corsarios. Esse desejo era auxiliado
pelo desenvolvimento da artilharia e pela invengdo de Descharges ¢ Brest,
que em 1501 se lembrou de abrir portas de bateria no costado dos navios,
permitindo assim a instalagdo de mais pecas, agora nas cobertas inferiores,
somando-se as do convés e dos castelos, e aumentando decisivamente, o poder
militar do navio (5).

(3) As vezes, mas muito raramente, vemos a vela de mesena com a forma quadran-
gular. Mais frequente é a sua duplicagdo, quando triangular, isto ¢, além do mastro de
mesena com a sua vela bastarda latina (que toma o nome de «artimdo»), aparcce outro,
a ele semelhante, mas mais pequeno, que se instala a ré do primeiro. E o mastro da contra-
-mesena, ou «do contra», também com vela bastarda.

A razdo do seu aparecimento serd a da insuficiéncia -da acgdo da mesena habitual,
ou por falta de area ou por ser mais esguwio, o casco. Esta armag¢ido de quatro mastros
verticais («traquete», «grande», «artimdo» ¢ «contra-mesena» ou «contra») foi tomada pelo
comandante Quirino da Fonseca como um dos caracteres especificos do galedo.

As duas mesenas aparecem, porém, de h& muito tempo, em navios europeus, durante
o século xv, e entre nds, na estampa da Historia do Imperador Vespasiano (1496), na ilumi-
nura do Regimento de Lisboa (1502), numa carta de Jorge Reinel (1510) ¢ em vérios documen-
tos mais. E de galedo ndo hd nenhuma referéncia em Portugal antes de 1519, segundo o
proprio comandante Quirino da Fonseca.

(4) Os banqueiros alemfes, suigos e italianos tomaram logo contactos maiores com
Lisboa, tornada o Centro Comercial da Europa. Afluiram os capitais ¢ s6 na segunda
viagem de Vasco da Gama, em 1502 o italiano Francisco Affaitardi investiu 2.000 ducados,
que lhe renderam 5.000 em especiarias (Pierre Jannin). Mas nunca D. Manuel deixou de
ter o negécio na mio ¢ a pouco e pouco foi-se libertando da finanga estranha (Anténio
Matoso).

(5) A artilharia embarcada, a comego instalada sé ao ar livre, foi-se abrigando nos
castelos, sempre acima do convés, em zonas portanto exteriores € superiores ao casco pro-
priamente dito, A ideia acima referida, que se atribui a Descharges, era revoluciondria
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Vamos entrar num dos periodos de maior gosto pelo gigantismo naval,
mais em luta de prestigio do que em luta econdmica ou militar. Vdo apare-
cendo mais ou menos em todo o lado, varios monstros flutuantes, alguns
de tal modo que nfo podiam navegar, como o celebrado «Le Grand Fran-
gois» cujo mastro grande tinha 2,5 metros de diametro. O navio grande
pode ser feito com a forma, as regras ¢ as cardinais das medidas dum navio
pequeno, desde que se aumente o seu modulo. Mas isto tem um limite;
e ndo ¢ o navio maior sempre mais poderoso ou mais marinheiro que o
navio menor, como tragicamente o experimentou a Invencivel Armada
em 1588 (6).

A evolugdo da artilharia pode ter sido uma determinante ou uma con-
sequéncia do aumento do tamanho do navio. Mas foi certamente uma das
determinantes da mudanca da sua forma.

Est4 geralmente aceite que a pdlvora foi uma invengdo dos chineses,
que ndo a teriam empregado, alias, senfo com fins pacificos.

. Na Europa ela aparece-nos usada em bocas de fogo desde o século xIv.
Do que nos dizem os especialistas na matéria, que escolhemos dos paises
que mais contribuiram para o desenvolvimento da nova arma cremos poder
concluir terem sido os arabes de Mohamed V em 1331, no ataque a Alicante,
quem revelou a artilharia de fogo & Europa. Artilharia embarcada j4 havia,
provadamente, em Espanha em 1359, em Franga em 1356, na Inglaterra

¢ os construtores, mesmo os franceses, hesitavam, prudentemente, em segui-la, pelo receio
de enfraquecer a estrutura «balisas-costado». Mas a necessidade de se aumentar o poder
de fogo e de baixar-se o centro de gravidade do conjunto da artilharia impds-se. Mas,
ainda assim, as primeiras portas de bateria abriram-se em niveis diferentes, de modo a
furar-se o costado sem se cortarem os verdugos ou cintdes. Em Inglaterra (e na Alemanha,
a0 que parece) so estd provado tercm aparecido depois de 1512. Em Franga antes de 1510,
¢ em Portugal pelo menos ja se usavam em 1508. Diz-nos Castanheda (V-Ixviii):
— «diante das fustas de Meliquaz os nossos traziam a artelharia abatida € as portinholas
do lume de Agua calafetadas porque lhe nfo entrasse 0 mar dentro».

(6) Garcia de Resende, o louvador cronista de D. Jodo II, diz-nos ter EI-Rei mandado
construir uma nau de mil toneis, «a mais formosa € melhor acabada € a maior que nunca
até entdo fora vista de tdo grossa, forte e vasta lianga, ¢ tdo grosso tavoado que a artelharia
a ndo podia passar e tinha tantas bombardas e outras artelharias que foi muito falado nela
em muitas partes». NoOs nunca a vimos citada em qualquer historiador ou arquedlogo
estrangeiro; ¢ Lopes de Mendonga, com toda a sua serena autoridade, diz que esta nau,
«desconforme para o tempo € para 0O pais», navegou pouco, € ficou servindo de fortaleza
no Tejo, destino esse que atribui & imperfeigdo da sua fabrica. Desses tempos 0s navios
que constam nos livros como sendo gigantescos, sdo poucos: o Peter La Rochelle, 0 Mary
London, o Grace Dieu, o Jesus of the Tower, ctc., de 400 a 1000 toneladas.

E, como se disse, depois de 1510 que o gigantismo foi mais competivo entre as nagdes:
em 1511 o escocés «Great Michael»; em 1514 o inglés «Henry Grace 4 Dieu» famoso entre
os famosos; em 1527 o francés «Grand Frangois», em 1532 o sueco «Elefant»; em 1523;
o da ordem da Malta «Santa Ana»; em 1534 o nosso célebre «Sdo Jodo». Destes
navios alguns atingiram mais de 70 metros de comprimento e excederam as 1.000 toncladas.
Em 1634 o Padre Fournier diz (Hydrographie, 184) que as carracas (naus) portuguesas do
fim do século xvi comegos do XVII «sdo os maiores navios do mundo», com 1.500,
2.000 toneladas, € mais.



13

em 1338, em Veneza antes de 1390, em Florenga ainda antes, ¢ em Portugal,
segundo Quirino da Fonseca, cerca de 1416.

As pecas seriam tubos de ferro forjado ou grosseiramente fundido e de
carregar pela boca. A sua velocidade de tiro, segundo lemos algures, atingiu,
cremos que num combate naval junto a Barcelona, «trés disparos num dia...».

Aparecem depois as pegas ou bombardas «de cAmara» que tiveram longa
vida, sendo usadas durante o século xv e quase todo o século xvI (7).

Tinham estas pegas tipos, tamanhos ¢ nomes variadissimos, umas vezes
semelhantes, outras nfo, entre as dos varios pafses; nomes mitoldgicos,
zooldgicos, celestes, etc. sem que compreendamos a sua razdo — como falcdes,
bergos, camelos, serpes, serpentinas, cdes, basiliscos, pedreiros, esperas
(ou esferas), sacres, esmeris, columbrinas, ortigas, etc. além de espingardas,
escopetas e arcabuzes, tudo «artilharia».

Nesta confusdo de nomes, quase inextricAvel, talvez possamos, pela
leitura dos especialistas e das nossas crdnicas, tirar umas pequenas ideias
e conclusdes, em especial no que se refere a «espingardas», «falcdes» e «bercos»,
que ¢, de momento, o que mais interessa (8).

(7) O método usual de fabricar as pegas que do latim «bombus» € «ardus» tomaram
o nome de «bombardas», era o seguinte: em volta dum nticleo cilindrico, de barro amassado
com estopa, colocavam-se faixas de ferro, que o cercavam como as aduelas cercam uma pipa.
Este conjunto era cingido por aros de ferro aquecidos, que na contracgdo do arrefecimento,
o apertavam fortemente, tal como os rastos duma roda de carro apertam as suas pinas.

Retirado o nucleo, ficava feita a bombarda de ferro; untada com cebo, para maior
aderéncia e vazando-lhe em volta o bronze em fusio obtinha-se a bombarda, ou «tiro»,
de «metal». Os trés estigios referidos corresponderam a aumento sucessivo da solidez da
peca, que s6 no século xviI foi fundida em bronze ou em ago e torneada por dentro; ¢ so
no século xix foi estriada.

Aquelas bombardas primitivas tinham lateralmente, € chegada a extremidade posterior,
uma cavidade, na qual se colocava um pucaro de metal ou ferro, cénico ou cilindrico, que
ali se fixava, concéntrico com o interior da pega, por meio duma cunha. FEra a «camara»,
onde se carregava a polvora. Uma pega podia ter varias cAmaras, para acelerar o seu ritmo
de tiro. Antes da cAmara introduzia-se o pelouro.

(8) As pegas de menor calibre — que iria de cerca de dois a cinco centimetros — cha-
madas, por ordem crescente «espingardas», «falconetes» ¢ «falcdes», todas comummente
«falces», instalavam-se nas amuradas dos barcos, em forquetas, por meio das quais podiam
deslocar-se rodando em volta dum eixo vertical (o enfiado na amurada) € de um eixo hori-
zontal (nos ramos da forqueta), conseguindo assim, com este «cardan», apontar em qualquer
direcgdo. [Eram, claro esta, facilmente desmontéveis e transportaveis. Acima dos calibres
desta artilharia (pois também este nome competia aquelas bocas de fogo) havia as pequenas
bombardas, de pequeno alcance, «pouco mais do que um tiro de funda», segundo se conclui
de Castanheda. Eram as mais vulgares, podendo ser de ferro ou de metal: chamavam-se
«bergos». Logo maiores eram os «camelos». N3o sabemos o tamanho do «camelete»
com que os rumes furaram a nau de D. Lourengo de Almeida em 1508. Vemos que a
«Serpe» era um «tiro mais furioso» do que o «camelo» e no combate de 1507 foi capaz de
esbandalhar as defesas de «balas» de algoddo do Rei de Cananor o que o «camelo» ndo
conseguira. Um tiro da «ortiga», em 1508, no combate a Ormuz deu pelas terradas que
atacavam a capitania ¢ espedagou scis ou scte.

Ainda contra o Rei de Cananor uma «espera» com tiros certeiros fez o que até entdo
os «falcdes», os «bergos», o «camelo» ¢ a «serpe» ndo tinham conseguido. Em 1512 no
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No comego do século xvi1 ja havia, na artilharia embarcada, pegas cujo
peso andava pelos 1.000 quilos e mais. O «quartao» com que, cercando
Benasterim, os portugueses fizeram afastar das barreiras os contrérios, e nds
agora pensamos ser o «curtall» ingés, do mesmo tempo e também de tido
curvo, talvez pesasse, como este, 1.500 quilos.

O comprimento das bombardas, que atingiu alguns metros, principal-
mente o seu crescente peso, € O seu crescente niimero em cada navio levaram
a maijor alargamento do casco, cuja secgfo, da forma de U vai passando a
forma de lira, em toda a parte da Europa, nfo interessando desfiar aqui por-
menores locais., Em rigor devemos dizer que a forma do casco se estreitou
para cima em vez de dizer que se alargou para baixo, pois que a relagdo do
comprimento para a boca maxima continuava a ser a mesma que era, de 3:1.

Foi o navio todo que aumentou de tamanho.

As naus «grossas» cedo comegaram no periodo manuelino, ¢ de ai em
diante sempre cada vez mais, a tomar capacidades maiores, para satisfazer
a avidez de especiarias, apesar (ou talvez por isso) do valor destas ir baixando;
e também para melhor s¢ defenderem dos corsarios, os quais, com forga e
frescura, atacavam e muitas vezes apresavam as nossas alquebradas e abar-
rotadas naus, de regresso da India; e comodamente o faziam, esperando-as
em 4guas europeias.

Com o aumento da tonelagem, os castelos foram também crescendo em
nimero de pavimentos, tornando-se finalmente solidarios com o casco, na
sua estrutura interior. Cresceu mais o castelo de popa que o de proa,

cerco de Benastarim, por Afonso de Albuquerque, o pelouro duma «espera» quebrou em
pedagos o «camelo» que fora nosso € de que os inimigos se serviram mais do que de nenhuma
outra pega (Damido de Goes, II-xxix).

Pequenas ou grandes, as bocas de fogo que ndo se assestavam em forquetas estavam
sujeitas por cintas de ferro a soélidos reparos de madeira, com ou sem rodas pequenas ¢
espessas. Em desembarque todas eram «acarrctadas», com rodas maiores do que as que
rolavam no liso convés.

Nido cra esta artilharia tdo dominavel que evitasse o sucedido ainda no ataque a
Ormuz, quando, a «labareda» da artilharia grossa da nau capitaina de Afonso de Albu-
querque pegou inesperadamente fogo aos «bergos, ja cevados» que estavam pelos bordos
da nau.

Para se evitarem, no intervalo dos combates, incandescentes surpresas a bordo, como
esta, os componentes da poélvora eram transportados separadamente e misturados, num
pildo, pouco antes do seu emprego. A poélvora era entdo constituida por enxofre, salitre,
carvao (e cal virgem), como a usada pelos cabouqueiros de aldeia. A comego sé se fabri-
cava compacta e heterogénia, € o fogo, no seu interior, seguia em linhas imprevisiveis e com
irregular velocidade. Mesmo depois de inventada a pdlvora granulada, quando, dados
alguns tiros, a pega aquecia muito, o disparo podia atingir, ndo o inimigo, mas sim o bom-
bardeiro. Assim morreu o rei Jaime I, da Escécia. As grandes naus portuguesas do fim
do século xvi, comegos do xvi, de que fala o Padre Fournier (1) tinham, além de muita
artelharia mitida, 35 a 40 pegas grandes, de bronze, que atingiram o peso de mais de 2.500 qui-
los cada uma, enquanto que os franceses nessa altura usam sé pegas de ferro. Nio se tome
isto como progresso, pois ja se faziam pegas de ferro tdo boas como as de bronze ¢ muito
mais baratas, mas nfo tinham o prestigio luxuoso daquelas.
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pois este, com o uso de artilharia, perdera o seu velho prestigio de castelo
medieval, passando os seus pavimentos a ser paralelos aos do convés. No
periode joanino acentua-se a construgdo do castelo de préa com os pavimentos
rectos a vante deixando livre o béque; com isso se consegue instalar mais
artilharia de proa, «de persegui¢do». A proa acarracada desapareceu no
periodo joanino.

A popa foi deixando, mas muito lentamente e nunca de todo, como
se disse ja, a sua forma «alla bastarda», ¢ tomando a forma de painel a que
aludimos; trazida pelos portugueses, dos orientais, de aqui se espalharia
para outras terras o seu uso (9).

O velame destas naus era, como se disse, de concepgdo semelhante a
‘da «armag8o definitiva» do fim do século xv. Mas apresenta ji mais uma
vela no mastro do traquete, «o traquete de givea do traquete» ou seja uma
vela de gavea sobre a vela do traquete; é a vela a que depois se chamou
«velachow.

O mastro que a sustenta, ¢ que adquiriu uma gavea, torna-se quase
tamanho como o mastro grande, o qual para ter mais espago para as suas
velas, se deslocou um tanto para ré. Cada um destes mastros ja é composto,

(9) Alguns autores dizem ja se ter visto esta forma de popa, em navios europeus,
antes de 1500, mas nenhum documento o prova, que saibamos. R. C. Anderson parece,
também, deduzir dos conhecidos desenhos de caravela portuguesa na carta de 1501, de Juan
de la Cosa, companheiro de Colombo, que esse barco tem pdpa de painel.

Atrevemo-nos noés a julgar que se engana, € que a popa ali representada pode ser curva;
e para isso invocamos a nossa experiéncia de ensino do desenho, a adolescentes e a adultos,
¢ da compreensdo que talvez tenhamos, com alguma justeza, das intengdes postas em tragos
indecisos ou mal feitos. Por outro lado o consciencioso Laird Clowes assegura-nos que
o painel de pdpa era desconhecido na Europa antes de 1500; e em Inglaterra, até, s6 estd
provado o seu emprego a partir de 1520. Anderson e Carr Laughton, este especialista de
«pdpas e proas» dizem-nos o mesmo a respeito da Inglaterra. O especialista H. Winter
mostra-se igualmente contra a existéneia daquela forma no século xv europeu, € outro
autores também, como Guillén y Tato, La Roérie, e mais. NZo vendo nés nenhuma
prova em contrario e dezenas delas a sugerir a sua verosimilhanga, temos de concordar
com esta opinifo.

Entre nds vé-se a pdpa de painel em cartas de 1519, de Lopo Homem-Reinéis, ¢,
sucessivamente, em muitos cartas, desenhos, etc., podendo dizer-se que essa forma dominou
em todo o século xvi particularmente no periodo joanino, chegando entio o painel a atingir
toda a superficic da pdpa, sem saliéncias em degraus, afora eventuais varandas. Esta é uma
das vincadas caracteristicas do periodo joanino, ndo se tendo visto antes. Mas, como dis-
semos, a pOpa redonda nfo desapareceu: de Pedro Reinel, ainda em 1519 vém-se desenhadas,
em cartas suas, naus com pdpa redonda, assim como em cartas de Diogo Ribeiro, de 1529
¢ até numa carta de Sebastido Lopes, de 1565. Em iluminuras como a do codice Bretiandos,
de depois de 1520, na de Simdo Beninc (1515); em pinturas como as de Gregorio Lopes,
de depois de 1520, conto também nas «Portugucse Carracks» (v. nota 2) vé-se a pépa redonda,
e ainda nas tapecarias da tomada de Tunes (1535), etc.. No resto da Europa passa-se 0
mesmo. No comego do século xvIi volta a impdr-se a solidez da pépa redonda com varandas
cada vez mais ornamentadas, cujo esplendor atingiu o auge, neste século, com as chamadas
«pOpas reais».
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do mastro real, até a gavea — e do mastaréu, sobre esta; pois uma sé arvore
nido chegava para a enorme guinda atingida.

Na época manuelina ainda as velas de gavea so muito pequenas em
relagio aos papafigos. Foram crescendo durante todo o periodo joanino
e no século xvi sdo até mais altas do que estes.

Feito este longo exordio, talvez fastidioso, mas indispensavel, entremos
na esséncia do problema que nos prende: o S. Gabriel; e a definigfio, & face
dos documentos conhecidos, do que poderia ser um navio do seu tipo.

Vejamos como este problema tem sido encarado entre nods, quais as
solugBes que para ele tem sido propostas e a solugdo que nds propomos.

II1 — DISCUSSAO DO «S. GABRIEL». AS IDEIAS CONSAGRADAS

Todas as reconstitui¢des sérias que conhecemos da nau S. Gabriel se
fundamentam (ou dizem fundamentar-se...) quase que exclusivamente, nalguns
dos documentos seguintes:

Documentos plasticos:

| — Estampa (xilogravura) da «Estoria do Imperador Vespasiano», impressa em Lisboa
em 1496.

2 — Numinura do Arquivo Municipal de Lisboa (1502).

3 — Portulanos e cartas maritimas portuguesas (de 1510 em diante).

4 — Quadros do Convento da Madre de Deus, em Lisboa (1520 a 1530).

5 — Cadices Bretiandos — Academia das Ciéncias de Lisboa (3.* década do século xvi).

6 — Iluminura de Sim3o Benino — Museu Britdnico (cerca de 1515).

7 — Cronica de El-Rei D. Afonso Henriques, por Duarte Galvdo — Museu de Cascais
(cerca de 1520).

8 — Carracas Portuguesas — Museu de Greenwich, Londres (entre 1520 ¢ 1535).

9 — Roteiros de D. Jodo de Castro (1538 a 1541).

10 — Livro da Fabrica das Naus — por Fernando de Oliveira (depois de 1550).

11 — Léapida da Bica do Desterro (2.* metade do século xvr).

12 — Livro das Armadas (depois de 1550).

13 — Livro de Lizuarte de Abreu (depois de 1558).

14 — Livro das Fortalezas de D. Manuel (depois de 1510).

15 — Livro das Tragas de Carpintaria (1616) por Manuel Fernandes.

16 — Algumas gravuras do século xvi avangado ¢ do século xvi, representando naus ¢
galedes.

Documentos literarios:

17 — Croénica de D. Jodo II, de Garcia de Resende.

18 — Esmeraldo de Situ Orbis, de Duarte Pacheco (1505).

19 — Roteiro da 1.2 viagem de Vasco da Gama, de Alvaro Velho (cerca de 1510).

20 — Lendas da India, de Gaspar Correia, 1561.

21 — Histéria do Descobrimento e Conquista da India pelos Portugueses, de Ferndo Lopes
de Castanheda 1551.
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22 — Décadas, de Jodo de Barros, 1552 a 1563.

23 — Décadas, de Diogo do Couto, 1592-1616.

24 — Lusiadas, de Camdes, 1545-1570.

25 — Arte da Guerra no Mar, de Fernando de Oliveira, 1555, e mais alguns entre eles
os atrds citados também como documentos grificos com os n.°s 10 e 15.

Foi em 1892, h4 pois 76 anos, que a propdsito das Comemoragdes
Colombianas apareceu a primeira contribuicdo de alto valor para o estudo
dos navios portugueses dos séculos xv e xvI pelo Capitdo-tenente Henrique
Lopes de Mendonga. Nao ha estudioso destes assuntos que ndo enaltega
a obra e a memoria deste Escritor, Dramaturgo, Poeta, Historiador ¢ Mari-
nheiro; e achamos nds que ela ndo estd suficientemente enaltecida. Todos
ficamos a dever muito ao Mestre, que viu poucos documentos (agora pouco
mais ha, alids, em Portugal) mas deles tirou conclusdes que ainda mantém,
praticamente, toda a sua validade. Sereno, com a humildade do verdadeiro
Sabio, e a sensibilidade do Poeta e do Patriota, apaixonada mas clarividente,
ndo foi igualado nestas qualidades por nenhum dos seus esfor¢ados con-
tinuadores. Nem sempre o que ele disse foi seguido pelos melhores Artistas,
mesmo com a sua assisténcia, nem pelos seus camaradas dedicados ao mesmo
estudo.

O Tenente Bras de Oliveira, mais tarde Contra-almirante, publicou
em 1887 um caloroso estudo sobre a «Marinha Portuguesa», onde se sente
o ardor duma juventude que ndo prejudica, todavia, a desejada objectividade
sobre o tema escolhido. Algumas afirmag¢des suas, em todo o caso, precisa-
riam de melhor justificagio. Em 1892 publica o mesmo oficial um estudo
sobre «os navios de Vasco da Gama»; dois anos passados, profere uma con-
feréncia com o titulo «os navios das descobertas» e em 1898 publica «navios
portugueses do tempo dos descobrimentos e conquistas». Todas estas obras
foram acompanhadas de desenhos, os quais, como o0s textos, vibrantes de
patriotismo, quando friamente analisados, agora, ndo nos parecem a altura
da sua primeira obra. Os seus barcos, desenhados com interesse ilustrativo,
ndo nos parece terem o valor didictico que se propdem ter. Estudou e
publicou em 1892 os planos dum modelo da nau «S. Gabriel», que t&m sido
apresentados como o melhor exemplo a seguir.

Ainda em 1892 o Capitdo Tenente Baldaque da Silva publicou a sua
«Noticia sobre a nau S. Gabriel» ¢ 0 modelo correspondente que construiu
¢ apresentou e também foi muito apreciado entfo, como o é ainda hoje.
Quanto a nds, € a menos feliz das contribui¢des desse final do século passado
para o estudo do navio de Vasco da Gama. As fontes em que o seu autor
diz basear-se ndo nos parecem as mais indicadas; e, assim mesmo, nio vemos
que nelas se baseie realmente.

Seguindo directamente os caminhos abertos por Lopes de Mendonga,
veio o Comandante Quirino da Fonseca, Amigo inesquecivel, ocupar-se,
mais historicamente do que arqueologicamente, dos navios dos Descobri-
mentos ¢ da Conquista. Neste escritor temos que admirar o amor, diremos

2
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a paixdo, que tomou por sua Dama: a «Caravela Portuguesa». Sé pode-
remos ter pena de que a sua extraordindria capacidade de trabalho e de inves-
tigagdo histérica ndo tivesse a acompanha-la, & mesma altura, um equili-
brado sentido plastico, que o pusesse ao abrigo de atribuigdes e reconstitui-
¢Bes um tanto duvidosas. Os pequenos modelos cuja feitura dirigiu para
a Exposigdo do Mundo Portugués, e alguém, com responsabilidades culturais,
considerou «belissimos», eram absolutamente indignos do nome respeitado
de Quirino da Fonseca. Talvez a origem dos modelos ndo fosse sé dele
¢ as suas ideias ndo tenham sido bem compreendidas. Sé falamos dos resul-
tados. Vimos esse modelos e temos fotografias deles, mas ndo temos 0s
planos.

Ser-nos-ia muito agradavel podermos dizer que o nosso Museu de Mari-
nha de Lisboa apresenta algum bom modelo de barcos do Descobrimento
e da Conquista, como tanto seria para desejar. Mas ndo podemos nem
devemos mentir. Na verdade os polidos modelos expostos, sem gritantes
erros reconheciveis por observadores pouco exigentes, t€ém muitos erros,
embora menos sonoros, ¢ deslises pouco aceitdveis.

Além da cscala dos modelos ser mesquinha para a representagdo, no
Museu Nacional, dos instrumentos da nossa epopeia maritima e ultramarina,
varios sdo os elementos que, em qualquer deles, se mostram em proporgdes
contraditdrias e incongruentes ¢ com formas muito discutiveis sendo impos-
siveis.

Falamos nestes modelos por serem oficiais e, principalmente, por eles
se abonarem com os nomes ilustres de Gago Coutinho e Quirino da Fonseca.
Permitimo-nos duvidar da legitimidade desta abonagdo. Algunas indica¢des
terdo estes sabios dado, ou terdo sido fragmentariamente extraidas de obras
suas. Mas julgamos impossivel que eles quisessem subscrever os modelos
expostos, tal como estéo.

E verdade que o vulgar visitante-turista passa, gosta e sorri, ¢ ha quem
se contente com isso. Mas nds ndo esquecemos outros sorrisos, os de iromnia,
que vimos na boca de estrangeiros conhecedores quando do Coldquio da
Histéria do Barco. Pode nZo parecer, mas sdo estes 0s que contam, como
propaganda.

Deixemos o modelo do «S. Gabriel» da Exposicdo de 1940 e o do Museu
de Marinha, de que ndo temos planos; e voltemo-nos de novo para os de 1892,
de Bras de Oliveira ¢ de Baldaque da Silva, que estdo na origem daqueles
¢ ainda virgens dos efeitos nos mesmos introduzidos, sem grande nexo, por
divagantes modelistas.

E aproveitemo-nos duma facilidade que nos é oferecida.

O eminente Comandante Fontoura da Costa, que nfo se revelou par-
ticularmente interessado pelos estudos de arqueologia naval, nas suas eruditas
notas sobre o Roteiro de Alvaro Velho, apenas refere, sobre os navios de
1497, os trés autores de que falamos: Lopes de Mendonga, Bras de Oliveira
¢ Baldaque da Silva, os quais considera eximios historiadores. Estes autores
chegaram a conclusdes que o sabio Ravenstein analisou, e das quais cita
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algumas. Sdo estas as que o Comandante Fontoura segue de perto, segundo
as suas préprias palavras.

Feita assim, e aceite por duas pessoas cultas ¢ insuspeitas a sintese das
opinides dos estudiosos mais autorizados e mais seguidos, para ndo nos alar-
garmos ainda mais, também nos vamos cingir a essa sintese, que nos parece
perfeita; procurando mostrar as razdes que nos levam a discordar das opinides
nela expressas ¢ dos modelos que nelas se fundam. Esperamos que nos seja
revelada qualquer palavra em que se possa ver alguma inten¢do menospre-
zadora, que, como ndo poderia existir, nfo existe.

Eis o resumo das bases de onde partiram (com diferengas para nds aqui
ndo essenciais), para os seus modelos, Bras de Oliveira ¢ Baldaque da Silva
¢ o que lhes acrescenta Fontoura da Costa.

Vamos apresentd-las separada e ordenadamente, comentando-as pari-
-passu.

1. — Sobre a tonelagem dos navios de Vasco da Gama, refere apenas,
de autores portugueses, a opinido de Duarte Pacheco, no Esmeraldo, que
nos diz terem «os quatro navios pequenos sido feitos em Lisboa e ndo exceder
o maior deles 100 toneis»; e cita também a informag¢ido do mercador florentino
Girolamo Sernigi, testemunha da chegada dos navios, em 1499, a qual prefere
4 precedente. O italiano diz-nos que os «Santos», Gabriel e Rafael seriam
de 90 toneis cada um, o «Bérrio», de 50 ¢ o0 navio dos mantimentos, de 110.
Na citagdo referida ndo figura a opinido de Castanheda que atribui 120 tone-
ladas ao navio S. Gabriel, 100 ao navio S. Rafael ¢ 50 a uma caravela «com-
prada a um piloto chamado Birrio ou Bérrio, do qual tomou o nome»;
e 200 toneis a uma nau comprada a Aires Correia. Também néo cita Jodo
de Barros que d4 para a tonelagem dos trés navios de 100 a 120 toneis cada
um, sem destringa entre eles.

Nio podemos saber quem estaria mais perto da verdade, mas os tes-
temunhos visuais sé podiam ser de Duarte Pacheco ou de Sernigi e é natural
que sejam preferidas as suas avaliacSes, as quais sdo as mais baixas.

Em todo o caso os modelos de Bras de Oliveira ¢ de Baldaque da Silva
ndo as seguem: partem do valor de 120 toneis, aquele que é dado por Jodo
de Barros para o maior dos trés navios e € expressamente atribuido por Cas-
tanheda ao «S. Gabriel». N#o consideram as avaliagBes menores, que sio,
como vimos, as dos possiveis testemunhos visuais.

Temos de notar que na sua apresentagdo da frota de 1497, este autor
diz-nos serem os barcos «dois navios», uma «caravela» e uma «nau»; Gaspar
Correia define «trés navios pequenos», sem aludir ainda ao barco de Nicolau
Coelho; Duarte Pacheco fala em «quatro navios pequenos». Jodo de Barros
fala-nos também em «trés navios» e uma «nau», a dos mantimentos; D. Manuel
na carta aos Reis de Castela diz que mandou quatro «navios» a descobrir
pelo Oceano; Sernigi chama-lhes «navios» e «barineis» e ao de Nicolau Coelho,
«naveta», ou entdo, a todos os quatro «navios», etc..

Na época de oiro o nome comum voltou a ser o de naus, como era ante-
riormente; naus pequenas ou navetas, e naus grossas. Quando se falava
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em «navio», segundo a intuigdo de Lopes de Mendonga a qual nada nos
parece opdr-se, compreender-se-ia «nau pequena» ou «caravela armada em
redondo», ¢ depois, também «caravela redonda», o que ndo € o mesmo.
Em qualquer caso os navios ou naus pequenas de 1497 eram na verdade
pequenos, ¢ € isto o que importa frizar; ¢ tanto o merece que bem acentuado
o foi por todos os cronistas.

Nenhuma certeza temos sobre o nimero de toneis de S. Gabriel, mas
a nossa ignorincia nfo fica por ai; e estende-se ao valor real do tonel ou da
tonelada desse tempo, logo ao valor da sua conversio em medida actual.
H4 quem julgue o tonel equivalente a 1,2 toneladas, hd quem o julgue equiva-
lente a duas toneladas de hoje.

Seja como for, parece que o porte da S. Gabriel nfio excederia o de
200 toneladas actuais, provavelmente bastante menos do que isso. Quando
nos lembramos que podemos ver agora no Tejo fragatas de carga com 300 tone-
ladas faremos uma ideia da pequenez do maior dos navios da frota de 1497.

2. — Continuemos com Fontoura e por ele com Bras de Oliveira e Bal-
daque. Dizem-nos:

«— 0S8 navios eram alterosos, de forma irregular, muito amassamento
nos flancos; pdpa de painel e pequenos beques. Ao longo do casco alguns
verdugos salientes em forma graciosa... A vante um castelo e a ré diversos pavi-
mentos que elevavam o castelo de pépa a grande altura acima da flutuagéo.
Os castelos eram, assim, formiddveis e proprios para a guerra: terminavam
eles por chapiteus havendo de um e outro lado mareagens e xaretas para a
manobra».

Julgamos ver neste grandiloquéncia o gosto roméntico da época, exaltado,
e, a olhos. de hoje, um pouco operatico. Pois como poderemos conciliar
estas grandezas com o casco duma fragata média do rio? E como podemos
ver castelos alterosos, com chapitéus a grande altura e proprios para a guerra
em barcos «toscos» como os considera Lopes de Mendonga, «pequenos»,
logo sem nada de formidavel, como o atestam Duarte Pacheco e outros,
e que iam s6 em missdio politica e econdémica, como sugere Alvaro Velho,
seu tripulante, dizendo apenas que iam «a descobrir em pacifica missdo,
portanto? Bastaria considerar, alids, o regimento que D. Manuel entregou
a Vasco da Gama, ¢ Jodo de Barros tdo classicamente nos transmitiu, para
se ver, de forma bem clara e bem expressa, como a expedigdo ia «a descobriry,
com fito de paz ¢ de amizade, isto é, apenas para convencer os reis orientais
a um bom entendimento comercial.

Continuemos a citagio.

3. — «Eram trés os mastros: o grande, situado wm pouco a ré de meio
navio; o do traquete, a vante, atravessando o chapitéu e o castelo de préa;
e o de mesena, atravessando o chapitéu da pdpa. E uma langa a préa, corres-
podendo ao futuro gurupés. O mastro grande e o traquete tinham duas vergas
cada um: a grande, a do traquete, da gdvea no mastro grande; a do traquete
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e a do traquete da gdvea, no mastro do traquete. O mastro da mesena tinha
uma s6 verga, a da mesena; e a langa também uma sé a da cevadeira.

Quanto ao velame, era redondo e latino. O redondo envergava nas res-
pectivas vergas e denominava-se: vela grande e traquete de gdvea (grande);
traquete e traquete de gdvea (do traquete); e da cevadeira, na langa. O latino
erq somente a mesena, que envergava na verga da mesena».

Mas esta € a mastreagdo, este € o velame caracteristico das naus no
decorrer do século xvI, € nfdo os das ultimas do século xv. Tem a mais, em
relagdo as do fim do século xv, o traquete de gavea (do traquete). Baldaque
da Silva apoia-se, para a admissdo desta vela, no plano que estabeleceu para
o S. Gabriel, nos versos dos Lusiadas (C. VI-70).

Eis o mestre, que olhando os ares anda

os fraquetes das gaveas tomar manda.

Mas Camdes nfo tem preocupagdes de fidelidade arqueoldgica ¢ quando
fala de naus, descreve as que tem diante dos olhos, aquelas em.que navegava,
¢ ndo nas de sessenta anos antes. Isso mesmo acontece com o autor do
Livro das Armadas, cuja intengdo foi a de fazer, passado o meio do século xvi,
o elenco das armadas que até entdo tinham & India, e para isso apenas lhe
interessa o seu numero, a sua ordem, € o numero das naus e de caravelas
de cada armada. A forma dos barcos pouco lhe importa, pois vemos que
apresenta com os mesmos feitios, caracteres € posi¢des, os navios de 1497
a 1556, sem lhes notar as mudancas, algumas enormes e decisivas, que eles
sofreram no decurso de quase seis décadas. Com o que se conhece do Livro
de Lizuarte de Abreu acontece exactamente o mesmo.

Nizo h4 nenhum, mas absolutamente nenhum documento coevo, nacional
ou estrangeiro, de nosso conhecimento € que em dezenas de obras e ha
muitos anos nos esforgamos por estudar, que nos justifique o uso no século xv
(e até 1509, julgamos) da vela de ghvea no traquete dum navio ou nau
pequena como era o S. Gabriel. Lopes de Mendonga também era de opinido
de que essa vela ndo se usaria em navios pequenos, por desnecessiria; e de
que os navios de Vasco da Gama n@o a teriam (10).

(10) E verdade que muito bons autores estrangeiros tém a opinido (modernamente
contraditada por outros) de que a Santa Maria, de Colombo, teria cinco velas € o S. Gabriel,
de Vasco da Gama, seis velas. Mas s6 o dizem, sem o documentar, o0 que nos leva a crer
que o dizem como eco da versdo oficial portuguesa que aqui analisamos; € que por ser
aqui oficialmente aceite, também aceitam.

Alguns navios muito grandes, como o «Regent», de 1.000 toneis € o «Sovereign»,
de 800, ambos ingleses de 1487, tinham velacho.

Mas em navios mais pequenos (mesmo assim bem maiores do que o S. Gabriel) ainda
ndo se usava velacho, dizem Laird Clowes ¢ La Roérie. Vé-s¢ também esta vela num
navio de grande porte na iluminura do manuscrito de Lord Hastings, cuja data uns atribuem
a 1450 e outros a 1495, Pela forma dos navios parece-nos inverosimil serem de 1450.
Em navios pequenos e em quaisquer navios portugueses desse tempo, como na gravura
Vespasiana, nas naus portuguesas da citada carta de Juan de La Cosa (1501), no desenho
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Continuemos a transcrigéo.

4. — Parece que as velas tinham, pintadas a seu meio, «Cruzes de Cristo».

Nada o prova; e o Regimento de D. Manuel que atrds aludimos bem
sugere o contrario, como desenvolvidamente o demonsirou Vieira Guimardes
na sua obra «A Cruz da Ordem de Cristo nos navios dos descobrimentos
portugueses». O uso de emblema ou insignias nas velas dos navios era
uma pratica de guerra; serviam ali, como as bandeiras dos chefes nas bata-
lhas, para os combatentes distinguirem os amigos dos inimigos. N&o se
justificava a Cruz de Cristo no S. Gabriel, tdo inocente e pacifico ele se queria
apresentar.

Mas Cabral certamente que levava aquela Cruz nas velas da sua frota.
Ia pela paz — mas ja apercebido para a guerra. Diz-nos Damifo de Goes:
«Estas naus (as de Cabral) mandou El-Rei aparelhar de todalas coisas neces-
sarias a feitos de guerra, porque ji sabia que haviam de ter disso necessidade
pelos negdcios que aconteceram a Vasco da Gama» etc.. Isto embora ainda
se leia no Regimento dado a Cabral por El-Rei «um dos pontos mais substan-
ciais era que trabalhasse muito pela amizade del Rei de Calicut...».

Sigamos com o traslado.

5 — «Supée-se que o artelhamento ndo ia alé de 20 pegas por navio. As
mais pequenas — bombardas — também serviam para ser usadas nos bateisy.

Baldaque, ao lado de tantas descriminages cujo fundamento omite,
também descrimina estas 20 bocas de fogo, que distribui por trés baterias,
de cada lado, em dois pavimentos.

Noés nfio temos forma de saber quantas pegas levaria a S. Gabriel.
Sabemos apenas que sé levava «espingardas e bergos» no dizer categdrico
de Barros que néo é contrariado nessa opinifio por nenhum cronista. A pala-
vra bombarda é muito sonora e lembra grande poder, mas aplica-se também,
como vimos, a «berco», que € delas a mais pequena. A palavra espingarda
também define o falcdo, que € um pouco maior. Da pequenez destas pecas
sabemos por Castanheda (V-lxviii) que um falcdo podia ser levado as costas
dum homem; e que um camelo pega bem mais forte do que o bergo, podia
ser levado «quase nos bragos» por trés homens (III-xxvii). E continuada-
mente lemos, nas crénicas, que se armavam bateis com os falces ¢ os bergos
das naus, o que mostra nfo serem artilharia poderosa (11).

da carta de Jorge Reinel de 1510, na gravura do Esmeraldo, no prato Valenciano do
Science Museum, na nau do «S. Vicente» de Beja, em qualquer documento ou autor que
conhegamos, ndo se encontra sendo uma vela no mastro do traquete.

(11) Assim se explica que o poder ¢ fogo da armada de Vasco da Gama fosse insu-
ficiente para ele se atrever a castigar o Rei de Calicut, bombardeando a cidade. Tudo quanto
a sua artilharia pode fazer foi incendiar as combustiveis naus mouras, feitas de madeira
atada e breada na querena, ¢ de canas nas obras mortas; foi assombrar de medo os pes-
cadores mouros € negros que jamais tinham ouvido aqueles estrondos — segundo sabemos
pelos cronistas, por Alvaro Velho ¢ pela carta de D. Manuel aos Reis Catélicos; foi derrubar
paligadas e atirar a lobos marinhos, como também sabemos por Alvaro Velho. Nio tinha
poder para mais, com muita pena do Capitdo. Por seu conselho ¢ instrugdes, Cabral ja
levava esse poder, de que bem usou; e as armadas posteriores levaram-no, € cada vez maior.
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6. — No massame ndo fala o resumo transcrito. Do que conhecemos
dos modelos, nada de chocante nos pareceu ver quanto a esta matéria, embora
nos parega que na realidade o massame seria mais simples, todo, mas apenas
o indispensavel, além da simplificagio que adviria da exclusdo da vela de
ghvea do traquete. Notaremos, como de maior importincia, que o modelo
de Bras de Oliveira apresenta enxarcia fixa para o mastro de mesena, o que,
como atras dissemos, ndo parece justificar-se em armagio latina bastarda.
Baldaque da Silva p8e-lhe como julgamos acertado, aparelhos volantes.
Muitos desenhos ¢ gravuras quinhentistas ddo razfio ao primeiro; mas muito
mais, ¢ claramente melhores, ddo razio ao segundo, como, alids, todos os
que conhecemos anteriores a 1500 (12).

Continuemos com a citagdo, sintetizando-a um pouco.

7. — «A bandeira nacional ia icada no mastro grande. Qual seria essa
bandeira de D. Manuel? Ndo é tarefa facil determindg-la hoje, visto que havia
duas, pelo menos, como se vé:

II — No regimento da Cdmara de Lisboa (1502): cinco besantes brancos
em fundo quadrado azul.

II — Na carta Cantino (1502): cinco besantes pretos em fundo quadrado
azul, orlado de vermelho».

Aqui julgamos tratar-se de um equivoco. As duas bandeiras ou séo
ou podem ser a mesma (13). _

Mas quere-nos parecer que a primeira bandeira (e possivelmente a segunda)
ndo era a bandeira nacional. A bandeira nacional era a bandeira real, com
as armas reais completas, como as fixara D. Jodo 11, e ndo sé as quinas, que
sfo uma das suas partes, embora a mais nobre; teria o escudo real em campo
branco ou tomaria as armas todo o quadrado da bandeira, como se vé nas
naus manuelinas de Gregdrio Lopes ou nas do Museu de Greenwich e em
muitos outros documentos.

(12) Devemos dizer que os documentos que conhecemos de naus do tempo, mesmo
as que tém armagéo setentrional, mostram-nos o mastro do traquete aguentado por enxarcia
fixa, sainda da borda ou do trincaniz, ¢ seria assim que pensavamos dever ser o do Sdo Gabriel.
Mas uma passagem de Alvaro Velho, tripulante do Sdo Rafael, contando terem sido sur-
preendidos, em Mombaga «alguns inimigos pegados nas cadeias do seu traquete» obriga-nos
a considerar a existéncia de mesa exterior no S. Rafael — logo também no S3o Gabriel;
tanto mais que continuamos imaginando prdas atlas nestes navios.

(13) Os besantes representam moedas, ¢ por isso se figuram sempre com a prata ou
com o ouro, ou, em figuragdo pobre, com o branco ou com o amarelo, cores que por isso
mesmo em herédldica se chamam «metais» e ndo cores ou «esmaltes». Nunca os besantes
se representam em quaisquer «esmaltes», logo nunca podem ser pretos.

Assim a bandeira I tem os cinco besantes brancos, em aspa, em campo azul. Na ban-
deira II os besantes sdo realmente de prata, a qual oxidando-se com o tempo, enegreceu,
como ¢ vulgar ver-se em velhas iluminaras.

A orla vermielha pode ser um ornamento sem significagio herildica. Nesse caso,
as duas bandeiras seriam a mesma. Mas a orla vermelha nas bandeiras da carta de Cantino
talvez seja larga demais para ser considerada orla, e seja a faixa vermelha das armas reais,
onde faltam os sete castelos. Se os tivesse, a bandeira seria a que se v& nas naus manuelinas
dos quadros de Gregério Lopes, de Greenwich € em muitas cartas ¢ iluminuras.



24

1V — pIscUssA0 DO «SA0 GABRIEL». AS IDEIAS QUE SEGUIMOS

Como se sabe, nos tempos da navegacdo & vela, € mais ainda nos mais
remotos, sé do mesmo construtor podiam sair dois navios iguais. Cada
qual tinha os seus processos empiricos, e seria ilusério acreditar que alguma
regra que viesse agora a conhecer-se, dum mestre carpinteiro do século xv,
fosse universal e exactamente seguida por outro.

Deste modo, mais uma vez o dizemos, sé6 podemos ter uma ideia de
tipo de navio, impersonificado, ndo o retrato de um certo navio de que apenas
conhecemos o histdérico nome, sem sabermos quem o fez e que regras se
seguiram para o fazer.

Podemos ter ideias gerais assentes sobre a sua forma e de grande parte
dos seus caracteres, mas isso ndo chega para se definir «com certeza» quantos
ovens tinha a enxéarcia grande, quantas ancoretas levava, quais as bitolas
do seu massame, etc., como tem sido feito com desenvoltura (14).

Desie modo nds, para imaginarmos como poderia ser o S. Gabriel,
temos de nos cingir a tomar, como guias menos inseguros, os desenhos da
época, ¢ extrair deles aquilo que neles nos pareca mais comum. E, com
o convivio de cons.rutores actuais de navios de madeira (sé lhes aceitando
o que pudermos saber como possivel naquela época, e é muito), estabelecer
um tosco modelo conscientemente e conscenciosamente «tosco», para que nos
parega real e verosimil. Tudo o mais, para este caso, sob a mdscara de
cientismo e rigorismo, mesmo documentado nos livros citados, mas de épocas
muito posteriores, seria coisa mais facil; mas, a nosso ver, contraindicada e
pretensiosa, para navios dos tempos do S. Gabriel.

Em nada nos repugna, antes nos parece bem de aceitar-se para S. Gabriel
a ideia de que o convés e a coberta inferior ndo eram «corridos», isto é, sem
degraus. Para a existéncia destes ha boas razdes, que arquedlogos como
La Varende, La Roérie e Laird Clowes nos ddo; € ainda deste dltimo que
extraimos em resumo o seguinte, referido a navios dos séculos Xv e Xvi,
expressamente:

«Ndo hd razdo para se supor que a ideia de coberta corrida de vante d
ré, e que aparece nos meados do século XIX [pensamos que deve haver ‘gralha’
na data, que seria XVIII), alguma vez entrasse na cabega dum construtor naval

(14) Com a artilharia temos as mesma imprecisdes, mas neste campo, nio sabemos
porqué, costuma ainda ir mais longe a imaginagdo dos planificadores de reconstituigdes e
as informagGes dos estudiosos e autores especialistas. Como exemplo podemos ver que
a nau Santa Maria, assegura o agradavel arquedlogo e escritor La Varende, textualmentes
18 canhdes assestados distribuidos em trés espécies; mais 14 colubrinas em lastro, mais:
«intimeras» espingardas e falcdes e mais 100 mosquetes enormes. Laird Clowes, o sério
autor inglés, afirma sem ambages, ter o «Santa Maria» um s6 canhio...
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do século XV, pois todas as indicagBes nos mostram serem os navios deste periodo
divididos longitudinalmente em trés sec¢bes: a da proa, a da meia nau e a de
pbpa, e que as cobertas, em cada sec¢do, tinham a altura mais conveniente ao
seu uso, sem referéncias aos niveis das outras. O nivel da coberta a meio navio
era determinado pelas conveniéncias da estiva ou do assentamento dos canhdes
sobre a borda, enquanto que na ré a altura era a conveniente para caber, na
cdmara, um homem de pé, sem tocar com a cabe¢a nos vaus da tolda. Como
resultado, era vulgar ser o convés mais baixo sob a ré como ainda se vé em
‘dhows’ arabes, e ser mais alto ou mais baixo na préa, segundo ali conviesse.
O autor insiste em achar muito curioso que tenha bastado pouco mais dum
século para se fixar tdo firmemente nas pessoas a ideia de que uma coberta
continua é coisa essencial do navio» (15).

A pequena altura da tolda sobre o convés, que vemos em vérios documen-
tos de navios do tempo do SZo Gabriel, e que esta informagfio tdo claramente
justifica, leva-nos a admitir, neste barco, também um abaixamento, a ré,
do pavimento do convés, na area correspondente a tolda.

CARACTERES GERAIS DUMA NAU PEQUENA DE 1497

Casco — com cerca de 20 metros de comprimento total, da roda de
proa ao gio; boca com 7 metros, aproximadamente; pontal de uns 4 metros,
da quilha ao convés. :

Pdpa redonda ¢ proa acarracada, com tilha; arco de prda sem catena
sobre o convés. Verdugos ao longo do casco e algumas aposturas nos flancos
acima de 4dgua, cerca da casa mestra, para reforco e para facilitar o embarque
do batel. A seccdo da casa mestra €, nos flancos, ligeiramente convexa,
mas sem qualquer amassamento.

O casco ¢ todo breado, conhecendo-se a separagdo das tdbuas e a pre-
gadura. As amuradas sfo pintadas interiormente de vermelho de terra.

Uma coberta e convés; este, sob a tolda, tem um nivel inferior ao do res-
tante; a prda, avangando sobre a 4gua, um castelo ponteagudo, dentro da
forma de carraca; a ré uma tolda e, sobre ela, com reduzido pé direito, uma
alcigova, cujo nivel ndo excede o do castelo de proa.

(15) Sera interessante lembrar que os barco arabes a que se refere mostram no casco,
influéncias portuguesas, como dizem Alan, Villiers e Bjorn Landstrom; ¢ que nos caiques
algarvios, o convés, com um pontal de 1,5 m a [,6m sobre a quilha, tem a ré um degrau
fazendo a pdpa mais alta, de modo a dar espago inferior para acomodar-se a tripulagio.
Coisa semelhante nos parcce que aconteceria nas caravelas latinas, quando cobertas, €
explicaria satisfatdriamente as proporgdes do seu unico castelo, tal como ele se vé nos desenhos
do seu tempo ¢ inutilmente se procuraria nos modelos vulgares € até mesmo nos modelos
oficiais.
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Mastreagdo — langa de proa com arrufamento de cerca de 40°, cruzando,
sob a tilha, o mastro do traquete. A langa tem um verga — a da cevadeira.

Mastro do traquete, inteirico, pequeno, muito chegado a vante, emer-
gindo da tilha ¢ emechando na coberta. Cruza-o a verga do traquete.

Mastro grande, inteirigo, emechado na quilha, a cerca do meio desta;
tem uma géivea e nele cruzam a verga grande e a verga de gavea.

Mastro de mesena, pequeno, emerge da alcigova e tem uma verga
inclinada — a da mesena.

Massame, fixo: estais dos mastros, enxarcia magra no mastro do
traquete, com pequena mesa ao nivel da tilha, enxarcia grande no mastro
grande e enxarcia de givea; aparelhos volantes simples no mastro de mesena.

De laborar: os cabos indispensaveis 3 manobra, na sua expressio mais
simples: adrigas, ostagas, trogas, amantes, bragos, bolinas, escotas, amuras,
briois, sergideiras, atstes, etc..

Cabrestante horizontal sob o arco da proa. Mesas de papoilas por
ante a vante dos mastros do traquete e grande, cunhos, malaguetas, etc..

Velame — redondo: vela da cevadeira, vela do traquete, vela grande
e traquete da gavea.

Latino — vela de mesena.

Nenhuma cruz de Cristo nas velas.

Artilharia — alguns falcdes em forquetes, nas amuradas dos castelos,
e alguns bergos assestados no convés, sobre a borda.

O numero sera o que melhor parecer depois do modelo pronto, tdo arbi-
trario como o era na verdade, sujeito ao critério do Condestabre.

Batel — cerca de 7 metros de comprimento ¢ proa € popa com rodas
similares.

A lancha, semelhante na forma, mas com uns 4 metros de comprimento.

Como sempre nestes casos, o desenho supre a supera as palavras.

Toma-nos o receio de podermos ser julgado apenas maldizente e até,
sabe-o Deus, anti-patriota, por nos atrevermos a bulir com ideias feitas e
consideradas muito honrosas.

Na verdade os ouropeis com que se revestem habitualmente as coisas
que serviram aos Gigantes da nossa Histdria, equivalem-se a festejadas e
repetidas afirmagdes, enaltecendo a precedéncia ¢ proeminéncia portuguesa,
em relagdo aos outros palises, nos campos de construgdo naval ¢ da artilharia,
j& no século xv, afirmagdes essas que correm mundo (s6 no nosso mundo
caseiro) ¢ cuja base claramente se v€ ser falsa & menor andlise que delas se
procure fazer. E a falsidade ndo dignifica ninguém (16).

(16) Exemplos ndo faltam, provindo da louvaminha de algum cronista: como a afir-
magio de que foi Gil Eanes, em 1430, o primeiro europeu que usou artilharia no seu navio
e logo todo o estrangeiro o imitou; como a de D. Jodo II ter mandado construir um navio
de 1.000 toneladas tdo bom que assombrou o mundo (aludimos a ele na nota 6). Como
o do mesmo D. Jodo II ter inventado a artilharia de bronze, em Setibal, e o de ter equipado
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Nés pensamos que ndo se amesquinha, antes se exalta o valor dos grandes
empreendimentos quando se mostra serem pobres os meios empregados.
O feito de Gago Coutinho nfo se diminui, sé cresce, quando se considera
ter-se ele servido dum fragil avido. Pudesse ter ido num jacto veloz, com
radio, etc., € o seu cometimento seria menos notavel. E a circunstincia
do pequeno Fairey ser estrangeiro em nada empana a gléria do sabio nave-
gador.

Mas nfo foram os portugueses grandes e héneis construtores? Sem
diavida. Habeis quando crearam a caravela latina, pois uma daptagdo genial
¢ uma criagdo. Grandes quando, pelos séculos xvi e metade do xvi fizeram
monumentos, de grandes qualidades néuticas, de grandes tamanhos, de grande
magnificéncia. Mas nfio fol com estas tltimas que mais se ilustraram como
navegadores.

Através da compreensdo dum navio, como o S. Gabriel, pequenc e
pobre, embora nauticamente certo e robusto, o que nos desejamos considerar
é a maravilha da vida deste Povo, tdo cheia de alturas deslumbrantes, alter-

pequenas caravelas com grossas bombardas que faziam tiro rasante. (Na verdade uma
«pequena caravela» tinha de 20 a 50 toneis, ¢ ndo suportaria «grossas bombardas», segundo
Ferndo de Oliveira; e estas ndo tinham ainda poder para conseguirem o tipo rasante).
Quanto 3 precedéncia nacional em artilharia, sabemos por Lopes de Mendonga «que era
de Itdlia e da Alemanha que Portugal importava principalmente os seus bombardeiros»
(Historia da Colonizagdo Portuguesa do Brasil). Eram estrangeiros os dois joalheiros-
-bombardeiros que fugiram a Pedro Alvares Cabral, na India, em 1502, para ir ensinar o
inimigo a fazer bombardas (carta de el-rei D. Manuel) e seriam esses os milaneses que,
quatro anos depois, ja lhes tinham fundido 400 pegas (Cast. II-xxiv). Como eram estran-
geiros o galego ¢ o asturiano, estes, frente a Pangim (Damido de Goes, I1I-vi) e os trés gregos,
frente a Ormuz (Cast., II-xxv), todos fundidores, que deixaram Afonso de Albuquerque
e s¢ passaram ao inimigo. Os bombardeiros eram uma espécie de operarios, que em terra
fundiam pegas e fabricavam a p6lvora, ¢ a bordo borneavam as bombardas ¢ lhes deitavam
fogo, sob as ordens directas do seu chefe, o «Condestabre», que s6 devia obediéncia ao
Capitdo. Eram agrupados separadamente dos marinheiros € dos soldados (Fernando de
Oliveira).

No6s vemos, depois das pequenas primeiras naus do Gama irem a fndia, armadas
cada vez mais poderosas com o mesmo destino. E somos, por isso, levados a imaginar
uma grandiosa azafama nos estaleiros da Ribeira de Lisboa em 1500; mas alguns documentos
de entdo mostram-nos que na sua maioria eram compradas ou alugadas, e as suas idas
muitas vezes financiadas por particulares. O Berrio foi comprado ¢ 0 navio de manti-
mentos de 1479, também. Ca Masser diz, de Lisboa para Veneza, em 1506, o mesmo
que outros dizem: «as naus na sua maioria vém de Biscaia e¢ Flandres, e muito poucas se
fazem cd; e essas poucas, no Porto». Também na praia da Pederneira, hoje Nazaré, se
fizeram no tempo do Gama, muitos navios pequenos e alguns de alto bordo, que eram
depois equipados € armados em Lisboa. ) '

O Estado, com D. Jodo II, ndo era rico. Os barcos que construiu, «toscos especimes»
(Lopes de Mendonga) seriam pequenos ¢ pobres, como as maravilhosas caravelas latinas.
Continuava a pratica, corrente em toda a Europa, dos Reis fretarem barcos, quando deles
necessitavam. J& D. Jodo I em 1415, para a expedigdo a Ceuta teve de recorrer ao aluguel

de barcos que constituiram o grosso da frota de naus; e até Colombo descobriu a América
em navios alugados.
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nando-se com fundas depressdes. Como a desta na¢io nao havera vida mais
parecida com o mar, seu companheiro.

Nacfo pequena, e de pouca gente, o que mais nela ha que admirar nesta
«nova Primavera» é n3o lhe terem entdo faltado, para cumprimento da sua
missdo, nem os grandes Capitdes de energia nfo excedida, nem os grandes
pilotos sabedores ¢ firmes nem tripulantes nem soldados, mais do que valentes
— temerarios.

«A gente portuguesa naturalmente é sofredora e mui paciente em tra-
balhos», na bela expressdo de Barros, que os nossos rapazes de hoje ndo des-
mentem.

Mas impulsiva, terrivel, apegada & luta, quando excitada. Conta-nos
Castanheda que antes do assalto a Mombaga o conselho que lhe davam para
ndo o tentar era porque «seria duvidoso o seu resultado, e mais sendo os por-
tugueses muito mal mandados no recolher...» (17).

Ainda conhecemos, ¢ faldmos bastante com maritimos algarvios (bons
entre os melhores que jamais houve, segundo o Capitdo Villiers que bem

(17) O espido Ca Masser, da Senhoria de Veneza, que estava em Lisboa em 1506,
como vimos, devia ter os olhos bem abertos (mas nédo tanto que nio acreditasse no boato
mandado espalhar por D. Jodo II de que s6 as caravelas latinas portuguesas podiam voltar
da Mina...).

.Manda ele dizer, descrevendo a vida em Portugal; «nas artes de marinharia sdo os
portugueses muito capazes e conhecem-nas bem; especialmente os pilotos. Sé@o nelas exce-
Jentissimos, pela continuada navegagdio que fazem nestes mares muito bravos e até muito longe,
como na viagem para a India o que, pelos perigos e precisio dos seus mareantes, é coisa mira-
culosa. Também sdo homens obstinadissimos, quezilentos, de pouca fé e menos verdade,
e desprezamos perigos».

Alguma coisa havera de verdadeiro nesta descrigio da gente que demandava a India,
com a febre da aventura, tomada de terrores divinos € de humana cobiga. N&o ia com ela
um tal Jodo Gomes, com a reveladora alcunha de «Cheiradinheiro ?» (D. de Goes, III-xxix).
Nio nos é possivel aceitar, nas cronicas, certas descrigdes que excedem o épico e tocam o
mitico, mas facilmente acreditamos noutras, pela sua frescura ¢ desenfadada expressdo
humana, como este saboroso passo de Castanheda, ao descrever a saida da armada
de D. Francisco de Almeida para a India, em 1505, com os navios ainda no Tejo.
Trancresvemos na integra:

«F indo esta frota pelo rio abaixo mandando os pilotos aos do leme que governassem
a bombordo, principalmente os da caravela de JoGo Homem, e quando haviam de governar a
bombordo que é da mdo direita governavam a estibordo, que é a méo esquerda (*); o que vendo
Jodo Homem disse ao piloto que falasse aos marinheiros por vocdbulos que sabiam; e quando
quisesse que governassem a estibordo, que dissesse alhos, e quando a bombordo, cebolas;
e a cada banda mandou pendurar uma restea destas coisas; e como o piloto falou por aqueles
vocdbulos ndo se embaragaram mais os marinheiros e governaram direito».

Esta gente tdo desprevenida ndo ia em ameno passeio fluvial, ia para a India! E por
um caminho recém-descoberto, j4 podendo prever alguns dos muitos sofrimentos e trabalhos
que a esperavam... Poderemos conceber mais perfeita expressio de espirito de aventura?

(*) Para a embarcagdo guinar a bombordo (& esquerda) governa-se a cana do leme
a estibordo («a mdo direita») e vice-versa; isso ajuda a confusiio de quem estd pouco prético.
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conhece homens de todos os oceanos), daqueles que iam nos seus caiques
pescar pelas costas de Africa e voltavam, furando os mares, contra o nordeste
soprando rijo. N#o esqueceremos a comogdo que sentimos, ¢ ainda nos
toma, ao ouvir da boca daquela gente tdo simples, pequena, humilde, a des-
crigio da manobra da vela, com dois homens abragados ao grosso carro
da verga de quase irinta metros, que tinham de cambar num repente, ao grito
do mestre. Isto por vezes no negrume da noite, entre o espirrar das ondas
que varriam a proa.

Foi-nos dado evocar naquelas serenas conversas com aqueles simples
pescadores, legitimos herdeiros dos caravelistas das descobertas, o heroismo,
obstinado, sim,-mas naturalissimo, dos navegadores e dos soldados de qua-
trocentos e quinhentos. E em todos eles que pensamos ao escrever estas
nossas divagagdes. A eles as dedicamos.

Além dos 25 elementos de informagdo ja citados, outros influiram, mais ou menos
directamente, no estudo da ideia que expomos, € para o qual uns elementos serviram de
contraprova dos outros. Aqui referimos a maior parte dos que faltava referir.

26 — Marinha Portuguesa, JoXo BrAs DE OLIVEIRA, n.° 149 da Biblioteca do Povo e
das Escolas. Lisboa 1887.

27 — Estudos sobre Navios Portugueses nos séculos XV e XVI, H. LoreEs DE MENDONGA,
Academia das Ciéncias. Lisboa 1892.

28 — Noticia sobre a Nau S. Gabriel, A. A. BALDAQUE DA SiLvA, Academia das Ciéncias.
Lisboa 1892,
29 — Os Navios de Vasco da Gama, JoRo BrAs pe OLIVEIRA, Centenédrio do descobri-
mento da América. 1892. :
30 — Os navios da descoberta, JoAo BrAs DE OLIVEIRA, Unido Grafica. Lisboa 1940.
31 — Memoria acerca das Construgbes e Armamentos Navais, Jost CANDIDO CORREA,
Imprensa Nacional. Lisboa 1888.

32— O Navio, N.° 100 da Biblioteca do Povo e das Escolas. Lisboa 1885.

33 — Histéria Maritima, N.© 90 da Biblioteca do Povo e¢ das Escolas. Lisboa 1884.

34 — Artilharia, JoAo Maria JaLes, N.° 156 da Biblioteca do Povo e das Escolas.
Lisboa 1888.

35 — Viagens e Descobrimentos Maritimos, VICEINTE ALMEIDA D’Eca, N.° 115 da Biblio-
teca do Povo e das Escolas. Lisboa 1885.

36 — Relazione, CuA MassEr, Academia das Ciéncias. Lisboa 1892.

37 — Carta de EI-Rei de Portugal enviada ao Rei de Castela, PROSPERO PERAGALLO,
Centendrio do descobrimento da América, Academia das Ciéncias. Lisboa 1892

38 — Construgdes de Naus em Lisboa e Goa, SENA BARCELOS, Boletim da Sociedade de
Geografia. 1899.

39 — Arguivo Historico da Marinha, Vol, 1, 1933-36,

40 — As pinturas das Armadas da India, FRAZXO DE VASCONCELOS. 1941.

41 — Subsidios para a Histdria da Carreira da India, FrAzZA0 DE VASCONCELOS, O mundo
do Livro, 1960.

42 — Tragado e Construgdo das Naus Portuguesas nos céculos XVI e XVII, EUGENIO
ESTANISLAU DE BaRROs, Imprensa da Armada. 1933,

43 — A Representagio Artistica das Armadas da India, QUIRINO DA FONsECA, Academia
das Ciéncias. Lisboa 9133.

44 — Histéria da Colonizagdo Portuguesa no Brasil, Litografia Nacional. Porto 1921.

45 — Historia da Expansdo Portuguesa no Mundo, Editorial Atica. Lisboa 1937.

46 — Os Portugueses no Mar, QUIRINO DA Fonseca. Lisboa 1926.
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47 — Congresso do Mundo Portugués, Vols. IV ¢ V. 1940.

48 — A Caravela Portuguesa — QUIRINO DA FoNseca, Tmprensa da Universidade. Coim-
bra 1934. '

49 — A Politica de Sigilo nos Descobrimentos, JAIME CORTESAO, Centendrio da Morte
do Infante D. Henrique. Lisboa 1960.

50 — Histéria de Portugal, ANTONIO MATOsO, Livraria S& da Costa. Lisboa 1936.

51 — Histéria dos Descobrimentos, Professor DaMIAO PERES.

52— A Cruz da Ordem de Cristo nos Navios dos Descobrimentos Portugueses, VIEIRA
GUIMARAES. 1935,

53 — O Livro Primeiro da Arquitectura Naval de Jodo Paptista Lavanha, J. Pimentel Barata,
Instituto Portugués de Arqueologia. 1965.

54 — Aparelho e Manobra de Navios, JoXo BrAs DE OLIVEIRA, Férin. Lisboa 1903.

55— Guia de Instrugdo Profissional do Marinheiro, VICTORINO GOMES DA COSTA,
Imprensa Nacional. 1897,

56 — A Terminologia Naval Portuguesa anterior a 1460, Maria A. T. Pico, Sociedade
da Lingua Portuguesa. Lisboa.

57 — Diciondrio da linguagem de Marinha antiga e actual, HUMBERTO LEITAO € VICENTE
Lopes, Centro de Estudos Histéricos Ultramarinos. Lisboa 1963,

58 — Diciondrio Ilustrado de Marinha, ANTONIO MARQUES ESPARTEIRO, Livraria Classica
Editora. Lisboa 1936.

59 — Eléments de I’ Architecture Navale, M. DUHAMEL DU MONCEAU. Paris 1758.

60 — Archéologie Navale. Jal.

61 — Navi Venete — Aucusto LEevi, Edigdo do Autor. Veneza 1892.

62 — Vasco da Gama, P, L. MariNi, G. P. Pavavia. Milano 1929.

63 — Die Schiffsfibel, W. RITTMEISTER, L, STAAKMANN VERLAG. Bamberg 1953.

64 — A Book of Ships, CH. MiTcHELL, Penguin Books. England 1941.

65 — Navires, CLAUDE FARRERE, Flammarion. Paris 1936.

66 — Histoire de la Marine Frangaise, Claude Farrére Flammarion. Paris 1934.

67 — L'Architecture Navale depuis ses origines, E. vaAN KONUNENBURG, Association des
Congrés de Navigation. Bruxelles 1905.

68 — Das Hanseschiff, HEINRICH WINTER, Veb Hinstorff Verlag. Rostock 1961.

69 — Encilopédia Italiana, 1V, Artigleria. Gen. Mariano Borgatti.

70 — FEncilopedia Universal Espasa, 6.

71 — Mapas antiguos del Mundo, Siglos XV, XVI, CarRLOS SaNz, Madrid. 1962.

72 — Wehr Und Waffen, JAN LauTus L. SAACKMANN. Leipzig 1940.

73 — Disquisiciones nauticas, CESAREO FERNANDEZ Duro, Madrid. 1940.

74 — Os Vikings, HOLGER ARBMANN, Verbo. Lisboa 1967.

75 — The Viking Ship Finds, ANDERS HAGEN, Univers. Oldsaksamling. Oslo 1963.

76 — The Viking Ships, BROGGER and SHETELIG DRYERS VORLAG. Oslo 1953.

77 — Men, Ships and the Sea, ALAN VILLIERS, National Geographic Society. Washing-
ton.

78 — Arte Navale Italiana, UGo NEBBIA, Instituto Italiano d’Arti Grafiche. Bergamo 1932.

79 — Die Katalanische Nao von 1450, HENRICH WINTER, ROBERT LOEF VERLAG.
Magdeburg 1956.

80 — La Caravela S1.» Maria, GUILLEN Y TaATo. 1929.

81 — Journal de Bord de Juan de la Cosa, IGnacio OLAGUE, Editions de Paris. 1957.

82 — Die Kolumbus Schiffe, HENrRICH WINTER, Verlag Rostock. Leipzig 1963.

83 — La Nave nel Tempo, MicHELE Vocmo, Ed. Alfieri. Milano 1950.

84 — The Sailing Ship, R. & R. C. ANDERSEN GEORGE G. Harrap & C. Ld.. 1947.

85 — Sailing Ships — G. S. Lalrp CLowEs, Science Museum. Londres 1932,

86 — Navios, VAN LooN, Livraria do Globo, Porto Algre. Brasil 1936.

87 — La Historia del Barco, CHARLES E. GBsoN, Espassa Calpe. Argentina 1953.

88 — Old Ship Figure Heads & Sterns, L. G. Carr, Laughton, Halton & Truscott
Smith. London 1925.
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89 — The Ship, BiIORN LANDSTRON, Allen & Unwin, 1961.

90 — Navires et Marines, G. LA ROErRIE e Ct. J. VivieLLg, Editions Duchartre. Paris
1930.

91 — National Maritime Museum, Catalogue. Greenwich 1937.

92 — Histoire Mondiale de }a Marine, AMIRAL BarJOoT et JEAN SavanT, Hachette.
Paris 1961.

93 — La Navigation Sentimentale, JEAN DE La VARENDE, Flammarion. Paris 1952,

94 — Les Marchands au XVI¢ Siecle, PIERRE JEANNIN, Editions du Seil. Paris 1957.

95 — Les Messageries Maritimes, JULES Sottas, Société d’'Editions Geographiques.
Paris 1938.

96 — La Route des Indes et ses Navires, JEAN PousaDE PayoT. Paris 1946.

97 — Histoire de la Navigation, A. Tuomazi, Presses Universitaires de France. 1941.

98 — Sailing Ship Riggs and Rigging, H. UNDERHILL BrowN, Son & Ferguson. Glas-
gow 1950.

SOBRE AS ORIGENS DOS NOMES
RUMO (MEDIDA) E BERCO (BOMBARDA)

A margem do tema «a forma de barcos», que é sempre o que mais nos
interessa, permitimo-nos uma pequena digressdo pelo campo da etimologia,
no qual alids, mais ainda do que naquele, s poderemos apresentar dividas
e Interrogagdes.

O nosso grande Fernando Oliveira, Padre, soldado, navegante, tedrico
de construgido naval e das artes da guerra, escritor e gramatico, tinha gosto
em explicar as origens das palavras e muito se revoltava quando, na sua orto-
grafia ou na sua fonética ndo se verificava, em seu entender, uma boa raiz
lusitana ou latina. Mas julgamos que nem sempre teria razio.

Assim v&€mo-lo indignado contra a palavra bragantim que ele diz parecer
coisa de bragantaria, ou seja de velhacaria, de malandrice. E ao referido
barco diz ele, deve caber, ndo esse nome, mas — ao lado do de fragata — o de
fragatim, «derivado do fragor dos remos». NZ#o terd lembrado ao nosso
gramatico que bar — ber — bre — bri — bragantim, brigantino, bergantim,
brigantine, variantes da mesma palavra, andavam ja de hd muito na terminologia
nautica europeia, e andaram até acabar em «brigue» ou «brign. Nio tem
qualquer ligagdo com «fragore» ou com «fragor»; nem este vocdbulo tem
alguma coisa com fragata, {régate, frigate ou fregatta...

A malta que remava nas galés niio consente o Padre F. Oliveira o nome
de «chusmay, e impde o nome de «churmay por vir do latim turba. N3 ver-
dade churma vem do latim turma (Palazzi) e ndo de turba. Todavia a voz
«chusma», que ele diz «corruta», é licita, vindo do latim «celeusma» — canto
de remadores e, por extensdo, os préprios remadores (Caldas Aulete).

Mais nos afirma ndo dever dizer-se «cilada» mas «celada», que vem do
latim «celare», esconder; ora cilada e celada vém ambas de «celare» (celatus)
mas tomaram acepgdes diferentes com grafias diferentes (C. Aulete).
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Diz-nos ainda que a palavra «enxdrcia» (entenda-se todo o cordame
e nfo-sé o suporte de mastros) parece derivar do muito «exercicio» que as
cordas fazem; quando enxarcia vem do baixo grego «sarcia», palavra que se
encontra, até, num antigo documento portugués (M. A, Pico).

Deste modo afigurase-nos um tanto duvidosa a competéncia etimoldgica
do nosso Fernando Oliveira. E por isso nos atrevemos a duvidar também
da origem que atribui a palavra rumo, no seu significado de medida.

- Julgamos que foi sé ele a dizer-nos que o rumo, medida de comprimento
usada (e somente) no estabelecimento. da quilha dos navios tem relagdo com
a avaliagdo da sua capacidade; pelo nimero de rumos das suas quilhés se
estimariam as tonelagens dos mesmos, pois que «rumo» é a altura do tonel
e em tantos rumos «arrumam-se» tantos toneis. Esta ideia foi perfilhada

“por Lopes de Mendonga e seguida por todos os estudiosos, que nés saibamos.
O Arquitecto Lixa Filgueiras que se tem dedicado a etnografia ¢ em particular
a referente a barcos fluviais, diz-nos que em-barcos do Douro se da o nome
de rumo & distlncia entre as extremas de trés balizas consecutivas, o que corres-
ponde a altura da pipa transportada e parece vir corroborar (ou apenas
lembrar") a relagdo «rumo-porte».

. Devemos declarar que, apesar de tantas coisas maritimas serem ilogicas

" e_contraditdrias, sempre nos fez impressio que se possa sugerir a medida da
capacidade, do volume: «interior» dum continente — e tdo irregular como &
um navio, s6 por uma medida linear, a qual ndo corresponde, alids, a nenhuma
.das dlmensoes desse continente — pois que a quilha ¢ «exterior» a ele. E tam-

: bem. evidente que nfo se podem arrumar toneis ao longo de toda a quilha,
Isto é como querer calcular a capacidade dum cesto oval com a medida: da

“sua asa... : ‘ X

. Esta davida estimulou-se com a leitura do livro The Viking Ship, dos
professores universitarios de arqueologia A. W. Brogger, de Oslo ¢ H. Shetelig,
de Bergen, o mais completo e mais sério de todos os estudos que conhecemos
sobre o assunto. Desse livro, que temos em tradugdo inglesa, oficial, tiramos
em pequeno resumo, o seguinte:

«Desde a Era Viking e provavelmente até antes, a medida dum navio era
dada pelo nitmero de rooms» que ele tinha, isto é, o niimero de espagos entre
as balisas — o que corresponde ao nimero de pares de remos— pois que a
cada balisa (ou o que estd em seu lugar) corresponde um banco e em cada banco
sentam-se dois remadores cada um com seu remo a sua borda.

Esta designagio de «room» como medida manteve-se através da Idade
Média e podem ouvir-se ainda ecos da mesma muito tempo depois dela. No
século X1II os navios de carga (@ vela — jd ndo de remo) mediam-se em «lastsy —
(medida de capacidade do género dos nossos toneis)». Acaba a citagio.

Do nosso ji4 muito citado Laird Clowes podemos saber exactamente o
mesmo; apenas ele grafa «rum» e ndo «room» como a tradutora dos profes-
sores noruegueses.

Temos, pois, que ja antes do século 1x existia, e se manteve durante séculos,
0 termo «room» ou «rum» ou seja «rumo» como medida de comprimento
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Este desenho foi baseado na observacdo das naus portuguesas representadas
nos quadros de Greenwich e das Janelas Verdes, nas iluminuras de Beninc
e de Bretiandos, nos desenhos dos livros “das Armadas” e de Lisuarte de
Abreu e nos outresidocumentos citados no texto, seguindo também as indica-

5 ¢bes de Fernando Oliveira e até de Manuel
= Fernandes e de Lavanha, destes ultimos s6
quando elas ndo colidem com a impressao global
_colhida dos documentq's graficos.
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Escolhemos estes exemplos de gravuras ou dese-
nhos, de documentos cujas datas enquadram bem
a data de 1497, a da viageqn do navio “Sio
Gabriel”. Poucos mais documentqs graficos portu-
gueses ha desse periodo, mas todos eles conver-
gem nos trés pontos que focamos: prda de
carraca, pdpa redonda e uma s6 vela no mastro
do traquete.




1 Q«&qﬂ _,/:. b
H B @

— b] \\
A NAU «SAQ GABRIEL» A NAU «SAQ GABRIEL»

NO LIVRO NO LIVRO DE
«DAS ARMADAS» «LISUARTE DE ABREU»

Estes desenhos, ambos posteriores ao meio do
século XV/I tem sido das fontes mais respeitadas e .
mais seguridas para as reconstituicbes do navio
[ «$d0 Gabriel», de 1497

DUAS RECONSTITUI-
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Em cima. a de Baldaque da
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Ao lado: o modelo exposto
no Museu da Marinha, de
Lisboa, com a legenda:
«nau dos fins do século
XV — principios do século
XVI, do tipo da Nau «Sio
Gabriel», capitaina de Vasco
da Gama,» etc.

Este modelo foi executado
em 1956,

IDEACAO DUM NAVIO DE 1497 POSSIVELMENTE SEMELHANTE
AO «SAO GABRIEL »

CARACTERES GERAIS
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COMPRIMENTO TOTAL — 22 metros
PROA DE CARRACA
POPA REDONDA

UMA SO GAVEA .

ESCALA 1:400



33

para barcos de remo, melhor, de avalia¢do da sua grandeza, da sua importancia,
da sua categoria, pois o «rumo» ndo era medida constante. -Lembremo-nos
de que os Vikings ja naquele tempo percorriam o Mediterraneo até ao fim.
Embora tenham sido sempre razoavelmente sacudidos da Peninsula Ibérica,
entdo sarracena, menos a zona norte (Arbman), como néo admitir que também
nos tenham deixado a tradi¢do daquela palavra ligada a comprimento entre
balisas, como nos barcos do Douro? Como nfo pensar, também que essa
ideia possa ter-se mantido também no caso (Unico!) da medida linear da quilha
de navios, épesar da tonelagem destes poder ser varia para um mesmo compri-
mento de quilha? N#o haverd coincidéncia, ou, o que nos parece mais
provavel, outra divagagio etimoldgica do nosso admirdvel Padre Fernando
Oliveira? ' ‘

E naturalissimo o aportuguesamento.de termos alheios, que vdo entrando
na linguagem corrente. Um tipégrafo chama «cesirea» a sua tesoura de
cortar folhas de papel, sem saber que era uma «cisaille»; um mecénico diz
estar «no rolatim» um motor posto «au rallenti»; um serralheiro usa o seu
«péclisy, que em Franga se chama «pied-a-coulisse», etc.. Assim se enri-
quece a lingua.. : .

Mais estranha sera a tendéncia de alguns autores como o Padre Fernando

Oliveira para justificar funcionalménte na lingua portuguesa um nome de
coisa recém-chegado do estrangeiro. O préprio Lopes de Mendonga, sugeriu
que o nome de «camelo» (bombarda), viria de ela ter, possivelmente, bossas

no dorso... ¢ o de «bergo», pequena pega, poderia provir, talvez, dela estar -

deitada no seu reparo, como uma crianga no seu bergo. N&o se terd lembrado -

o insigne Mestre de que as outras bombardas que ndo se chamam «berg:o'_);
também se deitam nos seus reparos, como no seu reparo se deita o «bergoy?
~ Nos nomes marinheiros o transplante da nac;ﬁ'o,para' -nac;ﬁof-sémpre foi
enorme, como se compreende .bem; 0s contactos eram mais frequentes e
mais intensos do que os contactos terrestres. NOs demos muitos termos;
como «caravela», talvez «bombordo» e «Joanete», da curiosa iniciati'va"dtli'ni
tal Jodo, matalote portugués (La Varende e Jal). Mas, como ¢ natural,
reccbemos muitos mais, € de muita origem.

Termos tdo antigos, como o sueco «hisse», do século Ix, chegaram a
Italia com «issa» deixaram em Portugal «iga» e mantiveram em Inglaterra
e na Alemanha a grafia original. O mesmo se passa com «truss» — troga,
coisa semelhante com «Bowline», bouline, bolina, bulina, talqualmente com
gording, guardim, etc., etc., e a verdadeira chuva de termos oriundos da
Italia das galés. :

No século xv (e antes?) usava-se uma «pequena bombarda» que tinha
em Inglaterra o nome de «verse», ¢ em Franga o de «vers», «berche» e
«berce». Nada tem estes termos a ver com a idela de «ber¢o, cama de
creanga» ou seja com «cradle» ou «berceau», nem com «reparo de pega»
ou seja com «afflity ou «carriage». ‘N#o terd provindo daqueles mesmos
termos o nosso nome de «bergo» aplicado, como eles, a designar uma pequena
boca -de fogo? ' '

3

.
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Portugal era a maior poténcia naval europeia na era manuelina, dizem-nos
os mais autorizados autores nacionais e estranhos. mas a sua artilharia, como
vimos, tinha raiz estrangeira.

DISCUSSAO0

A. CortesAo. — Je remercie Maitre Martins Barata par son communication trés
interessante, une de celles dediées a I’histoire du bateau, dont 'importance ne peut pas é&tre
diminué quand on s’occupe de l'histoire de la navigation. Mais il faut la lire entieré-
ment, comme j’ai fait, pour pouvoir bien s’en apercevoir. Cette communication sera
publié, comme toutes les autres, dans un volume de la Revista da Universidade de
Coimbra, et on pourra alors vérifier la vérit¢ de ce que je viens de dire. Je peux
assurer Maitre Martins Barata de la gratitude de nous tous par son travail passionant.

PIMENTEL BARATA. — A propdsito da tonelagem dos navios de Vasco da Gama,
menciono a cautela que deve haver em determinar as dimensdes lineares dos navios por-
tugueses antes de meados do século xvi1, ou, mais precisamente, do 1.° quartel desse século,
periodo este para o qual ja hd dados seguros. Fago notar que no 3.° ¢ 4.° quarteis do
século xvi houve alteragdes nas medidas lineares para as mesmas classes de tonelagem,
como escrevi na minha comunicagdo. Assim, por exemplo, um galedo de 500 toneladas
em 1550-80 tinha 18 rumos por quilha, mas em 1600 esse mesmo galedo tinha 16 rumos
apenas, ¢ todas as outras dimensdes, deduzidas do comprimento da quilha, eram também
menores,

Assim, ponho a questdo de saber se no final do século xv a tonelagem era ou ndo
avaliada como no final do século xvi, ¢ se houve ou ndo alteragdes no modo de a avaliar.
Parece-me pouco provavel que a unidade de medida tenha mudado, pois o tonel portugués
conservou até hoje a capacidade que tinha no século xvi, ¢ ndo vejo razdo para que ndo
fosse a mesma no século Xxv, ja constituia uma medida muito comum para liquidos, cuja
variagdo seria dificil de se dar, visto servir de base a actividades comerciais importantes.

Fica, contudo, aberta a questdo de saber que espécies de tonelagens sdo as atribuidas
pelos cronistas aos navios do final do século xv, como s¢ media a tonelagem? Sofreria a
tonelagem comercial um aumento, quando se tratava de navios de El-Rei, como se passava
em Espanha ¢ Inglaterra? Ou, para a mesma tonelagem, o navio de El-Rei era de maiores
dimensdes que o mercador, como sucedia no final do século xvi, em Portugal? E a tone-
lagem indicada seria nominal, isto ¢, de classe, ¢ seria assim uma frac¢io da tonelagem real
de arqueas, ou seria esta tonelagem real?

(Mestre Jaime Martins Barata, infelizmente falecido em 15 de Maio
de 1970, jd ndo pdde rever estas provas).





