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RESUMO/ABSTRACT

Boa Vista 1: estudo arqueolégico de um navio na Lisboa Ribeirinha
(séculos XVII-XVIII)

Gongalo Correia Lopes

PALAVRAS-CHAVE: Arqueologia Moderna; Arqueologia maritima; Arqueologia urbana;

Construgao naval.

Este projecto de Doutoramento consiste no estudo dos vestigios de um dos dois navios
encontrados em Lisboa, na zona de Santos, em 2012-2013, tendo sido datados, com
base nos materiais arqueolégicos, de meados do século XVII a meados do século XVIII.
Os trabalhos arqueoldgicos foram executados pela ERA-Arqueologia S.A. em
colaboracdo com o CHAM — Centro de Humanidades, no ambito do protocolo existente
entre ambas as entidades. Durante a escavagao constatou-se que o navio Boa Vista 1,
objecto de estudo desta tese, era constituido por mais de 600 pecas de madeira, a
maioria dilaceradas e descobertas fora da sua posi¢ao original.

A principal problematica centra-se na arqueologia nautica e na construgdo naval desta
época, mormente no estudo das “assinaturas arquitecturais” que permitem inscrever
este achado numa tradicdo construtiva naval. Apesar do navio possuir caracteristicas
gue apontam para o espaco mediterranico, ndo se conhecem paralelos claros em
vestigios publicados até ao presente.

Procura-se também integrar estes vestigios no seu contexto histérico local e
internacional, definindo a sua funcao, area de operacgao e rota, através do estudo da
cultural material exumada que, apesar de ndo se encontrar directamente associada ao
navio, permite estabelecer balizas cronolégicas para o momento do seu
naufragio/abandono.

Assim, as evidéncias arqueoldgicas de Boa Vista 1 constituem fontes Unicas para o
estudo da construcdo naval pds-medieval, podendo também contribuir para a
caracterizacdo das actividades maritimas e comerciais praticadas nesta zona do porto

de Lisboa, durante a Idade Moderna.



KEYWORDS: Post-medieval archaeology; Maritime archaeology; Urban archaeology;
Shipbuilding.

This PhD project examines the remains of one of the two ships found in Lisbon in 2012-
2013 in the Santos area, which, based on the archaeological material, can be dated to
the period between the mid-17th and mid-18th centuries.

The archaeological work was carried out by ERA -Arqueologia S.A. in collaboration with
CHAM - Centre for the Humanities under the existing protocol between both
institutions. During the excavations it was found that the ship Boa Vista 1, the object of
study of this work, consisted of more than 600 timbers, most of which were cracked
and no longer in their original place.

The main problem lies in the nautical archaeology and shipbuilding of that period,
especially in the study of the "architectural signatures" that allow us to inscribe this
find in a nautical building tradition. Although the ship has features that point to the
Mediterranean, no clear parallels are known in the remains published to date.

The goal is also to integrate these remains into their local and international historical
context by defining their function, area of operation, and route through the study of
the exhumed material culture, which, although not directly associated with the ship,
allows us to chronologically narrow down the time of its sinking/abandonment.

The archaeological finds from Boa Vista 1 thus represent unique sources for the study
of post-mediaeval nautical construction and can also contribute to the characterization
of the maritime and commercial activities carried out in this area of the port of Lisbon

during the modern period.
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1. Introdugao

“Intenso trdfego maritimo devia dar,

além de vasto rendimento,

uma extraordindria animagdo a cidade e
um aspecto cosmopolita deveras curioso.”

Fernando Castelo Branco, Lisboa Seiscentista, 1957.

Portugal foi, é e sempre serd um pais “a beira-mar plantado”. Lisboa e grande
parte do territério nacional possuem uma identidade colectiva que se baseia, em
grande medida, na relacdo que durante milénios estabeleceram com o mar. Fruto da
sua posicao geografica privilegiada, Lisboa esteve sempre mais virada para o mar e
para o rio que para terra. De facto, é o rio Tejo, na embocadura do seu estudrio, e ndo
o Atlantico, que estrema com a cidade e sempre funcionou como a estrada liquida de
acesso ao mundo exterior. As condi¢cGes naturais do estuario do Tejo despoletaram e,
simultaneamente, explicam o desenvolvimento do porto, que foi evoluindo, na
procura por responder aos desafios colocados pelas rotas transoceanicas cada vez

mais longinquas e complexas (Gaspar, 1994; Blot, 2003).

Lisboa desenvolveu-se sempre em estreita e intima relagdo com o rio,
adaptando-se as novas exigéncias consoante os objectivos tracados pela Coroa, ao
longo dos séculos, na long durée (Braudel, 1995; Blot, 2003, pp. 21; 138). Nos séculos
XVI, XVII e XVIII, a frente fluvial e as suas imediacOes, ou seja, uma estreita faixa de
terra préxima a margem direita do Tejo, foram profunda e paulatinamente alteradas,
no ambito do papel de metrépole de um vasto Império maritimo. Neste sentido, ao
longo da zona ribeirinha da margem direita do Tejo, foram-se instalando estaleiros
navais, cais, rampas, grades de maré e muitos armazéns e outras estruturas de apoio

as actividades maritimo-fluviais (Caetano, 2004).

Ao longo dos séculos Lisboa foi sempre ponto de convergéncia de diversos tipos
de embarcacgGes, tanto de cariz ocednico como fluvial. Existem inumeras fontes
histéricas aludindo a dindmica portudria de Lisboa e as ligacdes regulares com o Norte
da Europa (Marques, 1960; Ribeiro et al., 2016), o Mediterraneo (Alessandrini et al.,

2012) e os diversos destinos ultramarinos, desde Africa, passando pelo continente



americano e terminando nas distantes latitudes do indico (Godinho, 1965; Costa, 1997;
Costa, 2002; Frutuoso et al., 2001). As fontes destacam também a presenca habitual
de embarcagdes estrangeiras de diversas nacionalidades (Chaves, 1989; Sande, 2009).
Ha ainda que mencionar a existéncia de centenas de embarcagdes miudas que
garantiam o correcto funcionamento do porto, servindo a cidade e os seus arredores,

sempre com o rio como protagonista (Gaspar, 1970; Torres, 1990; Ventura, 2007).

Apesar de tudo isto, as evidéncias arqueoldgicas sdo escassas. Em 2005, Jacinta
Bugalhdo referia que s6 recentemente, em interven¢Ges arqueoldgicas urbanas de
caracter preventivo, essencialmente relacionadas com o desenvolvimento urbano da
cidade para a zona ribeirinha e também com a expansdo da rede de Metro,
comecavam a surgir algumas pistas sobre estas realidades tdo raras e desconhecidas.
Referia-se entdo as descobertas dos navios no Cais do Sodré (1995) e no Largo do
Corpo Santo (1996). No final da primeira década do século XXI e inicios da segunda,
assistiu-se a implementacdo de mais e melhores medidas de proteccdo e salvaguarda
do patrimdnio arqueoldgico nas obras com impacto no subsolo, nomeadamente das
zonas classificadas como “Area de Potencial Arqueoldgico de Nivel 2”7, de acordo com o
Plano Director Municipal (PDM) de Lisboa. Esta drea, além de abranger grande parte
dos nucleos rurais e industriais das zonas periféricas da cidade, cobre ainda quase toda

a sua frente ribeirinha (Bugalhdo, 2005, p. 151).

Desde 2015 até a actualidade, Lisboa sofreu profundas alteracdes urbanisticas
e paisagisticas. Estas mudancas prenderam-se, numa primeira fase, com o gigantesco
incremento imobilidrio que significou uma série de construgdes, reconstrucdes e
requalificacGes de imdveis e, numa segunda fase, a politica de requalificacdo de toda a
frente ribeirinha da cidade, desde Santa Apoldnia até Belém. De acordo com a
legislacdo em vigor e o proéprio Plano Director Municipal (PDM) é necessario e
obrigatério enquadrar o acompanhamento arqueoldgico visando a salvaguarda,

proteccdo e conservagdo do patrimdnio potencialmente existente.

Os numeros e as estatisticas ndo mentem nem deixam margem para duvidas.
Se entre os anos de 2000 e 2015 existiam em Lisboa em média cerca de 20 a 30
intervengdes arqueoldgicas por ano, entre 2015 e 2020 este nimero passou para mais

de 500 (Caessa et al., 2018; Fonseca, 2021; Bugalhdo, 2021, pp. 410-411).



As intervencdes arqueoldgicas de cariz nautico e/ou maritimo, a semelhanca de
muitas outras especialidades, ficaram a cargo de empresas de arqueologia que,
trabalhando na cidade quotidianamente, mas entendendo a raridade e as
especificidades deste e doutros dominios do saber, procuraram o conhecimento
especifico para este tipo de contextos junto da academia e da prépria Direccdo Geral
do Patrimdnio Cultural (DGPC). A consequéncia desta tomada de posi¢dao e acgdo por
parte de tais entidades foi a subita subida, e posterior continuidade, do aparecimento
de evidéncias arqueoldgicas relacionadas, directa ou indirectamente, com as
actividades maritimas. Por conseguinte, as evidéncias directas da navegacdo e
actividades maritimas em Lisboa sdo escassas, mas nos ultimos anos tém surgido
recorrentemente em toda a frente fluvial da cidade, com especial enfoque para o
periodo entre 2019 e 2021, em que foram descobertas oito embarcacdes, de
diferentes cronologias e tipologias. Por oposicao, as evidéncias indirectas, ou seja, os
materiais exdgenos que constituiam as cargas dos navios, sdo muito mais comuns em

contextos urbanos terrestres (Bettencourt et al., 2018, p. 146).

O crescimento exponencial da pratica arqueoldgica e de salvamento,
consubstanciou-se naturalmente numa subida vertiginosa da quantidade de espdlio
recolhido. A principal consequéncia directa deste incremento foi a exposicdo de um
problema que ja existia, mas encontrava-se de certo modo dissimulado ou esquecido:
a falta de espaco e de instalacbes adequadas ao armazenamento de materiais
arqueoldgicos, em geral, e pecas nduticas de grandes dimensdes e materiais organicos,
em particular. Com efeito, segundo o acordo institucional celebrado entre a Camara
Municipal de Lisboa/Centro de Arqueologia de Lisboa (CML/CAL) e a DGPC, a primeira
constituiu-se como entidade depositaria do espdlio que é exumado no subsolo da
cidade de Lisboa. Contudo, o CAL ndo possui instalagdes, nem meios logisticos,
técnicos e financeiros para receber em condig¢des este tipo de espdlios. Assim, ficam
patentes as fragilidades da gestdo do patrimoénio arqueoldgico nautico, pondo em
evidéncia a realidade da finitude das reservas actualmente disponiveis e, por oposicao,

da infinitude dos espdlios arqueoldgicos exumados quotidianamente.

Tendo em conta o exposto até aqui parece vital prosseguir e melhorar a

estratégia de proteccdo do patrimdnio arqueoldgico da zona ribeirinha de Lisboa, pois



apesar de terem existido melhorias significativas nas ultimas décadas, os ultimos anos
tém demonstrado que existem ainda muitas fragilidades no sistema vigente. Por
exemplo, ndo esta a ser de todo possivel processar, estudar e rentabilizar as inimeras
colecgOes arqueoldgicas que tém sido exumadas, porque a quantidade é desmedida e

os recursos humanos e logisticos sdo poucos e manifestamente insuficientes.

Num futuro muito préximo, com a premente e inevitavel obra de continuagao
da expansdo da rede do metropolitano da cidade, é expectavel que em intervengdes
arqueoldgicas surjam mais evidéncias que jazem no fundo do rio, possivelmente em
melhor estado de preservacdao do que o patrimdénio que até aqui tem vindo a ser
documentado no registo arqueoldgico. Destacamos a provavel ocorréncia de
naufragios, por se tratarem de zonas que estariam mais distantes da linha de costa a
época, correspondendo precisamente as zonas onde as embarcacbes estariam
ancoradas ou fundeadas, ou seja, onde existia uma coluna de agua suficientemente
alta para ser possivel existirem naufragios. Com efeito, a esmagadora maioria das
embarcacdes que tem surgido em toda a frente ribeirinha de Lisboa, correspondem a
abandonos intencionais por se tratarem de navios em fim de vida ou, quanto muito, a
embarcacdes que poderdao ter sofrido algum infortunio de ordem natural e,

consequentemente, foram abandonadas.

Como é o6bvio, estas preocupagdes na gestdo patrimonial ndo constituem
problema Unico em Portugal, sendo comum a sua reflexdo a nivel internacional. Sendo
o Estado o ultimo garante da proteccdo de todo e qualquer patriménio, pretendemos
que, em Uultima analise, o presente estudo constitua mais uma solucdo para o
problema. Isto é, parece-nos que o financiamento de estudos, nomeadamente no
ambito de bolsas de doutoramento e pds-doutoramento, seja encarado como uma
solucdo para a gestdo patrimonial, podendo dar origem ao posterior descarte de parte
dos espdlios que ndo possuam potencial museolégico, bem como a conservacao e
divulgacdo daqueles que o merecam. Desta forma, seria possivel contribuir para a
gestdo do espdlio exumado diariamente nas interven¢des arqueoldgicas em funcdo do
espaco fisico disponivel. Este conjunto de ideias ndo significa o descarte acéfalo e
mecanico de patrimdnio arqueolégico, ja que a sua implementacdo implica uma

reserva arqueoldgica por contexto, para as gerag¢oes vindouras de investigadores.



Com efeito, internacionalmente tém vindo a ser criadas e desenvolvidas varias
solugbGes para este problema que assola a gestdo do patrimoénio arqueoldégico um
pouco por todo o mundo. Assim, uma das op¢des que tem vindo a ser seguida, embora
ainda sem grande expressdo, é a constituicdo de locais onde os espdlios sdo
reenterrados depois de estudados exaustivamente, os designados “cemitérios
arqueoldgicos”. Como exemplos deste tipo de solucdo encontramos os naufragios
Culip VI (Nieto e Raurich, 1998) e San Juan (Stewart et al., 1995). Uma das hipdteses
mais radicais, e que principalmente em contexto urbano tem sido aplicada de forma
recorrente, trata-se da proibicdo total ou parcial de construcdo em certas dreas de
maior sensibilidade das cidades até determinadas profundidades. Conhecem-se
numerosos casos internacionais, mas também nacionais, em que tém sido seguidas
tais praticas de gestdo patrimonial, onde figura inclusivamente Lisboa. O resultado
pratico desta medida é a possibilidade de continuar a desenvolver ou requalificar
certas zonas urbanas sem afectar directamente o patrimdnio, ou seja, as evidéncias
arqueoldgicas acabam por permanecer no local em que sdo identificadas e o projecto
avanca com algumas alteracdes. Este caminho tem dado lugar a preservacao in situ.
Esta accdo, pelo menos no que toca ao patriménio nautico e/ou subaquatico, surgiu
oficialmente pela primeira vez aquando da “Convencdo da UNESCO sobre a Proteccdo
do Patrimdnio Cultural Subaquatico” (2001). Em tragos gerais, privilegia a preservacgao
dos vestigios arqueolégicos exactamente no local onde foram descobertos sem
qgualquer tipo de intervencdo humana. Assenta no registo o mais exaustivo possivel e,
em fase posterior, na garantia de infraestruturas de preservacdao que se coadunem
com a sua integracdo no projecto final ou, nos casos do patriménio cultural
subaquatico, com a possibilidade de visitacdao do local por parte de mergulhadores

(Maarleveld et al., 2013; Rossi, 2017).

Acompanhando a evolugao da requalificacdao urbana, assistiu-se também a uma
elevada ocorréncia e diversidade de sitios arqueoldgicos com maritimidades distintas,
como por exemplo embarcacdes de diferentes tipologias, mais ou menos estruturadas,
cais palafiticos, cais em pedra, estaleiros navais e estruturas de apoio a construcdo e
reparacao naval. De igual modo, foram surgindo realidades ligadas a conquista de

espaco por parte da cidade em relagao ao rio, como caixas de aterro que reutilizaram



pecas nauticas provenientes de navios em fim de vida e que eram abandonados ao
longo das praias da margem direita do Tejo. Estas intervengdes representam um
contributo de inequivoca importancia para a histdria de Lisboa, particularmente no

que concerne a sua “milenar vocagao maritima” (Sarrazola et al., 2013, p. 171).

Nos ultimos anos, em obras de requalificacdo da frente ribeirinha de Lisboa,
surgiram navios de pequeno, médio e grande porte, que atestam multiplas rotas de
navegacao, ou seja, muitos deles correspondem a navios de alto bordo. Em paralelo,
tém surgido também varios vestigios de pequenas embarcagdes, comummente
referidas como embarcagdes tradicionais, que de certeza contribuirdo, a breve trecho,
para a compreensdo do abastecimento, da dindmica logistica e da navegacao fluvial do
porto de Lisboa, em épocas moderna e contemporanea. Além de navios mais ou
menos estruturados ou isolados, tém também sido documentadas estratégias de
adaptacdo das margens do Tejo a constante evolugdo portudria e tecnoldgica da
cidade, de que sdo exemplo os cais, as rampas e as estruturas de contencdo que
serviram para conquistar terra ao rio, tanto em pedra como em madeira, muitas delas
reutilizando pecas provenientes de navios em fim de vida abandonados nas praias da
margem direita do Tejo. Estes vestigios articulavam-se com vdrias zonas de
ancoradouros e fundeadouros existentes ao longo do rio, bem como
desembarcadouros naturais, nas praias, ou em cais em pedra, cujo registo
arqueoldgico apenas foi acedido parcialmente, através da existéncia de ancoras e
materiais que possivelmente se perderam durante manobras portudrias (Bettencourt

et al., 2017, p. 493; Bettencourt et al., 2018, p. 146).

A este propdsito é importante mencionar alguns contextos que se tém
destacado. Por exemplo, o navio Cais do Sodré foi estudado exaustivamente por Filipe
Castro (2011) e deu origem a uma dissertacdo de mestrado (Rodrigues, 2020). O sitio
do Corpo Santo, permitiu estudar a estrutura de um navio em madeira (Alves et al.,
2001a), mas também os materiais provenientes de um aterro da primeira metade do
século XVI (Vale, 2015). Os sitios do forte de S3o Paulo e do Mercado da Ribeira
possibilitaram o desenvolvimento de duas teses de mestrado (Gomes, 2014; Ferreira,
2015). Os navios Boa Vista 1 e Boa Vista 2 tém sido trabalhados ao longo dos anos

(Bettencourt et al., 2013; Fonseca et al., 2016; Bettencourt et al., 2021a), sendo o
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primeiro o objecto central da presente tese. O sitio do Boqueirdo do Duro tem vindo a
ser trabalhado, através de artigos cientificos (Macedo et al., 2017; Lopes et al., 2021),
mas também de uma dissertacdo de mestrado (Mateus, 2018). As estruturas
portuarias identificadas no Largo Vitorino Damdsio foram abordadas em dois estudos
preliminares (Santos, 2006 e Fraga et al., 2014). Também as embarcacdes tradicionais
tém sido objecto de estudos mais ou menos desenvolvidos, como por exemplo, o
barco descoberto na CUF (Bettencourt et al., 2017a), o navio Bom Sucesso 1
(Bettencourt et al., 2021c), o navio Boa Vista 3 (Santos e Mateus, 2021; Bettencourt e

Lopes, 2021) ou os navios do Campo das Cebolas (Garcia et al., 2018).

Como referido, foi precisamente no ambito de obras de requalificacdo urbana e
construcdo imobilidria da cidade de Lisboa que surgiram, em 2012, os navios Boa Vista
1, objecto central do presente estudo, e Boa Vista 2, dando assim inicio a um processo
de recorrente e ininterrupta descoberta de embarcagdes nesta zona da cidade, que
continua até a actualidade. Entre Setembro de 2012 e Fevereiro de 2013, decorreu a
empreitada de construgdo da nova sede corporativa do grupo EDP, localizada em plena
zona ribeirinha de Lisboa, numa &rea de cerca de 6000 m?. A empresa responsavel
pelos trabalhos arqueoldgicos, ERA Arqueologia S.A., solicitou a consultoria da equipa
de arqueologia do CHAM — Centro de Humanidades para assegurar a especialidade de

nautica na abordagem ao contexto, a qual nés integramos.

Mais tarde, entre Abril e Julho de 2013, as madeiras pertencentes a ambos os
navios foram transferidas para sete tanques que tinham sido construidos para o efeito,
nos armazéns adidos a subestacdo eléctrica da EDP na Sobreda, a equipa do CHAM
procedeu aos trabalhos de limpeza, registo, inventariacdo, desenho e andlise
preliminar e selectiva, tendo elaborado um relatdrio cientifico (Bettencourt et al.,
2013). Estas tarefas foram dificultadas pelo facto das pecas de ambos os navios se
encontrarem contaminadas por nafta, que servia para alimentar a fabrica que laborava
a partir de combustiveis fésseis, neste caso petroleo. Em 2014, ambos os navios foram
transferidos para novas instalacdes, nomeadamente o depdsito do CAL no bairro do
Rego. Entre Janeiro de 2018 e Dezembro de 2019 desenvolvemos os nossos trabalhos
de investigacdo. Com efeito, o presente estudo, desenvolveu-se no dmbito de uma

bolsa de doutoramento concedida pela FCT ao autor (SFRH/BD/129743/2017), através
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de concurso publico nacional. O CHAM e a NOVA FCSH foram as instituicoes de

acolhimento da referida bolsa.

O presente estudo procura contribuir para as questdes cientificas por ele
suscitadas, principalmente a partir das suas “assinaturas arquitecturais”. Para isso,
procura-se uma abordagem multi, inter e transdisciplinar, que visa a integracdo de
dados oriundos de dreas tdo distintas como a arqueologia, a histéria, a geologia, a
geografia, a paleoecologia, entre outras. Esperamos assim enriquecer a histéria de
Lisboa e da evolucdo da sua paisagem ribeirinha, através do recurso finito e irrepetivel
que é o registo arqueoldgico. Sentimo-nos privilegiados por ter tido a rara
oportunidade de estudar um contexto com tal importancia e que constitui, a nosso
ver, um dever civico, uma vez que o patrimdnio arqueolégico ndo é propriedade de

guem o estuda, mas de todos.

Este projecto de doutoramento tem como principal objectivo a compreensao
da estrutura arquitectural naval do navio BV1. Neste sentido, a fonte primordial de
informacdo foi o estudo dos destrocos do navio, através das caracteristicas de
construcdo naval detectadas, as designadas “assinaturas arquitecturais”. Tendo em
vista recolher essa informacdo, recorremos ao registo arqueografico de pormenor
sistematico de todos os elementos de madeira pertencentes a embarcacdo, que nos
permitiu definir um espaco maritimo de filiacdo do navio e reconstituir os principios de

concepgdo, bem como os processos e as sequéncias construtivas da embarcagao.

Outro objectivo era a atribuicio de uma cronologia, o mais bem definida
possivel. Para isso, procedemos ao estudo preliminar de uma amostragem dos
materiais arqueolégicos que lhe estavam directamente associados, bem como aqueles
gue o cobriam e eram por ele cobertos. Assim, foi possivel afinar a cronologia
inicialmente proposta para BV1. Paralelamente, realizaram-se analises fisico-quimicas,
como o radiocarbono, mas também analises morfolégicas ao pélo de animal

identificado entre o forro exterior e o sobrecostado do navio.

Tendo como fim analisar a razdo pela qual a embarcacdo foi abandonada na
Boa Vista, no periodo considerado, tivemos em conta a relacdo entre a localizacdo do
navio e a evolucao da ribeira ocidental de Lisboa, em especifico da zona das praias da

Boa Vista e de Santos, bem como da evolucdo urbanistica e da paisagem.
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Pretendeu-se também identificar as matérias-primas utilizadas na construcao
do navio, tendo recorrido a dendrocronologia e dendromorfologia. Assim, através de
uma perspectiva comparativa entre os dados arqueoldgicos e as referéncias histdricas
disponiveis, tentou-se contribuir mais uma vez para a identificacdo de uma possivel
origem e funcdo da embarcacdo. Deste modo, almejamos contribuir para os aspectos
relativos a navegacgdo, contactos e trocas comerciais de que Lisboa foi protagonista,
nos séculos XVII e XVIII, avaliando o papel desta regido enquanto espaco cosmopolita,
mormente como ponto de cruzamento das navegacdes atlantica e mediterranica. Ou
seja, em Ultima analise contribuimos para o conhecimento sobre a construcdo naval
ibérica e, talvez, mediterranica, dos séculos XVII e XVIII, periodo para o qual existem

poucos dados histdrico-arqueolégicos disponiveis.

Por ultimo, e face ao exposto anteriormente em termos de objectivos,
consideramos que este contexto possui condi¢des para constituir uma referéncia a
nivel internacional, a semelhanca de outros contextos espalhados pelo globo. Com
efeito, é fundamental a integracdo dos vestigios arqueoldgicos em estudo no seu
contexto histérico-cultural, sobretudo na dindmica portudria de Lisboa de época

moderna, mormente na segunda metade do século XVII e primeira do século XVIII.

O objectivo ultimo relaciona-se com o reforco da ideia da valorizacdo de uma
heranga cultural comum, como forma de gerar sentimentos de pertenca e identidade
da comunidade local e, quicd, nacional. De igual modo, consideramos contribuir em

parte para uma gestao quotidiana do patrimdnio arqueoldgico nautico de Lisboa.

A presente tese encontra-se dividida da seguinte forma. Nos capitulos 1 e 2
apresenta-se o ambito e termos da investigacdo realizada, referindo-se no capitulo 1,
“Introduc¢ao”, as circunstancias em que os vestigios arqueoldgicos foram descobertos e
objectivos deste trabalho, ao passo que no capitulo 2, “Problematicas e metodologia”,
se abordam as diversas questdes cientificas objecto desta tese e explanam as

metodologias adoptadas.

Os capitulos 3 e 4 prendem-se com o sitio arqueoldgico e a estrutura naval,
propriamente ditos. Por conseguinte, no capitulo 3, “O sitio arqueoldgico”, descreve-se
o processo de descoberta, a sua localizacdo, a metodologia de escavacao e registo in

situ adoptada durante a intervencdo arqueoldgica de salvamento, pela empresa de
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arqueologia, mas também a sua caracterizagao geral, nomeadamente da estrutura
nautica e dos depdsitos associados. O capitulo 4, “O navio”, compde-se de uma
descricdo e classificacdo pormenorizada de cada elemento da estrutura ndautica,
organizada por tipologia, realizando-se, em paralelo, uma analise comparativa de

determinadas caracteristicas de BV1 com outros navios de iguais particularidades.

Nos capitulos 5 “Um navio sem paralelo” e 6 “Consideragdes finais” avanca-se
com propostas interpretativas, analisando e discutindo questdes como as assinaturas
arquitecturais, a datagdo, a formagdo do registo arqueoldgico, a arquitectura naval, a
origem, a funcdo e o espaco maritimo de operacdo do navio, recorrendo, para isso, a
comparagdo e ao confronto com contextos internacionais semelhantes.
Paralelamente, integra-se o navio e os materiais arqueoldgicos no seu contexto, ou
seja, o das dindmicas de navegacdo do porto de Lisboa, principalmente, no final do
século XVII e principio do século XVIII, e as préprias caracteristicas da zona da Boa
Vista, no mesmo periodo. No capitulo final indicamos as principais conclusdes a que foi
possivel chegar e apontamos algumas notas sobre o futuro imediato e a longo prazo,

tanto de BV1 como da arqueologia nautica ribeirinha de Lisboa.

Por fim, cridmos um espaco de “Anexos”, onde se inseriu uma tabela geral com
varias informacOes sobre as madeiras nduticas estudadas, incluindo todas as medidas,
a digitalizacdo de todas as fichas individuais originais que foram preenchidas durante
os trabalhos de arqueografia e, ainda, o catdlogo geral com todos os desenhos em
formato vectorial realizados a partir do registo fotogramétrico individual das pecas
nauticas. De referir que optdmos pela colocacado de todo o tipo de imagens de apoio

ao longo do texto, por considerarmos proporcionar leitura mais eficaz.
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2. Problematicas e metodologias

“Este porto, com a sua cidade, vale quase
quanto o reino todo, porque é muito
povoado e convergem nele todos os
trdficos das indias Orientais, da Etidpia, do

Brasil, da Meira e do Norte inteiro.”

Brunello De Cusatis, O Portugal de Seiscentos na «Viagem de Pddua a Lisboa», 1687-91

O tipo de analise ao navio exposto no presente capitulo tem vindo a ser
desenvolvida desde hd décadas a esta parte e é precisamente no seu esteio que, de
forma geral, o presente projecto de doutoramento se enquadra e procurou respostas.
Claro esta que é preciso salientar a nossa realidade, com as dificuldades e
particularismos. Outro estudo possuird outros desafios necessariamente diferentes,
porque a conjuntura serd também ela diferente. Neste capitulo de problematicas e
metodologias, procurdamos explicar quais as nossas escolhas, tendo sempre presente
gue ao escolhermos trilhar um determinado caminho, estamos de forma paralela, mas
consciente a ndo trilhar outros. E esse pormenor é o que eventualmente fard da nossa

tese um estudo singular. Nao necessariamente melhor ou pior, mas por certo Unico.

2.1. Problematicas

A primeira fase de qualquer procedimento cientifico deve ser a colocagdo de
uma boa pergunta de inicio (Quivy e Campenhoudt, 2013, p. 29-32). Apesar de
existirem varias e pertinentes questdes que podiam constituir a partida para o nosso
projecto, optamos por procurar saber o que fazia o navio BV1 na praia da Boa Vista,
em Lisboa, algures na transicdo entre os séculos XVII e XVIIl. A razdao pela qual
preferimos esta pergunta como mote, e ndo outra, prende-se com o facto dela ser
bastante holistica, no sentido em que para responder-lhe é necessario primeiro
responder a outras questdes, como por exemplo, se BV1 constitui de facto um
naufragio ou se foi abandonado na praia, a sua cronologia e rota de operacdo, ou se é
possivel identificar BV1 como um navio de uma determinada tipologia ou tradicdo

construtiva, ou até mesmo saber que navio em especifico se trata, entre muitas outras.
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Por conseguinte, para responder a estas perguntas foi necessdrio procedermos ao
estudo sistematico da arquitectura naval e do equipamento do navio, ou analisar,
ainda que por amostragem, alguns dos materiais arqueolédgicos que foram
encontrados directamente sobre e nas suas imediagOes. Foi este o nosso ponto de

partida para o presente estudo.

Os navios e os naufragios estdo no imagindrio do Homem, sob as suas mais
variadissimas formas, ha milénios. Com o desenvolvimento da arqueologia maritima
nas ultimas décadas, o conhecimento sobre o passado tem aumentado sobremaneira,
através do estudo sistematico de sitios de naufragio. O principal objecto de estudo da
arqueologia, em geral, e da arqueologia maritima, em particular, é o “Homem e ndo os
navios”, ou a cultura material com a qual o arquedlogo é confrontado (Muckelroy,
1978, p. 4). Para isso, o arquedlogo é obrigado a deter-se em todos os aspectos da
navegacdo, desde o navio em si, os seus equipamentos, as cargas, a tripulagdo, as
ferramentas ou outros objectos que reflictam como seria a vida a bordo (Muckelroy,
1978, p. 6). Ou seja, é necessario ir muito além do estudo da arquitectura naval, por si
s6 considerada ja uma drea de especialidade dentro da arqueologia maritima. A
formacao de contextos submersos, parcialmente submersos ou em locais de interface,
comega obviamente pelo momento de deposigao inicial e desenvolve-se de acordo

com eventos subsequentes de ordem natural ou antrépica (Keith, 2016, p. 1).

Nos Ultimos sessenta a setenta anos, a arqueologia ndutica emergiu
lentamente de um passado pontuado pela caca ao tesouro, pela recoleccdo de
artefactos de forma indiscriminada e pela destruicdo de arqueossitios sem qualquer
tipo de registo. Desde os primeiros trabalhos subaqudticos que se percebeu que os
sitios de substractos rochosos eram menos propicios a preservacdao de vestigios
arqueoldgicos do que fundos arenosos. Frederic Dumas (1962), Honor Frost (1962) e
W. D. Nesteroff (1972) foram pioneiros no estudo dos processos de formacdo de
naufragios da Antiguidade Cldssica, mais tarde conhecidos como os sitios de tumulus,
numa clara referéncia as pedras de lastro que normalmente cobrem os sitios de
naufragios ou aos tumulus de anforas que sobressaem do leito marinho, mas que se
localizam por cima do lastro (Keith, 2016, p. 2). Mais tarde, Schiffer e Rathje (1973)

incluiram os factores naturais (movimentos do fundo, ondulacdo, marés, a prépria
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gravidade, a bioturbacdo por acg¢do de animais marinhos, ou ainda algumas reaccdes
quimicas) e os culturais (resgate de salvados, pesca, constru¢des junto a costa,
dragagens, entre outros). Nos anos 70, estes conceitos foram paulatinamente

introduzidos no estudo de naufragios (Clausen e Arnold, 1976; Bascom, 1976).

Neste ponto do trabalho é necessario destrincar trés disciplinas que se
interligam muitas vezes, mas que podem ser completamente independentes. A
arqueologia maritima é “o estudo das interac¢des humanas com os mares, lagos e rios,
através do estudo arqueoldgico das manifestagdes materiais da cultura maritima,
incluindo navios, instalacdes costeiras, cargas e até restos osteoldgicos” (Delgado,
1997, p. 259). A arqueologia subaquatica é o estudo do passado através de quaisquer
vestigios ou materiais submersos, tanto nos oceanos, nos mares, em rios ou em lagos;
é, portanto, um conjunto de técnicas que permite o estudo de quaisquer vestigios

submersos.

Por seu turno, a arqueologia ndutica é o estudo de qualquer embarcacao,
independentemente desta se encontrar em terra, debaixo de 4gua ou parcialmente
submersa (Bass, 2011, p. 4). Contudo, o conceito de arqueologia ndutica ndo é
unanime entre os especialistas, havendo alguns que preferem o termo arqueologia
naval. E um debate relativamente recente, uma vez que as disciplinas sdo também na
sua esséncia novas, mas bastante inflamado. Na verdade, sdo conceitos que opdem
duas faccGes nos seus diversos (des)entendimentos. A primeira opde o mundo anglo-
saxdénico, que defende a utilizacdo do termo arqueologia nautica, ao mundo
francéfono, que prefere o termo arqueologia naval. Esta divergéncia prende-se nao sé
com questGes puramente relacionadas com a etimologia e semantica das palavras,
mas também pela tradicao de utilizagdo na sua lingua. O termo arqueologia naval foi o
primeiro a ser utilizado e terd sido cunhado algures no século XIX, sendo depois muito
utilizado pelo mundo francéfono — “Archeologie navale”. De facto, numa primeira fase
de desenvolvimento, em meados do século XIX, o estudo do navio enquanto estrutura
arquitectural, tomou a designacdo de arqueologia naval. Assentava de forma genérica
na analise das fontes escritas e iconograficas disponiveis, abordando principalmente a
fisionomia exterior dos navios da Antiguidade Classica. Paulatinamente e durante o

século XX, assistiu-se a anglofonizacdo do termo — “Nautical archaeology” e, hoje em
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dia, a arqueologia nautica tem imperado, até como consequéncia da predominancia da
lingua inglesa no préprio mundo académico que se tornou eminentemente angléfono.
Hoje em dia, a disciplina tal como a conhecemos, desenvolveu-se a partir das décadas
de 1950 e 1960, muito fruto do desenvolvimento do escafandro auténomo.
Efectivamente este equipamento permitiu o acesso a naufragios e,
consequentemente, o desenvolvimento da arqueologia subaquatica, uma das
principais fornecedoras de informacdo para o estudo da arqueologia naval, desde a

pré-histéria até a actualidade (Pomey e Rieth, 2005, pp. 7-12).

A segunda disputa opde os dois principais protagonistas destas tematicas, os
arquedlogos e os historiadores. Os primeiros costumam utilizar primordialmente o
termo arqueologia ndutica, enquanto os Ultimos a arqueologia naval. E importante
referir que, no esteio das primeiras publicacdes sobre estas problematicas, feitas em
meados no século XIX, também os profissionais das forcas armadas, nomeadamente,
da marinha, privilegiaram o termo arqueologia naval. Na verdade, trata-se de um
assunto que nem tera fim a vista, uma vez que ambos os conceitos tém sido utilizados
indiscriminadamente pelos seus estudiosos, em inimeras publicacdes de referéncia.
Na verdade, nenhum dos termos podera viver sem o outro, uma vez que existe uma
vasta bibliografia especializada, produzida ao longo de vérias décadas, que ndo poderd
ignorar a outra. Por conseguinte, os limites de ambos os conceitos acabam por ficar
num limbo, esbatendo-se e confundindo-se (Domingues, 2007, p. 26). Ou seja, na sua
esséncia e de forma muito simplista, talvez até demasiado, a arqueologia ndutica e a
arqueologia naval, procuram estudar praticamente as mesmas realidades. Como nao
temos qualquer pretensdo de discorrer sobre a teorizacdo de ambos os conceitos,

deixamos tal repto para os verdadeiros entendidos.

Keith Muckelroy, em “Maritime Archaeology”, publicado pela primeira vez em
1978, sistematizou estas e outras cambiantes num diagrama, que de certo modo

simbolizou o inicio da problematizacdo tedrica na arqueologia maritima (Fig. 1).
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- Arqueologia nautica, ndo maritima nem subaqudtica

. Arqueologia maritima e nautica mas nao subaquética

- Arqueologia maritima ndo nautica nem subaquatica

- Arqueologia ndutica, subaquatica e maritima

[ Arqueologia maritima e subaquética mas nao nautica
. Arqueologia subaqudtica, ndo maritima nem nautica

Area respeitante a arqueologia maritima

Figura 1 — Diagrama em que se observam os limites da arqueologia maritima e da sua relagdo com a
arqueologia nautica e arqueologia subaquatica (adaptado de Muckelroy, 1978, p. 9).

Além das disciplinas referidas anteriormente, ha outras que tém um papel
fundamental neste tipo de estudos. A arquitectura naval, ciéncia que estuda o navio
através das fontes histéricas e iconograficas, apoia-se na arqueologia naval, ciéncia
gue, por seu turno, estuda o navio através das fontes arqueoldgicas e materiais. Até
aqui ndo ha discussdo, pois parece ébvio que a reconstituicdo do tracado dos navios
deve passar pela andlise de todos os tipos de fontes disponiveis. Por exemplo, Jodo da
Gama Pimentel Barata e os seus multiplos estudos sobre a reconstituicdo do tracado
geométrico de navios e sobre questdes puramente técnicas que incidem na
arquitectura do navio, inserem-se de forma clara na arquitectura naval. A arquitectura
naval aborda, ao fim e ao cabo, a conceptualizacdo do navio e a definicdo das normas
da sua execugdo. A partir do momento que chegamos ao estaleiro, entra-se na
construcdo naval propriamente dita (Domingues, 2007, p. 26 e 29). Esta, por seu turno,
sugere o trabalho nos estaleiros e implica os estudos que se debrugam sobre questdes
econdmico-sociais, como por exemplo a origem, os custos e processos de obtencio de
madeira, a organizagao do trabalho e reconhecimento das profissdes envolvidas, entre

muitas outras. Quando o arquedlogo estuda um naufragio e todos os procedimentos
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gue adopta, em nada se confunde com a constru¢do naval, sendo nesse caso o seu

terreno de estudo a arqueologia nautica ou naval (Domingues, 2007, p. 28).

Os conceitos de arqueologia subaquatica e construcdo naval encontram-se bem
definidos. J& o mesmo ndo se pode dizer dos conceitos de arquitectura e arqueologia
naval, uma vez que a prépria historiografia produzida tem-las confundido com
frequéncia e também porque alguns aspectos, como por exemplo a andlise dos
tratados técnicos, ndo fazem parte dos interesses e trabalho do arquedlogo. Assim, a
arqueologia naval quando aplicada nestas circunstancias é efectivamente um termo
algo infeliz, porque engloba aspectos que ndo competem a arqueologia, mas antes a
arquitectura naval. Porém, é um conceito que vigora ha mais de um século e neste
ponto da investigacdo é ja um facto consumado, pelo que devera persistir, até porque

tem toda uma historiografia produzida (Domingues, 2007, p. 29).

Um navio tem uma definicdo tripla: tanto pode ser considerado uma maquina
complexa que se move de forma auténoma e controlada e que constitui um sistema
técnico-arquitectural; como pode ser um instrumento adaptado a fun¢do que presidiu
a sua construcdo, seja ela econdmica (pesca, comércio, carga e/ou descarga, entre
outros), politica ou militar; ou ainda pode ser considerado como o ambiente onde vive
e trabalha uma determinada micro sociedade, que através da sua hierarquia, crencas e

regras, constituem um micro sistema social (Pomey, 2011, p. 26).

O navio é um meio de deslocacdo que pode transportar pessoas e mercadorias
ou ambos em simultaneo, entre dois pontos. A origem e o destino podem ser
diferentes, como por exemplo no comércio, mas também podem ser iguais, como na
pesca (Pujol, 2009, p. 325). As caracteristicas que permitem a um navio a sua
mobilidade aquatica sdo a hidrodinamica, a flutuabilidade, a gravidade, a estabilidade,
a estanquicidade e a solidez (Steffy, 1994, p. 8). Mas ha outras caracteristicas que sao
importantes num navio: a conducdo, que pode ser feita através de um ou dois lemes,
com excepgao para as embarcagdes a remos, em que estes funcionam tanto para a
conducdo como para a propulsdo; a fixacdo, que é fundamental para as accdes de
carregar e descarregar mercadorias, reparacdo de componentes da embarcacdo, mas
também em caso de necessidade de refugio derivado do mau tempo, como ancoras. O

escoamento de aguas faz-se através de bombas de succao, de correntes ou outro tipo,
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gue retiram a agua que entra através do forro ou da coberta e que podem em Uultima
anadlise causar o seu naufragio. Por fim, mas talvez o factor mais importante, sdo as

pessoas que trabalham e vivem no microcosmo que é um navio.

Um navio possui sete dimensdes principais: o comprimento fora a fora?l, o
comprimento roda a roda? (eslora), o comprimento entre perpendiculares?, a boca* ou

manga, o calado®, o pontal® e o lancamento’ (Fig. 4).

Bonital Obras mortas

I Calado Obras vivas

Lancamento Lancamento

Comprimento entre perpendiculares

>
>

A

Comprimento roda a roda (eslora)

A
v

Comprimento fora a fora

A
v

|
|
; Boca ou manga
|

] ] i e e e e R A A o el e

Figura 2 — Esquema com as principais medidas existentes num navio (Adaptado de Teixeira, 2009).

A visdo romantica de um naufragio é a de um navio quase intacto sobre o leito
marinho, ainda com as velas, o poleame e o massame conservados. A realidade é bem

mais crua e cinge-se aos materiais que sobreviveram ao processo de naufragio e ao

1 E a distancia entre os pontos mais salientes da proa e da popa. Nos navios de vela, é costume incluir,
para efeitos desta medida, o gurupés e a retranca, quando saliente.” (Leitdo e Lopes, 1990, p. 172).

2 “E o comprimento do navio tomado entre a perpendicular tangente ao topo superior da roda de proa e
a que é tangente ao topo superior do cadaste.” (Leitdo e Lopes, 1990, p. 172).

3 “E o comprimento do navio tomado entre as perpendiculares tiradas pelo ponto mais avangado e o
mais recuado da flutuagdo carregada.” (Leitdo e Lopes, 1990, p. 172).

4“A maior largura do navio ou embarcacdo. O través do navio.” (Leitdo e Lopes, 1990, p. 97).

5 “E a distancia do ponto mais baixo da quilha & linha de dgua do navio, medida na vertical.” (Leitdo e
Lopes, 1990, p. 125).

6 “E a distancia que vai da aresta inferior do alefriz da quilha até & tangente a face superior do vau
mestre, tomada na perpendicular do meio.” (Leitdo e Lopes, 1990, p. 420).

7 “Ainclinacdo da roda de proa ou do cadaste em relac3o a vertical.” (Leitdo e Lopes, 1990, p. 316).
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periodo de deterioracdo ou estabilizacdo, atingindo um equilibrio com o ambiente
envolvente. Paralelamente, estes eventos costumam associar-se a estruturas de
madeira em aguas abertas, mas o mais comum, sobretudo de ha umas décadas a esta
parte, é surgirem naufragios em contextos terrestres humidos proximos de zonas
ribeirinhas ou costeiras, em zonas onde outrora a dgua era dominadora. Esta realidade
¢ valida tanto para Lisboa como para o resto do mundo. Os arquedlogos tém sido
assim confrontados com um crescente numero de navios descobertos em terra.
Tratam-se de oportunidades Unicas para compreender o desenvolvimento das
dindmicas portudrias, infraestruturas e tecnologias de apoio. Sdo sobejamente
conhecidos os casos de Yenikapi (Turquia), Londres (Reino Unido), Pisa (Italia), Nova
lorque e Sao Francisco (EUA) (Delgado, 2011, p. 182), onde o caso de Lisboa tem
despontado nos ultimos anos (Bettencourt et al, 2021a). BV1 enquadra-se
precisamente neste tipo de contexto, ndo constituindo um naufragio tipico encontrado
submerso em dguas abertas ou parcialmente coberto. Trata-se de um exemplo de
contexto nautico humido, mas terrestre, que apds a sua deposi¢cdo na praia da Boa

Vista foi totalmente coberto pelo aterro oitocentista.

Dentro da classe de “navios enterrados” existem varios tipos. O primeiro tipo é
o navio funerario, que era enterrado propositadamente, com vista a ser a ultima
morada da pessoa a quem se destinava. Os casos mais conhecidos s3ao o navio de
Sutton Hoo (Reino Unido, século VII) e os navios vikings de Oseberg e Gokstad
(Noruega, século IX) e Ladby (Dinamarca, século X), entre muitos outros, todos

escavados entre os finais do século XIX e meados do século XX (Delgado, 2011, p. 182).

O segundo tipo é o navio “empraiado”, traducdo livre de “beached shipwrecks”,
gue resulta de um naufragio contra a costa e que, posterior e paulatinamente, acaba
por ser enterrado pela acumulacdo e deposicao de areia na zona intertidal das praias.
Alguns destes navios estdo parcialmente enterrados, enquanto outros estdo
completamente soterrados. A forma mais comum destes navios serem expostos &
através da ocorréncia da erosdo causada por uma forte tempestade, ou a natural
erosdo sazonal ou ainda através de dragagens. O caso mais conhecido deste tipo de

navios enterrados é claramente o Amsterdam (Reino Unido, século XVIII), mas existem
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mais casos, como por exemplo o Nuestra Sefiora del Rosario, Sefior San José y las

Animas (Uruguai, século XVII) (Saccone e Lezama, 2015, pp. 968-979).

Contudo, a esmagadora maioria dos casos localiza-se em cidades mais ou
menos urbanizadas, em que o nivel das dguas, as zonas pantanosas e os cursos de agua
se alteraram e onde tendencialmente se construiram mais aterros com o objectivo de
ganhar terreno face a 4gua. Conhecem-se numerosos casos um pouco por todo o
globo, mas destacamos aqui, além de Lisboa, Yenikapi, Londres, varios casos nos Paises
Baixos, na Dinamarca, nos Estados Unidos da Ameérica, nomeadamente em Nova
lorque, entre outros (Bettencourt et al., 2021; Kocabas, 2010; Maarleveld and van
Ginkel 1990; Lemée, 2006; Steffy, 1994). A existéncia de comprovado potencial deste
tipo de arqueossitios promete contribuir para o desenvolvimento da disciplina da
arqueologia nautica, mas também da histéria e evolucdo dos portos e,
consequentemente, das cidades. Tem-se, alids, defendido que as novas fronteiras da
arqueologia ndutica encontram-se tanto no fundo do mar a grandes profundidades,
como sob parques de estacionamento ou hotéis localizados em zonas ribeirinhas ou

costeiras (Delgado, 2011, p. 198).

Quando um navio naufraga e se deposita no leito marinho, mas também
guando é abandonado junto a costa, inicia-se imediatamente um processo de
degradacdao, que faz com que grande parte dos seus componentes desapare¢cam,
comecando pelos organicos mais volateis (elementos do velame e do massame). Todas
as partes de um navio que ndo ficam cobertas pelo sedimento acabam, mais tarde ou
mais cedo, por desintegrar-se. E por esta razio que, na esmagadora maioria dos
naufragios, as obras vivas sdo as partes que se conservam, uma vez que se localizam
nas zonas inferiores do navio e geralmente ficam enterradas. Mais raramente, o navio
deposita-se, e adorna sobre um dos bordos, aguando do naufragio, o que permite ter
uma parte conservada até mais acima da estrutura do navio, ou seja, permite
compreender as obras mortas e, em ultima analise, utilizando a ldgica da simetria,

reconstituir uma por¢dao maior do navio (Pujol, 2009, p. 326).

Segundo Muckelroy (1978), existem trés fases complementares de analise no
estudo de um navio. A primeira corresponde a arqueologia do naufragio ou abandono,

em que os vestigios do navio e da sua carga, sdo analisados na sua relagdo com o meio
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envolvente, os designados “processos de formacdo”, que mais ndo sdo do que os
factores, naturais ou antrépicos, que criaram e moldaram o registo arqueoldgico que o
arquedlogo encontrou. A segunda estuda “o navio enquanto maquina”, elemento num
sistema econdmico ou militar e ainda comunidade fechada ou microcosmos. A
terceira, um pouco mais abrangente, compreende “o estudo das culturas maritimas”,
considerando a tecnologia nautica, o comércio maritimo ou as sociedades a bordo

(Muclekroy, 1978, pp. 216-241).

De facto, foi Keith Muckelroy quem tentou pela primeira vez uma aproximacgao
holistica aos processos de formacdo e deposicdo em contexto subaqudtico. Nesse
estudo apresentou um diagrama (Fig. 2) que resumia a evolugdao de um naufragio em
cinco vectores: o processo de afundamento (podendo ter causado a flutuacdo de
materiais para longe do arqueossitio); o resgate de salvados; a desintegracdo dos
materiais pereciveis; o movimento do leito marinho; e a prépria metodologia de

escavacdo (Muckelroy, 1978, p. 158).
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Figura 3 — Diagrama com a evolucdo de um naufragio (Muckelroy, 1978, p. 158).
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Mais recentemente, Colin Martin fez uma revisdo desse mesmo diagrama,
propondo a inclusdo de uma série de varidveis (Fig. 3) (Martin, 2011, p. 49). Em
primeiro lugar, cria uma fase prévia a construcao do préprio navio, relativa a questdes
relacionadas com a sociedade, tecnologia, economia e politica. Apds a construgao do
navio, coloca ainda duas fases, em que, na primeira, assiste-se ao comportamento e
interaccdo do ser humano antes do naufragio e, na segunda, alude aos factores
naturais que podem contribuir para o naufragio. Apés o naufragio reordena um pouco

alguns factores, inclui outros e menciona a interpreta¢ao dada ao contexto.
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Figura 4 — Diagrama com a evolugdo de um naufragio (Martin, 2011, p. 49).
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Contrariamente ao que sucede na maioria dos arqueossitios em terra, cuja
localizagdo reflecte uma escolha daqueles que o ocuparam, um sitio de naufragio
trata-se de um evento fortuito. Ainda assim, a arqueologia nautica incide sobre os
vestigios arquitecturais do navio, mas necessita de ter em conta o ambiente
envolvente, os mecanismos de destruicdo, dispersdao, reordenacdo, deposicdo e
estabilizacdo, e como todos em conjunto reagiram a intrusdo do navio, pois s6 assim é
possivel compreender e interpretar o arqueossitio. Por outras palavras, um naufragio
nao pode ser dissociado do meio que o envolve. Assim, facilmente se percebe que nao
existem dois sitios de naufragios iguais ou em que os iniUmeros factores existentes
actuem de forma igual. A compreensdo dos processos naturais, que ndao possuem
qualquer tipo de contributo antropogénico, é essencial para a interpretacdo de

gualquer sitio e naufragio, seja debaixo de dgua ou em terra (Martin, 2011, pp. 47; 65).

Um naufrdgio constitui um evento Unico de deposi¢cdo, em que o contexto (o
navio e o seu conteudo) é transformado, através da interaccdo com o meio ambiente
envolvente. Esta interacgdo é dinamica, aparentemente desordenada mas a médio ou
longo prazo estdvel (Muckelroy, 1978). O momento de naufragio corresponde a
transicdo entre o contexto organizado existente num navio e o inicio da formacdo de
um contexto arqueolégico. A sua duracdo pode ser varidvel, dependendo dos motivos
gue levaram ao naufragio e podem contribuir consideravelmente para a alteracao da

disposicdo dos vestigios no registo arqueoldgico (Schiffer, 1987).

Depois desta primeira fase de deposicdo, existem dois mecanismos principais
que regulam os processos de formacao pés-deposicionais: os extracting filters e os
scrambling devices (Muckelroy, 1978, pp. 165-181). Os primeiros correspondem aos
mecanismos que extrairam ou continuam a extrair material do sitio arqueolégico,
como por exemplo, a natureza do naufragio, as tentativas de resgate de salvados
efectuadas posteriormente ou a prépria desintegracdo dos artefactos e estruturas. Os
segundos iniciam-se durante o préprio naufragio e sdo processos de remoc¢do ou
transformacdo dos materiais, originando perdas de informacdo do contexto
arqueoldgico, como as ondas, as correntes, os processos de erosdo, os movimentos do

leito marinho e as bioturbacgdes.
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Os fendmenos pds-deposicionais actuam de forma completamente diferente
em ambientes de mar aberto ou em contextos terrestres humidos. Em mar aberto, a
madeira fica exposta e é progressivamente colonizada por uma variedade de
organismos bioldgicos. Primeiro assiste-se a fixagcdo de bactérias a superficie e depois
seguem-se 0Ss Mmicro-organismos (diatomadceas, fungos, microalgas, protozodarios e
moluscos e crustaceos xiléfagos (Keith, 2016, p. 116). Quando as madeiras ficam
enterradas sobre sedimento, tanto em mar aberto como em zonas costeiras ou
ribeirinhas, o processo de deterioragdo é microbioldgico. Os protagonistas costumam
ser os fungos e as bactérias, que conseguem sobreviver em ambientes quase andxicos.
Como se tratam de ambientes anaerdbicos, ndo permitem que os organismos xil6fagos
respirem, impossibilitando ou diminuindo drasticamente a degradacdo da madeira
(Keith, 2016, p. 120). Os processos de formacdo podem contribuir para uma melhor
compreensdao de naufragios ou navios abandonados em zonas de interface. Na
verdade, sdo estudos que contribuem com pistas sobre o modo como um sitio se
formou, providenciam informacdo para os conservadores monitorizarem sitios
arqueoldgicos e constituem, assim, um importante componente da arqueologia

aplicada e da multidisciplinaridade (Keith, 2016, p. 259).

A andlise dos processos geoldgicos e geomorfoldgicos, como por exemplo as
taxas de sedimentagcdo e acumulagdo e a erosao, sdo fundamentais na compreensao
da preservacdo de contextos submersos ou em meio parcialmente humido. Os rios
também influenciam o movimento dos sedimentos das zonas costeiras ou ribeirinhas,
uma vez que tém as suas proprias correntes e taxas de acumulag¢ao de sedimento, que
afectam a ocultacdo ou exposicdo de sitios arqueolégicos ribeirinhos (Keith, 2016, pp.
19-23), como é por exemplo a zona da Boa Vista, onde foi encontrado BV1. Também o
Homem desempenha um papel fundamental na formacdo deste tipo de processos
geomorfoldgicos quando, por exemplo, altera a topografia por questdes de acesso a
agua potavel, quando constréi e desenvolve um porto, ou ainda no proprio

desenvolvimento urbanistico de uma cidade (Keith, 2016, p. 26-27).

De acordo com a proposta metodoldgica de Muckelroy (1978, pp. 215-245),
mencionada anteriormente, a segunda fase de analise de um sitio de naufragio,

corresponde ao estudo do navio enquanto maquina, como elemento de um sistema
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militar e/ou econdmico e como comunidade fechada. A estas juntaram-se,
posteriormente, a abordagem enquanto simbolo identitario (Adams, 2001, p. 300). E
nesta fase que o estudo do naufragio atinge a sua maxima expressdo, uma vez que
abrange diversas perspectivas de estudo interdisciplinares. Com efeito, na mesma
linha de pensamento de Muckelroy, Jean-Yves Blot aplicou o conceito de “Fait Social
Total” (Facto Social Total), forjado por Marcel Mauss (considerado o pai da
antropologia francesa) a arqueologia naval. Sucintamente, alude a necessidade do
arqueologo/investigador das ciéncias sociais e humanas olhar para o navio e todo o
contexto envolvente (equipamentos, cultura material, processos de formacdo, entre
outros), sob a perspectiva da compreensdo da realidade social em que se integram.
Paralelamente, alerta para a importancia que a embarcacdo sempre teve na vida
social, devido a sua recorrente utilizacdo nas trocas comerciais, ao facto de ser uma
das mais complexas maquinas construidas pelo Homem e, ainda, por constituir um
espaco social fechado, uma espécie de microcosmos, com especificidades que se
reflectem na organizacdo do espaco a bordo, na cultura material associada a

tripulacdo, no quotidiano da vida a bordo (Blot, 2012, p. 595).

No nosso caso especifico, a formacdo do sitio arqueoldgico estd intimamente
ligada a evolugao da zona ribeirinha de Lisboa ao longo dos séculos, em particular o
espaco da Ribeira ocidental de Lisboa. A zona ribeirinha de Lisboa, a semelhanca de
muitas outras cidades, preserva sob os seus aterros de diversas épocas um registo
arqueoldgico muito particular, constituido por navios naufragados, abandonados ou
em fim de vida e, por isso, reutilizados, mas também vestigios de estruturas portudrias
e materiais acumulados durante as actividades maritimas (Bettencourt et al., 2021a).
Através do estudo desses materiais é possivel contribuir para a compreensdo das
dinamicas de navegacdo, através das quais circulavam mercadorias, pessoas,
conhecimentos e ideias. Em Lisboa, os vestigios de ancoradouros ou
desembarcadouros, permitem estudar a navegacdao desde a época romana até ao
século XX, documentando globalmente as mesmas tendéncias registadas em sitios
terrestres. Veja-se por exemplo, o caso do fundeadouro romano na Pragca D. Luis |,
cujos materiais exumados apontam para uma cronologia entre os séculos | a.C. e IV

d.C. (Parreira e Macedo, 2013, p. 750).
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O navio enquanto objecto de estudo engloba diversas tematicas de
investigacdo, como os métodos de construgdo e os principios de concepg¢ado, temas que
andam sempre de maos dadas. A analise da sequéncia de construcdo é uma fase
imprescindivel nos estudos de arqueologia naval, uma vez que analisam os principios
de concepc¢do do navio, ou seja, uma fase prévia a construcdo em si (Steffy, 1994;

Pomey e Rieth, 2005).

Com excepcdo das pirogas monoéxilas que sdo construidas a partir de um Unico
tronco, todas as embarcagbes podem dividir-se em trés conjuntos principais: a
estrutura longitudinal, a estrutura transversal e o casco. A estrutura longitudinal ou
axial representa o plano simétrico da embarcagdo e é composto pela quilha, pela roda
de proa, pelo couce ou cadaste e pela carlinga. Cada uma destas pecas pode ser
inteirica ou formada por vérios elementos ligados entre eles, principalmente a roda de
proa e o couce ou cadaste, porque sdao zonas mais complexas. Estes elementos além da
sua fung¢do no navio, desempenham desde logo um papel orientador na subsequente

construcao (Pomey e Rieth, 2005, pp. 25-26).

A estrutura transversal é composta por varias balizas (elementos dispostos de
forma mais ou menos regular e perpendicular aos elementos longitudinais). Cada
baliza é composta por uma caverna, varios bracos e curvas de alto. Ao intervalo que
fica entre cada baliza chama-se vao de baliza e ao espaco ocupado por cada baliza mais
0 espago vazio seguinte chama-se par. O cavername é uma espécie de ossatura que
tem uma dupla funcdo, uma vez que além de participar na construcdo activa da
estrutura arquitectural, sendo parte integrante e vital, paralelamente, e de forma

passiva, confere e molda as formas da embarcacdo (Pomey e Rieth, 2005, pp. 26-27).

Os cascos sao compostos pelas tabuas de forro interior e exterior, pelas escoas
e pelas cintas que sdo fixadas as faces exterior e interior das balizas. Cada conjunto de
tdbuas que une a proa a popa chama-se fiada. De todas as fiadas existentes é
importante destacar trés. A primeira corresponde a fiada da tabua de resbordo. Esta é
a primeira que encaixa na quilha e possui uma morfologia prépria e facilmente
distinguivel, pois apresenta na aresta interior da base um ligeiro entalhe que permite o
encaixe e fixacdo a quilha. A segunda trata-se da escoa, que sdo pranchas longitudinais

gue se colocam pelo interior das balizas e que tém como funcao reforcar a estrutura.
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Podem existir pelo menos duas ou trés escoas por bordo. A terceira corresponde as
cintas que sdao também pranchas longitudinais, mas que se colocam por fora das
balizas, tendo também uma funcdo de reforco estrutural. O tabuado compreende duas
grandes familias: por um lado o casco liso (carvel-built ou a franc-bord) quando
encostam topo a topo ou o casco trincado (clinker-built ou a clin) quando se
sobrepdem ligeiramente umas as outras. Cada uma destas familias, que possui depois
subcategorias, tem caracteristicas morfoldgicas e de assemblagem que as distinguem.
A semelhanca do cavername também as tdbuas de forro, as escoas e as cintas
possuem uma dupla funcdo. Por um lado, e de forma activa, garantem a
estanquicidade da embarcacgdo, por outro, e de forma passiva, materializam a forma

previamente definida pelo cavername (Pomey e Rieth, 2005, pp. 27-28).

E extraordindrio que esta estrutura tripartida tenha a capacidade de flutuar
num meio que também ele se encontra em movimento. Pode parecer magia, mas nao.
E ciéncia. De facto, o principio que estd por trds da capacidade destas enormes
estruturas flutuantes navegarem, foi estabelecido por Arquimedes (século IIl a.) e diz
gue “Qualquer objecto parcial ou totalmente imerso num liquido sofre a accdo de uma
forca vertical, de baixo para cima, de intensidade igual ao peso do fluido deslocado
pelo objecto.”. Assim, é evidente que a estrutura arquitectural de uma embarcacdo
tem de ser diferente da de um edificio, uma vez que ird sofrer uma série de
movimentos e forcas, muitos deles contrarios, que a enfraquecem. Alguns desses
esforcos sdo o facto do peso da estrutura ndutica ser maior no centro do que nas
extremidades, originando um arco céncavo no sentido longitudinal da embarcacao, o
gue afecta por sua vez a quilha em particular, ou ainda o efeito das ondas e das cavas
gue, juntamente com o movimento do préprio navio, exercem uma forga contrdria a
do arco da quilha. Este fendmeno designa-se alquebramento. Se considerarmos todo o
corpo de um navio como um sélido, observa-se que quando esta massa faz forca para
alquebrar, todas as partes de baixo entram em contrac¢do e as partes de cima em
dilatacdo/tensdo (Monceau, 1752, p. 21). E necessario acrescentar a todos estes
esforcos hidrodindmicos os aerodinamicos, pois o vento afecta bastante o sistema
vélico (mastros, mastaréus, vergas e velas), mas também as superestruturas dos

castelos de proa e popa (Pomey e Rieth, 2005, p. 28-29).
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Os principios de construcdo sdo conceitos baseados na identificacdo do
elemento ou parte da estrutura do navio que nela desempenha o papel determinante.
Nesta fase, podem ocorrer uma de duas coisas: ou este papel é desempenhado pelo
cavername ou pelo casco, ou seja, pelo forro exterior (Alves, 1998, p. 74). Os conceitos
de “esqueleto primeiro”, (ing. skeleton first), (fr. membrure premiére) ou “concha
primeiro”, (ing. shell first), (fr. bordé premier) foram conceitos criados pelo etno-
historiador sueco Olof Hasslof, que por sua vez foi seguido pelo historiador americano
Lionel Casson. Mais tarde, estes conceitos foram aperfeicoados de forma eximia por
Richard Steffy e Sean McGrail. Um terceiro conceito, “fundo chato”, (ing. flat bottom),
(fr. sur sole) foi criado por Lucien Basch (1972) que atentou em certo tipo de
embarcagdes que ndao possuiam uma verdadeira quilha e tinham o fundo chato

(Hocker, 1991, p. 11; Pomey e Rieth, 2005, p. 31-33).

Na construgdo em esqueleto primeiro, o cavername assume o papel
preponderante. A analogia que se costuma fazer é entre o cavername de um navio e a
ossatura do corpo humano, sobretudo as costelas. Este método de construgao
principia pela colocagdo dos elementos estruturais longitudinais, nomeadamente, a
quilha, a roda de proa, o couce ou cadaste e a carlinga; depois, procede-se a colocagao
do cavername que adopta uma importancia vital na definicdo das linhas do navio,
plasmada na fase seguinte, em que os elementos dos forros interior e exterior seguem

as linhas definidas pelo cavername (Pomey e Rieth, 2005, p. 31-33).

Por oposicdo, a construcdo em concha primeiro caracteriza-se pelo tabuado
assumir o papel preponderante na arquitectura da embarcagcdo. Foi o tipo de
construcdo utilizado no Mediterraneo durante o periodo greco-romano, além de ser
utilizado no Norte da Europa, desde o periodo viking (século VII) até ao século XVII.
Assenta no cuidadoso trabalho de sobreposicdo do tabuado que se baseia numa
concepcao longitudinal da embarcacdo e, por ultimo, integra subsequentemente o

cavername como elemento acessério (Pomey e Rieth, 2005, pp. 30-31).

Paralelamente, ha que mencionar as embarcacdes de fundo chato que, na
pratica, ndo possuem uma quilha. Sdo construidas através da colocacdo de um
conjunto de tdbuas que formam um nivel plano, o designado fundo chato. Este, apesar

de ser o amago da construgdo, é colocado em funcdo, e numa fase imediatamente
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posterior, da designada tdbua quilha. Esta embora n3o seja uma quilha na verdadeira
assercao do termo, é uma tabua, por vezes um conjunto de 2 ou 3 tabuas, colocadas
umas sobre as outras, que funcionam como uma quilha. As embarcacdes fluviais e

lacustres costumam apresentar estas caracteristicas (Pomey e Rieth, 2005, p. 33).

Apesar de existirem apenas estes trés grandes tipos de construcdo, a realidade
é bem mais complexa, pois existem varias subcategorias. Em alguns casos, surgem
embarcacdes construidas segundo um método misto, ou seja, algures entre “concha
primeiro” e “fundo chato”. Trata-se de um sistema hibrido em que se coloca primeiro
o tabuado do forro exterior, mas a medida que se vai subindo na construgao colocam-

se, de forma intercalada, as cavernas e os bragos (Pomey e Rieth, 2005, p. 33).

Os principios de concepcdo de uma embarcacdo podem revelar-se de
diferentes formas: na concepgdo estrutural, que tem a ver com o papel dos varios
elementos do navio no desempenho mecanico da estrutura ou na concepc¢do das
formas do casco, que resulta duma geometria de proporcbes previamente
estabelecidas a partir de uma série de dimensdes de base de todo o casco do navio
(Pomey e Rieth, 2005, pp. 20-21). A parte mais visivel destes estudos &, sem duvida, a
proposta de reconstituicdo arquitecténica do casco que normalmente é feita. Esta
permite a posteriori calcular velocidades de deslocamento, capacidades de arqueacdo
ou estabilidade, contribuindo para a identificacdo da funcdo ou tipologia da

embarcacdo em estudo (Steffy, 1994).

Todavia, este tipo de abordagens necessita de uma quantidade de dados muito
grande, o que nem sempre é compativel com abordagens ndo intrusivas e estao
condicionados pelo estado de conservacdo dos diversos componentes a analisar. Por
isso, o cenario mais recorrente nos estudos de arqueologia nautica é o cruzamento dos
dados arqueoldgicos (medidas, formas dos elementos e pormenores registados) com
outros dados histéricos disponiveis. Por exemplo, para identificar os principios de
concepcao € necessario estudar os tracados geométricos dos perfis longitudinais e
transversais das formas do navio. Para isso, é necessdrio durante a intervencao
arqueoldgica de campo, proceder ao levantamento em planta e pela obtencdo de
cortes longitudinais e transversais ao longo da estrutura. Em paralelo, é necessdrio

reconstituir a sequéncia de assemblagem dos varios elementos do navio, o que se
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materializa na analise dos padrées de fixacdo das pecas do cavername entre si, ou
destas a quilha, ou das tabuas do forro ao cavername, por exemplo. Deste modo, o
estudo dos processos de construcdo baseia-se na analise e mapeamento sistematico
da pregadura (material, localizagdo, tipologia e orientagdo), mas também pela
abordagem as caracteristicas anatémicas das madeiras, a sua conversio e
transformacdo e, ainda, pela recolha de amostras para posterior identificagdo
laboratorial (dendrologia). As op¢des metodoldgicas durante uma investigacdo sdo
condicionadas pelos dois vectores do sistema arquitectual de uma embarcagao:

“conceber e construir, pensar e fazer” (Pomey e Rieth, 2005, p. 24).

Jonathan Adams (2001, pp. 300-303) propds que o0 navio possa ser visto como
uma espécie de manifestacdo das necessidades maritimas e aspiracées da sociedade
que o construiu. Por outras palavras, a construgdo de um navio tem em conta
determinados constrangimentos fisicos, como o tipo e quantidade de madeira
disponivel numa determinada zona, e ideoldgicos, como a tradicdo de construcao

naval existente na area onde é construido, entre outros factores.

Com efeito, a tradicdo segundo a qual uma embarcacdo é fabricada, estd
intimamente relacionada com um sistema abstracto de ideias sobre a sua anatomia e
construcdo. Eric Rieth (1998), prop0s que algumas caracteristicas da construcdo naval
em madeira que apareciam recorrentemente em varios navios, podiam ser
consideradas como assinaturas arquitecturais “signatures architecturales” de um
determinado espaco maritimo de influéncia. Ou seja, estas caracteristicas enquanto
conjunto, podiam ser indicadores da origem do navio, elementos diferenciadores de
tradicGes construtivas. Torna-se assim possivel afirmar que certo tipo de navios
partilham uma determinada area geografica limitada, algumas caracteristicas técnicas

e até cronologias.

Os estudos tipolégicos em arqueologia, apesar de muito confortaveis para os
investigadores porque permitem a rapida compartimentacdo de determinado tipo de
realidade, acarretam varios problemas, como a prevaléncia do normal em detrimento
do raro, ou a confusdo causada pela multiplicacdo de subgrupos ou subcategorias.
Todavia, estes tipos de abordagens permitiram a Thomas Oertling, em 1989, pela

primeira vez, determinar as caracteristicas comuns a varios navios de origem ibérica
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(Oertling, 1989a). Mais tarde reviu o proprio trabalho por duas vezes (Oertling, 2001;
Oertling, 2004). De forma sucinta, as 11 caracteristicas por ele apresentadas tém
surgido num numero crescente de navios, de diferentes tipologias, o que significa uma

espécie de identidade ibérica no que concerne a tradicdo da construgdo naval.

Para o Mediterraneo existem poucos trabalhos que procurem estas abordagens
tipoldgicas. Ainda assim, desde os anos 1990 que esta origem tornou-se clara através
de uma série de indicios identificados como pertencentes a uma cultura técnica
originaria do espa¢co maritimo Mediterranico, por oposicdo as do Atlantico (Rieth,
1996, p. 69-81). Os primeiros estudos que se debrucaram sobre estas tematicas foram
desenvolvidos nos anos 90 do século XX (Pujol, 1992 e 1998; Pujol e Rieth, 1993; Rieth,
1996 e 1998). Mais recentes, destacam-se trés estudos de Arnaud Cazenave de la
Roche (2015; 2020; 2021) onde refere a existéncia de pelo menos quatro
caracteristicas que tém surgido em navios que provinham do Mediterraneo. Sao elas a
fixacdo do forro exterior as balizas ser garantida por pregos em ferro de ponta a ponta
que tendencialmente sdo colocados nas extremidades ou junto aos limites da tabua e
a auséncia de cavilhas em madeira, por oposicdo a tradicdo atlantica. Alguns destes
pregos sao de cabega e secgao circular enquanto outros sao de cabega circular e
seccao quadrada, desconhecendo-se, por agora, se existe alguma ldgica geografica
nesta diferenca; a quilha ser composta por dois ou mais taldes, que se ligam entre eles
por encosto topo a topo, existindo dois entalhes em meia cana (aquastops), um em
cada taldo, onde é colocada uma cavilha. Através da ac¢do da agua a cavilha incha e
por razdes fisicas a quilha fica em tensdo e acaba por deformar-se de forma a que a
proa e a popa ficam descaidas (alquebramento). Ndo constituem propriamente
nenhuma escarva; a existéncia de escarvas de dente na ligagao entre as cavernas e os
bracos e pregos em ferro a reforcar esta ligacdo, por oposicao a mescla de pregos em
ferro e cavilhas em madeira existente na tradicdo atlantica; a carlinga ser formada por
um conjunto de uma espécie de duas sobrequilhas longitudinais, com entalhes laterais
para receber contrafortes ou chapuzes, e duas pecas de travamento. A concepcao e
desenho da forma dos cascos segundo um principio esqueleto primeiro, em que o
tabuado era pregado a uma estrutura parcialmente erecta, é outra caracteristica, mas

ndo Unica do Mediterraneo.
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A investigacdo arqueoldgica destas embarca¢des tem procurado responder a
questdes relacionadas com a forma ou os métodos de construgdo, incluindo materiais
e técnicas utilizadas com efeito, e na peugada da sistematizacdo de Thomas Oertling
para as caracteristicas dos navios ibero-atlanticos (Oertling, 1989, 2001, 2004), alguns
autores tém tentado a mesma aproximacdo para os navios mediterranicos (Rieth, 1996

e 1998a; Pujol, 1992; Cazenave, 2015, 2020 e 2021).

As regras de proporcdo sao transversais a todas as tradicdes construtivas. Em
Portugal, a medida bitola para todas as outras era o comprimento da quilha, enquanto
em Espanha, por exemplo, era a boca ou manga do navio (Castro, 2012, p. 51). Estas
medidas ao serem alteradas originavam comportamentos distintos do casco,
aumentando ou diminuindo a estabilidade e/ou o desempenho (Collis, 2008, p. 55). A
partir destas medidas bdasicas era definido o perfil longitudinal do navio e as dimensdes
basicas. Estas regras de proporc¢do foram sofrendo altera¢cdes ao longo dos séculos
(Loewen, 2007, llI-3-5), mas constituem uma referéncia de base muito util para
encontrar hipéteses sobre as dimensdes originais de um navio, pelo menos quando
trabalhamos com informacdo parcial, em contextos mal preservados ou com dados
pouco sistematicos. Em teoria, obtendo uma das medidas de base, podemos calcular e
avancar hipoteses de reconstituicdo dos valores dos outros elementos, por
comparac¢dao com os dados histdricos, mesmo quando nao temos dados que permitam
uma reconstituicdo das formas do casco e o seu desenho de linhas. Embora
reconhecendo os seus limites, esta abordagem foi adoptada na presente investigacao,
ndo sé com o objectivo de comparar com algumas fontes histéricas, mas também de
procurar compreender a real dimensdo do navio. E certo, que como a partida n3o se
conhecia a origem do navio, a comparacdao com fontes histdricas teria de ser ampla,
pelo menos abarcando as fontes para o Mediterrdneo e para a Peninsula Ibérica, uma
vez que no periodo considerado as fronteiras arquitecturais entre ambos os espacos

esbateu-se sobremaneira (Pomey e Rieth, 2005, p. 186).

A semelhanca da informac3o existente para os navios ibero-atlanticos, também
a projeccdo e fisionomia dos navios do Mediterrdneo se baseavam na estrutura
transversal (membrure premiére) (Pomey e Rieth, 2005, pp. 31-33). A dita baliza ou

caverna mestra, colocada sensivelmente a meio navio, servia de modelo para a

35



modificacdo que era depois aplicada a um nimero, normalmente pré-determinado de
balizas. Esta modificagdo assentava numa redugao do fundo, ao aumento do pé e
diversas alteracGes nos arcos (Barker, 1988; Barata, 1989; Loewen, 2007: 1lI-3 e lI-6-11I-
7; Castro, 2012, pp. 25-32;). O tracado geométrico das balizas pré-desenhadas era
assim obtido através de calculos geométricos, que davam origem a moldes chamados
graminhos, que podiam ser calculados também por diversos métodos que resultavam
em curvas distintas (Barker, 1991; Rieth, 1996; Loewen, 2007: IlI-6-11-9; Castro, 2007
Bettencourt, 2018). A reconstituicdo destes procedimentos tem sido aplicada em
diversos estudos de construcdo naval, alguns baseados quase totalmente em fontes
escritas e iconograficas (Barata, 1989; Hazlett, 2007; Luis Casaban, 2014), outros
partindo de vestigios arqueoldgicos (Castro, 2005; Loewen, 2007; QOertling, 1989b;
Collis, 2008).

Estas tipologias sdo importantes para quando nao é possivel correlacionar um
vestigio arqueoldgico com uma fonte escrita conhecida ou para quando se estuda um
navio ibérico ou mediterranico, como é o caso de BV1. De facto, para o territdrio do
Sul da Europa, grosso modo, e da Peninsula Ibérica em particular, ndo se encontram
estabelecidas as sequéncias dendrocronoldgicas dos anéis de crescimento das arvores
autdctones, como acontece hd décadas no Norte da Europa (Rich, 2017, p. 12).
Paralelamente, permitem dar especial enfoque ao estudo arqueolégico sistematico
dos vestigios, em detrimento da tipica classificacdo e investigacdo de naufragio de
época moderna, relacionando-o com determinados eventos historicos bem

documentados (Harpster, 2013).

O primeiro passo para a construcdo de uma embarcacdo, além da prépria
decisdao em si de construi-lo, é a “concep¢ao” do projecto arquitectural, que de acordo
com o grau de sofisticacdo da embarcacdo, serd mais ou menos complexo. Em
qualquer dos casos contempla sempre um vector arquitectural (forma do casco e
estrutura) e um vector técnico (meio de propulsdo e conducdo). Estes vectores tém de
estar adequados a fun¢do do navio, adaptados as condicdes em que ird navegar e,

principalmente, de acordo com as possibilidades do proprietario.

O sistema arquitectural pode ser dividido em 5 grupos bdsicos: flutuadores

naturais ou artificiais (canas, papiro, madeira); embarcacdes feitas com peles;
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embarcacoes feitas com a casca ou a parte de fora de arvores (ex. canoas);
embarcagdes constituidas por apenas um tronco de arvore escavado ou nao (pirogas
mondxilas, canoas); ou ainda os mais complexos, como o0s navios constituidos pela
juncdo de varias tdbuas e/ou elementos. A partir destes grupos arquitecturais sdo
possiveis varias solucdes que dependem na sua grande maioria de factores culturais e

ambientais (Pomey, 2011, pp. 28-29).

A primeira fase da “realizacdo” é a aquisicdo de matérias-primas, que
essencialmente é a madeira, mas também convém referir que para certo tipo de
embarcacoes, tecidos, metais, cabos, impermeabilizantes para a calafetagem, tinta,
entre muitas outras coisas. Os recursos naturais locais disponiveis bem como a
capacidade de importacdo, definem logo uma escolha dos materiais. A segunda fase
prende-se com a transformacdo das matérias-primas em pecas trabalhadas prontas a
serem utilizadas na embarcacgdo. Esta é a fase onde se nota o nivel de técnica que os
construtores possuem, pois, a forma como um tronco é cortado e, consequentemente,
uma peca é afeicoada é revelador do grau de tecnicidade (Pomey, 2011, p. 31). A fase
mais importante é, evidentemente, a construcdo dos varios componentes de uma
embarcacdo. E importante referir que na construcdo dita tradicional a diferenciagdo
entre as fases de “concecdao” e de “realizacdo” é praticamente indistinguivel, pois toda

a informacado encontra-se, de forma empirica, na mente do construtor.

Os principios de concepcdo e os métodos ou processos de construcdo sao
particularidades base que tornam uma embarcacdo caracteristica de uma determinada
regido ou pertencente a um determinado tipo de construgdo. Através do exercicio de
comparacdo destas caracteristicas arquitecturais comuns é possivel enquadrar o navio
em estudo num grupo de outros navios e, por vezes, numa regido mais ou menos bem
definida. O conceito de signature architecturale (Rieth, 1998) resulta do termo
fingerprint e foi formulado por Ole Crumlin-Pedersen a propdsito dos navios vikings
concebidos em casco trincado (Crumlin-Pedersen, 1986). As assinaturas arquitecturais
sdo as caracteristicas morfoldgicas e estruturais, presentes num determinado aspecto
dum sistema arquitectural, como por exemplo a escarva de dente ser recorrente no

Mediterraneo ou a carlinga ser parte expandida da sobrequilha nos ibero-atlanticos.
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Por tras do principio de concepc¢do e do método de construcdo esta sempre
presente, ainda que de forma quase dissimulada, o espago maritimo em que
supostamente o navio ird operar. Este é susceptivel ao clima e a meteorologia, o que
implica um conjunto de respostas por parte dos mestres carpinteiros. Consoante a
geografia este conjunto de respostas é tendencialmente semelhante, até porque o
conhecimento circula de inUmeras formas dentro do meio cultural e socioeconémico
préximos. A organizacdo de um dado espaco, com as suas particularidades, os seus
meios de execugao e as suas tradi¢des, condicionam a concepg¢ao e a construgdo de
navios, tanto no plano funcional como no técnico. Quanto mais fechado for um espaco
maritimo de influéncia, maior influéncia terdo os particularismos técnicos, culturais e

socioecondmicos (Pomey e Rieth, 2005, p. 39).

A ldade Média foi um periodo que se caracterizou, de forma geral, por algum
recolhimento e a navegagdo e constru¢do naval ndo foram excep¢ao. Se ponderarmos
bem, enquanto na Escandindvia e no Norte da Europa pensava-se e construia-se em
concha primeiro e casco trincado, no Mediterrdaneo imperava o pensamento em
esqueleto primeiro e casco liso. A cada uma destas tradicdes correspondem maneiras
diferentes de pensar e fazer. Todavia, estes espacos ndo foram estanques, uma vez
gue o Homem circulava e com ele viajaram ideias. Por exemplo, o facto de em finais do
século XV e inicios do século XVI, se comegarem a registar no Norte da Europa navios
construidos segundo esqueleto primeiro e com o tabuado liso é um indicativo dessa

abertura e circulacdo entre espacos maritimos.

A Epoca moderna é, sem duvida, um periodo em que as “assinaturas
arquitecturais” esbatem-se e confundem-se, muito fruto da globalizacdo e da maior
circulacdo de navios e ideias. Dai que ndo seja facil definir, para esta altura, as
caracteristicas do Mediterrdneo e do Atlantico, por exemplo. No caso especifico de
Portugal ou de Espanha temos ainda uma agravante, pois € um territério que fica entre
os dois espacos e onde se cruzavam rotas de navios dessas e de outras geografias

(Rieth, 2016, pp. 319-320).

Gostariamos de fazer algumas ressalvas genéricas, mas que consideramos
relevantes. O presente exercicio de doutoramento, porque ao fim e ao cabo cada vez

mais estes ciclos de estudos pretendem a elaboracdo e resolu¢do de um exercicio
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pratico e bem definido, procura contribuir para o conhecimento sobre a construcdo
naval pdés-medieval, sobretudo dos séculos XVII e XVIIl. Pensamos ser esse 0 NOSsSO

maior contributo para a arqueologia nautica, em geral, e olisiponense, em particular.

Com efeito, em Portugal ndo sdao muito comuns os estudos monograficos sobre
uma embarcacdo em especifico, existindo pouco mais que uma mao cheia de casos.
Referimo-nos ao Ria de Aveiro A (Alves et al., 2001c; Carvalho, no prelo), a presumivel
Nossa Senhora dos Madrtires (Castro, 2005) e ao Arade 1 (Loureiro, 2011), Ria de Aveiro
F (Lopes, 2013) e aos Angras B e D (Bettencourt, 2018). E certo que existem pequenos
estudos preliminares ou parciais, relatérios de trabalho de campo, sobre vdrias outras
embarcacdes do territdrio nacional continental e insular, mas apenas as acima
elencadas possuem um estudo monografico exaustivo. Para Lisboa, como se
compreendera, esse nimero é ainda mais reduzido. E conhecida a recente obra, a
titulo postumo, de Paulo Jorge Rodrigues intitulada “Estudo do cavername do navio
Cais do Sodré da segunda metade do século XV/inicios do século XVI” (Rodrigues,
2020), que aborda precisamente um dos mais célebres navios descobertos na capital
portuguesa. Também Filipe Castro dedicou parte da sua investigacdo a mesma
embarcacdo (Castro et al., 2011). Existe também o navio descoberto no Corpo Santo,
mas que corresponde a uma parte perfeitamente residual da embarcacdo (Alves et al.,
2001a). E para Lisboa é tudo o que se conhece e esta publicado. Entretanto surgiram
BV1 e BV2 e, mais recentemente em 2020, descobriram-se varias embarcac¢des ao
longo da margem direita do Tejo (Bom Sucesso 1, BV4, BV5, BV6, BV7, BV8 e BV9).
Contudo nenhuma delas foi ainda alvo de estudo pormenorizado e a mais avancada é
o BS1, uma embarcacdo tradicional de inicios/meados do século XIX. Ou seja, com isto
pretendemos enquadrar o nosso estudo num universo relativamente curto de outros
gue tém sido desenvolvidos nos ultimos anos. A este propdsito queremos referir que
actualmente a comunidade cientifica ndo tem sido manifestamente capaz de dar
resposta a quantidade de vestigios arqueoldgicos de embarcacbes exumadas nos
ultimos tempos. Assim, o nosso estudo adquire mais alguma importancia no quadro

geral dos recentes trabalhos sobre constru¢do naval em Portugal.

Em sintese, este subcapitulo ndo pretende constituir uma profunda reflexao

sobre as problematicas subjacentes ao presente estudo. Na verdade, sentimos que se
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colocassemos tal carga tedrica nestas paginas, estariamos ndo mais do que a
parafrasear outros estudos muito mais especificos e robustos desse ponto de vista.
N3do estariamos a trazer nada de novo para a teorizacdo da arqueologia nautica ou
para a histdria de Lisboa. Neste sentido, o nosso verdadeiro intento foi fazer uma
breve, mas equilibrada explicitacdo das principais questdes problematizantes que
surgiram ao longo do processo e que acabam por enquadrar todo o pensamento

tedrico por trds deste exercicio que é uma tese de doutoramento.

2.2. Metodologias

A abordagem metodoldégica adoptada neste estudo foi, obviamente,
condicionada pelas caracteristicas do proprio contexto arqueoldgico, pelos objectivos
inicialmente estabelecidos e alcancados ao longo do estudo e pelo enquadramento
tedrico que a investigacdo em arqueologia ndutica e construcdo naval acarretam.
Ainda para mais quando existe a possibilidade de tratar-se de construgdo naval
portuguesa ou peninsular, dos séculos XVII e XVIIl, ou seja, um periodo pouco
trabalhado pela historiografia e para o qual existem poucas evidéncias arqueoldgicas.

Assim, BV1 é uma fonte essencial para o estudo da construcdo naval pds-medieval.

Da mesma forma que num estudo em Histéria as principais fontes de
informagdao consultadas s3ao as escritas, num trabalho em Arqueologia as fontes
primordiais tém de ser, inevitavelmente, as arqueolégicas, recolhidas no trabalho de
campo de acordo com as metodologias préprias da disciplina. Num estudo de
arqueologia nautica a fonte primordial é a madeira pertencente a estrutura naval, pois
€ ai que residem os pormenores essenciais para o estudo de um navio. As fontes
primdrias a que os arquedlogos tém acesso dido-lhes a oportunidade de, em primeira
mao, conseguir extrair conhecimento dessa materialidade. Numa fase posterior, mas
ndo menos importante, podem procurar-se fontes documentais, iconograficas, entre
outras, mas é sobretudo essencial integrar o estudo dos vestigios materiais no

produzido por outras dreas do saber que se relacionem com esta tematica.

Para explanar a metodologia adoptada durante a presente investigacdo é

necessario destringcar dois momentos: o primeiro, aquando da escavacgao e registo in
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situ dos vestigios arqueoldgicos; o segundo, a partir do momento que se iniciaram os
trabalhos de registo individual das pecas nduticas. Neste subcapitulo apenas se
abordara o segundo momento, uma vez que o primeiro ndo foi decidido nem realizado
por nds, sendo exposto mais a frente no subcapitulo 3.2 “Metodologia e trabalhos

arqueoldgicos”, no quadro da andlise do sitio arqueoldgico.

Em primeiro lugar, fez-se uma pesquisa bibliografica exaustiva sobre a cidade
de Lisboa de seiscentos e setecentos, de modo a enquadrar e contextualizar tanto o
navio em estudo como o sitio arqueolégico de onde proveio. Assim, compilou-se
informacao bibliografica existente em varias areas do saber, como a Histéria, a
Geografia, a Etnografia, a Geologia, o Urbanismo, entre outras. Além destes estudos
mais gerais, recorremos ainda a bibliografia mais especifica sobre a constru¢do naval
nos séculos XVIlI e XVIIl, bem como a bibliografia internacional de referéncia sobre
numerosos naufrdgios, principalmente utilizados na analise comparativa dos varios
constituintes, os comummente designados “paralelos tipolégicos”. Com todo este
manancial de informagdo, pretendeu-se a articulagdo dos dados apurados sobre o
navio e o sitio arqueoldégico, com o que se conhece sobre o seu entorno, neste caso a
ribeira ocidental de Lisboa, principalmente durante os séculos XVII e XVIII, bem como

este tipo de estruturas arqueoldgicas nduticas a nivel internacional.

Numa segunda fase, compilaram-se os dados recolhidos no terreno durante a
intervencdo arqueoldgica, quer pela ERA Arqueologia quer pelo CHAM — Centro de
Humanidades, procurando organizar, compreender e sistematizar a sua informacao.
Neste sentido, procedeu-se a digitalizacdo de varios dossiers com informacgdes
diversas, como por exemplo a estratigrafia, as cotas, o geoposicionamento dos
vestigios estruturais e de parte da cultura material existente de forma dispersa pelo
contexto, ou croquis das varias fases de escavacdo. Em paralelo, organizou-se a
informacdo existente em formato digital (fotografias de pormenor, levantamentos
ortofotograficos, entre outros) em pastas e elaboraram-se tabelas de inventario das
caixas que possuiam materiais e que se encontravam nas imediacdes dos navios BV1 e
BV2, assim como no fundeadouro que existia na zona, desde pelo menos o periodo

romano (Quaresma et. al, 2017).
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De forma a enquadrar e acompanhar os estudos arqueoldgicos que
desenvolvemos, realizaram-se trabalhos relativos a pesquisa cartografica e
iconografica. Assim, coligiram-se cartografia e iconografia antigas que incidissem na
zona em estudo, tendo para isso analisado exaustivamente a documentagao existente
na Biblioteca Nacional (BN) e Biblioteca Nacional Digital (BND) e na Biblioteca
Municipal Palacio das Galveias. Neste particular refira-se, por exemplo, os
levantamentos de Carlos Mardel (1756), a Planta Topogréfica de Lisboa (1785), Miguel
Correia Pais (1871), Filipe Folque (1882), Vidal Perry (1864), Duarte Fava (1808-1832),
a Planta Topografica de Julio Antdnio Vieira da Silva Pinto (1904-1911), entre muitas
outras. Relativamente as fontes iconograficas destacamos o grande panorama de
Lisboa patente no Museu Nacional do Azulejo (c. 1700), a vista de Bernardo Caula da
barra de Lisboa e da sua costa (1763), ou a vista panoramica de Lisboa existente na
obra “Dispersos” de Vieira da Silva (finais do século XVIII) (Silva, 1968). Esta informacao
foi essencial para a compreensdo da evolucdo urbanistica e das dindmicas de ocupacao
da cidade de Lisboa e, consequentemente, permitiu a correlagdo com as actividades

maritimas ai praticadas ao longo dos séculos.

De facto, um exercicio muito interessante e que nos ajudou bastante ao longo
do desenrolar dos trabalhos, foi o de analisar a evolucdo da 4rea entre as praias da Boa
Vista e de Santos, através da cartografia, iconografia e fotografia antigas. E evidente
gue uma observacdo deste género requer algumas reservas e cuidados especificos,
uma vez que tanto a cartografia como a iconografia possuem, por norma, erros de
escala, ou de perspectiva. Ndo raras vezes servem interesses politicos e reflectem um
estilo artistico especifico, correspondendo a convencdes, estilos e tendéncias que
acabam por deturpar a realidade. Nao podem, pois, ser entendidas como uma
representacdo fiel de uma determinada realidade, devendo por isso ser devidamente
cotejadas e criticadas. Conquanto, sdao fontes fundamentais em praticamente todo o
tipo de estudos, pois conferem a dimensdo espacial e possibilitam a compreensdo
histérico-geografica de um dado espaco. Assim, depois de ponderados os prés e os
contras, considerdmos que as vantagens suplantavam as desvantagens e fizemos um
périplo por varios mapas e imagens dos séculos XVI, XVII, XVIIl e XIX. Na verdade

procurdmos realizar uma georreferenciacdo aproximada através da comparacao com
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estudos previamente realizados com recurso a ferramentas de SIG (Sistemas de
Informagdo Geografica), uma vez que nds ndao dominamos tais ferramentas e nao foi
possivel aprender a utiliza-las em tempo util. Assim, a base cientifica para a colocacao
das posicoes da fabrica de gas e de BV1 foi conseguida através da comparagao do
estudo Bettencourt et al., 2017, o qual também integramos, e, em paralelo, através do
cruzamento de referéncias histdricas e geograficas. O resultado é o que se apresenta

de seguida no subcapitulo 5.3.

Numa terceira fase, observaram-se e vectorizaram-se os desenhos das pecas
nauticas mais relevantes efectuados aquando do primeiro registo arqueografico de
pormenor selectivo e do seu inventdrio. Convém referir que todos os desenhos foram
efectuados com recurso a técnicas que ja ndo sao utilizadas de forma recorrente. Era o
caso do desenho por contato directo ou, para as pecas com curvaturas, através do
desenho sobre um acrilico nivelado sobre a pec¢a, em que os pontos eram obtidos com
um ponteiro laser colocado na vertical, fixo a um pequeno suporte que garantia um
angulo de 90°. Posteriormente, o desenho era transferido para manga pldstica para

posterior reducdo, digitalizacdo, vectorizacdo e arquivo.

Ainda dentro das fontes arqueoldgicas, coligiram-se dados referentes ao
patrimoénio arqueolégico conhecido da zona ribeirinha de Lisboa, com especial
enfoque na ribeira ocidental, e que tem vindo a ser identificado e escavado de forma
recorrente nas ultimas duas a trés décadas. Com esta recolha procuramos ter uma
ideia mais concreta sobre as ldgicas de ocupacdo do espaco desta regido da cidade,

afim de melhor poder enquadrar o contexto em estudo no seu entorno.

O estudo dos materiais arqueoldgicos focou-se nos materiais directamente
associados a embarcacao. Na verdade, os Unicos elementos que de certeza faziam
parte do navio eram pecas de poleame, nomeadamente dois moitdes e um cadernal, e
de massame, neste caso alguns fragmentos de cabos. Foi também realizado um
trabalho por amostragem dos materiais encontrados imediatamente sob e sobre o
nivel onde surgiu o navio, procurando estabelecer cronologias relativas através da sua
identificacdo e caracterizacdo. Convém referir que, dentro da recolha selectiva
efectuada aquando da intervencdo arqueoldgica, abordamos os materiais que

possuiam maior informacdo ou que ilustram melhor o conjunto exumado. Os materiais
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que se encontravam imediatamente sobre a embarcagdo em estudo, foram
geoposicionados, permitindo assim estabelecer uma relagdao de anterioridade, um

terminus ante quem, para BV1.

Em todo o caso, ndo realizdamos um estudo exaustivo dos materiais
encontrados no arqueossitio. Em primeiro lugar porque nao estavam directamente
associados ao navio e, em segundo lugar, porque o nosso principal foco era o estudo
da estrutura arquitectural do navio. Assim, ficaram de fora desta andlise inUmeros
materiais que se encontravam dispersos pela drea de escavagao e, portanto, ndo havia
a certeza de pertencerem a BV1. Além disso, muitos dos materiais que surgiram entre
ambos os navios nao foram posicionados, por constrangimentos da obra, pelo que a
sua analise ndo seria fidedigna. Cruzando a posicdo da estacdo total com os
apontamentos do didrio de campo, apenas conseguimos compreender a zona em que
se estava a trabalhar em determinado dia. Assim, fizeram-se fotografias e desenhos
de cerca de 60 ceramicas (Fig. 5), tendo-se procedido depois a sua vectorizacdo no
software Adobe Illustrator, de acordo com os critérios de registo habituais em
arqueologia. Optou-se ainda por discorrer de forma individual sobre as ancoras, por
serem objectos singulares de grande dimensao directamente relacionados com navios
em geral, ndo com BV1 em particular, mas também por constituirem uma das
principais tipologias de fdsseis directores em arqueologia nautica.

28 27 26 25 24 23 22 21 20 19 18 17 16 15 14 13 12 1
AT Ll | Ly

(T

Figura 5 — Exemplo de registo grafico e fotografico de ceramica. (Desenho: arquivo CHAM; foto: José
Bettencourt).
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Para realizar o estudo exaustivo e sistematico sobre as técnicas de construcdo
naval e suas assinaturas e concepg¢des arquitecturais, tomou-se por base a
metodologia adoptada neste tipo de contextos a nivel internacional (Rieth, 1998;
Grenier et al., 2007; Marsden, 2009; Pujol, 2014; Bruseth et al., 2017). Precisamente
no esteio dessas obras consagradas metodologicamente, procurou-se a obtencdo de
dados que permitissem uma reconstituicdo de cada madeira a escala, além de
aspectos técnicos relacionados com a forma, métodos de conversdo, marcas de
carpintaria, tipo e padrao da pregadura, forma e tipo das escarvas, dimensdes e
posicionamento na estrutura. E importante referir que tendo em conta o grau de
conservagdao em que se encontravam os elementos da estrutura de BV1 a andlise do
casco verificou-se uma tarefa bastante complicada, mas desafiante, tendo revelado

diversos pormenores construtivos interessantes.

Foram efectuadas varias campanhas de trabalho no depdsito do CAL, no bairro
do Rego, que incidiram na limpeza e no registo arqueografico (descricdao
pormenorizada e fotografia) das madeiras pertencentes ao navio. No inicio, procurou-
se compreender a real dimensdo do espdlio a estudar e, paralela e paulatinamente,
testar metodologias relacionadas com a limpeza e com o registo fotogramétrico que se
pretendia realizar. Tendo em conta as caracteristicas do depdsito em que se trabalhou,
sem qualquer luz natural, foi uma tarefa bastante morosa e que implicou o método da
tentativa e erro. Depois de afinadas as metodologias mais adequadas as condi¢Oes
existentes, iniciou-se o registo fotogramétrico de forma sistematica. Este consistiu em
trés fases distintas. A primeira correspondeu a limpeza cuidada de cada madeira, em
gue se removeram os sedimentos e os produtos de algumas altera¢des quimicas e
bioldgicas, que se foram acumulando ao longo dos séculos nas superficies e nos
orificios das madeiras. De referir que o contexto de onde sairam as madeiras, de
ambos 0s navios, consistia numa mescla de lama com nafta que com o tempo se
impregnou nas pecas nauticas, dificultando a sua remocdo e limpeza. Com efeito, a
fabrica de gds existente sobre os niveis onde as embarcac¢des se depositaram, laborava

a partir de combustiveis fésseis, nomeadamente petréleo.

Com efeito, nos ultimos 25 a 30 anos foram efectuados varios estudos e

analises laboratoriais que incidiram em diferentes zonas do aterro da Boa Vista, mas
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nenhum na zona da intervengdo arqueoldgica que para aqui nos interessa (Geotest,
2005a e 2005b; Instituto Superior Técnico, 1995). Todos eles assinalam que os niveis
do aterro oitocentista encontram-se contaminados, mas apenas pelas industrias
coevas e ndo as subsequentes. Em 2015 e 2016 foram realizados novos trabalhos de
amostragem dos solos (Fig. 7). A estratégia de investigacdo envolveu a recolha e
andlise de amostras de solo das camadas superiores e inferiores, até uma
profundidade mdxima de 5 m. As camadas superiores foram analisadas para metais,
hidrocarbonetos de petrdleo, hidrocarbonetos aromaticos policiclicos e

policlorobifenilos (Zungailia e Martins, 2017, pp. 6-7).

Figura 6 — A esquerda: localizagdo dos pontos de amostragem (Zungailia e Martins, 2017, p. 28); a direita
a localizagdo das mesmas (a azul) e da drea da intervencdo arqueoldgica.

Os resultados foram indexados as normas de Ontario de 2011 (Ontario Ministry
of the Environment, 2011). Os compostos que ultrapassaram estas normas ou 0s
valores de referéncia em pelo menos uma amostra, foram designados como
compostos quimicos de interesse. No geral, os solos apresentaram um elevado teor de
humidade a partir dos 2-3 m de profundidade, indicando a proximidade do nivel
freatico, que foi detectado a cerca de 2,5-3 m de profundidade. Até aos 1-1,5 m de
profundidade os solos constituem-se por um aterro areno-argiloso, com incrustacdes
de argamassa, alvenaria, madeira e ceramica. Em algumas sondagens registou-se um

aterro constituido por cinzas, escérias e madeira incarbonizada. Nas zonas mais
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profundas, abaixo dos 2 m, de forma genérica encontraram-se solos constituidos por

aterro de areias lodosas (Zungailia e Martins, 2017, pp. 10-14).

Foram detectados hidrocarbonetos de petréleo, mas em concentracdes baixas
e dentro dos parametros normais. Dos 62 compostos organicos volateis (COV’s) que
constituem o pacote analitico, foram detectados apenas cinco e em concentracdes
proximas do limite, mas ainda dentro dos parametros. Os hidrocarbonetos aromaticos
policiclicos ultrapassaram as concentragdes normais, nomeadamente o fluoranteno e
benzo(a)pireno. E referido no mesmo relatério que existe um risco de exposi¢do aos
Hidrocarbonetos Aromaticos Policiclicos (PAH’s) pelo contacto directo, e que o mesmo
pode ser evitado por uma barreira fisica. Dos oito metais analisados cinco foram
identificados como compostos quimicos de interesse (CQl’s), principalmente o
mercurio e o chumbo, ou seja, ultrapassaram os valores de referéncia. Em apenas
cinco das 30 amostras analisadas ndo foi registada uma excedéncia deste tipo de
metais. Todavia, o estudo declarou que os riscos para a saude humana eram
diminutos, desde que fossem adoptadas medidas que minimizassem o contacto
directo dos trabalhadores com estes depdsitos, como por exemplo alguns EPI’s
(Zungailia e Martins, 2017, pp. 15-16). Apesar disso, ndo existe nenhuma mencdo ou

cuidado no manuseamento de artefactos que integravam esses mesmos solos.

No decorrer dos trabalhos de registo no depésito do CAL, e ja depois de terem
sido lavadas, as madeiras continuaram a cheirar a essas substancias, tendo-se
registado inclusivamente algumas irritacdes oculares e na garganta. Deste modo,
parece evidente que estivemos expostos a substancias nocivas para a saude, como os
COV’s que sdo problematicos devido a sua utilizagdo em actividades industriais antigas
e ao risco de intrusdo de vapores para o ar no interior de edificios (Zungailia e Martins,
2017, pp. 18). Conquanto e tendo em vista a conclusdo de um dos principais passos no
decurso da realizacdo do nosso estudo, procurdmos solugdes que nos permitissem
prosseguir com os trabalhos de limpeza e registo. Assim, utilizdmos alguns
equipamentos individuais de proteccdo (EPI’s), de modo a minimizar os danos, como
madscaras em borracha de proteccdo para gas organico do tipo FPP1 em conjunto com
uns filtros de proteccdo ABEK 1 para vapores organicos (Fig. 6), mas também luvas de

latex reforcado e dculos de proteccao.
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Figura 7 — Mascara e filtros utilizados durante os trabalhos de limpeza e registo de pegas nauticas de
BV1.

Através desta pequena incursdo a problematica da poluicdo dos solos em
contextos arqueoldgicos, ndo pretendemos sob qualquer ponto de vista elaborar
nenhuma teorizacdo ou andlise exaustiva. Enquanto explicamos os constrangimentos
do nosso projecto, gostariamos de aproveitar a oportunidade para dar visibilidade a
uma questdo que nunca é abordada em estudos arqueoldgicos, mas com a qual os

arquedlogos que trabalham em contexto de obra sdo confrontados quase diariamente.

Para a limpeza das pecas nauticas, foi criada uma area de trabalho (Fig. 8) que
consistia numa bancada onde se manuseava e limpava cada peca, com o recurso a
algumas ferramentas — pequenas goivas, espetos de metal e madeira, colherins,
martelo para partir as concrecdes e escovas de cerdas) — e agua doce (Fig. 9). De modo
a que cada pec¢a nao tivesse muito brilho, proveniente da agua remanescente da
limpeza, o que poderia causar problemas aquando do processamento informdatico do
levantamento fotografico, optou-se por deixar as pecas a secar naturalmente, por
norma, de um dia para o outro. Deste modo, obteviveram-se as condi¢des ideais para

o0 registo, sem comprometer a preservag¢ado da pega.
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Figura 8 — Area de trabalho onde se efectuou a limpeza pormenorizada de cada madeira.

Figura 9 — Trabalhos de limpeza pormenorizada de cada pega nautica.

A segunda fase assentou no registo fotogramétrico propriamente dito. Com
esse fim, criou-se uma plataforma (Fig. 10) composta por trés paletes de madeira
empilhadas umas sobre as outras, perfeitamente niveladas, cuja funcao era, Unica e

exclusivamente, diminuir o desconforto para quem fotografava as pecas, processo que
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podia durar todo um dia de trabalho. Sobre esta estrutura colocaram-se varios
pequenos tacos de madeira, também eles empilhados uns sobre os outros, onde por
sua vez, se pousava a peca a fotografar. Estes tacos tiveram como fung¢do conferir uma
determinada distancia/altura entre a peca e a base, evitando assim algumas

alteragdes/fantasmas, que o software acabava por criar, em parte devido a falta de luz.

Figura 10 — Plataforma e esquadro referéncia, onde se efectuaram as fotogrametrias.

As condicbes de luz, como referido anteriormente, eram muito deficientes, o
que implicou a utilizacdo de duas caixas de luz (Fig. 11). Desta forma, conseguiu-se
criar uma luz homogénea, ideal para fotografar em espacos fechados e com muito
pouca luz. Sobre a dita plataforma colocou-se um esquadro em ferro, devidamente
marcado em intervalos regulares, que funcionaram como pontos de controlo. Mais
tarde, criou-se um referencial cartesiano, com as trés dimensdes (X, Y e Z), que serviu

para orientar devidamente a pega, ja em suporte digital.
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Figura 11 — Caixas de luz que permitiram o registo fotogramétrico.

Cada peca foi fotografada em dois momentos, uma vez que, depois de
fotografada uma metade, a peca era virada e fotografada a outra, sempre com o
cuidado de enquadrar as fotografias, de modo que as laterais se vissem em ambos os
levantamentos. Por fim, todas as fotografias foram processadas através do software
Agisoft Photoscan, actualmente conhecido como Agisoft Metashape. Este software
comeca por alinhar todas as fotos de uma determinada face, depois cria uma nuvem
de milhdes de pontos e, por fim, permite gerar a textura da peca e exportar

ortofotografias (Fig. 12).

Noutro software, AutoCAD, colocou-se entdo as varias ortofotografias de cada
peca a escala, através dos pontos de controlo previamente colocados no esquadro, e
procedeu-se ao seu registo grafico, ou seja, a sua vectorizacao (Fig. 12). Para todas as
pecas foram efectuados desenhos das quatro faces, em alguns casos até mais, bem
como as suas seccdes. Para o processo de vectorizacdao as linhas consideradas mais
relevantes foram organizadas em diferentes camadas. Adoptou-se entdo uma
organizacdo adaptada da proposta no estudo do navio do século XV de Newport (Pais
de Gales) (Nayling e Jones, 2013). Algumas pegas, as estruturais e mais significativas,

foram vectorizadas noutro software especializado, o Rhinoceros 6, uma vez que
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permite realizar o registo directamente em 3D, bem como fazer as sec¢des de forma
automatica, abrindo assim um maior leque de possibilidades relativamente as
potencialidades do registo. Por exemplo, através desse registo é possivel no futuro,

pensando em suportes museograficos, a impressao em 3D de algumas pecas a escala.

EDP_0062

Face nfenor

Figura 12 — Resultados da ortofotografia depois do processamento no Agisoft Metashape e da estampa
final apds vectorizagdo em AutoCAD.

Ja na fase final do registo arqueografico, o grupo de arqueologia do CHAM
adquiriu uma nova ferramenta, um laser scan da Artec (Fig. 13), que permite a
obtencao de modelos tridimensionais de alta resolugdo. Deste modo, fica bem patente
que o registo arqueografico das pegas de BV1 foi efectuado segundo varias
metodologias, o que enriqueceu sobremaneira o registo arqueografico. Neste
momento, conseguimos compreender as vantagens e desvantagens de todos os
métodos usados, bem como adequar uma determinada metodologia consoante a peca
a registar, o que é uma enorme mais-valia em futuros trabalhos de arqueografia de

pecas nauticas.
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Figura 13 — Laser scan durante a aquisi¢do de dados.

A terceira fase assentou na observacdo directa das madeiras e no
preenchimento de fichas de registo individuais (Figs. 14 e 15), nas quais se apontaram
as medidas gerais, se fez uma descricdo pormenorizada, se descreveu o estado de
conservagdo, os métodos de conversao, os entalhes, as pregaduras e se efectuou um

croqui de cada madeira.

Figura 14 — Preenchimento de fichas individuais.
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Esboco de corte ou algado:

Esbogo de plano:

Figura 15 — Exemplo de uma ficha individual devidamente preenchida.

Como ja referido, quando iniciamos os trabalhos de arqueografia existia um

inventario geral preliminar das pecas nauticas de ambos os navios, efectuado pela

55



equipa do CHAM durante os trabalhos que tiveram lugar no armazém da EDP, na
Sobreda (Almada), em 2013. Apesar disso, ao longo do desenvolvimento do processo
arqueografico, esse inventario geral (Anexo 9) foi sendo completado e corrigido, para o

caso especifico de BV1.

Este processo foi repetido para cada uma das madeiras pertencentes a BV1. No
total foram registadas 703 pegas, que representam cerca de 115 mil fotografias, ou
seja, correspondem sensivelmente a 3500 horas de processamento e cerca de 1000Gb
de dados armazenados. Em média por peca foram necessarias cinco horas, desde o
inicio da lavagem até ao término da vectorizacdo. Claro que este valor é apenas
indicativo e, obviamente, existiram pe¢as que demoraram mais de 30 horas,
justificadas pela sua dimensdao e complexidade, e outras que demoraram menos de
trés horas, por serem de pequenas dimensdes. O processamento de toda a informacao
referente ao registo da embarcacgao significou o desgaste, e consequente perda de
varios equipamentos. Primeiro de uma maquina fotografica Canon Powershot G1X
Mark 1l, que tinha como garantia 60 mil disparos e efectuou, em 12 meses, cerca de 80
mil, sendo posteriormente substituida. Depois, perdemos um computador portatil,
fruto do processamento de demasiadas fotogrametrias, algumas das quais bem
grandes e complexas, mas também da utilizacdo de diversos softwares poderosos em
simultaneo. Por fim, registou-se a avaria de trés ratos, causada pela vectorizacdo em

larga escala de pecas nauticas.

Durante o ano e meio que sensivelmente demorou o registo individual das
pecas, dividimos a nossa semana de trabalho, que consistia em pelo menos 6 dias, em
3 fases. A primeira, de Segunda a Quarta feira, assentava na limpeza das madeiras. A
segunda fase, Quintas e Sextas-feiras, correspondia ao registo fotogramétrico
individual. Aqui é importante referir que durante as noites de Quinta e Sexta, iniciava-
se desde logo o processamento das fotos feitas durante o dia. A terceira e ultima fase
correspondia ao preenchimento de fichas individuais que normalmente eram
realizadas aos Sabados e, por vezes, Domingos e/ou Feriados. Enquanto se executava a
terceira fase, dava-se continuidade ao processamento das fotogrametrias iniciadas na
noite anterior. Procuramos, assim, ter o resultado do processamento sempre em dia

com o préprio levantamento fotogramétrico. A légica por tras desta tomada de
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decisdo, foi a de no caso de alguma fotogrametria ndo ficar com o resultado
pretendido, termos a facilidade de voltar rapidamente a pega, que em alguns casos,

ainda estava fora do tanque, porque faltava preencher a sua ficha individual.

Como se pode imaginar, nem sempre foi possivel manter ambas as realidades
actualizadas. Em primeiro lugar, porque o processamento de algumas pecas demorava
bastante tempo, sendo necessario gerir muito bem o esforco feito pelo computador
para que nao existisse o risco de ficarmos sem equipamento para a continuidade do
trabalho. O que acabou por acontecer quando faltavam cerca de 6 meses para o fim
dos trabalhos. Em segundo lugar, e ndo menos importante, porque também nds

precisdvamos descansar.

Como referido anteriormente, logo aquando do transporte das madeiras para o
primeiro local, foram construidos sete tanques que transitaram depois para o depdsito
do CAL (Fig. 16). Neles foram depositadas todas as madeiras de BV1 e BV2, de acordo
com a proposta apresentada pela equipa do CHAM. Assim, o tanque 1 é composto por
pecas de pequena dimensdo pertencentes ao cavername de BV1; o tanque 2 possui
exclusivamente pecas de cavername de grande dimensdo de BV2; o tanque 3 estd
preenchido exclusivamente por tdbuas do forro exterior e do sobrecostado de ambos
0os navios; o tanque 4 possui os paus reais de BV1, numerosos elementos de
cavername da mesma embarcacdo que transitaram do tanque 7 aquando do seu
registo e ainda se acrescentaram as pegas que foram alvo de amostragem para
dendrocronologia, encontrando-se dentro de sacos de plastico; o tanque 5 é composto
por tdbuas de forro exterior, sobrecostado e pecas de cavername de ambos os navios;
o tanque 6 possui tdbuas de forro exterior e sobrecostado de ambos os navios, mas
maioritariamente pertencentes a BV2; e, o tanque 7 que é composto maioritariamente

por pecas de pequena dimensado indeterminadas de BV2.

Ao longo dos nossos trabalhos, procurdmos manter a arrumacao acima descrita
e, de forma geral, fizemo-lo. Na verdade, a medida que iamos registando as pecas da
embarcacdo em estudo, optdmos por construir uma separacao fisica entre os dois
navios, umas vezes com placas de contraplacado e outras através de pedacos de
manga plastica preta. Foi nestas circunstancias que deixamos os tanques quando

termindmos o nosso registo exaustivo e sistematico.
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Figura 16 — Tanques onde se encontram as madeiras provenientes de BV1 e BV2.

Dos sete tanques (Fig. 17), cinco possuem 6 m de comprimento, 1,80 m de
largura e 80 cm de altura, tendo uma capacidade de 8,64m3 de dgua. Os outros dois
possuem 5 m de comprimento, 1,50 m de largura e 60 cm de altura, tendo uma
capacidade de 4,5 m3? de dgua. Assumimos a tarefa de mudar a dgua dos tanques de
forma periddica, para nao se acumularem micro-organismos que pudessem
contaminar e deteriorar os materiais arqueoldgicos neles existentes. Com efeito,
procurdmos trocar a dgua a cada um dos tanques pelo menos uma vez por més. Para
isso, utilizamos uma bomba de dgua para esvaziar o tanque, limpamo-lo e voltamos a
encher através de mangueira. Partindo destas premissas é possivel avancar-se que, ao
longo do processo de registo arqueografico, gastaram-se cerca de 940 mil litros de
agua. A este numero é necessario acrescentar a agua que foi utilizada durante o
processo de limpeza de cada peca, que é francamente impossivel de calcular, uma vez
gue era efectuado com agua corrente. S3o numeros que ficam registados para

membdria futura, dadas as questdes patrimoniais e ecoldgicas que levantam.

58



3

Figura 17 —Croqui da disposi¢ao dos tanques no depésito do CAL, no bairro do Rego.

Durante todo este processo que se estendeu de Abril de 2018 a Dezembro de
2019, procurou-se contribuir para a formacdo de alunos de gradua¢ao, no ambito da
cadeira de Estagio existente na Faculdade de Ciéncias Sociais e Humanas da
Universidade Nova de Lisboa (NOVA FCSH). Esta formag¢do consubstanciou-se na sua
participacdo voluntaria em trabalhos de limpeza, registo fotogramétrico e
preenchimento de fichas de descri¢cdao individual de cada madeira, adquirindo assim

conhecimentos que apenas através do contacto directo com as pecas é possivel.

Destacamos a presenca nas tarefas de arqueografia de Nigel Nayling,
especialista em dendrologia da University of Wales Trinity Saint David, do Pais de
Gales, entre os dias 5 e 9 de Fevereiro de 2018 (Fig. 18). Nessa semana recolheram-se
cerca de 20 amostras de madeiras pertencentes ao forro exterior e sobrecostado de
BV1, para analises dendroldgicas e dendrocronolégicas. Optou-se pela amostragem de
tdbuas por apresentarem cortes tangenciais, que teoricamente significam um maior
numero de anéis de crescimento, ou seja, mais e melhor informacdo. No plano
entregue a Fundacdo para a Ciéncia e Tecnologia (FCT) aquando da candidatura, estava
previsto que estas analises fossem efectuadas por Alexandra Lawn, do Instituto
Superior de Agronomia (ISA), da Universidade de Lisboa, no ambito do seu trabalho de

doutoramento; tendo sido impossivel fazé-lo, esta alternativa revelou-se importante.
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Figura 18 — Alguns aspectos dos trabalhos efectuados com o Prof. Doutor Nigel Nayling. (Fotos: arquivo
CHAM).

O processo de amostragem (Fig. 19) consistiu em diversas fases. A primeira foi
a observacdo macroscopica das pecas e a avaliacdo do seu potencial dendroldgico.
Depois de previamente selecionadas, as pecas foram amostradas através de um corte
transversal efectuado com um serrote. De seguida procedeu-se a limpeza e ao retoque
da amostra através de uma pequena ldamina de barbear. Por fim, fotografou-se a
amostra com madquina fotografica digital e, depois, analisou-se em software

especializado, que permite a observacao dos anéis de crescimento e a sua edicdo.

Figura 19 — Vdrias etapas da recolha de amostras efectuada pelo Prof. Doutor Nigel Nayling: a) recolha
de amostra; b) retoque da amostra; c) registo da amostra. (Fotos: arquivo CHAM).
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Apesar dos diversos tipos de amostras terem sido projectados para uma fase
posterior do estudo, reconhecemos que seria mais logico e célere proceder a
amostragem enquanto se realizava a limpeza e o registo das madeiras. Assim nao foi
necessario voltar ao contacto com as pegas nauticas. Neste sentido, recolheram-se
amostras de pélo, de conchas, de fibras integrantes dos cabos e de ferro. As amostras
de ferro resumem-se a duas ou trés recolhas efectuadas aos pregos que ainda
subsistiam in situ nas pecas, principalmente, nas tdbuas (Fig. 20). Infelizmente, ndo foi
possivel realizar analises de identificacdo dos componentes dos pregos, pelo que

também ndo sabemos a sua origem.

Figura 20 — Amostras de pregos retiradas durante os trabalhos de limpeza e registo das pecgas nauticas.

Durante o trabalho de limpeza e registo individual das madeiras do casco,
foram retiradas dezenas de amostras de pélo procedente da zona entre o forro
exterior e o sobrecostado, mas também na zona dos varios talées de quilha e do couce
de popa (Fig. 21). Assim, o objectivo das analises foi o de identificar a que animal
pertencia o tipo de pélo utilizado na impermeabilizacdo de BV1. Nesse sentido, entrou-
se em contacto com Francisco Petrucci-Fonseca do cE3c (Centre for Ecology, Evolution
and Environmental Changes), da Faculdade de Ciéncias de Universidade de Lisboa, com
vista precisamente a identificacdo do tipo de pélo. No caso da amostra recolhida
(EDP_0198), para além da observacdao macroscépica dos pélos, recorreu-se a anadlise
das caracteristicas da cuticula e da medula. Para a identificacdo do tipo de células da
cuticula, procedeu-se a sua observagdo num microscopio electrdnico de varrimento,
enquanto para a identificacdo das células da medula observou-se ao microscopio
Optico, com uma ampliacao de 40x, uma montagem simples dos pélos em dgua, depois

de desengordurados e secos.
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Figura 21 — Processo de recolha de amostras do pélo existente entre as tabuas de forro exterior e de
sobrecostado.

Em Portugal ndo existem investigadores especializados na identificacdo de pélo
de animais proveniente de contextos arqueoldgicos, mas os investigadores do cE3c
dedicam-se a investigacdo fundamental e aplicada em Ecologia, Evolucdo e Alteracdes
Ambientais. A pesquisa deste Centro abrange todos os niveis de organizacdo biolégica,
existindo um grupo de trabalho que se dedica ao estudo da ecologia e conservagao do
lobo, com enfoque nas relagbes predador/presa. Segundo as fontes histdricas
conhecidas para o periodo considerado no presente estudo, os animais cujo pélo foi
mais utilizado para revestimento em navios, foram a cabra, a ovelha, a vaca, o boi, e 0
cavalo. Ou seja, tém em comum o facto de serem potenciais presas do lobo. Juntando
todas estas premissas consideramos que faria sentido uma parceria na tentativa de

identificar o pélo utilizado na embarcagao em estudo.

Algumas das conchas identificadas ao longo das tabuas do forro exterior e do
sobrecostado (Fig. 22), principalmente nas suas faces exteriores, foram enviadas para
Andreia Salvador, especialista em gastrépodes marinhos e curadora do Museu

Nacional de Histéria Natural de Londres (NHM), e a qual agradecemos a cedéncia dos

62



dados que sdo inéditos. Os resultados concluiram que tratam-se de Ostrea edulis L., ou

seja, ostras europeias comuns.

Figura 22 — Conchas existentes nas faces exteriores das tdbuas do forro exterior e sobrecostado de BV1.

Com vista a obtencdo de uma datacdo absoluta mais precisa através do
radiocarbono (C14), analisaram-se duas amostras: a primeira, das fibras que
integravam parte do cabo identificado in situ no moitao (EDP [1001] Moitdao Grande)
(Fig. 23); e, a segunda, composta por pélo de animal identificado entre o forro exterior
e o sobrecostado do casco (EDP_0233 (17/10/2019)). O laboratério de radiocronologia
escolhido foi o Centre for Northern Studies (CEN), da Universidade Laval, em
Kuujjuarapik, no Canadd, porque possuia a melhor relagdo qualidade-preco, uma vez
gue estas andlises possuem um custo associado elevado dificil de suportar, o que so foi
possivel gracas ao apoio do CHAM. Com efeito, apenas se enviaram estas amostras por
uma questao de custos avultados. O resultado da andlise de radiocarbono ao pélo de
animal teve de ser ignorado, uma vez que a amostra se encontrava bastante
contaminada pela nafta. O relatério técnico refere que mesmo depois de todos os
procedimentos de limpeza quimica, através de acido cloridrico e hidréxido de sddio, a
amostra continuava contaminada. Apesar do seu resultado ndo ser utilizavel, referimos
gue o resultado desta analise foi 2910 BP, ou seja, século | a.C. Quanto a amostra do
cabo o seu resultado sera analisado no subcapitulo 4.10 “Sobrecostado”. Por uma
guestdo orcamental, ndo nos foi possivel proceder a correccdo inter-laboratorial que,

eventualmente, poderia ajudar a afinar o resultado obtido para a amostra de cabo.
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Figura 23 — Cabo registado in situ no moitdo grande e enviado para analise de radiocarbono.

Além deste cabo foram exumados outros fragmentos de cabo, que se
encontravam dispersos pelo depdsito que cobria o navio. Como ndo foi possivel
efectuar andlises de identificacdo de espécies, a observagao feita macroscopicamente
assentou na mera comparacgao visual com outros cabos identificados noutros sitios
arqueoldgicos.

Com efeito, duas das perguntas mais frequentes colocadas pelos arquedlogos,
relativamente aos sitios arqueoldgicos ou aos objectos ai presentes, estdo relacionadas
com a sua idade e a proveniéncia. Actualmente estas perguntas podem ser
respondidas através de analises laboratoriais. Contudo, os navios colocam
directamente dois problemas acrescidos que se prendem com o facto de, durante as
suas viagens, serem alvo de reparacdes com madeiras provenientes da zona em que
estiverem a circular na altura. Além disso, para a ldade Moderna, derivado da
globalizacdo que se verificou, a proveniéncia de materiais de construcdo ndo indica o
local onde o navio foi contruido. Com efeito, o comércio de madeira estava bem
desenvolvido, o que significava que se importava e exportava madeira, dificultando
assim a objectividade da andlise de proveniéncia. Ainda assim, para o periodo
Moderno, as amostras de madeira podem contribuir para a compreensao da economia
global, das redes de comércio de madeira, das praticas de silvicultura e carpintaria e
das reparacgdes feitas a bordo, nomeadamente as razdes que estiveram na sua origem,

guando e onde ocorreram, entre muitas outras (Rich et al, 2017, p. 1).
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E importante mencionar que n3o foi nosso objectivo dissertar sobre
dendrologia nem dendrocronologia, até porque ndo possuimos os conhecimentos
necessarios para o efeito. Pretendemos, pois, avancar com algumas notas de interesse
que se registaram aquando da observagado individual das madeiras de BV1. Para isso
sentimos a necessidade de explanar alguns pressupostos dendroldgicos.
Consideramos, pois, interessante a abordagem dos estudos de conversao da madeira,
gue podem contribuir para questdes como a gestdo de manchas florestais ou a escolha
e economia de madeira, incluindo analises de tipos de corte e percentagens de
desperdicio de matérias-primas (Creasman, 2010, p. 63).

Um dos objectivos da dendrologia aplicada a arqueologia (dendroarqueologia)
€ precisamente tentar compreender as mentes dos mestres construtores e dos seus
homens, que escolhiam diferentes tipos de arvore com diferentes formas consoante as
necessidades. Com efeito, este sempre foi, e de certo modo continua a ser, um
conhecimento empirico que vai passando de geracdo em geracao.

Neste sentido, durante a campanha de dendrologia efectuada a BV1
recolheram-se 23 amostras de madeiras, das quais 14 conseguiram ser correctamente
analisadas (Grafico 1). No total foram recolhidas 10 amostras de tdbuas de forro
exterior (EDP_0018, EDP_0096, EDP_0097, EDP_0110, EDP_0224, EDP_0433,
EDP_0477, EDP_0479, EDP_0330 e EDP_1004SR01), 3 de tabuas de sobrecostado
(EDP_0001, EDP_0111, EDP_0433B), 6 de bragos (EDP_0041, EDP_0045, EDP_0075,
EDP_0121, EDP_0131 e EDP_0589), 1 de cinta (EDP_0475), 1 de curva (EDP_0153), 1
de escoa (EDP_1004SR02) e 1 de quilha (EDP_0089). As amostras procuraram incidir
em madeiras, que macroscopicamente, parecessem ter no minimo 50 anéis de
crescimento anuais. Com efeito, apenas trés possuem menos de 50 anéis, que é
considerado o minimo para uma boa analise (Rich, 2017, p. 18). As tabuas de forro
exterior possuem em média entre 80 e 100 anéis, os bragos 60 anéis e a quilha possui
entre 75 e 80 anéis. Em média os anéis de crescimento anual possuem entre 1 e 1,5

mm de espessura®.

8 Esta informacdo provém de uma comunicacdo oral conjunta com Nigel Nayling ocorrida no
“International Symposium on Boat and Ships Archaeology” de Marselha, em 2018, que depois nao
integrou o artigo subsequente.
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Boa Vista 1: Oak samples
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Grafico 1 — Grafico onde se encontram sistematizadas informacgGes sobre as amostras retiradas de BV1

(Informagdo de Nigel Nayling presente na comunicagdo apresentada connosco no ISBSA 15, em 2018).

Em simultaneo, procurou-se desenvolver a observacdo de pormenores
relacionados com a conversao da madeira, que serdo tratados no subcapitulo “Notas
dendromorfolégicas”. Todavia, a tarefa de observacdo desses pormenores foi
dificultada, em muitos casos, pela abundante presenca de Teredo navalis em algumas
pecas (Fig. 24). Na realidade, as zonas em que o molusco xilé6fago mais dificultou a
corcecta observacao da peca foram as extremidades, uma vez que eram as areas em

que melhor ser observam os anéis de crescimento das arvores e os respetivos raios.

Figura 24 — Exemplo de uma peca onde se pode observar a forte colonizagdo pelo Teredo navalis.
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Uma das ideias iniciais era a de reconstituir virtualmente a embarcacdo em
estudo, o que é sempre uma tarefa complexa, pelo facto da maioria dos navios,
incluindo BV1, consistir numa parte muito fragmentada e, por norma, apenas das
obras vivas. Este trabalho torna-se mais dificil quando os materiais se encontram em
condicbes desfavoraveis, como foi o caso dos que estuddmos. Ainda assim,
procuramos estabelecer algumas linhas do navio com base nas parcas evidéncias
arqueoldgicas, nomeadamente os bracos que se encontravam in situ, ou muito
proximo da sua posicdo original e os negativos das hastes das cavernas e dos primeiros
bracos, patentes nos levantamentos ortofotograficos da face interior do forro exterior.
Naturalmente que a proposta interpretativa é simplesmente isso mesmo, uma

hipdtese.

Gostariamos de fazer algumas ressalvas genéricas, mas que consideramos
relevantes. O presente exercicio de doutoramento, porque ao fim e ao cabo cada vez
mais estes ciclos de estudos pretendem a elaboracdo e resolucdo de um exercicio
pratico e bem definido, procura contribuir para o conhecimento sobre a construcao
naval pdés-medieval, sobretudo dos séculos XVII e XVIIl. Pensamos ser esse 0 nNOsso

maior contributo para a arqueologia nautica, em geral, e olisiponense, em particular.

Em suma, cumpre referir que o processo subjacente ao estudo, que
procuramos que fosse minucioso, descrito nas paginas anteriores, assente
essencialmente na andlise de muitos pormenores construtivos — como as dimensoes,
formato e direccdo da pregadura, a espessura das tdbuas do forro exterior ou do
sobrecostado, a configuracdao e a direccao das marcas feitas por determinadas
ferramentas durante o processo construtivo, a quantidade de anéis de crescimento
detectados numa determinada peca nautica ou a prépria sequéncia construtiva — nao
nos fizesse esquecer a razdo pela qual o estdvamos a fazer: compreender os seres
humanos que construiram, navegaram e interagiram com o navio em estudo. Todos os
pormenores identificados sdo, na verdade, pequenas frac¢des do passado que
procuramos resgatar, dando-lhes alguma coeréncia. “Nao podemos deixar que uma
analise puramente cientifica e tecnoldgica coloque a construgdo naval num vacuo onde
as vozes ndo tém lugar” (Hocker, 1991). Em suma, procurou-se dar voz as pessoas que

interagiram com uma das mais complexas maquinas alguma vez construidas: o navio.
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3. Ossitio arqueoldgico

“Toda essa praia chamada da Boa Vista se
pudesse contar a sua cronica tinha para volumes.”
Julio de Castilho, A Ribeira de Lisboa, 1893, p. 639

3.1. Localizacdo e circunstancias do achado

Entre Setembro de 2012 e Fevereiro de 2013 decorreram as obras de
construgdao da nova sede corporativa do grupo EDP-Energias de Portugal S.A., na zona
ribeirinha de Lisboa. A area intervencionada situa-se na antiga freguesia de S. Paulo,
actual Misericérdia. E limitada a Norte pela Rua D. Luis |, a Sul pela Avenida 24 de Julho
e a Oeste pelo Boqueirdo dos Ferreiros e a Este por um centro de recepgao de residuos
da Camara Municipal de Lisboa (Fig. 25). Situa-se numa zona baixa, com cerca de 3 m
de altitude em relagdo ao datum marégrafo de Cascais, como a generalidade da faixa
ribeirinha da cidade. Esta area é delimitada a Norte pela colina encimada pelo marco
geodésico de D. Pedro V, no Bairro Alto, com 111,7 m de altitude, ponto que dista
cerca de 900 m da drea de intervencdo arqueoldgica. A Sul estrema com o rio Tejo

(Sarrazola et al., 20133, p. 8).

Figura 25 — Localiza¢do da escavacdo (excerto da folha 431 da carta militar de Portugal, 1:25000 e
Google Earth consultado a 26/12/2013).
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A nivel geoldgico enquadra-se numa zona de aluvides recentes e pleistocénicos,
proximo de argilas e calcarios do Miocénico, com “Vénus Ribeiroi” dos Prazeres que se
inicia na Rua de S. Paulo. Localiza-se no aluvido da margem direita do rio Tejo nas orlas
meso-cenozoicas (Fig. 26) (Sarrazola et al., 2013a, p. 8). Em termos geoldgicos a zona
da Boa Vista caracteriza-se por aterros recentes de materiais diversos e heterogéneos
de cariz antrdépico, que assentam em formacgdes aluvionares do Holocénico, associadas
ao rio Tejo, que por sua vez assentam sobre a formacdo das argilas e calcdrios dos
Prazeres, do Miocénico (Zbyszewski, 1963). A construcdao do grande aterro da Boa
Vista, iniciado em 1855, contribuiu para a higiene, comodidade e saude publica, ja que
entulhou os lodos da regido, a maior causa de epidemias existente na cidade (Castilho,
1893). A sua construcdo foi progressiva e assentou em bases compostas por estacas
verticais de madeira e longarinas e travessas dispostas na horizontal. Posteriormente
foram efectuadas varias terraplanagens com recurso a depdsitos argilo-arenosos com
muitas inclusGes de cerdmicas. Desta forma, procurou-se regularizar as margens do
rio, onde mais tarde nasceram varias unidades fabris, mas também infraestruturas e
equipamentos urbanos, nomeadamente os transportes ferroviarios e fluviais (Zungailia
e Martins, 2017, p. 4). Segundo as fontes histérico-arqueoldgicas BV1 estava localizado

a cerca de 100 m da linha de costa existente nos séculos XVII e XVIII.
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Figura 26 — Localizagdo da Fabrica do Gas da Boa Vista (a vermelho) e de BV1 (a azul) na Carta geoldgica
de Portugal, excerto da folha 34-D, escala 1:50000 (Zbyszewski, 1963).
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O aterro da Boa Vista possui cotas relativamente constantes na ordem dos 3 m
em relagdo ao Nivel Médio do Mar (NMM). De acordo com a carta de riscos naturais e
antrépicos do PDML de 2012, esta localizado numa zona de elevada susceptibilidade
aos efeitos de um tsunami, estando incluida na zona | de vulnerabilidade ao efeito de
maré directo. Além disso, Lisboa caracteriza-se por uma sismicidade histérica intensa,
estando incluida na classe de muito elevada vulnerabilidade sismica dos solos. Por
ultimo, as zonas de Santos, Boa Vista e Sao Paulo, acarretam ainda o risco de
liguefacgao dos solos (Correia et al, 2017, p. 138). Ja em termos hidrogeoldgicos a zona
da Boa Vista abrange a massa de agua subterrdnea da “Orla Ocidental Indiferenciada
da Bacia do Tejo”. Tendo em conta a significativa artificializacdo de toda a zona
ribeirinha da cidade, ndo existem captacOes de agua subterranea. Contudo, a Boa
Vista, bem como toda a zona ribeirinha da cidade, é propicia a ocorréncia de
inundacdes, devido a morfologia plana, as cotas baixas, ao efeito de maré no sistema
de colectores, ao elevado indice de impermeabilizacdo da bacia, a inexisténcia de

bacias de drenagem/infiltracdo de aguas pluviais e ao nivel freatico elevado.

Durante os trabalhos arqueolégicos foram recolhidas amostras do perfil
geoldgico a Sul das embarcagdes, através da abertura de uma sondagem (EDP1) (Fig.
27), por parte da equipa da Faculdade de Ciéncias da Universidade de Lisboa,
coordenadas por Conceicao Freitas e César Andrade. Uma das primeiras inferéncias a
gue se chegou foi que o aterro, na zona do sitio arqueoldgico, possui bastantes
residuos de alcatrdo e nafta, relacionado com a laboracdo da fabrica de gas da Boa
Vista. A sondagem EDP1, efectuada dentro da prépria area de escavagao, revelou que
a transi¢do entre o Miocénico e o Quaterndrio ocorreu aos 10 m em relagao ao NMM.
Além disso, comprovou o que ja era conhecido, ou seja, que a zona ribeirinha neste
sitio corresponde a uma colina, que se desenvolve deste o Bairro Alto até ao rio; neste
ponto, torna-se quase horizontal e acumula sedimentos estuarinos no seu topo (Costa
et al., 2016). Os sedimentos de EDP1 depositaram-se sob uma coluna de agua de
sensivelmente 7,5 m, que, paulatinamente, com os processos de deposicdo e
sedimentacado, foram diminuindo. A presenca de material antrdpico nas unidades 2 e 4
também sugere uma diminuicdo da profundidade e um aumento da ocupacgdo

estuarina da margem Norte do Tejo.
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Figura 27 — A: Perfil esquematico entre o Bairro Alto e o fim do Aterro da Boa Vista; B: Vista ampliada da
area de estudo e posi¢cdo da sondagem EDP1 em relagdo aos navios BV1 e BV2 (Costa et al., 2016, p. 96).

Com base em observag¢Ges macroscépicas, mas também em analises de textura,
conteudos organicos e inorganicos, foraminiferos e nano plancton, foram definidas
quatro unidades deposicionais. A Unidade 1 (desde a base do core, 7,50 m, até 5,62 m
(NMM)) foi depositada em ambiente subtidal de baixa energia e com um nivel médio
do mar similar ao actual. Apesar de se desconhecer o momento da sua deposicao
sabe-se que ndo terad sido superior a alguns séculos e as constantes alteracdes
sedimentares que o compdem sdo fruto de oscilagdes do nivel médio do mar ou

profundidade da agua.

A Unidade 2 (entre 5,62 e 4,10 m de profundidade), dividia-se em duas
subunidades: 2A e 2B. Apesar da sua deposicdo sedimentar também ter sido gradual e
lenta, a semelhanca da Unidade 1, registaram-se alteracdes abruptas e fortes neste
padrdo, podendo corresponder tanto a tempestade de 19 de Novembro de 1724,
como ao terramoto de 1 de Novembro de 1755, de acordo com a cerdmica dos séculos
XVIl e XVIII recolhida. Ambos os fendmenos naturais, dificeis de distinguir devido a sua
proximidade cronoldgica, terdo abastecido fortemente esta zona (Costa et al, 2016, pp.

96-101; Bettencourt et al., 2018, p. 145).
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As Unidades 3 (entre 4,10 m e os 2,55 m) e 4 (entre os 2,55 m e o topo do core,
1,70 m) assistiram a um retorno as condi¢des estuarinas subtidais, marcada por um
aumento de energia devido a uma menor profundidade da coluna de dgua. A uma
profundidade de 5,46 m foi detectado um fragmento de madeira cuja datagdao de
radiocarbono deu 1650, o que sugere uma sequéncia sedimentar deposicional de pelo
menos 200 anos. A presenca de ceramica do século XVII e XVIII em profundidades
acima dos 5,62 m, juntamente com a datacdo de radiocarbono, indicam uma alta taxa
de sedimentagcdo nesta area estuarina desde, pelo menos, meados do século XVII

(Costa et al, 2016, pp. 96-101; Bettencourt et al., 2021).

De facto, estes sedimentos mostram um claro aumento da assinatura
antrdpica, sobretudo a partir do século XVI, em zona ribeirinha submersa até ao inicio
do aterro oitocentista, o que sugere a relacdo destes materiais com as actividades
portuarias ali existentes, constituindo uma evidéncia directa da utilizacdo daquele
espaco. A sedimentacdo natural na area de estudo, nomeadamente os sedimentos sub
e intertidais baixos, é interrompida durante a segunda metade do século XIX com a
construcdo do Aterro da Boavista, que como vimos teve como objectivos primordiais a
resolucdo do problema da salubridade, a criacdo de espago para a fixagdo de
complexos industriais, a expansdo do porto de Lisboa e a criacdo de linha férrea que
transportasse passageiros e mercadorias. De facto, a construcdo do aterro oitocentista
fez com que o terreno subisse para cerca de 3 m acima do NMM, ao longo de 250 m.
Para NNW de EDP1, desenvolve-se um pequeno afluente do Tejo que desagua sobre a

zona em estudo (Costa, et al, 2016, pp. 101-102; Bettencourt et al., 2018, p. 145).

Segundo estudos mais recentes realizados pela EDZ Environmental Consulting
Lda., em 2015, a zona compreendida entre a Calcada do Marqués de Abrantes/Largo
do Conde de Bardo, a Norte, a Avenida 24 de Julho, a Sul, a Rua do Instituto Industrial,
a Leste, e a Avenida D. Carlos | a Oeste, € composta por varias unidades
litostratigraficas. O mais antigo, o Neocretacico (Complexo Vulcanico de Lisboa),
caracteriza-se por uma alternancia entre basaltos e tufos vulcanicos, encontrando-se
sob os aluvides e abaixo do complexo Miocénico. O Miocénico (Argilas e Calcarios dos
Prazeres) caracteriza-se por calcarenitos, margas argilosas e argilas margosas,

encontrando-se logo abaixo da camada superficial de aterros e subjacentes aos
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aluvides. Na zona sondada possui espessuras entre os 12,3 m e os 16 m. Os aluvides
caracterizam-se por alternancias de estratos de espessura e continuidade lateral
varidveis, constituidos por argila silto-lodosa, silte argilo-lodoso e lodo-argiloso, com
componente arenosa e por areia fina a grosseira constituida por seio fino a médio,
fragmentos de calcario, de basalto e de conchas e restos vegetais fossilizados. Este
complexo aluvionar apresenta maior espessura na zona Oeste, com valores maximos
de 17 m que diminuem no sentido Leste e de Sul para Norte. Por fim, os aterros que se
caracterizam por depdsitos heterogéneos constituidos por areias finas a grosseiras,
argilo-siltosas e argilo-lodosas, com presenca de fragmentos de natureza antrépica
(liticos, tijolos, ceramicas, metais, escéria, etc.) e alguns restos de vegetais
incarbonizados. Foram identificados em toda a extensao da drea de estudo e tem

espessuras varidveis entre 0s 5,3 m e os 7,8 m (Zungailia e Martins, 2017, pp. 4-5).

O Instituto de Gestdao do Patrimdnio Arquitecténico e Arqueoldgico (IGESPAR
IP), actual DGPC, concedeu autorizacao a Alexandre Sarrazola e Rui Nascimento, ndo sé
para o acompanhamento arqueoldgico, como também para a subsequente escavagao
e execucdo dos trabalhos. De acordo com a legislacdo em vigor na altura (Dec. — Lei
270/99 de 15 de Julho — Regulamento dos Trabalhos Arqueoldgicos; Dec. — Lei
287/2000 de 10 de Novembro - Alteracées ao Regulamento de Trabalhos
Arqueoldgicos; hoje em dia vigora o Dec. — Lei 164/2014, de 4 de Novembro; Lei n?
107/2001 de 20 de Setembro — Lei de Bases da Politica e do Regime de Protecgdo e

Valorizagéo do Patrimdnio Cultural).

Inicialmente, entre Marc¢o e Abril de 2012, efectuou-se o acompanhamento da
abertura das paredes moldadas, onde se pode observar algumas madeiras, bem como
vestigios ceramicos. Além disso, entre Maio e Julho do mesmo ano, foram abertas trés
sondagens de diagndstico de 5 m de comprimento por 2 m de largura, durante as quais
também existiu acompanhamento arqueoldgico (Sarrazola et al., 2013a e 2013b), que
deram uma visdo minimalista e enganadora, do que viria a ser encontrado meses mais
tarde. Por fim, a partir de Agosto de 2012, iniciou-se a fase de escavacdao em area, que
acabou por abarcar a totalidade do espaco de obra, até uma cota de -8 m em relagao

ao NMM (Sarrazola et al., 2013b, p. 34).
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Os trabalhos arqueoldgicos foram enquadrados pela ERA Arqueologia desde o
seu inicio, em Maio de 2012, tendo a partir de Setembro do mesmo ano, sido
associada a consultoria especializada do CHAM - Centro de Humanidades, da
Faculdade de Ciéncias Sociais e Humanas da Universidade Nova de Lisboa e da
Universidade dos Agores (NOVA FCSH-UAc), a data Centro de Histdria de Além-Mar, de
modo a assegurar a especialidade de arqueologia nautica na abordagem a escavagao
de dois navios que entretanto tinham surgido (Fig. 28). Esta parceria tinha tido a sua
génese meses antes, aquando da descoberta da grade de maré situada na Praga D. Luis
|, portanto em zona muito préxima, chegando mesmo a firmar-se um protocolo entre
ambas as entidades. A consultoria neste caso consubstanciou-se na participa¢ao de,
pelo menos, dois arquedlogos do CHAM nos trabalhos de campo, sendo a vertente
nautica dirigida por José Bettencourt (Bettencourt et al., 2013, p. 6). Com efeito, ja na
fase final da intervencdo foi necessario reforcar a equipa de nautica e, deste modo,
nos meses de Janeiro e Fevereiro de 2013, integramos a equipa do CHAM, que era
diariamente composta por quatro arquedlogos com experiéncia em arqueologia

ndutica que se revezavam.

Figura 28 — BV1 e BV2 pela altura das suas descobertas (Fotos: arquivos ERA e CHAM).

Foram reconhecidas diferentes realidades, desde o edificio pertencente a

Companhia Lisbonense de lluminacdo a gas da Boa Vista, passando por uma série de
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depdsitos relacionados com o aterro iniciado em meados do século XIX, culminando
com a descoberta de duas embarcacdes em madeira de época moderna, associadas
aos niveis da antiga praia da Boa Vista/Santos. Além disso exumaram-se igualmente
inimeros materiais ceramicos, organicos e metdlicos — destacando-se varias ancoras
de época moderna, integraveis num fundeadouro ou desembarcadouro com diacronia
desde pelo menos a época romana até ao século XVIII (Sarrazola et al., 2014, 113). A
primeira embarcacdo, Boa Vista 1 (BV1), foi detectada em Setembro de 2012, no limite
Oeste da obra, surgindo a segunda embarcag¢ao, Boa Vista 2 (BV2), no més seguinte, no

limite Nordeste, sensivelmente a 60 m da primeira (Fig. 29).
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Figura 29 — Localizagdo das embarcagGes da Boa Vista (Fonseca et al., 2016, p. 960).

As primeiras interpretacGes, realizadas através dos dados da intervencdo
arqueoldgica, permitiram verificar que BV1 tratava-se de uma embarcag¢do de pequeno
porte, constituida por parte da zona de popa, desde a quilha até a 102 fiada do

tabuado de Estibordo e até a 22 fiada de Bombordo, nomeadamente na zona entre os
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primeiros e segundos bracos. No total foram exumadas cerca de 650 pecas de
madeira, a maioria muito fragmentadas e encontradas em contexto secundario. Os
pormenores mais relevantes registados foram a utilizacdo de uma quilha compésita
com diversos talGes ligados topo a topo, a transi¢ao entre a quilha e o cadaste com um
couce, a ligacdo entre cavernas e bracos ser efectuada através de escarvas de dente e
reforcada com pregadura em ferro, a utilizagdo de um sobrecostado que protegia a
quilha e o forro exterior do navio, tendo-se registado também a utilizacdo de pélo
animal como elemento de calafetagem (Fonseca et al, 2016, pp. 958-963). A maioria
destas “assinaturas arquitecturais” apontam para o espaco mediterranico, embora nao
existam paralelos claros publicados (Sarrazola et al, 2013b, p. 40). Dos materiais
registados nas imediacGes, apenas as pecas de poleame estavam directamente

associadas ao navio (Bettencourt et al, 2013, p. 5).

BV2 encontrava-se também muito revolvido, conservando-se a zona da proa,
nomeadamente a roda de proa e a quilha, desenvolvendo-se depois parte do bordo de
bombordo. Do cavername apenas algumas picas de proa e bracos, ao longo da
estrutura, se encontravam em conexdao. Os pormenores mais relevantes registados
foram a utilizacdo de uma quilha compdsita em que o ultimo taldo encontrava-se
ligado a roda de proa através de uma escarva lisa horizontal, a colocacdo de tercos de
chumbo na calafetagem das juntas das tdbuas e a existéncia de um sobrecostado a
proteger a quilha e o forro exterior. Se para BV1 pode-se avancar com a possibilidade
de pertencer ao espaco mediterranico, fruto das caracteristicas construtivas, para BV2
ndo existem quaisquer paralelos publicados até ao momento, pelo que se trata de um
caso singular (Fonseca et al., 2016, pp. 963-966). Os materiais encontrados nas
proximidades, apenas vdrios cocos arrumados no seu fundo, estdo directamente

relacionados com o navio (Bettencourt et al., 2013, pp. 39-40).

3.2. Metodologia dos trabalhos arqueoldgicos

O acompanhamento das obras de construcdo de um empreendimento desta
dimensdo e complexidade, acarretou o alargamento de prazos, o reforco de toda a

logistica e organizacdo espacial inerentes e normais neste tipo de trabalhos e
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contextos. A orientacdo metodoldgica seguida no decorrer dos trabalhos de campo,
nomeadamente no acompanhamento arqueoldgico, consistiu na observacgao
permanente de todas as operacdes de remocdo de terras, tanto através de meios
mecanicos, sobretudo retroescavadoras com diferentes pas, como meios manuais,

essencialmente picareta, pa, pico, colherim e vassoura.

A area onde se encontrava BV1 foi intervencionada com meios mecanicos até a
sua descoberta e, a partir dai, apenas através dos meios manuais ja referidos. E
importante referir que por condi¢des impostas pelo decorrer da prépria obra, o navio
BV1 teve de ser intervencionado em duas fases distintas e separadas no tempo, tendo
a primeira fase ocorrido entre finais de Setembro e meados de Outubro de 2012 e a
segunda fase entre o principio de Janeiro a inicios de Fevereiro de 2013. Neste
intervalo de tempo o BV2 foi intervencionado de uma so6 vez. Foram preenchidas fichas
didrias com informacdes relativas a localizacdo das actividades, a estratigrafia dos
depdsitos identificados, bem como a existéncia ou ndo de realidades arqueoldgicas

distintas (Bettencourt et al., 2013).

De modo a facilitar o seu registo, a cada sector foi atribuida uma ordem
numérica. Assim, os depdsitos e estruturas identificados no sector 1 foram numerados
de 100 a 199, os pertencentes ao sector 2 entre 200 e 299, e assim sucessivamente.
Como é 6bvio, realizou-se o registo fotografico através de maquina fotografica digital e
a georreferenciacdo dos vestigios arqueoldgicos identificados através de estacdo total.
Contudo, é de referir que como a maioria dos materiais se encontravam dispersos, em
muitos casos nao foi possivel recuperar a sua cota de recolha e atribui-los a uma das
unidades sedimentares identificadas, devido aos constrangimentos da intervencdo
arqueoldgica, sobretudo ao facto dos materiais estarem envoltos e agregados aos
proprios sedimentos. Assim, alguns artefactos e realidades foram georreferenciadas
por lotes e outros ndo foram geoposicionados de todo. Tal facto, acabou por revelar-se
um erro, durante os subsequentes estudos, tanto em sede de relatérios preliminares e
finais, como no nosso estudo, uma vez que dificulta e, em alguns casos, inviabiliza a

obtencdo de uma posicdo para muitos dos materiais.

Assim, a accdo de recolha e posicionamento cingiu-se ao acompanhamento

arqueoldgico de remocdo mecanica, efectuada com maquinaria pesada, dos
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sedimentos e consequente recolha selectiva de materiais consoante o seu grau de
conservagdo e informagdo passivel de ser interpretada. Ou seja, recolheram-se os
materiais que em certo momento da pratica da arqueologia se designaram por fésseis
directores, isto é, materiais que, por si s6, permitem indicar uma cronologia e
proveniéncia bem definida. Além disso, dentro destes, parece que foram
essencialmente recolhidos os fragmentos de bordos, fundos e asas. De facto, a
ocorréncia de paredes ou bojos dos mais variados tipos de materiais é completamente

residual.

Por conseguinte, importa reforcar que o espélio recolhido ndo é parte da carga
de nenhum dos navios em especifico, correspondendo a materiais avulsos do
fundeadouro da Boa Vista. Alguns conjuntos exumados nas imediacdoes de ambas as
embarcacoes, revelaram uma homogeneidade que pode significar perdas concretas de
cargas de navios, durante o seu transbordo, cujo significado sé poderia ser entendido
com um registo mais fino e pormenorizado dos contextos de deposicao, incompativel
com as metodologias utilizadas durante os acompanhamentos arqueolégicos em meio
urbano, em Portugal. Os materiais apresentados mais a frente, no subcapitulo 3.4,
procuram dar uma visao geral sobre a dinamica portudria da praia da Boa Vista e de
Santos, ao longo dos varios séculos da sua actividade, focando especialmente a

periferia de BV1.

Os vestigios materiais recolhidos no decorrer do diagndstico de
acompanhamento arqueoldgico, foram tratados de acordo com a legislacdo em vigor,
ou seja, foram etiquetados de acordo com a referéncia da sua proveniéncia e unidade
estratigrafica de recolha e devidamente acondicionados em contentores de plastico. A
pandplia de materiais recolhidos foi desde ceramica, materiais organicos (madeira,
couro, fibras vegetais, fibras animais), mas também vidro, metais de variados tipos,
fauna mamaldgica, conchas, entre outros (Sarrazola et al., 2013b, p. 5). Com efeito, as
recolhas feitas no ambito do acompanhamento foram limitadas pelas condicGes de
escavacao, realizada sobretudo com maquinaria pesada que nao permitiu uma recolha
sistematica, porque muitos materiais estavam envoltos nos préprios sedimentos,
lodosos e contaminados com nafta, ou seja, muito dificeis de identificar a olho nu e a

alguma distancia. Este é um dos factores que explicam o caracter fragmentario e
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selectivo da composicdo do conjunto artefactual existente nos mesmos 40 contentores

de plastico, que se encontram no depdsito do CAL, no bairro do Rego.

A metodologia de escavacdao adoptada baseou-se nos principios preconizados
por Phillip Barker (1978) e Edward Harris (1979), ou seja, o método de escavagao em
area, que neste caso especifico acabou por ser adaptado. Além disso, e tendo em
conta a especificidade dos contextos, recorreu-se também a niveis artificiais, nao
descurando a estratigrafia natural e cada contexto e respectivas unidades
estratigraficas. De modo a obter um registo rigoroso e, tal como aconteceu durante o
acompanhamento, cada nivel foi registado com recurso a ortofotografia e a estacao

total (Sarrazola et al., 2013b, p. 6).

As estruturas dos navios foram registadas segundo os canones seguidos
internacionalmente para este tipo de contextos (por exemplo Guerout et al., 1989;
Lemée, 2006; Grenier, Bernier e Stevens, 2007; Marsden, 2009; Bruseth et al., 2017,
entre outros). Neste sentido procedeu-se ao levantamento em planta e posterior
vectorizacdo de todas as camadas do sitio arqueoldgico, a medida que se procedia ao
desmonte da estrutura. Assim, realizaram-se registos em planta e ortofotografia dos
niveis das pecas principais do liame, do cavername, dos elementos do forro interior e
exterior, do sobrecostado e também os perfis longitudinais e transversais das

estruturas.

A identificacdo das pecas em madeira da estrutura de ambos os navios, foi feita
através de etiquetas de metal, nomeadamente o sistema Dymo label (Fig. 30), com o
acronimo do arqueossitio e um nimero sequencial. No caso de BV1, e como ainda nao
se tinha conhecimento da segunda embarcacdo, atribuiu-se o seguinte cddigo: EDP-

001 (Sarrazola et al, 2013b, p. 24).
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Figura 30 — Sistema Dymo label utilizado na etiquetagem das pegas nduticas de ambos os navios. (Foto:
José Bettencourt)

Desde a descoberta até ao seu desmonte, os elementos das estruturas de
ambos os navios, foram recorrentemente encharcados de dgua com recurso a
aspersores e cobertos com manta geotéxtil e pelicula plastica preta, de forma a
garantir a sua constante humidade e integridade (Fig. 31). Além disso ambas as
embarcagdes implicaram o recurso a tendas de cobertura para a proteccao da equipa e
dos contextos arqueoldgicos (Fig. 32). Assim, foi implementada uma estratégia
integrada que visou a salvaguarda minima do patrimonio pelo registo, no ambito do
espirito da Lei n2 107/2001 de 20 de Setembro — Lei de Bases da Politica e do Regime
de Protecgdo e Valorizagdo do Patrimdnio Cultural), sendo necessdria a articulacao
com as necessidades do desenvolvimento da obra (Sarrazola et al., 2013a, pp. 6-7;
Sarrazola et al., 2013b, pp. 24). Na pratica, a estrutura foi toda registada, desmontada
e devidamente acondicionada, pelo que a preservacao pelo registo acabou por ser

suplantada.

De forma a reduzir o prazo de execucdo dos trabalhos de campo, a andlise
pormenorizada de cada uma das pecas nauticas, incluindo a sua exaustiva descricdo,
fundamental para a compreensdo e interpretacdo do contexto, foi remetida para

trabalho laboratorial, desenvolvido mais tarde por uma equipa do CHAM.
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Figura 31 — Aspersor e manga pldstica preta usados para garantir uma humidade constante nas
madeiras (Sarrazola et al., 2013b, p. 25). (Fotos: arquivo ERA).

Figura 32 — Tenda utilizada na escavagdo de ambos os navios (Sarrazola et al., 2013b, p. 25). (Foto:
arquivo ERA).

Todas as pecas nauticas foram levantadas manualmente e acondicionadas em
tanques na obra, até ao fim da escavagdo (Sarrazola et al., 2013a, pp. 6-7).
Paralelamente, e antes do término dos trabalhos de terreno, foram concebidos sete
grandes tanques em lona cinzenta revestida em PVC para o acondicionamento das
madeiras em dgua. Os vestigios desmantelados foram entdo transferidos para um

armazém da EDP, na Sobreda, concelho de Almada, através de um camido-grua, onde
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ficaram entre Margo de 2013 e Junho de 2014 (Fig. 33 e 34) (Sarrazola et al, 2013b, pp.
28-30; Fonseca et al, 2016, p. 958).

Figura 33 — Tanques colocados na subestac¢do da Sobreda, onde foram acondicionadas as pegas nauticas
de ambas as embarcagdes, através de um camido-grua. (Fotos: José Bettencourt).

Entre Abril e Julho de 2013, a equipa do CHAM efectuou nesse armazém um
estudo preliminar das madeiras pertencentes a ambos os navios. Sistematizou também
diversos dados de campo, originando um inventdrio geral de todo o conjunto das
madeiras pertencentes a ambas as embarcacgdes, plasmado num relatdrio de registo,
andlise e avaliagdo preliminar (Bettencourt et al., 2013). Para este estudo foram
selecionadas algumas pecas de maior relevancia para a compreensdo geral das
estruturas nduticas. Em BV1 identificaram-se 650 pecas nauticas, das quais foram
seleccionadas 54 como as mais relevantes, tendo, pois, sido desenhadas. De BV2
faziam parte cerca de 360 madeiras, de maiores dimensdes, das quais foram
desenhadas 39 (Bettencourt et al., 2013, pp. 62-84). Este trabalho foi efectuado por
uma equipa constituida por quatro arquedlogos e dois técnicos com experiéncia em
arqueologia ndutica, sendo ainda reforcada, em diversas fases, por mais quatro
arquedlogos do CHAM, sendo um dos quais o autor da presente tese. Também
participaram nos trabalhos alguns alunos da cadeira de Introdugao a Arqueologia
Nautica e Subaqudtica da licenciatura em Arqueologia, da Faculdade de Ciéncias

Sociais e Humanas da Universidade Nova de Lisboa.
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Figura 34 — Vista geral dos tanques onde foram colocadas as madeiras de ambos os navios, na
subestacgdo da Sobreda. (Foto: José Bettencourt.

A metodologia adoptada por esta equipa assentou, numa primeira fase, na
compilagdo e cruzamento dos dados recolhidos durante a intervencdo arqueoldégica e
disponibilizados pela ERA. Estes correspondiam basicamente a coordenadas obtidas
através de estacdo total, notas relativas a numeracdo das madeiras e fotografias
rectificadas dos vdrios planos da embarcacdo detectados durante a escavacdo
(Bettencourt et al., 2013, p. 9). De referir que em 2013 e 2014, a ldgica dos softwares
de processamento disponiveis, nomeadamente o programa informdatico Photomodeler,
era diferente da actual, pelo que a sobreposicdo existente entre fotografias foi, em
muitos casos, inferior a desejada. Ainda assim, e em paralelo, fez-se o processamento
informatico de todos os planos, sendo possivel apresentar, desde logo, ortofotografias
e modelos digitais de elevacdo (DEM), ainda que em algumas zonas existam vazios,

fruto de uma cobertura menos exaustiva (Fig. 35).
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Figura 35 — A esquerda ortofotografia e a direita modelo digital de elevagdo do mesmo levantamento,
em que os tons laranja representam os pontos mais elevados e os azuis os mais profundos.
(Ortofotografia e MDE: arquivo CHAM).

Numa segunda fase, procedeu-se ao inventdrio exaustivo das pecas nduticas de
ambos os navios, tendo sido realizadas fichas individuais, com fotos de pormenor e
desenhos, incluindo os seguintes campos: navio, identificacdo (ID), tipologia e medidas
das pecas consideradas mais importantes (comprimento, largura minima e maxima,
espessura minima e maxima e altura sobre a quilha, no caso das cavernas). Apenas se
realizaram desenhos das pecas mais relevantes ou com maior quantidade de
informacgdo, depois de previamente limpas com agua doce e algumas ferramentas.
Assim fizeram-se 54 desenhos de BV1 e 39 de BV2. Alguns elementos longitudinais do

navio, como as tabuas do forro exterior e do sobrecostado, as escoas e as cintas foram
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desenhados a escala 1:1, através de decalque por contacto so (Fig. 36). J4 as pegas do
cavername, os taldoes de quilha e o couce foram desenhados nas quatro faces, também
a escala real, mas sobre um acrilico nivelado sobre a peca, previamente orientada. Os
pontos eram obtidos com um ponteiro laser colocado na vertical, fixo a um pequeno
suporte, que garantia um angulo de 90° (Fig. 37). O desenho era entdo transferido para
manga plastica e posteriormente digitalizado e/ou reduzido, para finalmente ser
vectorizado e arquivado (Fig. 37) (Bettencourt et al., 2013, pp. 10-11). O registo das
pecas mais relevantes incluiu ainda o desenho de vdrias sec¢des ao longo de cada uma
delas, a descricdo geral das caracteristicas da pregadura, dos entalhes ou das marcas
de carpinteiro e a obtencdo de varios angulos, por exemplo do alefriz da quilha

(Bettencourt et al., 2013, p. 13).

Figura 37 — A esquerda desenho sobre acrilico nivelado com ponteiro laser e, a direita, transferéncia dos
desenhos para manga plastica (Bettencourt et al., 2013, p. 12). (Fotos: José Bettencourt).
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O registo fotografico assentou na realizacdo de fotos de pormenor e em
fotomosaicos das pecas seleccionadas. No caso dos elementos longitudinais e do
cavername, foram efectuados fotomosaicos das quatro faces (superior inferior,
bombordo e estibordo nos elementos longitudinais; superior, inferior, proa e popa nos
elementos das balizas). Os fotomosaicos das tabuas do forro exterior e do
sobrecostado, cingiram-se as faces exteriores e interiores. Para este registo, as pecas
eram orientadas no chdo sobre uma lona de cor neutra, neste caso cinzento; instalava-
se uma maquina digital num tripé colocado paralelo ao plano a fotografar e procedia-
se a realizacdo do fotomosaico (Fig. 38). O numero de fotos por fotomosaico variava
naturalmente consoante a dimensdo da peca. Em fase posterior os levantamentos
foram montados em Photomodeler, dando origem a mosaicos que permitem observar
todos os pormenores das varias superficies da peca, bem como a pregadura ou os
entalhes. Todavia, os mosaicos ndao foram rectificados, pelo que ndo puderam ser
utilizados nas representacdes planimétricas das diversas faces de cada peca

(Bettencourt et al., 2013, p. 14).

Figura 38 — Preparagdo de peca para fotomosaico (Bettencourt et al., 2013, p. 14). (Foto: José
Bettencourt)
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Além do trabalho de registo e avaliagdao das estruturas nduticas, os trabalhos
efectuados pelo CHAM envolveram também o inventdrio e registo fotografico de uma
amostra dos materiais arqueoldgicos recolhidos sobre e nos depdsitos que protegiam
ambas as embarcacgdes (Fig. 39). Este foi um trabalho muito preliminar, que teve como
principal objectivo a obtengdo de dados que auxiliassem na datagdo relativa dos

contextos (Bettencourt et al., 2013, pp. 14-15).

Figura 39 — Trabalhos de inventdrio dos materiais arqueoldgicos recolhidos durante a escavacgdo. (Foto:
José Bettencourt)

Em Junho de 2014, a equipa de arqueologia do CHAM, juntamente com
voluntarios, procedeu a transferéncia do conjunto de todas as madeiras de ambos os
navios, do armazém na Sobreda para o depdsito do Centro de Arqueologia de Lisboa
(CAL), situado no bairro do Rego, onde ficaram novamente imersas em tanques com
agua (Fig. 40). Esta transferéncia de espdlio ocorreu no ambito da colaboracgdo entre a
NOVA FCSH e o Departamento de Patriménio Cultural da Direcgdo Municipal de
Cultura da Camara Municipal de Lisboa, que visa o estudo de colec¢des arqueoldgicas a
guarda desta ultima. Foi nestas circunstancias que em Junho de 2017 iniciamos, ainda
gue de forma descontinua, fruto dos diversos compromissos individuais existentes na
altura, os trabalhos de limpeza e registo das madeiras pertencentes ao navio que é o

objecto do presente estudo.
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Figura 40 — Aspecto geral da transferéncia das madeiras de BV1 e BV2, ocorrida em Junho de 2014
(Foto: José Bettencourt).

3.3. Estratigrafia e cultura material

Como referido anteriormente, os materiais encontravam-se dispersos, nao
sendo possivel, na maior parte dos casos, recuperar a cota de recolha e atribui-los a
uma das unidades sedimentares identificadas devido aos constrangimentos da
intervencdo arqueoldgica. A vasta dispersdo cronolégica dos materiais identificados
nos niveis, tanto inferiores como superiores a BV1, reforca a ideia de que o espdlio
recolhido ndo é parte da carga de nenhum dos navios em especifico. Ao invés,
corresponderdo aos depdsitos coevos ou posteriores a deposicdo do navio na praia da
Boa Vista, que resultaram da utilizacdo daquela zona como ancoradouro/fundeadouro,
grosso modo, entre meados do século XVIlI e meados da centuria seguinte (Bettencourt
et al.,, 2013, p. 17 e Bettencourt et al., 2021, p. 102). Ainda assim, foi possivel
individualizar alguns materiais, embora de forma residual, que se encontravam
claramente nos depésitos fluviais lodosos que sobrepunham e selavam a estrutura do
navio (Fig. 41). Estes materiais sdo enquadrdveis na segunda metade do século XVIl e
na primeira do século XVIII. Falamos por exemplo, dos seguintes tipos: cachimbos em
caulino ingleses ou holandeses, estes fabricados em Gouda; garrafas de vidro escuro,
vulgarmente conhecidas na bibliografia anglo-saxdnica como onion bottles, muito

provavelmente também de fabrico inglés; alguns fragmentos de grés com decoracao a
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azul de cobalto produzidos em oficinas da zona da Rendnia, no actual territdrio
alemao; ou ainda de faianga portuguesa com decoragao heraldica a azul e vinoso (Fig.

42) (Fonseca et al, 2016, pp. 966).
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Figura 41 — Dispersdo geral dos materiais georreferenciados descobertos sobre BV1, no depdsito [1001]
(Imagem proveniente de comunicag¢do efectuada no Il Encontro de Arqueologia de Lisboa).
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Figura 42 — Alguns dos materiais encontrados sobre BV1, em niveis que de certo modo o selavam
(Adaptado de Bettencourt et al., 2013, pp. 18-20).

Assim, a realidade mais antiga identificada durante os trabalhos arqueolégicos
foram materiais de época romana, nomeadamente na zona Oeste, a uma cota mais
profunda que BV1, cerca de -3,5 m ao NMM. Ai, na UE1650, surgiu uma concentragao
de fragmentos de bordos e bicos fundeiros de anforas do tipo Dressel 14, de producao
lusitana de fabrico do Tejo. Paralelamente, por toda a d4rea de escavacdo
inventariaram-se cerca de duas dezenas de fragmentos de anforas romanas de
diferentes tipologias e fabricos (Dressel 1A, Lusitana 3, Almagro 51C, Almagro 50,
dressel 20, Keay XVI, Africana Il A.2, Keay 25.3, Africana 1lIB) (Fig. 43). A “ceramica
comum” e as restantes categorias ceramicas do periodo romano, ndo surgiram nas
amostras recolhidas do contexto arqueoldgico. Portanto, a cultura material romana
exumada do arqueossitio permitiu constatar a presenca de contentores produzidos
localmente (Tejo e Sado), mas também importagdes da Peninsula Itdlica, do Norte de
Africa e da Bética. As cronologias variam entre o século | a.C. e o século IV d.C. O
pequeno conjunto anfdrico da Sede da EDP vem, portanto, juntar -se as evidéncias que
permitem sustentar a leitura de um papel portuario desempenhado pela antiga
“Ribeira Ocidental” de Lisboa no periodo romano, em particular da hoje desaparecida

Baia da Boa Vista (Quaresma et al., 2017, pp. 1306-1310).

90



12 Drossel 20 Keay Xvi

Anf Bét

Q 10 0 10 en
- ————

Figura 43 — Conjunto anférico romano identificado na escavagdo (Quaresma et al., 2017, pp. 1312-
1314).

A cultura material apresentou de seguida um hiato temporal, uma vez que nao
se registaram quaisquer materiais enquadrdveis no periodo medieval, em nenhum
sector da obra. Do século XVI a meados do século XVII identificaram-se, nos niveis de
fundeadouro/ancoradouro da Boa Vista, varias producdes. Destacamos a ceramica
comum vermelha da regido de Aveiro, nomeadamente, tigelas, pratos e formas de
acucar, mas também da regido de Lisboa; alguidares vidrados a verde de Lisboa ou de
Sevilha; pratos e escudelas esmaltadas a branco com e sem decoracdo a azul (azul
linear); botijas ou anforetas, quica oriundas de oficinas andaluzas; escassos fragmentos
de grés da Renania de vidrado sal, nomeadamente “bellarminas”; alguma porcelana
chinesa da segunda metade do século XVI e primeira do século XVIl e um conjunto
muito coerente de pratos de majdlica italiana marmoreada (maioliche marmorizzatte)
e majolica esgrafitada policroma (grafita policroma a punta) (Bettencourt et al., 2018,
pp. 145-146), que poderd corresponder a parte de uma carga perdida durante uma

manobra portudria de transbordo mal sucedida, muito comum a época (Fig. 44).
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Figura 44 — Amostragem dos materiais pertencentes aos séculos XVI e XVIlI encontrados de forma
dispersa nos niveis de fundeadouro (Fotos: arquivo CHAM).

Sensivelmente do mesmo periodo, portanto, século XVII e primeira metade do
século XVIII, registou-se muita faianca portuguesa com decoracdo a azul e branco e,
também, vinoso, alguns exemplares das produgdes de grés da Renania, com decoragao
incisa, moldada e pintada a azul-cobalto e cinzento (Westerwald stoneware), datando

de meados a finais do século XVII, numerosos cachimbos holandeses e, em menor
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quantidade, ingleses. Foi também exumada uma interessante colec¢ao de garrafas de
vidro britanicas para vinho, nomeadamente onion e case bottles, datadas de entre o
ultimo quartel do século XVII e o inicio do século XIX (Figs. 45). Ambas as embarcacdes
registadas deverdao pertencer, grosso modo, a este periodo, tendo surgido pequenas
bolsas com o mesmo tipo de materiais que denunciam muito possivelmente algumas

cargas perdidas durante manobras de transvase.

Formas de cachimbos holandeses
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Figura 45 — Amostragem dos materiais pertencentes aos séculos XVIl e XVIIl encontrados de forma
dispersa nos niveis de fundeadouro (Fotos: arquivo CHAM e José Bettencourt).
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O penultimo momento detectado, ja do século XIX, correspondeu ao grande
aterro da Boa Vista, intervencao a “régua e esquadro” que teve inicio em 1855 e que
constituiu a maior obra publica de oitocentos. As obras iniciaram-se de Leste para
Oeste, em pequenos trogos, e tiveram como principal objectivo ligar o Cais do Sodré,
mais concretamente a Praca Duque da Terceira, a Alcantara, tendo para isso sido
aterradas as zonas pantanosas existentes entre ambas as zonas. Na pratica constituiu a
obra que mais contribuiu para a determinacdo da fisionomia da frente ribeirinha de
Lisboa (Castilho, 1893). Assim, nasceu a actual Avenida 24 de Julho e acabaram os

problemas crénicos de salubridade de que esta zona da cidade sempre havia padecido.

As caracteristicas artefactuais dos materiais identificados revelaram que os
niveis de aterro foram formados no mesmo momento. A cultura material acabou por
constituir grande parte do seu recheio. Falamos, por exemplo, de producdes da Real
Fabrica de Loica do Rato (1767-1835), producdes inglesas de shell edged pearl ware,
ceramica de Davenport, varios fragmentos de porcelana chinesa azul e branca e

castanha e branca (brown porcelain) (Fig. 46).

Além destes materiais foram também recuperados metais, nomeadamente um
conjunto de seis ancoras em ferro de diferentes tipos, dimensdes e pesos, que se
encontravam em varias unidades estratigraficas e dispersas pelo sitio arqueolégico. O
primeiro ponto relativamente as ancoras recuperadas prende-se com a sua datacao.
De facto, através da cultura material identificada nas unidades onde surgiram as
ancoras, nomeadamente as unidades estratigraficas 1085, 1087, 1644, 1647 e 1649,
gue por sua vez integravam o pacote estratigrafico UE1001, pode-se avangar com a
hipdtese de estarmos perante exemplares pertencentes, grosso modo, ao periodo
entre os finais do século XVI e 1855, data em que se iniciou a construcao do aterro da
Boa Vista (Araujo, 1993: XllI, p. 86). A diacronia subjacente as diferentes tipologias do
conjunto de ancoras registado remete-nos para uma utilizacdo do espaco continua de

pelo menos 300 anos, desde o século XVI até meados do século XIX.
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Figura 46 — Ceramica do século XIX identificada em varios depdsitos associados ao aterro oitocentista.
(Fotos: arquivo CHAM).

Uma das principais evidéncias arqueoldgicas associadas ao periodo de
construcdo do grande aterro da Boa Vista, um momento de rotura na frente ribeirinha
ocidental da cidade, foi um enrocamento constituido por blocos calcarios fossiliferos

de dimensdes irregulares, a que se associaram elementos margosos e argamassa de

95



areia e cal. A base de assentamento deste enrocamento era composta por madeirame
colocado em posicao horizontal, com cerca de 3 a 3,5 m de comprimento e
espacamento entre elementos de 40 cm, e suportado por estacas verticais em
madeira. O espago vazio que ficava era depois preenchido terraplenos compactados
com recurso a depdsitos argilo-arenosos, com bastantes inclusées de fragmentos de
ceramica, idénticos aos utilizados no préprio enrocamento (Fig. 47) (Zungailia e Martin,
2917, p. 4). As madeiras horizontais eram suportadas por estacas verticais de seccdo
circular, com 1,90 a 2,10 m de comprimento, também elas em madeira e com ponteira
metalica, para mais eficiente introducdo nos niveis lodosos (Fig. 48). O formato natural
troncocénico destes elementos facilitou a propagacao de carga lateral, visto que cada
embate do martelo ou maco, tenderd a compactar o nivel lodoso, promovendo maior
aderéncia entre o substrato e a estaca, facilitado pela existéncia da referida ponteira

metalica (Sarrazola et al., 2013a, pp. 30-34).

Figura 47 — Enrocamento e madeiras horizontais (Foto: arquivo ERA).
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Figura 48 — Estacas em madeira de sec¢do circular e ponteira metalica (Fotos: arquivo ERA).

As evidéncias arqueoldgicas detectadas permitiram compreender o processo
construtivo do aterro oitocentista. Numa primeira fase, aterraram-se e terraplanaram-
se as areas entre o Cais do Sodré e Alcantara. Depois, em fiadas com orientacdo Norte-
Sul ou na direccdo do Tejo, cravaram-se numerosas estacas em madeira de seccao
circular através de percussdo ou prensagem, as quais se fixaram horizontalmente
longarinas de madeira (Fig. 49). Assim, foram criadas pequenas areas de entivagao
gue, paralelamente, concederam maior robustez a todo o aterro fronteirico e de
interface fluvial. Por fim, rechearam-se os intersticios entre as estacas e longarinas
com blocos de calcario de varias dimensdes, nédulos margosos e argamassas muito

compactas de areia e cal. Os terrenos que ja apresentavam implantacdo de estacaria e
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que possuiam melhores condi¢Ges de estanquicidade relativamente ao nivel freatico,
foram terraplanados e compactados com recurso a depdsitos argilo-arenosos, com
elevadissima inclusdo de fragmentos ceramicos. Assim, denota-se que 0s recursos
disponiveis a época foram utilizados de forma eficiente, com o objectivo de
desenvolver uma das maiores obras publicas jamais feitas em Lisboa e que marcou um
ponto de viragem na configuracao da frente ribeirinha Ocidental de Lisboa (Sarrazola

et al., 2013a, pp. 34-35; 37).

Figura 49 — Perfil vertical das areas de entivacdo (Foto: arquivo ERA).

A realidade mais recente que foi detectada relacionava-se com a fabrica do gas
da Boa Vista, nomeadamente vestigios das suas paredes e diferentes espacos de
trabalho. De facto, em 1846 foi criada a Companhia Lisbonense de lluminacdo a Gas,
depois de varias personalidades ligadas a grandes grupos empresariais, financeiros e
industriais do pais, se terem mobilizado com esse fim. Eles conheciam os
desenvolvimentos da industria do gads no estrangeiro, 0s seus riscos, mas
principalmente os seus lucros a médio e longo prazo (Matos, 2003, p. 109). O
crescimento industrial de Lisboa, visivel sobretudo a partir da década de 1840,
traduziu-se na instalagdo de fabricas de grandes dimensdes e capacidade tecnoldgica,
nas zonas periféricas da cidade, nomeadamente junto ao Tejo, que tinha um
importante papel enquanto via de introdu¢ao de matérias-primas e escoamento de

produtos industriais. Assim, a localizacdo das fabricas foi condicionada pela ocupacao
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mais intensa do centro da cidade e da sua propria expansao, onde paulatinamente foi
sendo cada vez mais dificil adquirir terrenos com a dimensdo necessdria. Por
conseguinte, na parte ocidental da urbe era mais facil e barato obter os terrenos para
a instalacdo de enormes empreendimentos industriais, o que aliado as politicas
urbanisticas e de saude publica, originaram um vasto complexo fabril na zona da Boa

Vista e de Santos (Matos, 2003, p. 126).

Neste sentido, a fabrica do gas, a primeira do género, instalou-se na zona da
Boa Vista, através de privilégio concedido a Claudio Adriano da Costa e a José Detry.
Na verdade, o edificio da Companhia do Gas sucedeu ao antigo Quartel da Brigada Real
de Marinha e localizava-se nos terrenos por tras do edificio, depois cortados pela Rua
Vasco da Gama. Em 1857 ocupava 10185m?, mas o aumento do abastecimento de gas
pela cidade implicou o aumento do nimero de fornos, de gasémetros e do espaco
necessario para o armazenamento de matérias-primas, ocupando em 1875 15000m? e
em 1882 19781m? (Fig. 50) (Castilho, 1893, p. 541; Matos, 2003, p. 113). Este aumento
de area teve a particularidade de, em parte, ter sido conseguido com os lixos das
proprias fabricas. Com efeito, a medida que as unidades fabris laboravam iam
depositando os seus residuos na parte de fora das instalagbes, principalmente pelo
lado Sul, a fronteira com o Tejo, fomentando assim uma alta taxa de deposicao, que foi

potenciada para continuar o processo de subtraccao de territérios ao rio.
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Figura 50 — Exterior dos fornos da Fabrica do gés da Boa Vista (1907, Joshua Benoliel, AFML).
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No quadrante Nordeste da obra foi possivel registar elementos parietais,
pavimentos, alicerces e inclusivamente os negativos de algumas vigas de sustentacdo
da fabrica (Fig. 51). Com efeito, as evidéncias arqueoldgicas indiciam tratar-se de uma
zona de abastecimento de matéria-prima, neste caso o carvao de pedra, e a sua
consequente utilizagdo em fornos de destilagdo, originando a producdo de gas (Fig.
52). Tais estruturas estavam organizadas em baterias de fornos, sendo cada area
seccionada por uma estrutura parietal mais robusta (Fig. 53) (Sarrazola et al., 2013a,

pp. 14-18).
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Figura 51 — Elementos parietais e de sustentagdo de duas unidades de produgdo detectadas na zona
Nordeste da obra (Foto: arquivo ERA).

Figura 52 — Alicerces construtivos dos fornos de destilagdo (Foto: arquivo ERA).
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Figura 53 — Baterias de fornos em que cada area é seccionada por uma realidade parietal mais robusta
(Foto: arquivo ERA).

No limite Leste da area intervencionada verificou-se a existéncia de uma
fornalha com caldeira de combustdo (Fig. 54), na qual ainda é possivel observar a
acumulacdo de cinzas provocadas pela queima de carvao de pedra. Paralelamente,
registaram-se camaras de irradiacdo térmica, cujos niveis de combustdo aumentavam
ou diminuiam pelas entradas de ar (Fig. 55) (Sarrazola et al., 2013a, pp. 19-20). Como
se localizava numa zona baixa da cidade, permitia a subida do gas aos pontos mais
elevados sem o emprego de grande pressdo. Com efeito, a proximidade ao Tejo
facilitava a entrada do carvdo de Newcastle utilizado na fabrica, bem como o répido

escoamento através de embarcacgdes.

Figura 54 — Fornalha e caldeira de combustdo, sendo ainda visivel uma zona de acumulagdo de cinzas
provocada pela queima do carvdo (Foto: arquivo ERA).

101



Figura 55 — Compartimentos das camaras de irradiagdo térmica, cujos niveis de combustdo aumentavam
ou diminuiam consoante a entrada de ar (Foto: arquivo ERA).

Na zona central da intervencdo, encontrou-se uma estrutura constituida por
diversos compartimentos, contendo pequenos reservatérios e negativos de
mecanismos metalicos, que foram interpretados como constituindo o embasamento
do laboratdrio quimico que existia nesta fabrica (Fig. 56), com o objectivo de realizar a

avaliacdo da qualidade do gas e da sua pressdo (Sarrazola et al., 20134, p. 21).

Figura 56 — Vista do laboratdério quimico, onde sdo visiveis evidéncias da combustdo a elevadas
temperaturas (Foto: arquivo ERA).
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No limite Sul da d4rea de escavagao surgiu uma caleira com 32,30 m de
comprimento que percorria a area fabril no sentido Leste-Oeste e a qual estavam
associadas varias intersecgdes subsididrias que ajudavam na propagac¢do dos materiais

transportados (Fig. 57).

Figura 57 — Caleira, sendo ainda visiveis os alicerces parietais a Norte e a Sul que reforgavam a estrutura
(Foto: arquivo ERA).

A continuacdo da escavacdo permitiu identificar ainda, na zona Sul, um paredao
de contenc¢do da margem fluvial, com cerca de 40 m de extensdo e orientacdo Leste-
Oeste. Este pareddo apresentava elementos metdlicos para amarracdo de
embarcacbes, nomeadamente um argoldo®. Os blocos de pedra dispunham-se em
fiadas, de modo que cada elemento pétreo se sobrepunha a dois que se encontravam
na fiada inferior. Entre os blocos de pedra e de modo a reforcar o pareddo existiam
grampos em ferro (Fig. 58). E possivel que este muro corresponda a primeira estrutura
construida para o aterro, precisamente na Boa Vista, que inicialmente foi considerado

provisério, para auxiliar na obra, mas com o seu desenrolar acabou por ficar (Loureiro,

° “Grande argola metalica (...) utilizada pelas embarcacdes que a ela pretendam amarrar.” (Leitdo e
Lopes, 1990, p. 55).
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1906, pp. 189; 216-229). Tal estrutura de contengdo foi aproveitada com o Unico
propdsito de permitir aos navios que abastecessem de carvao a fabrica e conseguissem
facilmente acostar e descarregd-lo. Todavia, acabou por constituir um reforco de
contengao do aterro, na zona do limite meridional da fabrica com o rio Tejo (Fig. 59)

(Sarrazola et al., 2013a, pp. 22-28).

Figura 58 — Estrutura de contencdo, argoldo e grampos existentes entre os blocos de pedra que
integravam o pareddo (Fotos: arquivo ERA).

Figura 59 — “Planta da fabrica da Companhia Lisbonense de lluminagdo a Gas na Boa Vista”, onde a
esquerda é possivel observar o alinhamento do pareddo identificado durante a escavagdo (Matos e
Costa, 2005, p. 33).
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Ao longo do tempo em que laborou, a fabrica de gas assistiu a varias invasées e
conquistas ilegais, por parte de alguns proprietdrios locais nos terrenos marginais e
lodosos que ficavam entre as marés. De facto, estdo documentados uma série de
assoreamentos ilegais através de muros, de enrocamentos e de estacas, tendo mesmo
recorrido a embarcacdes de diferentes dimensdes, fazendo-as encalhar na praia.
Assim, interferiam no regime de correntes do rio, causando um aumento da

sedimentacdo na regido. Depois de varias queixas e conflitos®

Anos mais tarde, o avanc¢o e crescimento do pdlo fabril em direc¢dao ao rio,
implicou a construcdo de uma fachada que ocultasse o foco de fumos e odores
prejudiciais a saude publica, tendo sido adaptada em 1875 e 1876, uma frontaria neo-
gotica sob a autoria de José Eduardo Ahrens (Fig. 60). De facto, a fabrica foi varias
vezes acusada de poluir o ar, causando doencas entre os habitantes da vizinhanca. Tais
queixas foram especialmente fortes durante os anos de 1856-57, em que Lisboa foi

assolada pela célera-morbus (Matos, 2003, p. 113-114; 120).
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Figura 60 — Fachada do edificio da Companhia Lisbonense de iluminagdo a gas (apds 1875/76) (AFCML).

10 Em 1852 chegou mesmo a ser criada uma comissdo para estudar as medidas a adoptar na construgdo
do futuro aterro. Os proprietarios fizeram varios pedidos oficiais as entidades competentes para que
ndo fossem expropriados desses terrenos, que na sua opinido eram seus (Representagcdo dos
proprietdrios dos estaleiros a Boa-Vista, confinantes com o Tejo dirigida ao corpo legislativo contra a
ocupagdo do governo, 1858). Justificaram a sua invasdo de terrenos publicos com as questdes de
salubridade, mas a obra do aterro significou mesmo a expropriacdo dos seus terrenos, quando na
realidade ndo eram seus.
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Com o passar dos anos e o desenvolvimento do aterro, os limites meridionais
dos edificios anteriormente existentes foram prolongados até ao Tejo, sobre um novo
terreno, originando uma malha em leque (Lopes, 2015, p. 130). Por conseguinte e de
modo a adaptar-se a nova realidade desta area da frente ribeirinha e consolidar a
estrutura urbana entretanto criada, nomeadamente a circulacdo do Corpo Santo e dos
Remolares com a praia de Santos, foi iniciada a abertura de uma rua que mais tarde
dividiu a antiga estrutura em leque, originando dois conjuntos de quarteirdes, um
sobre a Rua da Boavista e outro sobre a Avenida 24 de Julho, passando a existir no
meio a Rua Vasco da Gama, actual Rua D. Luis |. Esta divisdo, sé terminada nas
primeiras décadas do século XX, significou o arejamento dos estaleiros, das estancias
de madeira, das carvoarias e das fabricas, mas também a diminui¢cdo de tamanho dos
guarteirdes, uma vez que um lote deu origem a dois, permitindo o aumento do
numero de espacos disponiveis para a industria. De forma adicional, mas ndo menos
importante, como alids se viria a constatar anos mais tarde, facilitava o controlo de
incéndios que eram frequentes pela labuta nas fabricas (Loureiro, 1906, pp. 230-258;

Lopes, 2015, pp. 129-131).

Depois de uma longa histdria, que teve inicio no reinado de D. Jodo V, no inicio
do século XVIII, com a primeira ideia de alargar a cidade para Sul e expandir o porto de
Lisboa, através de um aterro de 50 toezas (cerca de 100 m) roubadas ao Tejo, Ernesto
Hintze Ribeiro e Antdnio Augusto Aguiar, em 1883, apresentaram um relatério que

resumia tudo o que tinha sido projectado nos anteriores 50 anos*?.

Definidos os grandes momentos de ocupacdo do sitio detectados na
intervencdo arqueoldgica, cumpre atentar com maior detalhe a sucessdo estratigrafica
detectada especificamente no sector onde se registou a embarcacdao BV1, na zona
Ocidental da frente de obra. Esta encontrava-se sobre um leito fluvial e coberta por
lodos que, por sua vez, foram selados por niveis associados ao aterro oitocentista da
Boa Vista e ao embasamento da fabrica do gas. Tais circunstancias afectaram o estado
de conservacdo da estrutura naval e a dispersdo da cultura material. Depois de um
brevissimo resumo, apenas para enquadrar melhor o leitor, abordemos entdo a

sequéncia estratigrafica registada em BV1 (Fig. 61):

1“0 porto de Lisboa estd mais que estudado. Agora é necessario construi-lo.” (Castilho, 1893, p. 691).
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Fase 4
001
Fase 3
1004 | 2b)
103' 2a)
Fase 2

1002

LEGENDA (Matriz BV1)

Interface negativo (valas de estacas).

1005 1b)
: tstacas de madeira verticais (embasamento Fabrica Gas).

Peges nduticas em desconexdo (pertencentes a embarcagdo).

I:l Cmbarcagdo em conexdo.

Fase 1
> 1006 13 ) I:lueposntos.

Figura 61 — Matriz estratigrafica de BV1 (Sarrazola et al., 2013b, p. 36).

A Fase 1 corresponde a sequéncia de depdsitos, de origem geoldgica, existentes
imediatamente sob a embarcacdo e divide-se em dois momentos: a Fase 1A é a base
da sequéncia, correspondendo a um depdsito (UE1006) composto por um banco de
ostras do cretdcico, registado a 7 m de profundidade, a partir da superficie actual; a
Fase 1B é um depdsito lodoso/argiloso (UE1005), com fauna malacoldgica e sem
presenca de elementos arqueoldgicos, sobre o qual existia um sedimento arenoso
(UE1002) com algum material arqueoldgico do século XVII, que correspondia a praia

fluvial onde assentava BV1 (Sarrazola et al., 2013b, p. 34).

A Fase 2 corresponde ao proprio navio e ao periodo da sua deterioracdo,

dividindo-se também em dois momentos: a Fase 2A é a estrutura nautica em conexao
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(UE1003) e o momento em que se atolou no depdsito existente (UE1002), restando
apenas os elementos enterrados; a Fase 2B reporta aos inUmeros elementos nauticos
dispersos (UE1004) que foram encontrados no meio dos niveis lodosos; embora
pertencam ao navio resultaram do colapso de parte da estrutura, tendo ficado sobre a

mesma (Sarrazola et al., 2013b, pp. 34-35).

A Fase 3 corresponde ao abandono do navio, quando este ja se encontrava
completamente destruido e o que dele restava estava coberto por um depdsito argilo-
arenoso (UE1001), que tinha inclusdes de fauna malacolégica e matéria organica. Foi
também neste sedimento que se registaram praticamente todos os materiais
arqueoldgicos recolhidos na escavacao, apontando-se entdo para uma cronologia da
segunda metade do século XVII e inicios do século XVIIl. Todavia, parece existir um
hiato entre a fase 2B e a fase 3, ou seja, inicios do século XVIIl, momento em que terd
ocorrido a destruicdo ou desmantelamento da parte superior no navio e seu posterior

abandono, registado na fase 3 (Sarrazola et al., 2013b, p. 35).

A Fase 4 corresponde ao embasamento da fabrica do gds, com a introducdo de
um alinhamento de estacas verticais em madeira, de secg¢do circular (Fig. 62), muitas
delas com ponta de metal (UE1007), cujas valas de implantacdo (UE1008) afectaram o

navio e os sedimentos que o cobriam (Sarrazola et al., 2013b, pp. 35-36).

Figura 62 — Alinhamento de estacas junto ao limite ocidental da obra, onde se observa claramente a
relacdo estratigrafica entre o nivel lodoso, em baixo, onde surgiu BV1, e os niveis do aterro oitocentista
(Foto: arquivo ERA).
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Em suma, nenhum dos materiais apresentados no presente subcapitulo estava
directamente associado a BV1. Apesar disso, a sua analise muito contribuiu para a
atribuicdo de uma cronologia ao contexto de onde proveio a estrutura naval em
estudo. Em primeiro lugar porque a sua diacronia permitiu concluir que nao
constituiam parte da carga de nenhuma das embarcacdes. Em segundo lugar porque
possibilitou a atribuicdo de uma cronologia relativa ao contexto. De facto, os materiais
referidos no presente subcapitulo correspondem aos depdsitos coevos ao
abandono/deposicdo da embarcagdo, e terdo resultado da utilizagdo do espago da
praia da Boa Vista/Santos como fundeadouro/ancoradouro, mormente entre meados
finais do século XVI e finais do século XVIII, mas também aos niveis pertencentes ao

aterro oitocentista.

As fontes arqueoldgicas e também as historicas retratam inequivocamente a
regido da Boa Vista, no inicio do século XX, como um complexo industrial urbano, que
desempenhou um papel vital no quotidiano dos lisboetas e foi também um marco
incontornavel na paisagem da cidade (Fig. 63). A 10 de Outubro de 1914, deu-se na
casa das caldeiras da fabrica do gds uma enorme explosdo, seguida de incéndio. Este
desastre causou 19 mortos, 60 feridos e ditou o fim da fdbrica do gas nesta zona,
tendo-se procedido a sua reabertura no Bom Sucesso, junto a Torre de Belém, onde
permaneceu até inicios da década de 1940, quando foi transferida para a Quinta da

Matinha, no Poco do Bispo (Fig. 64) (Araujo, 1993: XIll, pp. 77-78).

Figura 63 - Panoramica do Cais da Ribeira Nova e Fabrica do gas (1905, autor desconhecido, AFML).
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Figura 64 — Aspecto geral das traseiras da fabrica na Rua da Boavista no dia 10 de Outubro de 1914
(Joshua Benoliel, AML).
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4. O navio

“(...) Se pone la vida trés 6 quatro dedos de la muerte,
que es el gruesso de la tabla del navio.”

Diego Garcia de Palacio, Instruccién ndutica, 1587, p. 2.

4.1. Descricao geral da estrutura

Em termos gerais, a embarca¢do BV1 possuia cerca de 12 m de comprimento,
no sentido Norte-Sul e 5m de largura, no sentido Este — Oeste, estando a popa a Sul. O
navio tinha orientacao Sul — Norte e correspondia a parte da popa, desde a quilha até a
102 fiada do tabuado do forro exterior de Estibordo, na zona entre os primeiros e
segundos bracos, e até a 22 fiada do tabuado do forro exterior de Bombordo (Fig. 65).
No limite Sudeste da estrutura em conexdao existia um aglomerado cadtico de
madeiras que terdo colapsado durante a formacdo do sitio arqueoldgico, pertencendo
por certo as obras mortas do navio, mais concretamente as zonas da amurada e da
alheta de Estibordo. Na extremidade Norte encontrava-se a zona central do navio,
cortada durante a ocupacdo anterior deste local. Os Unicos elementos do casco
encontrados in situ foram parte da quilha, o forro exterior, o sobrecostado, alguns
primeiros e segundos bragos, curvas e escoas de Estibordo e, também, alguns
fragmentos de picas proximas do couce (Bettencourt et al., 2021, p. 102).

Com efeito, a estrutura apresentava um taldo terminal da quilha que fazia a
transicdo para o cadaste com um couce de popa, tratando-se, portanto, de uma Unica
peca. A porcdo de quilha preservada era composta por trés taldes'?, conectados por
encosto topo a topo, sem qualquer evidéncia de escarvas ou sistema de fixacdo. O
Unico mecanismo de seguranca existente era um entalhe horizontal de seccao
semicircular em cada taldao da quilha, que era depois preenchido por uma cavilha em
madeira com funcdo de garantir a estanquicidade da embarcacdo. A cavilha em
madeira quando utilizada com esta fun¢do adquire a designacdo de aquastop

(Bettencourt, 2013, pp. 21-23) ou stopwater (Logan, 2013, pp. 37-38).

12 “Cada um dos trocos de madeira que formam a quilha e que sdo escarvados uns nos outros.” (Leitdo e

Lopes, 1990, p. 496).
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Ndo foram, portanto, registadas cavernas em conexdo sobre a quilha, com
excepcgao para cinco picas e meias picas, que se encontravam muito préximas da sua
posicao original. Paralelamente, registaram-se alguns fragmentos de cavernas em V, na
zona do delgado de popa, que estavam em contexto secundario, mas préximo da sua
posicao original. A ligacdo entre as cavernas e os bracos era garantida por escarvas de
dente refor¢adas com pregadura em ferro (Bettencourt, 2013, pp. 23-24).

O forro exterior e 0 sobrecostado encontravam-se em muito melhor estado de
preservag¢ao do que o cavername, especialmente a Estibordo e na zona mais a Norte
da estrutura. O tabuado do forro exterior, bem como do sobrecostado, ndo possuiam
qualquer sistema de fixacdo entre si, encostando simplesmente topo a topo. O
sobrecostado foi colocado sobre a face externa do forro exterior e tinha uma
espessura menor do que este. Grosso modo, protegia o forro exterior, a quilha e o
couce. Quer o tabuado exterior quer o sobrecostado, encontravam-se fixados ao
cavername através de pregos em ferro. Entre o forro exterior e o sobrecostado foi
detectada uma camada muito fina de pélo de animal, que tinha como funcgao
contribuir para a proteccdo do casco (Fonseca, 2016, pp. 959-963).

Dos materiais registados nas imedia¢Ges e sobre o navio, apenas trés pecas em
madeira pertenciam com certeza ao seu equipamento, nomeadamente dois moitdes
de diferentes dimensdes e um cadernal partido, portanto parte integrante do poleame
da embarcacdo (Bettencourt et al., 2013, p. 5; Bettencourt et al., 2021, pp. 101-102).

O contexto estava muito perturbado®?, ndo sé pelas condicionantes de ordem
natural, efeitos pds-deposicionais e processos de formacdo. De destacar o referido
facto de, em meados do século XIX, terem sido fincadas inUmeras estacas em madeira
para criacdao do aterro da Boa Vista. Como consequéncia, o navio foi fortemente
afectado e revolvido, tendo sido fracturado em varias zonas (Bettencourt et al, 2013,
pp. 16-17; Bettencourt et al., 2021). Anos mais tarde, a estrutura naval voltou a ser
perturbada pela ocupacdo do espaco, quando foi necessario colocar estacas em
madeira com vista ao refor¢co do terreno, de modo a criar o embasamento para a
implantacdo da referida fabrica do Gas da Boa Vista. Além disso, a area de escavacao

encontrava-se contaminada por nafta, utilizada como combustivel na fabrica.

13 Durante a intervencdo recolheram-se um total de 700 elementos de madeira pertencentes a BV1.
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Do universo das 700 madeiras inventariadas, foi possivel distribuir 662 por sete
grupos funcionais, correspondendo a 94,5% do total das pegas nduticas analisadas
(Tabela 1 e Grafico 2). Os grupos mais representados sdo o tabuado do forro exterior,
onde também se inserem os remendos (253 pecgas, 36,1% do total), da estrutura
transversal, onde se incluem cavernas, bracos, elementos de baliza'* e curvas (213
pecas, 30,5% do total), do sobrecostado, onde também se inserem os remendos (146
pecas, 20,9% do total) e da estrutura longitudinal do navio, onde se incluem quilha,
couce de popa, carlinga, escoas e cintas (36 pegas, 5,1% do total). Paralelamente,
identificaram-se dez pecas de enchimento (1,4%), trés pecas de poleame pertencentes
ao equipamento do navio (0,4%) e uma peca que poderd estar relacionada com o
equipamento de artilharia, ou parte da base de um cabrestante (0,1%). As restantes 38
pecas consideraram-se indeterminadas, umas devido a sua pequena dimensdo, outras
por ndo se conseguir atribuir uma tipologia, correspondendo a 5,5% do total analisado.

Tipologia das pecas de madeira analisadas
1

241
12
143
3
8
23
10
38
1
3
Total 700

Tabela 1 — Resumo da identificagdo e quantificagcdo das pegas de BV1, por grupo funcional.

14 Optou-se por esta designacdo quando apesar de percebermos que se tratavam de fragmentos de
cavernas ou bragos, ndo conseguimos ser mais precisos.
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Tipologia das pecas de madeira analisadas (%)

Couce de popa 0,1
Quilha 1 0,4
Carlinga 0,1
Cavernas W 0,7
Bracos NN %
Elementos de baliza I 10,3
Picas W 1,9
Curvadealto B 0,7
Tédbua de FE |G 54,4
Remendode FE W 1,7
Tabuade SC GG 0,5
RemendodeSC | 0,4
Cintas W 1,2
Escoas N 3,3
Pecas de enchimento Wl 1,4
Indeterminado I G5

Roda de carreta 0,1

Tipologia das pecas

Poleame 1 0,4

0 5 10 15 20 25 30 35 40
% de um total de 700 pegas

Grafico 2 — Grafico com as percentagens por grupo funcional das madeiras analisadas.

4.2. Quilha

A quilha era compdsita e, portanto, constituida por trés talées (EDP_0023;
EDP_0089/0502; EDP_0342/0343), tendo no total 11,77 m de comprimento. Estava
preservada sensivelmente desde a metade do navio até a popa (Fig. 66). Dois destes
taldes ainda se conservavam in situ, enquanto o outro estava deslocado (Fig. 67). As
superficies da pec¢a estavam bastante integras, com excep¢ao da face inferior, muito
erodida pela utilizacdo durante as navegacdes principalmente, pela accdo de gusano
(Teredo navalis'®) (Fig. 68). Possui uma seccdo trapezoidal, tendencialmente

rectangular (Fig. 69), com uma largura entre 15 e 16 cm e uma altura entre 19 e 22 cm.

15 Teredo navalis ou gusano é um molusco bivalve xil6fago que se alimenta de madeira submersa. Tem
glandulas que, durante esse processo expelem uma substancia esbranquicada, composta por carbonato
de calcio, que acaba por consolidar as suas préprias galerias (Marr, 2012, p. 9). Ndo se conhece bem a
génese deste molusco, mas a teoria que granjeia maior consenso é a de que inicialmente a espécie
existia apenas no Oceano Atlantico, nas dguas temperadas entre os EUA, o Brasil e a costa ocidental
africana (Hoppe, 2002; Staniforth, 1985, p. 21). Os Descobrimentos e o aumento da navegagdo em
dguas tropicais fizeram com que este molusco fosse transportado nos cascos dos navios e se
ambientasse aos novos territorios (Brinkbaumer et al., 2006). Embora seja um ser de pequenas
dimensdes (pode atingir 3 cm de didametro e 60 cm de comprimento) (Hoppe, 2002, p. 116), era a época
uma ameaga a navegacgao, tendo existido varios naufragios devido ao enfraquecimento de cascos
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Figura 66 — Montagem do couce e taldes de quilha em todo o seu comprimento.

provocados pela sua acgdo. As fontes histéricas mais antigas que assim aludem remontam a Teofrasto
(371-328 a.C.) e a Ovideo (43 a.C.-17 d.C.) (Steinmayer e Turfa, 1996).
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Figura 68 — Faces inferior e de Estibordo da quilha onde se observa a colonizagdo por bio-organismos.

EDP_0342/0343, proa EDP_0502, popa EDP_0502, proa EDP_0089, popa EDP_0089, proa EDP_0023, popa  EDP_0023, proa

Figura 69 — Faces de encosto entre os vérios taldes de quilha da popa/couce (esquerda) para a proa
(direita). E possivel observar também entalhes em meia cana que constituiam os aquastops.

Dois dos taldes da quilha (EDP_0089/0502 e EDP_0342/0343) estavam
completos e in situ, enquanto o outro (EDP_0023) estava incompleto e foi encontrado
deslocado no inicio dos trabalhos. O maior taldo (EDP_0089/0502) (Figs. 70 e 71) mede
5,88 m de comprimento e corresponde a um dos taldes que integravam a parte recta
da quilha. Foi seccionado aos 2,35 m da popa para a proa, na extremidade Norte,
durante os trabalhos arqueolégicos devido aos constrangimentos da obra. O taldo
EDP_0089 foi recuperado na primeira fase e o EDP_0502 na segunda. O taldo
EDP_0342/0343 esta conservado ao longo de 3,47 m de comprimento e corresponde a
popa no navio, incorporando um couce que faz a transicao para o cadaste. Por fim, o

taldo incompleto (EDP_0023) preservava-se em 2,42 m de comprimento.
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Os trés taldes da quilha estavam ligados por encosto topo a topo (Fig. 72), sem
vestigios de qualquer assemblagem. Na extremidade de cada taldao de quilha existe, a
toda a largura da quilha, abaixo do limite inferior de ambos os alefrizes (entre 6,5 e 7
cm da face superior da quilha), um entalhe horizontal de sec¢dao semicircular (Fig. 72),
com 2 cm de didmetro e 0,8 a 1 cm de profundidade, que era preenchido por uma
cavilha em madeira; esta tinha como fungao evitar que a agua se infiltrasse ao longo
da escarva, tornando-a estanque, dai que também possa adquirir a designacdo de

aquastop ou stopwater (Fig. 73).

Figura 72 — Encosto topo a topo existente nas extremidades dos varios talGes de quilha.

b)

Figura 73 — Vista lateral do funcionamento da técnica de assemblagem a topo entre os varios taldes da
quilha (Bettencourt et al., 2021).
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Em toda a sua extensao, a quilha possui dois alefrizes (Fig. 74), um em cada
bordo, se sec¢do triangular, onde encaixavam as tabuas de resbordo, a cerca de 14,5
cm da base e a 7 cm da face superior da quilha. A profundidade dos alefrizes varia
ligeiramente entre 2,8 e 3,5 cm, na extremidade Norte e o angulo da face superior do
alefriz evolui, abrindo na direc¢do da popa, de modo a acompanhar o desenho do

delgado de popa do navio.

Figura 74 — Alefrizes registados nos talGes da quilha.

Com excepc¢do para algumas picas e meias picas (EDP_0575, EDP_0576,
EDP_0581, EDP_0582 e EDP_0583), ndo foram encontradas cavernas sobre a quilha.
Todavia, ao longo do topo de toda a peca observam-se os negativos de assentamento
das cavernas e varios orificios (Fig. 75). Estes correspondem a pregadura que
assegurava a ligacdo das cavernas a quilha, com um prego em ferro de seccdo
guadrangular com 1 cm de lado e de ponta perdida. Os intervalos entre si sdo mais ou

menos regulares, variando entre os 30 e os 38 cm.
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Figura 75 — Negativos de assentamento das cavernas e orificios de pregos e cavilhas em ferro. Os
primeiros entravam a partir da caverna e as ultimas a partir da quilha.

Na face inferior da quilha surgem cavilhas em ferro (Fig. 76) de secgdo circular
com 1,9 a 2,2 cm de diametro, de ponta a ponta, embutidas em orificio previamente
aberto com 3,4 a 3,6 cm de didametro. O intervalo entre elas era irregular, variando
entre 36 e 50 cm, ou seja, a cada 3 ou 4 cavernas. Estas cavilhas entram de cima para

baixo e correspondem a ligagao sobrequilha-caverna-quilha.
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Figura 76 — Orificios de cavilhas circulares em ferro que entravam a partir da quilha em direcgdo as
cavernas.

Na face superior, a quilha possui ainda, a intervalos regulares de cerca de 35 a
38 cm, um ligeiro entalhe rectilineo (Fig. 77), que na realidade corresponde a
localizacdo das cavernas. Ou seja, este traco serviu de marcacdo e guia para a
colocagdao das cavernas, aquando da construcdo da embarcagdao. A quilha,
principalmente as faces laterais, foi coberta por uma camada de pélo de animal (Fig.
78), com a funcdo de calafetagem, a qual se sobrepés uma fiada de tabuado do

sobrecostado.

Figura 77 — Marcas incisas no topo da quilha que correspondem a colocag¢do das cavernas.
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Figura 78— Pormenor da camada de pélo que cobria as faces laterais da quilha.

Quanto a morfologia, a quilha de BV1 apresenta forma trapezoidal/poligonal,
tendencialmente rectangular. Tem paralelos em inUmeros navios, tanto de tradi¢do
ibero-atlantica, como por exemplo, Ria de Aveiro A (Aveiro, Portugal, século XV) (Alves
et al., 2001c), Cais do Sodré (Lisboa, Portugal, século XVI) (Castro et al., 2011),
Highborn Cay (Ilhas de Exuma, Bahamas, século XVI) (Oertling, 1989b) e Western Ledge
reef (Bermudas, 1577) (Bojakowsky, 2012, pp. 206-208), como de tradicdo
mediterranica, como o Marinieres (Villefranche-sur-Mer, Franca mediterranica,
primeira metade do século XV) (Daeffler, 2007), o Mortella Il (Cdrsega, Franca,
meados/finais do século XVI) (Cazenave, 2020) e o Calvi | (Cdrsega, Franga, finais do
século XVI) (Villié, 1989). Por fim, encontra parecencas formais com navios oriundos do
Norte da Europa, tanto do Baltico, como se pode ver pelo navio Christianshavn B&W 2
(Copenhaga, Dinamarca, 1630) (Lemée, 2006, p. 200), ainda que apenas na zona da
meio navio, porque nas extremidades evolui para uma forma diferente, como é
comum no Atlantico Norte, de que é exemplo o Dartmouth (Sound of Mull, Escécia,
1690) (Martin, 1978, p. 43). Ou seja, uma vez numerosas quilhas possuem esta
morfologia, independentemente da sua geografia e/ou cronologia, a sua filiacdo numa

tradicdo construtiva é dificil.
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O facto da ligacdo entre os varios taldes da quilha ser feita por encosto topo a
topo parece constituir uma caracteristica de origem mediterranica. E uma solugdo
referida em documentacdo espanhola do século XVII, aparentemente muito comum
em navios ocednicos. A primeira referéncia data de 1618, nas Ordenanzas
(Hormaechea et al. 2018, pp. 68-73). Anos mais tarde, em 1635, Juan de Amassa
refere, numa proposta de constru¢ao de um navio, que a quilha deveria ser composta
por 4 taldes ligados por encosto topo a topo (Martinez Ruiz, 2008). Em 1645, Diaz
Pimienta refere novamente a utilizagao deste tipo de sistema (Hormaechea et al. 2012,
p. 283). Em 1691, Francisco Garrote também mencionava tal técnica na sua “Nueva
Fdbrica de Baxeles Espafioles” (Garrote, 1691/2008). Exactamente no mesmo ano,
surge em documentacdo francesa, nomeadamente no Traité de la Construction des
Galéres (Fennis, 1987; Rodrigues et al., 2001, p. 356). Esta ultima obra constitui um
tratado elaborado em lingua occitana, de onde se depreende que constituia uma
espécie de manual para a construcdo de galeras e outros tipos de embarcacdes de
influéncia construtiva mediterranica (Fennis, 2011). Por oposicdao, em Portugal Jodo
Batista Lavanha propunha, no Livro Primeiro d’Arquitectura Naval (1608), a utilizacdo
de escarvas verticais na unidao entre os talées de quilha (Lavanha, 1608, p. 62).

A presenca deste tipo de ligacdo, que constitui na verdade um tipo de escarva e
pode ou ndo apresentar aquastop, tem surgido em diversos contextos arqueolégicos
desde o Mediterraneo Ocidental até ao Mar Negro, da Idade Média até ao século XIX,
como ilustram os casos dos navios Culip VI (Cala Culip, Espanha, meados do século XIV)
(Rieth, 1998b, pp. 118-120), Les Sorres X (Castelldefels, Barcelona, Espanha, século
XIV) (Raurich et al., 1992), Cais do Sodré (Lisboa, Portugal, século XVI) (Castro et al.,
2011, pp. 334; 337), Lomellina (Villefranche-sur-Mer, Franca mediterranica, inicios do
século XVI) (Guerout et al., 1989, pp. 23-24), Mortella Ill (Cérsega, Franca, século XVI)
(Cazenave, 2020, pp. 73-74), Dniepre (Ucrania, século XVIII) e Kitten (Kitten, Bulgéria,
inicios do século XIX) (Batchvarov, 2014, pp. 409-410). Surgiu ainda no Marinieres
(Villefranche-sur-Mer, Franca mediterranica, primeira metade do século XV), mas com
algumas diferengas, uma vez que apenas tem em comum o encosto topo a topo, sendo
a morfologia completamente diferente (Daeffler, 2007, p. 19).

A razdao pela qual este sistema foi amplamente utilizado prende-se com a

melhor estanquicidade que garantia. Paralelamente, o encosto topo a topo fragilizava
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a coesao longitudinal da estrutura naval, sobretudo na auséncia de uma sobrequilha
ou contraquilha, como é o caso de BV1, em que nenhuma destas estruturas foi
identificada. Ou seja, a opcdo por este tipo de ligacdo entre os taldes da quilha
implicava preferir a estanquicidade em detrimento da coesdo estrutural do navio
(Hormaechea, 2012, p. 284). Portanto, fica claro que este sistema foi assaz utilizado
em navios espanhdis a partir dos inicios do século XVII, como se pode comprovar pela
seguinte frase: “(...) la opinion que siguen los Espafioles.” (Garrote, 1691).

Tal como na morfologia da quilha, as cavilhas em ferro de secg¢do circular
existentes na ligacdo da quilha as cavernas, tém surgido tanto em navios de tradicdo
ibero-atlantica, como por exemplo, Ria de Aveiro A (Aveiro, Portugal, século XV) (Alves
et al., 2001c), Cais do Sodré (Lisboa, Portugal, século XVI) (Castro et al., 2011),
Highborn Cay (llhas de Exuma, Bahamas, século XVI) (Oertling, 1989b), Cattewater
(Plymouth, Reino Unido, século XVI) e Western Ledge reef (Bermudas, 1577)
(Rodrigues, 2001, p. 371), como mediterranica, como por exemplo na sobrequilha de
Culip VI (Cala Culip, Espanha, meados do século XIV) (Rieth, 1998b, pp. 118-122).

Analisando as dimensdes da quilha de BV1 (15/16 cm de largura por 19/22 cm
de altura), os paralelos mais proximos sdo os navios de pequeno/médio porte de
Highborn Cay (llhas de Exuma, Bahamas, século XVI), que tinha uma largura de 15 a
16,5 cm e uma altura de 21 cm (Oertling, 1989b, p. 246), e o Western Ledge reef, cuja
quilha possuia 17/23 cm de largura e 15/22 cm de altura (Bojakowsky, 2012, p. 132).
Esta analise comparativa permite avancar com a possibilidade de BV1 possuir

sensivelmente 20 m de eslora, podendo atingir os 25 m de comprimento fora a fora.

4.3. Couce de popa

O couce de popa (EDP_0342/0343), como referido anteriormente, possuia 3,47
m de comprimento e correspondia, a parte final de popa do navio, fazendo a transicao
para o cadaste (Fig. 79). A peca encontrava-se repousada sobre Estibordo, com a face
de Bombordo voltada para cima. Na sec¢do da extremidade Norte possuia 13,1 a 14,8
cm de largura e 18,3 a 20,2 cm de altura. Apresenta um entalhe com 2,1 a 2,5 cm de
profundidade e que, tendo em conta que o taldo que encaixa pela vante n3o possui

qgualquer entalhe ou escarva além do aquastop, ndo nos permite compreender a sua
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funcdo (Fig. 80). Na zona do couce a peca apresenta uma largura entre 10,6 cm, no
topo, e 14,5 cm, na base. Sobre a patilha (Fig. 81), na face superior, o couce recebeu
uma peca de enchimento (EDP_0606) (Fig. 82) com 40,3 cm de altura, 15,2 cm de

largura e 6,7 cm de espessura.

Figura 79 — Tal3o de quilha / couce

EDP_0342 /0343
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Figura 80 — Pormenor do entalhe que existia na extremidade Norte (de proa) de fungdo indeterminada.

Figura 81 — Patilha do couce de popa de BV1.

129



EDP_0606

50 cm

Figura 82 — EDP_0606; Localizagao da pega identificada no conjunto do couce: a azul a pega EDP_0605 e
a vermelho a peca EDP_0606 (Foto: Arquivos ERA e CHAM).

A semelhanca dos outros dois taldes de quilha, esta peca encontra-se bastante
erodida na base (Fig. 83). Ainda assim foi possivel reconhecer uma ligeira depressao
com cerca de 3,6 cm de profundidade e 1,02 m de comprimento, desde a patilha (Fig.
84). Podera estar relacionada apenas com a ac¢do de Teredo navalis ou a natural

eros3do pela navegagdo, ou com a fractura que a pega apresenta mais para vante.

Figura 83 — Face inferior do couce de popa onde é possivel observar o mau estado de preservagio
devido a erosdo e a acgdo de Teredo navalis.

Figura 84 — Depressdo registada na base do couce.
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A transicdo da quilha para o cadaste era garantida por um couce, que
incorporava parte da quilha. Na continuidade dos alefrizes registados na quilha, ambos
os bordos do couce foram talhados para receber as tabuas de resbordo (Fig. 85),
apresentando de 4 cm de profundidade. A 3,02 m da extremidade de proa, de
Bombordo, e a 3 m, de Estibordo, os alefrizes sobem em obliquo, dando inicio ao
arranque do cadaste (Fig. 86). Regista-se, por isso, uma diminuicdo gradual na largura
do topo do couce, no sentido proa/popa, desde os 14,7 cm na ligacdo ao taldo da

quilha EDP_0502, até aos 11,3 cm na zona onde o cadaste encaixava.

Figura 85 — Alefrizes registados em ambos os bordos do couce.
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Figura 86 — Alefrizes registados em ambos os bordos do couce, sendo possivel observar a subida em
obliquo em direcgdo ao cadaste.

Na zona mais elevada da face superior do couce, onde arrancava o cadaste,
observam-se quatro “aquastops” (Fig. 87), tendo-se preservado apenas o seu negativo
num dos casos; tém didmetros que variam entre 1,8 e 2,8 cm. A distancia entre os
aquastops é irregular, oscilando entre 10 e 18 cm. O cadaste, que apenas se
conservava na sua base (EDP_0605) (Fig. 88), na escarva de dente que fazia a ligagao
ao couce, possuia os negativos das ferragens do leme do navio (Fig. 89), que era axial.
Sob o couce, foi de facto encontrada uma fémea em ferro (Fig. 90) ligeiramente
deslocada, mas muito proximo da sua posicdo original na estrutura. Possui 62 cm de
comprimento, 10 cm de largura e 1 a 2,5 cm de espessura. Ao longo do couce existem

7 orificios circulares que distam entre si7a 8 cm e tém 2,3 a 3,5 cm de diametro.
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Figura 87 — Pormenor da face interior do cadaste onde se observam trés dos quatro aquastops.

EDP_0605

Figura 88 — Base de arranque do cadaste.
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Figura 90 — Fémea da ferragem do leme de BV1, encontrada nas imedia¢Oes do couce.
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Um dado interessante é o angulo formado pelo eixo vertical do couce e com o
eixo longitudinal da quilha, que em BV1 é de 65°. Este valor é idéntico ao registado em
Ria de Aveiro F (Aveiro, Portugal, inicios/meados do século XVI) (Lopes et al., 2020, p.
17), San Esteban (Padre Island, Golfo do México, EUA, 1554) (Rosloff e Arnold Ill, 1984,
p. 291), Western Ledge reef (Bermudas, 1577) (Bojakowski, 2012, p. 157) e Angra D
(Ilha Terceira, Agores, Portugal, inicios do século XVII) (Bettencourt, 2018, p. 272) e
semelhante aos 63° registados em Ria de Aveiro A (RAVA) (Aveiro, Portugal, século XV)
(Alves et al., 2001c, p. 410). Por seu turno, difere dos 78° do Corpo Santo (Lisboa,
Portugal, século XIV), dos 75° do Lomellina (Villefranche-sur-Mer, Franca
mediterranica, inicios do século XVI), dos 70° do Studland Bay (Dorset, Reino Unido,
século XVI) (Chapman, 1998, p. 68) ou ainda dos 72/73° do San Juan (Red Bay, Canada,
1565) (Alves et al., 2001c, p. 410).

Para a construcdo naval ibero-atlantica séculos XVI e XVII existem vdrias fontes
documentais que se debrugcam sobre o angulo de lancamento do cadaste, explicando
os calculos inerentes ao processo. Jodo Baptista Lavanha, no Livro Primeiro
d’Arquitectura Naval, registou que a altura na perpendicular do cadaste devia ser igual
a dois quintos da quilha e o seu lancamento de dois sétimos desta altura. O Livro
Nautico prescreve que o lancamento do cadaste devia ser igual a um quarto da altura
na nau e no galedo. J& Manuel Fernandes, no Livro de Tragas de Carpintaria (1616),
refere que o lancamento devia ser a média entre um terco e um quarto da quilha. Por
fim, o Padre Fernando Oliveira, no Livro da Fdbrica das Naus (1580/1991), apresenta
exemplos: para 9 palmos de altura deve langar-se 2, para 18 langa-se 4 e para 45 langa-
se 10, de onde se constata que a regra devia ser entre um quinto e um quarto.
Paralelamente, Oliveira ensina um método geométrico para se determinar o
lancamento do cadaste: “Divide um quarto de circunferéncia, de raio igual a altura do
cadaste, em sete partes e toma a corda de uma destas partes para o langamento”
Segundo este método os lancamentos sdo menores em relacdo aos obtidos de acordo
com as outras regras (Barata, 1989, p. 168-169).

Assim, é possivel que possa existir uma relacdo entre o lancamento do cadaste
e a funcdo/finalidade do navio, sendo de entre um terco e um quarto para navios de
comércio e de um terco para os navios de guerra (Barata, 1989, p. 170). De facto, os

tratados de construcdo naval dos séculos XV e XVI indicam que o angulo de
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lancamento do cadaste deveria estar entre 65° e 80°, dependendo da tonelagem do
navio. Por exemplo, segundo o manuscrito de Timbotta (1445), o angulo devia ser de
80° para um navio com capacidade de 700 a 1000 toneladas; na Instrucion Nauthica
(1587), Diego Garcia de Palacio menciona um angulo de 70° para um navio de 400
toneladas e de 65° para uma embarcacao de 150 toneladas; Fernando Oliveira, indica
um angulo de 78° para uma nau de 600 toneladas (Chapman, 1998, p. 68); Manuel
Fernandes indica a média de inclinacdo na ordem dos 74°. Assim poderd existir de
facto uma relagdo entre a tonelagem do navio e o angulo do cadaste.

A morfologia do couce de BV1 é semelhante aos navios de tradi¢ao ibero-
atlantica (Oertling, 2005, p. 132); tem, no entanto, caracteristicas distintas, que o
tornam um caso singular entre os exemplos conhecidos internacionalmente. Em
primeiro lugar, esta peca incorpora 3,47 m da quilha, ao contrario do que acontece,
por exemplo, no navio Marinieres (Villefranche-sur-Mer, Franca mediterranica,
primeira metade do século XV) (Daeffler, 2007), cujo valor é de cerca de 2 m, no navio
Ria de Aveiro A (Aveiro, Portugal, século XV), de pequeno porte, em que este valor é
de 1,78 m, no Calvi | (Cérsega, Franca, finais do século XVI), com um valor préximo dos
1,20 m (Villié, 1989), no navio San Juan (Red Bay, Canada, 1565, pp. 42-43) de maiores
dimensdes, em que a parte horizontal do couce de popa mede apenas 1,95 m de
comprimento (Loewen, 2007, p. IlI-41) ou em Angra E (llha Terceira, Agores, Portugal,
séculos XVI-XVII), cujo valor ronda os 2 m (Bettencourt, 2018, pp. 469-471).

Em segundo lugar ndo existe um coral a reforcar a zona de ligacdo do couce a
quilha ou ao cadaste, como é comum na maioria dos navios ibéricos. De facto, as picas
assentavam directamente sobre o couce, onde estavam fixadas com cavilhas e pregos
em ferro, as primeiras de secc¢ao circular e os ultimos de sec¢do rectangular,
distanciados entre si de forma irregular (Bettencourt et al., 2013, pp. 25-27). O facto
das picas assentarem directamente sobre a quilha, ndao existindo um coral, constitui
outra particularidade que tem surgido em muito poucos navios, conhecendo-se
somente Ria de Aveiro F (Lopes et al., 2020, p. 19).

Em terceiro lugar, a existéncia dos aquastops incorporados numa escarva de
dente na parte superior do couce, na zona de arranque do cadaste, parece-nos que
serd Unica, ndo existindo quaisquer paralelos conhecidos. A colocacdao de aquastops

entre a roda de proa e a quilha é referida em tratados de construcdo naval holandeses
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do século XVII (Hoving, 2012, pp. 57-58), mas entre o couce e o cadaste ndo estd
documentado.

O couce de BV1 encontra, portanto, paralelos em numerosos couces de navios,
principalmente de tradicdao ibero-atlantica, chegando mesmo a ser representados nos
tratados de construcdo naval coevos. Todavia, tem caracteristicas particulares que o
tornam, por ora, um caso unico e, assim, uma fonte relevante para o conhecimento da

construcdo naval em época moderna.

4.4. Carlinga

A carlinga encontrava-se deslocada e em contexto secunddrio, a cerca de 70 cm
a Oeste da quilha (Fig. 91) e com a face superior virada para baixo. Apesar de se
encontrar completa e em bom estado de conservagdao possui na face inferior uma
fractura a todo o seu comprimento, que tem como ponto de partida a zona da medula
do tronco utilizado no seu fabrico. Na mesma face apresenta ainda alguma erosao
causada pela acgao de Teredo navalis (Fig. 92).

Possui 84 cm de comprimento, 28 a 29,5 cm de largura e 25 a 27 cm de altura
(Fig. 92). Apresenta uma pia onde a mecha do mastro encaixava, de forma rectangular,
com 18,5 cm de comprimento, 12 cm de largura e 10 cm de profundidade (Fig. 93). No
fundo da pia existem muitas marcas de ferramenta, feitas aquando do seu
acabamento. Além disso, observa-se também algum desgaste provocado pela fixacdo
da mecha do mastro, decorrente da sua utilizagdo. Encontrava-se fora da posicao
original no navio, a Bombordo da quilha, sensivelmente entre a meio navio e a popa, o
gue podera indicar tratar-se da carlinga do mastro da mezena, uma vez que a pia é

talvez demasiado pequena para constituir a carlinga do mastro principal.
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Figura 91 — Localizagdo da carlinga (a vermelho) no contexto arqueoldgico. (Dados: arquivo CHAM).

EDP_0585/0586

50 cm

Figura 92 — Varias faces da carlinga.
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Figura 93 — Pia da carlinga onde se observam ainda algumas marcas de ferramentas e até o desgaste
causado pela mecha do mastro.

Um dado interessante sobre a pia da carlinga é que, de acordo com as fontes
histéricas e arqueoldgicas, era ai que por vezes se colocavam numismas. Estes
funcionavam como amuletos, conferindo proteccdo e boa sorte a embarcacdo. A
origem desta tradicdo parece remontar ao periodo romano, em que existem
referéncias histdricas a colocagcdo de numismas pelos construtores navais e membros
da tripulagdo (Carlson, 2007, p. 322). A ideia seria pagar o peddagio entre o mundo dos

vivos e 0 mundo dos mortos. Desta forma, estaria assegurada a passagem segura para
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o outro mundo, caso acontecesse um naufragio. Uma Unica moeda valia para toda a
tripulacdo. Além das embarcag¢des da Antiguidade, conhecem-se outras mais recentes
onde foi detectada a presenca de numismas na pia da carlinga, como o navio de
Newport (Pais de Gales, meados do século XV) (Jones e Stone, 2019, p. 23) e 0 navio de
inicios do século XIX encontrado em Toronto, no Canada?®.

As extremidades da carlinga encontram-se afeicoadas e constata-se que nao
seria parte expandida da sobrequilha. Na face de proa/popa apresenta um entalhe
com 13,5 cm, por 4 cm por 5 cm de profundidade (Fig. 94), o qual ndo se conhece a sua
fungdo, mas que pode ser o local onde a extremidade da sobrequilha encaixava, uma
vez que ndo é parte integrante da sobrequilha. A fixacdo da carlinga as cavernas era
efectuada através de pregos em ferro de seccdo quadrada com 1 a 1,2 cm de lado e
cabeca circular embutida em orificio previamente aberto, com 3 a 3,5 cm de diametro
(Fig. 95). Cada ligacdo, efectuada em ambas as extremidades, era feita com 2 pregos
de ponta a ponta, que entravam a partir da face superior da carlinga e morriam a meio

da sobrequilha ou quilha.

Figura 94 — Entalhe existente numa das extremidades da carlinga, onde se observam também dois dos
quatro pregos que a fixavam a quilha.

16 https://asiheritage.ca/portfolio-items/mast-stepping-the-schooner-penny/ (consultado a
04/11/2020).
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Figura 95 — Vista da extremidade oposta da carlinga onde se encontram os outros dois pregos.

Em termos dimensionais e morfolégicos, a carlinga de BV1 ndo encontra
paralelos directos em nenhum vestigio arqueoldgico publicado até ao momento. De
facto, a carlinga parece ndo pertencer nem a tradicdo atlantica nem a mediterranica.
Com efeito, ndo é talhada no alargamento da sobrequilha, aparentemente ndo possuia
contrafortes ou chapuzes a reforga-la, como tem surgido em numerosos navios ibero-
atlanticos, como no Rye A (Sussex, Reino Unido, século XVI) (Lovegrove, 1964, p. 117),
no Highborn Cay (llhas de Exuma, Bahamas, século XVI) (Oertling, 1989b, p. 246), no
San Juan (Red Bay, Canada, 1565, pp. 152-153) (Loewen, 2007, 11I-152-157), no
Emmanuel Point (Pensacola, Flérida, EUA, meados do século XVI) (Smith et al., 1995,
pp. 26-28), em Ria de Aveiro F (Aveiro, Portugal, inicios/meados do século XVI) (Lopes
et al., 2020, pp. 22-23), no Nuestra Sefiora del Rosario (Cuba, 1590) (Lopez e Alonso,
1993), no Western Ledge reef (Bermudas, 1577) (Bojakowsky, 2012, pp. 224-226),
Cattewater (Plymouth, Reino Unido, século XVI) (Chapman, 1998, pp. 61-62), em Angra
D e em Angra F (llha Terceira, Agores, Portugal, século XVlI/inicios do século XVII)

(Bettencourt, 2018, pp. 447-448), entre outros.
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Como referido anteriormente, ndo existe em BV1 o conjunto tipico da carlinga
de tradicao construtiva mediterranica, formado por duas sobrequilhas longitudinais
com entalhes laterais para receber os contrafortes ou chapuzes e duas pecas de
travamento. Esta técnica surge de forma idéntica na galé do século XIV encontrada na
Lagoa de Veneza, em Sdo Marco de Boccalama (D’Agostino e Medas, 2003, pp. 26-29),
em Culip VI (Cala Culip, Espanha, meados do século XIV) (Rieth, 1998b, p. 129), no
Lomellina (Villefranche-sur-Mer, Franca mediterranica, inicios do século XVI) (Guerout
et al., 1989, pp. 81-84), no Mortella Ill (Cazenave, 2020, p. 96), no Paragan 1 (Corsega,
Franca, finais do século XVll/inicios do século XVIII) (Rieth e Cibecchini, 2021, p. 185) e
no Kitten (Kitten, Bulgaria, inicios do século XIX) (Batchvarov, 2009, p. 94) e, de forma
semelhante, no naufragio de Sadana Island (Egipto, meados do século XVIII) (Haldane,
1996, p. 93) e no navio DW2 (Dor, Israel, século XIX) (Kahanov, 2011, p. 176).

Esta solucdo é bastante antiga, sendo ja utilizada na Antiguidade, como o
provam os naufragios Bourse (Marselha, Franca, século | d.C.), Luque B (Marselha,
Franca, meados do século Il d.C.) ou Port-Vendres 1 (Franga mediterranica, inicios do
século V d.C.) (Guerout et al., 1989, p. 78). Apesar de ndo sabermos nem a origem
destas técnicas nem os motivos que levaram a sua adopgdo, facilmente se
compreende que a solucdo ibero-atlantica implica a disponibilidade de arvores de
maior dimensdo. A este propdsito Brad Loewen (2007, p. 167) avanga com a proposta
desta ser uma das mais evidentes diferencas no abastecimento de madeira entre o
Atlantico, onde era mais abundante, e o Mediterraneo, mais escasso. Além disso, a
técnica ibero-atlantica implica um maior trabalho da madeira e resulta num maior
desperdicio de matéria-prima (Cazenave, 2020, pp. 99-100). Ja a técnica mediterranica
€ mais fragil do ponto de vista da forca mecanica e o seu sucesso dependia muito da
qgualidade da fixacdo (Rieth, 1998; Pomey e Rieth, 2005; Pujol, 2009; Pomey et al.,
2012; Rieth, 2016).

A carlinga de BV1 ndo encontra, portanto, paralelos claros em nenhum vestigio
arqueoldgico publicado. De facto, a carlinga mais préoxima em termos morfolégicos é a
do Les Sorres X (Castelldefels, Barcelona, Espanha, século XIV) (Pujol, 2016, pp. 288-
290), e estava fixa a sobrequilha e a quilha através de uma cavilha em madeira.
Verifica-se, pois, que a carlinga de BV1 nos remete para uma zona cinzenta e

desconhecida, ou seja, possui morfologia tipica do mundo ibero-atlantico, mas o
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paralelo mais proximo é de um navio de tradicdo mediterranica. Ha que adicionar a
esta equacgao, o facto da carlinga de BV1 pertencer, muito provavelmente, ao mastro
da mezena, o que é muito raro encontrar em sitios arqueoldgicos de naufragio. Com
efeito, as carlingas do mastro da mezena localizavam-se, por norma, em zonas mais
altas na estrutura do navio, como no convés por exemplo (Dethlefsen et al., 1977, p.

320).

4.5. Cavername

O cavername de BV1 era bastante numeroso e, de forma global, encontrava-se
em mau estado de conservacao e fora da sua posi¢ao original, tendo muitos elementos
sido encontrados completamente dispersos no arqueossitio, o que obviamente
dificultou bastante a sua interpretacao. Como referido anteriormente, identificaram-se
18 cavernas, 13 das quais picas, 55 bracos e 136 elementos de baliza.

EDP_0072

Face proa

Face inferior

Face popa

° W

Face superior
L
. S

50 cm

Figura 96 — Caverna EDP_0072, a Unica encontrada in situ.
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A peca EDP_0072 (Fig. 96) foi o Unico fragmento de caverna do centro do navio
encontrado in situ, na extremidade Norte do sitio arqueoldgico, em zona préxima da
meio navio. A fixacdo das cavernas a quilha fazia-se por, pelo menos, 1 prego em ferro
de sec¢do quadrada com sensivelmente 1,5 cm de lado, que entrava a partir da
caverna. Como referido aquando da descricdo da quilha, a cada trés ou quatro
cavernas existiam cavilhas em ferro de sec¢do circular com 1,9 a 2,2 cm de diametro,
de ponta a ponta, embutidas em orificio previamente aberto na face inferior da quilha,
com 3,4 a 3,6 cm de diametro, que garantiam a liga¢do quilha — caverna — sobrequilha.

Também na zona central do navio, foram encontrados os Unicos bracos in situ
proximo da sua posicdo original, onde se registou a sobreposicdo entre bracos e
cavernas (Fig. 97). Tratam-se de 15 primeiros/segundos bracos de Estibordo, que
formavam uma das Unicas dreas em que era possivel observar uma parte coesa e
coerente do navio. Na verdade, dada a auséncia quase total de cavernas, registou-se a
sobreposicdo entre os negativos das cavernas existentes na face interior das tabuas do

forro exterior e os bracos, principalmente os primeiros, mas também alguns segundos.

Figura 97 — BV1 durante a primeira fase de intervengdo. A vermelho observa-se a sobreposi¢do entre

alguns primeiros e segundos bragos; a azul a caverna EDP_0072. E possivel ainda observar nas tabuas de
forro exterior, os negativos de encosto das restantes cavernas. (Foto: arquivo CHAM).
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Tratam-se de 15 primeiros/segundos bragos de Estibordo, que formavam uma
das Unicas areas em que era possivel observar uma parte coesa e coerente do navio.
Os restantes elementos de cavername surgiram num caos de madeiras (Fig. 98), onde
se identificaram fragmentos de cavernas, algumas em muito bom estado de
conservacdo, como a peca EDP_0062, embora tenha sido encontrada fora da sua
posicdo original (Fig. 99), pequenos fragmentos de bragos, entre muitas outras pegas.
Na extremidade Sul, o estado de preservacdo ndao era muito melhor, tendo sido
identificadas junto ao couce, quatro picas em conexao (Fig. 100), algumas compdsitas,

bem como algumas pecas de enchimento.

Figura 98 — Diferentes fases da disposi¢ao cadtica das madeiras, principalmente do cavername,

assinalado a vermelho. (Fotos: arquivo CHAM).
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Figura 100 — Picas muito préximo da sua posi¢do original. (Foto: arquivo CHAM).
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Apesar do mau estado de preservagdao das pecas de cavername e da sua
dispersdo, com as observagdes efectuadas no terreno durante a escavagdo e com o
registo individual das madeiras, é possivel avancar alguns pormenores construtivos da
estrutura transversal do navio. Como ja referido, na face superior da quilha existem
orificios de pregadura da ligacdo das cavernas, que em conjunto com o seu negativo,
identificado nas tabuas de forro exterior da zona central do navio (Fig. 101),
permitiram constatar que as cavernas nessa zona mediam entre 10,9 e 14,3 cm de
largura, que a distancia entre si variava entre 10,5 e 13 cm e que o vao de baliza
variava entre 14 e 24 cm (Fig. 102). A obtencdo desta medida baseou-se na medicdo
entre o centro de cada negativo de caverna, em vez de ser na prdpria caverna, mas a
variacdo deve ser praticamente nula. O facto da sec¢do das cavernas e dos bracgos ser,
em média, mais pequena do que o vao de baliza, parece constituir outra caracteristica

dos navios mediterranicos’.

Figura 101 — Pormenor da zona central do navio, onde se observa claramente os negativos de encosto
das cavernas ao forro exterior. As zonas com 6xidos de ferro sdo os espagos ocupados pelas cavernas,
enquanto as zonas mais negras sdo os vados de baliza. (Foto: arquivo CHAM).

Figura 102 — Pormenor do negativo de encosto das balizas na tabua de forro exterior EDP_0215.

7 Informac3o pessoal, Eric Rieth.
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A semelhanca das cavernas de conta, também a liga¢do das picas a quilha era
feita através de um ou dois pregos em ferro de sec¢do quadrangular, que entravam a
partir do topo ou, por vezes, da face de proa ou popa, em orificio circular previamente
aberto, com 2,4 a 2,9 cm de diametro, entrando entdao em sentido obliquo em direcgao
a quilha (Fig. 104). Estes pregos tém uma seccdo que varia entre 0s 0,8 e os 1,5 cm. Na
extremidade de popa algumas balizas sdo compostas por 2 elementos, uma peca fixa a
quilha (como por exemplo na pe¢a EDP_0578) (Fig. 103), com uma ou duas cavilhas ou
pregos em ferro e outra peca que encaixa na primeira, mas sem qualquer sistema de
fixacdo (EDP_0371, EDP_0483) (Fig. 105). A colocacdo das picas, que na verdade sdo
um tipo especifico de cavernas, acompanhava a evolugdo das linhas do navio,
representadas pelas curvaturas das tdbuas do forro exterior de ambos os bordos, que

iam encaixar no couce de popa.

EDP_0578 Face superior

Face BB/ EB Face proa / popa Face BB/ EB
Face proa / popa

Face inferior

Figura 103 — Pica EDP_0578.
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Figura 104 — Pormenores dos pregos que faziam a ligagdo da pica a quilha. E possivel observar a cabeca

do prego, a sua sec¢do e ainda a base de contacto com a quilha, onde saia.

EDP_0371

Face proa / popa Face BB / EB Face proa / popa Face BB/EB

EDP_0483

Face proa / pops Face BB/ EB Face proa / popa Faco BB/ EB

50 cm

Figura 105 — Picas EDP_0371 e EDP_0483.
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Os 15 bragos que surgiram na zona Norte eram de pequena dimensao, tinham
sec¢do quadrangular, por vezes subquadrangular, com uma altura maxima ou
espessura de entre 9,5 e 12,5 cm e uma largura entre 9 e 13,8 cm (Tabela 2). Os bracos
foram fixados virados para as extremidades do navio, ou seja, o bragco encontrava-se
colocado para ré da caverna, uma vez que os vestigios correspondem a zona de popa.
Apesar de ndao possuirmos a metade de vante do navio, é de supor que se registasse o
oposto, ou seja, os bracos estivessem fixos na face de vante das cavernas. Este
pormenor é significativo, porque na grande parte dos navios os bragos sao fixados a
vante e a ré das cavernas a partir da caverna mestra, que é a Unica que possui um
braco a vante e outro a ré. Ou seja, BV1 foi construido segundo a norma da época, e
gue ainda hoje se verifica um pouco por todo o mundo, com as cavernas viradas para a
caverna mestra e os bracos assemblados pelas faces de proa e popa. Este tipo de
sequéncia é encontrado tanto em navios do Atlantico como do Mediterraneo, sendo
conhecidos numerosos casos, muitos deles ja aqui referidos. De acordo com a
bibliografia disponivel, a Unica excep¢ao conhecida para o Mediterraneo é o Lomellina
(Villefranche-sur-Mer, Franca mediterranica, inicios do século XVI), em que os
primeiros bragos foram colocados virados para a caverna mestra (Guerout et al., 1989,
p. 39), o que nao sucede em BV1. Assim, a colocagdao dos bracos em relagao as

cavernas sao um bom indicador relativamente a orienta¢do dos destrogos do navio.

ID da pega Largura max. Altura/Espessura Observagoes
B1/EDP_0086/0087 9,5cm 9,5cm 292 brago (c. 102 cm)
B2 / EDP_0084/0085 11,7 cm 11 cm 19 brago (c. 166 cm)
B3 / EDP_0078/0078B/0088 12 cm 11,5cm 19 brago (c. 183 cm)
B4 / EDP_0077/0077B/0150 11cm 10,5cm 19 brago (c. 193 cm)
B5 EDP_0076/0151 12,5cm 10 cm 12 brago (c. 171 cm)
EDP_0152B/0152 11,5cm 9,5cm 22 brago (c. 103 cm)
B6 / EDP_0075/0083/0083B 10cm 11cm 12 brago (c. 170 cm)
B7 / EDP_0074/0074B 11cm 10 cm 19 brago (c. 189 cm)
B8 / EDP_0073 10,5 cm 11 cm 292 brago (c. 91 cm)
B9/ EDP_0071/0164 11cm 11 cm 12 brago (c.185 cm)
B10 / EDP_0060 13,8 cm 12,5cm 12 brago (c. 9 cm)
B11 / EDP_0070/0107 11cm 10,5 cm 12 brago (c. 180 cm)
B12 / EDP_0069/0106 12 cm 11,5cm 12 brago (c. 103 cm)
EDP_0067/0068/104 12 cm 11,5cm 12 brago (c. 150 cm)
EDP_0064 9cm 10 cm 12 brago (c. 48 cm)

Tabela 2 — Medidas dos bracos in situ localizados na zona Norte. (Actualizado do original de Bettencourt

etal., 2013, pp. 29-30
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Em vdrios bragos, e em alguns elementos de baliza que corresponderdo a
fragmentos de cavernas, foi possivel observar os vestigios de escarvas de dente,
existentes na ligagdo com as cavernas (Fig. 106). Esta ligacao era reforcada com pelo
menos dois pregos em ferro, em alguns casos trés, de seccdo quadrangular, com 1 cm
de lado. Por norma um prego entrava da caverna para o brago e outro do brago para a
caverna, ocorrendo casos em que entravam dois pregos da caverna para o brago e
apenas um ao contrdrio (Fig. 107). Este mesmo tipo de ligagcdo foi registado noutras
pecas (EDP_0010, EDP_0067, entre outras). As escarvas tinham comprimento variavel,
entre 20 e 25 cm; a largura era na pratica a espessura das pecas e a profundidade

variavaentre 1,1 e 1,6 cm.

EDP_0010

Face proa / popa

Face superior / inferior

Face proa / popa

Face superior / inferior

50 cm

Figura 106 — Exemplo de escarva de dente existente na fixagdo entre os bragos.
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Esta caracteristica em particular tem surgido de forma sistematica em navios
concebidos em esqueleto primeiro e relacionados com a construgdo naval
mediterranica, como por exemplo Culip VI (Cala Culip, Espanha, meados do século XIV)
(Rieth, 1998b, pp. 148-149), Ria de Aveiro F (Aveiro, Portugal, inicios/meados do
século XVI) (Lopes et al., 2020, p. 20), Yassiada lll (Ilha de Yassiada, Turquia, século XVI)
(Labbe, 2010, pp. 56-58), Mortella Ill (Cérsega, Francga, século XVI) (Cazenave, 2020, pp.
60-61), Sardinaux (Sainte Maxime, Franca mediterranica, finais do século XVII)
(Joncheray, 1988, p. 53), Paragan 1 (Cdrsega, Franca, finais do século XVIl/inicios do
século XVIII) (Rieth e Cibecchini, 2021, pp. 182-183), ou Kitten (Kitten, Bulgaria, inicios
do século XIX) (Batchvarov, 2014, p. 401).

Braco

Caverna

Caverna

Figura 107- Sistema de funcionamento da escarva de dente onde se observa, a esquerda, os casos raros
em que existem trés pregos por ligacdo e, a direita, os mais comuns apenas com dois (Adaptado de
Bettencourt et al., 2021 e Batchvarov 2014, p. 401).

Noutros casos, as ligagdes entre os bragos e as cavernas, ou até mesmo entre
primeiros e segundos bragos, era garantida apenas por dois a trés pregos por ligacao,
de seccdo quadrangular, com 1,2 a 1,5 cm de lado, muitos deles com cabeca circular
embutida em orificio previamente aberto, com 2,4 a 3,1 cm de diametro. Também
nestes casos, a norma era dois entrarem da caverna para o brago e apenas um ao
contrario. Em raros casos, EDP_0129, 0166 e 0359 (Fig. 108), a cabeca dos pregos era

triangular (2,5cm x 2,5 cm x 3 cm x 1,2 cm de profundidade).
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Figura 108 — Exemplos de pregos com cabegas triangulares embutidas em orificio previamente aberto.
Em cima a esquerda EDP_0129; em cima a direita EDP_0359; em baixo EDP_0166.

O estado de preservagao e a quantidade de cavernas recolhidas em BV1, nao
permitem avangar muito mais do que o ja apresentado A morfologia e dimensao dos
bracos de BV1 encontra paralelos, principalmente, em navios de pequeno ou médio
porte, como por exemplo, os mediterranicos Culip VI (Cala Culip, Espanha, meados do
século XIV) (Rieth, 1998b), Yassiada Ill (Ilha de Yassiada, Turquia, século XVI) (Labbe,
2010, pp. 56-59) e Kitten (Kitten, Bulgaria, inicios do século XIX) (Batchvarov, 2014, pp.
401-402), mas também em ibero-atlanticos como RAVA (Aveiro, Portugal,
inicios/meados do século XVI) (Alves, Rieth e Rodrigues, 2001a) ou La Belle (Matagorda
Bay, Texas, EUA, 1684) (Bruseth et al., 2017, p. 113). Paralelamente, sdo ligeiramente
maiores do que o navio Sardinaux (Sainte Maxime, Franca mediterranica, finais do
século XVII) (Joncheray, 1988, p. 53).

A utilizagao de pregadura em ferro e a total auséncia de cavilhas em madeira
sdo caracteristicas construtivas tipicas de tradicao mediterranica, tendo surgido nos
navios atras mencionados, mas também em Calvi | (Cdrsega, Franca, finais do século

XVI) (Villié, 1989), no Lomellina (Villefranche-sur-Mer, Franca mediterranica, inicios do
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século XVI) (Guerout et al., 1989, pp. 46-47), ou no Paragan 1 (Cdrsega, Franca, finais
do século XVIl/inicios do século XVIII) (Rieth e Cibecchini, 2021, p. 183). Alias, hoje em
dia, sabemos que o cavilhamento em madeira ndo era uma pratica vigente no
Mediterraneo durante os séculos XVI, XVII e XVIII (Cazenave, 2020, p. 86). De acordo
com a bibliografia disponivel, apenas no navio Les Sorres X (Castelldefels, Barcelona,
Espanha, século XIV) se verificou a coexisténcia de cavilhas em madeira e pregos em
ferro (Pujol, 1992, pp. 40-41). Com efeito, na ligacdo braco-caverna de BV1 constatou-
se que um dos pregos entrava a partir do brago para a caverna, atravessando o
primeiro e morrendo a meio da segunda. Os pregos eram alternados, isto é, nos casos
em que existiam apenas dois pregos, o outro entrava a partir da caverna morrendo a
meio do braco. Nos poucos casos em que se verificaram trés pregos, o terceiro entrava
tanto a partir da caverna como do braco, ndo existindo nenhuma predominancia. A
seccdo dos pregos em ferro registados no cavername de BV1 é quadrangular, ou seja,
de acordo com a proposta de Cazenave, enquadram-se na tradicdo construtiva do
Mediterraneo e ndo do Atlantico (Cazenave, 2020, p. 93).

Como vimos, as escarvas de dente sdo claramente uma assinatura arquitectural
caracteristica da tradicdo construtiva mediterranica. Este tipo de escarva aparece na
tratadistica coeva, como por exemplo no Traité de la Construction des Galéres, de 1691
(Fennis, 1987). Difere da escarva tipica dos navios de tradicdo ibero-atlantica, a
designada escarva em rabo de andorinha ou rabo de minhoto, que tém surgido em
numerosos navios, constituindo até uma das caracteristicas basilares desta tradicao
construtiva (Oertling, 1989a e 2001 e 2004). Até ao momento ainda ndo foram
detectadas escarvas de dente em navios de comprovada tradi¢do ibérica. J& escarvas
em rabo de andorinha tém surgido amiude em navios mediterranicos, como por
exemplo no Lomellina (Villefranche-sur-Mer, Franca mediterranica, inicios do século
XVI), onde ambas as técnicas coexistem, ou no Calvi | (Cérsega, Franca, finais do século
XVI), com todas as ligacGes entre as cavernas e os primeiros bracos a serem garantidas
recorrendo a essa técnica (Rieth, 1998a, p. 186). Por outras palavras e socorrendo-nos
das de Arnaud Cazenave de la Roche “When hook scarfs are observed on a wreck there
is a high probability that it is of Mediterranean origin, whereas if dovetail scarfs are

found, the wreck is not necessarily of Atlantic origin.” (2020, p. 69).
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Seguindo esse pensamento, conclui-se que o cavername de BV1, em conjunto
com o sistema de fixag¢do, totalmente composto por pregos. Assim, no nosso entender
e face ao exposto até aqui, BV1 parece ser um navio construido de acordo com a
tradicao mediterranica, mas com alguns pormenores da tradi¢cdo ibero-atlantica. Ou
seja, BV1 poderad ser um navio portugués construido a maneira mediterranica. Esta
possibilidade é assaz interessante, uma vez que denuncia uma eventual nova vaga de
construtores do Mediterrdneo que vém para Portugal, algures no século XVII, depois
da registada nos séculos XIV e XV, sobretudo italianos (Barros, 2005, p. 42; Barros,
2019, p. 76). Pode também indicar uma preferéncia pelo método mediterranico em
detrimento do atlantico. Estas e outras questdes continuarao, por ora, sem resposta,
mas parecem comecar a surgir no registo arqueoldgico mais evidéncias que atestam

esta realidade. Esperemos pelos préoximos desenvolvimentos.

4.6. Forro interior e escoas

BV1 ndo possuia um tabuado interno propriamente dito, que formasse o que
normalmente toma a designacdo de forro interior. Ndo se encontraram quaisquer
vestigios de tabuado interior in situ, nem proximo da sua posicao original na estrutura.
Apenas foi possivel identificar duas pecas in situ (EDP_0079 e EDP_0082), que
correspondem a duas escoas, nenhuma delas conservando o seu comprimento total.

Na face superior ou interior dos bracos de BV1 observa-se alguma pregadura
em ferro de ponta perdida e irregular, que denuncia precisamente a fixacdo de
elementos dum tabuado do forro interior. Contudo, a pregadura existente é esparsa e
incompativel com um forro interior denso e continuo, correspondendo antes a fixa¢ao
de pecas longitudinais, mais concretamente escoas, como se pode ver no esquema da

Fig. 109.
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Quilha <«—
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Figura 109 — Esquema de fixagdo da escoa da zona de sobreposicdo entre os primeiros e os segundos
bracos de Estibordo de BV1. Os pregos de ponta perdida existentes na face superior/interior dos bracos
corroboram esta ligagao.

A peca EDP_0079 (Fig. 110), incompleta em ambas as extremidades, possui
3,14 m de comprimento, 18 a 19 cm de largura e a espessura varia entre 6 e 7,5 cm,
encontrando-se bastante dilacerada em ambas as extremidades e na face interior. Por
isso, a diferenca entre a espessura minima e mdaxima seria maior do que a que
registamos. A face interior da pec¢a (em termos funcionais é a exterior, uma vez que
fica virada para o exterior do navio) possui um denteado (Fig. 111), de modo a encaixar
nas balizas, dai a variacdo da espessura. Cada um dos entalhes da face interior da
escoa corresponde a presenga de elementos de baliza e, mais especificamente na

escoa EDP_0079, dos primeiros bracos de Estibordo.
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EDP_0079

Figura 110 — Escoa EDP_0079.

Figura 111 — Pormenor do denteado identificado ao longo da pega EDP_0079.
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A fixagcdo das escoas as balizas, neste caso aos primeiros bragos de Estibordo,
era feita com dois a trés pregos por ligacdo, que entravam a partir do topo para a base
(Fig. 112). Os pregos eram de sec¢do quadrangular com c. de 1 cm de lado e possuiam
cabeca circular embutida em orificio previamente aberto com 2 a 3 cm de didmetro
(Fig. 113). O espagamento entre os varios entalhes do denteado, que correspondem

neste caso ao espacamento entre os primeiros bracos, varia entre 13 e 19 cm.

Figura 112 — Pormenor da ligacdo entre a escoa e o cavername, onde se observam 2 a 3 pregos por
ligacdo.

Figura 113 — Pormenor das cabecas circulares embutidas dos pregos da ligagdo da escoa ao cavername.
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Apesar da peca EDP_0082 ser referida no relatério dos trabalhos, nao foi
possivel detectd-la durante os trabalhos de arqueografial®. Ainda assim, através da
descricdo existente nesse relatério, onde é referido que possui exactamente as
mesmas caracteristicas, ndo é de excluir que corresponda a continua¢ao da EDP_0079,
ou a outro troco de escoa localizado mais para vante ou para ré. Pode ainda constituir
porgdo de outra escoa dos segundos bracos de Estibordo.

Além destas pegas, foram registados mais 21 fragmentos de escoa em contexto
secundario, dispersos ao longo de toda a mancha de madeiras. Todos possuem
praticamente as mesmas caracteristicas (Fig. 115), existindo pequenas varia¢des de
centimetros nas dimensdes e, em alguns casos, milimetros. As ligacdes também eram
garantidas por dois ou trés pregos por ligacdo, registando-se apenas um ou dois nestes
exemplares, muito dilacerados e fragmentados. A peca EDP_0391 é a mais espessa,
com 11 cm, e a EDP_0295 a menos, com 5 cm. Os denteados variam entre 1,2 cm, nas
partes em que se encontra erodida, e 2,5 cm, nas zonas de corte original. As pecas
EDP_0175 e EDP_0327 podem constituir mais duas escoas, mas a sua identificacdo
torna-se dificil uma vez que o seu comprimento é inferior a 20 cm, o espacamento

maximo existente entre o denteado.

EDP_10045R02

Figura 114 — Escoa EDP_1004SR02, possivelmente podera corresponder a peca EDP_0082 desaparecida.

18 Ou a etiqueta saltou e foi englobada nas pecas sem referéncia, podendo corresponder a peca
EDP_1004SR02 (Fig. 114), a Unica escoa sem referéncia registada, ou ter-se-a perdido no processo de
transferéncia das madeiras.
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Figura 115 — Varios fragmentos de pequenas dimensdes que também constituem escoas.

As escoas de BV1 possuem dimensdes (18/19 cm de largura por 5/11 cm de
altura ou espessura) semelhantes as registadas em diversos navios: 15cm x 17 cm e 14
cm x 15 cm no Lomellina (Villefranche-sur-Mer, Franca mediterranica, inicios do século
XVI) (Guerout et al., 1989, p. 67), 20/24 cm por 10/16 cm em Angra B, 20 cm por 13/14
cm em Angra D (llha Terceira, Agores, Portugal) (Bettencourt, 2018, pp. 312-315), 20
por 12,5 cm na fragata Santo Antdnio de Tand (Mombaca, Quénia, 1697) (Fraga, 2007,
pp. 138-143) e 15 cm por 10 cm no Kitten (Kitten, Bulgaria, inicios do século XIX)
(Batchvarov, 2014, p. 403).

Um outro dado interessante tem a ver com a existéncia ou auséncia de
pequenos entalhes na face interior das escoas para melhor ajuste sobre as balizas, o
denteado que se observou acima. A este propdsito convém referir que em geral ndo
existe propriamente uma regra, mas tendencialmente as escoas possuem denteado na
zona de contacto com as balizas, para o seu melhor ajuste e fixacdo. De facto, sdao
conhecidos numerosos navios em que as escoas apresentam denteado, como Les

Sorres X (Castelldefels, Barcelona, Espanha, século XIV) (Pujol, 2016, p. 294), Mary
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Rose (Portsmouth, Reino Unido, 1545) (Marsden e Endsor, 2009, pp. 95-96), San Juan
(Red Bay, Canada, 1565), Lomellina (Villefranche-sur-Mer, Franga mediterranica, inicios
do século XVI), Angra B (llha Terceira, Agores, Portugal), La Belle (Matagorda Bay,
Texas, EUA, 1684) (Bruseth et al., 2017, p. 174), ou Kitten (Kitten, Bulgaria, inicios do
século XIX). Embora também se registem, sdo em muito menor numero os navios
desta época em que as escoas sao fixadas exclusivamente através de pregos em ferro e
cavilhas de madeira, sem que exista esse denteado. Ha ainda casos em que ambas as
realidades coexistem, como no Santo Antdnio de Tand (Mombacga, Quénia, 1697)
(Fraga, 2007, p. 138). Ou seja, esta caracteristica encontra paralelos num vasto leque
de navios de diferentes cronologias, geografias e tipologias, sendo, por isso, a sua

analise pouco relevante.

4.7. Curvas

Entre as escoas EDP_0079 e EDP_0082 foram identificadas duas pecas que
constituem curvas (EDP_0080 e EDP_0081) (Fig. 116). E dificil a sua compreensdo, mas
poderdo corresponder a curvas de alto ou de convés, embora parecam localizar-se
demasiado para baixo na estrutura. Ndao foram encontradas in situ, embora nao
estivessem distantes da sua posicao original. As curvas identificadas apresentam uma
altura minima de cerca de 1 m, mais precisamente 97 e 99,5 cm. As larguras variam
entre 12,5 e 15 cm e as espessuras entre 9,5 e 12 cm. Ambas possuiam duas faces
bastante cuidadas e aplanadas. Estas constituiam, claramente, as faces que
encostavam as balizas e aos vaus. Embora as extremidades estivessem bastante
erodidas, foi possivel observar que, em ambos os casos, encontravam-se chanfradas e
biseladas, de modo a acomodar-se melhor na estrutura.

A principal funcdao das curvas é sustentar e reforgar os convés de um navio,
enquanto os tornam paralelamente circuldveis e desobstruidos. E uma forma
engenhosa de, juntamente com os vaus, dormentes, contra-dormentes® e pés de
carneiro, sustentar toda uma complexa estrutura. Por norma as curvas de alto ou

convés sao fixadas as balizas e, por vezes, também as escoas.

19 “Prancha que nas construgdes de madeira corre por debaixo do dormente para lhe servir de reforgo.”
(Leitdo e Lopes, 1990, p. 177).
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EDP_0080 EDP_0081

Figura 116 — Curvas de alto ou convés encontradas muito proximo da sua posigao original.

O angulo formado entre os dois bracos de cada curva é, em EDP_0080 de
aproximadamente 120°, enquanto em EDP_0081 é de cerca de 100°. Este dado é
relevante, porque indica genericamente a posicdo das curvas no navio. Por outras
palavras, a tendéncia é que na zona da meio navio as curvas tenham cerca de 90° e, a
medida que nos afastamos para a proa ou para a popa, esse angulo vai aumentando
(Martin, 1978, p. 51). Todavia, este raciocinio € meramente indicativo e possui varios
problemas. Desde logo porque em BV1, por exemplo, as curvas EDP_0080 e EDP_0081
encontravam-se muito préximo da sua posicdo original, sendo esta sensivelmente a
meio navio, e os angulos apresentados deveriam espelhar uma posicdao mais proxima

da extremidade. Portanto, estes dados ndo correspondem ao raciocinio exposto
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anteriormente. E provével que o angulo das curvas varie ndo sé longitudinalmente,
mas também em altura, sendo possivel que, por exemplo, duas curvas da zona central
de um navio possuissem diferentes angulos consoante a coberta a que pertencessem.

O sistema de fixagao das curvas aos primeiros bracos de Estibordo ndo é claro,
mas possuia pelo menos dois pregos em ferro de seccao quadrangular com 1 cm de
lado, que entravam em direc¢ao aos bracos (Fig. 117). Estes tinham cabeca circular,
embutida em orificio previamente aberto com 2,5 a 3,2 cm de diametro. Apesar de ter
sido encontrada levantada em relagao aos bragos, a curva EDP_0080 devia possuir um
prego em ferro nas ligagbes com os bracos EDP_0086/0087, EDP_0084/0085,
EDP_0078/0078B/0088 e EDP_0077/0077B/0150. Todavia, apenas se encontraram
vestigios das ligacdes dos dois ultimos. Por oposicdo, na peca EDP_0081 registou-se a
presenca de um prego por ligacdo, nomeadamente aos bracos EDP_0077/0077B/0150,
EDP_0076/0151 e EDP_0075/0083/0083B.

Figura 117 — Pormenor das ligagcOes entre a curva e o braco.

Foram identificadas mais trés pecas que pelas suas caracteristicas morfolégicas
tratam-se de curvas de alto ou de convés (EDP_0153, e duas pecas sem etiqueta as
quais se atribuiram as designacdes EDP_1004curva e EDP_1004SR05 (Fig. 118)). A
ultima tem duas particularidades. Em primeiro lugar possui um entalhe na sua face
superior para encaixe, possivelmente num vau. Em segundo lugar apresenta um outro
entalhe (Fig. 119), semelhante a uma escarva na face de proa ou popa, préximo da

localizacdo do dormente?°.

20 “Fortes vigas de madeira que correm de popa a proa, ligadas para as amuradas, a fim de travarem as
balizas e servirem de apoio aos extremos dos vaus.” (Leitdo e Lopes, 1990, p. 217).
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Figura 118 — Curvas de alto ou convés.
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Figura 119 — Pormenores da peca EDP_1004SR05.

As curvas de BV1 encontram os seus mais fiéis paralelos, tanto em dimensao
como na morfologia, no navio britanico Dartmouth (Sound of Mull, Escdécia, 1690)
(Martin, 1978, pp. 50-51), embora essas tenham os entalhes para receber os vaus e

dormentes melhor preservados.

4.8. Forro exterior

O forro exterior de BV1 encontrava-se melhor preservado que o resto do navio

(Fig. 120). Na zona mais a Norte da estrutura, desde a quilha para Estibordo, possuia
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10 fiadas do tabuado bem preservadas. A Bombordo apenas se conservou o arranque
de duas fiadas. Identificaram-se 253 elementos do tabuado do forro exterior, onde
estdo incluidos 12 remendos, as pecas em conexao e, ainda, os elementos dispersos. A

esmagadora maioria ndo conservava o seu comprimento original.

0 0,250,5 1 Meters
T O T I

Figura 120 — Ortofotografia do forro exterior de BV1 (Fotos: Arquivo ERA; Processamento de dados:
CHAM).
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EDP_0098e0136

Figura 121 — EDP_0098 e 0136, a Unica tabua de forro exterior completa registada em BV1.
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A maior e Unica tdbua de forro exterior completa media 4,61 m de
comprimento (Fig. 121). O tabuado apresenta larguras entre 19,5 e 40,5 cm, mas a
maioria ronda 26 a 28 cm. As espessuras variam entre 3,1 e 5,5 cm, mas a larga
maioria das tdbuas tinha cerca de 4,5 cm, sendo que 110 exemplares possuiam
exactamente essa espessura. Notou-se que as primeiras trés fiadas de Estibordo eram
mais espessas que, por exemplo, a 92 e a 102 fiadas, tendo as primeiras 4,5 a 5 cm, em
média, e as segundas 4 a 4,5 cm. E uma diferenca muito ligeira, mas que também se
verificou noutros naufragios, como por exemplo, o Lomellina (Villefranche-sur-Mer,
Franca mediterranica, inicios do século XVI) (Guerout et al., 1989, pp. 63-66), ou o
Mortella Ill (Cérsega, Franca, século XVI) (Cazenave, 2020, p. 85).

De um modo geral, as tabuas encostavam topo a topo (Fig. 122), ndo existindo
qualquer fixacdo entre elas. Apesar disso, registaram-se algumas escarvas lisas em
determinadas liga¢Ges, como por exemplo nas pecas EDP_0216 ou EDP_0613 (Fig.
123). Através do registo individual de cada peca e da sua cuidada observacdo foi
possivel perceber que estas escarvas correspondiam a colocagao de remendos, feita
numa fase posterior a construcdo do navio, eventualmente ja quando ele tinha varios

anos de servico e apresentava desgaste de elementos do casco.

Figura 122 — BV1 durante a primeira fase de escavag¢do, onde se observam as tabuas do forro exterior
encostando umas as outras topo a topo. (Foto: arquivo CHAM).
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EDP_0216
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EDP_0613

Figura 123 — Tabuas de forro exterior EDP_0216, em cima, e EDP_0613 (em baixo), onde se podem
observar os cortes e entalhes efectuados de modo a receber os remendos.

O padrdo de fixacdo das tabuas do forro exterior ao cavername varia entre
guatro ou cinco pregos nas extremidades, chegando em alguns casos a ser seis ou sete.
Contudo, a maioria das ligacdes possui dois ou trés pregos por ligacdo, que, por norma,
foram colocados junto aos limites das tabuas (Fig. 124). Em muitos casos as cabecas
ainda se encontram in situ (Fig. 125), embora o prego ja se tenha deteriorado e saido.
Apenas num exemplar, EDP_0097(A), foi identificada uma cabeca de prego que, em
vez de ser circular, era triangular, embutida em orificio previamente aberto com 2,4 a
2,6 cm por 2,4 a 2,6 cm por 1 a 1,3 cm de profundidade (Fig. 126). Paralelamente, em
mais duas tabuas EDP_0097(4) e EDP_0095B, notou-se a presenca do mesmo tipo de
tridngulos, com 2,5 cm x 3 cm x 3 cm e 1,3 cm de profundidade (Fig. 127), mas que na

pratica ndo constituem cabecas de prego, porque nao ha orificio.
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Figura 124 — Diferentes padrdes de fixacdo da pregadura existente entre as tdbuas de forro exterior e o
cavername (EDP_0491, EDP_0350, EDP_0287 e EDP_0202).

Figura 125 — No primeiro caso (EDP_0595) o prego além de in situ encontra-se completo em todo o seu
comprimento. No segundo caso (EDP_0307), observa-se a cabeca circular de um prego ainda in situ.
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Figura 126 — EDP_0097(A), a Unica tabua de forro exterior onde se registou um prego com a cabega
triangular embutida.

Figura 127 — Triangulo inciso mas que ndo constitui cabeca de prego (EDP_0097(4)).

Identificaram-se 12 elementos que correspondem a remendos do forro
exterior. Em média possuem 29,5 a 70 cm de comprimento, 4,9 a 12 cm de largura e 4
a 5,1 cm de espessura. Alguns deles ndo conservaram o seu comprimento total. Em
alguns conjuntos, como por exemplo na peca EDP_0198 (tabua de forro exterior +
remendo de forro exterior), surgiram ligeiras depressdes de formato quadrangular em
ambas as pegas que “colam” entre si, formando um rectangulo na sua continuidade

(Fig. 128).
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Figura 128 — Marca existente entre os remendos de forro exterior e as tabuas do forro exterior
(EDP_0464 e EDP_0198).

Embora ndo se tenha detectado nenhum tipo de pregadura, estas depressdes
correspondem claramente a unido entre estes elementos. Os remendos eram
concebidos de forma a que pudessem depois ser fixados ao cavername, isto €, mesmo
que fosse necessario remendar um bocado mais pequeno, a opgao foi a de colocar um
pedaco maior, de forma a que abarcasse duas balizas, no minimo. De facto, estes dois
pontos de fixacdo, um em cada ponta, correspondiam as zonas de contacto entre a
tdbua de forro exterior e as balizas (Fig. 129).

As tabuas do forro exterior estavam pregadas as balizas com pregos em ferro
de seccdo quadrada, com 0,8 a 1 cm de lado na face interior e 1 a 1,2 cm na face
exterior (Fig. 130). Estes pregos tém cabeca circular embutida em orificio previamente
aberto (Fig. 130) com 1,8 a 3,5 cm de diametro, na face exterior (Fig. 130). Este orificio
circular tinha como fungao permitir que a cabecga do prego ficasse dentro da madeira,
conferindo maior seguranca a fixacdo. Paralelamente, contribuia para a melhor

performance do navio, ja que combatia o atrito.
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Figura 129 — Tabua de forro exterior EDP_0216 onde se podem observar os cortes e entalhes efectuados
de modo a receber os remendos; Pormenor de dois orificios circulares abertos previamente onde eram
colocados pregos de sec¢do quadrada e cabeca circular (EDP_0194).

Nenhum tipo de cavilhas em madeira foi utilizado na fixagdo do tabuado ao
cavername. Ainda assim, registaram-se alguns pregos em madeira ou cunhas, de
seccdo quadrangular a troncocdnica, com 1 cm de lado, de ponta perdida (Fig. 163), na
ligacdo do sobrecostado ao forro exterior. Ndo temos a certeza da sua fungdo, mas
podem corresponder a fixacdo proviséria do sobrecostado durante a assemblagem.
Estes elementos em madeira entravam a partir da face exterior do sobrecostado, nao

tendo deixado nenhuma marca ou vestigio no cavername.

Figura 130 — Varias tdbuas de forro exterior com pregos em madeira ou cunhas. Do canto superior
esquerdo no sentido dos ponteiros do relégio: EDP_0094, EDP_0097B(7), EDP_0168 e EEDP_0213.

172



Varios elementos do forro exterior, apresentam numa das extremidades, um
corte que ndo era recto relativamente ao seu eixo, ou seja, possuia uma inclinacao
aproximada de 120° a 125°. Esta observagao remete claramente para o corte obliquo
necessario ao encaixe das tabuas de forro exterior num alefriz, no caso especifico de
BV1 no do couce de popa. Alids, as extremidades de popa das tabuas do forro exterior
gue encaixavam no couce, apresentavam além do corte obliquo, um chanfro para

melhor ajuste no alefriz de popa (Fig. 131).

Figura 131 — Varias tdbuas de forro exterior com o entalhe para encaixe no alefriz do couce. Do canto
superior esquerdo no sentido dos ponteiros do relégio: EDP_0287, EDP_0344, EDP_0350 e eEDP_0611.

A sua fixacdo era exctamente igual as outras tdbuas, mas na extremidade
cortada em obliquo possuiam em média cinco ou seis pregos em ferro. A propdsito
destes entalhes, é importante referir que logrdmos identificar as tabuas de resbordo
de ambos os bordos, sendo a pegca EDP_0341 a de Bombordo (Fig. 132) e a tabua
EDP_0480 (Fig. 133) a de Estibordo. Isto porque, além do corte obliquo e do chanfro,

ambas as pecas possuiam ainda outro chanfro, mas na base, de modo a encaixar no
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alefriz do prolongamento do couce, ja na quilha (EDP_0342/343) (Fig. 134). De facto,
ao longo de ambos os alefrizes, a quilha apresenta pregos em ferro de secgao
quadrangular (Fig. 135), com 0,5 cm de lado, de ponta perdida, que correspondem a

fixacdo das tabuas de resbordo, uma vez que se registam exclusivamente nos alefrizes.

EDP_0341

50 cm

Figura 132 — Tabua de resbordo de Bombordo (EDP_0341).

EDP_0480

Figura 134 — Pormenor dos chanfros existentes na tdbua de resbordo de Bombordo (EDP_0341), que
asseguravam o encaixe nos alefrizes de popa, a direita, e da quilha, em baixo.
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Figura 135 — Alefrizes registados no couce em ambos os bordos.

Nas faces laterais, ou seja, o topo e a base em termos funcionais na estrutura
do navio, quase todas as tabuas apresentavam inUmeras marcas de gume e serra.
Estas marcas deverdo corresponder ao momento em que as tdbuas do forro exterior
foram desbastadas. Por vezes, surgiram casos em que essas marcas eram mais
exuberantes, como por exemplo na peca EDP_0196, onde se pode observar
claramente um padrdo de entalhes em cruz, de que se desconhece a sua génese e
proposito (Fig. 136). Na face exterior do tabuado exterior de BV1, detectaram-se
algumas marcas singulares, como por exemplo a da tdbua EDP_0525, que parece
figurar um peixe, aproveitando a cabeca de um prego como olho (Fig. 137). Além
destas marcas surgiram outras de significado indeterminado, como as da peca
EDP_0095BeC (Fig. 138), que parecem corresponder a abertura de cabegas

triangulares de pregos, idénticas as detectadas, mas que nunca foram terminadas.
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Figura 137 — Marcas incisas na face exterior da peca EDP_0525.

Figura 138 — Marcas incisas na face exterior das pegas EDP_0095B e C.
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Durante o processo de lavagem e registo, ndao se identificaram de forma
consistente evidéncias de calafetagem na zona das costuras das tabuas do forro
exterior. Porém, é importante referir que por vezes apareciam alguns vestigios de uma
substancia amarelada, mas que rapidamente se desfazia e desaparecia. Certamente
gue existiria algum tipo de material organico, provavelmente de origem vegetal, pois o
simples encosto entre as tabuas ndo bastaria para assegurar a estanquicidade do
tabuado. Muito provavelmente o facto do contexto estar contaminado pela nafta tera
destruido, ou pelo menos contribuido para a degradacdo, desta substancia.

A espessura das tdbuas esta relacionada com varios factores, sendo que quanto
maior for o navio mais espessas serdao as tdbuas. A espessura das tabuas de forro
exterior de BV1 encontra paralelos em numerosos navios de diferentes cronologias e
espacos maritimos de influéncia. A titulo de exemplo enumeramos apenas alguns:
Culip VI (Cala Culip, Espanha, meados do século XIV) (Rieth, 1998, p. 136), Corpo Santo
(Lisboa, Portugal, século XIV) (Alves et al., 2001a, p. 417), RAVA (Aveiro, Portugal,
inicios/meados do século XVI) (Alves et al., 2001b, pp. 340-341), Molasses reef (llhas
Turcas e Caicos, inicio do século XVI) (Oertling, 1989b, pp. 233-234), Ria de Aveiro F
(Aveiro, Portugal, inicios/meados do século XVI) (Lopes et al., 2020, pp. 46-47),
Yassiada Ill (Yassiada, Turquia, século XVI) (Labbe, 2010, pp. 63-65), Western Ledge
reef (Bojakowsky, 2012, pp. 206-208), Angra F (llha Terceira, Agores, Portugal, século
XVI/inicios do século XVII) (Bettencourt, 2018, pp. 449), Arade 1 (Portimdo, Portugal,
finais do século XVI) (Loureiro e Alves, 2008, pp. 279-280), Nuestra Sefiora del Rosario
(Cuba, 1590) (Lépez e Alonso, 1993), Sardinaux (Sainte Maxime, Franca mediterranica,
finais do século XVII) (Joncheray, 1988, p. 58) e Kitten (Kitten, Bulgaria, inicios do
século XIX) (Batchvarov, 2014, pp. 406-407), entre outros.

Um outro dado interessante prende-se com a disposicdo da pregadura na
prépria tabua. Isto é, em BV1 constatou-se que os pregos foram colocados, regra geral,
nas extremidades das tabuas e, quando no meio, junto as arestas (Fig. 139). Esta
realidade encontra paralelos nos navios ja mencionados e em muitos outros desde o
século XV até ao inicio do século XIX, como por exemplo, o Marinieres (Villefranche-
sur-Mer, Frangca mediterranica, primeira metade do século XV) (Daeffler, 2007), o
Lomellina (Villefranche-sur-Mer, Franca mediterranica, inicios do século XVI) (Guerout

et al., 1989, p. 65), o Emmanuel Point (Pensacola, Flérida, EUA, meados do século XVI)
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(Smith et al., 1997, p. 31), o Mary Rose (Portsmouth, Reino Unido, 1545) (Marsden e
Endsor, 2009, pp. 50-51), o San Esteban (Padre Island, Golfo do México, EUA, 1554)
(Rosloff e Arnold IIl, 1984, pp. 292-293), o San Juan (Red Bay, Canada, 1565) (Loewen,
2007, pp. 109-110), o Studland Bay (Dorset, Reino Unido, século XVI) (Hutchinson,
1991), o Highborn Cay (llhas de Exuma, Bahamas, século XVI) (Oertling, 1989b, 245-
246), o Sveti Pavao (llha de Mljet, Crodcia, meados do século XVI) (Beltrame et al.,
2014, pp. 46-48), o Gresham (Kent, Reino Unido, 1574) (Auer e Maarleveld, 2014, pp.
31-32), o Mortella lll (Cérsega, Franga, século XVI) (Cazenave, 2020, pp. 85-88), o Calvi |
(Cérsega, Franga, finais do século XVI) (Villié, 1989, 1990, 1991), o Mauritius (Porto
Gentil, Gabdo, 1609) (L'Hour et al., 1989, pp. 208-210), o Batavia (Beacon Island,
Australia, 1629) (Duivenvoorde, 2008, pp. 153-155), o Christianshavn B&W2
(Copenhaga, Dinamarca, 1630) (Lemée, 2006, pp. 203-206), o Vergulde Draak (Ledge
Point, Australia, 1656) (Green, 1983), o Avondster (Baia de Galle, Sri Lanka, 1659)
(Parthesius et al., 2005, pp. 224-226), o La Belle (Matagorda Bay, Texas, EUA, 1684)
(Bruseth et al., 2017), o Dartmouth (Sound of Mull, Escdcia, 1690) (Martin, 1978, 47-
49), o Paragan 1 (Cdrsega, Franca, finais do século XVIl/inicios do século XVIII) (Rieth e
Cibecchini, 2021), o La Dauphine (Saint-Malo, Frangca, 1704) e o L’Aimable Grenot
(Saint-Malo, Franca, 1749) (L'Hour e Veyrat, 2000-2004).

Figura 139 — Padrdo de fixagdo do forro exterior ao cavername, com a tendéncia para a colocagdo dos
pregos junto as arestas.
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Esta era uma técnica amplamente utilizada um pouco por toda a Europa,
sendo légica a colocacdo de pregos nas extremidades das tdbuas, com vista a
assegurar a sua melhor fixacdo. Ja a restante fixacdo é feita apenas nas zonas de
contacto com as balizas, sendo aqui colocados os pregos, tendencialmente junto as
arestas, também de modo a garantir a estanquicidade e a distribuir de forma mais
eficaz a forca necessaria para o sucesso da assemblagem. Alids, nos casos em que
existem apenas dois pregos por ligacao constata-se que ambos se encontram junto as
arestas. Adicionalmente e, apenas nestas zonas de contacto, acompanhando a
presenca da baliza, eram colocados pregos também a meio (Fig. 139), com o objectivo
de reforcar as ligacdes.

Como referido anteriormente, a utilizacdo de pregadura em ferro e a total
auséncia de cavilhas em madeira é um sistema de assemblagem tipico da tradicdo
construtiva do Mediterraneo. Assim, o facto de em BV1 existirem unicamente pregos
em ferro é mais uma pista que o coloca na senda dos navios Mediterranicos,

afastando-o da tradicdo construtiva atlantica.

4.9. Cintas

As cintas sdo pegas bem mais espessas que o tabuado e, por norma, correm no
forro exterior a altura dos pavimentos, tendo como func¢do o reforco longitudinal da
estrutura do navio, constituindo uma ou mais fiadas de tdbuas individuais desde a proa
até a popa. Distinguem-se das escoas por ndo apresentarem denteado na sua face
interior.

Em BV1 surgiram em numero completamente residual, tendo sido identificados
apenas 8 fragmentos. Nenhuma conservava o seu comprimento original e a maior
tinha 1,78 m (EDP_0367/0475) (Fig. 140). Esta peca encontrava-se préoximo da sua
posicdo original e foi descoberta na extremidade Leste da zona escavada (Fig. 141).
Possuia 20,5 a 21 cm de largura e 8,5 a 10 cm de espessura. Apresentava uma escarva
lisa ou lavada na extremidade conservada (Fig. 142), que faria a ligacdo a outro troco

da mesma cinta, possivelmente a peca EDP_0446, pois foi encontrada nas imediacdes
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e também apresentava o mesmo tipo de escarva (Fig. 143). Tendo em conta o sitio

onde apareceu, podera constituir a cinta da zona da primeira coberta.

EDP_0367 1 0475

o

Figura 141 — Vista geral da segunda fase dos trabalhos com a localizagdo da cinta EDP_0367/0475

marcada pela letra “A” a vermelho) (Bettencourt et al., 2013, p. 36).
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Figura 142 — Escarva existente numa das extremidades da pega EDP_0475.

EDP_0446

Figura 143 — Cinta EDP_0446 que possivelmente seria a continuagdo da EDP_0367/0475.

Todos os outros fragmentos de cinta (EDP_0031, EDP_0035, EDP_0175,
EDP_0327, EDP_0364, EDP_0365 e EDP_0366), foram igualmente identificados em
contexto secunddrio e completamente dispersos pelo arqueossitio, sendo que as
larguras minimas e maximas variavam entre os 9,5 e 0s 22 cm e as espessuras entre os
6,5 e 0s 10,5 cm. Em termos dimensionais, nomeadamente largura/altura e espessura,
as cintas de BV1 encontram paralelos nos navios ja referidos anteriormente para as

escoas.

4.10. Sobrecostado

Desde o inicio da navegacdo que o ser humano tem empregado uma
quantidade vastissima de técnicas e solugGes para proteger as suas embarcagdes.

Nesse processo que se desenvolve ha milénios tem utilizado, madeira, chumbo, zinco,
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cobre, argila, papiro, musgo, fibras vegetais, pélo de animal, entre outras (Cappers et
al., 2000, p. 577; Bockius, 2006, p. 117; Marr, 2012, p. 9). As embarcag¢des evoluiram,
mas a necessidade de proteccdo manteve-se.

Um bom material para calafetar tem de possuir varias caracteristicas, como a
estanquicidade, a maleabilidade (de modo a ser introduzido entre as juntas das
tdbuas), a durabilidade (suportando diferencas de temperatura e de salinidade) e
imunidade face a deterioracdo microbioldgica. O critério mais importante é
obviamente a disponibilidade dos recursos no tempo e no espa¢o, uma vez que, para
calafetar um navio de médio porte, é necessaria uma grande quantidade de material
(Cappers et al., 2000, pp. 577-578).

A utilizacdo de materiais de calafetagem tem uma longa e longinqua tradicado
na arquitectura e construcdo naval, em todas as partes do mundo. Os cartagineses e os
fenicios foram dos primeiros a utilizar agentes quimicos nas suas embarcacdes,
misturas feitas de cera, de alcatrdo?!, de piche e de argila. Algumas destas técnicas
estdao mais relacionadas com a impermeabilizacdo e outras com o alisamento do casco,
melhorando a performance do navio (Marr, 2012, p. 12).

O sobrecostado tem como fungdo proteger o forro exterior dos navios,
funcionando como um forro sacrificial, dai que também possa ter esta designagao. Um
sobrecostado pode ser de madeira ou de diferentes tipos de metal (chumbo, cobre e
latdo). E uma camada fina que se coloca por fora da face exterior do forro exterior de
um navio, nas obras vivas. O objectivo é preencher os espacos entre as tdbuas e entre
as camadas de forro existentes, independentemente do tipo de casco, de modo a
torna-lo estanque (Ryder, 1998b, p. 55).

A utilizagdo de sobrecostados ter-se-a iniciado no século XVI, pouco depois das
primeiras viagens de regresso das dguas mais quentes do Atlantico??, massificando-se
nos séculos XVII e XVIII. Para isso, muito contribuiram os navios da Vereenigde Oost-

Indische Compagnie (VOC), criada em 1602, que utilizavam de forma recorrente uma

21 “Era pelo alcatrdo e pelo seu odor que mais facilmente se referenciava a localizagdo e a importancia
de um estaleiro naval.” (Matvejevitch, 2019, pp. 80-81).

22 Segundo as fontes disponiveis terd sido o britanico John Hawkins, proprietario de navios mercantes,
no século XVI, que tera comecgado a colocar nos seus navios um forro sacrificial juntamente com uma
camada de piche ou alcatrdo e pélo de animal. Contudo, em finais do século XVI, esta solugdo ja seria
também utilizada pelos holandeses (Duivenvoorde, 2012a, p. 242).
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camada de forro sacrificial, maioritariamente composto por tabuas em pinho
(Duivenvoord, 2012a, p. 241). Uma questdao muito importante prendia-se com o facto
desta camada requerer uma constante manutencdo, sendo necessario retirar alguns
elementos e substitui-los por outros?® (Duivenvoord, 2012a, p. 242). Esta pode
eventualmente ser a razdo pela qual foram identificados varios remendos no
sobrecostado do BV1.

Em primeiro lugar, o forro sacrificial é necessario para proteger os cascos de
madeira contra os vermes xiléfagos, dos quais o mais conhecido é o Teredo navalis.
Outra ameaga para os cascos dos navios em madeira era a Limnoria sp, um pequeno
crustdceo isépodo que também se alimenta de madeira submersa; estes invertebrados
ndao conseguem sobreviver em ambientes secos e a sua presenga é extremamente
reduzida em 34guas muito frias. Paralelamente, o sobrecostado tem como funcdo
reduzir e eliminar a acumulagao de organismos marinhos, principalmente algas, nas
obras vivas do navio, contribuindo para a sua estanquicidade e proteccdo do casco
interior (Staniforth, 1985, p. 45). A coloca¢do de um sobrecostado em madeira pode
estar ainda ligada a necessidade de prolongar a vida util do navio (Marr, 2012, p. 13),
podendo ser este o caso de BV1, uma vez que algumas tdbuas do forro exterior
estariam ja bastante deterioradas, quer pelo uso do navio, quer pela accdo de Teredo
navalis. Outro facto que corrobora esta tese é que foram identificados varios
remendos no forro exterior, como mencionado, denunciando que este ja ndo estaria
nas melhores condicdes.

Os Descobrimentos trouxeram a necessidade de navios maiores, capazes de
transportar toneladas de mercadorias e tripulacdes por todo o mundo durante varios
meses, 0 que permitiu o desenvolvimento de medidas de protec¢do dos cascos contra
o gusano, prolongando assim a sua vida util (Fig. 144). Essas medidas foram evoluindo
e adaptando-se as necessidades que também se iam alterando. De facto, a utilizacao
de um forro sacrificial comegou por volta de meados do século XVI, mas foi no século
XVIl, em paises como a Suécia, a Dinamarca, os Paises Baixos, a Franca e o Reino
Unido, que passou a ser recorrentemente usado (Duivenvoorde, 2012a, p. 242). Por

norma, entre o forro exterior e o sobrecostado, nas obras vivas, eram aplicados varios

23 A cada dois a quatro anos, era recorrente que se substituisse os sobrecostados dos navios da VOC
(Duivenvoorde, 2012a, p. 242).
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tipos de betumes, como o piche?* ou o breu?>, ambos de colora¢do negra, ou ainda a
gala-gala®®, esta de tom amarelo esbranquicado, a qual se adicionava posteriormente
pélo de animal. A colocacao desta camada de pélo tinha como objectivo dar volume ao
alcatrao, diminuindo assim a possibilidade de a madeira apodrecer e impedindo que os
moluscos xiléfagos chegassem as tabuas do forro (Duivenvoorde, 2012a, p. 242;

Duivenvoorde, 2008, p. 179).

Figura 144 — Actual distribuicdo de Teredo Navalis. Disponivel em
https://www.cabi.org/isc/datasheet/97284819#toDistributionMaps, consultado a 06/09/2020.

Nos navios holandeses os pélos mais empregados eram o de gado bovino e de
cabra, tendo surgido no Batavia (Beacon Island, Austrdlia, 1629), no Mauritius (Porto
Gentil, Gabao, 1609), no Kampen (llha de Wight, Reino Unido, 1627) e no Buitenzorg
(Den Helder, Paises Baixos, 1760). Com efeito, o gado bovino e caprino era

predominante nos Paises Baixos nos séculos XVII e XVIII (Duivenvoorde, 2012b, p. 13).

24 “Substdncia negra resinosa proveniente de destilacdo de alcatrdo da hulha usada para aplicar no
costado das embarcagBes de madeira e em costuras do tabuado.” (Leitdo e Lopes, 1990, p. 413).

25 “Mistura de pez, sebo, resina e outros ingredientes empregada para untar navios e embarcagdes,
bem como certos cabos, para os proteger da acgdo das dguas do mar e da chuva. Para os navios antigos,
0 pez era extraido da madeira pela acgdo do calor; e o breu era obtido cozendo-o em vinagre, ficando
assim coalhado. Também lhe juntavam azeite.” (Leitdo e Lopes, 1990, p. 111).

26 “Espécie de betume que era usado para tapar as juntas e barrar as obras vivas dos navios para
melhor vedagdo e para as proteger do gusano. Era feito de cal virgem e estopa, amassadas com azeite.
Por cima do betume era aplicado o forro exterior. Fernando Oliveira no Livro da Fdbrica das Naus (1580)
refere que nas Antilhas se utilizava gala-gala, uma espécie de cal virgem e estopa amassada com azeite,
que servia para proteger as embarcagdes conta o gusano ou teredo.” (Leitdo e Lopes, 1990, p. 282).

184



O tipo de material utilizado na calafetagem de um navio esta obviamente relacionado
com o meio ambiente em que este é construido (Ryder, 1998a, p. 62). Por exemplo, no
século XlIl, em Bergen, na Noruega, a |13 de ovelha era a mais utilizada, enquanto no
Reino Unido se utilizava o pélo de gado bovino?’. Todavia, no século XVI, em Bergen
passou-se a usar mais o pélo de cabra, enquanto no Reino Unido predominava a la de
ovelha (Ryder, 1998a, p. 62). Embora a documentacdo histérica existente ateste esta
pratica (Duivenvoorde, 2012b, p. 13), ndo é referido o pélo de nenhum animal em
particular (Duivenvoord, 2012a, p. 248).

Alguns autores defenderam que os melhores pelos de animal para colocar no
revestimento do casco de um navio eram os de cavalo e de vaca, porque,
supostamente, sao indigeriveis pelos vermes xil6fagos (Chatterton, 1914, pp. 117-118).
Quando misturados com alcatrdo, piche ou breu, criam uma barreira quase
impenetravel para o Teredo navalis. Paralelamente, as madeiras mais aconselhdveis
para a utilizagdo num forro sacrificial sdo o olmo, o pinho, o carvalho e o cedro, por se
adaptarem melhor as linhas dos navios (Marr, 2012, p. 16).

Outra técnica utilizada recorrentemente e que, em certos casos, era aplicada
em simultaneo com o pélo de animal, era a colocacdo de compostos organicos, como a
géla-gdla’® e o breu. Estes possuiam uma dupla func¢do, pois por um lado
impermeabilizavam e, por outro, protegiam as madeiras do gusano. Estes tipos de
substancias tém sido identificados em alguns naufragios, como por exemplo, no Ria de
Aveiro F (Aveiro, Portugal, inicios/meados do século XVI) (Lopes et al., 2020, p. 22), ou
em BV2 (Bettencourt et al., 2017, p. 489). Conhece-se também a utilizacdo de grandes
guantidades de linho e de cdanhamo, estando mesmo atestada a existéncia em Lisboa,
de 100 mulheres que, em 1804, faziam estopa que era utilizada na calafetagem de

navios (Oliveira, 1804, p. 181).

27 Este estudo (Ryder, 1998), analisou mais de 200 amostras de pélo de animal provenientes de
calafetagem encontradas em madeiras de navios medievais do Reino Unido, sendo que a grande maioria
delas foi reutilizada no revestimento de cais e outras estruturas portuarias (Ryder, 1998, pp. 61-62).

28 “Espécie de betume que era usado em tapar as juntas e barrar as obras vivas dos navios para melhor
vedacdo e para as proteger do gusano. Era feito de cal virgem e estopa, amassadas com azeite. Por cima
do betume era aplicado o forro exterior”. Fernando Oliveira no Livro da Fabrica das Naus refere que nas
Antilhas se utilizava gala-gala, uma espécie de cal virgem e estopa amassada com azeite, que servia para
proteger as embarcag¢Oes conta o gusano ou teredo.” (Leitdo e Lopes, 1990, p. 282).
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Nos navios da VOC foram encontradas diferentes solucbes de
impermeabilizacdo e protec¢do, mas todas muito semelhantes. O Batavia (Beacon
Island, Australia, 1629) apresentava um sobrecostado em pinho, que possuia centenas
de pequenos pregos com grandes cabegas utilizados desta forma; paralelamente, foi
calafetado com uma mistura de enxofre e alcatrdo. O Mauritius (Porto Gentil, Gabao,
1609) (L'Hour et al., 1989, p. 215) e o navio de Monte Cristi (Baia de Monte Cristi,
Republica Dominicana) (Hall, 1996, p. 70) também apresentavam uma calafetagem
com uma mistura de alcatrdo e de enxofre (Duivenvoorde, 2008, p. 187). No navio
Christianshavn B&W 2 (Copenhaga, Dinamarca, 1630), além do enxofre e do alcatrao,
surgiu ainda vidro moido (Lemée, 2006). O Vergulde Draak (Ledge Point, Australia,
1656) possuia o couce de popa coberto por varias camadas de cobre com chumbo
entre elas. O Barrel Wreck (llha de Robben, Africa do Sul, meados do século XVII a
meados do século XVIII) apresentava quer na roda de proa quer no couce de popa
vestigios de folhas de chumbo (Duivenvoorde, 2012b, pp. 10-12). Estes sobrecostados
geralmente possuiam entre 2,5 e 5 cm de espessura, consoante a sua localizagdo no
casco do navio e a sua cronologia (Duivenvoorde, 2012b, p. 7).

Em BV1, forro exterior, a quilha e o couce foram protegidos por um
sobrecostado, composto por um total de 146 elementos, incluindo alguns remendos.
Tal como o forro exterior, na zona mais a Norte da estrutura, desde a quilha para
Estibordo, possuia também 10 fiadas do sobrecostado bem preservadas, e mais uma
ou duas préximas da sua posicao original, mas muito fragmentadas (Bettencourt et al.,
2013, p. 36). As tabuas completas apresentam comprimentos que variam entre 1,66 m
e 4,19 m, larguras entre 20 e 28 cm e espessuras entre 2 e 3,5 cm. Esta espessura é
inferior ao tabuado do forro exterior, como era natural acontecer na época
(Duivenvoorde, 2012a, p. 241). As tabuas do sobrecostado, a semelhanca das do forro

exterior, encostavam topo a topo (Fig. 145), nao existindo qualquer fixacdo entre elas.
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Figura 145 — O sobrecostado de BV1 durante a primeira fase dos trabalhos arqueoldgicos.
(Fotogrametria: arquivo CHAM).
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A fixacdo do sobrecostado ao forro exterior era feita com pregos em ferro de
sec¢do quadrada, com 0,5 a 0,7 cm de lado, de ponta perdida, colocados
principalmente junto as arestas das tabuas, com as cabecas circulares embutidas em
orificios previamente abertos com 1 a 1,3 cm de diametro (Figs. 146 e 147).
Adicionalmente, foram colocados em cada tabua varios pregos em ferro de seccdo
quadrada de maiores dimensdes, com 0,9 a 1,2 cm de lado, com cabega circular
embutida em orificio previamente aberto com 2 a 3 cm de didmetro, que
atravessavam a tabua de um lado ao outro (Fig. 148). Correspondem igualmente a
fixacdo do sobrecostado ao forro exterior, mas seguiam até ao cavername, onde
morriam a meia madeira. Com efeito, em média existiam 3 a 4 destes pregos por

tdbua, mas em oito exemplares chegaram a registar-se 6 ou 7.

Figura 146 — Tabua de sobrecostado EDP_0245 onde se observa claramente a predominéancia da
colocagdo dos pregos junto as suas arestas, assinalada a vermelho.
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Figura 147 - Exemplos de tdbuas de forro exterior em que se observam os pequenos orificios
correspondentes aos pregos que entravam a partir do sobrecostado e aqui morriam.
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Figura 148 — Tabuas de sobrecostado EDP_0255_EDP_0099 e EDP_0245, onde se observam os pregos,
assinalados a vermelho, que faziam a ligacdo sobrecostado — forro exterior — cavername.

Analisando detalhadamente a sobreposicdo do sobrecostado ao forro exterior,
através das plantas e do registo de campo, percebe-se que os pregos de maior
dimensdo estavam colocados nas mesmas zonas dos existentes no forro exterior, mas
ligeiramente ao lado. O conjunto EDP_0584, formado por uma tdbua de forro exterior
ainda em conexdo com outra de sobrecostado, manteve-se junto até ao momento do
registo individual. Observando-o com atencdo foi possivel compreender como se

articulavam as pregaduras de ambas as tabuas, como se ilustra na Fig. 149.
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Figura 149 — De cima para baixo: conjunto EDP_0584; tabuas de sobrecostado com os pregos que faziam
a ligagdo sobrecostado — forro exterior — cavername assinalados a vermelho; tabua de forro exterior (a
amarelo as marcas deixadas pelos pregos que entravam no sobrecostado e a azul a localizagdo do
cavername, com base nos negativos existentes na face interior.

Como referido anteriormente, a propdsito das tdbuas de forro exterior, foram
registadas pequenas cunhas em madeira, de seccao quadrangular, com 1 cm de lado
(Fig. 150), que deverdo ter sido utilizadas provisoriamente aquando da colocagdo do
sobrecostado. Entram na face exterior do sobrecostado, atravessam-na ponta a ponta

e morrem a meio das tabuas de forro exterior.
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Figura 150 — Prego ou cunha em madeira que fazia a ligagao proviséria do sobrecostado ao forro
exterior na tabua EDP_0247 (Bettencourt et al., 2013, p. 38).

Em alguns exemplares surgem orificios circulares com 2,5 a 3,2 cm de diametro,
gue atravessam a tabua em toda a sua espessura, mas que ndo deixaram qualquer
negativo nas tabuas do forro exterior, desconhecendo-se até ao momento a sua
funcdo (Fig. 151). A este propdsito, no Batavia (Beacon Island, Australia, 1629) foram
detectados o mesmo tipo de orificios, mas de maiores dimensdes (5,1 a 6,4 cm de
diametro). A necessidade de fixar a tdbua de sobrecostado ao forro exterior, implicava
que a primeira encaixasse da forma mais estanque possivel. Por outras palavras, as
tdbuas de sobrecostado eram “recortadas” por forma a encaixar na preexisténcia
definida anteriormente pelo cavername, cintas e forro exterior (Duivenvoorde, 2008,
p. 178). Todavia, embora a ldgica possa ter sido a mesma, em BV1 ndo tera sido bem
isto que se passou. Os orificios identificados sdo circulares e aproximadamente do
diametro das cabecas dos pregos registados, quer no forro exterior quer nas cintas e
que faziam a sua ligagao ao cavername. Contudo, esses pregos tinham todos a cabeca
circular embutida, ou seja, ndo havia qualquer necessidade de abrir nenhum orificio no
sobrecostado de modo que as cabecas ficassem a face. Assim, permanece a duvida

sobre a sua funcao.
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No seu interior, estes orificios apresentavam também pélo de animal misturado
com lama e nafta, que cobriam todo o contexto. Todos os elementos do sobrecostado
possuiam tais orificios. As tdbuas completas possuem quase sempre dois orificios,
registando-se nalguns casos trés. Ja nas tabuas incompletas surge sé um, ou nos
exemplares mais fragmentados vestigios de um, dai a conjectura. E importante referir
que estes orificios estavam colocados sempre na mesma zona, entre 30 a 50 cm de

cada uma das extremidades.

Figura 151 — EDP_0235 onde se observam os orificios circulares detectados nas tabuas de sobrecostado.

Um outro dado interessante, sobre o forro sacrificial de BV1, foi o facto de
apenas terem sido registadas trés tabuas (EDP_0406, EDP_0624 e EDP_SR07) com o
corte em obliquo. E certo que as tdbuas de sobrecostado ndo encaixam propriamente
em nenhum alefriz, mas do ponto de vista hidrodindmico e da performance do navio,
ndo parecia, a partida, ter muita légica. Contudo, quando analisadas em pormenor,
apenas uma (EDP_SR07) das trés tabuas referidas apresenta além do corte obliquo,
registado nas extremidades de popa das tdbuas do forro exterior, uma curvatura que
denuncia a sua utilizagdo da zona do couce de popa (Fig. 183). A peca EDP_0624, que
correspondia a segunda fiada do sobrecostado de Estibordo (Fig. 152), mas também

EDP_0406 (Fig. 153) apresentavam apenas o corte obliquo.
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Figura 152 — EDP_SRO07 onde se pode observar o corte obliquo e a curvatura para se adaptar melhor as
linhas do préprio navio.
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Figura 153 — EDP_0406 e EDP_0624 com os cortes em obliquo para se ajustarem melhor ao forro
exterior.

Em 7 tdbuas foi possivel observar marcas incisas (Fig. 154), de significado

desconhecido, mas que poderdo constituir uma marca do lenhador que procedeu ao
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abate da arvore, do proprietdrio, do carpinteiro naval, ou até do estaleiro onde foi
construido. Nas 7 tabuas em que foram registadas, as marcas sao muito semelhantes,

encontram-se sempre numa das suas extremidades e sempre na sua face interior.

Figura 154 — Marcas incisas nas tdbuas de sobrecostado EDP_0235, em cima, e EDP_0247, em baixo.

Como ja vimos anteriormente, todo o contexto do BV1 estava contaminado por

residuos de nafta provenientes da fabrica de gas, e o sobrecostado ndo era excepgao.
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De facto, a camada de pélo de animal que se encontrava entre o forro exterior e o
sobrecostado (Fig. 155), estava completamente impregnada com nafta, pelo que se
efectivamente foi utilizada alguma resina ou aglutinante é quase impossivel percebé-
lo. Talvez através de analises quimicas fosse possivel, mas ndo houve possibilidade de

realiza-las, em tempo util.

Figura 155 — Pélo de cavalo existente entre as tdbuas de forro exterior e de sobrecostado EDP_0584.

O facto do sobrecostado de BV1 cobrir o forro exterior, a quilha e o couce
encontra paralelos nos navios Batavia (Beacon Island, Austrdlia, 1629), Christianshavn
B&W 2 (Copenhaga, Dinamarca, 1630), Mauritius (Porto Gentil, Gabdo, 1609) e
Buitenzorg (Den Helder, Paises Baixos, 1760) (Duivenvoord, 2012a, p. 247), mas
também no presumivel Croce Rossa, naufragado em 1715 no porto veneziano de
Malamocco (D’Agostino et al., 2010) e no Listel 1 (Franga mediterranica, século XVII)
(Beltrame, et al., 2014, p. 48).

Na amostra de pélo analisada (EDP_0198), a medula é visivel a transparéncia,
dispondo-se as suas células em forma de grade, sendo a impressdao cuticular em
mosaico simples na zona proximal, gradualmente mudando para mosaico ondeado na
regido média. Ou seja, estas caracteristicas descritas correspondem ao tipico pélo de

equideo, mais propriamente ao pélo de crina de cavalo (Fig. 156).
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Figura 156 — A esquerda observagdo geral e & direita observagdo da medula do pélo analisado.

A pelagem dos animais consiste em dois tipos de pélo: os pelos de proteccado
que formam o revestimento externo e a pele ou 13 que formam o revestimento
interno, sendo a composicao basica de uma pelagem animal, uma mistura dos dois
tipos (Valla-Pinto, 1978; Duivenvoorde, 2008, p. 181). SO os pélos de proteccdo é que
possuem certos marcadores de diagndstico que permitem a identificagdo de um
animal em particular (Valla-Pinto, 1978). Os pélos do revestimento interno de um
animal podem facilmente ser confundidos com o pélo de outro animal, caso ndo sejam
examinados por um especialista com alguma experiéncia.

Os pélos sao filamentos epidérmicos queratinizados, de comprimento variavel
constituidos por uma raiz e uma haste, prolongamento da primeira, emergindo para o
exterior da derme. A morfologia da haste e as suas dimensdes, apresentam variacdes
consideraveis que vao desde os pélos muito simples dos insectivoros até aos
modificados em espinhos de ourico-caixeiro, passando por uma série de formas
intermédias de forte consisténcia, que formam a crina e a cauda de alguns mamiferos,
e as vibrissas ou pélos tacteis.

Os pélos tém duas funcgdes distintas: sensibilidade e protecdo. Nestes ultimos
distinguem-se dois tipos principais. Uns pequenos, finos, muito flexiveis,
frequentemente ondulados em toda a sua extensdo e muito mais numerosos no
Inverno do que no Verdo, conferindo proteccdo contra o frio e a humidade (pélos

lanosos); outros, de maior comprimento e diametro, rectilineos ou ligeiramente
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ondeados, e ao contrdrio dos anteriores, tém a extremidade afilada em ponta e sao
designados de pélos de revestimento.

Os pélos de protecdo apresentam uma consisténcia estrutural entre as zonas
dorsal e ventral do corpo dos animais. A forma e disposi¢cdao das escamas da cuticula, a
espessura relativa do cértex, o niumero e disposicdo das células da medula, e o
contorno do pélo estabelecem, nas familias, nos géneros ou mesmo nas espécies,
caracteres distintivos (Valla-Pinto, 1978).

Embora os diferentes tipos de pélo possam apresentar diferengas,
estruturalmente sao formados por trés camadas concéntricas de queratina. A mais
exterior é a cuticula que basicamente é um revestimento muito fino que envolve o
pelo. Depois o cortex, a camada intermédia situada entre a medula e a cuticula, é de
espessura variavel. Por fim, a camada mais interior e central do pélo é a medula que
pode ter diferentes espessuras, sendo formada por uma ou mais camadas de células
(Valla-Pinto, 1978). Para a identificacdo dos pélos, que pode chegar ao nivel da
espécie, procede-se a andlise microscépica da forma e disposicdo das células da
cuticula, da espessura relativa do cértex e do nimero e disposicdo das células da
medula, na regido proximal, média e distal dos pélos de protec¢do, da mesma zona do
corpo dos mamiferos.

O pélo de equideo é raro em contextos arqueoldgicos ndauticos, surgindo
apenas no navio de Newport (Pais de Gales, meados do século XV), no Zeewijk (llha de
Gun, Austrdlia, 1727) e em BV1. O pélo de cabra foi identificado no navio de Newport,
que possuia uma mistura de vdrios tipos de pélo, no Batavia (Beacon Island, Australia,
1629) e no Vergulde Draak (Ledge Point, Austrdlia, 1656). Ja o pélo de gado bovino foi
identificado no navio de Newport, no Zeewijk (llha de Gun, Australia, 1727) e no
Vergulde Draak (Ledge Point, Austrdlia, 1656) (Duivenvoord, 2012a, pp. 243-246). No
Barrel Wreck (Ilha de Robben, Africa do Sul, meados do século XVII a meados do século
XVIII) foi identificada uma camada muito fina de pélo de animal ndo identificado
misturada com uma substancia resinosa (Duivenvoorde, 2012b, p. 13).

Portanto, o sobrecostado ndao tem uma funcdo estrutural, mas sim protectora
do casco contra a proliferagdo de vegetacdo submarina e de certos moluscos xiléfagos.
Assim em BV1 temos a coexisténcia de um sobrecostado em madeira, fixado ao forro

exterior com pregos em ferro, com uma camada de pélo de cavalo no meio, o que
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constitui uma caracteristica que ndo encontra paralelos em quaisquer navios de
tradicdo mediterranica ou ibero-atlantica. Com efeito, também neste aspecto BV1
constitui um caso singular.

Assim, para o periodo considerado, séculos XVII e XVIII, esta técnica era
utilizada principalmente pelas marinhas dos paises do Norte da Europa, como a
holandesa, a francesa, a britanica, a sueca e a dinamarquesa, que navegavam tanto
para o Mediterrdaneo como para as aguas tropicais dos mares do Sul (Martin, 1978, pp.
49-50; Pujol et al. 2013, p. 151).

De facto, além dos navios holandeses, sobejamente conhecidos pela utilizagdo
desta técnica, e ja referidos anteriormente vdrios exemplos, conhecem-se apenas mais
cinco casos em que tenha sido empregada, ainda que parcialmente. O Dartmouth
(Sound of Mull, Escécia, 1690) construido em Portsmouth, possuia um sobrecostado
de abeto muito fino com 1,27 cm de espessura que se sobrepunha a uma camada de
pélo de cavalo misturado com alcatrdo (Kenchington, 1994, p. 35). O navio Guadalupe
(Baia de Samana, Republica Dominicana, 1724), foi construido em Campeche (México)
por construtores espanhdis e possuia sobre o tabuado do forro exterior um
sobrecostado de pinho com uma grossura de 4 a 5 cm, o que constitui um caso raro,
uma vez que parece ser ligeiramente exagerado (Apestegui et al. 1997, p. 64). O navio
Ronson (Manhattan, Nova lorque, EUA, 1747-1755), foi construido no estado da
Virginia e possuia duas camadas protectoras do casco. A primeira foi aplicada entre as
juntas das tdbuas do forro exterior e consistia numa camada de estopa. A segunda era
uma camada de 0,8 cm de espessura de breu misturado com pélo de animal que, foi
posteriormente coberta, por um sobrecostado em madeira (Riess, 1987, pp. 76-77). O
Charon (Yorktown, Virginia, EUA, 1781), uma fragata inglesa construida em Harwich
(Inglaterra), possuia um sobrecostado de 2,5 cm de espessura. Além disso surgiram
ainda pregos de pequena dimensao colocados muito préximos e a colocagdo de um
revestimento de chumbo ou zinco, sobre o qual se detectaram vdérias formas de
pinturas encausticas (Steefy, 1998, pp. 171-175). Por fim, referimos também o
bergantim mercante Bermudes (Bermudas, finais do século XVIII), que possuia sobre o
forro exterior uma camada de revestimento de feltro e breu e, ainda, um sobrecostado

em pinho, com 2,5 cm de espessura (Watts e Krivor, 1995, pp. 97-108).
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Em Portugal existem referéncias a utilizacdo de sobrecostados nas fontes
escritas®®, desde os finais do século XVI, mas até a descoberta de BV1 nunca tinham
sido registadas arqueologicamente (Bettencourt et al. 2017, p. 486).

Para a andlise comparativa das tdbuas de sobrecostado interessam, a
semelhanca do forro exterior, a sua largura e a espessura. Neste sentido, as tabuas de
sobrecostado de BV1, com larguras entre 20 e 28 cm e espessuras entre 2 e 3,5 cm,
encontram paralelos no Mauritius (Porto Gentil, Gab3do, 1609), (L'Hour et al., 1989, p.
215), no Batavia (Beacon lIsland, Australia, 1629), no Vergulde Draak (Ledge Point,
Australia, 1656) (Duivenvoorde, 2008, pp. 174; 298), no Dartmouth (Sound of Mull,
Escécia, 1690) (Martin, 1978, pp. 49-50) e no Triunfante (Baia de Roses, Catalunha,
Espanha, 1795) (Pujol et al. 2013, pp. 151-152). Ou seja, a maioria sdo da VOC, o que
também ndo é de estranhar, uma vez que além de se conhecerem numerosos casos,
esta era uma das suas principais caracteristicas.

Em suma, o sobrecostado de BV1 encontra mormente paralelos em navios
holandeses. Contudo é necessario ter em conta que do pouco volume de dados
existente para o estudo de sobrecostados, a esmagadora maioria sdo de navios
holandeses, pelo que é natural que as comparacgdes privilegiem essa realidade exterior
ao Mediterraneo. Na verdade, ndo existem evidéncias documentais nem arqueoldgicas
gue atestem a utilizacdo desta técnica no Mediterraneo durante os séculos XVI a XVIII.
A bibliografia disponivel sobre a tematica foca-se invariavelmente em naufragios
exteriores ao Mediterraneo. Por conseguinte, esta solucao técnica parece ser talhada
para o reforco do casco de navios que navegavam para as aguas tropicais e Atlanticas,
necessitando de permanecer varios meses sem recorrer a grandes reparacoes (L'Hour,
et al., 1989, p. 209).

Além da camada de revestimento composta por pélo de equideo, BV1 nao
parece apresentar mais vestigios de calafetagem. Aparentemente, as tabuas colocadas
topo a topo estavam tdo juntas que ndo foi necessdria nenhuma calafetagem
adicional. Na zona das juntas das tabuas, bem como entre o forro exterior e o

sobrecostado, poderia existir algum tipo de impermeabilizante, mas que fruto das

2 No Livro da Fdbrica das Naus, o Padre Fernando Oliveira alude & utilizac3o, por parte das naus da
Carreira da india, de um costado duplo, que devia ser pregado e breado. Adverte ainda que caso ndo
fosse calafetado, o sobrecostado devia garantir-se que era colocado de forma bem junta e cerrada
(Oliveira, 1580/1991, fl. 117).
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condicGes de preservacdo, em especial da presenca de nafta, ndo foi possivel a sua
observagao.

Assim, BV1 adquire especial importancia no estudo dos sobrecostados de
navios de tradicdo construtiva mediterranica e até mesmo ibero-atlantica, uma vez
gue se conhecem muito poucos exemplos. Como vimos, relativamente aos navios
construidos de acordo com a tradigao caracteristica daquele mar, a amostra resume-se
apenas a dois naufragios: o presumivel Croce Rossa (Malamocco, Veneza, Italia, 1715)
(D’Agostino et al., 2010) e o Listel 1 (Franga mediterranica, século XVII) (Beltrame, et
al., 2014, p. 48). Também o navio Sveti Pavao (llha de Mljet, Crodacia, meados do século
XVI) apresenta um duplo forro, mas na realidade ndo constitui um forro sacrificial
(Beltrame et al., 2014, p. 48).

Estas recentes descobertas, juntamente com BV1, inspiram a necessidade de
uma revisao dos dados tedricos sobre a colocacdo de um sobrecostado, ou até de um
duplo forro, por parte de navios pertencentes a tradicdo construtiva mediterranica.
Por outras palavras, ndo queremos com isto afirmar que a colocagao de sobrecostados
€ uma assinatura arquitectural mediterranica. Contudo, nos ultimos anos tém surgido
navios de comprovada tradicdo construtiva mediterranica que possuem, de facto,
sobrecostados. Podem constituir casos em que navios construidos num primeiro
momento de acordo com as caracteristicas mediterranicas e, quem sabe, para navegar
apenas em daguas mais frias, num segundo momento mais avancado na sua vida,
acabaram por incorporar um sobrecostado quando passaram a fazer parte de outro

sistema de rotas, eventualmente para dguas mais quentes e tropicais.

4.11. Aparelho

Entende-se por aparelho o conjunto do massame, do poleame e do velame
necessarios para a seguranga da mastreagdao e para conferir movimento ao navio
(Leitdo e Lopes, 1990, p. 48; Esparteiro, 2001, p. 47). O massame inclui o conjunto dos

cabos que se empregam no navio. Por um lado, os cabos fixos, como as enxarcias°, os

30 “O conjunto de dévens, isto é, dos cabos que seguram os mastros e os mastaréus para um e outro
bordo.” (Leitdo e Lopes, 1990, p. 233).
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6vens3!, os estais®? ou os brandais33, entre outros, relacionados sobretudo com a
seguranca da mastreac¢do. Por outro, o massame de laborar, como os amantilhos3*, as
adricas®® ou as escotas®, usados maioritariamente para fazer movimentar mastaréus e
vergas (Biddlecombe, 2012, p. 26; Leitdo e Lopes, 1990; Esparteiro, 2001).

O poleame é o conjunto de pecas de madeira ou de ferro destinadas a
passagem dos cabos. Também pode ser surdo (bigotas®’, sapatas3®, cavirdes®®, por
exemplo), ou de laborar (moitdes®®, polés*!, cadernais*?, etc.). Enquanto o poleame
surdo se caracteriza pelo facto do cabo passar simplesmente por um furo, olho ou
claro, o poleame de laborar implica que os cabos passem em rodas ou roldanas que
giram em torno de um eixo ou perno, desdobrando assim o esfor¢o (Lopes, 2013, p.
49). As pecas de poleame de laborar tinham uma roda e um eixo inseridos numa caixa,
com uma cavidade ou goivado onde se colocava a alca para as ligar a outro ponto do

aparelho. O eixo ou perno tem de ser fixado a ambas as faces da caixa e depois o cabo

31 “Cada uma das pernadas de uma encapeladura que aguentam a mastreacdo para um e outro bordo. O

conjunto dos dvens forma a enxarcia.” (Leitdo e Lopes, 1990, p. 345).
32 “Qualquer dos cabos que aguentam para vante a mastreacdo.” (Leitdo e Lopes, 1990, p. 248).

33 “Cada um dos cabos que aguentam os mastaréus para um e outro bordo e ainda um pouco para ré.”
(Leitdo e Lopes, 1990, p. 210).

34 “Cabos de laborar que vao aos laises das vergas para as sustentar horizontalmente ou para lhes dar
movimento no sentido vertical.” (Leitdo e Lopes, 1990, p. 37).

35 “Cabo de laborar utilizado para icar bandeiras, flamulas, roupa, macas e determinadas vergas e velas.”
(Leitdo e Lopes, 1990, p. 14).

36 “Cabos de laborar, fixos nos punhos das velas, e que servem para as cacar e aguentar a sotavento.”
(Leitdo e Lopes, 1990, p. 239).

37 “peca de madeira goivada, com trés furos dispostos em tridngulo, alceada nos chicotes dos cabos
destinados a aguentar os mastros reais para os bordos. No século XVI e até as primeiras décadas do
século XVII, eram tendencialmente em forma de gota, tendo evoluido para formas circulares, ao longo
dos séculos XVIIl e, sobretudo, XIX.” (Lopes, 2013, p. 49).

38 “paca de poleame, de forma aproximadamente oval, com goivado para receber a alca e que tem uma
abertura central para a passagem do cabo, denominado colhedor. Ha vaérios tipos de sapatas.” (Leitdo e
Lopes, 1990, pp. 474-475).

3% “Peca de madeira ou ferro, alongada e de forma troncocdnica, que se usa para ligar a alga dum
aparelho a um estropo ou para ligar dois cabos pelas maozinhas em que terminem os seus chicotes.”
(Leitdo e Lopes, 1990, p. 151).

40 “E yma peca de madeira ou metal de apenas um gorne, na qual estd montada uma roda com a
periferia aberta em meia cana para receber o cabo. H4 vérios tipos de moitGes.” (Lopes, 2013, p. 53).

41 “peca de poleame de laborar formada por duas caixas ligadas a topo, e com os eixos das suas rodas ou
paralelos ou cruzados em angulo recto.” (Leitdo e Lopes, 1990, p. 418).

42 “peca de poleame de laborar, formada por uma caixa achatada, com dois ou mais gornes inseridos no
mesmo perno; em cada gorne esta montada uma roda movel que tem a periferia cavada em meia cana

para receber os cabos.” (Leitdo e Lopes, 1990, p. 122).
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movimenta-se no espaco entre o cavado da roda e das faces interiores daquela. Ao
espaco onde trabalha a roda chama-se gorne e é o seu niumero que classifica cada
peca do poleame (Lopes, 2013, p. 49).

O velame compreende todas as velas do navio, sejam elas redondas (papafigos,
gaveas*?, etc.) ou latinas (traquete latino, velas de estai, etc.). As primeiras sdo
quadrangulares e trabalham no sentido Bombordo-Estibordo, enquanto as ultimas sao
triangulares, embora também possam ser quadrangulares, e trabalham no sentido
proa-popa (Lopes e Leitdo, 1990, p. 531).

O aparelho é, portanto, especialmente importante uma vez que é através das
suas caracteristicas, nomeadamente o nUmero de mastros, de mastaréus, de vergas e
da natureza do préprio velame, que é possivel classificar um determinado navio
guanto a sua tipologia (Esparteiro, 2001, p. 48).

No contexto de BV1 foram exumadas apenas trés pecas de poleame, todas elas
de laborar: dois moitdes, um maior do que o outro, e um cadernal, este ultimo
incompleto. As pecas de poleame encontravam-se todas em bom estado de
preservacao e imediatamente sobre e na periferia da embarcacdo, envoltas em alguns
cabos (Fig. 157). S3o os Unicos materiais seguramente associados ao navio, uma vez
que se encontravam em contacto directo com o mesmo. Com efeito, ndo sé as pegas
de poleame, mas também praticamente todos os outros materiais foram encontrados
na UE [1001], ou seja, durante o momento de abandono do navio, quando este ja se
encontrava completamente destruido e o que dele sobejava estava coberto por um
depdsito-argilo-arenoso resultante da ac¢do hidrodinamica do rio Tejo, que se fazia
sentir na baia da Boa Vista. De facto, os outros materiais identificados neste depdsito
possuem um espectro cronolégico bastante amplo, o que inviabiliza que se relacionem
com o navio em simultaneo, ao contrario das pecas de poleame, bem como alguns

cabos**.

4 “Qualquer das velas que envergam nas vergas de gavea e, portanto, as segundas a contar de baixo. .”

(Leitdo e Lopes, 1990, p. 289).

43 Dai que as pecas de poleame na sua identificacdo possuam a referéncia EDP_[1001]. Tendo em conta
que se tratavam apenas de trés pecgas, optou-se pela inclusdo de designacGes genéricas e descritivas,
como EDP_[1001 moitdo pequeno, por exemplo.

44 Dai que as pecas de poleame na sua identificacdo possuam a referéncia EDP_[1001]. Tendo em conta
que se tratavam apenas de trés pecas, optou-se pela inclusdo de designacGes genéricas e descritivas,
como EDP_[1001 moitdo pequeno, por exemplo.
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Figura 157 — Moitdo e cabos in situ localizados sobre a estrutura do navio e que se encontravam
directamente associados e ele. (Foto: arquivo CHAM).

A peca EDP [1001] moitdo pequeno possui 14 cm de comprimento, 11,9 cm de
largura e 7,4 cm de espessura e foi talhada num Unico bloco de madeira (Fig. 158).
Apresenta um gorne com 11,7 cm de comprimento por 2,8 cm de largura que
atravessa a peca a toda a sua largura e onde trabalhava a roda ou roldana, também ela
em madeira (Fig. 159). A roldana tinha 2,1 a 2,2 cm de largura, pelo que o cabo que ai
trabalhava tinha de ter no maximo 2 cm de diametro. A roldana trabalhava em torno
de um perno com 7,4 cm de comprimento e 2,2 cm de diametro (Fig. 160),

atravessando a peca de um lado ao outro.
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Figura 158 — Moitdo pequeno.
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Figura 160 — Pormenor do perno.
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Na zona central e em ambas as faces, este moitdo pequeno possui dois
entalhes em meia cana, com 4,6 a 5,5 cm de comprimento, 2,6 a 2,7 cm de largura e
profundidade entre 0,8 e 1,2 cm. Estes entalhes vao afunilando em direcg¢do ao perno
e acabam por abracar a peca (Fig. 161). Contudo, numa das extremidades esse entalhe
estd incompleto, ndo se unindo ao do outro lado, porque era ai que o cabo de laborar
entrava no gorne. Essa parte é considerada o topo da peca. Era precisamente nestas
depressdes que se colocavam as alcas que faziam a ligacdo do moitdo ao restante
aparelho do navio. E assim possivel concluir que este moitdo estava suspenso ou
retesado®, podendo ser parte integrante do sistema de icar e arrear mastaréus e/ou
vergas. Este tipo de moitdo é conhecido por “moitdo biconvexo”, tendo em conta a sua
forma. Tratam-se de pecas que comecaram a ser fabricadas nos inicios do século XVII,
tendo-se generalizado a sua utilizacdo durante a mesma centduria. Independentemente
da sua dimensdo, este tipo de peca foi utilizado até meados do século XIX, como o

atestam as fontes documentais, bem como as evidéncias arqueoldgicas de numerosos

sitios de naufragio (Corder, 2007, pp. 153-156).

Figura 161 — Pormenor dos entalhes feitos para receber a alga que ligavam o moitdo a outras pecas.

A peca EDP_[1001] moitdo grande encontrava-se partida no sentido
longitudinal (Fig. 162). Foi talhada num unico bloco de madeira e possui 18 cm de
comprimento, 13,5 cm de largura e 8,2 cm de espessura. Apresenta um gorne, com
14,4 cm de comprimento por 2,3 cm de largura, que atravessava a pega a toda a sua
largura e onde trabalhava a roda ou roldana, também ela em madeira (Fig. 163). A
roldana tinha 2 a 2,1 cm de largura, pelo que o cabo que ai trabalhava tinha de ter no

maximo 2 cm de didametro. A roldana girava em torno de um perno (Fig. 164) com 7,6

4 “Esticar bem.” (Leit30 e Lopes, 1990, p. 460).
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cm de comprimento e 2,2 a 2,3 cm de diametro, atravessando a pe¢a de um lado ao

outro.

10 cm

[1001] Moitdo grande

Figura 162 — Moitdo grande.
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Figura 163 — Pormenor do gorne e da roldana.

Figura 164 — Pormenor do perno.
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Tal como o moitdo pequeno, também este possui, na zona central e em ambas
as faces da peca, dois entalhes em meia cana, com 5,3 a 7,2 cm de comprimento, 2,3 a
2,5 cm de largura e profundidade entre 0,7 e 1,2 cm. Estes entalhes vao afunilando em
direc¢do ao perno e acabam por abragar a peca (Fig. 165). Numa das extremidades

possui os mesmos entalhes detectados no exemplar de menor dimensao.

Figura 165 — Pormenor dos entalhes feitos para receber a al¢ga que ligavam o moitdo a outras pecas.

Este moitdo tinha a particularidade de ainda conservar in situ um fragmento de
cabo de pequenas dimensd&es (Fig. 166). Este cabo parece ter sido concebido a partir
de fibras de linho ou esparto e tinha um diametro de 1,2 a 1,4 cm. Apesar da sua
reduzida dimensdo, o cabo presente neste moitdo foi cochado em Z, ou cocha direita,
e claramente pertence a familia dos cabos de laborar, uma vez que se encontrava
numa peca de poleame também ela de laborar. Como o moitdo ndo se encontrava
ligado a mais nenhuma parte do sistema do aparelho do navio, serd sempre dificil

saber qual a sua funcdo e, por conseguinte, qual a tipologia exacta.

Figura 166 — Pormenor do cabo ainda in situ.

O principio base de formacao de cabos é de que varios fios formam um cordao,

varios cordées formam um cabo e varios cabos formam um cabo maior (Fig. 167),
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sendo para isso necessdrio cocha-los*. Como é ébvio, o numero de corddes e o seu
didametro determinam o tamanho do cabo. Esta tor¢do permite prender as fibras ou os
cabos entre si e, através do efeito de hélice, possibilita também que os cabos
trabalhem sem se dobrarem. A direc¢ao da cocha pode ser em S ou em Z. No plano
tedrico a forma mais comum é em Z, porque é feita por pessoas destras, dai que
também possa adquirir o nome de cocha direita, enquanto a cocha em S, ou esquerda,

é feita por canhotos (Sanders, 2009, p. 5).

Counter twisted end Twisting end
Cable Cable Strand

Closed with 3 combined 3 strand Hawser

Hawser laid

ropes  ~..
‘ £ Yarn
72 - '/(fﬁ/yx;—ﬂ____ Fibres
Sy et
#}”_{Q\‘@;:@_ 5
T SN g——
\§§E&;~
RERNE
S Direction of
counter-rotation ﬁbfes
"Z* twisted.
"S" twist Cable *Z" twist Hawser “S* twist strand, to create yarn.
lays to the left. lays to the right. lays to the left.
At this stage, without other
yams to twist against,
"Z" twist "S" twist the yarn fibres would undo.

Figura 167 — Esquema explicativo da formacdo de cabos (Sanders, 2009, p. 5).

Além do pequeno cabo identificado junto com o moitdo registaram-se em BV1
outros cabos concebidos a partir de fibras vegetais, como por exemplo, em canhamo
ou fibras de piacaba (Fig. 168). A semelhanca do cabo associado ao moitdo grande,
registaram-se também numerosos outros fragmentos de cabos que parecem ser

constituidos por fibras de esparto ou linho (Fig. 169).

46 “Torcer os fios para formar corddes, ou os corddes para formar cabos ou ainda, os cabos para formas
um cabo calabroteado.” (Leitdo e Lopes, 1990, p. 166).
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Figura 168 — A esquerda cabo composto por fibras de cdnhamo e a direita cabo feito a partir de fibras de
piacaba. (Foto: José Bettencourt).

Figura 169 — Emaranhado de cabos de linho ou esparto que se encontravam em contexto secundario.
(Foto: José Bettencourt).

A peca EDP_[1001] cadernal (Fig. 170) encontrava-se partida, uma vez que
apenas conservava um gorne completo, ndo se sabendo se teria mais um ou dois. A
peca foi talhada num Unico bloco de madeira. Possui 15,9 cm de altura, 11,7 cm de
largura e o comprimento é maior do que 7,4 cm, uma vez que se encontra partido,

sendo visivel apenas o arranque do segundo gorne. O gorne preservado possui 11,1 cm
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de altura, por 2,3 cm de largura, atravessando a pe¢a a toda a sua largura. Era aqui que
a roda, também ela em madeira, trabalhava (Fig. 171). A roda tinha 2 a 2,1 cm de
largura, pelo que o cabo que ai passava tinha no maximo 2 cm de diametro. A roda
girava em torno de um perno (Fig. 172), que tinha 6,8 cm de comprimentoe 1,9 a 2 cm

de didmetro, atravessando a peca de um lado ao outro.

10 cm

[1001] Cadernal

Figura 170 — Cadernal.
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10 cm

Figura 171 — Pormenor do gorne completo, do arranque de outro e da roldana.

10 cm

Figura 172 — Pormenor do perno visto de ambas as faces.
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Tal como nos moitdes, também o cadernal possui, numa das extremidades, os
mesmos entalhes em meia, com 5,5 a 7,3 cm de comprimento, 2,5 a 2,6 cm de largura
e profundidade entre 0,5 e 0,7 cm (Fig. 173). Era nestes entalhes que se colocavam as
alcas que faziam depois a ligagdo entre o cadernal e os restantes elementos que

compunham o aparelho do navio.

Figura 173 — Pormenor dos entalhes feitos para receber a alga que ligavam o cadernal a outras pegas.

Ao contrario de outros casos conhecidos internacionalmente, como por
exemplo La Belle (Matagorda Bay, Texas, EUA, 1684), Vasa (Beckholmen, Estocolmo,
Suécia, 1628) ou Kronan (llha de Oland, Suécia, 1676), o poleame e 0 massame de BV1
ndo o colocam em nenhum lugar de destaque quanto ao significado ou importancia do
seu aparelho. Os sitios de naufragio em que foram identificados elementos de
poleame e de massame, localizam-se maioritariamente no Norte da Europa, onde as
condicdes naturais de preservagdo sdao mais propicias, com aguas frias e baixas taxas
de salinidade.

Os moitdes identificados caracterizam-se por terem as faces ovais e estrutura
arredondada, particularidades comuns a outros moitdes do século XVII. Com efeito, os
dois moitGes de BV1 sdo idénticos aos encontrados em contextos arqueoldgicos como
o Kronan (Ilha de Oland, Suécia, 1676), o La Belle (Matagorda Bay, Texas, EUA, 1684)
(Corder, 2007, pp. 24-25) ou a fragata Santo Antonio de Tand (Mombaca, Quénia,
1697) (Thompson, 1988, pp. 103-104). Por oposi¢do, sdo ligeiramente diferentes dos

moitées do Vasa (Beckholmen, Estocolmo, Suécia, 1628), ou do Batavia (Beacon
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Island, Australia, 1629) (Green, 1989, pp. 103-104), registando-se uma estrutura mais
recta com faces menos ovais (Bruseth et al., 2017, p. 205). Assim, os moitdes de BV1,
encontram maiores similitudes com exemplares da segunda metade do século XVII.

A este propdsito é importante analisar a evolugdo do moitdo entre os séculos
XVI e XIX. Assim, o moitdo tipico do século XVI tinha linhas mais rectas e um gorne
onde trabalhava uma roldana. Falamos de pe¢as como as encontradas no Mary Rose
(Portsmouth, Reino Unido, 1545) (Marsden e Endsor, 2009, p. 264) (Fig. 204), no San
Juan (Red Bay, Canadd, 1565) (Bradley, 2007, p. IV-11) e em Ria de Aveiro F (Aveiro,
Portugal, inicios/meados do século XVI) (Lopes, 2013, p. 53), entre outras. No século
XVIl os moitdes passaram a ser mais ovais e boleados, como os identificados no Vasa
(Beckholmen, Estocolmo, Suécia, 1628) (Fig. 204), caracteristicos da primeira metade
do século XVII, ou em BV1 (Fig. 204), tipicos da segunda metade do século XVII e
primeira da centuria seguinte.

De facto, os moitdes de BV1 encontram paralelos também em naufragios do
século XVIII, como por exemplo no naufragio de Jutholmen (llha de Jutholmen, Suécia,
1700) (Ingelman-Sundberg, 1976, p. 60), nos navios de La Dauphine e L’Aimable Grenot
comumente conhecidos como os navios de La Natiere (Saint-Malo, Franga, inicios do
século XVIII) (L'Hour e Veyrat, 2000, p. 103), no Anna Maria (Dalard, Suécia, 1709), no
Prinsessan Hedvig Sophia (Baia de Kiel, Alemanha, 1715) (Auer, 2010, pp. 27-28), no Le
Machault (Rio Restigouche, Canada, 1760) (Sullivan, 1986, pp. 16-17) e no Triunfante
(Baia de Roses, Catalunha, Espanha, 1795) (Pujol et al. 2013, p. 169). Este tipo de
moitdo biconvexo continuou a ser utilizado no século XIX, como atestam os achados do
naufragio de Kitten (Kitten, Bulgaria, inicios do século XIX), embora com dimensdes um
pouco maiores (Batchvarov, 2009, pp. 173-177).

Ao longo do século XVIII e até meados do século XIX, o moitdo manteve a forma
com ligeiras variacdes, mas aumentou ligeiramente a sua dimensao, acompanhando a
propria evolucdo do navio, tendo como exemplos as pecas identificadas no naufragio
Akko 1 (Baia de Akko, Israel, finais do século XVIII ou inicios do século XIX) (Cvikel e
Kahanov, 2009, pp. 50-51) ou no Kitten (Kitten, Bulgaria, inicios do século XIX) (Fig.
174).
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Figura 174 — Evolugdo do moitdo entre os séculos XVI e XIX. A partir do canto superior esquerdo e no
sentido dos ponteiros do reldgio: Mary Rose (Portsmouth, Reino Unido, 1545) (1545), Vasa
(Beckholmen, Estocolmo, Suécia, 1628), BV1 (Lisboa, Portugal, finais do século XVIl ou inicios do século
XVIII) e Kitten (Kitten, Bulgaria, inicios do século XIX) (inicios do século XIX).

O cadernal possui basicamente as mesmas caracteristicas que os moitdes,
também enquadraveis no século XVII. A diferenca reside no facto do cadernal ser mais
largo, uma vez que possui um segundo gorne onde trabalha outra roldana, sendo o
perno o mesmo. Os paralelos sdo no geral os mesmos, sendo idéntico sobretudo a
varios encontrados no La Belle (Matagorda Bay, Texas, EUA, 1684) (Corder, 2007, pp.
211-212) (Fig. 175). A evolucdo é muito semelhante, pois na verdade, um cadernal
nada mais é do que dois moitdes que funcionam lado a lado, num mesmo eixo ou

perno.
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Artifact# 11317

Figura 175 — A esquerda: cadernal identificado no naufragio La Belle (Matagorda Bay, Texas, EUA, 1684)
(Artifact #11317), onde fica bem patente a porgdo de cadernal que temos em BV1, a direita, bem como
as suas 6bvias semelhangas.

Em suma, o poleame de BV1 trata-se de um pequeno conjunto de pecas
bastante coerentes e que contribui para a compreensao e a datacao do contexto. Com
efeito, o poleame de BV1 encontra paralelos semelhantes em navios de meados do
século XVII a meados do século XVIII. Por conseguinte, os moitdes do Kronan (llha de
Oland, Suécia, 1676), do La Belle (Matagorda Bay, Texas, EUA, 1684) e do Santo
Antonio de Tand (Mombaca, Quénia, 1697) sdo idénticos aos de BV1 na forma e
também na dimensdo, o que podera significar uma cronologia do ultimo quartel do

século XVII para os achados do navio em estudo.

4.12. Pregadura

Em BV1 registou-se quase exclusivamente a pregadura em ferro (Tabela 3),
consubstanciada na utilizacdo de pregos em ferro de seccdo quadrada e também
cavilhas de seccdo circular. Os pregos em ferro de seccdo quadrada surgem em
inumeras ligagdes e com diferentes dimensdes. Com aproximadamente 1 cm de lado
registaram-se na fixagcdo das cavernas e picas a quilha, das escoas, do forro exterior e

das cintas ao cavername e no refor¢o da ligacdo entre bracos e cavernas, conjugadas
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neste caso com a existéncia de escarvas de dente. Com cerca de 0,5 cm de lado
registaram-se pregos na fixacdo do sobrecostado ao forro exterior, que protegiam as
obras vivas de Estibordo do navio, pelo menos até a 102 fiada a contar da quilha.
Também em ferro foram identificadas cavilhas com 1,9 a 2,5 cm de diametro, algumas
possivelmente anilhadas, que faziam a ligacao quilha-caverna-sobrequilha.

A presenca destes pregos e cavilhas mostra que BV1 foi construido em
esqueleto primeiro. Numa primeira fase, colocaram-se os taldes da quilha e o couce,
procedendo-se as suas ligagles e fixagdes; depois, todas as cavernas foram fixadas a
quilha e ao couce; por fim, os bracos foram fixados as cavernas com recurso a escarvas

de dente e a pregadura em ferro.

Madeiras Padrao da pregadura
Quilha / e Acada 3 ou 4 cavernas (entre 36 a 50 cm), 1 cavilha em ferro de secgédo
Cavernas circular com 1,9 a 2,2 cm de didametro, de ponta a ponta, embutidas

em orificio previamente aberto com 3,4 a 3,6 cm de diametro; estas
cavilhas entravam de baixo para cima, fazendo a ligacdo quilha —
caverna — sobrequilha;

e + 1 ou 2 pregos em ferro de seccdao quadrangular com 0,8 a 1,5 cm de
lado que entravam a partir do topo ou, por vezes, da face de proa ou
popa, entrando em obliquo em direccdo a quilha.

Cavernas / e 2 a3 pregos por ligacdo, de seccdo quadrangular, com 1,2 a 1,5 cm de
Bragos lado, muitos deles com cabeca circular embutida em orificio
previamente aberto com 2,4 a 3,1 cm de didmetro; a norma era 2
entrarem da caverna para o brago e 1 ao contrario;
e + escarvas de dente com comprimentos entre 20 e 25 cm, a largura era
a espessura das pecas e a profundidade variava entre 1,1 e 1,6 cm.

Escoas /Balizas | e 2 a3 pregos em ferro por ligac3o, de seccdo quadrangular com 1 cm de
lado, que entravam a partir da sua face exterior, ou seja interior no
sentido funcional da pecga; possuiam cabecga circular embutida em
orificio previamente aberto com 2 a 3 cm de diametro.

Forro e 2 ou 3 pregos em ferro por ligacdo, de sec¢do quadrangular com 0,8 a
exterior/Balizas 1 cm de lado na face interior e 1 a 1,2 cm na face exterior; tinham
cabeca circular embutida em orificio previamente aberto com 1,8 a 3,5
cm de diametro. Nas extremidades das tdbuas o nimero de pregos era

superior.
Sobrecostado/ | e Inumeros pregos em ferro de sec¢do quadrada, com 0,5 a 0,7 cm de
Forro exterior lado, colocados principalmente junto as arestas das tabuas e, quase

todos, com cabeca circular embutida em orificio previamente aberto
com 1a1,3 cm de didmetro;

e + pregos em ferro de sec¢do quadrangular, por tdbua, de maiores
dimensdes 80,9 cm a 1,2 cm de lado), também com cabeca circular
embutida em orificio previamente aberto com 2 a 3 cm de diametro,
de ponta a ponta, que faziam a ligacdo sobrecostado — forro exterior —
cavername. Nas extremidades das tabuas o numero de pregos era
superior.

Tabela 3 — Pregadura em ferro registada no navio BV1.
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A pregadura em madeira era constituida por dois tipos diferentes. O primeiro
era constituido por pequenos pregos nas tdbuas de sobrecostado. Tratam-se de
exemplares de seccao quadrada a troncocdnica, com aproximadamente 1 cm de lado.
Na sua esmagadora maioria sao de ponta perdida, mas em alguns casos sao de ponta a
ponta, ndo tendo, no entanto, deixado praticamente nenhuma marca ou negativo de
encosto nas tdbuas de forro exterior. Apesar de ndao termos a certeza da sua fungao,
podem corresponder a fixacdo proviséria do sobrecostado, durante a sua
assemblagem ao forro exterior.

O outro tipo é um pouco dubio, uma vez que, na realidade apenas se
registaram orificios circulares com 2,5 a 3,2 cm de diametro, proximo de cada
extremidade das tdbuas de sobrecostado; eram pregos de ponta a ponta, mas ndo
deixaram qualquer vestigio nas tdbuas de forro exterior. Uma possibilidade prende-se
com a questdo do revestimento de pélo de equideo, que foi registado no interior
destes orificios. Ou seja, levantamos a hipdtese de constituir uma espécie de
“ventosas”, que eram utilizadas para facilitar a coloca¢do/retirada das tdbuas de
sobrecostado quando era necessdrio substituir a camada de impermeabilizante. Uma
segunda possibilidade é, como referimos no subcapitulo do sobrecostado, tratarem-se
de “recortes” feitos nas tabuas do sobrecostado para que as cabecas dos pregos
existentes na face exterior das tabuas do forro exterior encaixassem. Na realidade,
procuramos aqui apenas levantar hipoteses porque ndo conseguimis perceber qual a
sua verdadeira funcao.

Ao contrario do que se passa na tradi¢do atlantica, que mistura pregos em ferro
e cavilhas em madeira, os navios mediterranicos caracterizam-se pela utilizacdo
exclusiva dos primeiros (Referéncias Pujol, Cazeave e Rieth), com muito raras
excepgoes, como o navio Les Sorres X (Castelldefels, Barcelona, Espanha, século XIV)
(Pujol, 1992). As fontes escritas ndo apresentam vantagens ou desvantagens da
utilizacdo de pregos em ferro, por parte dos construtores navais do Mediterraneo, na
fixacdo dos bracos as cavernas, nem de cavilhas em madeira, por parte dos
construtores do Atlantico. Ja para a fixacdo das tabuas do forro exterior as cavernas, o
tratado anénimo de construg¢ao naval espanhol de inicios do século XVII, indica que a
utilizacdo de pregos em ferro torna mais dificil o ataque por parte dos moluscos

xil6fagos (Fernandez Duro, 1880/1996, Vol. VI, p. 243). A este propdsito, também o
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Livro Primeiro d’arquitectura naval alude ao facto das cavilhas em madeira serem
utilizadas apenas nos paises que possuem daguas frias, pois nas dguas quentes propicia
os ataques de moluscos xil6fagos (Lavanha, 1608-1616/1996, apud Cazenave, 2020, p.
92). Com efeito, como vimos anteriormente, o Teredo navalis é mais comum nas aguas
guentes do Mediterraneo do que nas frias do Atlantico Norte e Mar Baltico. Este facto
levanta a questdo, pelo menos para os navios ibero-atlanticos que navegavam
frequentemente para o indico e para as Américas, das razdes da utilizacdo de fixacdo
mista. Por enquanto, tendo em conta os actuais conhecimentos, ndo conseguimos dar
resposta a tal pergunta.

Outro dado interessante sobre a pregadura em ferro utilizada no Mediterraneo
prende-se com a sua seccdo. De acordo com o mesmo tratado anénimo supracitado,
os pregos de seccdo circular eram uma caracteristica dos navios do “Levante”,
portanto da costa mediterranica da Peninsula Ibérica e territérios da Sardenha, Sicilia e
Napoles, que entdo pertenciam a monarquia dos Habsburgos. Por oposicdo, os pregos
de seccdo quadrangular constituem uma caracteristica do “Ponente”, ou seja, do
Atlantico (Cazenave, 2020, p. 89; 93), como atestam as evidéncias arqueoldgicas.
Vejamos: em Lomellina (Villefranche-sur-Mer, Franca mediterranica, inicios do século
XVI1) ou Mortella Ill (Cérsega, Francga, século XVI), por exemplo, os pregos sdo de seccao
circular. Por oposi¢do, o San Juan (Red Bay, Canada, 1565), o Ria de Aveiro F (Aveiro,
Portugal, inicios/meados do século XVI) (Alves et al., 2001b e Alves et al., 2001c) ou
BV1 apresentam pregos de seccdo quadrangular. Todavia, tem de ser feita uma
ressalva, pois além da amostra de navios de tradicdao mediterranica pds-medieval ser
reduzida existem, como sempre, excepgdes, como por exemplo, o navio otomano
Yassiada Il (Ilha de Yassiada, Turquia, século XVI), que possui fixacdes em ferro de
seccao quadrangular ou o préprio BV1.

Em suma, a andlise da pregadura identificada permite constatar que BV1
parece surgir na confluéncia das duas tradicGes construtivas. Por um lado, apresenta
pregadura exclusivamente em ferro, assinatura tipica do Mediterraneo. Por outro,
esses mesmos pregos possuem secgao quadrangular, aparentemente uma

caracteristica do Atlantico.
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4.13. Indeterminados

A peca EDP_0454 (Fig. 176) poderd corresponder a base de um cabrestante®’
de pequenas dimensbes. Se o for, € um achado bastante raro em contextos
arqueoldgicos. Possui 74,5 cm de comprimento, uma largura que varia entre 13 cm, na
parte erodida, e 27 cm, na parte conservada, e uma espessura de entre 12,5 a 13,5 cm.
Encontrava-se completamente fora da sua posicdo original (Fig. 177). O cabrestante é
um dos componentes que as pessoas mais associam aos navios, por se tratar da zona
onde normalmente os marinheiros e os cativos eram colocados a trabalhar (Fig. 178).

EDP_0454

Face inferior

Face superior

50 cm

Figura 176 — EDP_0454, possivel base de cabrestante.

47 “Mdaquina destinada principalmente a arrancar a ancora do fundo e trazé-la para cima, mas também
usada em outras manobras que demandam grandes esforgos (...).” (Leitdo e Lopes, 1990, p. 119).
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Figura 178 — Cabrestante em utilizacdo (“Album de Construccién Naval del Marqués de la Victoria”
(1687-1772))".

Naquela que consideramos a sua face inferior, apresenta 3 entalhes (Fig. 179)
com 23 a 27 cm de comprimento, 7,5 a 8,5cm de largura e 6,5 a 7,5 cm de

profundidade. Era através destes entalhes que a peca era fixa a outra(s). Cada uma
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destas ligacdes era reforcada por dois pregos em ferro (Fig. 180) de sec¢ao quadrada,
com 1 cm de lado e cabega circular, embutida em orificio previamente aberto com 2 a

2,5 cm de diametro. Também na mesma face possui uma marca incisa (Fig. 181), com 7

cm de comprimento por 1 cm de largura e 1 cm de profundidade.

Figura 179 — EDP_0454, possivel base de cabrestante durante os trabalhos arqueoldgicos.

Figura 180 — Pregos em ferro de sec¢do quadrada com cabeca circular embutida existentes na face
superior da pega.
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Figura 181 — Marca existente na face inferior.

Na face superior apresenta duas ligeiras depressdes (Fig. 182), junto a ambas as
extremidades, com 12 e 17 cm de largura, que atestam o encosto de outras pecas,
possivelmente para reforcar a estabilidade da base do cabrestante. Ainda na mesma
face apresenta um orificio circular com 9,5 a 10 cm de didametro e 8 cm de
profundidade (Fig. 183), que deverd corresponder a base onde trabalhava o
cabrestante (Fig. 184). Tanto em torno como no fundo deste orificio observam-se
claramente vestigios de desgaste, muito provavelmente, causados pelo constante

rocar do eixo ou pedo.

Figura 182 — Depressdes registadas nas extremidades da pega.
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Figura 183 — Orificio onde trabalhava o eixo do cabrestante, sendo claras as marcas de desgaste.

Figura 184 — Reconstituicdo do modo de funcionamento do cabrestante de San Juan (Red Bay, Canada,
1565), com a pega equivalente a EDP_0454 evidenciada a vermelho (Moore et al., 2007, p. IV-71).
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Os cabrestantes possuem um eixo vertical composto de eixo ou pedo onde gira
a saia ou madre, que é composta de quartéis. A saia é coberta pelo chapéu ou
capacete, no qual se abrem os agulheiros, que sdo as caixas quadradas destinadas a
receber as barras com que se gira o cabrestante. Estas funcionam como alavancas para
imprimir movimento de rotacdo ao sistema. Abaixo da saia, mas ligada a ela de forma
solida, estd a gola, uma peca em ferro de forma circular onde se ajusta a amarra. Na
parte inferior do cabrestante existe uma peca de ferro que o envolve, recebendo os
linguetes, destinados a ndo o deixar mexer-se com o peso do objecto que se encontra

a ser alado®® (Fig. 185) (Castanheira, 1991, pp. 162-163; Leit3o e Lopes, 1990, p. 119).

Figura 185 — Cabrestante existente no “Album de Construccién Naval del Marqués de la Victoria” (1687-
1772)".

A peca identificada em BV1 podera corresponder a base do cabrestante, sendo
o orificio circular existente no centro da peca onde o eixo ou pedo girava. Encontrdmos
dois paralelos que pensamos serem adequados. O primeiro, e mais antigo, trata-se da
peca identificada no navio basco San Juan (Red Bay, Canada, 1565) (Fig. 186) (Bradley,

2007, p. IV-68). O segundo é o cabrestante do navio Ronson (Manhattan, Nova lorque,

48 “Puxar um cabo para a execugdo de qualquer manobra ou servigo.” (Leitdo e Lopes, 1990, p. 24).
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EUA, 1747-1755) (Steffy, 1994, p. 172). E certo que tém surgido cabrestantes noutros

naufragios, mas possuem caracteristicas ligeiramente diferentes.

Wwo g

Figura 186 — Cabrestante existente no navio San Juan (Red Bay, Canadd, 1565) (Moore et al., 2007, p. IV-
68).

Desconhece-se por completo a tipologia e funcdao das pecas EDP_0055 e
EDP_0507 (Fig. 187). Sao ambas de forma cilindrica e secgdo circular e encontram-se
completas. A primeira possui 31 cm de comprimento e 6,9 a 7,8 cm de diametro,
enguanto a segunda tem 23 cm de comprimento e 6,5 a 7,5 cm de didmetro. Em
ambas verificou-se um ténue aplanamento da superficie nas suas varias faces (Fig.
188). No entanto, pode corresponder também ao desgaste causado pela propria

utilizacdo.
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Figura 187 — EDP_0055 e EDP_0507.

Figura 188 — Faces ligeiramente aplanadas da peca EDP_0507.

A peca EDP_0315 (Fig. 189) poderd ser ou uma cunha ou uma peca de
enchimento. Possui 36,5 cm de comprimento, larguras entre 14 e 14,7 cm e espessuras
entre 2,5 cm, na parte mais estreita, e 13 cm, na mais espessa. Numa das faces laterais
apresenta um prego em ferro de seccdo quadrada, e ponta perdida, com 0,5 cm de
lado, de que se desconhece a funcdo. Na extremidade mais espessa possui a toda a
volta um afeicoamento, que estara ligado a questdes puramente estéticas. Na face que
consideramos a sua base apresenta uma ligeira depressao semicircular (Fig. 190).
Podera corresponder ao desgaste natural, mas parece-nos excessivamente

homogénea para o ser, embora desconhecamos o seu proposito.
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Figura 189 — Pregos existentes na lateral mais estreita.

Figura 190 — Afeicoamento presente na face mais espessa e depressdo existente na base.
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A peca EDP_1644 6 (Fig. 191) é também ela de tipologia e fungao
indeterminada. Possui 45 cm de comprimento, 25,5 cm de largura e uma espessura
gue varia entre os 10 e os 10,5 cm. Numa das faces, aparentemente a superior,

apresenta uma marca incisa (Fig. 192). Parte da marca parece corresponder ao nimero

“XI” em numeragdo romana.
EDP_01644 6

50 cm

Figura 191 — EDP_01644_6 de tipologia indeterminada.
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Figura 192 — Marca identificada na peca EDP_01644_6, em cima marcada a vermelho sobre fotografia e

em baixo em visdo de cores invertidas.

Na zona central possui um entalhe (Fig. 193), com 19,5 cm por 10,5 cm por 2,5
cm, sendo a sua espessura de 8,5 cm. Este entalhe pode na verdade constituir apenas
uma zona vazia, se imaginarmos a continuidade da parte em falta. Em toda a sua

extensdo encontra-se ligeiramente afeigoada (Fig. 194) por razdes de embelezamento.
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Figura 193 — Entalhe na zona central da peca.

Figura 194 — A peca encontrava-se afeicoada em toda a sua extensdo e em diferentes pontos.
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A sua fixacdo era garantida por trés pregos em ferro de seccdo quadrada, de
ponta a ponta, com 1,5 cm de lado. As cabegas dos pregos eram circulares e embutidas
em orificios previamente abertos com 3 a 3,5 cm de diametro. Um deles encontra-se in
situ, sendo ainda visivel uma pequena concre¢ao correspondente a sua cabega (Fig.

195).

Figura 195 — Face superior da pega EDP_1644_6, onde se pode observar a vermelho os orificios dos
pregos e a azul o prego que ainda se encontra in situ, com a respectiva concrecdo da cabega.

A peca EDP_0280 (Fig. 196) trata-se possivelmente de uma roda de carreta. E
de forma circular, faltando uma parte do circulo. Possui, portanto, 47,5 cm, na parte
incompleta, a 54 cm de didmetro, na parte completa. A sua espessura varia entre 10 e
10,5 cm. Numa das faces possui uma marca incisa, composta por duas letras “XX” (Fig.
197). Estas poderdo corresponder a marca de proprietario ou de carpinteiro ou, ainda,
de lenhador. A este propdsito parece-nos interessante referir o facto de, numa obra
ocorrida em 2016 no sitio do Boqueirdo do Duro, cerca de 150 m a Oeste do local onde
surgiu BV1, foram identificadas inumeras madeiras com uma marca muito semelhante
(Mateus, 2018, p. 22). Ainda na mesma face, e muito proximo da referida
anteriormente, parece existir uma outra marca incisa semelhante a uma letra “U”, ou a

estilizagdo de uma ferradura (Fig. 197).
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50 cm

EDP_0280

Figura 196 — EDP_0280, possivel roda de carreta.

Figura 197 — Marcas existentes na peca EDP_0280, sendo visiveis duas marcas: em cima um “U” ou uma
ferradura e, em baixo, dois “XX".
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Exactamente a meio possui um orificio circular com 9 a 9,5 cm de didmetro, por
onde passava o eixo ou pedo (Fig. 198). De facto, a zona interior deste orificio

encontra-se ligeiramente desgastada, resultando provavelmente da movimentacdo do

eixo. Nao possuia qualquer elemento de ligagdo ou fixagao.

Figura 198 — Orificio central onde trabalharia o eixo ou pedo.

Uma outra possibilidade é tratar-se de uma peca que integraria o sistema do
cabrestante. De facto, o didmetro do orificio central (9 a 9,5 cm) é praticamente
idéntico ao didametro registado no orificio circular da peca EDP_0454 (9,5 a 10 cm),
interpretada como a base de um cabrestante. Assim, é possivel que por este orificio
central passasse o eixo ou pedo. Tratam-se somente de possibilidades, uma vez que

ndo temos a certeza de qual seria a sua verdadeira funcao.

4.14. Marcas de ferramenta

Em BV1 foram identificados varios e diferentes tipos de marcas. As mais
comuns e recorrentes sdo as relacionadas com a producdo, as designadas marcas de
lenhador ou carpinteiro (Fig. 199). Outras relacionam-se com o préprio processo de
construgdao da embarcagdo, como por exemplo, as marcas existentes nas faces
superiores dos varios taldes de quilha, que serviam de referéncia para a colocacdo das
cavernas (Fig. 200). Paralelamente, registaram-se marcas que podem ser interpretadas
como sendo do comerciante, ou do proprietario ou até do estaleiro onde o navio foi

construido (Fig. 201). Estas marcas estdao normalmente relacionadas com o transporte
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e transformac¢do da matéria-prima. Nas zonas dos entalhes e das escarvas registaram-
se também marcas que correspondem a sua concepc¢do (Fig. 202). De facto, uma
escarva de dente, por exemplo, era primeiro “desenhada” na madeira e s6 depois era
talhada. Por fim, identificaram-se marcas de significado desconhecido, que até
poderdo integrar algum dos tipos acima elencados, mas que ndo temos forma de

confirmar (Figs. 203 e 204).

Figura 199 — Marcas_EDP_1004SR12, EDP_0479 e EDP_0079.

Figura 200 — Marcas existentes em EDP_0222 e EDP_0280.
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Figura 201 — Marca existentes em EDP_0502.

Figura 202 — Marca existente em EDP_0067.
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Figura 203 — Marca existentes em EDP_0525.

Figura 204 — Marcas existentes em EDP_0018 (vectorizagdo a vermelho sobre visdo de cores invertida
para melhor compreensio).

Através do estudo das marcas registadas em BV1, é possivel discorrer sobre o
conjunto de ferramentas que terd sido utilizado na sua construcdo. As ferramentas
mais utilizadas na produg¢ao de BV1 foram a serra de mao (Fig. 205), o machado ou
enxo (Fig. 206) e a goiva (Fig. 207). As zonas onde as marcas de serra surgiram com
maior frequéncia foram os limites das pecas e nas zonas dos entalhes, enquanto o
machado e a enxd notaram-se especialmente em trabalhos de aparo e desbaste (Fig.
208). Ja a goiva foi abundantemente utilizada, em conjunto com o martelo ou macgo,

sobretudo na abertura das cabecas circulares embutidas de praticamente todos os
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pregos em ferro identificados, mas também nos aquastop (Fig. 209). Como referido

anteriormente, o martelo ou mago foi muito utilizado como percutor numa série de

accOes (Fig. 210), desde abertura de orificios, passando pela fixacdo de pregos e

cavilhas em ferro, pregos em madeira e terminando com o corte e desbaste de certas

pegas.
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Figura 205 — Diferentes tipos de serra (Album de Construccion Naval del Marqués de la Victoria (excerto

da lamina 27).
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Figura 206 — Diferentes tipos de machado (Album de Construccién Naval del Marqués de la Victoria
(excerto da lamina 27).

Figura 207 — Goiva (Album de Construccién Naval del Marqués de la Victoria (excerto da lamina 95).
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Figura 209 - Exemplos de marcas de goiva registadas em BV1.
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Marvtills

Figura 210 — Diferentes tipos de martelos e macos (Album de Construccién Naval del Marqués de la
Victoria — (excerto das laminas 27 e 95).

Também muito utilizadas, as plainas e/ou plainas de volta serviram para
desbastar e aplanar as superficies de numerosas pecas (Fig. 211). As plainas simples
registaram-se em muitas das tdbuas de forro exterior e de sobrecostado, mormente
nas faces internas onde ainda se notam algumas areas completamente lisas (Fig. 212).
As plainas de volta surgiram em pegas com curvaturas pronunciadas, como as cavernas
e as curvas. Ja o trado ou verruma (Fig. 213) foram utilizados somente na abertura dos

orificios circulares, onde foram depois colocadas as cavilhas em ferro (Fig. 214).

7"'ull“

Figura 211 — Diferentes tipos de plaina (Album de Construccion Naval del Marqués de la Victoria —
(excerto da lamina 27).
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Figura 212 - Exemplos de marcas de plaina simples registadas em BV1.

Taladvo

Figura 213 — Trado (Album de Construccién Naval del Marqués de la Victoria — (excerto da lamina 27).
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Figura 214 - Exemplos de marcas de trado registadas em BV1.

Outras ferramentas bastante utilizadas durante a constru¢ao de BV1 foram o
formao, o cinzel e o escopro (Fig. 215). De facto, foram utilizados em conjugacdo com
martelos ou magos no corte e desbaste de entalhes, como os alefrizes registados nos
taldes de quilha, escarvas e superficies, como o fundo da pia da carlinga ou na
abertura dos alefrizes da quilha (Fig. 216). No caso especifico de BV1 foi certamente
utilizada na colocacdo de parte da camada de pélo de cavalo entre o tabuado exterior
e o forro sacrificial. A este propdsito, durante a escavacao foi identificado um escopro
ou formdo em ferro (Fig. 217), que possivelmente pertencerd ao equipamento do

navio em estudo, uma vez que surgiu na sua imediata periferia.
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Figura 215 — Diferentes tipos de escopro e cinzéis (Album de Construccién Naval del Marqués de la

Victoria — (excerto das |laminas 27 e 95).

10 cm

Figura 217 — Escopro ou formao registado durante os trabalhos arqueoldgicos. (Foto: José Bettencourt).
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As marcas de ferramentas sdao fundamentais para a compreensao da conversao
da madeira que originou as pecas nduticas e possibilitam conjecturar sobre o conjunto
de ferramentas utilizado na constru¢ao do navio (Creasman, 2010, p. 146). Através da
tratadistica naval dos séculos XVII e XVIII é possivel ter uma visdo global sobre as
ferramentas utilizadas na construgao dos navios desse periodo. Falamos, por exemplo,
do Album de Colbert (1670), do tratado de construcdo naval sueco do século XVII Skeps
Byggerij (Fig. 218), do Album de Construccion Naval del Marqués de la Victoria (1687-
1772) (Fig. 219) e do L’ Art de bdtir les vaisseaux de Nikolaas Witsen (1719) (Fig. 220),

entre outros.

Figura 218 — Estampa do tratado Skeps Byggerij (Ralamb, 1691/1943, estampa K).
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Figura 219 — Estampa do Album de Construcciéon Naval del Marqués de la Victoria — (ldmina 27), alusiva
as ferramentas dos carpinteiros da ribeira e dos calafates.

Figura 220 — Estampa da obra “L’ Art de bétir les vaisseaux” (Witsen et al., 1719/1959),) com as
ferramentas dos carpinteiros navais.

Independentemente disso os construtores navais marcavam as pegas para
auxilid-los no proéprio processo construtivo. Dai que existam vdrios exemplos de
marcas incisas nas quilhas, correspondentes a colocacdo das cavernas, como por

exemplo a quilha do Magnifique (Baia de La Hougue, Francga atlantica, 1692) (L'Hour e
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Veyrat, 1998, p. 243), ou do La Belle (Matagorda Bay, Texas, EUA, 1684) (Bruseth et al.,
2017, p. 100), ou ainda a quilha identificada no Boqueirdo do Duro (Lopes et al., 2021,
p. 358). Também para as cavernas se conhecem varios exemplos de marcas incisas,
normalmente relacionadas com a posi¢do que irdo ocupar na estrutura do navio, como
por exemplo no Culip VI (Cala Culip, Espanha, meados do século XIV) (Rieth, 1998b, pp.
169-173), em Ria de Aveiro A (Aveiro, Portugal, século XV) (Alves et al., 2001c, pp. 21-
22), no Cais do Sodré (Lisboa, Portugal, século XVI) (Rodrigues et al. 1998, pp. 72-78)
ou ainda na presumivel Nossa Senhora dos Madrtires (Rio Tejo, Portugal, século XVII)
(Castro, 2001). Os denominadores comuns a todos estes navios sdo as suas raizes
construtivas de origem mediterranica ou ibérica, sendo possivel que tenham surgido
na primeira, transferindo-se mais tarde para a segunda, aquando da contratacdo de

construtores genoveses, por parte das coroas de Portugal e de Espanha.

4.15. Notas dendromorfoldgicas

Os navios nascem nas florestas e por isso qualquer estudo sobre construgao
naval em geral, mas ainda mais quando se trata de um estudo monografico de um
navio em particular, como é o nosso caso com BV1, estd incompleto se ndo se

debrugar, mesmo que superficialmente, sobre a questdo dos recursos que lhe deram

origem, neste caso especifico a madeira.

Figura 221 — llustragdo das formas genéricas de um navio, mas através das matérias-primas em bruto,
antes de serem trabalhadas (proa a direita e popa a esquerda) (Ballu, 2014, p. 24).
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Antes de iniciar a analise dendromorfolégica possivel com os vestigios
arqueoldgicos existentes em BV1, convém clarificar alguns conceitos que serao
utilizados de seguida. Assim, analisando um tronco de arvore do seu interior para o
exterior (Fig. 222), em tragos gerais é possivel identificar duas zonas bem distintas. A
parte exterior ou casca e a parte interior ou lenho, sendo ambas constituidas por
camadas concéntricas (Castanheira, 1991, p. 15). No lenho existem a medula, o cerne e

o alburno, enquanto na parte exterior hd o cdmbio, a casca interior e a casca exterior.

Legenda:

1 - Medula
2-Cerne

3 - Alburno

4 - Cambio
5-Cascainterna
6 - Casca externa

Figura 222 — Esquema da composicdo do tronco de uma arvore. Adaptado de
http://estacio.webaula.com.br/cursos/gon854/aulal.html (consultado 02/11/2020).

Do ponto de vista do construtor naval a medula oferece a melhor percep¢ao
das caracteristicas da arvore, porque permite a observacao do grdo da madeira e a
forma da prépria arvore. A medula, de pequeno didmetro, constitui a parte mais ou
menos central do tronco e é constituida por tecidos menos resistentes do que os do
cerne que a circunda, sendo por isso mais susceptiveis a ataques bioldgicos (Brazolin,

2009, p. 41). O cerne é a parte mais robusta e, por isso mesmo, a que mais vezes é
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utilizada na conversao da arvore em pegas nauticas. Esta envolvido pelo alburno e é
constituido por elementos celurares sem actividade vegetativa. Geralmente
caracteriza-se por possuir uma coloracdo mais escura que o alburno. O alburno é a
camada externa do lenho e esta situada entre o cerne e a casca da arvore. E composto
de elementos celulares activos e caracteriza-se por possuir uma coloracdo mais clara
que o cerne. E a zona onde a seiva passa da raiz para as folhas, através de filamentos, e
as suas células contém substancias de reserva, como amidos e agucares, resultando
numa menor resisténcia aos ataques bioldgicos. A zona do cambio vascular é composta
pelo tecido meristematico, onde tem origem a seiva. A casca interna é a divisdo entre
o alburno e a casca exterior, que acaba por constituir os limites de um tronco ou ramo
gue servem a construcdo de navios (Martins, 2015, pp. 10-11). Portanto, quanto mais
cerne uma arvore possuir mais e melhor madeira dela se podera extrair.

As caracteristicas mais importantes numa madeira para a constru¢do naval sao
a durabilidade, a forca e a elasticidade (Castanheira, 1991, p. 37). Depois de escolhida
e abatida a arvore, o carpinteiro naval tem de escolher a melhor zona da peca para o
talhe, evitando os nds e as zonas em que o grdo da madeira esta cruzado. Estas
imperfeicGes constituem, normalmente, pontos fracos na madeira, resultando, por
vezes, em fracturas ou na criacdo de buracos devido a subtrac¢do natural de pequenas

partes da madeira, como se detectaram alguns exemplos em BV1 (Fig. 223).

Figura 223 - Diferentes exemplos das imperfeigcdes e dos nds patentes nas pegas nauticas.
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A aproximacdo dendrolégica efectuada aos elementos constituintes de BV1,
permitiu-nos constatar vdrios pormenores interessantes relativos a utilizacdo da
madeira como matéria-prima em sentido estricto. Neste sentido, é importante explicar
que a conversao dos troncos das arvores em pecgas nauticas pode ser efectuada de

diferentes formas (Fig. 224).

e -

Corte radial

Corte de Corte de Corte de Corte tangencial
esquadria simples esquadria em 2 esquadriaem 4

Figura 224 — Tipos de corte utilizados no fabrico de pegas nauticas.

No que respeita a BV1 foi possivel apurar que a conversdo dos paus reais
(quilha, couce de popa e carlinga) foi feita na integra através do corte em toro inteiro
(Fig. 225), que foi depois afeicoado. Além da medula e, principalmente, do cerne, este
tipo de corte possui também vestigios do alburno e, sobretudo nas faces inferiores dos
taldoes de quilha, observam-se ainda alguns vestigios da superficie original da arvore,

neste caso da casca interna.

Figura 225 — Cortes em toro inteiro da quilha, do couce de popa e da carlinga.

251



Em relagdo as pecgas pertencentes ao cavername (cavernas, picas, bragos e
elementos de baliza), o tipo de corte a que foram submetidas foi muito varidvel. Em
primeiro lugar porque as cavernas sdo pecas curvas, a semelhanca dos bracos e curvas,
o que implica encontrar uma arvore que possua naturalmente a curvatura pretendida.
Em segundo lugar porque essa curvatura natural significa a combinagdo de um tronco
com um ramo. Uma outra solu¢do pode ser o talhe num Unico tronco, mas isso
acarreta o problema dos grdaos da madeira serem cruzados em algum ponto, o que
enfraquece sobremaneira a pega. Assim, as cavernas de BV1 reuniram trés tipos de
conversao de madeira. As cavernas EDP_0062, EDP_0072 e a EDP_1004SR04 possuem
uma haste com um corte em meio toro, que depois foi afeicoado, enquanto a outra
haste possui um corte de esquadria em quatro (Fig. 226). Este ultimo corte, por vezes,
apresenta-se toscamente afeicoado, sendo o resultado final algo entre um corte em
guatro e um corte de esquadria em quatro. A caverna EDP_0036B tem uma haste com

um corte de esquadria simples (Fig. 227), enquanto a outra é um toro inteiro.

Figura 226 — EDP_0062 onde se observa, a esquerda, o corte em meio toro e, a direita, o corte de
esquadria em 4.

Figura 227 — EDP_0036B onde se observa, a esquerda, o corte em esquadria simples e, a direita, o corte
em toro inteiro.
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Dentro das cavernas é preciso individualizar as picas, porque possuem uma
forma muito distinta, o que significa uma diferente conversdao da madeira. As picas
apresentam 3 tipos de corte. O mais utilizado foi o corte em meio toro numa haste e
de esquadria em 4 na outra haste (EDP_0498, EDP_0523, EDP_0578, EDP_0580 e
EDP_00581) (Fig. 228). A peca EDP_0541 apresentava um corte em meio toro, mas
estava incompleta, conservando-se apenas por¢do de uma haste. O segundo tipo de
conversao mais registado foi o corte em toro inteiro numa haste e corte de esquadria
em 4 na outra (EDP_0378, EDP_0488, EDP_0575, EDP_0582 e EDP_0583) (Fig. 229). A
pica EDP_0576 apresentava em ambas as hastes o corte em toro inteiro, ou seja,
aproveitou a totalidade do tronco principal da drvore numa haste e a totalidade de um

ramo na outra (Fig. 230). Por fim, a peca EDP_0320 tinha um corte em toro inteiro

numa haste e em meio toro na outra (Fig. 231).

Figura 228 — EDP_0523 em que se observa, a esquerda, o corte em meio toro e, a direita, o corte de
esquadria em 4.

Figura 229 — EDP_0378 em que se observa, a esquerda, o corte de esquadria em 4 e, a direita, o corte
em toro inteiro.
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Figura 231 — EDP_0320 em que se observam, a esquerda, o corte em meio toro e, a direita, o corte em
toro inteiro.

De forma geral os elementos de baliza foram talhados segundo o corte de
esquadria em quatro, existindo pequenas variacoes. Por exemplo, ha pecas em que se
registaram cortes de esquadria em quatro perfeitos em ambas as extremidades (Fig.
232), enquanto outras apresentam os cortes de esquadria em quatro toscamente

afeicoados, causando algumas duvidas com o corte em quatro (Fig. 233).

Figura 232 — EDP_0171 em que se observam dois cortes de esquadria em quatro quase perfeitos.
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Figura 233 — EDP_0129 em que se observam dois cortes afeicoados de forma tosca, tornando-se dificil a
diferenciacdo com o corte em quatro.

O corte predominante identificado nos bracos foi o corte de esquadria em
quatro. A semelhanca do ocorrido nos elementos de baliza, também em alguns bracos
surgiram cortes em quatro. Estas ligeiras diferencas nao se detectaram apenas entre
os cortes de esquadria em quatro e os cortes em quatro. De facto, foi possivel atestar
que algumas pecas tiveram um tratamento mais cuidado que outras e até uma mesma
peca teve tratamento diferente consoante a face, prendendo-se este facto apenas com
questdes estéticas. E conhecida a pratica nos navios da Marinha Britanica,
especialmente nos séculos XVIII e XIX, das pecas apresentarem-se imaculadas nas
partes visiveis e toscas nas partes escondidas (Albion, 1926).

Analisando os cortes de esquadria em quatro dos elementos de baliza, das
cavernas e dos bracos, constatou-se que em média um tronco de arvore daria para
fazer quatro bracos. Com efeito, analisando todo os elementos do cavername
(cavernas, picas, bracos e elementos de baliza) em conjunto, parece existir uma
homogeneidade nas caracteristicas, o que indica claramente que as arvores abatidas
para a conversdo destes elementos foram as mesmas, ou viveram nas proximidades
umas das outras dentro da mesma mancha florestal. Apesar de terem sido
identificados vestigios de alburno em muitos exemplares, especialmente em algumas
zonas mais externas das pecas, nota-se que existiu uma clara preocupacao em evita-lo.
Esta razdo prende-se com as caracteristicas ja apontadas ao alburno, que é mais mole

e permedvel, tendo assim um maior grau de degradacdo. Com efeito, as zonas de
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alburno sdo as principais afectadas pela ac¢do de Teredo navalis (Dominguez-Delmas,
2018, pp. 7-9)

Da mesma forma que nas pecgas de cavername, também nas curvas se observou
uma aglutina¢do de cortes numa mesma peca, derivado da sua forma peculiar. Com
efeito, em quatro (EDP_0080, EDP_0081, EDP_0153 e EDP_1004SR05) das cinco curvas
existentes em BV1, a conversdo identificada foi um corte de esquadria em quatro
numa parte e um corte em toro inteiro na outra (Fig. 234). Na curva EDP_1004curva
registaram-se corte de esquadria em quatro numa parte e corte em meio toro na
outra. Desta forma, fica bem patente que, aquando da construcdo do navio, houve
uma grande preocupacao com a concepg¢ao das pegas, com a tentativa de nao
conceber pecas em zonas em que o grao da madeira fosse cruzado, garantindo assim,

pelo menos em teoria, um navio mais robusto.

Figura 234 — EDP_0153 em que se observa, a esquerda, um corte de esquadria em 4 e, a direita, um
corte em toro inteiro, embora o Teredo navalis torne dificil a sua observacgao.

Destacamos aqui o facto de muitas das pec¢as do cavername de BV1 registarem
uma conversao da madeira hibrida, coexistindo dois tipos de corte numa mesma peca.
Com efeito, se atentarmos em ilustracGes de época, verifica-se precisamente essa
ambiguidade de cortes detectada no cavername de BV1. Como se pode observar na
Fig. 235, na zona de transi¢cdo entre o tronco principal e outro secundario, a esquerda,
foi representada uma curva. Se fossemos analisd-la do ponto de vista da sua
conversdo, a haste que se encontra no tronco principal teria um corte de esquadria em
dois ou até meio toro, enquanto a haste que estd no tronco secundario, mais acima,

apresentaria muito provavelmente um corte de esquadria em quatro.
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Figura 235 — llustracdo onde se observa a forma como os construtores navais entendiam e se

apropriavam de uma arvore (Halle, 1813, estampa 4).

De facto, num navio existem algumas pecas que requerem uma determinada
curvatura, o que muito raramente é encontrado na natureza. De facto, a curvatura de
uma arvore é uma anomalia que resulta, normalmente, da concorréncia com outras
pela luz solar. Por norma sé em florestas muito densas é que este fendmeno ocorre.
Neste sentido, era necessario recorrer a certas técnicas para que a arvore se
desenvolvesse com a curvatura pretendida que mais pareciam auténticas torturas
(Ballu, 2014, p. 76). Como é evidente, esta necessidade permanente de arvores com
determinadas caracteristicas causou uma pressdo sobre os recursos madeireiros, que
por sua vez significou algumas altera¢cdes na forma e nas técnicas de construir que

encontramos no registo arqueolégico (Creasman, 2010, p. 2).
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As escoas e as cintas, como pecas longitudinais de refor¢co que sao, foram
concebidas maioritariamente através dos dois tipos de corte mais apropriados para o
efeito. O corte em meio toro surgiu nas escoas EDP_0009, EDP_0016, EDP_004S8,
EDP_0079, EDP_0109, EDP_0109B, EDP_0372, EDP_0391, EDP_0401, EDP_0527,
EDP_0529, EDP_0590 (Fig. 236). O corte de esquadria em 2 foi efectuado nas escoas
EDP_0046, EDP_0054, EDP_0177, EDP_0295, EDP_0355, EDP_0549 e EDP_1004SR02
(Fig. 237). Uma ligeira variante teve a ver com a parte do tronco escolhida para fazer o
corte de esquadria em 2. Algumas pecgas foram talhadas utilizando a zona central do
tronco (medula e cerne), enquanto outras utilizaram uma zona intermédia do tronco
(cerne e alburno, incluindo até certas zonas onde se observou a superficie original da
arvore). As escoas EDP_0155 e EDP_0428 encontram-se fracturadas sensivelmente a
meio e, por isso, na porg¢do que temos, o corte apresentado é de esquadria em quatro.
Na realidade, se a peca estivesse completa o corte seria de esquadria em dois, tal

como nos outros exemplares.

Figura 237 — EDP_0549 em que se observam dois cortes de esquadria em 2.
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No que respeita as cintas o panorama foi exactamente o mesmo. As pegas
EDP_0031, EDP_0327 e EDP_0364 foram concebidas a partir de um corte em meio
toro (Fig. 238). Ja as cintas EDP_0365, EDP_0366 e EDP_0475 foram talhadas a partir
de cortes de esquadria em 2 (Fig. 239). As cintas EDP_0035, EDP_0175, EDP_0367 e
EDP_0446 encontram-se partidas e, por isso, na parte que temos é possivel observar
um corte de esquadria em quatro; contudo, se a pega estivesse completa o corte seria

de esquadria em 2, a semelhanca das outras cintas.

Figura 238 — EDP_0364 em que se observam dois cortes em meio toro.

Figura 239 — EDP_0365 em que se observam dois cortes de esquadria em 2.

As tabuas de forro exterior, bem como as tabuas de sobecostado, foram todas
seccionadas através de corte tangencial (Figs. 240 e 241). Por norma possuem
principalmente cerne e alguns vestigios de alburno. Na esmagadora maioria dos casos
constatou-se que o corte efectuado evitou a medula. Esta opcdo é explicada pela
maior fragilidade desta zona, mas também pela pouca espessura das tabuas, que

propicia a abertura de fendas e fracturas. Analisando os cortes tangenciais e as
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espessuras das tabuas do forro exterior e do sobrecostado, constatou-se que um
tronco de arvore daria para fazer em média 4 a 6 tdbuas de forro exterior e 6 a 8
tdbuas de sobrecostado. Isto, claro, evitando a medula. Notou-se igualmente, para
ambas as pecas, que as tabuas foram talhadas a partir das mesmas arvores ou arvores
que cresceram exactamente nas mesmas zonas, porque as caracteristicas fisicas sdo
idénticas: cor da madeira, aparéncia e padrdao dos anéis de crescimento anuais, o

mesmo tipo de grao, entre outros aspectos.

Figura 240 — EDP_0093 (tdbua de forro exterior) em que se observa o corte tangencial.

Figura 241 — EDP_0247 (tdbua de sobrecostado) em que se observa o corte tangencial.

Durante o processo de construcdo de um navio, as tabuas de forro, seja interior
ou exterior, sdo o tipo de madeira mais trabalhado. O tipo de corte efectuado na sua
producdo pode revelar alguns dados sobre a seleccdo de madeira, a qualidade de
controlo das pecas nauticas e também da economia de madeira. Os mestres
carpinteiros navais e os construtores perceberam que um determinado tipo de corte
produzia um resultado e significava uma quantidade de desperdicio de madeira
(Creasman, 2010, p. 64). Este processo foi sendo constantemente ajustado, de acordo
com a disponibilidade dos recursos florestais e, como se pode verificar na figura 242, o
corte do tipo “A” é de alta qualidade, custo elevado e desperdicio elevado; o tipo “B”

também é de alta qualidade e custo elevado, mas o desperdicio é menor; ja o “C” tem
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um desperdicio muito reduzido, mas a qualidade das tabuas também é inferior a “A” e
“B”; por fim, o tipo “D” produz tdbuas mais compridas e espessas, de alta qualidade e
com um desperdicio muito reduzido (Creasman, 2010, p. 65). Em BV1, tanto no forro
exterior como no sobrecostado, os cortes registados de forma mais abundante foram

os do tipo “B” e “C”*.

.

Figura 242 — Exemplo de cortes de tabuas e da sua qualidade (Creasman, 2010, p. 65).

Tal como acima se notou a forma como os construtores e carpinteiros navais
entendiam e exploravam uma arvore, auxiliando-nos de uma fonte histérica
iconografica de época, também na andlise e registo arqueoldgico é possivel assinalar
esse tipo de pormenores. Por conseguinte, em algumas tabuas de forro exterior e de
sobrecostado de BV1 foi possivel observar a forma da arvore, sobretudo do tronco
principal que Ihe deu origem (Fig. 243), destacando-se de forma clara os nds, que na

realidade constituem o arranque dos ramos.

49 Para ver em pormenor o tipo de corte efectuado em cada tabua de forro exterior ou sobrecostado ver
croquis presentes no reverso de cada uma das fichas individuais presentes no Anexo 10.
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EDP_0329

Figura 243 — Tdbuas de forro exterior em que se observa de forma inequivoca a forma da arvore que
Ihes deu origem, bem como os ramos que se desenvolviam a partir do tronco principal.

Em relagdo a conversdo das pecas de poleame convém referir que, como se
tratam de pecas de forma oval ou circular, e portanto ndo possuem um corte bem
vincado, foi bastante dificil compreender as partes das arvores utilizadas no seu
fabrico, fazendo-se a observacdo dos anéis de crescimento no topo e na base, que sdo
os locais onde melhor se distinguem. Parece-nos que no moitdo pequeno se utilizou o
corte em meio toro (Fig. 244), ao passo que no cadernal e no moitdo grande o corte
utilizado foi o toro inteiro (Fig. 245). Talvez as maiores dimensdes destes ultimos

tenham obrigado a recorrer a uma madeira maior.

Figura 244 — Moitdo pequeno onde se observa o corte em meio toro.
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Figura 245 — Cadernal e moitdo grande onde se pode observar a disposi¢do dos anéis que nos indicam a
utilizacdo de um toro inteiro.

Os pernos, ao que tudo indica, terdo sido talhados a partir de pequenos
fragmentos de madeira, constituindo, portanto, uma espécie de cortes de esquadria
em quatro de pequenas dimensbes. Talvez fosse de esperar que afeicoassem
pequenos ramos, uma vez que daria menos trabalho, mas provavelmente também
seriam mais frageis.

Existem pelo menos oito espécies de carvalho autdctones da Europa,
nomeadamente Quercus cerris, Quercus frainetto, Quercus ilex, Quercus palustris,
Quercus pubescens, Quercus pyrenaica, Quercus suber, Quercus robur e Quercus
petraea. De acordo com as fontes historiograficas as espécies mais utilizadas na
construcao naval eram Quercus robur e Quercus petraea (San-Miguel-Ayanz et al.,
2016, pp. 148-165). Apesar de ndo termos logrado saber a origem dos carvalhos
utilizados na construg¢ao de BV1 s3ao possiveis algumas consideragdes. Por exemplo, o
padrdo de crescimento anual dos anéis existentes nas madeiras amostradas de BV1

indicam-nos que se tratam de carvalhos de crescimento rdpido, fazendo parte,
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portanto, de florestas pouco densas ou com arvores ndo muito grandes, onde tiveram
espaco para crescer e desenvolver-se. Os anéis indicam-nos ainda que o sitio onde as
arvores se desenvolveram tinham uma exposicdo solar alta e niveis de precipitacao
anuais relativamente baixos. Deste modo, e tendo presente a distribuicdo das varias
espécies de carvalho na Europa nos séculos XVII e XVIII, o maximo que se pode avancar
sobre a origem das darvores utilizadas na constru¢dao de BV1 é que tanto podem
pertencer a uma mancha florestal com clima mediterranico, como do Norte da Europa,
uma vez que o facto de ndo ter sido possivel identificar as sequéncias
dendrocronoldgicas dos anéis de crescimento das madeiras utilizadas na sua
construcdo, ndo quer dizer que ndo pertencam a Peninsula Ibérica ou até ao Norte da
Europa, por exemplo®C.

As espécies de arvores mais utilizadas na construcdo naval, de forma genérica,
sempre foram os carvalhos (Quercus sp.), nas suas mais diversas qualidades, e os
pinhos (Pinaceae). O carvalho é uma madeira dura, resistente e muito pouco propicia a
apodrecer, pelo que é assaz utilizada no fabrico de quilhas, cadastes, rodas de proa,
vauas, cavernas, entre outros. Ao longo da histdria talvez tenha sido a espécie mais
utilizada na producdo de embarcagdes. De facto, é uma das espécies mais abundantes
em todo o mundo, destacando-se nos territérios europeu e norte-americano
(Castanheira, 1991, pp. 27-28).

Na construcdo de uma embarcacdo utiliza-se, como é obvio, a madeira das
florestas existentes na regido onde esta a ser produzido. Assim, a disponibilidade de
recursos e a sua sustentabilidade sdo factores decisivos no processo de construcao de
um navio. Todavia, a partir da globalizacdo iniciada com os Descobrimentos assistiu-se
ao desenvolvimento do comércio global de madeira, que resultou na constante
importacdo e exportacdo de madeira. Para o caso portugués, por exemplo, sabe-se
que, a partir do século XV, comegou-se a importar madeira do Norte da Europa,
nomeadamente de Danzig (actual Gdansk, na Poldnia), de Riga (Letdnia) e da Flandres,
gue se tornaram, de forma genérica, os principais fornecedores de madeira de toda a

Europa. Ao longo dos séculos XVI, XVII e XVIII, esta importacdo foi aumentando até

%0 Informacdo pessoal Nigel Nayling.
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gue, no século XIX, Portugal comprava muito mais madeira do que vendia (Devy-
Vareta, 1985, p. 57; Reboredo e Pais, 2012, p. 40).

Em suma, apesar de nao termos podido usufruir de resultados relativamente as
espécies arbdreas utilizadas na construgdo de BV1, através da informagao
dendromorfoldgica conseguimos tactear alguns aspectos interessantes abordados ao
longo deste subcapitulo. Por exemplo, conseguimos perceber que a ldgica de
apropriacdo de madeira alterna consoante o tipo de peca em causa e que existem
tipos de corte mais utilizados em determinados casos. Por conseguinte, fica patente a
importancia e o potencial deste tipo de andlise, cuja presenca nos estudos de
arqueologia ndutica e de construgdo naval é muito parca. Esperemos que este
subcapitulo, que agora encerramos, seja um pequeno contributo para que surjam

outros no seu esteio.
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5. Boa Vista 1: um navio entre o Mediterraneo e o Atlantico

“O porto desta cidade é capaz de conter qualquer

grande navio, tendo grande fundo, e estd seguro de
tormentas. (...) consegue acolher mais de 100 navios
forasteiros, tendo mais de 8 léguas de comprimento e 3 de

largura (...) formando uma outra cidade soberbissima.”

In O Portugal de Seiscentos na «Viagem de Pddua a Lisboa», de Domenico Laffi, 1687-91, p. 59.

5.1. Datacdo do contexto

Quando nos focamos nas questdes relacionadas com a datagdao de um contexto
arqueoldgico ha que ponderar dois tipos de datacdo. Por um lado, a datacdo relativa
que resulta da observagdao por comparag¢ao de realidades semelhantes ou mesmo
iguais com outros sitios arqueoldgicos. Por outras palavras, a datacdo relativa ndo nos
da uma data, mas uma ordenacdo relativa e cronolégica que acaba por formar uma
sequéncia sem o principio e o fim localizados num ponto temporal preciso (Bicho,
2006, pp. 193-209). Por outro lado, a datagdao absoluta ou cronométrica, que resulta da
andlise fisico-quimica de determinadas propriedades dos artefactos ou quaisquer
outras realidades com que o Homem tenha interagido. Ou seja, a datacdo absoluta ndo
fornece uma data especifica, mas sim um intervalo temporal que pode ser maior ou
menor, aumentando a possibilidade desse resultado estar correcto. Como é légico,
guanto maior for o intervalo temporal, maior serd a probabilidade do resultado estar

dentro desse espectro (Bicho, 2006, pp. 235-243).

A datacdo de BV1 é uma questdo que, apesar de ndo poder ser respondida de
forma precisa, é passivel de uma aproximacdo que julgamos digna de registo. Em
primeiro lugar, quanto ao cabo in situ analisado por radiocarbono (EDP [1001] Moitdo
Grande 07/05/2019), o resultado foi 215 BP, com um desvio padrdo de * 15, ou seja,
um intervalo temporal entre 1720 e 1750. Todavia, observando o grafico e o relatério
gerados pelo software especializado CALIB Radiocarbon Calibration, constata-se a
existéncia de uma distribuicio bimodal que, a 20 (sigma), sugere um espectro

temporal entre 1649 e 1799 como intervalo de confianca (Fig. 246). Assim estes dados
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apontariam para uma embarcacdo de meados do século XVII ou de toda a centuria

seguinte.
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Figura 246 — Calibragdo da andlise de radiocarbono ao cabo, onde se observam dois picos assinalados a

vermelho.

Deve ainda referir-se o “Efeito do Reservatorio Oceanico” (Soares e Dias, 2006),
gue determina que um organismo que assimilou radiocarbono marinho apresenta um
teor mais elevado de radiocarbono que um organismo terrestre, apresentando-se,
tendencialmente, mais antigo. Esta situacdao ocorreu num outro estudo por nds
desenvolvido, em 2013, acerca do sitio de naufragio RAVF (ilhavo), em que as datacdes
realizadas as amostras de madeira mostraram-se mais antigas do que a real datacao

do navio em cerca de 100 a 200 anos (Lopes, 2013, pp. 77-78).

Com efeito, ha inimeros factores que influenciam os resultados e até o préprio
efeito do reservatdrio oceanico é diferente por todo o planeta, sendo para isso
necessario realizar calibracGes assentes em calculos muito especificos (Reimer e

Reimer, 2006, pp. 12-13; Martins et al., 2008, p. 76; Macario e Alves, 2018). A somar a
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tudo isto chamamos a atenc¢do que o efeito do reservatorio oceanico diz respeito a
organismos marinhos que absorveram carbono ao longo da sua vida, seja ela no mar
ou em terra. Deste modo, os casos de naufragio ou navios abandonados em zonas de
interface, como é o caso aqui em estudo, tornam-se ainda mais complexos, uma vez
que sao compostos, na sua esmagadora maioria, por organismos terrestres que
acabaram por repousar durante um maior ou menor periodo de tempo no fundo do
mar. E certo que nessa altura ja ndo absorvem carbono, pois encontram-se mortos,
mas as condi¢cdes em que se depositaram também influenciam os resultados. Enfim, é
dificil fazer uma avaliacdo cabal de apenas uma datacdo obtida por radiocarbono para
BV1, embora nos permita uma primeira aproximag¢dao num periodo avancado da ldade

Moderna.

A grande parte da cultura material recolhida surgiu dispersa e nos mesmos
niveis estratigraficos, mas com a ressalva de constituirem camadas lodosas com
dindmicas sedimentares proprias e complexas. Assim, a datacdo relativa da cultura
material existente nos niveis sedimentares de lodos fluviais que cobriam e selavam o
navio sugere um espectro cronolégico entre a segunda metade do século XVIl e a
primeira do século XVIII. Falamos dos cachimbos holandeses de Gouda ou de vdrias
regioes inglesas, das onion bottles também de fabrico inglés, do grés com decoracdo
incisa, moldada e pintada a azul-cobalto da Renania e da faian¢a portuguesa com
decoracdo a azul e branco e também a vinoso. Assim, o navio foi selado com materiais

de uma cronologia que ndo ultrapassa os meados do século XVIII.

Os materiais mais antigos identificados nos mesmos sedimentos pertencem aos
séculos XVI e XVII onde surgiram, por exemplo, as anforetas de provavel producdo
andaluza, as escudelas e pratos esmaltados a branco com e sem decoracdo a azul, os
grés de vidrado sal da Renania, as porcelanas chinesas azuis e brancas e o conjunto de
majolica italiana marmoreada e esgrafitada policroma. Por seu turno, do século XIX e,
portanto, coevos do aterro oitocentista, exumaram-se producdes da Real fabrica de
Loica do Rato, producdes inglesas de shell edged pearl ware, ceramica de Davenport e
porcelana castanha e branca. Paralelamente, as ancoras em ferro registadas em
diferentes unidades estratigraficas e dispersas pelo sitio arqueoldgico, permitem

apenas definir um intervalo cronolégico lacto balizado entre o final do século XVI e
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meados do século XIX. Os materiais organicos exumados também ndo contribuem para
a atribuicdo de uma cronologia especifica. Os depdsitos onde foram encontrados
apesar de terem estado submersos até meados do século XIX, ndo nos permitiram uma

datagdo mais fina.

Por fim, a coleccdo de poleame que estava directamente associada a
embarcagdo, nomeadamente dois moitdes e um cadernal, encontra paralelos
semelhantes em navios de meados do século XVII a meados do século XVIII, mas
sobretudo em navios do Gltimo quartel do século XVII, como Kronan (llha de Oland,
Suécia, 1676), o La Belle (Matagorda Bay, Texas, EUA, 1684) (Corder, 2007, pp. 24-25)
ou a fragata Santo Antdnio de Tand (Mombaca, Quénia, 1697) (Thompson, 1988, pp.
103-104). Torna-se, pois, evidente que a datacdo relativa do poleame de BV1
contribuiu para restringir a sua cronologia. Contudo, o poleame tem funcionado
sempre mais como indicador cronoldgico do que geografico, uma vez que tem-se
registado o mesmo tipo de evolucdo crono-estilistica em diferentes espacos maritimos,

o que dificulta a inser¢do de determinada tipologia numa tradi¢ao construtiva.

Neste sentido e em suma, no caso especifico de BV1, a datacdo absoluta ndo
contribuiu de forma decisiva para a atribuicdo de uma cronologia precisa.
Curiosamente, a datacdo absoluta acabou por corroborar a cronologia que a datacao
relativa avancada inicialmente indicava, o que é apenas mais um caso em que fica
provado o verdadeiro potencial e utilidade da comparacao tipoldgica. Por outras
palavras, ambas as datacGes apontam para um mesmo periodo cronolégico, algures
entre meados do século XVII e meados do século XVIIl, com especial incidéncia no

ultimo quartel do século XVIII.

5.2. Assinaturas arquitecturais

Os vestigios arqueoldgicos de BV1 remetem-nos para problematicas de
investigacdo relacionadas sobretudo com a construcdo naval de influéncia
mediterranica, mas também com a praticada nas fachadas atlanticas de Portugal e
Espanha. Na verdade, BV1 convoca-nos para a coexisténcia e aglutinacdo de ambas as

tradicdes construtivas nos séculos XVII e XVIII, assunto com pouca expressdo na
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historiografia, tanto nacional como internacional. Este facto prende-se essencialmente
com a falta de navios que cumpram os requisitos necessarios para uma analise
comparativa proficua com BV1. Em primeiro lugar tém de pertencer aos séculos XVIl e
XVIIl. Em segundo lugar, tém de ter sido construidos de acordo com a tradigao
construtiva mediterranica, mas aglutinando pormenores construtivos ibéricos. Ora, da
bibliografia disponivel, a esmagadora maioria refere-se a periodos mais recuados e
aqueles que concorrem temporalmente assentam sobretudo em fontes histéricas e

ndo arqueoldgicas.

Em todo o caso, os resultados obtidos através do estudo das assinaturas
arquitecturais de BV1 parece apontar para a sua inscricao na tipologia proposta por
Rieth, Pujol e Cazenave (Rieth, 1996 e 1998; Pujol, 2021; Cazenave, 2021), para a dita
construcdo naval de tradicdo mediterranica. Com efeito, a morfologia e dimensdo da
quilha de BV1 encontra paralelos em alguns navios mediterranicos, embora sejam
todos de menor dimensdo, como o Culip VI (Cala Culip, Espanha, meados do século XIV
(Rieth, 1998b, pp. 118-122) ou Sardinaux (Sainte Maxime, Fran¢ca mediterranica, finais
do século XVII) (Joncheray, 1988, p. 53), ou de muito maior dimensdo, como o
Lomellina (Villefranche-sur-Mer, Franga mediterranica, inicios do século XVI) (Guerout
et al., 1989, pp. 23-24), ou Mortella lll (Cérsega, Franca, século XVI) (Cazenave, 2020,
pp. 73-74). Paralelamente, também a ligacdo entre os vdrios taldes da quilha ser
garantida por encosto topo a topo, encontra eco em cascos de origem mediterranica,
como Culip VI (Cala Culip, Espanha, meados do século XIV) (Rieth, 1998b, pp. 118-120),
Les Sorres X (Castelldefels, Barcelona, Espanha, século XIV) (Raurich et al., 1992), Cais
do Sodré (Lisboa, Portugal, século XVI) (Castro et al., 2011, pp. 334; 337), Lomellina
(Villefranche-sur-Mer, Franga mediterranica, inicios do século XVI) (Guerout et al.,
1989, pp. 23-24), Mortella lll (Cérsega, Franca, século XVI) (Cazenave, 2020, pp. 73-74),
do navio de Dniepre (Ucrania, século XVIII) e Kitten (Kitten, Bulgaria, inicios do século

XIX) (Batchvarov, 2014, pp. 409-410).

A morfologia do couce de popa de BV1 é muito semelhante a registada em
diversos navios ibero-atlanticos (Oertling, 2005, p. 132). No entanto apresenta
caracteristicas distintas que o tornam um caso singular. Em primeiro lugar, incorpora

3,47 m da quilha, bastante mais do que os valores registados em varios outros navios
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daquela tradicdo construtiva. Em segundo lugar, possui um coral a reforcar a zona de
ligagdo do couce a quilha e ao cadaste, encontrando paralelos mais uma vez em navios
ibéricos. Em terceiro e ultimo lugar, possui aquastops incorporados numa escarva de
dente na parte superior do couce, na zona de arranque do cadaste, ndo existindo
qualquer paralelo para tal. Ou seja, o couce de BV1 encontra paralelos em numerosos
navios de tradicao ibero-atlantica, mas apresenta particularidades que o tornam um
exemplo Unico a escala internacional, pelo menos para a construcdo naval dos séculos

XVIl e XVIII.

De igual modo, a carlinga registada em BV1 apresenta caracteristicas Unicas,
uma vez que nao é talhada no alargamento da sobrequilha nem possuia contrafortes a
reforcd-la, como tem sido verificado em numerosos navios ibero-atlanticos.
Paralelamente, também ndo constitui o tipico conjunto da carlinga dita mediterranica,
formado por duas sobrequilhas longitudinais com entalhes laterais para receber
contrafortes e pecas de travamento, como tem surgido em alguns navios de tradicao
mediterranica. Apesar de morfologicamente assemelhar-se mais as ibero-atlanticas, a
carlinga de BV1 ndo possui, portanto, paralelos claros em nenhum vestigio
arqueoldgico publicado, sendo o exemplar mais semelhante o do Les Sorres X
(Castelldefels, Barcelona, Espanha, século XIV) (Pujol, 2016, pp. 288-290). E importante
salientar que as carlingas de BV1 e do Les Sorres X constituem, muito provavelmente,
exemplares onde arvoravam mastros da mezena. Por oposicdo, quase todos os
exemplares de carlinga conhecidos sdo do mastro principal. Ou seja, a sua comparacao
é um bom exercicio cientifico, mas na realidade resulta mais no despiste do que na

comunhdo de particularidades.

A existéncia de escarvas de dente na ligagcdo entre as cavernas e os bragos tem
surgido de forma sistematica em navios mediterranicos, como Culip VI (Cala Culip,
Espanha, meados do século XIV) (Rieth, 1998b), Ria de Aveiro F (Aveiro, Portugal,
inicios/meados do século XVI) (Lopes et al., 2020), Yassiada IIl (llha de Yassiada,
Turquia, século XVI) (Labbe, 2010, pp. 56-58), Mortella Il (Cdrsega, Franca, século XVI)
(Cazenave, 2020, pp. 60-61), Sardinaux (Sainte Maxime, Franca mediterranica, finais do
século XVII) (Joncheray, 1988, p. 53), Paragan 1 (Cdérsega, Franca, finais do século

XVIl/inicios do século XVIII) (Rieth e Cibecchini, 2021, p. 185) ou Kitten (Kitten,
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Bulgaria, inicios do século XIX) (Batchvarov, 2014). As escarvas de dente sdo mais um

componente de inspiragdo mediterranica.

Em BV1 ndo existia nenhuma evidéncia de forro interior, exceptuando-se
algumas escoas que reforcavam a zona de sobreposi¢ao entre as cavernas e os bragos.
Encontram paralelos em numerosos navios de diferentes cronologias, geografias e
tipologias, ndo sendo, por isso, particularmente relevantes para a analise arquitectural.
Ja as tabuas do forro exterior de BV1 possuem espessuras muito semelhantes a
diversos navios de diferentes espagos maritimos de influéncia e cronologias, mas todos
com um trago comum: constituem navios de pequeno/médio porte, com um
comprimento de eslora de entre 16 a 20 m, o que faz com que BV1 também possa
corresponder a um navio com dimensdes semelhantes. A total auséncia de cavilhas em
madeira e a utilizacdo exclusiva de pregos em ferro na ligacdo entre as tdbuas de forro
exterior e o cavername, sdao assinaturas arquitecturais inequivocas da tradicdao
mediterranica, que tém surgido nas embarcacdes acima mencionadas, bem como
noutras de igual inspiracdo construtiva, como Calvi | (Cérsega, Franga, finais do século
XVI) e Lomellina (Villefranche-sur-Mer, Franca mediterranica, inicios do século XVI)
(Guerout et al., 1989). Ou seja, o facto de em BV1 existirem apenas pregos em ferro é
mais uma pista que o coloca na rota dos navios construidos de acordo com a tradicdo
mediterranica. Assim, a utilizacdo exclusiva de pregos em ferro, tanto na ligacao entre
cavernas e bracos, como na fixacdo do tabuado exterior e do sobrecostado ao
cavername, em conjunto com a presenca de escarvas de dente na referida ligacao
entre elementos do cavername, apontam clara e inequivocamente para a tradicao

construtiva mediterranica.

Uma das mais interessantes particularidades registadas em BV1 foi a existéncia
de um sobrecostado em carvalho que cobria o forro exterior, a quilha e o couce. Esta
realidade foi muito utilizada em navios do norte da Europa, sobretudo holandeses,
mas com a particularidade dos seus sobrecostados serem concebidos em pinho, como
se detectou em Batavia (Beacon lIsland, Australia, 1629), Christianshavn B&W 2
(Copenhaga, Dinamarca, 1630), Mauritius (Porto Gentil, Gabdo, 1609) e Buitenzorg
(Den Helder, Paises Baixos, 1760) (Duivenvoord, 2012a, p. 247). Paralelamente, a

largura e espessura do sobrecostado de BV1 encontra paralelos nos navios ja referidos
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e também em Vergulde Draak (Ledge Point, Australia, 1656) (Green, 1983), Dartmouth
(Sound of Mull, Escécia, 1690) (Martin, 1978) e Triunfante (Baia de Roses, Catalunha,
Espanha, 1795) (Pujol et al. 2013). Contudo, ndo podemos ignorar o facto de existir um
diminuto volume de dados, tendo a sua esmagadora maioria esta origem, o que
aconselha alguma prudéncia nesta analogia. Por conseguinte, esta solucdo técnica
parece ter sido adoptada para reforgar o casco dos navios que rumavam as aguas
tropicais e atlanticas, permanecendo varios meses no mar (Staniforth, 1985, pp. 24-
25), independentemente da sua origem.

Além da utilizacdo de um sobrecostado, BV1 ostentava outra solucdo técnica
pouco comum, ainda para mais numa embarcac¢do do Sul da Europa e construida de
acordo com a tradicdo mediterranica: a utilizacdo de uma fina camada de pélo de
equideo, muito provavelmente de cavalo, entre o forro exterior e o sobrecostado, que
contribuia largamente para a impermeabilizacdo e estanquicidade do navio. Com
efeito, o pélo de cavalo é bastante raro em contextos arqueoldgicos nduticos, tendo
surgido apenas no navio de Newport (Pais de Gales, meados do século XV), no Zeewijk
(Ilha de Gun, Austrdlia, 1727) (Duivenvoorde, 2012a, pp. 243-246) e em BV1.

O sobrecostado de BV1 encontra paralelos sobretudo em navios holandeses.
Contudo, ndo podemos ignorar o facto de existir um diminuto volume de dados, sendo
a esmagadora maioria de facto navios holandeses, pelo que é natural que as
comparacoes privilegiem essa realidade. Apesar de existir documentacdo histérica que
ateste a utilizacdo de sobrecostados em Portugal, por exemplo, ndo existem evidéncias
arqueoldgicas que atestem a sua utilizagdo em navios construidos de acordo com a
tradicdo Mediterranica. Ou seja, esta solucdo técnica parece ter sido adoptada para
reforcar o casco dos navios que navegavam para as aguas tropicais e atlanticas,
permanecendo varios meses no mar. Deste modo, BV1 adquire especial importancia
no estudo dos sobrecostados de navios de tradi¢gdo construtiva mediterranica, uma vez
gue, como vimos acima, conhecem-se apenas mais dois casos. Ndo queremos com isto
afirmar que o sobrecostado é uma caracteristica mediterranica, mas estas trés
embarcagdes, convocam-nos para uma revisdao dos dados tedricos sobre a colocacao

de sobrecostados em navios mediterranicos.
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Em sintese, BV1 adquire especial importancia no estudo dos sobrecostados de
navios de tradicao construtiva mediterranica, uma vez que, como vimos acima,
conhecem-se apenas mais dois casos. Nao queremos com isto afirmar que o
sobrecostado é uma caracteristica mediterranica, mas estas trés embarcacgdes,
convocam-nos para uma revisdo dos dados tedricos sobre a colocacdo de
sobrecostados em navios mediterranicos. O caso de BV1 obriga, pois, a ponderar a
atribuicdo de sobrecostados essencialmente a navios norte-europeus, obrigando a
considerar a sua mais geral utilizagdo, inclusive em navios com caracteristicas

mediterranicas.

Por fim, as trés pecas de poleame de laborar exumadas durante a intervengao
arqueoldgica, nomeadamente dois moitdes e parte de um cadernal, encontram
paralelos semelhantes em navios de meados do século XVII, como o Kronan (llha de
Oland, Suécia, 1676), o La Belle (Matagorda Bay, Texas, EUA, 1684) (Corder, 2007, pp.
24-25) ou a fragata Santo Antdnio de Tand (Mombaca, Quénia, 1697) (Thompson,
1988, pp. 103-104). Possuem igualmente paralelos em navios do século XVIIl, como
Jutholmen (llha de Jutholmen, Suécia, 1700) (Ingelman-Sundberg, 1976, p. 60), La
Natiere (Saint-Malo, Franga, inicios do século XVIII) (L'Hour e Veyrat, 2000, p. 103),
Anna Maria (Dalar6, Suécia, 1709), Prinsessan Hedvig Sophia (Baia de Kiel, Alemanha,
1715) (Auer, 2010, pp. 27-28), Le Machault (Rio Restigouche, Canada, 1760) (Sullivan,
1986, pp. 16-17) e Triunfante (Baia de Roses, Catalunha, Espanha, 1795) (Pujol et al.
2013, p. 169). Este tipo de moitdo biconvexo continuou a ser utilizado no século XIX,
como atestam aqueles encontrados no naufragio de Kitten (Kitten, Bulgdria, inicios do
século XIX). Por outras palavras, o poleame de BV1 encontra paralelos semelhantes em
navios de meados do século XVIl a meados do século XVIll, mas idénticos aos de
Kronan (llha de Oland, Suécia, 1676), La Belle (Matagorda Bay, Texas, EUA, 1684) e
Santo Antdnio de Tand (Mombaca, Quénia, 1697), pelo que podera significar uma
prevaléncia do ultimo quartel do século XVII. O poleame funciona mais como indicador
cronolégico do que geografico, isto é, em diferentes espacos tem-se registado o
mesmo tipo de evolugdo crono-estilistica, dificultando a insercdo de determinada

tipologia numa tradicao construtiva.
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Em sintese, através do estudo das assinaturas arquitecturais de BV1 (Tabela 4),
conclui-se que caracteristicas como a existéncia de escarvas de dente na ligagdo entre
cavernas e bracos, a utilizacdo exclusiva de pregadura em ferro e o facto da ligacao
entre os varios talGes da quilha fazer-se através de encosto topo a topo, sdo um
indicador da tradicdo construtiva mediterranica (Rieth, 1996 e 1998; Cazenave, 2015,
2020 e 2021). Em paralelo, BV1 apresenta também caracteristicas que encontram eco
em cascos de navios ibero-atlanticos, encontrados tanto na Europa como em espaco
colonial, embora com algumas nuances que o tornam Unico. Em primeiro lugar, a
transicdo da quilha para o cadaste é efectuada através de uma Unica peca, o couce de
popa. Em segundo lugar, a morfologia do couce de popa é idéntica a registada em
numerosos navios daquela tradicdo construtiva, tendo a particularidade de incorporar
uma porcao da quilha muito superior ao normal. Além disso, possui aquastops
integrados na escarva de ligacdo do couce ao cadaste, sendo o Unico caso conhecido.
Em terceiro lugar, a ligacdo quilha-sobrequilha-caverna é garantida através da
utilizacao de cavilhas em ferro de secgao circular. Em quarto lugar, a carlinga constitui
uma solucdo hibrida entre ambas as tradicdes construtivas, uma vez que ndo é o
conjunto caracteristico da carlinga mediterranica nem a carlinga expandida na

sobrequilha reforcada por contrafortes ibero-atlantica.

Caracteristicas, segundo Rieth,

BV1 (Sim/N3do/Sem dados. Observacdes)
1996 e 1998 e Cazenave, 2020

—— . Sim. Na fixagdo do forro exterior ao cavername, na fixagdo
Utilizagao exclusiva de

entre cavernas e bragos e também na ligacdo quilha —
pregos em ferro

caverna — sobrequilha.

Quilha compésita com ligagdo
por encosto topo a topo,
com ou sem aquastops

Sim. Quilha compdsita com ligacdo assegurada por
aquastops, pelo menos nos 3 taldes existentes.

Escarvas de dente na ligacao
entre cavernas e bragos
reforgadas por pregos em ferro

Sim. Identificadas varias escarvas e dente em bragos que
eram reforgadas por 2 ou 3 pregos em ferro de secgdo
quadrada.

Carlinga formada por duas
sobrequilhas, com entalhes
para receber contrafortes

e pegas de travamento

Ndo. Surgiu uma carlinga, mas que ndo possui estas
caracteristicas. Na verdade, também ndo possui as
caracteristicas ibero-atlanticas, pois ndo é parte expandida
da sobrequilha.

Tabela 4 — Caracteristicas dos navios mediterranicos, segundo Rieth (1996 e 1998) e Cazenave, 2020,

identificadas ou ndo em BV1.
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Por ultimo, ostentava duas solugGes técnicas pouco comuns, ainda para mais
em embarcagdes do Sul da Europa e construidas de acordo com a tradi¢ao
mediterranica. A primeira é a utilizacdo de uma fina camada de pélo de cavalo, entre o
forro exterior e o sobrecostado. A segunda trata-se precisamente da existéncia de um
sobrecostado que em conjunto com o pélo integravam as solucbes de

impermeabilizagao e estanquicidade do navio.

BV1 é um navio que se situa na convergéncia de duas tradi¢cdes construtivas
diferentes, embora se detectem solugdes que sdao claramente filidveis na
mediterranica, ao passo que na ibero-atlantica se observam apenas aproximacoes,
sempre com matizes, forjando ainda particularidades perfeitamente inéditas. Assim,
BV1 apresenta-se como um possivel navio portugués, pensado e construido segundo a
tradicdo mediterranica, mas que aglutinou alguns pormenores construtivos
pertencentes a tradicdo ibero-atlantica, que ainda persistiam na ldgica construtiva
vigente na época. E, pois, um caso singular, para o qual ndo existe um paralelo claro,
ou seja, ndao ha nenhum achado arqueoldgico conhecido em que um bom conjunto de
elementos sejam semelhantes. Em suma, BV1 é de extrema relevancia para futuros
ensaios sobre a construcdao naval europeia dos séculos XVII e XVIII. Dir-se-ia que,
“Apesar do puzzle ser muito maior e complexo do que imagindmos, o desvendar de

pequenos pormenores alimenta-nos neste sinuoso caminho” (Steffy, 2012, p. 52).

Na analise da estrutura da embarcacdo cumpre ainda referir que, em termos
dimensionais, BV1 devera ter sido um navio de pequeno/médio porte, com cerca 20 m
de eslora, podendo atingir eventualmente os 25 m de comprimento fora aforae5a 6
m de boca. Incidindo apenas nos navios mediterranicos, apesar de ndo existir nenhum
gue se assemelhe no seu conjunto, por comparacao individual das diferentes pecas
percebe-se que BV1 era necessariamente maior que Culip VI (Cala Culip, Espanha,
meados do século XIV) (Rieth, 1998b) e Sardinaux (Sainte Maxime, Franca
mediterranica, finais do século XVII) (Joncheray, 1988), que possuiam 7,5 m e 12 m de
comprimento respectivamente, mas menor que o Lomellina (Villefranche-sur-Mer,
Franca mediterranica, inicios do século XVI) (Guerout et al., 1989) e o Mortella I
(Cérsega, Franca, século XVI) (Cazenave, 2020), cujos comprimentos eram 25 m e 34

m, respectivamente. Assim, BV1 aproximar-se-ia mais dos navios Marinieres
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(Villefranche-sur-Mer, Franca mediterranica, primeira metade do século XV) (Daeffler,
2007), Yassiada lll (Ilha de Yassiada, Turquia, século XVI) (Labbe, 2010), Calvi | (Cérsega,
Franca, finais do século XVI) (Villié, 1989) e Kitten (Kitten, Bulgdria, inicios do século

XIX) (Batchvarov, 2014), que possuiam 18 m, 16,5 m, 25 m e 15 m, respectivamente.

Por fim, o tipo de madeira empregado na construcdo de BV1, apesar de nao
constituir uma assinatura arquitectural, pelo menos nao na sua plenitude, contribuiu
para destacar uma possivel zona de origem das madeiras. Neste sentido, a analise
dendroldgica permitiu compreender que os carvalhos utilizados na construgao do
navio tiveram um crescimento rapido, fazendo parte de florestas pouco densas ou com
arvores ndao muito grandes, onde terao tido espaco para crescer e desenvolver-se. Foi
também possivel perceber que o local onde estes carvalhos cresceram tinha uma alta
exposicdo solar e niveis de precipitacdo anuais relativamente baixos. Ou seja, tendo
em conta a distribuicdo das varias espécies de carvalho na Europa nos séculos XVII e
XVIII, é possivel que aqueles utilizados na construgdao de BV1 sejam provenientes da
regidao Norte do Mediterraneo, embora também possam pertencer a fachada atlantica
da Peninsula Ibérica ou, menos verosimil, ao Norte da Europa (San-Miguel-Ayanz et al.,

2016, pp. 160-163).

5.3. Formacao do sitio argueoldgico

O sitio da Boa Vista, apesar de sd ter passado a integrar o nucleo urbano de
Lisboa ja durante o século XVI, teve ocupa¢ao humana desde pelo menos o periodo
romano, pois, como ja vimos, possuia um fundeadouro/ancoradouro (Parreira e
Macedo, 2013, pp. 747-754). Com efeito, na Praca D. Luis I, entre os -3,60 e os -3,85 m
em relacdo ao NMM, foram registados vestigios de materiais que apontam para uma
cronologia entre os séculos | a.C. e IV d.C. (Parreira e Macedo, 2013, p. 750).
Paralelamente, identificou-se uma peca em madeira com 9,36 m de comprimento, que
deverd constituir a Unica evidéncia directa de uma embarcacao romana em Portugal
(Fig. 247) (Fonseca et al., 2013, p. 1186). A longa diacronia da cultura material
exumada, aliada a elevada concentracdo de artefactos, permite avancar com a
possibilidade do local constituir um fundeadouro ou desembarcadouro (Sarrazola et

al., 2014, p. 115).
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Figura 247 — Aspecto geral do contexto arqueolégico, onde se observa a pega de uma provavel
embarcacdo romana e diversos materiais pertencentes ao referido ancoradouro ou fundeadouro
(Fonseca et al., 2013, p. 1186) (Foto: José Bettencourt).

As evidéncias arqueoldgicas ou a sua auséncia, bem como as fontes histéricas,
iconogréaficas e cartograficas atestam que, em Epoca medieval, a Boa Vista era um
espaco ermo exterior as muralhas, uma vez que além do pdlo estruturante da urbe ser
o castelo, as actividades maritimas existentes concentravam-se a Nascente, em Alfama
(Gaspar, 1994, p. 16) e a linha de costa era bastante mais recuada do que a registada
no final da Idade moderna (Caetano, 2004, pp. 42-43 e Bettencourt et al. 2017, pp.
481-482). Corrobora-se assim que a zona esteve submersa até meados do século XIX
(Azevedo, 2004; Fonseca et al., 2013, pp. 1185-1191), tendo sido profundamente

marcada pelas actividades maritimas ai desenvolvidas durante os séculos XVII e XVIII.

Os depdsitos onde foram encontrados BV1 e BV2, e grande parte dos materiais
arqueoldgicos, estiveram submersos até 1855, aquando do inicio das terraplanagens
do aterro da Boa Vista. De facto, como se pode observar tanto na Planta da Freguesia
de Sdo Paulo, da autoria de Anténio Monteiro de Carvalho e datada de 1750 (Fig. 248),
como na Planta Topogrdphica da cidade de Lisboa, de autor desconhecido e com
datacdo posterior a 1780 (Fig. 249), o navio BV1 estava completamente dentro do rio
Tejo. Com efeito, € muito provdvel que se encontrasse numa zona intertidal e,

portanto, acessivel na maré baixa, podendo ficar parcial ou totalmente submerso
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durante a praia-mar. Um pormenor interessante é nos dado através da Figura 249,
onde existem claramente duas coloragbes diferentes no Tejo, sendo que a nossa
interpretacdo é tratarem-se da praia-mar, mais a Norte, e da baixa-mar, a Sul. Apesar
de na baixa-mar BV1 aparentemente ficar totalmente submerso, ha que contar com a
expressao vertical que ainda teria um navio abandonado na praia, apenas ha algumas
dezenas de anos. O acesso seria facil e era efectuado pela praia da Boa Vista, cujo
limite setentrional era marcado por rua homdénima, que se consolidou como a linha
limitrofe entre a cidade e o rio (Cruz, 2016, pp.37-38). De facto, existia uma espécie de
muralha ribeirinha que acompanhava aquela rua e que é visivel em ambas as figuras.

& i
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Figura 248 — Planta da Freguesia de SGo Paulo efectuada pelo sargento Anténio Monteiro de Carvalho
(1750), com a localizagdo da Fabrica do gés assinalada a vermelho e de BV1 a azul (Santana, 1976, p. 61).

Figura 249 - Excerto da Planta Topographica da cidade de Lisboa, posterior a 1780 (Colecgdo de
Augusto Vieira da Silva, n243, planta 4; GEO/CML) com a localizagdo da Fabrica do gas assinalada a
vermelho e de BV1 a azul.
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No inicio e primeiras décadas do século XIX, como o demonstram as Cartas
Topograficas de Lisboas de Duarte Fava, de 1807 e de 1833 (Figs. 250 e 251), esta
ultima elaborada em conjunto com José Fava, BV1 continuava nas mesmas
circunstancias, mas o seu entorno tinha sofrido algumas alteragdes. Em primeiro lugar,
regista-se a construcdo de uma linha de edificios a Sul da muralha ribeirinha, onde
anteriormente era a praia da Boa Vista, fazendo com que esta migrasse também para
Sul. Esta situacdo fez com que BV1 ficasse mais préoximo de terra e a zona da futura
fabrica do gas, aparece ja projectada sobre um edificio no seu canto Nordeste. Em
segundo lugar, verifica-se a instalacdo do Paco da Madeira, no limite ocidental da praia
da Boa Vista, que terd acontecido algures no final do século XVIII ou inicios da centduria
seguinte (Mateus, 2018, pp. 80-81), uma vez que a sua primeira representacdo é a
constante na Figura 249. O facto de BV1 continuar nas mesmas condic¢Oes terd sido um
factor que contribuiu para a sua degradacdo, ndo s6é pelas questdes naturais, mas
também porque quando acessivel na baixa-mar possivelmente terd sido alvo de cortes
para reutilizacdo de algumas pegas noutro tipo de construgbes com materiais
pereciveis que se faziam a época, como por exemplo, estruturas de contencdo, cais ou

rampas.

Figura 250 — Excerto da Carta Topographica de Lisboa de Duarte Fava (1807), com a localizagdo da
Fabrica do gés assinalada a vermelho e de BV1 a azul. (Biblioteca Nacional de Portugal, disponivel em
https://purl.pt/21796).
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Figura 251 — Excerto da Carta Topogrdfica da cidade de Lisboa compreendida entre Barreiras, desde a
Ribeira de Alcdntara até ao Convento de Santa Apoldnia, com a localizagdo da Fabrica do gas assinalada
a vermelho e de BV1 a azul (1833, Duarte e José Bento de Sousa Fava (Biblioteca Nacional de Portugal,
disponivel em https://purl.pt/24997).

Anos mais tarde, ja depois do inicio das obras do aterro da Boa Vista, da-se a
maior alteracdo nesta zona. Na verdade, entre o inicio e meados do século XIX,
sobretudo depois de iniciados os trabalhos no aterro, toda a regidao entre o Cais do
Sodré e Alcantara, sofreu profundas alteracGes urbanisticas. A primeira e mais
importante para o nosso estudo prende-se com a passagem do local onde repousava
BV1 de zona submersa e de interface, para zona totalmente seca e integrada no
territério recentemente conquistado ao Tejo, na sequéncia do inicio dos trabalhos de
construcdo do aterro, que neste ponto em especifico datam de 1855. De facto, tanto
no levantamento efectuado por Filipe Folque, em 1859, para o seu Atlas da carta
topogrdfica de Lisboa (Fig. 252), como na subsequente planta da cidade de Lisboa de
Frederico Perry Vidal, datada de 1864 (Fig. 253), BV1 surge ja em terra. Contudo, ndo é
sé esta alteragao que se regista. Por conseguinte, a segunda alteragao de fundo que
ocorreu foi 0 navio em estudo surgir sob a fabrica do gas, que ai se tinha instalado em
meados da década de 1840, e cujo embasamento e estacaria muito interferiu com o
estado de preservacdo de BV1. Com efeito, nesta altura verificou-se a criacdo e

instalacdo nesta regido da cidade, de varias serralharias e fabricas, como por exemplo
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as metaldrgicas Vulcano, Collares, Phenix e Bachelay. Também a Leste da fabrica do
gas, em terreno contiguo, fixou-se a Abegoaria da Camara Municipal de Lisboa, em
1848, tendo ocupado na sua extensdo mais a Norte parte do que seria a antiga Junta

da Companhia do Grao-Para (Aradjo, 1993: Xlll, p. 77; Sequeira e Silva, 2017, p. 2012).

Ao longo da segunda metade de oitocentos, os edificios sitos na Rua da Boa
Vista, nomeadamente os seus limites meridionais, foram prolongados até ao rio sobre
0 novo territério que se tinha conquistado recentemente ao Tejo e, na pratica, ainda
se ia conquistando. Esta situa¢do originou uma malha em leque, que acompanhou a
forma natural da pequena baia que existia e acabou por estruturar este novo territério
da cidade. Os antigos boqueirGes foram aterrados e passaram a estreitas ruas por
onde se circulava. O limite Sul do territério era, por essa altura, a recém-criada
Avenida 24 de Julho, uma espécie de passeio publico arborizado. Em 1865, como se
pode observar na figura 251, o aterro estava terminado entre Santos e a Ribeira Nova,
culminando num grande espaco vazio em frente a Casa da Moeda e do Forte de Sdo
Paulo. Em 1864-65 esta zona foi alvo de requalificacdo, tendo sido demolido parte do
forte de Sdo Paulo, para dar lugar a Praca D. Luis |, como se pode observar na figura

252, que data precisamente desse ano (Araujo, 1993: XIll, p. 58; Cruz, 2016, p. 53-57).

-
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N

Figura 252 — Excerto da folha 50 do Atlas da carta topogrdfica de Lisboa (1859, Filipe Folque), com a
localizacdo da Fabrica do gds assinalada a vermelho e de BV1 a azul.
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Figura 253 — Excerto da Planta da cidade de Lisboa contendo o aterro da Béa Vista, estagdes dos
caminhos de ferro, circunvalacdo e todos os melhoramentos posteriores a 1843: dividido em bairros e
freguesias, com a localizagdo da Fabrica do gas assinalada a vermelho e de BV1 a azul (1864, Frederico
Perry Vidal) (Biblioteca Nacional de Portugal, disponivel em https://purl.pt/4006).

Com o término da construcdo da Praca D. Luis I, a drea adquiriu um novo
reordenamento, sendo possivel observa-lo na cartografia de finais de oitocentos, como
por exemplo, o levantamento efectuado por Francisco e César Goulard, em 1878/79
(Fig. 254), a planta de M. Grima, de 1888 (Fig. 255) ou a planta de José Vicente de
Freitas, de 1890 (Fig. 256). No ultimo quartel do século XIX, e recorde-se que BV1 ja
tinha passado de um ambiente humido para outro seco, ja tinha sido afectado pela
estacaria da fabrica do gds, continuou a sofrer perturbacGes, com as vdrias
remodelagdes e expansdes da fabrica. De facto, observando as seguintes figuras
constata-se que sdo numerosas as alteragdes que se realizaram nos ultimos anos de
oitocentos na fabrica do gas da Boa Vista, com a introdugdo, supressdo e/ou
deslocalizacdo de barracdes, depdsitos de material, de combustivel, sobretudo nafta,
fornos, varias dependéncias de uma escola para os filhos dos trabalhadores, uma

torre-depdsito de agua e outras estruturas (Aradjo, 1993: XIlI, p. 59).

Mais para Sul, junto ao rio, constata-se a criagdo de numerosos cais,

relacionados com as pescas e com o transporte de varios componentes de e para as
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fabricas e a construgdo do novo Mercado da Ribeira por volta de 1882. A Norte, a Rua
da Boa Vista tinha-se mantido e estabilizado o urbanismo nesse quadrante, registando-

se ainda assim, algumas reconstrucdes ao longo desta artéria da cidade.

Figura 254 — Excerto da folha 50 do levantamento topografico de Francisco e César Goullard (1878-
1879), com a localizagdo da Fabrica do gas assinalada a vermelho e de BV1 a azul.

Figura 255 — Excerto da Planta da cidade de Lisboa com os diferentes melhoramentos introduzidos e
projectados, com a localizagdo da Fabrica do gés assinalada a vermelho e de BV1 a azul (1888, M. Grima)
(Biblioteca Nacional de Portugal, disponivel em https://purl.pt/25801).
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Observando em pormenor a planta de Lisboa de José Vicente de Freitas, (Fig.
256), é possivel vislumbrar o inicio oriental da Rua Vasco da Gama, actual Rua D. Luis |,
e a sua projeccao para ocidente. Por conseguinte, na planta topogréfica de Vieira da
Silva Pinto (1904-1911) (Fig. 257), continuava por terminar o taldo da dita rua,
precisamente na zona da fabrica do gas, o que apenas viria a acontecer em meados da
década de 1940, ja depois da sua transferéncia para o Bom Sucesso, junto a Torre de
Belém, fruto do incéndio e explosdo ocorridos em 1914. Outra alteracdo que se nota é
a designacdo da antiga Praga dos Remolares, que a partir de 24 de Julho de 1877
passou a ser designada como Praca Duque da Terceira (Castilho, 1893, pp. 519-520).
Por fim, de salientar a construcao da linha de caminho-de-ferro entre o Cais do Sodré e
Cascais, que so ficou terminada em 1895. Assim, o desenvolvimento desta regido da
cidade implicou a necessidade de aumentar novamente a frente ribeirinha, sendo para
isso fundamental conquistar mais terreno ao rio, através de novo aterro. De facto, na
figura 257, o aterro da Boa Vista surge representado jd com o novo acrescento
meridional, que permitiu a construcdo de novas dependéncias do porto de Lisboa,

sobretudo relacionadas com a recepcdo e venda de peixe.

Figura 256 — Excerto das folhas 41 e 51 da Planta de Lisboa com todos os melhoramentos feitos e
projectados na cidade (1890, José Vicente de Freitas), com a localizagdo da Fabrica do gés assinalada a
verde e de BV1 a azul (Biblioteca de Harvard, disponivel em
https://iiif.lib.harvard.edu/manifests/view/ids:15497125).
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Figura 257 — Excerto da folha 10E da Planta topografica de Vieira da Silva Pinto (1904-1911), com a
localizagdo da Fabrica do gas assinalada a vermelho e de BV1 a azul.

Na imagem proveniente do Google Earth (Fig. 258), que mostra a zona em
estudo na actualidade, observa-se ja a construcdo da nova sede do grupo EDP sobre o
local onde jazeu, durante mais de 300 anos, BV1. Paralelamente, é facilmente
compreensivel qual a zona da antiga fabrica de gas, bem como a evolucdo da paisagem
ao longo dos ultimos séculos, deste ponto em particular da capital portuguesa. Em
suma, através da cartografia foi possivel compreender a evolucdo dos contornos da
zona ribeirinha da urbe, em particular a regido da Boa Vista, e, desse modo,
compreender os diferentes ambientes nos quais BV1 se inseriu ao longo da sua estadia

na pequena baia daquela zona de Lisboa, que continua a transformar-se diariamente.

Observando as evidéncias arqueoldgicas de embarcacdes conhecidas na regido
da Boa Vista, decidiu dar-se seguimento a uma andlise anteriormente iniciada
(Bettencourt et al., 2017, pp. 489 a 491). Trata-se de um exercicio expedito que,
partindo das profundidades minimas e mdximas a que as embarcacdes se tém
registado, procura compreender a origem arqueoldgica dos contextos, sobretudo a sua
deposicdo inicial — abandono ou naufragio. Os dados desta andlise encontram-se

sistematizados na Tabela 5 e no Grafico 3, uma vez que permitem leituras distintas.
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Figura 258 — Localizagdo da Fébrica de gas (a vermelho) e de BV1 (a azul) na actualidade, sobre
printscreen do Google Earth Pro (29/12/2020).

-2,4 a -2,8m; zona intertidal (50cm abaixo da maré mais baixa); abandono.

-1,7 a-2,6m; zona intertidal (11cm abaixo da maré mais baixa de 2015); abandono e
desmantelamento ou reutilizagdo (marcas de gume).

-1,07 a -1,77m; zona intertidal (1,01m acima da maré mais baixa de 2015);
abandono.

-1,5a 1,7m; zona intertidal (58cm acima da maré mais baixa e 2015); abandono.

-2 a -3m; zona intertidal (8cm abaixo da maré mais baixa de 2015; abandono.

-0,92 a -1,29m; zona intertidal (1,16m acima da maré mais baixa e 2015; abandono.

-0,92 a -1,29m; zona intertidal (1,16m acima da maré mais baixa e 2015; abandono.

-0,95 a -1,53m; zona intertidal (1,13m acima da maré mais baixa de 2015);
abandono.

-1,26 a -1,55m; zona intertidal (82cm acima da maré mais baixa de 2015);
abandono.

-0,81 a -1,12m; zona intertidal (1,27m acima da maré mais baixa de 2015);
abandono.

-5 a-6,5m; sempre submerso (a 140m da estimativa da linha de costa de século XVI;

naufragio.

Tabela 5 — Resumo das profundidades minimas e maximas, a que as embarcagdes registadas na regido

em estudo tém surgido.
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Grafico 3 — Profundidades maximas e minimas das embarcacgdes identificadas em Lisboa em relacdo ao

NMM e as marés maximas e minimas registadas em 2015 (Adaptado e actualizado de Bettencourt et al.,

2017, p. 490).
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Desta analise destacam-se alguns pormenores interessantes. Embora nos
ultimos anos tenham sido descobertas diversas embarcagdes na regido em estudo, a
esmagadora maioria constitui abandonos e, em alguns casos, consequentes
reutilizagGes e reciclagens. Tendo em atencao a profundidade a que foi encontrado,
entre os -5 e os -6,5 m em relacdo ao NMM, e também a sua localizacdo,
aproximadamente 200 a 250 m da linha de costa de seiscentos e setecentos (Rodrigues
et al., 2002; Castro et al., 2011; Bettencourt et al., 2017, p. 395), apenas o navio do
Cais do Sodré devera constituir um naufrdgio. Por oposicdao, os restantes navios
deverdo ter sido abandonados em zona intertidal, em diferentes pontos das praias da
margem direita do rio Tejo, uma vez que se localizavam a uma distancia aproximada de
100 a 150 m de distancia da linha de costa de entdo e a profundidades muito

inferiores, em torno dos -1 a -3 m em relacdo ao NMM.

O abandono tanto pode ter ocorrido porque os navios se encontravam em fim
de vida e, portanto, ja com muitas viagens efectuadas e certamente bastantes sinais
de utilizacdo, como pela ocorréncia de episédios naturais de grande forga,
tempestades por exemplo, que obrigaram ao consequente abandono. E igualmente
provavel que algumas das embarcacdes tenham sido abandonadas apds fendmenos
naturais ou acidentes ocorridos durante manobras portudrias sem estarem em fim de
vida, mas que acabaram por ficar inutilizdveis. Estes factos apontam-nos para as
problematicas do envelhecimento e fim de vida das embarcagdes, tema que apenas
recentemente comecou a ser debatido pela comunidade internacional. E conhecida a
pratica de afundar ou abandonar propositadamente embarca¢des, tendo em vista a
sua posterior integragao em cais, aterros, rampas, molhes, bases de pontes ou mesmo
como obstdculo a navega¢dao, como documentam os sitios arqueoldgicos medievais e
modernos de lJsselcog (Paises Baixos) (Waldus et al., 2018), de Karlskrona (Suécia), de
Suomenlinna (Helsinquia) (Leino, 2013, pp. 127-128), ou os portos de Copenhaga

(Lemée, 2006) e Londres (Francis, 2017), entre outros.

Todas as embarcac¢des, mais uma vez com excepc¢ao do navio do Cais do Sodré,
encontravam-se em zona intertidal, ou seja, consoante a maré podiam ficar
totalmente submersas ou parcialmente emersas. Muitos acabaram por destruir-se e

alguns foram reutilizados em estruturas portudrias, como o documentam, por
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exemplo, os sitios arqueoldgicos da Avenida D. Carlos | (Santos, 2006; Fraga et al.,
2014), da Praga D. Luis | (Sarrazola et al., 2012) ou do Boqueirdao do Duro (Macedo et
al., 2017; Mateus, 2018). Construidas em zonas de interface, tais estruturas foram

anuladas pelas varias terraplanagens do século XIX.

Parece, pois, que BV1 ndo constitui um naufrdgio. Poderd ter dado a costa
como consequéncia de um evento natural de grande for¢a, como por exemplo uma
tempestade e, consequentemente, ter sido abandonado. Pode também ter sido
directamente abandonado na praia da Boa Vista, fruto de encontrar-se em fim de vida.
Com efeito, observando atentamente os destrocos de BV1 facilmente se constata que
era um navio que nado era novo. De um modo geral, toda a regido das obras vivas
estava profundamente erodida e com presenca de bio-organismos xiléfagos,
destacando-se alguns elementos do sobrecostado, bem como a base dos taldes da
quilha e do couce. Paralelamente, registaram-se numerosos vestigios de reparacgao,
tanto no forro exterior como no sobrecostado. Ambas as situacbes denunciam

claramente estarmos perante um navio velho e com muitas viagens ja efectuadas.

Apds a deposicdo, o navio sofreu varias perturbacdes, entre as quais a intrusao
de materiais provenientes de cargas perdidas durante as trasfegas e lixos da cidade,
que foram depositados nas suas imediacdes. E possivel que tenha sofrido algum tipo
de desmantelamento durante os periodos de baixa-mar, tal como ocorrido em BV2
(Bettencourt et al., 2013). E igualmente provavel, até pela quase auséncia de cultura
material directamente associada, que BV1 tenha sido alvo de resgate de salvados, isto
é, que apds a sua deposicao tenha sido espoliado de algum modo, através de curtas e
simples submersdes, durante a praia-mar, ou ainda mais facilmente, na baixa-mar.
Mais de um século volvido apds a deposicdo, BV1 foi afectado pela construgao do
aterro da Boa Vista, materializando-se na introducdo de estacaria em madeira que
afectou o seu casco e, como é 6bvio, no facto de ter ficado soterrado com os varios
niveis de entulho utilizados na terraplanagem daquela obra. Todavia, BV1 voltaria a ser
afectado, por estacarias em madeira, mas também alvenaria, pedra e ferro, desta vez
pela construcdo da fabrica de gas da Boa Vista. Além disso, a fabrica provocou ainda o
problema da poluicdo através da nafta, utilizada como combustivel na producdo da

fabrica e que se foi introduzindo nos niveis do aterro onde jazia BV1.
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5.4. O sitio da Boa Vista e a ribeira ocidental de Lisboa

Se durante a Idade Média Lisboa esteve muito concentrada no interior dos
limites amuralhados, a partir do final do século XV a urbe espraiou-se muito ao longo
do Tejo, tanto para Oriente como para Ocidente. A expansdo ultramarina contribuiu
para essa reestruturacdo do espago urbano da cidade, que se organizou, desde entao,
a partir da Ribeira, em detrimento do castelo (Carita, 1999, p. 193). Com efeito, apds a
ereccdo do Paco da Ribeira e consequente transferéncia do centro nevrdlgico da
cidade para a orla fluvial, ocorreu a fixacdo de varias casas nobres nas imediacdes. A
Coroa patrocinou a construcdo de varios cais, pontes e chafarizes ao longo do pano de
muralha virado a Sul, erguendo novas estruturas de controlo da actividade comercial e
maritima (Caetano, 2004, pp. 133-136). Com efeito, ao longo da frente ribeirinha a
época, existiam também diversos cais que recebiam a designacdao consoante a sua
localizacdo, o tipo de mercadoria que operava ou consoante o local de onde
provinham as mercadorias. Por exemplo, o Cais da Porta da Oura (onde se recebiam as
comitivas reais), o Cais da Ribeira, o Cais de Santarém, o Cais da Pdlvora, o Cais da
Pedra, o Cais do Carvado, o Cais do Tojo, entre muitos outros (Caetano, 2004, p. 42;

146-150; Gomes, 2014, pp. 84-96).

O local onde se encontrava BV1 caracterizava-se antes do século XVI como uma
zona praticamente despida do ponto de vista arquitectdonico. Contudo, durante o
século XVI, na parte ocidental da cidade, comecaram a fixar-se alguns nobres, sendo o
Palacio Almada Carvalhais o primeiro grande exemplo para a zona da Boa Vista. De
facto, em 1545, o paldcio ocupou um lugar estratégico, préximo da actividade
maritima e portudria que ja comecgava a existir. No Ultimo quartel da mesma centuria,
foi a vez dos Condes/Bardes de Alvito se fixarem nesta banda da cidade e, em 1585,
deu-se a construcao do Palacio dos Corte-Real, que definiu de forma clara dois espacos
gue ja existiam: a Oeste, o Corpo da Guarda, mais tarde Corpo Santo, e a Leste, a
Ribeira das Naus, espaco por exceléncia das actividades de construcdo e reparagao
naval promovidas pela Coroa (Carita, 1999, p. 193; Caetano, 2004, pp. 134; 147-156;
Cruz, 2016, pp. 23-24).

A zona ocidental da Ribeira de Lisboa, grosso modo os territérios

compreendidos entre os limites ocidentais da cerca fernandina e a Rocha do Conde de
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Obidos, pautava-se, no século XVI, por intercalar estruturas administrativas,
residéncias nobres e zonas de produgdo, acabando por criar-se areas especializadas
(Caetano, 2004, pp. 147-151). A regido de Sao Paulo correspondia, na segunda metade
do século XVI, a um aglomerado de pescadores adjacente a cidade, estruturando-se da
mesma forma que o vizinho Cata-que-Faraz, ou seja, com quarteirdes rectangulares
formados por uma via central paralela ao rio com travessas perpendiculares, uma
inovacdo no ordenamento espacial e urbanistico da cidade a época (Castilho, 1893, p.
103; Carita, 1999, p. 92 e 196). A linha interior da baia da Boa Vista era composta por
construgao predominantemente habitacional, paralela ao rio em direc¢ao a Santos,
unindo as diversas igrejas e conventos que pontuavam a frente fluvial a época. Esta
frente edificada continua era pontualmente interrompida por pequenos largos e
pracas, onde se davam as ligacdes entre o tecido urbano interior e o Tejo (Lopes, 2015,

pp. 126-128).

O novo impulso que a nobreza acabou por outorgar a regido da Boa Vista,
juntamente com o seu progressivo crescimento populacional, resultaram na
autonomia administrativa conseguida em 1566, quando passou a constituir uma
freguesia auténoma, destacando-se da dos Martires (Murteira, 1994, p. 316; Ferreira,
2015, p. 91). Anos mais tarde, em 1593, surge a primeira referéncia a paréquia de Sao
Paulo. Assim, a data da construcdo da igreja de S3o Paulo é desconhecida, embora
deva ter ocorrido algures na segunda metade do século XVI (Silva, 1943, p. 16; Ferreira,

2015, p. 91).

A faixa de areia de praia fluvial ndo possuia estruturas significativas, apenas
alguns edificios de constru¢cdo em madeira, que sucediam de forma espontanea ao
longo da pequena baia da Boa Vista e estavam ligados as actividades maritimas,
sobretudo a construcdo e reparacdo naval, mas também ao desmonte de navios em
fim de vida. Paralelamente, fruto do cardcter maritimo do Império portugués, foram
surgindo diversas estruturas portuarias praticamente em todos os pontos de contacto
existentes entre o mar e a terra, nomeadamente cais para embarque e desembarque
de mercadorias e pessoas, que podiam ser publicos ou privados. Assim, nesta area da
Ribeira ocidental de Lisboa conhecem-se referéncias a vdrios cais (Gomes, 2014, pp.

100-106), mas apenas os do forte de Sdo Paulo (finais do século XVI), da casa da
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Moeda (século XVIIl) e do Mercado da Ribeira (segunda metade do século XVIII)
surgiram no registo arqueoldgico (Pinto, 2004; Ferreira, 2015; Gomes, 2014; Sarrazola
et al., 2012). Com efeito, entre as cotas dos -1,20 e os -1,60 m em relacdo ao NMM, a
arqueologia identificou a implantacdo de uma estrutura de madeira e alvenaria de
planta em “L” (Fig. 259 a)), com estacas verticais cravadas nos sedimentos, que deve
corresponder ao cais privativo do forte de Sdo Paulo (Fig. 259 b) e c)) (Sarrazola et al.,

2012, p. 22; Ferreira, 2015, pp. 9; 98; 111).

Figura 259 — a) Planta do cais de madeira e alvenaria; b) Base do forte de Sdo Paulo; c) Forte de Sdo
Paulo (Sarrazola et al., 2012, p. 22; Ferreira, 2015, pp. 156-161).

A primeira menc¢do ao cais de S3o Paulo é de finais do século XVI, como local de
carregamento de lamas ou lixo da cidade para serem lancadas ao Tejo. A este

propdsito, é de referir os constantes problemas de assoreamento da zona da Boa
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Vista, devido a acumulagdao de entulhos que ai se fez sentir durante muito tempo.
Desta forma este tornou-se um lugar pantanoso com quase nenhuma corrente, tendo
originado as condi¢des ideais para a proliferacdo de microrganismos, potenciando
doengas, ou seja, um sitio nauseabundo e insalubre para a populagao (Oliveira, 1904:

XIl, pp. 104-108; Lopes, 2015, p. 125; Cruz, 2016, pp. 36-38).

No final do século XVI, as praias da Boa Vista e de Santos formavam uma
pequena baia, onde na iconografia histérica surgem numerosos navios de diferentes
tipologias fundeados, em movimento ou a receber reparagdes (Figs. 260 a 264). De
facto, observa-se a constante coexisténcia entre navios oceanicos e embarcacdes
fluviais e de transbordo, que atestam a importancia maritima de Lisboa, com um porto
preenchido por navios de todas as partes do Mundo. E inegavel que nesta época a
zona da Boavista seria, pois, bastante frequentada como local de
ancoradouro/fundeadouro de embarcagbes. De facto, a arqueologia tem vindo a
constatar a utilizacdo da praia fluvial como zona de varadouro, sensivelmente entre os

-1,42 e os -2 m de profundidade em relacdo ao NMM.

Figura 260 — “Ulisipone Pars”de Simdo de Miranda (1575), com a zona da Boa Vista assinalada a
vermelho (Arquivo de Estado de Turim, Itélia). Disponivel em
https://acasasenhorial.org/acs/images/csimgs/Desenhos_Pinturas/Desenhos/Sec_XVI/TERR_DO_PACO/
008.jpg
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Figura 261 — Panoramica de Lisboa publicada em Urbium praecipiarum mundi theatrum quintum, Vol. 5,
com a zona da Boa Vista assinalada a vermelho (Georgio Braunio, 1598).

Figura 262 — Entrada triunfal em Lisboa de Fillipe Ill de Castela, || de Portugal, em 1619, com a zona da
Boa Vista assinalada a vermelho (Colecg¢do do Castelo de Weilburg, Alemanha).

Figura 263 — Vista panordmica da cidade de Lisboa na primeira metade do século XVII, mostrando a zona
entre Alcantara e o Cais do Sodré (Chaves, 1989, p. 57).
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Figura 264 — Pormenor da cidade de Lisboa na representacdo do “Atlas del Rey Planeta” de Pedro
Teixeira Albernaz (1634), onde se observam numerosos navios precisamente na baia formada pelas
praias da Boa Vista e de Santos (pp. 46-47).

No século XVII, nota-se que a cartografia e iconografia comecam a incluir e
pormenorizar zonas mais periféricas da cidade, o que demonstra a sua expansdo e a
importancia de certos edificios e infra-estruturas, que passaram a merecer
representagdo. De facto, o porto e os estaleiros, que se foram desenvolvendo em
direccdo a Santos, acabaram também por orientar o crescimento da malha urbana em
direccdo a Ocidente (Costa, 2002, p. 30). Apesar de grande parte dos navios
continuarem a fundear em frente ao Palacio Real, ao longo do porto de Lisboa podiam
fundear inUmeros navios de todas as nagbes. Este numero varia consoante o autor,
indo desde 100 estrangeiros (De Cusatis, 1998, p. 59), passando pelas 1490
embarcacoes fluviais que em 1552 navegavam no Tejo, servindo a cidade e os seus
arredores (Gaspar, 1970, p. 159), até 3000, incluindo os autdctones, sendo por vezes

dificil a sua acomodacdo (Chaves, 1989, pp. 31-32; 62).

Para este periodo nesta drea da cidade, a arqueologia desvendou no sitio do
Boqueirdo do Duro algumas evidencias que atestam a utilizagdo deste espacgo,
nomeadamente uma ancora em ferro, algumas manchas de descarte de pedras de
lastro, grandes toros de madeira (matéria-prima), duas bombas e uma pequena

embarcacdo em madeira de boca aberta, que tera sido abandonada na praia, além de
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varios nucleos de pré-formas para construgao naval cuidadosamente armazenadas
(Fig. 265 a), b) e ¢)) (Macedo et al., 2017, pp. 1915-1918; Mateus, 2018, pp. 20; 58-59;
97).

Figura 265 — a) Ancora identificada sobre o nivel de praia; b) As duas bombas alinhadas em direc¢do do
rio; c) Vista geral de dois ntcleos com pré-formas curvas para construgdo naval (Fotos: arquivos CHAM,
ERA e Macedo et al., 2017, p. 1921).

A partir meados do século XVII, a Boa Vista passou a ser ocupada por armazéns
e edificios pertencentes a Companhia Geral do Comércio do Brasil (1649-1720). Esta
instituicdo foi criada no ambito das querelas entre Portugal e a Holanda, visando
fomentar o trato luso-brasileiro, e no espaco atlantico em geral, sob administracao
portuguesa (Castilho, 1893, pp. 114-116; Costa, 2002, p. 462; Cruz, 2016, pp. 42-43). O
sucesso da rota comercial com o Brasil imprimiu a instituicdo uma progressiva
afirmacao e, por conseguinte, poder, que se materializou numa crescente ocupacao do
areal das praias de S3o Paulo e da Boa Vista, onde eram construidos os seus proprios
navios que cruzavam o Atlantico. O complexo era muito importante e a sua presenca
de tal ordem, que a zona passou a ser designada por Ribeira da Junta do Comércio ou
Ribeira das Naus da Junta (Castilho, 1893, pp. 536-539). A sua dimensdo e autonomia

era tal que, por volta de 1662, foi erguido na parte oriental da baia, o forte de Sao
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Paulo, cujo principal objectivo era proteger a instituicdo e o seu territério envolvente
(Ferreira, 2015, p. 88). A Companhia construiu ao longo do areal diferentes edificados
pereciveis, mas exclusivos, garantindo acesso privativo a praia, onde se realizavam

todas as actividades maritimas (Araujo, 1993: XllI, pp. 75-76).

Até ao momento, o Unico vestigio arqueolégico directamente relacionado com
esta importantissima instituicao foi a grade de maré descoberta na Praga D. Luis I, em
2011. Tratava-se de uma grande estrutura em madeira, com 315 m?, orientacdo Norte-
Sul e era constituida por trés camadas de madeiras sobrepostas de diferentes espécies
arbdreas. A camada mais antiga destacava-se por reutilizar vdrias pecas nduticas
(Sarrazola et al., 2012, pp. 23-24) (Fig. 266). A estrutura estava coberta por uma
camada de argilas, que incluia materiais arqueoldgicos enquadrdveis na segunda
metade do século XVII e encontrava-se coberta por parte do Cais da Moeda,
construido na primeira metade do século XVIII. Ou seja, corresponde a uma grade de
maré ou rampa onde se construiam, reparavam e lancavam a agua os navios, que
esteve em funcionamento durante a segunda metade de seiscentos (Sarrazola et al.,
2012, p. 80). Parece corresponder ao momento de expansdo do porto de Lisboa,
provocado pelo crescimento da navegacdo oceanica, que originou profundas
alterac¢des na zona ribeirinha de Lisboa, sendo muito provavel que tenha pertencido a

Companhia Geral do Comércio do Brasil (Sarrazola et al., 2012, pp. 74-80).

Figura 266 — Aspecto geral da grade de maré (Foto: arquivo ERA).
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No inicio do século XVIII, na extremidade Leste da baia da Boa Vista, entre a
Companhia de Pernambuco e Paraiba e o forte de Sao Paulo, encontrava-se a Casa da
Moeda, que tinha funcionado durante muitos anos no piso térreo do edificio do Paco
da Ribeira, mas que foi transferida em definitivo para aqui em 1720, depois de uma
passagem efémera pelo sitio da Calcetaria. Estes terrenos onde se veio instalar
pertenciam a Junta do Comércio desde que D. Pedro Il os tinha aforado ao longo da
praia da Boa Vista e permitiu a criacdo de um cais privativo para o transbordo de ouro
e pedras preciosas (Castilho, 1893, pp. 536-539; Vital, 2000, pp. 45-52; Pastor, 2017, p.
129).

Por esta altura, a Boa Vista e Santos eram claramente um importante pdlo de
construcdo e reparacao naval e demais actividades associadas, sendo assumidamente

um local sujo. A essa realidade aludia, por exemplo, um poema de autor anénimo de

1626°:

“D’aqui n’'uma larga praia, Aqui lancam a monte,
Fermosa por excellencia, E de ordindrio ddo crena;
Parecem muitos navios, Fazem de novo e desfazem
Que veem de partes diversas; As embarcacgdes jd velhas.
Séo varias embarcagdes, A meio quasi da praia

De alto bordo e das rasteiras: O monte correu de terra,
Urcas, ndos, galés, pataxos, Que outra vez, jd n’outros tempos,
Setias e caravellas. Correndo fez maior perda.”

Precisamente por isso as preocupac¢des com as questdes de higiene e salude
publica, em Lisboa, terdo comegado nos inicios do século XVIIl, quando em 1701, D.
Pedro Il ordenou a proibicdo de lancar lixos nas praias como era habito, devendo os
mesmos ser depositados junto dos préprios bairros onde eram produzidos. Esta ordem
era justificada pela insalubridade do espaco, pela grande despesa e perda de tempo
com a limpeza desses locais e, acima de tudo, visava eliminar potenciais focos de
pestiléncias (Serafim, 2010, p. 99). Além disso, Lisboa era a capital do reino, a cidade
mais populosa e de maior projec¢do internacional, e uma das vinte maiores cidades

europeias (Costa, 2002, p. 29), pelo que ndo era admissivel que os seus habitantes ndo

51 Relagéo em que se trata e faz uma breve descrip¢do dos arredores mais chegados d cidade de Lisboa,
1626, folheto raro (Castilho, 1893, pp. 543-544).
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respeitassem as leis de prevencdo sanitarias. Todavia, nem estas medidas nem outras,
como por exemplo a introdug¢do de varios impostos, como o “real da agua” ou o
“realete da limpeza”, surtiram o efeito desejado, permanecendo os problemas de

salubridade publica (Serafim, 2010, pp. 95-99).

Era também caracterizado por um lado mais boémio, marginal e, de certo
modo, clandestino, em que o alcool e as zaragatas faziam parte do quotidiano: “Os
gatunos alfacinhas tinham trés velhacoutos prediletos: S. Paulo, cujo largo durante
muitos anos esteve cheio de entulho até a altura das vergas das portas; a B6a-Vista,
onde os cascos velhos abandonados na praia e o pateo da Galéga lhe forneciam
excelente abrigo, e a Cotovia” (Sequeira, 1916, pp. 125-126, apud Gomes, 2014, p.
106). Era um bairro constituido mormente por pescadores locais, marinheiros e
mercadores de além-mar. Com efeito, no século XVIII, o bairro de Sao Paulo constituia
o local onde se alojavam quase todos os estrangeiros, possuindo para isso muitas
estalagens e pensdes, embora fossem de md qualidade e sujas. Alids, através de
relatos de viajantes estrangeiros, conhecem-se criticas a aparente falta de botequins,
com excepcdo para “duas péssimas tascas irlandesas junto ao rio” (Chaves, 1983, pp.

212; 265).

Como ja referido, no século XVII e grande parte do século XVIII, a Boa Vista foi
marcada pela Junta do Comércio do Brasil, factor que justifica certamente a presenca
de alguns dos navios e pequenas embarcacdes que nos ultimos anos tém surgido nesta
regido de Lisboa. Falamos, por exemplo, de BV2, a segunda embarcacdo identificada
durante os trabalhos arqueoldgicos que presidiram a descoberta de BV1 e a uma cota
entre os -1,7 a -2,6 m em relacdo ao NMM (Fig. 267). Tratava-se de um navio, que
apesar de perturbado por processos pds-deposicionais, encontrava-se coerente e
preservado ao longo do bordo de Bombordo, desde a proa até a “meio navio”. As suas
caracteristicas mais relevantes sdao a quilha compdsita, a utilizacdo de tercos de
chumbo na calafetagem das juntas das tdbuas e a existéncia de um sobrecostado a
proteger a quilha e o forro exterior. Os Unicos materiais directamente associados ao
navio eram numerosos cocos que constituiam parte da sua carga. Tal como em BV1, os
restantes materiais encontravam-se nos niveis sedimentares que cobriam e selavam o

navio e apontam para uma cronologia entre 1650 e 1750 (Fonseca et al. 2016, pp. 957-
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967). A semelhanca de BV1, a profundidade, o local onde se encontrava, a auséncia de
espolio directamente associado e o facto de se terem registado marcas de serra coevas
a sua deposicdo, certamente efectuadas na maré-baixa devido ao seu posicionamento
intertidal, sugerem tratar-se de um navio abandonado na praia e ndao um naufragio

(Bettencourt et al., 2013, pp. 39-42).

Figura 267 — Aspecto geral de BV2 durante os trabalhos arqueoldgicos (Foto: arquivo ERA).

De igual modo, também Boa Vista 5 (BV5), o maior navio escavado em Portugal
continental até ao momento, poderd ter estado ligado ao comércio com o Brasil. Foi
descoberto em zona contigua a intervencdao em que foi exumado BV1 e BV2, a cerca de
10 m a Oeste deste e a uma cota que variava entre os -2/-3 m em relagdo ao NMM. O
eu casco encontrava-se orientado no sentido Noroeste-Sudeste, com a popa a Sudeste,
ocupando uma area com cerca de 25 m de comprimento por 17 m de largura (Fig.
268). Os materiais identificados nos depdsitos que o cobriam vao desde balas em ferro
de canhdo e mosquete, numerosos cocos, algumas ceramicas, trés pecas de poleame e
uma boa coleccdo de contas em vidro, que no seu conjunto apontam para uma
cronologia de meados a finais do século XVII (Silva et al., no prelo), tal como BV1. Ou
seja, é presumivel que BV5 e BV1 tenham coabitado, sendo igualmente provavel que o

primeiro seja ligeiramente anterior ao ultimo.
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Figura 268 — Aspecto geral de BV5 ainda numa fase inicial dos trabalhos de escavacdo e registo, sendo
possivel observar a mancha de pedras de lastro existente préoxima da “meio navio” e junto ao seu eixo
(Silva et al., no prelo) (Processamento dos dados: CHAM).

Apds a experiéncia pioneira da Junta do Comércio do Brasil como organizacao
para o comércio atlantico, foram criadas no reinado de D. José diversas e modernas
companhias portuguesas de comércio, baseadas nos moldes de sucesso das
companhias europeias: a Companhia do Comércio Oriental e a Companhia do
Comércio de Mocambique, destinadas ao comércio com o indico, a Companhia da
Agricultura das Vinhas do Alto Douro (1756-1853) e a Companhia das Pescas do
Algarve (1773-1836), para actuagao interna, além da Companhia Geral do Grao Para e
Maranhdo (1755-1778) e a Companhia de Pernambuco e Paraiba (1759-1777), ambas
destinadas ao comércio Atlantico e com o objectivo de promover o desenvolvimento

do comércio com o que ainda restava das possessdes portuguesas no Brasil (Jobson e
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Arruda, 1986, p. 158; Castilho, 1893, p. 539). Estas ultimas tiveram as suas instalagoes
nesta mesma zona da cidade, que assim manteve a sua ligacdo ao comércio luso-
brasileiro e atlantico. Prova disso é a planta topografica de Eugénio dos Santos e Carlos
Mardel, onde se observam dois edificios localizados a Ocidente da Casa da Moeda
assinalados com as expressdes “Junta da Comp2. Gal do Pard” e “Junta da Comp?2 gl. de
Pernambuco” (Fig. 269). Estas estruturas serdao coetaneas daquelas registadas no sitio
do Boqueirdo do Duro, que por esta altura sofreu profundas alteracdes, destacando-se
um grande cais ou rampa em madeira, a construgdo de cofragens para delimita¢do de
zonas de producdo e o alargamento da estrutura inicial (Macedo et al., 2017, pp. 1915-

1918; Mateus, 2018, pp. 20; 58-59; 97).

Figura 269 — Excerto da “Planta Topographica da cidade de Lisboa arruinada, também segundo o novo
alinhamento dos Architetos Eugénio dos Santos Carvalho e Carlos Mardel. Disponivel em
https://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/5/5a/Pombaline_Baixa_ Lisbon_map_1756.jpg

Na segunda metade do século XVIII, a Ribeira ocidental, e mais concretamente
as zonas de S3o Paulo e da Boa Vista, apresentavam graves sequelas deixadas pelo
terramoto de 1755, tendo sido uma das varias prioridades na reconstrugdo Pombalina.
De facto, com o terramoto a cidade reinventou a sua organizac¢do urbanistica, tendo-se
verificado, na zona da Boa Vista, a construcdo de varios edificios administrativos, como
a Casa do Paco da Madeira, ou alguns edificios religiosos e a proliferacao de novos cais

pela orla ribeirinha, como o do Mercado da Ribeira ou o dos Remolares, (Lopes, 2015,
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p. 51). Deste periodo de finais do século XVIII e inicios de oitocentos, deve datar a
embarcacdo Boa Vista 4 (BV4), descoberta rigorosamente sobre BV5, a uma cota entre

0s-1,5a-1,7 m em relagdo ao NMM (Fig. 270).

Figura 270 — Aspecto geral de BV4 durante os trabalhos arqueoldgicos (Processamento dos dados:
CHAM).

J4 em meados do século XIX iniciou-se a construcdo do aterro da Boa Vista, que
procurou ndo so resolver a questdo de saude publica, aterrando o pantano existente
na regido ha ja varios séculos, mas também estender o tecido urbano sobre o rio
(Vieira da Silva, 1987, p. 185). Por conseguinte, esta conjuntura conferiu a cidade mais
espaco e um lugar para a implantacdo de industrias, assistindo-se a paulatina fixacao
de novas fabricas na zona da Ribeira ocidental, mas também locais de embarque e
desembarque de mercadorias por parte das embarcagdes fluviais. Através deste
processo de terraplanagem BV1 foi soterrado pelo aterro e, mais tarde, voltou a ser

perturbado pela estacaria da fabrica do gas da Boa Vista, um dos varios complexos
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fabris que se instalaram na regido. De facto, esta area do aterro também recebeu, a
partir de 1843, as fabricas Sorel e Vulcano-Collares, registadas no sitio do Boqueirdao do

Duro (Macedo et al., 2017, pp. 1915-1918; Mateus, 2018, pp. 20; 58-59; 97).

O aterro da Boa Vista encontra eco nas evidéncias arqueoldgicas que nos
ultimos anos tém sido identificadas em diversas obras de requalificacdo da frente
ribeirinha ocidental da cidade. Falamos, por exemplo, do edificio da Promenade, entre
a Avenida 24 e Julho e a Rua D. Luis |, onde foram detectadas varias estruturas
directamente relacionadas com o aterro, com uma cronologia entre o abandono de
BV1 na praia, a cerca de 100 m a Oeste deste, algures no final do século XVIl e o inicio
das terraplanagens, mas também a Abegoaria Municipal (Fernandes et al., 2020).
Neste ambito, a Rua D. Luis I, na sua génese Rua Vasco da Gama, constitui a zona onde
tém surgido o maior numero de evidéncias arqueoldgicas relacionadas com as
actividades maritimas praticadas nesta regido da cidade. Na realidade, através da
arqueologia foi possivel comprovar que esta artéria constituiu, durante o final do

século XVIII e primeiras décadas do século XIX, o interface entre a terra e o rio.

Em suma, a praia da Boa Vista foi, de facto, um palco importantissimo na
historia da Ribeira ocidental de Lisboa, sobretudo nos séculos XVII, XVIIl e XIX, tendo
acolhido sobretudo actividades maritimas, mas também comerciais e de producao.
BV1 enquadrou-se no entorno que acaba de ser descrito, algures na segunda metade
do século XVII e inicios da centuria seguinte. “A praia é um lugar ambiguo, situado
entre duas realidades (...), mas é também onde nas culturas dos povos costeiros tudo o

que é metamoérfico comeca e acaba” (Mack, 2018, pp. 255-256).

5.5. Funcdo da embarcacdo

Uma hipdtese de trabalho langada numa fase inicial era a de que tanto BV1
como BV2 poderiam tratar-se de navios que tinham regressado dos mares do Sul. O
Brasil apresentava-se como a hipdtese mais provavel pela proximidade com o centro
nevralgico do comércio com a outra banda do Atlantico, ali mesmo na Boa Vista. A
conjectura era que podiam estar fundeados na baia formada pelas praias da Boa Vista

e de Santos aquando da grande tempestade de 1724, que as teria langado contra a
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costa (Sarrazola et al. 2013b, p. 49). Ai teriam permanecido em zona intertidal até
meados do século XIX, quando se iniciaram os trabalhos referentes ao aterro da Boa

Vista.

Este pressuposto foi alicercado em varias premissas. Como visto anteriormente,
em primeiro lugar, a localizagdo tanto de BV1 como de BV2 ndo era consentanea com
a ocorréncia de naufrdgios, por se encontrarem demasiado préximos da costa e a uma
profundidade préxima dos 2 a 3 m. Em segundo lugar, também ndo pareciam
corresponder aos tipicos abandonos que ocorriam apds algum acidente, como por
exemplo incéndios ou manobras mal calculadas, por estarem relativamente longe da
linha de costa de entdo em cerca de 100 m, de acordo com as fontes histérico-
arqueoldgicas. Em terceiro lugar, a estratigrafia e a andlise preliminar dos processos de
formacdo do sitio arqueoldgico ndo eram concordantes com naufrdgio ou abandono.
Colocou-se, pois, a hipétese das embarcacdes terem sido abandonadas, mas por se
encontrarem em fim de vida, ou terem-se perdido num evento natural de grande forca
(Sarrazola et al. 2013b, p. 49). Por ultimo, a sua localizagdo na praia da Boa Vista, 150
m a Sudoeste do centro nevralgico da Junta de Comércio do Brasil e o facto de BV2
possuir vestigios de uma carga composta por cocos, eventualmente do Brasil,
apontavam para que BV1 estivesse potencialmente relacionado com o comércio entre

o Brasil e Lisboa.

A tempestade de 19 de Novembro de 1724 surge ligada aos navios BV1 e BV2
pela mao da investigadora Maria Luisa Blot, que numa visita ao sitio arqueoldgico terd
colocado essa hipotese. Com efeito, ndo sé esse fendmeno explicava os peculiares e
complexos processos de formacdo de ambos os navios, como efectivamente havia
fontes documentais que atestavam a sua veracidade (Sarrazola, et al. 2013b, pp. 17-
18). Apesar das Optimas condicGes naturais do estudrio do Tejo, diversas vezes
elogiadas — “Nao existe porto mais vasto para albergar um grande numero de barcos
de todos os tamanhos, nem angra mais bem situada para o comércio universal”
(Gorani, 1992, pp. 65-67) — o porto de Lisboa estava muito exposto aos ventos de
Sudoeste, que frequentemente provocavam grandes tempestades. Umas das mais

devastadoras de que hda noticia ocorreu naquela data, curiosamente do quadrante

Sudeste, em que 180 navios de todas as espécies, embora estivessem ancorados,
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foram parcial ou totalmente destruidos, tendo uns naufragado e outros dado a costa
ao longo das margens do Tejo (Chaves, 1983, p. 38; Gazeta de Lisboa, n?47, 1724, p.
375).

Analisando as noticias deste fendmeno natural patentes no jornal Gazeta de
Lisboa, facilmente se constata a sua magnitude, uma vez que, apds onze dias, a 30 de
Novembro, além de Lisboa sdo elencadas outras localidades afectadas pela tormenta,
algumas das quais distam bastante entre si: Benfica, Portela, Alverca, Santarém,
Obidos, Nazaré, Figueiréd dos Vinhos, Tomar, Pias, Atalaia, Torres Novas, Coimbra,
Quinta Calhariz, Setubal e, ainda, na ilha de Sdo Miguel, nos Acores (Sarrazola, 2013, p.
85). A borrasca foi especialmente forte no mar: “Mas nada ao referido pode entrar em
comparagao com o que succedeo no mar. Os navios surtos, e ancorados no porto,
levados com a violencea dos ventos dos seus costumados furgidouros, sem os poder
sustentar a forca das amarras, e levantando as ancoras, se combatido huns com os
outros. Alguns se fordo a pique, outros empellidos das ondas encalhavao em terra, e
ainda ali acabava de os despedacar a forca das aguas (...) Pelo sitio da boa vista se
guebravao as ondas com tanta forca na praya que chegardo os detritos dos chuveiros
que levantavao, conduzidos pelos ventos até ao sitio das Senhoras bernardas, e por
outra parte até ao adro do Mosteiro de S. Bento. Contamse sessenta e duas
embarcagoens entre navios, charruas, parachos, e ballandras de varias nacoens dadas
a costas, e entre estas algumas Portuguezas, que estavao ja carregadas para o Brasil,
ficando parte delas de maneira deliceradas, que so se lhes vem inteiras as quilhas.
Passdo de 120 as q encalhardo, e destrogardo, e se perderdo. (Gazeta de Lisboa, n247,

1724, pp. 375-376).”

Nas edi¢des posteriores, nomeadamente os n2 49 e 50 da Gazeta de Lisboa,
dos dias 7 e 14 de Dezembro respectivamente, referiram-se as perdas, destruicdes
totais ou parciais de varios navios, cujos destinos variavam desde a Bahia, o Rio de
Janeiro, Pernambuco, Angola, Costa da Mina e Porto. Com efeito, na edicdo de 14 de
Dezembro foi divulgada uma lista dos navios estrangeiros que se perderam ou
sofreram danos (Fig. 271). Do rol elencado nas varias edicoes da publicacdo ha
algumas que, por diferentes razées, merecem men¢do. Por um lado, tendo em conta

que BV1 corresponde a um navio destruido e, partindo da lista de 48 navios
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estrangeiros que sofreram dano com a tempestade de 19 de Novembro de 1724,

adquirem especial interesse os sete navios ingleses dados como perdidos nesse dia: o

Lisbon Merchant, o Elton Galley, o Bridget, o Suzannah Brigantim, o Principe Frederico,

o Antelope Galley e o Society. Por outro lado, é importante destacar os navios

portugueses que deram a costa na zona da Boa Vista: o Nossa Senhora do Pilar, que

tinha como destino Angola, e o Nossa Senhora da Diligéncia e o Catharina Maria, que

tinham como destino a cidade do Porto.
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Figura 271 — Rela¢do dos navios estrangeiros que se encontravam no porto de Lisboa e perderam ou
foram danificados no dia 19 de Novembro de 1724 (Gazeta de Lisboa n2 50, 1724, p. 400).
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Por esta altura, as economias e os portos de toda a Europa e bacia do
Mediterraneo estavam ligados por intensas rotas comerciais maritimas. O porto de
Lisboa era um local de escala da navegacao entre o Mar do Norte e o Mediterraneo, ja
que ficava sensivelmente a meio da viagem, detendo também grande relevancia nos
tratos oceanicos. Era ainda uma escapula do préprio comércio interno portugués,
mercé da ampla navegabilidade do Tejo. Com efeito, o estudrio deste rio fervilhava de
actividade, com constantes entradas e saidas de embarcac¢des, tanto fluviais como
oceanicas. As primeiras garantiam o transporte de produtos e matérias-primas, tanto
entre as margens do Tejo, como através dele, ou ainda entre os navios de grande porte
e 0s varios cais existentes em ambas as margens. Dentro das embarcac¢des fluviais
merecem destaque as de pesca (Fig. 272). As fontes escritas atestam a presenca de
diversas tipologias de navios, como naus, galedes, galeras, caravelas, fragatas, urcas,
barcas, bergantins, chalupas, escunas, patachos, entre outros, que garantiam o
funcionamento do porto e as ligacdes comerciais regulares internacionais com o Norte
da Europa (Ribeiro et al., 2016), com o Mediterraneo (Alessandrini et al., 2012), com

Africa, o Indico e a América (Godinho, 1965; Costa, 2002; Frutuoso et al., 2001).

Figura 272 — Pescadores na faina na foz do rio Tejo, de John Cleveley (1750); Gravuras de falua (n233) e
bote d’agua acima (n236) (Archivo Pittoresco, 1860).
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As fontes escritas referem igualmente navios oceanicos de multiplas
nacionalidades, como por exemplo, em 1584, na chegada ao porto de Lisboa do padre
jesuita Duarte de Sande, em que é mencionada a multiddo quase infinita de navios e a
diversidade de bandeiras europeias, salientando as italianas, em particular de Génova
e Veneza, as espanholas, as francesas, as belgas e as alemas (Sande, 2009, pp. 140;
312). Também a iconografia documenta, ao longo dos séculos, a intensa actividade
portuadria lisboeta, ndo descurando a convivéncia entre os navios oceanicos e as
embarcagdes miudas ou ditas tradicionais (Fig. 273). O caracter cosmopolita de Lisboa,
sobretudo nos séculos XVI, XVII e XVIII, tem-se revelado principalmente através das
evidéncias arqueoldgicas directas, como os naufragios e materiais recuperados em
zonas de ancoradouro e/ou fundeadouro, e indirectas, como a presenca de materiais

em contextos urbanos terrestes (Bettencourt et al., 2018, pp. 142-146).

Figura 273 — Panordmica de Lisboa de cerca de 1570 (Biblioteca da Universidade de Leiden); Vista da
parte Ocidental de Lisboa (1790-91) de Alexandre Jean Noel (Fundagdo Ricardo Espirito Santo Silva).

Tomando por base um pensamento muito pragmatico, em principio, um navio
€ abandonado no porto de origem, na sua casa, a nao ser que ja ndo exista qualquer

hipétese de navegar. Nesse caso, qualquer espaco servird para o abandonar, sendo
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necessario encontrar outro meio de transporte. Por tras desta ideia esta subentendida
a premissa de que é provavel que BV1 seja um navio portugués, que terd sido
abandonado na praia da Boa Vista, na transicao do século XVII para o século XVIIl. Com
efeito, esta hipdtese é reforcada pelo facto da embarcagdo apresentar caracteristicas
construtivas do Mediterraneo e do Atlantico. Deste modo, talvez os referidos Nossa
Senhora do Pilar, Nossa Senhora da Diligéncia e Catharina Maria possam corresponder
a BV1, caso este se tenha perdido na referida tempestade. Sdo, contudo, hipdteses
que merecem sérias reservas, desde logo porque ndo é de todo seguro que BV1 tenha
sido vitima do referido evento atmosférico, além de que nada impede que este
corresponda a uma embarcagdo ndo nomeada, ou que possa até ter outra

nacionalidade sul-europeia, como a castelhana.

Uma outra pista é a capacidade de arqueacdo, que nos séculos XVI, XVIl e XVIII
era fundamental, uma vez que influia em todos os pressupostos de constru¢dao dos
navios, tais como quantidade de madeira necessaria, saldrio a pagar aos construtores e
as tripulagdes, linhas do casco, método construtivo, entre outros. Se o exercicio de
estabelecer o comprimento de BV1 com base nas evidéncias arqueoldgicas ja é dificil,
o de avancar com uma capacidade de arqueacdo é ainda mais complexo e fragil do
ponto de vista cientifico. Ainda assim, com base nas regras de proporc¢do, de certo
modo transversais as varias tradicdes construtivas, e através da andlise comparativa
com outros navios conhecidos, mais bem preservados e, portanto, com maior volume

de informacdo, é possivel tecer algumas consideracdes.

Assim, através das dimensdes gerais do navio, consegue-se facilmente perceber
gue BV1 possui uma capacidade de arqueacdo (em toneladas) bastante inferior as
registadas nos navios Lomellina (800) (Guerout et al., 1989, p. 147), Mary Rose (800),
Mortella 1ll (= 800) (Cazenave, 2011, pp. 83-84), Mauritius (= 700/800), Batavia (=
600) (Duivenvoorde, 2008, p. 252), La Dauphine (= 550/750) ou L’Aimable Grenot (=
400) (L'Hour e Veyrat, 2000-2004), por exemplo. De igual modo, possui uma
capacidade de arqueacdo superior as registadas nos navios Culip VI (= 40/55) (Castro
et al., 2008, p. 354), Yassi Ada Ill (= 60) (Labbe, 2010, p. 103), RAVA (= 50) (Alves et
al., 2001b), Arade 1 (= 45/75) (Loureiro, 2011, p. 455), La Belle (60) (Bruseth et al.,
2017, pp.98-100), Sardinaux (= 2/5) (Joncheray, 1988, p. 65) ou Erquy Les Hopitaux (=
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10/15) (Rieth et al., 2018, pp. 49-50). Assim, a capacidade de arqueacdo de BV1 devera
ser semelhante as encontradas, por exemplo, nos navios RAVF (= 150) (Lopes, 2020, p.
24), Highborn Cay (= 150) (Oertling, 1989b, pp. 241-242), Western Ledge reef (= 180)
(Bojakowski, 2012, p. 338), Gresham ship ((= 150/200) (Auer e Maarleveld, 2014, pp.
71-73) ou Kitten (160) (Batchvarov, 2014, p. 410). Assim, BV1 teria uma capacidade de
arqueacado entre 150 e 200 toneladas, no maximo. Apesar deste exercicio comparativo
ser interessante merece as maiores reservas, porque ja ficou provado em estudos
anteriores que a tonelagem dos navios podia depender apenas da variagao do pontal
ou da utilizacdo de mais ou menos cobertas, sem alteracdes significativas nas

dimensdes da quilha, ou até das balizas (Chapman, 1998, pp. 6-7).

Juntando as premissas da localizacdo de BV1, na praia da Boa Vista, no centro
nevralgico do comércio entre Portugal e o Brasil nos séculos XVII e XVIIl, da sua
capacidade de arqueac¢do, em torno das 150/200 toneladas e da existéncia de um
sobrecostado, caracteristica sobejamente utilizada pelos navios europeus que
navegavam as daguas tropicais, sobretudo os do Norte da Europa, temos varios
ingredientes que nos remetem para a problemadtica do espaco operacional de
embarcacdes de pequeno a médio porte. Trata-se de uma tematica pouco abordada
do ponto de vista arqueoldgico, mas com vastas mencdes em fontes escritas. De facto,
entre meados do século XVI e meados do século XVII, sabe-se que navios oriundos de
varios pontos da costa portuguesa (Viana do Castelo, Vila do Conde, Porto, Aveiro ou
Lisboa), e com uma capacidade de arqueacdo de 35 a 80 toneladas, faziam a travessia
do Atlantico rumo a varios portos da costa brasileira, assegurando assim a maior parte
das viagens do comércio do acucar (Costa, 2002, pp. 162-194). Na verdade, “Ha
sempre, no Atlantico como no mar Interior, um papel maioritario, esmagador, das

pequenas tonelagens” (Braudel, 1995, p. 330).

Com isto, queremos apenas afirmar que é possivel que BV1 fizesse parte do
comércio entre Portugal e o Brasil, uma vez que existem fontes escritas que
documentam a navegacdao de embarcacdes de porte inferior ao seu entre ambas as
faixas atlanticas. Além disso, existem indicios arqueolégicos que confirmam a
navegacdo oceanica deste tipo de embarcacdes. Por um lado, RAVF, um navio de

inicios/meados do século XVI, com cerca de 20 m de comprimento, cerca de 150
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toneladas de arqueacdo, naufragado na Ria de Aveiro, que possuia uma pequena
embarcacdo de apoio construida em casco trincado, com madeira tropical oriunda da
zona do actual territério brasileiro (Lopes et al., 2020, p. 37). Por outro, a presenca de
alguns navios de modestas dimensdes como Highborn Cay, um navio de origem
ibérica, provavelmente espanhol, encontrado nas Ilhas de Exuma, Bahamas (século
XVI), com cerca de 20 m de comprimento e aproximadamente 150 toneladas de
arqueacdo (Oertling, 1989b, 241-242), de Molasses reef, este de origem portuguesa,
encontrado nas llhas Turcas e Caicos (inicio do século XVI), com cerca de 20 m de
comprimento e 100 toneladas de arqueacdo (Oertling, 1989b, pp. 241-242) e Angra F,
um navio provavelmente portugués naufragado na Ilha Terceira, nos Acores, (final do
século XVlI/inicios do século XVIl), com 16 a 18 m de comprimento e 50 a 80 toneladas

de arqueacdo (Bettencourt, 2018, pp. 463-464).

Deste modo, é possivel que BV1, um navio de pequeno/médio porte, com cerca
de 20 m de comprimento, 5 a 6 m de boca e uma capacidade de arqueacdo em torno
das 150 a 200 toneladas, possa ter estado envolvido no comércio entre Portugal e o
Brasil, no ultimo quartel do século XVII ou primeiro do século XVIIl. Terd sido
abandonado na baia da praia da Boa Vista, junto das instalagdes da companhia que

assegurava estes tratos, onde mais de 300 anos depois foi descoberto.

313



6. Consideragoes finais

Tendo deixado no final de cada capitulo ou subcapitulo o essencial das
conclusGes sobre cada um dos assuntos a que fomos chegando, englobadas e
discutidas em conjunto no capitulo anterior, resta-nos aqui fazer um balanco final da
investigacdo e tracar perspectivas problematizantes para o seu futuro préximo e a

médio/longo prazo.

A questdo essencial desta tese era a classificagdo, interpretacio e
contextualizacdo dos vestigios arqueoldgicos nduticos denominados Navio Boa Vista 1,
encontrados em meio hiumido no quarteirdo ribeirinho de Lisboa, entre as ruas D. Luis
| e a Avenida 24 de Julho, no ambito de trabalhos de arqueologia preventiva. Em
ciéncias nunca ha respostas definitivas e taxativas, antes pelo contrario hd pequenos
progressos que dependem sempre das circunstancias e, inclusivamente, da evolugao
da prépria disciplina. Neste sentido, importa referir que o mau estado de preservacao
de BV1 condicionou a intervencao e, sobretudo, a nossa interpretacao sobre os seus
vestigios. Mesmo hoje em dia, depois de terminado o registo pormenorizado e
individual de todas as pegas do casco, torna-se dificil a sua interpretacdo e integracao

histérico-arqueoldgica.

Os dados sugerem que BV1 foi abandonado na praia da Boa Vista no final do
século XVIl ou nos primeiros anos da centdria seguinte. A datacdo absoluta
proveniente do cabo que se encontrava in situ no moitdo, resultou num amplo
espectro cronolégico entre 1649 e 1799, nao contribuindo extraordinariamente para a
atribuicdo de uma cronologia ao navio. Ja a datacdo relativa, conseguida através dos
materiais que cobriam e, de certo modo, selavam a embarca¢do, possui uma
cronologia entre a segunda metade do século XVII e a primeira metade do século XVIII.
Paralelamente, os pormenores construtivos detectados no casco de BV1, também
contribuiram para a atribuicio de uma cronologia relativa, ainda que de largo
espectro. Com efeito, a quilha, o couce, a carlinga, o cavername, as escoas, as curvas, o
forro exterior e as cintas de BV1 encontram paralelos tipolégicos em navios cuja
datacdo varia entre os séculos XIV e XIX. Por sua vez, o sobrecostado possui uma
cronologia um pouco menos lata, sensivelmente entre os séculos XVII e XVIII. Por

ultimo, os componentes que mais contribuiram para a atribuicdo de uma datacdo mais
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fina a estrutura naval foram as pecas de poleame, uma vez que pertencem a segunda
metade do século XVII e primeira metade da centuria seguinte, tendo especial
incidéncia no ultimo quartel de seiscentos e primeiros anos do século XVIII. Neste
sentido, BV1 é mais um exemplo em como a data¢do absoluta corroborou a proposta
inicial dada pela datacdo relativa dos materiais, pondo em evidéncia o dubio

contributo das datagdes de radiocarbono para este tipo de contextos.

Através do estudo das “assinaturas arquitecturais” conclui-se que BV1 ndo tem
paralelo em nenhum navio publicado até ao momento, tendo elementos de duas
tradicdes construtivas. Se por um lado apresenta solucbes claramente filidveis na
mediterranica, como a utilizacdo de pregadura exclusivamente em ferro, as escarvas
de dente na ligacdo entre os elementos do cavername e a ligacdo entre os taldes da
quilha ser efectuada por encosto topo a topo, por outro, possui certos pormenores

matizados, que nos remetem para a ibero-atlantica, como a ligagdo entre a quilha e o

D~

cadaste ser efectuada por um couce de popa, ou a propria morfologia deste que
idéntica a registada nos navios daquela tradicdo construtiva. A acrescentar a isto, é
importante mencionar que BV1 possui detalhes construtivos Unicos, que ndo
encontram paralelo em nenhum outro navio publicado até ao momento, como a
existéncia de aquastops na ligacdo do couce com o cadaste ou a presenca de uma,
sendao mesmo a Unica, carlinga do mastro da mezena. Sendo um navio proveniente do
Sul da Europa, a colocacdo de pélo de cavalo entre o forro exterior e o sobrecostado é

também caso unico.

O tipo de madeira utilizado na construcdao do navio, o carvalho, apesar de nao
constituir uma assinatura arquitectural, ndo no seu sentido mais abrangente, permitiu
assinalar uma possivel zona de origem. De facto, a analise dendrolégica permitiu
depreender que os carvalhos empregados em BV1 tiveram um crescimento rapido,
fazendo parte de florestas pouco densas ou com arvores ndo muito grandes, onde
tiveram a oportunidade e espaco de crescer e desenvolver-se. Paralelamente, essa
floresta teve uma alta exposicao solar, bem como niveis de precipitacao relativamente
baixos. Ou seja, é bastante possivel que os carvalhos empegados em BV1 tenham

pertencido a alguma mancha florestal do territério da Peninsula Ibérica.
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Portanto, em BV1 coexistem pormenores construtivos de ambas as tradi¢cOes
construtivas e forjam-se outros inéditos. BV1 apresenta-se como um possivel navio
portugués, pensado e construido segundo a tradicdo mediterranica, mas que aglutinou
pormenores construtivos pertencentes a ibero-atlantica. O navio estudado é Unico a
escala internacional, na medida em que ndo possui um paralelo claro e, por isso, de
extrema importancia para estudos sobre a construgdo naval pds-medieval
mediterranica e ibero-atlantica, assunto com pouca expressdao na historiografia. A
andlise estrutural de BV1 aponta ainda para que ele pertenga a um navio de
pequeno/médio porte, com pouco mais que 20 m de comprimento fora a fora, cerca
de 5 a 6 m de boca e com uma capacidade de arqueagdo entre as 150 e as 200
toneladas. Sob outro ponto de vista, os carvalhos utilizados na sua construcao
integravam florestas pouco densas ou com darvores ndao muito grandes, onde tiveram
espaco para crescer e desenvolver-se rapidamente. Ou seja, tendo em conta a
distribuicdo do carvalho na Europa nos séculos XVII e XVIII, € muito provavel que
provenham de uma zona com clima mediterranico, podendo pertencer praticamente a

gualquer mancha florestal na bacia deste mar.

As evidéncias arqueoldgicas, em conjunto com as fontes escritas, iconograficas
e cartograficas, informam que em época medieval a Boa Vista era um espaco ermo,
praticamente despido do ponto de vista urbanistico. A partir do século XVI, a nobreza
comecou a erguer casas e palacetes nesta area da cidade, nomeadamente os Almada
Carvalhais e, mais tarde, os Condes-Bardes de Alvito. Na mesma altura foi construida a
igreja de Sao Paulo e criada aqui uma nova paréquia da cidade. A linha de costa era
entdo bastante mais recuada face as evolucGes que conheceu ao longo da época
moderna e, sobretudo, no inicio da época contemporanea, quando se deu a
construcdo do aterro oitocentista. Nos séculos XVII e XVIlI este espaco mudou
radicalmente de feicdo, tornando-se um pdlo muito dindmico de Lisboa, onde as
actividades maritimas e comerciais adquiriram um papel basilar. Surgiram edificios de
construcdo perecivel ligados sobretudo a construcdo e reparacao naval e, a partir de
meados do século XVII, com a criacdo da Junta do Comércio do Brasil, também se
ergueram diversos cais e pontes, utilizados sobretudo para o transbordo de

mercadorias. Tais estruturas serviam ainda para o despejo dos lixos de toda a cidade.
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Enfim, esta parte da cidade dinamizou-se exponencialmente em torno das acividades
maritimas, muito relacionadas com o comércio atlantico do império portugués. Este é
indubitavelmente o contexto mais provavel que justifica a presenca de BV1 nesta area

da cidade.

BV1 nao constitui um naufrdgio. Localizado em zona submersa até ao aterro de
meados do século XIX, ou foi abandonado na praia da Boa Vista por se tratar de um
navio em fim de vida, ja com muita agua passada no seu casco, ou deu a costa como
consequéncia de um evento natural de grande for¢ca e, consequentemente, foi
abandonado. Pode ter sido parcialmente desmantelado ao longo dos anos, sendo a sua
madeira reutilizada, principalmente na construcdo de infraestruturas portudrias, como
a arqueologia tem vindo a identificar nesta regido da cidade. A auséncia de materiais
directamente associados ao navio pode estar relacionada com algum tipo de resgate
de salvados, ocorrido em periodo coevo ou pouco depois da sua deposi¢do. Ja4 no
século XIX, a embarcacdo foi perturbada pela estacaria do prdéprio aterro, num
primeiro momento, e, mais tarde, pela estacaria da fabrica de gas, que aqui foi
construida em meados da década de quarenta do século XIX. Chegou aos nossos dias

bastante erodido, dilacerado e repleto de nafta, utilizada como combustivel na fabrica.

A atribuicdo de uma funcdo e operacao do navio é uma tarefa complexa, tendo
em conta as circunstancias e o estado das evidéncias arqueolégicas. Conquanto, BV1
sera um navio de pequeno/médio porte, com cerca de 20 m de comprimento, 5a 6 m
de boca e uma capacidade de arqueacdo em torno das 150 a 200 toneladas. Tendo em
conta a sua cronologia (ultimo quartel do século XVII / primeiros anos do século XVIIl),
a sua localizacdo (praia da Boa Vista, a época o principal pélo do comércio atlantico) e
o facto de possuir um sobrecostado (muito utilizado pelas marinhas norte-europeias
gue navegavam nos quentes mares do Sul), temos varios pistas que nos conduzem a
admitir que BV1 pode ter sido um agente no comércio atlantico portugués na transicao

de seiscentos para setecentos.

Assim, como em todos os estudos cientificos, ndo hd certezas absolutas e a
obtencdo de certas respostas conduz-nos inevitavelmente a colocar novas perguntas.
Como caminhos a seguir no futuro, parece-nos importante que se proceda a uma nova

bateria de andlises. Em primeiro lugar, andlises de dendrologia, porque num futuro
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proximo, quando as sequéncias dendrocronoldgicas para a Peninsula Ibérica e para a
bacia do Mediterraneo estiverem mais desenvolvidas, serd possivel atribuir uma
cronologia com base nos anéis de crescimento das drvores. Tendo presente esse fim,
antes de se proceder a um eventual descarte das madeiras menos relevantes, seria
fundamental recolher vdrias amostras de todas as tipologias identificadas.
Macroscopicamente o forro exterior parece ter sido todo concebido com carvalho, ao
passo que no sobrecostado existem elementos que devem ser de pinho. Coloca-se,
pois, a questdo se o sobrecostado do navio foi concebido com ambas espécies
arbdreas, ou se o pinho foi introduzido num momento de reparacdo. De igual modo,
seria pertinente analisar os cabos que se encontravam envolvidos nas pecgas de
poleame. Mais uma vez, através da analise macroscdopica parecem ter sido fabricados
com fibras de linho ou esparto, mas a afericdo da sua composicao e origem poderia ser
mais uma pista para a compreensdo do contexto. Por ultimo, seria também
interessante realizar mais andlises ao pélo que fazia parte do sistema de calafetagem
da embarcacdo, para verificar se toda a camada impermeabilizante é composta por

pélo de cavalo, conforme indiciam os dados que obtivemos.

Do ponto de vista técnico, julgamos ter esgotado praticamente o estudo das
pecas nduticas. Porém, seria interessante realizar a remontagem dos varios
fragmentos de bragos que se encontravam in situ ou muito préximos da sua posicao
original na estrutura da embarcacdo. Infelizmente, ndo conseguimos proceder a essa
tarefa, porque quando pensamos em realizd-la surgiu a pandemia e ficdmos
confinados. Através desse exercicio consideramos ser possivel recuperar algumas
linhas do navio, que por sua vez, depois de trabalhadas segundo alguns modelos
conhecidos provenientes da tratadistica coeva, indicar-nos-3ao quais as suas formas
gerais. Apds alguma reflexdo, pensamos que esta podera ser a derradeira hipétese de
recuperar algumas das linhas formais de BV1, possibilitando uma reconstituicao
minimamente fidedigna com base em dados arqueolégicos. SGo também necessarias
mais investigacdes sobre navios desta cronologia. Embora BV1 represente uma janela
de oportunidade para aprimorar o estudo da construcdo naval de finais do século XVII
e da centuria seguinte, este estudo ressentiu-se naturalmente das reduzidas

possibilidades comparativas, sobretudo relativas a contextos ibéricos coevos.
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Por fim, a cultura material exumada contribuiu para um primeiro
enquadramento cronoldgico, que acabou por ser corroborado mais tarde pela datagao
de radiocarbono. Contudo, consideramos que o estudo exaustivo de todos os materiais
sobre e nas imediagdes da embarcacgao seria benéfico e proveitoso para a afinagao da
cronologia agora proposta. Se é verdade que as recolhas em campo foram selectivas,
também é certo que uma aproximagdo mais pormenorizada aos materiais
arqueoldgicos — e ndo apenas aos artefactos mais facilmente datantes, como aqui
fizemos — poderia fornecer novas informacgdes, até para uma melhor caracterizagao

geral do sitio arqueoldgico.

Noutro plano, a realizacao desta tese, e simultaneamente de outros trabalhos
na zona ribeirinha de Lisboa, ndo deixou de nos conduzir a reflexdes sobre a gestdo do
espolio arqueoldgico de cariz ndutico em Portugal, nomeadamente aquele que tem
vindo a ser exumado naquela cidade, em grande numero sobretudo na ultima década.
Como é dbvio, estas observacdes ndo sao objectivo desta tese, mas ndo deixamos de
registar aqui alguns apontamentos relativos ao futuro. Como referido na introducao, o
crescimento imobilidrio dos ultimos anos tem causado uma fortissima pressao
urbanistica e, consequentemente, patrimonial. Esta veio p6r a descoberto o problema
da falta de instalacbes adequadas para o volume de espdlio que diariamente é
exumado na cidade. De facto, nem a DGPC nem o CAL — Camara Municipal de Lisboa
possuem meios logisticos, técnicos ou financeiros para fazer face a esta realidade,
como experiencidmos ao longo da investigacdo, ndo obstante o acolhimento desta

ultima para receber estruturas e materiais resultantes da intervengao da Boa Vista.

Os préximos anos parecem ser ainda de mais desafios. Com efeito, quase toda
a frente ribeirinha de Lisboa, e a Boa vista ndo é excepc¢ao, encontra-se classificada
como “Area de Nivel Arqueoldgico II”, ou seja, corresponde a uma drea de potencial
valor arqueoldgico elevado (Correia et al., 2017, p. 139). Assim, de acordo com a
informacdo apresentada ao longo deste ensaio, mas também segundo as fontes
iconograficas e cartograficas, é expectdvel a ocorréncia de vestigios arqueoldgicos em
continuidade com as realidades que tém sido identificadas nos ultimos anos,
principalmente sob os niveis de aterro, e a Sul de Rua D. Luis I. Por conseguinte, nas

actuais obras de expansdo da rede do metropolitano de Lisboa, nomeadamente entre

319



as estacles de Santos e do Cais do Sodré, é praticamente certo que irdo surgir
evidéncias arqueoldgicas relacionadas com actividades maritimas, nomeadamente a
continuidade de estruturas portudrias, mas também embarcacées de diferentes
cronologias, mais ou menos estruturadas e em diferentes estados de preservagao. A
reabilitacdo urbana também permite antever a escavacdo de vastos lotes nesta faixa
ribeirinha, pondo a descoberto estruturas e materiais do mesmo tipo. Urge, pois,
encontrar solugdes para a gestdo de tao grande volume de patriménio arqueoldgico
maritimo, que é certamente uma mais-valia para a cidade de Lisboa e para Portugal. O
mesmo Portugal que utiliza, ad nauseam, os argumentos da epopeia dos
Descobrimentos, da enorme quantidade de conhecimento que jaz nas nossas costas
ou, mais recentemente, da extensdo da plataforma continental nacional, que faz deste
pequeno pais um dos maiores do mundo. Por conseguinte, é imperativo que algo seja
feito, ndo pelos motivos que se acabam de elencar, mas simplesmente porque o

patrimonio arqueoldgico é um recurso finito, destrutivel e ndo renovavel.

Tém sido tentadas solu¢des para o problema de gestao do patrimdnio cultural
nautico e subaquatico, importadas de outras experiéncias internacionais. Uma delas é
a dos “cemitérios arqueoldgicos”, que mais ndo sdo que locais previamente
selecionados onde as estruturas sao reenterradas depois de devidamente estudadas,
como por exemplo os conhecidos casos dos navios Culip VI (Nieto e Raurich, 1998, p.
31) e San Juan (Red Bay, Canad3, 1565), que depois de escavado, levantado e registado
levou ao reenterramento das suas pecas pela Parks Canada (Stewart et al., 1995), ou
mais recentemente, na Suécia, o caso do espdlio do navio Fredericus (1719), na ilha de
Marstrand, entre outros. Esta hipdtese ja foi tentada em Portugal, podendo constituir
uma soluc¢do para o gritante problema de espaco de reserva arqueoldgica o imediato.
Deixa, contudo, algumas reservas quanto a sua recuperacao e talvez s6 com mais
contextos a serem reenterrados e investigadores interessados em reavaliar alguns
desses sitios, se possa compreender se de facto é uma solucdo viavel logistica e
economicamente. Naturalmente que esta solucao exige também o estudo exaustivo
dos contextos, facto que ndo tem sido sistematico nas intervencdes arqueoldgicas
realizadas neste contexto, nomeadamente por falta de meios. Apesar da legislacdo em

vigor mencionar que os bens arqueoldgicos tém de ser registados, recolhidos,
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inventariados e entregues a tutela, existe um vazio legal quanto ao seu estudo. Nos
ultimos anos nao tem sido possivel processar, estudar e valorizar numerosos contextos

arqueoldgicos de extrema importancia para Lisboa, para Portugal e para a ciéncia.

A preservagao in situ, que pelo menos desde 2001 esta plasmada na Convengao
da UNESCO para a Proteccdo do Patrimdnio Cultural Subaqudtico, € uma outra solucao
para este problema de espago. Na Crodcia, varios arqueossitios subaquaticos tém sido
alvo deste tipo de proteccdo e com resultados bastante positivos (Rossi, 2017). Num
contexto de profunda transformacgdo urbana, como sucede no caso de Lisboa,
acarretando amiude grande afectacdo sobre o patrimdnio cultural maritimo, esta via
nao pode, porém, ser muitas vezes seguida. Por fim, a solu¢gdo mais simples na teoria,
mas que na pratica encontra demasiados entraves, é a proibicdo de construir em
certas zonas das cidades até determinadas profundidades. Trata-se de uma solucdo
onerosa, pois implica na esmagadora maioria dos casos a altera¢ao do projecto inicial,
0 que em meio urbano constitui uma situacdo de complexa resolucao, além de colidir
com os interesses dos promotores das obras. Conquanto, em Lisboa tém-se registado
casos deste tipo de preservacdo em contexto terrestre nas ultimas décadas, como os
armazéns Sommer, enquadrados no projecto do actual Eurostars Museum Hotel
(Ribeiro et al., 2017), ou o actual Largo José Saramago, antigo Campo das Cebolas
(Garcia et al., 2018). Enfim, em qualquer situacdo é fundamental a existéncia de meios
técnicos e humanos que permitam uma rigorosa intervengao de arqueologia
preventiva, o estudo integral e exaustivo dos contextos e, ndao menos importante, a

conservacgao e, se possivel, valorizagao dos valores patrimoniais resultantes.

O estudo que agora finda foi um longo caminho, no qual aprendemos
muitissimo sobre arqueologia, navios, madeira, arvores, processos de construc¢do
naval, mas também sobre a cidade de Lisboa e a sua evolucdo ao longo dos séculos,
sobretudo dos ultimos quatrocentos anos. Esperemos que o resultado final possa
interessar e servir mais do que apenas a académicos criteriosos, permitindo
globalmente promover uma area de conhecimento e a preservacao deste importante
legado. Servindo-nos das palavras de Rui de Pina na sua Crdnica do Conde D. Pedro:
“Faco termo neste capitulo e lango ancora sobre porto, com intencdo de lhe dar

sossego por alguns dias.”
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