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RESUMO

O trabalho versa sobre a interpretacdo dos naufragios ocorridos no século XVI, no mar
adjacente ao porto do Recife, Estado de Pernambuco, Brasil, sob a 6tica da analise
espacial da paisagem, com o objetivo de identificar quais foram os fatores causadores
de naufragios que contribuiram para esses sogobros. Os procedimentos metodologicos
foram o levantamento do niimero de naufragios, plotagem em carta nautica dos locais
de afundamento, analise cartografica do relevo marinho atual, estudo de mapas histo-
ricos sobre a geomorfologia pretérita, dimensdes aproximadas dos navios com seus
respectivos calados, regime de ventos e correntes maritimas. Os resultados permitiram
levantar inferéncias sobre as causas desses naufragios, derivados do desconhecimento
dos navegantes de uma analise espacial mais consistente da paisagem natural, especifi-
camente voltados aos fatores hidrometeorologicos e cartograficos.

Palavras-chave: Arqueologia subaquatica. Analise da paisagem. Fatores hidrometeo-
rologicos.
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ABSTRACT

The work deals on the interpretation of the shipwrecks that occurred in the sixteenth
century, the adjacent sea to the port of Recife, Pernambuco State, Brazil, from the pers-
pective of spatial analysis of the landscape, in order to identify what were the factors
causing shipwrecks that contributed for these sinking. The methodological procedures
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were lifting the number of shipwrecks, plotting nautical chart of ditching sites, carto-
graphic analysis of the current marine relief, study of historical maps on the preterit
geomorphology, approximate size of the vessels with their quiet, the winds and currents
sea. The results raise inferences about the causes of such wrecks, derived from the lack
of sailors in a more consistent spatial analysis of the natural landscape, specifically
geared to hydrometeorological and cartographic factors.

Keywords: Underwater archeology. Landscape analysis.Hydrometeorological factors.
paisagem. Fatores.

INTRODUCAO

Em 09 de margo de 1535 Duarte Coelho, donatario da Capitania de
Pernambuco, chega ao Brasil e fixa residéncia em Igarassu. No entanto, devido
a problemas de seguranga e animosidade com os nativos daquela area, decidiu
pelo deslocamento definitivo para o povoado de Olinda. Passou a morar com
familiares no Alto da Sé, local estratégico, com visdo privilegiada do mar a sua
frente até a linha do horizonte e do litoral sul até o Cabo de Santo Agostinho
(MELLO e ALBUQUERQUE, 1997; PERREIRA DA COSTA, 1983).

Inicialmente, as solugdes provisorias para desembarque em Olinda foi
a construgdo de um trapiche, entre a praia adjacente onde estd, na atualidade, a
igreja dos Milagres e o bairro do Umuarama, bem como um varadouro no rio
Beberibe, cujo local passou a ser conhecido como “Varadouro das Galeotas”.
Aquele era o lugar onde as embarcacdes de pequeno porte varavam terra com
mercadorias diversas vindas da Europa nos grandes navios (PERREIRA DA
COSTA, 1983).

Posteriormente, optou-se pelo porto natural, o de “Pernambuco Novo”,
como assim era chamado o atual porto do Recife. Ele teve a sua escolha baseada
na prote¢@o natural formada pelo cordao de recifes de origem Holocénica, que
protege o istmo de Olinda do embate diuturno das ondas, além de boa parte
da profundidade local ser condizente com o calado das embarcagdes e possuir
ampla area livre para manobra.

O porto estd localizado nas coordenadas geograficas 08° 03* 22” S
e 034° 51’ 577 W (Datum SAD 69), na area adjacente ao Povo, Recife dos
Navios, Ribeira das Naus, dentre outros tantos nomes dados para aquele povo-
ado cosmopolita, que crescia a 3 1éguas distantes da Nova Lusitania (Olinda)
(GUERRA, 1954). O cordao de recifes ou arrecifes — defronte ao porto - era
interrompido por uma barreta, uma diante do atual forte das Cinco Pontas (bar-
reta dos Afogados, fechada em 1840), proxima ao atual late Clube de Recife e
duas barras vizinhas ao forte da Lage, sofrendo outros processos de desconti-
nuidade dos arrecifes defronte as ruinas do forte de Santo Anténio do Buraco.

Externamente, o mar adjacente ao porto de Pernambuco Novo ¢ o
mesmo da atualidade, é chamado de “Lamarao” ou “Lameirao”. O termo “Lama-
rao”, segundo Pereira da Costa (1983), aparece pela primeira vez em 1579,
quando uma flotilha, comandada por Frutuoso Barbosa, Capitdao-mor da conquista
da Paraiba, surgiu em Pernambuco e fundeou no referido local. O “Lamardo”
compreende a area retangular de 12 km de comprimento por 2 km de largura da
plataforma continental interna, defronte ao porto do Recife, com profundidade
variando entre 10 m e 25 m, cujo fundo € arenoso, com pequenos bolsdes de lama,
alguns afloramentos rochosos e arrecifes submersos (RIOS, 2007).

No espago entre os arrecifes e o estirancio' do istmo de Olinda, cuja lar-
gura variava de 40 a 100 m, “Pernambuco Novo” estava dividido por duas coroas
de areia que apareciam, parcialmente, na baixa-mar formando uma passagem em
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S, ficando ao norte, mais proximo a Olinda, “o Po¢o”, com profundidade de até
24 pés e uma area de manobra de 400 m de largura e, ao sul, o “Mosqueiro”, com
profundidade de 16 pés e espago para fainas marinheiras de 150 m. Na altura do
Mosqueiro, por¢do mais distal do istmo, ficava umas poucas tabernas, algumas
moradias ¢ armazéns para estoque de agticar, madeiras e couros. A populagao local
era bastante diversificada, no que concerne a nacionalidade, mas tinham algo em
comum: eram pescadores ou trabalhavam em alguma profissdo voltada para os
misteres do mar, como calafates, tanoeiros, estivadores, estrinqueiros, mestres
carpinteiros, fundidores e marinheiros (RIOS, 2007).

O porto de “Pernambuco Novo” tornou-se referéncia para os navegan-
tes que vinham da Europa ou da Asia, isto porque, além de fornecer pessoal
qualificado para tripulacdo de todos os tipos de navio, existia aguada de boa
qualidade coletada em tonéis e transportada por escravos em canoas monoxilas
no rio Beberibe, nas proximidades do engenho Velho, bem como lenha, sobres-
salentes para os navios e viveres (LINS JUNIOR, 2015).

Em face ao relevo acidentado com intimeros recifes submersos, coroas,
baixios, além de correntes e ventos fortes, nos meses de inverno, a boca da barra
- tanto para saida quanto para entrada - ndo era tarefa facil de ser cumprida.
Essa paisagem irregular contribuiu para o sogobro de navios de diversos tipos
e nacionalidades.

Nao se tem registro de como era realizado o balizamento de entrada
no porto de “Pernambuco Novo” nos dois primeiros quartéis do século XVI. A
primeira “carta nautica” com descri¢@o batimétrica dos canais de acesso ¢ de
1585, mas inexistem balizas chantadas ou marcos fixos (colunas) que possam
ser interpretados com essa finalidade como existia para barra da Ilha de Itama-
raca (ALBERNAZ, 1968).

A primeira baliza que se tem conhecimento para o porto vem a ser a
“Cruz do Patrdo”, mas data de 1759 e fazia alinhamento com a torre da igreja de
Santo Amaro das Salinas que ¢ de 1680, cujo espago temporal foge ao periodo
estudado. Neste contexto, o porto de “Pernambuco Novo” (Recife), do mar
para terra, se apresentava com uma area de fundeio (lamarao externo), com dois
canais de acesso (Norte ou de Olinda e do Sul), separados pelo banco Inglés.
Tal banco ¢ um cordio de recifes medindo 1.847 m de comprimento por 22 m
de largura, portanto, com duas possibilidades de entrada da barra principal: o
canal Norte em sua parte mais rasa com 16 pés de calado e o Sul em sua parte
de menor profundidade com 24 pés (RIOS et al. 2013).

A entrada da barra principal, levando-se em consideragdo a boca de um
galedo de grande porte (20 m), tinha cerca de 40 m, calando 24 pés, até o leito
marinho. Permitia, desse modo, a passagem para embarcacdes de até 21 pés
de calado, tendo como protegdo os fortes da Lage e de Sdo Jorge na entrada da
barra, a boreste o “baixio da Tartaruga”, que era um perigo a navegagao, visivel
apenas na mar¢ baixa, seguido de um cordao irregular de recifes, onde esta o
“baixio do Galedo”, que se prolonga por toda a costa pernambucana.

Uma vez vencido esses obstaculos naturais, o porto era dividido em
duas partes: Pogo (lamar@o interno), com profundidade média de 24 pés que, na
atualidade, corresponde aos cais de 01 a 06; Mosqueiro (lamarao interno), com
profundidade de 16 pés que vai do cais 07 ao 14. As duas partes eram divididas
por dois bancos de areia que formam uma passagem em S(RIOS et al. 2013).

Havia também a “Barreta dos Afogados™ que ficava na altura do atual
ITate Clube do Recife, com largura e profundidade desconhecidas, a qual, pos-
sivelmente, permitia a passagem de barcos com pouco calado, tendo como
protegao o forte das Cinco Pontas construido em 1630 (ALBUQUERQUE,
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1999). Os navios de maior calado (acima de 25 pés) ficavam fundeados nas
“Laminhas” que era a area compreendida entre o banco Inglés ¢ os Baixios da
Tartaruga e do Galedo, ficando botes, escaleres, canoas, jangadas e barcagas
responsaveis pelo transbordo de cargas e pessoas para terra (RIOS et al. 2013).

Portanto, para que as embarca¢des maiores atracassem no Porto de
“Pernambuco Novo” com seguranca, seria necessario aos navegantes, uma
compreensao dos mapas cartograficos locais, assim como de uma andlise atenta
da paisagem natural e dos fatores fisicos do entorno que pudessem eventual-
mente colocar em risco as operagdes nauticas. Entretanto, mesmo ja existindo
um conhecimento cartografico daquela area pelos portugueses no século XVI,
alguns naufragios aconteceram. Nesse contexto, o trabalho tem como principal
objetivo analisar os fatores causadores de naufragios, através da dtica da arque-
ologia da paisagem do Porto do Recife, para entender as causas dos socobros
que ocorreram no século XVI.

PAISAGEM E O LUGAR NO PORTO DO
RECIFE

Durante milhares de anos, a paisagem ambiental ndo era percebida
pelos viajantes como fazendo parte das relagdes humanas, mas apenas como
um espaco natural no qual as embarcagdes navegavam.

Entretanto, essa paisagem compreende um intervalo espacial como um
meio sempre envolvido na a¢do, ndo podendo dela ser separado e esse espaco ¢
socialmente produzido. Nao haveria um espago, mas espacos, que combinariam
0s meios cognitivo, fisico e emocional e, por envolverem esta dimensao cogni-
tiva, os espagos “nao podem ser entendidos fora das vivéncias simbolicamente
constituidas dos atores sociais” ou, por outra, que um espaco pode ser constru-
ido e reproduzido, que “ele ndo possui esséncia substancial propria, somente
existindo a partir das relagdes entre pessoas e lugares” (TILLEY, 1994). Esse
espaco, a partir de uma construgdo ideologica, passa a ter trés dimensdes: o
espago enquanto entorno fisico ou matriz do meio ambiental da agdo humana, o
espago enquanto entorno social onde se produzem as relagdes entre individuos
e grupos e o espaco enquanto meio simbolico (BOADO, 1999).

Esse espacgo, socialmente construido, tem uma significancia propria
que constitui o lugar, com suas especificidades, entre as quais entram em cena
os proprios fatores causadores de naufragios. Dessa forma, os lugares ndo sido
apenas uma superficie onde ocorrem agdes, ou pontos demarcados no espago,
eles sdo a conjuncdo de uma série de elementos, tanto internos quanto externos
ao sujeito. Ao mesmo tempo, caracterizam-se como um local fisico e um centro
de significados, sendo esse espago transformado em lugar quando é envol-
vido pela a¢do humana. Assim, um espago se transforma em lugar a partir do
momento em que ¢ envolvido, direta ou indiretamente, pelas agdes humanas:

“O produto da interacdo do homem com o meio é o que faz o lugar
porque, na sua auséncia, o lugar ¢ sitio de caracteristicas fisicas, as
quais 0 homem nio criou relagdo emotiva e simbolica. Assim, o sim-
bolismo do lugar representa ndo s6 as caracteristicas fisicas do mesmo
como também uma transformagao no interior do homem que permite a
atribui¢do de um significado mitico, transformando-o num lugar signi-
ficante (FERRO, 2004, p. 15).”

A significancia do lugar (porto) esta inserida dentro da paisagem
arqueologica e do meio fisico que o cerca (relevo submarino, correntes ¢ ventos)
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e dela ndo pode ser dissociada. Essa utilizacdo do meio fisico, que ¢ socialmente
apropriada pelo homem para a produgdo da cultura material, se da através de
comportamentos humanos de intervengao direta no meio ambiente, modelando e
dando formas, segundo determinados propdsitos e normas adotadas. Sera neces-
sario, portanto, entender esses comportamentos que originaram determinadas
escolhas nas construgdes das paisagens que foram, de certa forma, alteradas por
essas intervengdes culturais.

As pessoas, geralmente, percebem, classificam e moldam a paisagem
circundante a partir de processos simbolicos que podem estar vinculados as
tradi¢des culturais do grupo, ou seja, as preocupacdes que guiam as abordagens
processuais e refletem a insercdo de uma quarta particula de interrogacdo na
compreensao do contexto arqueoldgico, além de “que”, “quando” e “onde”, serad
necessario entender o “como” foram produzidos os vestigios arqueoldgicos e a

distribui¢do diferencial dos naufragios no espaco.

Geralmente, se percebe, classifica e molda a paisagem circundante a
partir de processos simbolicos que podem estar vinculados as tradigdes culturais do
grupo. Para tanto, sera necessario entender, além do “por que”, “quando” e “onde”,
o modus operandi do fato e como foram produzidos os vestigios arqueologicos e a

distribui¢do diferencial dos sitios arqueologicos subaquaticos? nesse espago.

METODOLOGIA

Para responder ao questionamento sobre quais fatores foram os cau-
sadores de naufragios no porto do Recife, no século XVI, os procedimentos
metodologicos incluiram: pesquisas bibliograficas de autores nacionais e estran-
geiros; correlagdes iconograficas de imagens de mapas cartograficos atuais e
antigos de pontos conhecidos, tais como banco Inglés, baixio do Galedo, cabeco
da Tartaruga e forte da Lage, bem como o estudo comparado dos calados e
profundidades locais, além de plotagem, em carta nautica, de naufragios do
periodo trabalhado e confec¢do de uma tabela de naufragios.

OS FATORES HIDROMETEOROLOGICOSE
CARTOGRAFICOS DO PORTO DO RECIFE

Dos fatores hidrometeorologicos, o regime de ventos ¢ o principal
agente na formagao das correntes costeiras. Deste modo, foram estudadas as
cartas sindticas® do litoral pernambucano, que apontam as dire¢oes NE/SE como
sendo os principais sentidos dos ventos para o litoral de Pernambuco, criando
mongdes distintas.

O REGIME DE VENTOS

No que concerne ao regime de ventos ocednicos vindos do Hemisfério
Sul, predominam os de SE, também chamados de alisios de SE. Sua agéo ¢
sentida durante todo o ano na regido estudada. No entanto, em decorréncia do
movimento de rotacdo da Terra, atinge a costa em dire¢des variaveis, mudando
no decorrer do ano. A agdo de tais ventos, no trecho compreendido entre o Cabo
Calcanhar - RN e o Rio Sao Francisco - SE, é SE, oscilando até E. Essa acgao
cria as duas mongdes supracitadas: a Nordeste e a Sudeste (GUEDES, 1975).
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No porto do Recife, o regime de ventos para os meses de inverno ¢ de SE
e, com forga variando entre 5 m/s e 6 m/s (4 na escala Beaufort) 4, ja no verao ¢ de
E/SE, com forga variando entre 3 m/s ¢ 4 m/s (3 na escala Beaufort). Isto significa
que, nos meses de inverno, um navio a vela, em plena manobra de entrada na
boca da barra do porto do Recife, poderia ser langado de encontro aos arrecifes
ou bancos de areia, no verdo, essa possibilidade era pouco comum, mas também
passivel de mudanga brusca do tempo com rajadas que levassem ao sogobro.

Guardando as devidas propor¢des entre embarcacdes € navios, 0s
marinheiros mais experientes, em vez de lutar contra o regime dos ventos, 0s
usam a seu favor. Como exemplo, pode-se observar a saida das jangadas no
amanhecer, quando o vento esta, normalmente, no sentido terra-mar. Ja no
entardecer, com objetivo de retornar para terra, aproveitam a brisa soprando
no sentido inverso.

AS CORRENTES MARINHAS

O litoral de Pernambuco sofre influéncia da corrente Sul Equatorial
(Benguela) que € quente, com temperatura em torno de 26° C e, quando corre
paralela a costa nordestina, durante todo o ano, recebe o nome de corrente do
Brasil, possuindo uma elevada salinidade (THOMSEN, 1962). Sua velocidade,
no periodo do verao, gira em torno de 1.0 a 2.0 nds/hora, aumentando no inverno.

Além da corrente de Benguela, a area sofre influéncia de correntes
costeiras, formadas pela acdo dos ventos que sopram nas proximidades do lito-
ral (mongdes). Nas proximidades do porto do Recife, ocorrem duas correntes
costeiras ao longo do ano: a mong¢ao de nordeste ¢ a mongao de sudeste. Na
primeira, de setembro a margo, a agao dos ventos daquela dire¢do empurra as
aguas para SO ou SSO, com velocidades que variam em virtude da for¢a dos
ventos. Enquanto que, na segunda, a partir do més de marco, o sentido da cor-
rente se inverte. Ainda, de junho em diante, acontece uma contracorrente, no
sentido de S para N (GUEDES, 1975).

Dependendo da intensidade e direcdo da corrente, o navio pode ser
“ajudado” ou “prejudicado” em sua singradura, ou seja, ele pode ganhar ou
perder algumas milhas/hora, isto porque ele pode ir de encontro ou a favor da
corrente, logo se soma, diminui-se ou, ainda, corrige-se a rota. No caso de uma
entrada ou saida de porto, em se tratando de navios a vela, o ideal ¢é trabalhar
nas marés de quadratura’®, pois o aporte de agua (as correntes) nesses tipos de
marés € mais brando, facilitando a manobra.

A CARTOGRAFIA E SEDIMENTOLOGIA DA
AREA ADJACENTE AO PORTO DO RECIFE

A plataforma continental de Pernambuco esta inserida na margem
continental nordeste - leste do Brasil e tendo, aproximadamente, 180 km de
extensdo norte - sul, foi subdividida por Coutinho (1976) em trés trechos,
levando em consideragao os critérios de morfologia e da distribuicao dos sedi-
mentos. Sao eles: plataforma interna, plataforma média, e plataforma externa.

A area portuaria do Recife estd localizada na plataforma interna, que
corresponde a area entre a linha de praia e a isobata de — 20 m, apresentando,
em sua maioria, um relevo suave com poucas irregularidades (canais, bancos
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arenosos e recifes), os quais servem de substrato para o crescimento de corais
e algas (CAVALCANTI e KEMPF, 1970).

Nos canais de acesso ao porto, existem recifes submersos e aflora-
mentos rochosos que atuam como perigo isolado, bem como a sua 4rea estuarina
recebe sedimentos oriundo dos rios que compdem a bacia do Pina. (RIOS, 2007).

No tocante a sedimentologia, ¢ observada a predominancia de areias
terrigenas quartzosas de granulometria média a grossa, sugerindo um ambiente
de alta energia. (MANSO et al. 2004).

Levando em consideracdo o relevo portuario descrito, o navegante do
século X VI deveria que adentrar e sair do porto do Recife pelos canais de acesso,
no apice das marés de sizigia, isto porque s3o as que oferecem maior altura
da lamina d’agua, distanciando o casco das barreiras fisicas do leito marinho.

ANAVEGACAO OCEANICA NO SECULO XVI

A navegagdo ocednica no século XVI era feita em navios de madeira
com aparelhos a vela, com uma hidrodindmica pouco favoravel, cuja depen-
déncia dos ventos e das correntes era total.

No que concerne a orientagdo nautica, os instrumentos voltados para
navegacao eram razoavelmente imprecisos, tais como, a balestilha®, o quadrante,
0 compasso, a agulha’ e a carta de marear®. A distancia e o tempo eram aferi-
dos com a barquinha’ e ampulheta enquanto a profundidade era medida com o
prumo de chumbo atrelado a um cabo graduado com nds.

O descobrimento do Novo Mundo e de uma rota maritima para a india
e a China, contornando o Cabo da Boa Esperanca, foi um grande estimulo para
o desenvolvimento da Engenharia Naval em alguns paises, tais como Portugal,
Espanha, Inglaterra, Holanda e Franga, que se langcaram aos mares em busca
de riquezas. Devido abundancia de especiarias no Oriente ¢ no Novo Mundo,
a intensificagdo do comércio corroborou para o aumento do nimero de navios
langados ao mar, bem como no tamanho das embarcagdes, que cresceram em
comprimento, boca, calado, nimero de conveses e area vélica (RAMOS, 2000).

O aumento do comércio maritimo fez com que muitos navios sogo-
brassem por diversos fatores, tais como: patologico (quando o Mestre ou Piloto
falecia ou ficava impossibilitado de exercer a sua fungao por problemas médicos);
Humano; Fortuito; Logistico; Bélico; Estrutural (causado pela falta de manuten-
¢do ou ma construg¢@o do navio); Cartograficos ¢ Meteorologicos (RIOS, 2010).

A TIPOLOGIA DAS EMBARCACOES DO
SECULO XVI

Como no século em questdo, a maioria dos navios sogcobrados na area
portuaria do Recife (nau; galedo e charrua), ¢ oriunda de Portugal, os exemplos
serdo de navios daquele pais. No que concerne as caracteristicas arquitetonicas,
os navios eram construidos com diversos tipos de madeira, normalmente de
dentro para fora Skeleton first (BASCH, 1972), ou seja, a quilha e as costelas'®
sustentavam o costado, a carena'!, assoalhado'?, anteparas'® e os conveses.
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Eles possuiam formas arredondadas, eram pesados, ronceiros'* (com
excecdo dos caraveldes), proa pouco langada e popa reta, sem muita ventilagdo
interior, com até trés conveses e dois castelos.

O aparelho era constituido de dois a trés mastros, em sua maioria, com
velas redondas ¢ umas poucas latinas, portanto, pouco bolineiros®, calando!®
entre trés e seis metros. Ja o aparelho de governo tinha leme em madeira com
machos!” e fémeas'® de bronze, madre!® e cana do leme, sistema de fundeio
composto de trés pares de duas ancoras, cabos e correntes ¢ um cabrestante®
manual de quatro pontas.

O Galeao

Os navios que dominaram as rotas das especiarias no século XVI
foram os galedese as naus. Segundo Barreto, 1991, o galedo portugués do século
XVI pode ser considerado a forma terminal da evolucdo da caravela, embora
seja também identificada como uma variante da nau. Tinha até 4 mastros (de
vante para ré: traquete, grande, artimdo e contra-artimao), envergando velas
redondas nos dois primeiros mastros e velas de bastardos nos dois ultimos.
Deslocava entre 600 a 700 toneladas,a relagdo entre a boca e o comprimento
era de um para quatro, a popa era arredondada e um tanto bojuda e bolinava
bem. No que concerne ao armamento e a equipagem, ele estava artilhado com
40 pecas de calibres diversos e 100 ou mais tripulantes. (CHERQUES, 1999).

A Nau

Durante a segunda metade do século XV, surge a nau. Era um navio
com 3 mastros, sendo dois aparelhos redondos e um latino, com castelos de
proa e popa totalmente integrados ao casco. No século X VI, atinge entre 600 ¢
700 toneladas. Em que pese o fato de ser um navio de comércio, com cerca de
100 tripulantes e 500 passageiros, ela aparece também armada. A nau de guerra
comportava entre 60 a 120 pecas de artilharia, podendo ser de primeira classe
(mais de 100 pegas), de segunda classe (90 a 100 pecas) ou de terceira classe
(60 a 80 pegas). Destinava-se a proteger o comércio maritimo e a executar agdes
bélicas no mar (CHERQUES, 1999).

A Charrua

Existem poucas informagdes sobre este tipo de navio. Sabe-se que
eram destinados ao transporte de viveres, munigdo e tropas, podendo ter arma-

mento. Tinham 3 mastros e um grande pordao (CHERQUES, 1999).

RESULTADOS E DISCUSSOES

Um dos maiores perigos dos navios a vela do século XVI, no Nor-
deste do Brasil, era a entrada e saida da barra dos portos. Essas areas abrigadas
ficavam dentro dos estudrios, cuja divisdo com o mar ¢ feita, normalmente,
por meio dos recifes submersos ou rochas que nao afloram na sua totalidade,
constituindo-se em perigos isolados, emitindo sinais de suas existéncias de
acordo com as marés.
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Como as atividades de igar ou arriar velas sdo demoradas e demandam
certo nimero de pessoas, além de harmonia de procedimentos, bem como nio
existia sonar ou motor de popa, os navios ficavam a mercé dos marinheiros mais
experientes para transpor tais obstaculos. Como se tudo isso ndo bastasse, os
ventos podem sofrer mudangas bruscas, ocasionadas por diferengas de pressdo
atmosférica, acarretando em rajadas repentinas e/ou tempestades (fator hidro-
meteorologico), que podem quebrar o mastro, rasgar as velas ou romper cabos
de fundeio, fazendo com que o navio seja langado de encontro aos arrecifes
(fator cartografico).

Eram essas as variaveis para quem tentasse adentrar ou sair de um dos
portos do nordeste brasileiro, no século XVI, cujo litoral era objeto de estudo
cartografico, aparecendo, de tempos em tempos, cartas com novos detalhamen-

tos e balizas portudrias.

SINTESE DOS NAUFRAGIOS E SEUS
FATORES

Os seis naufragios que estdo nos arrecifes, na sua grande maioria, vie-
ram a sogobrar por desconhecimento da cartografia local (fator cartografico). O
sinistro do Galedo Sao Jodo (1551), ndo estd muito claro sugerindo, a principio,
que colidiu e se desfez em um perigo isolado, possivelmente, o local recebeu a
toponimia de Baixio do Galedo, tendo sido recuperado parte do material meta-
lico e armamento (PEREIRA DA COSTA, 1983, vol. 1, BERGER et al., 1975).

Outro sogobro, a Nau Santo Antonio, de 200 tonéis, ia zarpar para
Portugal, em 16 de maio de 1565, quando, ao atravessar a barra, o vento mudou
e, como a maré estava contraria, veio a colidir com os arrecifes, varando-os e
ai permanecendo por dois dias, sendo salva apos fazer o transbordo da carga e
cortar os mastros (PEREIRA DA COSTA, 1983, vol. 1).

A Charrua Boa Ventura (1580) estava fundeada no lamardo externo,
quando uma tempestade partiu as amarras de fundeio ¢ a levou de encontro aos
arrecifes. (PEREIRA DA COSTA, 1983, vol. 1).

O Galedo Sio Pedro (1594), que vinha das indias com um fabuloso
tesouro, naufragou ao colidir com os arrecifes do porto, sendo salva toda a sua
carga, o que acarretou na vinda de James Lancaster ao Recife para apoderar-se
dela. (BERGER et al. 1975 ¢ PICKFORD, 1994).

Na invasdo do istmo de Olinda pelo pirata James Lancaster, uma das
cinco lanchas de desembarque (1595) que participaria da tomada de cabega de
praia para assaltar o porto do Recife, bateu em um dos arrecifes submersos,
outra foi atingida por um tiro de canhdo. (BERGER et al. 1975).

Sinteticamente, podem ser resumidos os naufragios no porto do Recife
e seus respectivos fatores na Tabela 01 abaixo, assim como pode ser observada
a distribuicdo espacial desses naufragios na imagem 01, a seguir:
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Tabela 01 — Tipologia, nome das embarcagdes, pais de origem, ano e fatores dos naufragios
durante o século XVI na entrada do Porto do Recife

N° TIPO - NOME DO NAVIO - PA{S ANO FATOR DO NAUFRAGIO
01 Galedo Sao Jodo - Portugal 1551 Cartografico

02 Nau Santo Anténio - Portugal 1565 Hidrometeorologico

03 Charrua Boa Ventura - Portugal 1580 Hidrometeoroldgico

04 Galedo Sao Pedro - Portugal 1594 Cartografico

05 Lancha desembarque — Inglaterra 1595 Cartografico

06 Lancha desembarque — Inglaterra 1595 Bélico

Fonte: os autores, 2015.

Imagem 01 — Extrato de carta nautica 902 da DHN com localizacdo dos naufragios ocorridos no
século XIV na entrada do porto do Recife, Pernambuco — Brasil

Fonte: Adaptado pelos autores, 2015.

CONCLUSOES

Com excecdo de um naufragio de origem bélica, foi possivel cons-

tatar, pela pesquisa, o desconhecimento de parte dos navegantes da paisagem
natural submersa. Corroborando, desta forma, para um incremento dos fatores
hidrometeorologicos e cartograficos, no século XVI, nos sogobros dos navios/
embarcagdes que ocorreram no porto do Recife. Neste contexto, podem ser
enumerados os seguintes elementos:

e a) A lamina d’agua escondia a paisagem submarina (relevo) que
acarretava em naufragios, isto porque alguns calados eram incom-
pativeis com a profundidade local, principalmente nas baixa-mares
de sizigia.

e b) As rajadas bruscas de vento — por vezes - partiam as amarras e

langavam os navios contra os corddes de recifes do porto, submersos
ou ndo, acarretando em naufragio.

e ¢) E possivel afirmar que, mais da metade dos naufragios ocor-
ridos na entrada do porto do Recife no século XVI, decorreram do
desconhecimento parcial da analise espacial da paisagem, mormente
do fator cartografico;
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e d) Em face aos recursos tecnoldgicos da época, as imprecisdes ex-
ploratorias preliminares dos dados geomorfologicos (principalmente
de subsuperficie) da paisagem do porto resultaram em mapas carto-
graficos, também, imprecisos que contribuiram para tais naufragios.

e ¢) Os registros planimétricos dos navios decorrentes desses nau-
fragios permitiram elaborar uma analise da paisagem arqueologica
do porto do Recife que reforgam, também, o fato dos calados dos na-
vios serem (com excegdo da lancha de desembarque) muito proximo
do limite das dimensoes exigidas pelas duas vias de acesso do porto,
ficando a maré como barreira limitante.

O desconhecimento desses fatores hidrometeorologicos e cartograficos
resultou na construcdo, ndo intencional, de uma paisagem arqueoldgica com
sitios arqueologicos subaquaticos, derivados de naufragios dessas embarcagdes.

NOTAS

"Faixa do litoral compreendida entre o mais alto preamar e o mais baixo baixa-mar.

2S30 todos os vestigios da existéncia humana que tenham um carater cultural, historico
arqueologico e que tenham estado sob 4gua, parcial ou totalmente, de forma periodica
ou continua, por pelo menos durante 100 anos (art. 1 da Convengao da Unesco).

3 Carta de previsdo de tempo, na qual ¢ registrado um grande niimero de observagdes
de modo a mostrar a pressdo barométrica, temperatura, umidade, dire¢ao e for¢a dos
ventos, estado do mar, nuvens, na ocasido em que a carta ¢ completada.

*Escala criada pelo hidrografo inglés Francis Beaufort que faz uma relagéo entre o tipo
de vento e a descrigdo do mar.

SMaré de amplitude minima que ocorre nos periodos de quarto crescente e de quarto
minguante da Lua.

®Era também conhecida como raio astrondmico, bastio-de-Jacob, vara-de-ouro, radio-
metro, balestrilha, baculo-de-Jacob e baculo-de-Sao Tiago.

7 Agulha imantada sobre uma rosa dos ventos que se alinha com o campo magnético
natural da Terra, permitindo entdo saber a direcdo para a qual o navio segue, ou seja, 0
seu rumo ou derrota.

8 Confeccionada em couro ou papel, apresentava teias de rumos e escalas graficas divi-
didas em milhas ou léguas, uma escala de latitudes em graus.

°Pega de madeira, atrelada a um cabo graduado em nds, utilizada para medir a veloci-
dade do navio.

1" Também chamada de baliza ou caverna, pega de madeira perpendicular a quilha, par-
tindo desta para cada bordo, acompanhando o costado e cujo conjunto constitui o arca-
bouco ou esqueleto estrutural da embarcagao, servindo para receber o forro.

"Parte do forro exterior do casco que fica abaixo da linha de flutuacéo.
12Pranchdes de madeira que cobrem os pavimentos de um navio.

13 Qualquer painel vertical que secciona internamente uma embarcagio ou navio.
“Diz-se de navio lento ou vagaroso, 0 mesmo que cangueiro, Zorreiro.

15 Diz-se navio que navega bem a bolina (contra o vento).

1¢Calado ¢ a distancia vertical medida entre a linha de flutuago a face inferior da quilha
em qualquer ponto do navio, portanto calando significa quanto do navio esta submerso
na massa liquida.

7Ferragens de forma cilindrica colocadas espacadamente por ante a vante da porta do
leme e que se encaixam nas fémeas do cadaste formando as governaduras ou ferragens
do leme.

18 Ferragens vazadas colocadas espagadamente por ante a vante da porta do leme e que
recebe o macho do cadaste formando as governaduras ou ferragens do leme.

YEixo do leme que atravessa o casco e através do qual se movimenta o leme.
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20 Aparelho de forga constituido de uma saia vertical montada em torno de um eixo para
operar uma amarra de corrente, nesse caso acionado manualmente com barras enfiadas
em casas praticadas no chapéu.
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