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A CARREIRA DA INDIA — EVOLUCAO
DO SEU ROTEIRO*

Introducio

Em outubro de 1968, por ocasifo da
I Reunijo Internacional de Historia da
NAutica, realizada na Universidade de
Coimbra, o inesquecivel Almirante Tei-
xeira da Mota apresentou notavel comu-
nicacio sobre a ‘“‘Evolugio dos roteiros
portugueses durante o século XVI''1 na
qual chameou a afenc¢do para a caréncia,
em Portugal, de ‘‘um estudo, nas suas
caracteristicas e na sua evolucgido' dos
notéaveis roteiros elaborados pelos pilo-
tos lusitanos no século XVI e principio
do XVII. E prosseguiu aquele sabio ma-
rinheiro: ‘‘Afigura-se-nos, no entanto,
que o estudo dos roteiros € essencial pa-
ra o bom conhecimento da arte de na-
vegar e da sua evolugdo, pois através da
sua analise comparativa colhem-se in-
formacgodes muito importantes, que difi-
cilmente se deduzem do simples exame
dos regimentos nauticos e da carto-
grafia.’’2

Os propositos da comunica¢do nao
ensejaram a Teixeira da Mota elaborar,
nagquela ocasido, o estudo comparativo
dos roteiros ocednicos da Carreira da
india: no entanto, ele nio se furtou a
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aconselhé-lo: ‘‘Seria interessante apre-
sentar alguns excertos destes varios ro-
teiros e fazer o seu cotejo para bem ava-
liar a evolucio processada.’’s

De minha parte, as magnificas se-
mentes, entio lancadas, ndo cairam na
rocha. Em, pelo menos, duas oportuni-
dades, cuidei do tema.: no 1° Seminario
Internacional de Histéria Indo-
-Portuguesa, realizado em Goa (India),
1978, quando apresentel comunicagio
sobre ‘A geografia do Brasil e a Carrei-
ra da India’’, estudando os aconselha-
mentos dos seus roteiros para a corre-
fa navegacdo ao largo da costa de meu
pais, de molde a evitar problemas gra-
ves que a inobservincia ao condiciona-
lismo fisico poderiam causar, o mais sé-
rio deles, evidentemente, sendo a neces-
sidade de arribar a Lisboa, com a per-
da da viagem:.

O outro ensejo surgiu, em 1983, por
ocasido do ‘‘Coléquio Internacional so-
bre as razdes que levaram a Peninsula
Ibérica a iniciar, no século XV, a expan-
sdo mundial’’, realizado em Lisboa.. Ne-
le, por sugestio do proprio Teixeira da,
Mota, apresentei trabalho sobre ‘‘A ex-
panséo maritima dos povos ibéricos e o

* Comunicagdo apresentada ao 4° Semindrio Internacional de Historia Indo-Portuguesa (Lisboa, 1985).
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condicionalismo fisico do Atldntico”’,
analisando, a luz do mesmo, as varias
carreiras coloniais do Mar Oceanos.

Volto hoje ao tema, desta vez obede-
cendo exatamente 4 idéia inicial do meu
pranteado amigo, isto &, comparando as
propostas dos varios roteiristas da Car-
reira da India, de molde a extrair delas
a evolucao que, ao longo de mais de sé-
culo de continuada pesquisa experimen-
tal, foram sofrendo os seus roteiros, do
que, alias, tinham eles préprios conscién-
cia, conforme afirmou Manuel de Mes-
quita Perestelo, em 1576:

“Os pilotos modernos, a quem néo
podemos tirar entenderem mais de na-
vegacdo desta carreira da India que o0s
antigos, ensinados da experiéncia...”’s

Principais roteiros

Alhures afirmei que desde “‘a via-
gem pioneira de Vasco da Gama — pos-
sivelmente o mais importante aconteci-
mento da Histéria Moderna — a derro-
ta atldntica da Carreira da India esta-
va delineada em suas linhas genéricas.
A prova cabal de tal afirmacio, conhe-

£

cida de todos os que se dedicam ao es-
tudo da navegacio & vela, foi-nos dada
pelas instrucdes do Gama a Pedro Al-
vares Cabral: ‘depois que, em boa ho-
ra, daqui de Lisboa partirem, fario seu
caminho direto a Ilha de Santiago e se
ao tempo que ai chegarem, tiverem
agua em abastanca para quatro meses,
nao devem pousar na dita ilha nem fa-
zer qualquer demora; somente enquan-
to lhe o tempo servir a popa fazerem seu
caminho pelo sul e se houverem de gui-
nar seja sobre a banda do sudoeste e
tanto que neles der o vento escasso, de-
vem ir na volta do mar até meterem o
Cabo da Boa Esperanca em leste fran-
co’...

Vé-se, portanto, que a viagem seria
feita com ventos pela popa até que, bas-
tante depois de ultrapassada a Ilha de
Santiago (Cabo Verde), encontrassem
pela proa o alisio de sueste (mapas1e
2).

Impossibilitados de avancar direta-
mente contra ele que, por infelicidade,
interpunha-se exatamente no rumo de-
sejado, o do Cabo da Boa Esperanga,
adotavam os mareantes o recurso de
contorna-lo, com o cuidado de bolinar ao
maximo [ir de 10, dizia-se], procurando,

.
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Cprm'erz tes caligiles
Corrieates frias

S el |

Corrientes en el Atldntico,

- En el hemisferio Morte 17, ?org}enw Occidental de Groen-
andia.
1. Corriente Ecuatorial Norte. 13. Corriente Oriental de Groen-
2. Contracorriente Ecuatorial. landia. .
3. Corriente de Guinea. 14. Corriente Irminger.
4. Corriente de Guayanas. H. Gom eatins Homagihoa
5. Corriente de las Antillas. 16. Corriente de las Canarias.
| - 6. Corriente de Florida. En el hemisferio Sur
3 7. Corriente del Golfo (Gulf 17. Corriente Ecuatorial Sur.
Stream). ; 18. Corriente del Brasil.
8. Corriente del Atlantico Norte. 19. Corriente de las Malvinas,
9, Corriente de Azores. 20. Corriente del Atlantico Sur.
10. Corriente del Labrador. 21. Corriente de la Deriva al Oeste.
; 11. Corriente de la isla Baffin. 22. Corriente de Benguela.

Mapa 2 — Correntes no Oceano Atlédntico.
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desta maneira, caminhar o maximo
possivel para o Cabo. Era a tradicional
volta do mar. No Atldntico Sul, ela obri-
ga os navios a aproximarem-se da cos-
ta brasileira, pressentida pelo Gama e
logo achada por Cabral’.”

Estas justamente famosas instru-
¢bes de Vasco da Gama para a viagem
de Cabral podem ser, com toda a razio,
consideradas como o primeiro roteiro
da Carreira da India, especialmente se
complementadas por alguns regimentos
da primeira década do século XVI, co-
mo os dados por el-rei a D. Francisco de
Almeida, Cid Barbudo, Fernao Soares,
D. Fernando Coutinho, Diogo Lopes de
Siqueira e Gong:alo Lopes de Siqueira
para suas viagens 4 India em 1505, 1507,
1508, 1509 e 1510, respectivamentes, que
nos permitem conhecer o caminho en-
téo aconselhado, especialmente apos ul-
trapassado o Cabo da Boa Esperanca,
ausente nas instrugdes do Gama.

Depois deste gigantesco passo ini-
cial, houve, como seria natural, paula-
tino desenvolvimento do roteiro da Car-
reira. da India, conforme procurarei
mostrar ao longo deste trabalho, com-
Pparando os principais deles hoje conhe-
cidos:

a) ‘“Rota de Portugal para a India’’,
anénimo, c. 1530, no Livro de Marinha-
ria de Joao de Lisboa?;

b) ‘‘Roteiro da navegag¢io daqui
[Lisboa] para a india’, de Diogo Afon-
so, ¢. 1535, no Livro de Marinharia de
Manuel Alvaresm-

¢) ‘‘Regimento de Portugal para a
india. Da navegacao’’, anénimo, algo
posterior ao roteiro de Diogo Afonso, no
Livro de Marinharia de Bernardo
Fernandesn;

d) “Navegacidc de Portugal para
Goa'’, publicado no Reysgheschrift van
de Navigatien der Portugaloysers in
Orienten inhoudende de Zeevaert soo
van Poltugael naer Oost Indien, etc., por
Jan Huygen van Linschoten, Amster-
dam, Cornelis Claesz, 1595. Na traducio
francesa Le grand routier de mer, de
lean Hugues de Linschot Hollandois,
Amsterdam, Iean Evertsz Colppen-
burch, 1619, o capitulo V é a ‘“‘Naviga-
tion de Lisbonne aux Indes appointee
par Vicente Rodrigues de Lagos Portu-
gais Pilote du Roy”’. Trata-se da Unica
versido quinhentista do chamado Pri-
meiro Roteiro de Vicente Rodrigues,
c. 1577, tendo sido traduzido e publicado

sob o titulo ‘‘Primeiro roteiro da carrei-
ra da India’’, por A. Fontoura da Cos-
taz;

e) ‘“‘Roteiro da Carreira da India e
dos rumos a que se ha de governar e dos
sinais que nesta viagem se acham, com
as diferencas da agulha”. Composto por
Vicente Roiz [Rodrigues], piloto-mor
dela, no Libro Universal de derrotas
etc., de Manoel Gaspar. Trata-se do Se-
gundo Roteiro de Vicente Rodrigues,
c. 159113,

f) ‘““‘Roteiro da navegacdo da India e
derrotas com a agulha ferrada debaixo
da flor de lis e diferencas dela, e sinais,
correntes de 4gua e ventos que em di-
versas paragens se acham’’, de Manuel
Monteiro e Gaspar Ferreira Reimado,
1600, conhecido em duas versdes,
portuguesa e respectiva traducgdo
espanholais;

g) “Roteiro e adverténcias da nave-
gacao da Carreira da India, feita por
Gaspar Manuel da Vila do Conde, por
ele mesmo emendado’’, d. 16041,

h) Roteiro da navegagam e carreira
da India, com seus caminhos & derro-
tas, sinaes & aguageis, & differencas da
agulha: tirado do que escreveu Vicente
Rodrigues & Dioguo Afonso Pilotos an-
tigos etc., por Gaspar Ferreira Reimio,
piloto-mor do Reino de Portugal, Lis-
boa, Pedro Crasbeeck, 16121;

i) “‘Roteiro da navegacdo da carrei-
ra da India ete.”, por Aleixo da Mota,
c. 162117,

Trechos criticos da derrota

‘“Se correr o bicho pega; se ficar o
bicho come.’’ Este addgio popular bra-
sileiro poderia, seguramente, resumir a,
extrema dificuldade da Carreira da
India.

As multiplas mudancas e até oposi-
¢Oes que o condicionalismo fisico dos
Oceanos Atlantico e Indico oferece ao
avancgo do navio 4 vela que cursar a
Carreira, em especial os com as carac-
teristicas das naus e galedes dos sécu-
los XVI e XVII, tornaram a viagem das
frotas portuguesas ao continente india-
no uma das maiores proezas técnicas e
fisicas realizadas pelo homem. A {inica
possibilidade de éxito, 20 menos razoa-
vel, consistia numa cronometragem
correta e rigorosa de todas as etapas da
viagem, da partida de Lisboa & aterra-
gem nos portos de destino. O dado bali-
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zador, por exceléncia, desta cronome-
tragem era o aproveitamento da mon-
¢do de sudoeste para, com, ela,
alcancar-se a costa ocidental da India.

Obviamente, o conhecimento do re-
gimen de mongdes ja existia entre os
gregos, que comerciavam com a India,
sendo, depois, de inteiro conhecimento
dos pilotos nativos do Oceano Indico e
Mar da Arabia, pelo menos, desde os sé-
culos IX ou X, tendo sido prontamen-
te transferido aos seus habeis colegas
lusos, que o dominararm completamen-
te, conforme serd mostrado adiante.

A partir de entéo, a busca quase de-
sesperada daquela inexoravel cronome-
tragem (magnificamente definida, em
1556, por Jodo Pereira Dantas: ‘o fem-
po medido a varas’’)® foi o desafio
maior e terrivel oferecido as autorida-
des lusas no preparo das armadas e a0s
pilotos delas, durante a dificil navega-
¢do; isto deu lugar ao surgimento de nu-
merosos roteiros, os mais conspicuos
sendo os acima relacionados. Eles resu-
mem a experiéncia duramente adquiri-
da, em mais de um século, & custa de
indiziveis sacrificics.

Se o trecho inicial da travessia, da
Barra do Tejo 4 altura das Ilhas de Ca-
bo Verde, nio apresentava dificuldades
maiores para os experimentados ma-
reantes lusos, exceto aquelas decorren-
tes do duro inverno do Atlantico Norte,
o0 mesmo nio ocorria a partir da apro-
ximacdo do equador, quando principia-

vam os obst4culos, consubstanciados na
variagéo dos limites dos ventos gerais
(alisios) que cursam nos dois hemisfé-
rios e na maior ou menor extensao da
regido de calmas que se forma entre
tais limites. A partir dali, tudo era in-
certo e as multiplas circunstincias des-
favoraveis iam sendo, apenas, atenua-
das por um punhado de acidentes propi-
cios. ~

Para facilitar a comparagio entre os
roteiros que relacionei e dela extrair
uma. possivel (e real) evolugéo, a larga
viagem sera dividida no que denominei
trechos criticos, a saber:

a) proximidades das Ilhas do Cabo
Verde — limite inferior dos alisios de
nordeste;

b) limite inferior dos alisios de nor-
deste — montagem da costa brasileira
até o paralelo dos Abrolhos;

c) proximidades das Ilhas de Tristao
da Cunha;

d) aproximagdo e montagem do Ca-
bo da Boa Esperanga;
: e) escolha da derrota no Oceano
Indico

1) viagem ‘‘por dentro”’

2) viagem ‘‘por fora’’.

Cotejo da evolucdo dos roteiros

a) Proximidade das Ilhas do Cabo
Verde até o limite inferior dos alisios de
nordeste (mapas 3 e 4).
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Mapa 4 — Trecho de carta-piloto do Atlantico para o més de abril.
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Comparados todos os roteiros rela-
cionados, verifica-se que a derrota
aconselhada para a Carreira da India,
desde que as armadas largavam do Te-
jo até as Tlhas do Cabo Verde, navega-
da durante boa parte do século XV, ndo
mais oferecia problemas ou dificulda-
des a qualquer nauta lusitano, de me-
diano conhecimento, quando teve inicio
a Carreira.

Porto Santo, Madeira e Canarias
eram balizas naturais que poderiam ou
nédo ser utilizadas pelos pilotos para
amarrar sua navegacao. Se as instru-
¢oes de Vasco da Gama e os primeiros
regimentos aconselhavam a navegagio
direita as Ilhas do Cabo Verde, tal con-
selho ndo impedia, de forma alguma,
que ela fosse feita indo avistar a Madei-
ra, a Palma e efetuada aguada “‘na cos-
ta de Bezeguiche’ ou em Porto de Ale
(Portudal atual). A anilise das cartas-
-pilotc),r por seu turno, nos mostra que
haviam poucas probabilidades de se-
rem encontrados ventos contréarios, até
bem ao sul do paralelo do Cabo Verde,
€ as correntes eram favoraveis.

Destarte, ndo haviam 6bices na es-
colha da época da partida das armadas
quanto ao condicionalismo fisico deste
trecho da derrota. O dado inexoravel
era, desde logo, conforme dito, a. mon-
-¢a0 do Indico. O tiro de leva no Tejo de-
veria ser dado de modo a que a traves-
sia para a India fosse efetuada em ple-
na mongdo grande (dela cuidarei adian-
te), o que recuava aquele tiro ao més de

marc¢o ou, no maximo, a entrada de
abril.

Para este trecho da derrota, o me-
Ihoramento inicial de relevo foi introdu-
zido no “‘Primeiro Roteiro’’, de Vicente
Rodrigues (c. 1577), que aconselhou nio
mais fosse feita a correcio da declina-
¢ao magnética (variacdo da agulha, di-
ziam geralmente os pilotos coevos)
quando o navio chegasse pelos 10 ° N,
para compensar o efeito exercido sobre
ele pela Contracorrente Equatorial, is-
to €, quando ‘“‘a 4gua faz revessa [reve-
za] para a terra’'z,

Aleixo da Mota (c. 1621), por seu tur-
no, registra a seqiiéncia da declinac¢ao
magnética ao longo de todo o trecho a
ser navegado, a partir da Ilha da Pal-
ma (Canarias) até ao equador, permi-
tindo sua utiliza¢do como conhecencga
para a posi¢do longitudinal do navio, es-
tendendo, pois, a este trecho o que Vi-
cente Rodrigues (c. 1577) j4 fizera pa-
ra a etapa seguinte, equador-costa
brasileira2,

Além disso, aconselha a passagem
10 léguas a leste da Madeira e outras
tantas a oeste da Palma, para dali ru-
marem os navios ao canal entre as Ilhas
do Cabo Verde e a terra firme, passan-
do 30 1éguas a leste das ilhas, no intuito
evidente de evitar sombras (zonas de
pouco vento) muito comuns no meio dos
arquipélagos.

b) Limite inferior dos alisios de nor-
deste — montagem da costa brasileira,
até o paralelo dos Abrolhos (mapasbe
6).
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Mapa b — Trecho de carta-piloto do Atlantico para os meses de margo-abril-maio.
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Mapa 6 — Limites dos alisios abril/outubro e derrotas até o Cabo da Boa Esperanca.

Ultrapassadas as I1has do Cabo Ver-
de, tinha inicio um dos trechos mais
complexos da Carreira da India, o da
travessia dos doldrums, regido das cal-
mas equatoriais.

A travessia propriamente dita, na
maioria dos casos, deveria ser apenas
uma questdo de bom governo e pacién-
cia. No entanto, ela estava conjugada a
escolha da longitude certa para fazé-lo,
tendo em vista a montagem da costa
brasileira, o objetivo seguinte. Erro
substancial nesta escolha levaria, fatal-
mente, o navio a perder a viagem, quer
derivando-o para o Golfo da Guiné, quer
ensacando-o naguela costa, ao norte do
Cabo de Santo Agostinho (1 = 08° 20" S
el = 34° 56’ W). Para melhor com-
preensio da dupla possibilidade, faz-se
necessario o exame do condicionalismo
fisico da regiao2:.

Pelo exame das cartas-piloto, é pos-
sivel conhecer a variacgio sofrida, més
a més, pelos limites extremos dos ali-
sios de nordeste e de sueste. Interessam
particularmente a este trecho da derro-
ta o limite meridional do primeiro e o

setentrional do segundo, que formam, é
obvio, a regido das calmas.

O mapa 6, elaborado apenas para o0s
meses de maior relevancia para a Car-
reira da India, isto é, abril/outubro (uti-
lizacdo da mong¢ao grande ou da peque-
na no Indico), evidencia que o alisio de
nordeste, entre os meridianos de 15°W
e 25°W, que balizavam longitudinalmen-
te a derrota, alcanca, no inicio da pri-
mavera boreal, seus maiores avancos
para o sul (obviamente dentro do perio-
do considerado), perdendo penetraciao
4 propor¢ao que o ano avanga. Em con-
trapartida, o limite setentrional do ali-
sio de sueste, que, para 0 mesmo espa-
co longitudinal, perde intensidade pro-
ximo ao equador durante a primavera
boreal, penetra progressivamente no
hemisfério norte a proporc¢ao que o ve-
rao avanca. Logicamente, a primavera
era a melhor época para a travessia,
nio sb por ser menor a amplitude das
calmas, mas, e principalmente, por per-
mitir que o alisio de sueste fosse encon-
trado bem a0 sul, facilitando, destarte,
a montagem da costa brasileira.
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Coube a Diogo Afonso fixar a derro-
ia cléssica deste trecho (c. 1535) : nave-
gar 1o canal formado pelas Ilhas do Ca-
bo Verde e o continente, de modo a se
aproximar da costa africana até um
maximo de 70 a 80 1éguas dos Baixos de
Santa Ana (1 = 7° 34’ N). A ultrapassa-
gem deste limite poderia resultar em
“‘botarem as dguas o navio para dentro
do Cabo das Palmas’’, maneira pela
gual o roteirista exprimiu a ac¢io da
Contracorrente Equatorial e sua conti-
nuadora, a Corrente da Guiné.

De Vicente Rodrigues e Aleixo da
Mota foram os aperfeigoamentos se-
guintes dos roteiros. Enquanto o primei-
IO procurou compensar a acao da cor-
rente nio corrigindo o nordestear da
agulha (‘‘ficara o correr da dgua em lu-
gar do nordestear da agulha, isto &, fa-
Tia 0 navio o caminho onde p6e a proa’’,
conforme se dizia), 6 segundo utilizou
a variacao dela, como conhecenca, pa-
ra fixar o afastamento longitudinal da
costa africana: em3° Nou2° N, ‘“‘sea
agulha nordestear 4° largos viao bem na-
vegados e estar-se-a4 da dita costa [da
Guiné, ou mais propriamente, da atual
costa liberiana] como 70 1éguas; e se
nordestear 3° estar-se-a da dita costa co-
mo 40 léguas, mas se nordestear 6° etc.”

O encontro do alisio de sueste foi ob-
jeto da consideracio de todos os rotei-
ristas cotejados. Da nocdo vaga de
acha-lopelos5° Nou6 ° N dos primeiros,
chega-se a um conhecimento mais aper-
feicoado em Vicente Rodrigues (Segun-
do Roteiro), que mostra saber o avan-
¢co dele, para o norte, de abril para
maio: ‘“‘em todo o maio darao os ge-
rais... em quatro graus da banda do nor-
te e se estiverem da terra como cem 1é-
guas dar-lhe-do em cinco graus... em to-
do o abril lhe dardo em dois graus e
meio”’, licdo que, com pequenas diferen-
cas nas latitudes, é repetida pelos que
se seguiram.

Alcangado o alisio, iniciava-se a na-
vegacdo de 10, isto é, de bolina, ou
chegando-se ao vento. Quanto melhor
resultado conseguissem navio e piloto,
mais facilmente seria montada a costa
brasileira, porquanto mais dela se afas-
taria a derrota seguida.

A razio desta necessidade de afasta-
mento repousava na época do ano em
que se fazia, de maneira geral, a pas-
sagem por ela: abril, maio ou, na pior
das hipéteses, junho; portanto, ja entra-
da a moncéo de sueste (abril a agosto)
na costa brasileira, que se intensifica-
va com a chegada do inverno, sendo ne-
cessario fugir dela; havia que ser con-
siderada, ainda, a forte a¢do da Corren-
te Equatorial Sul, atuando de leste pa-
ra oeste, entre 2 ° ou 3 ° N e 10 ° 8, empur-
rando, pois, os navios para a costa (ma-
pa 5). Que o pior muitas vezes ocorria,
prova-o o conselho de Diogo Afonso: ‘‘se
for o caso que te acontecer que fores ver
a terra nesta altura [do Cabo de Santo
Agostinho], ndo te fa¢as noutra volta:
surge aqui com a nau [até] que os ven-
tos te alargario a fazeres teu caminho”’.
Seria melhor, pois, segundo ele, inver-
nar no Brasil, até a virada da moncéo,
que perder a viagem voltando & Guiné
ou a Lisboa. Foi tal conselho melhora-
do por Gaspar Manuel; para evitar
irem os navios invernar na costa brasi-
leira, propbs ele que se andasse ‘“‘numa
volta e noutra escolhendo sempre o me-
lhor, conforme o vento render, com que
cobrem mais barlavento, e isto até pas-
sar aquela sezdo de vento escasso, que
nao podera durar muito. E como se me-
lhorar e entrar outro bom e mais largo
tornar a virar e atravesar, que é melhor
perder 12 ou 15 dias nestas voltas, inda
gue por isto vdo mais tarde e arrisca-
dos a ir por fora ou invernar em Mo-
cambique, que perder de todo a viagem,
dando consigo na costa do Brasil, fican-
do de dentro dos Abrolhos e arribar’’.

Coube a Vicente Rodrigues (Primei-
ro Roteiro) apontar o melhor meio de
controlar o afastamento indispensavel,
a ser obtido, na pior das hipéteses, por
estas sucessivas voltas: a utilizacdo da
variagao da agulha como conhecenca
longitudinal, porquanto havendo passa-
do a “‘linha (equador) a agulha nordes-
teia meia quarta e mais. E indo de 8
graus a 18, quanto mais a agulha nor-
destear, quanto mais estas para o sul do
Brasil. Leste oeste com o Cabo de San-
to Agostinho, indo dele 150 léguas, nor-
desteara a agulha um ter¢o duma quar-
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ta... leste oceste dos Abrolhos, de 170 até
200 léguas ao mar: entdo a agulha te
nordesteard uma quarta inteira, ou
mais”.

E evidente que a variacdo anual da
declinagido magnética — desconhecida,
naturalmente, dos pilotos da época —
fez com que esta aparecesse com niime-
ros diferentes. Por isso, a licdo de Gas-
par Ferreira Reimio foi: “‘é bom ir na,
volta do Brasil estando da costa ao re-
dor de 801éguas, indo assim nesta volta
(como digo) sendo na linha [equinocial]
100 l1éguas a barlavento do Penedo de S.
Pedro nordesteia a agulha 8 graus, se-
gundo Vicente Rodrigues, posto que no

Segundo Roteiro que fez diz que passa-
da a linha nordesteia a agulha meia
quarta larga, que sdo 6 graus®, mas eu
nao lhe achei nunca ao dobrar da linha
passando 100 léguas do Penedo de Sio
Pedro, que 7 graus, e tendo menos dife-
renca ira a nau mais a sotavento, e se
tiver o que digo ir4 100 léguas ou mais
ou menos.”’

O Quadro 1, resumindo as informa-
¢oes dos roteiristas, a partir de Vicente
Rodrigues, d4 uma idéia da utilizacdo
da declina¢do magnética como conhe-
cenga para a correta passagem longitu-
dinal ao largo da costa brasileira:




QUADRO 1

Vicente Rodrigues I (c. 1577)

Vicente Rodrigues II (c. 1591)

M. Monteiro e G. F. Reimdo

G. F. Reiméo (1612)

Aleixo da Mota (c. 1621)

(1600)
LOCAIS DISTANCIAS | DECLIN. MAG. | DISTANCIAS | DECLIN. MAG. | DISTANCIAS | DECLIN. MAG. | DISTANCIAS | DECLIN. MAC. DISTANCIAS | DECLIN. MAG
Equador (c/distdn- | Bem navegado| 1/2 quarta e 70/120L 7080 Bem navegado 700’ 100 L 7°00' 1) Bem navegado 600’
clas aos Penedos de mais (5°37'30”) 2) Muito p/W 7°00°
8. Pedroe 8, Paulo) :
Caho de §. Agostinho 150L 1/2 quarta 100/150L, 1oy ¢. 100L 9°00’ 100/120L 9°00' 80/100L se -
(8020'8) (5°37'30") I hem navegado
Abrolhos (I. 8. 170/200L 1quarta e 120/130L 1400 Muito perto 1°15' 120L 15%0’ Bem navegado 13530’
Béarbara = 17°58' 8) mais (11°15")
I da Ascensio = - - = Avista da 13°00’ Avista da 13%0'e  [1)PassandoaW|  11°00°
(atual I, da 19°30°  |2) A vista da 14930
Trindade, ¥ = 20°30' §
e L =20°19'W)

OAH — VIANI VJ VYIIETIUVO V

ST/QHUTELOY NHES 0d OVON'T
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Cabe lembrar que, nido obstante os
cuidados tomados, grande foi o nime-
ro de naus e galedes que, nos 150 anos
da Carreira da India por mim analisa-
dos, arribaram da linha (equador), da
altura do Cabo de Santo Agostinho ou
dos Abrolhos, enquanto outros inverna-
ram no Brasil.

¢) Proximidades das Ilhas de Tris-
tdo da Cunha (mapas 6, 7 e 8). E sabido
que o grupo insular (trés ilhotas) deno-
minado Tristdo da Cunha (1 = 37 © 05’8

e L, = 12°16°W), situado cerca de 2.000
milhas (625 léguas) a oeste do Cabo da
Boa Esperanca (1 = 34°22'36"” e L. =
16°09°46’" E), foi descoberto, no outono
de 1506, pela armada cujo capitio-mor
era o fidalgo de quem recebeu o nome.
A partir de entdo, serviu sempre de ba-
lizamento Uinico a derrota das armadas,
na enorme travessia do golfo, desde que
deixavam o paralelo dos Abrolhos e as
proximidades das Ilhas da Trindade e
Martim Vaz2 até ao Cabo da Boa
Esperanca.
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Mapa 8 — Trecho de carta-piloto do Atlintico para os meses de junho-julho-agosto.
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Ultrapassado o paralelo de 20°30’S
(IlThas Trindade e Martim Vaz), os ven-
tos dominantes que, até ali — nos me-
ses em que o trecho era geralmente na-
vegado —, sdo, grosso modo, dos qua-
drantes de leste, rapidamente rondam,
passando a dominar os dos quadrantes
de oeste, favoraveis a rota seguida. Se
0 roteiro andénimo (c¢. 1530) do Livro de
Marinharia de Jodo de Lisboa nos infor-
ma que ‘“‘geralmente tendes [no cami-
nho para as Is. de Tristdo da Cunhal]
ventos ao sul e ao sudeste’’ no século se-
guinte (¢.1621) Aleixo da Mota ja conhe-
cia, 4 perfei¢do, o regimen deles: ‘‘Pas-
sadas as Ilhas da Ascensdo [sic] e da
Trindade, se achario os ventos varia-
wveis ora lestes e nordestes, que dao com
confusdo [sic, por conjung¢io] de lua,
mas duram pouco e logo tornam a ser
oeste e oés-noroestes e oés-sudoestes e
sudoestes.”’ s

Podiam, destarte, as armadas nave-
gar, sem dificuldades, até as proximi-
dades das Ithas de Tristdo da Cunha, pa-

ra dali rumarem ao Cabo da Boa Espe-
rang¢a, favorecidas pelos ventos de
oeste.

O local adequado & mudanca de ru-
mo era, conforme dito, as proximidades
das Ilhas de Tristdo da Cunha, reconhe-
cido por conhecencas.

O grande melhoramento inicial no
rumo a ser seguido neste trecho foi
aconselhado por Vicente Rodrigues, no
Primeiro Roteiro: ‘‘Estando na altura
mencionada [I. de Martim Vaz], com
vento favoravel, pode governar a lés-
-sueste... Se suceder chegares aos 30
graus, quando a agulha nordestear uma
quarta e meia, ndo dés o abatimento de
mais de meia quarta, porque esta der-
rota € uma quarta inteira menor do que
estd nas cartas. E bom nio ires além
dos 32 ou 33 graus, a saber, até as Ilhas
de Tristao da Cunha, porque a tua der-
rota serd melhor e sera certa e teras
menos trovoadas e tormentas...” (Mapas
9 e 10).
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Sem alteragdes de importincia, es-
te rumo foi adotado pelos roteiristas que
se seguiram; quase meio seéculo depois,
Aleixo da Mota procurou explica-lo: “E
porque tenho notado que das Ilhas da
Ascensao e Trindade para as ditas Ilhas
de Tristdo da Cunha mostram as cartas
mais mar do que h4 na dita derrota e as-
sim o tem notado outros pilotos, posto
que eles dizem que é mais curta a der-
rota da Ilha da Ascensao até o Cabo da
Boa Esperanca, mas eu nao acho o dito
erro senao da Ascensio até as Ilhas de
Tristdo da Cunha.’’s

A realidade era bem outra: além da
duplica¢do (ou mais) e deslocamentos
do grupo Trindade-Martim Vaz, as Ilhas
de Tristdo da Cunha foram enormemente
deslocadas, para leste, nas cartas dos
quinhentos e seiscentos, desequilibran-
do as duas pernadas da travessia do gol-
fdo. Notando isto, os pilotos usaram o
artificio de alterar o rumo para corri-
gir o erro, no que alcangaram sucesso;
0 mesmo nao ocorreu quando buscaram
explicar teoricamente o que faziam.
Note-se que o erro das melhores cartas,
no que tange a distincia entre as ilhas
brasileiras e o cabo africano, nio alcan-
¢ou 109 da distdncia total, resultado al-
tamente satisfatorio para a época, nio
obstante os conhecidos defeitos de cons-
trucdo das cartas.

O local adequado a mudanga de ru-
mo, em demanda do Cabo da Boa HEspe-
ranca, era, conforme dito, as proximi-
dades das IlThas de Tristao da Cunha, sa-
bido por conhecencas, sendo as
principais:

a) declinacdo magnética (variagao
da agulha);

b) passaros marinhos e plantas
aguaticas.

Desde Diogo Afonso (c. 1535), os ro-
teiros nos déo indicagdes delas: “‘nesta
paragem das Ilhas de Tristdo da Cunha
[as agulhas] nordesteiam uma quarta
e meia [16°52’ 30’'] ... Para saberes se
estas perto das ilhas: quando achares os
entenais [albatrozes] [voando juntos]
de cinco em cinco, és com ela; e daqui
te seguirdo os feijoes...”

Vicente Rodrigues também achou
quarta e meia para declinacio e viu
“‘ervas de sargaco, com trombas’’, sem
citar passaros. Mas, em 1600, Manoel
Monteiro e Reiméo avaliaram a declina-
¢do magnética em 19°00’, cerca de 160
léguas a oeste das ilhas, e ali acharam
‘‘uns passaros de mui grandes asas,
chamados entenais, e mais perto das
Ilhas de Tristdo da Cunha hi outros
brancos, manchados de preto, a que
chamam feijoes... e corvas negras...
borrelhos e assim muitas diversidades
de aves’’,

A licdo final foi que, norte-sul com as
Ilhas de Tristdo da Cunha, nio se ultra-
passasse 32 ou 33 graus de latitude, oca-
sido em que a varia¢ido da agulha seria
de 15°. Ali apareceriam os entenais, os
feijoes, corvos grandes de bicos pardos
e “‘alguns borrelhos pequeninos’’. Avan-
¢ar mais para o sul seria arriscado, pois
junto as ilhas e além delas encontrar-se-
-iam ‘‘mares muito grossos e ventos
muito tormentosos”’ gue poderiam afun-
dar navios, como repetidas vezes
ocorreu.

d) Aproximagio e ultrapassagem do
Cabo da Boa Esperanca (mapas 11 e
12).
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i = e P I Uy
S b % ,A\ PR TERCH ST fli, o Hner Indieati-thi gtk Sublows
" » o , i o the met severe epelosic sipmm The sbomilve positions of &5
- = e i i S indficatod by imall clrded, with thelr orreponiding detes. xU H000
T G L s it e the swiage poroem g o
i 3 AN MN&M-LMMM&MWHMM&M
= I ®
~ 2 4 i T, %
* . - _ . st MAGHETH VARIATION

The tinee of sl Byt
3 Wil arg abven B
S frvct ehAry 1t the

Teistan da Coinha
Srou™

Mapa 12 — Trecho de carta-piloto do Atlantico para oS meses de junho-julho-agosto.




24/ NAVIGATOR

Vencida a longitude' de Tristéo da
Cunha (1 = 12°16’W) na latitude de 32°
ou 33°S, o condicionalismo fisico — e a
latitude do extremo sul africano —
aconselhava aos navegantes derrota
que 0§ levasse alguns graus ao sul, fu-
gindo dos ventos de sueste, dominan-
tes junto a costa e, igualmente, da agao
de duas correntes, a Corrente de Deri-
va de Qeste e a Corrente das Agulhas,
ambas dificultando o avancgo para leste
junto ao Cabo das Agulhas.

Desde a ‘‘Rota de Portugal para In-
dia” (c. 1530) isto era a praxe roteiris-
tica. Inicialmente, a ultrapassagem na al-
tura dos 36°S foi proposta; passou-se de-
pois aos 35° largos ou escassos (Diogo
Afonso), para, finalmente, a partir do
Segundo Roteiro de Vicente Rodrigues,
fixar-se em 35° 30'S ou 35° 40’S: ‘‘Ha de se
ir demandar o Cabo das Agulhas por al-
tura de 35° e dois tergos por se no le-
var a proa em terra e indo por menos
altura se ira ver terra e para se afasta-
rem dela terdo trabalho porque junto a
ela se achario os mares grossos que le-
vam a hau para ela e as mais das vezes
4, vista do cabo se achara o vento sul,
que é travessia [isto é, normal a dire-
¢do geral da costa] e para livrar dele e
dos grandes e grossos mares € 0 mais
acertado ir por altura de 35° e dois ter-
¢os e por 38", foi a licdo de Aleixo da
Mota.

Mesmo indo nessa altura (latitude),
nao fugiam as armadas dos ‘‘ventos ri-
jos e mar grande’’ e era freqliente nao
se poder ‘‘tomar o sol”, dificultando aos
pilotos correr na latitude escolhida. Por
isso, 0 recurso as conhecencas foi am-
plamente adotado aqui mais do que em
qualquer outro trecho da Carreira.

O exame comparativo das informa-
¢oes sobre conhecencas registradas pe-
los varios rofeiristas — a exceg¢io doro-
teiro andnimo do Livro de Marinharia
de Jodo de Lisboa, todos os trazem
abundantemente — nos mostra que, em-
bora nio muito didaticamente, houve
preocupacio de ir dando a conhecer a
distdncia, em léguas, que separava o
navio do Cabo da Boa Esperanca, des-
de a longitude das Ilhas de Tristdo da
Cunha, indicada, conforme visto, pelo

nordestear de 15° e aparecimento de
aves marinhas. A partir dali, também
a latitude em que se navegava, quando
nao se pudesse calcula-la, poderia ser
estimada por conhecencas definidas,
pois variavam as ervas, as aves e 08
animais marinhos que se avistavam,
quando junto aos cabos ou passando ao
sul deles, sem nunca esquecer a decli-
nacio magnética, muito cotada pelos
roteiristas, a partir de Vicente
Rodrigues.

Ultrapassado o Cabo da Boa Espe-
ranca (o que, algumas vezes, era difi-
cil assegurar), a certeza de té-lo feito vi-
nha pela sondagem, pois o Parcel das
Agulhas, que contorna o cabo de igual
topdnimo, extremo sul do continente,
permite conhecer, pela qualidade do
fundo — vasa, areia fina, areia grossa
e burgalhau — combinada com as son-
das, a distdncia de terra e o avanco pa-
ra leste ou oeste sobre o parcel.

e) Escolha da derrota no Oceano
Indico.

Bastante conhecido é o desenrolar da
viagem pioneira de Vasco da Gama,
ap6s dobrar, em 22 de novembro de
1497, o Cabo da Boa Esperanca: a 25,
fundeou na Angra de S. Bras, um més
depois alcancgou, ndo sem dificuldades,
a Terra do Natal, passou 4 Terra da Boa
Gente e, a 25 de janeiro, chantou padréao
na foz do Zambeze. Mo¢ambique, Mom-
baca e Melinde foram sucessivas esca-
las. Deste Gltimo porto, com piloto ara-
be a orientar a travessia, partiu o
capitao-mor, na mong¢io pequena, avis-
tando a costa indiana em 18 de maio.

Ja de posse de melhores informagdes
sobre o condicionalismo do Indico, a ar-
mada seguinte, de Pedro Alvares Ca-
bral, velejou de Lisboa a 9 de marco de
1500, alcancou Melinde em 2 de agosto
e, em plena mongdo grande, cruzou o
Indico. Partindo do porto africano em 7
de agosto, atingiu Calicute aos 13 de
setembro.

Com apenas duas viagens, ficaram
definitivamente estabelecidas as épocas
propicias ao aproveitamento da mongdo
do sudoeste.

Era esta monc¢ao de sudoeste conhe-
cida dos arabes por Rih al-Kaus ou Rih




A CARREIRA DA INDIA — EVOLUCAO DO SEU ROTEIRO/25

al-Dabar (o primeiro nome designando
especialmente a mong¢io, e 0 segundo,
os ventos de sudoeste ou oeste). Na cos-
ta oriental africana ela principia em
marg¢o e expande-se lentamente para
leste, alcangando sua maior amplitude
e for¢a no més de junho (nas costas do
Guzerate e Sind, os efeitos da moncgio
séo sentidos no final de maio ou inicio
de junho).

Durante os meses de junho e julho,
0s ventos de sudoeste sopram fortemen-
te, trazendo ao continente indiano a. es-
tagdo das chuvas (inverno) e produzin-
do enormes vagas que fechavam as bar-
ras da costa ocidental durante aqueles
meses.

No inicio de agosto, os ventos dimi-
nuem de intensidade, o mar acalma-se,
a chuva cessa e as barras se reabriam
a navegacio, persistindo a moncio de
sudoeste até sefembro; no final deste
meés ou inicio de outubro, irrompem no-
vas chuvas — as chuvas do elefante —,
anunciando a virada da mong¢édo que, a
partir do més de outubro, passa a ser a
mongao de nordeste (Rih Azyab ou Rih
al-Sabi dos arabes). '

O fechamento das barras indianas
em junho e julho delimitava perfeita-
mente as duas etapas da moncédo de su-
doeste: a mongao pequena (ou Mawsin
al-Kaws), de meados de marco a maio,
abrindo-se as barras da India ‘“na con-
jungdo de abril”’?", e a mongdo grande
(ou estagdo Damani), desde agosto até
a virada dela, em outubro.

Para chegar 4 India em qualquer
‘destas duas mongoes podiam os nautas
da Carreira da India fazer duas opcées
para a derrota no Oceano Indico:

1) a viagem ‘‘por dentro”’, isto é, cur-
sando pelo Canal de Mogcambique, entre
Madagéscar (I. de Sdo Lourenco) e o
continente;

2) a viagem ‘‘por fora’’, isto é, pas-
sando ao largo da I. de Madagéscar.

Antes de serem analisados os conse-
Ihos dos roteiristas para esta escolha,
vejamos, muito ligeiramente, o condi-
cionalismo fisico do Oceano Indico, na
parte respeitante a Carreira. Os mapas
13, 14, 15 e 16 evidenciam, mais que
quaisquer palavras, que a monc¢ao de

nordeste, entre outubro e marc¢o, era
empecilho quase intransponivel as via-
gens de ida que fossem tentadas, no pe-
riodo, pois seria impossivel aos navios
velejar contra ela.

Mostram, também, que entre abril e
setembro a viagem ‘‘por fora’’ era exe-
quivel:

a) na monc¢ido pequena, desde que
bem cronometrada; ultrapassado o Ca-
bo da Boa Esperanca e avancando algo
para o sul, seriam encontrados ventos
de oeste que permitiriam aos navios ga-
nhar barlavento suficiente para atra-
vessar a regido de ventos variaveis e en-
contrar os alisios de sueste, que os le-
variam as proximidades do equador.
Vencidas as calmas equatoriais (dol-
drums), seria alcancada a moncio de
sueste, que os impulsionaria até os por-
tos indianos desejados. O cuidado prin-
cipal seria nédo tentar demandé&-los nos
meses de junho e julho, pois estariam
fechadas as barras; isto posto, a chega-
da as proximidades do equador deveria
dar-se no inicio de abril, depois de re-
traida a mongéo de noroeste (mapas 13
e 14), com o que haveria, apenas, o res-
tante do més para a chegada 4 India;

b) se planejada a chegada a India na
moncé&o grande, os problemas dos pilo-
tos ficariam bastante reduzidos, pois o
cuidado maior seria ndo demandar os
portos em junho-julho; sobrariam, na
pior das hipéteses, dois meses inteiros
para fazé-lo: agosto e setembro.

Na viagem ‘‘por dentro”’, isto &, pe-
lo Canal de Mocambique, o regimen de
ventos ali encontrado até a ultrapassa-
gem do paralelo do extremo norte da
ITha de Madagéscar era bastante dife-
rente do existente no restante do Indico
Meridional. A ilha fazia sombra (limi-
tava a chegada dos ventos), no canal,
para os alisios de sueste, ensejando que,
nos meses de novembro e dezembro, ne-
le penetrasse suave moncao de norte,
permitindo cémoda, navegacao para o
sul; em janeiro, fevereiro e marco,
alternavame-se ventanias e calmas. De
abril em diante, principiava a moncéo
de sul, prolongada, pelos alisios de sues-
te, apos ultrapassada a extremidade
norte de Madagascar; a uma breve in-
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Mapa 13 — Condicionalismo do indico nos meses
Jjaneiro-marco.
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Mapa 15 — Condicionalismo do indico nos meses
julho-setembro. ,
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Mapa 14 — Condicionalismo do Indico nos meses
abril-junho.
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terrupgao motivada pela regido de cal-
mas (doldrums), seguia-se, prontamen-
te, a moncdo de sudoeste, dando conti-
nuidade 4 navegacao ao longo da costa
africana e ensejando a travessia para a
India.

A este movimento edlico ha que ser
acrescentada a agdo das correntes, re-
sumidas no mapa 17. Delas, tinham es-
pecial influéncia na Carreira da India:
as que acompanhavam as mongoes, a
Corrente Costeira Africana e, mais que
qualquer outra, a Corrente das Agulhas,
de grande velocidade, atuando no Canal
de Mocambique, junto a costa africa-
nass,

Veja-se como os roteiros estudados
solucionaram os problemas oferecidos
por este complexo regimen de ventos
e correntes.

Seguindo o exemplo da armada pio-
neira de Vasco da Gama, os demais
capities-mores e vice-reis das primei-
ras décadas, apos dobrado o Cabo da
Boa Esperanc¢a, demandaram o Canal
de Mog¢ambique, em busca de latitude
africana conveniente & travessia do
Oceano Indico. O aproveitamento da
mongéo grande foi a ligdo aprendida pe-
lo descobridor, logo ensaiada por Pedro
Alvares Cabral e mantida, como regra
geral, durante varias décadas. Marc¢o
ou abril eram os meses da partida de
Iisboa: assim, das mais de trés cente-
nas de naus gque velejaram para a india,
entre 1500 e 1530, apenas 29 (trés naus
da armada de Pedro de Anaia, outras
tantas de Diogo da Silveira, mais uma
de D. Pedro de Castelo Branco) o fize-
ram fora destes dois meses. Teorica-
mente, as primeiras deveriam passar a
fndia sem maiores problemas, enquan-
to as demais estavam fadadas a inver-
nar na costa africana.

Seguramente, desde 1505, fora desco-
berta a Ilha de Madagascar (S. Louren-
¢o)=; a partir de entdo, criou-se a op-
¢do aos mareantes de penetrar no canal
entre ela e o continente ou contorna-la
pelo mar largo.

No entanto, seja pela tradigédo, tao
arraigada entre marinheiros, seja pelos
perigos verificados ou imaginados na

navegacdo ‘‘por fora’’, a doutrina esta-
va sendo elaborada: nos regimentos en-
tregues a D. Fernando Coutinho (arma-
da de 1509) e Gongcalo Lopes de Siquei-
ra (armada de 1510), é dito que ‘‘pare-
ce que ha mais seguranga navegagao
[sic] depois de dobrardes o Cabo da Boa
Esperanca é navegardes por entre a
Ilha de Sao Lourengo [Madagascar] e
a terra firme, por ser mais seguro que
pela banda do mar’’. No entanto, a Co-
roa nao fechou a questdo: ‘‘fareis nisso
o que, com conselho dos pilotos da fro-
ta, vos parecer que é mais nosso servi-
co e seguranca. da frota’’®, o que indi-
ca claramente ndo serem incomuns, em
tao recuada data, as viagens '‘por fo-
ra’’, oque certamente levou o anénimo
roteiro do Livro de Marinha de Jodo de
Lisboa a, com total naturalidade, acon-
selhar: ‘“‘e depois de vista e conhecida
[a costa africana], segundo a terra que
tomardes, assim fareis vosso caminho
para Mogambique, ou por fora da Ilha
de Sio Lourenco’. No entanto, nao
aponta quando e como se deveria esco-
lher a segunda op¢do. Diogo Afonso,
pouco depois, nem sequer a ela se refe-
re, embora nos anos quase imediata-
mente anteriores a redac¢ao do seu ro-
teiro haja exemplo de duas viagens
“por fora’’, quais sejam a da Nau Gra-
¢a, da armada de D. Estévao da Gama,
(1532), e da Santa Maria da Graga, da
conserva de Martim Afonso de Sousa
(1534)3t, ambas por montarem tarde o
Cabo da Boa Esperanca.

A justificar a omissdo esta a crenca,
quase generalizada, existente ao tempo
da viagem de D. Jodo de Castro (1538),
de que a viagem ‘‘por fora’ traria aos
navios problemas de ag .ada, impossi-
veis de solucdo se escolhida tal
derrotas. Bom exemplo é o da Nau
Concei¢do, que partiu tarde (19 de maio
de 1516) para a India; aos 18 de agosto,
avistaram a Terra do Natal e, para nao
invernarem, pensaram em ‘‘ir por fo-
ra’’, so nao o fazendo por deficiéncia de
aguadas.

Algo depois de Diogo Afonso, 0 ano-
nimo roteirista do ‘Regimento de Por-
tugal para a India. Da navegagéo’, in-
cluido no Livro de Marinharia de Ber-
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nardo Fernandes, afirmou taxativa-
mente que ‘‘a via de Mo¢cambique (‘por
dentro’) fazia melhor e mais seguro o
caminho da India’’.

Somente ap6s mais de meio século
de continuadas navegacoes, tal tendén-
cia principiou a cambiar. Em 1556, Joao
Pereira Dantas propds mudancas subs-
tanciais na Carreira: uma delas seria a
preferéncia a rota ‘“‘por fora'’, apos es-
cala na costa africana, entre o Cabo da
Boa Esperanca e a Baia da Lagoa, com
o que ficariam ‘‘as naus na melhor na-
vegagdo do mundo para irem por fo-
ra’’s, Mesmo assim, o grande e concei-

tuado Vicente Rodrigues, tdo tarde
quanto 1577, deixou de considerar a via-
gem ‘‘por fora'’ no seu Primeiro Rotei-
ro, para fazé-lo, apenas, no Segundo, de
c. 1591, quando aconselhou que a esco-
lha da rota fosse func¢do da data da che-
gada ao Cabo das Agulhas: ‘‘Chegando
a esta paragem, para seguir o caminho
avante se ha de ver o tempo em que che-
gam a ela, porque conforme a isso irdo
por dentro da Ilha de Sao Lourengo ou
por fora dela.’”’” O mesmo afirmaram os
demais roteiristas de renome, até Alei-
xo da Mota, variando, apenas, a data-
-limite da escolha, conforme mostrado
no Quadro 2:

QUADRO 2

Roteiristas Acidentes geograficos Dl e
de referéncia '
‘‘por dentro’’ | ‘‘por fora"

Vicente Rodrigues II (c¢. 1591) Cabo das Agulhas 20/7 21/7
Manuel Monteiro e Gaspar Cabo das Agulhas 26/7 26/7
Ferreira Reimao (1600)

Gaspar Manuel da Vila do Conde Ponta de Sao Romao (em 3/9 4/9
(p. 1604) 26°S, na Itha de Mogambique)

Gaspar Ferreira Reimédo (1612) Cabo da Boa Esperanca 20/7 a 25/7 26/7
Aleixo da Mota (c. 1621) Cabo da Boa Esperanca ou 31/7 | 1/8

Parcel das Agulhas [

Verifica-se que, com a exceg¢ao uni-
ca de Gaspar Manoel, todos os demais
roteiristas consideraram o final do més
de julho como o limite extremo para
viagem ‘‘por dentro’’, de molde a pode-
rem passar de Mogambique & India du-
rante o més de setembro.

Unica voz discordante, Gaspar Ma-
noel considerou tal limite sobremodo
antecipado, reflexo de um regimento
“‘muito antigo no que toca a este ponto”,
porguanto elaborado ‘‘segundo o que se

alcanc¢ou no principic do descobrimen-
to da India’’. Conforme este roteirista,
a experiéncia mostrava que diversos
navios haviam chegado & India em ou-
tubro, ora passando pela Ponta de Sao
Romao no inicio de setembro, ora lar-
gando de Mocambigue na mesma épo-
ca, ora indo ‘‘por fora’’.

Finalmente, veja-se o que, sobre a
opc¢ao em estudo, disseram pilotos reu-
nidos em duas juntas, nos anos de 1635
e 1646, posteriores, portanto, as datas de
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todos os roteiros comparados por mim.,

Em 1635, para atender ao Conselho
da Fazenda, reuniu-se a primeira delas,
na ‘‘casa do despacho dos Armazéns’’,
sob a presidéncia do provedor deles, Rui
Correia Lucas. Preparava-se o despa-
cho da armada daquele ano, quando
passou a India o Vice-Rei Pedro da
Silva e Anténio Teles seguiu como
capitdo-mor:

a) Miguel Martins, piloto-mor, foi de
opinido ‘‘em caso que se passe o Cabo
da Boa Esperanca até 20 de julho se po-
dera fazer a viagem por dentro e que
passando este més se fara por fora da
ilha de Sao Lourenco’’;

b) Luiz Alvares Mocarra disse que
“‘chegando ao Cabo da Boa Esperanca
por todo o junho até meado de julho é bem
cometer a viagem por dentro... E que
passados os guinze do més de juiho em
diante se fag¢a a viagem por fora da Ilha
de Sdo Lourencgo, por ser mais segura’’;

¢) Gaspar Roiz afirmou que ‘‘pas-
sando o Cabo da Boa Esperanc¢a em 15
de julho se deve fazer a viagem por fo-
ra’'’es,

Onze anos depois, era o Conselho Ul-
tramarino guem necessitava de infor-
magoes. Na ocasido, evitar inimigos era
o objetivo principal. A junta reuniu-se
em casa do Conselheiro Jorge de Albu-
querque, com ele e o secretario Afonso
de Barros Caminha, presentes mais os
pilotos e sota-pilotos de nova armada
que se aprestava. Foram todos de opi-
nido ‘‘que a viagem por fora sempre a
todo o tempo era viagem segura’’, mas,
por dentro, poder-se-iam prover de
agua e mantimentos e que ‘‘por estas
comodidades, quando as naus passam
o Cabo da Boa Esperanca cedo, vao por
dentro, por ser também a viagem por
dentro alguma coisa mais breve e de
boa monc¢éio’’s,

Verifica-se, portanto, que, apos Alei-
x0 da Mota, os pilotos da carreira ante-
ciparam, para 15 ou 20 de julho, o limi-
te para o alcance da mongao grande, e
a viagem ‘‘por fora’’ foi considerada se-
gura, quer nautica, quer militarmente.

Com o gue sabemos hoje a respeito
do regimen de mongdes, e ji na posse
de estatisticas sobre a duracido média
dos diversos trechos da derrota, espe-

cialmente os do Cabo da Boa Esperan-
ca a Mocambique e da viagem ‘‘por fo-
ra’’, é possivel afirmar que Gaspar Ma-
noel apoiou-se em excegdes para esta-
belecer sua regra, o que ¢ pratica cer-
tamente arriscada, porquanto a préopria
Carreira da India encarregou-se de con-
firmar o velho adagio: ‘“Cautela e cal-
do de galinha ndo fazem mal a nin-
guém.”’ Cautela para os pilotos, caldo
para os doentes...

Muitos outros pontos poderiam ser
ainda levados em conta e utilizados na
comparacio dos roteiros mencionados.
De muito interesse seria, por exemplo,
a evolucdo da derrota no Canal de Mo-
cambique, & proporgdo que 0s VArios pe-
rigos do mesmo foram sendo reconhe-
cidos e o conhecimento da declinacio
magnética da regido se ia aprofundan-
do.

Também o desenvolvimento da via-
gem ‘‘por fora’' mereceria anilise com-
parativa, sendo de relevancia a ‘‘via-
gem dque se pode fazer no tarde
achando-se a leste dos Garajaos [Baixo
dos Garajaos ou Cargados Carajos das
cartas inglesas, ] = 16°20°S e L. = 59°45’
E] e Saia da Malha [parte sul do atual
Saya da Malha Bank,1 = 10°40’Se L =
61°10’E ] com a mong¢ado gastada e sem
mantimentos etc’’, a ser utilizado nas
viagens ‘‘por fora’’ em que, achando-se
ventos contrarios, fosse duvidosa a pos-
sibilidade de atingir, pelo menos, Co-
chim, sendo for¢oso entdo invernar em
Mombaca ou Mocambique, como man-
dava ‘‘Sua Majestade em seu regimen-
to”’, roteiro incluido na coletinea de
Aleixo da Mota?". Ficam as sugestdes
para outros estudiosos. Ndo me furtarei,
contudo, antes de finalizar este traba-
TIho, de tecer algumas consideracgoes em
torno da mongdo de setembro ou de
inverno.

Monc¢ao de Inverno — Consideracdes

Examinada a época da partida das
armadas que, entre 1500 e 1650, larga-
ram de Lisboa para a India, verifica-se
que a maioria esmagadora o fez em
marco ou abril. A primeira tentativa de
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fugir 4 regra deu-se, em 1533, com a ar-
mada de D. Pedro de Castelo Branco,
em razio de premente necessidade de
se despachar armada extraordinaria
para a India. Maria Emilia Madeira
Santos mostrou, em 1968%, a cuidadosa
preparacio dela. As muitas juntas de
pilotos e espertos terminaram por con-
cluir pela viabilidade do projeto, e D.
Pedro velejou de Lisboa, em 3 de outu-
bro, com algum atraso em relagio ao
meés planejado, setembro®. Mas deixou
a Dr? Santos de enfatizar ter sido esta
armada completamente atipica: das 12
velas que a compunham, dez eram ca-
ravelas e apenas duas, navios redondos,
entre estes uma Unica nau!

Quatro anos depois, nova experién-
cia foi realizada; desta vez, a cargo do
Capitao-Mor Diogo Lopes de Sousa, ve-
lejaram seis naus, sendo quatroem 3 e
4 de novembro de 1537 e duas mais em
3 de dezembro. A mudanca da partida,
muito possivelmente, foi conseqliéncia
da opinido de Martim Afonso de Sousa,
que afirmou ao rei haver ‘‘poucos em
Portugal que a entendam [as coisas da
navegacao] melhor do que eu’’%o,

Embora o inteiro sucesso da viagem,
porquanto os navios chegaram a Mo-
cambique em abril e logo foram despa-
chados, aproveitando a mongio
pequena#, voltou-se logo a pratica an-
tiga, até 1547, quando partiram, de Lis-
boa, os Capities-Mores Martim Cor-
reia (31 de outubro), com trés velas, e,
a 15 de novembro seguinte, Francisco
Barreto, com outras trés. Desta vez,
houve sérias dificuldades, apontadas
pelo diario do Piloto Bernardo Fernan-
des, que conduzia a Boguica-a-Velha, do
Capitdo Antdnio Pereira: na regiao do
Cabo da Boa Esperanca, passaram més
e meio de continuos trabalhos, sem ul-
trapassar o Rio do Infante.

Nio admira, portanto, que o longo
estudo de Jo&o Pereira Dantas, levado
a cabo nove anos depois e tentando, me-
diante uma série de providéncias, a ado-
cao das viagens de inverno, haja caido
em terreno estéril, conforme mostrou a
Dr? Santos. Somente em circunstincias
especialissimas voltou ela a ser tenta-
da, porquanto:

a) era indispensavel e ‘‘necessario

partir no fim de setembro e nio mais
tarde’’ conforme o Gnico roteiro desta
mong¢ao hoje conhecido, o de Gaspar
Ferreira Reiméo, ‘‘Viagem para a In-
dia na moncao de inverno, para ir em
maio a Goa''#, necessidade que é por
ele justificada em razéo da entrada do
inverno ‘‘porque carregam os tempos
muito com os grandes temporais que
obrigam a tornar a arribar, o que nio
acharido partindo em setembro’’;

b) além disto, o condicionalismo que
seria encontrado no Canal de Mocambi-
que nos meses em que la chegassem
(monc¢io de norte, em novembro e de-
zembro ou ventanias e calmas nos trés
meses seguintes) obrigaria a viagem
“por fora’, sempre dependente das
condicdes de aguada: i

¢) um ultimo ébice foi-nos lembrado
pelo Professor Jorge Borges de Mace-
do, qual seja a dificuldade no abasteci-
mento das armadas, em especial no que
tange a vinho, azeite e citrinos, que, tio
cedo quanto setembro-outubro, ‘‘nio es-
tavam ainda a disposi¢do no que se re-
fere a producido do ano’’ .«

Conclusoes

A totalidade dos roteiristas e pilotos,
entre 1500 e 1650, aceitou marco como
a época ideal para as armadas inicia-
rem, de Lisboa, a Carreira da fndia, vi-
sando a cruzarem o Indico no inicio da
mongao grande. A proporc¢io que os co-
nhecimentos do regimen de ventos e
correntes — o condicionalismo fisico —
do trajeto se foi ampliando, admitiu-se,
também, o aproveitamento da chama-
da mong¢ao de inverno, com os navios
largando de Lisboa no més de setembro
— e nunca mais tarde — em busca da
mongio pequena, que lhes permitisse
chegar aos portos indianos antes do fe-
chamento de suas barras, o que ocorria
em junho-julho. Cabe enfatizar que naus
e galebes (navios de verga, como se di-
zia) eram as embarcacdes que tinham
em mente os roteiristas, na elaboracio
dos seus trabalhos; navios menores,
mais manobreiros e com maior capaci-
dade de bolina, poderiam, dentro de cer-
tos limites, fugir ao aconselhado nos
roteiros# e obter éxito nas viagens.
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Vencer as calmas equatoriais e evi-
tar o ensacamento na costa brasileira,
quer ao norte do Cabo de S. Agostinho,
dquer na altura dos Abrolhos, foi o obje-
tivo principal dos técnicos na primeira,
parte da derrota atlantica. Chegou-se,
a0 cabo de multiplos experimentos, a
determinadas posi¢des longitudinais
que ensejavam éxito. Na impossibilida-
de, & época, de se calcula-las astrono-
micamente e em face das incertezas da
estima, chegou-se, empiricamente, as
conhecencas — passaros, ervas, cor da
agua e, muito especialmente, valores de
declinag¢ido magnética — que permiti-
ram ao navegante razodvel posiciona-
mento nos pontos criticos deste trajeto
(distdncia da costa africana ao ser en-
contrado o alisio de sueste, afastamen-
to dos Penedos na ultrapassagem do
equador e afastamento do Cabo de San-
to Agostinho e Abrolhos, quando ao lar-
go da costa brasileira) e diminuiram os
riscos da arribada a Lisboa (ou a Gui-
né) ou da invernada no Brasil.

Deixados para tras os Abrolhos, o
largo trecho até as Ilhas Tristdo da
Cunha foi também controlado por co-
nhecencgas, com énfase sempre para a
declinacdo. Aperfeicoou-se, igualmente,

a latitude para cruzar o meridiano das
ilhas, ao invés de busca-las diretamen-
te, enfrentando os mares tempestuosos
de suas proximidades. :

Dali ao Cabo da Boa Esperanca, pa-
ra cuja montagem determinou-se, como
latitudes ideais, as compreendidas en-
tre 35° 30’ S e 36° 00’ S, as conhecencas
assumiram importéncia capital. As j&
mencionadas acrescentaram-se as son-
das do Parcel das Agulhas, que sempre
asseguravam aos pilotos haverem ven-
cido o Tormentoso.

Finalmente, dominou-se a navega-
¢ao ““por fora’ da Ilha de Sio Louren-
€0, que passou a ser op¢io 4 invernada,
nos portos africanos, quando se chega-
va tarde ao Indico. O consenso dos ro-
teiristas e pilotos optou pela segunda
gquinzena de julho como limite extremo
para a viagem ‘‘por dentro’’, com os
mals precavidos recuando-o para 15 do
dito més.

A Carreira da India foi, portanto,
campo magnifico para a evolugao da
navegacio e ciéncias afins. Os éxitos
nela conseguidos pelos pilotos portugue-
ses dizem bem do altissimo valor daque-
les rijos homens dos quinhentos.
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