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Almirante Guillermo Brown
Méximo heréi naval argentino que afiancou o Poder Naval independente em
dguas do Rio da Prata. (Oleo de E. Biggeri)

A ACAO MARITIMA NA INDEPENDENCIA
DAS NACOES SUL-AMERICANAS

v

A América do Sul, é uma peninsula,
quase uma ilha que penetra no hemis-
fério maritimo e austral, cujas aguas
compreendem 809% do espaco, e a ter-
ra somente 209.

LAURIO H. DESTEFANI
Capitdo-de-Navio, da A. R. A,

Sua situa¢do e posicdo geograficas,
com respeito as principais rotas mer-
cantes maritimas do mundo, marcam a
importancia do mar para esta regido,
assim como a necessidade que tém as
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suas nacdes de voltar-se para 0 mes-
mo, a fim de utiliza-lo como caminho
para exportar seus produtos e importar
suas necessidades, e de contato com a
parte mais rica e poderosa do mundo
atual. Por isso, a América do Sul deve-
rd procurar no mar seu destino de
grandeza, e isto devia ter acontecido
desde que as primeiras proas ibéricas
trouxeram a clvilizacdo e o progresso.
Forém, lamentavelmente, ndo foi assim.

Atualmente, essa importancia do mar
aumenta para o nosso continente, pois
sua extensa plataforma submarina, a
riqueza das dguas que o circundam e
os hidrocarbonetcs de seu subsolo ma-
ritimo fazem e fardo, ainda mais com
o transcurso do tempo, gque o mar seja
o terreno mais rico e virgem da cres-
cente e cada vez mais poderosa Amé-
rica do Sul.

A Histéria demonstrou essa impor-
tancia do mar para tcdas as nacdes
sul-americanas e o demonstrou pela
presenca de efetivos navais ou pela ca-
réncia, porque, em determinados mo-
mentos, o mar foi o caminho da repres-
sdo e do ataque sobre as aspiracdes in-
dependentes dos sul-americanos. O Do-
minio do Mar pelo adversario, enquan-
to durou, foi um freio no caminho da
liberdade.

Para estudar a importancia das acdes
marftimas nas guerras da independén-
cia na América do Sul, do ponto de
vista histérico, devemos ter presente
que a luta pela liberdade das posses-
sbes hispanicas realizou-se num terri-
tério muito extenso, do qual surgiram
varias nacionalidades. Comegou em
1810, em dois focos principais: um,
situado no Rio da Prata, e outro no
Caribe. A partir deles a revolucdo
foi-se estendendo na dire¢do do Vice-
-reinado do Peru e para sua capital,
Lima, finalizando a luta em 1824.

No Caso do Brasil, apesar de sua
grande extensdo territorial, este tor-
nou-se uma so6 nacio, que logrou a sua
independéncia quando estava no fim a
libertacdo da zona hispano-americana,
demorando o processo brasileiro quase
dois anos (1822-1823).

No que diz respeito as zonas onde
se desenvolveram as ag¢les maritimas,

as hispano-americanas compreenderam:
a) o Rio da Prata e o Atlantico Sul;
b) o Pacifico; ¢) o Caribe.

A zona luso-americana compreendeu
um s6 marco que atingiu o Atlantico
Central a parte norte do Atlantico Sul.

Por motives de espacc, 0s quais sO
permitem um resumo de uma luta naval
tdo extensa e dilatada, deveremos re-
ferir-nos a aspectos considerados como
principais.

I — Antecedentes coloniais

Tanto na América Espanhola ccmo
no Brasil, a exploracdo e cclonizacio
foi levada a efeito por duas poderosas
poténcias maritimas: Espanha, rainha
dos mares desde o comago até o ultimo
quarto do século XVI, e Portugal, tam-
bém podercsa nc mar.

O século XVII assiste ao ataque das
colonias espanholas por parte das cres-
centes frotas da Inglaterra, Franca e
Holanda. Entretanto, as possessdes por-
tuguesas sdo atacadas principalmente
pela Holanda, e em menor escala, pela
Inglaterra e Franca.

Forcadas a defenderem tdo extensos
impérios, tanto Espanha comc Portugal
criam fortalezas navais para repelirem
os ataques de frotas regulares e corsa-
rios inimigos. Com o governo dos ulti-
mos reis da Casa da Austria, a frota
espanhola guase desapareceu, € isto {ez
com que se pardessem algumas posses-
soes. Portugal também decaiu, pcrém,
nio da forma que ocorreram com a
Espanha.

A partir de meados do século XVTIII,
a Inglaterra delineia-se como uma gran-
de poténcia naval, seguida pela Franca
e Espanha, cuja frota ressurgiu com o
governo dos primeiros reis da Casa de
Bourbon. A partir deste mcmento, a
luta pelo Dominio dos Mares ficou de-
finida entre a Inglaterra, contra a Es-
panha e Franca unidas. Em Trafalgar,
0 génio de Nelson consolidou o triunfo
inglés que, por mais de um século,
manteve o Dominio dcs Mares.

A Revolucdo Industrial inglesa au-
mentou enormemente a producdo, o
que trouxe a acumulacdo de grandes
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stocks de mercadorias, principalmente
téxteis, fator necessario para conseguir
novos mercados, e estes encontravam-
-se no Novo Mundo, especialmente nas
possessdes espanholas da América do
Sul.

Uma velha unifio entre a Inglaterra
e Portugal, que datava de 1703 (Tra-
tado de Methuen), estabelecia interes-
ses comuns, ligacdo comercial e res-
peito as independéncias politicas por
parte de ambas as nacdes, colocando
a salvo do imperialismo inglés as colo-
nias portuguesas, ainda mais favoreci-
das ccm o Poder Maritimo e imperial
da Inglaterra.

Esta fora de ddvida que o governo
inglés usou de seu poder no mar para
ajudar a causa da independéncia das
nacdes hispano-americanas. No que diz
respeito ao Brasil, o uso desse poder
ndo foi tdo parcial, nem voltado para
os independentes; porém, seu nascimen-
te foi olhado com simpatia e ajudado
com meigs materiais.

De tudo o dito, depreende-se que o
mar e a acdo dos marinheiros exer-
ceram um papel de enorme importan-
cia no desenvolvimento histérico da
Ibero-América.

II — A decadéncia do Poder
Maritimo Espanhol

As mnacOes hispano-americanas n3o
tinham Marinha ao declararem suas
independéncias. Se a Real Armada Es-
panhola nfo estivesse, a época, em
grave decadéncia, muito mais longa e
dura teria sido a luta pela conquista
de sua liberdade. Essa foi uma das
causas principais que favoreceram a
emancipacio americana. Ao principio
da luta, o Dominio do Mar estava em
poder da Espanha; todavia, loge passou
as méios dos crioulos e teve preponde-
rante influéncia na marcha da revolucio.
Carlos III o grande rei Bourbon, tinha
propulsado o Poder Naval espanhol, fa-
zendo-o ccupar novamente uma posicio
de privilégio. A guerra que realizou con-
tra a Inglaterra, aliada a Franca, foi
nefasta para a Espanha.

Ao morrer o mais capaz dos reis
Bourbons, Carlos III, em 1788, a Real

Armada Espanhola contava com 78 na-
vics, 45 fragatas e 109 barcos menores.
As pecas de artilharia de todo calibre
aprcximavam-se de 10000, e as tripu-
lacbes somavam 50000 homens. Carlos
IV, que sucedeu a seu pai, e o favorito
Manuel Godoy Machado, careciam de
sensibilidade para os problemas mari-
timos, e 0s orcamentos navais reduzi-
ram-se 4 décima parte do que eram
no reinado anterior.

Em 1795, a Espanha ainda tinha 76
navios, 52 fragatas e 155 barcos meno-
res, porém, muitas dessas embarcacoes
ndo estavam em bom estado de con-
servacdo e muitas careciam de arma-
mentos. Naquela época, s6 a Inglater-
ra tinha efetivos superiores; quase 115
navios, fragatas e barcos menores; a
frota francesa era similar 4 espanhola.
A Holanda, quarto Poder Naval, tinha
49 navios, Pcrtugal 6 e Napoles 4.t

A Espanha sofreu varias derrotas no
mar, entre elas a de Cabo de Sao Vi-
cente, porém, as perdas maiores dd Es-
guadra Espanhola se verificavam em
seus proprios portos e estaleiros, devido
a falta de reparos e conservacgio, origi-
nados pelos escassos crcamentos.

Em 1799, sesus navios armados eram
apenas uns trinta, e em Trafalgar per-
deu-se a terca parte desses efetivos.
Ainda que isto nfio tenha sido decisivo,
o foram a perda de chefes valentes e
capazes e a desmoralizacio que produ-
ziu a superioridade do material, tripu-
lacGes e taticas inglesas.

Depois de Trafalgar, o Dominio dos
Mares, por parte de Inglaterra, afir-
mou-se durante um século.

Achava-se a Espanha nessa situacéo
desastrosa com seu Poder Maritimo,
quando teve inicio a emancipacdo ame-
ricana. Mesmo aumentando seus efe-
tivos com a Esquadra Francesa do
Almirante Rosilly, capturada em Cadiz,
quandc iniciou-se a invasfo napoleo-
nica (cinco navios e uma fragata), a
herédica luta do povo espanhol contra
o Grande Corso foi o golpe funesto para
a Real Armada Espanhola.

Ao comecar a faganha libertadora da
Hispano-América, a Esquadra Espanho-
la era compcsta de 23 navios, dos quais
apenas sete encontravam-se em boas



6,/ NAVIGATOR

condicoes; de 18 fragatas, apenas 10
estavam aptas para a luta; nove cor-
vetas, 21 bergantins, 11 goletas e 15
navios menores. Naquela época, as em-
barcacdes apodreciam nos portos, por
falta de reparcs e conservacio.

Nas aguas americanas estavam des-
tacados dois navios, que se encontra-
vam em Veracruz e, distribuidos pelo
imenso litoral, duas fragatas, cinco cor-
vetas, 14 bergantins, oito goletas e
seis navios menores. A Frota Inglesa,
aliada, cuidava das 4guas espanholas
da Europa. As bases navais mais im-
portantes eram Sdo Jodo de Ullia, no
México; Havana e Sdo Lourenco, no
Rio Chagas; Portobelo e a poderosa
Cartagena de Indias. No Oceano Paci-
fico havia Calhau, e no Rio da Prata,
Montevidéu.

Enguanto durou a guerra contra Na-
poledo (1808-1813), a Real Armada,
ainda que com escassos efetivos, bas-
tou para exercer sua soberania nas
aguas americanas e rebeldes. Falharam
os primeiros golpes dos governos inde-
pendentes para formar esquadras re-
gulares. No Rio Parand, foi destruida
a primeira Esquadra Argentina. Na Co-
16mbia, os rebeldes independentes, em
Cartagena de Indias e Santa Marta, rea-
lizaram acbes fluviais no Rio Mada-
lena, porém, tudo foi esmagado no fim
de 1814,

Ao serem repelidos na Espanha os
invasores franceses, a Real Armada
tinha, em 1814, cinco navios, 10 fraga-
tas e navios menores, até a soma total
de 65 unidades. O orcamento naval era
insuficiente e a decadéncia seria au-
mentada com a derrota nas 4aguas da
América. Quando Fernando VII faleceu
(1833), a Espanha contava apenas com
35 navios de pequeno poder, tripulados
somente por 7563 homens. A isto estava
reduzida a poderosa Esquadra de Car-
los III!

Os marinheiros espanhéis ainda as-
sim tinham lutado com valor e sacri-
ficio pela sua causa, porém, sucumbi-
ram por falta de meios em paises hos-
tis. As bases navais foram os ultimos
redutos da resisténcia espanhcla, como
Montevidéu, Calhau, Porto Cabelo etc.

A Guerra Naval Hispano-Americana
da independéncia deve ser considerada

em conjunto, pois a Real Armada pas-
sava seus navios de um mar para outro,
para lutar com os marinheiros regula-
res ou os corsdrios independentes. Es-
tes ultimos, sem planejamento previsto,
cooperavam mutuamente.

IIT — A guerra corsdria
centra a Espanha

A acio das flamantes Marinhas re-
gulares americanas, somada a impor-
tante e ainda nfio reconhecida acao
corsaria, favorecida pela decadéncia
da Real Armada Espanhola, conseguiu
o Dominio dos Mares.

O corsario nac era um pirata, pois
estava submetido aos regulamentos do
corso, que o obrigavam a atacar somen-
te as naves espanholas de guerra e
comércio e respeitar as embarcacdss
neutras. Ainda que varios corsarios te-
nham cometido atos de pirataria, colo-
cavam-se nestas circunstancias fora da
lei e pediam ser perseguidos pela pro-
pria nacdo que os tinha habilitado.
Guerra pouco controlavel, levada a
cabo por estrangeiros movidos pelo de-
sejo de lucro, ainda que também por
espirito aventureiro, teve a excecio
dos corsirios, que misturaram idéias
elevadas e patriéticas. Foi, finalmente,
um meio eficaz de agir contra a metré-
pole, sua Marinha poderosa e marinhei-
ros adestrados e experientes.

Desde 1814, a luta com os marinhei-
ros regulares também adquiriu graves
proporcoes, e isso distraiu mais efeti-
vcs dos parcos com que contava a
Espanha. Seu governo, no inicio, nio
mostrou-se propenso a apelar para a
guerra de corso, porém, depois autori-
zou-a, pelo Decreto de 9 de fevereiro
de 1816.

O corso ‘hispano-americano iniciou-
-se no Atlantico Sul e no Caribe a par-
tir de 1814; alcancou seu apogeu de
1818 até 1823. Em 1818, os efetivos
espanhdis eram muito insuficientes para
enfrentar com eficicia o corso.

Os navios argentinos realizaram as
mais importantes acdes corsdrias e sua
zona principal de ac@o foi o Atlantico
e o Caribe, onde atuaram uns 60 cor-
sarios; no Pacifico, atuaram pelo menos
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cinco navios, e nas aguas do Mediter-
rdneo o fizeram trés.

As campanhas corsarias mais impor-
tantes foram a que realizou o Almirante
Brown, em 1816, ¢ a do Capitdo Bou-
chard, em 1817-1819. Também tiveram
grande atividade as realizadas por
Diego Chayter, Tomas Taylor, David
Jewett e outros.

Estas acBes corsarias eram efetuadas
partindo de Buenos Aires e de portos
norte-americanos, de onde safram mais
de 30 corsarios. Isto se explica porque
na guerra que essa nacdo enfrentou
contra a Inglaterra, em 1812, atuaram
mais de 500 corsarios, que fizeram
1300 presas inglesas. Havia embarca-
¢des e tripulacbes disponiveis.

Os corsarios de Artigas, ou da Banda
Oriental do Uruguai, foram mais de 30,
e capturaram barcos portugueses e es-
panhais.

Nas aguas do Caribe atuaram navios
venezuelancs, especialmente da Ilha
Santa Margarita. Também o fizeram
barcos de bandeira colombiana e mexi-
cana.

No oceano Pacifico, em 1816, o Al-
mirante Brown, secundade por Hipolito
Bouchar, e somente com trés navios,
capturou importantes presas e levou
sua auddcia ao ponto de atacar os po-
derosos portos do Calhau e Guaiaquil,
que quase conseguiu tomar. Na sua na-
vegacio, chegou até a Colombia, pondo
em alarma todo o litoral americano do
pacifico Sul, cujas 4guas chegou a do-
minar momentaneamente. Foi uma
expedicio precursora da gesta liberta-
dora de San Martin, que alentou o
espirito dos patriotas de Chile, Peru,
Equador & Colombia.

Antes da expedicio sanmartiniana,
uma dezena de corsarios chilenos fez
varias presas e manteve aos espanhoéis
em xeque, enfre 1818 e 1820.

Os corsarios hispano-americanos rea-
lizaram verdadeiras proezas, atacandc
naves de guerra espanholas, desembar-
cando em costas da Peninsula Ibérica e
ainda atacando pracas fortes.

Hipolito Bouchard, com a Fragata
La Argentina, deu a volta ao mundo
(1817-1819), arribando no Havai e ou-

tros pontos do Pacifico; atacou e apo-
derou-se de Monterrey e pds em alarma
todo o litoral americano.

As tripulacdes dos barcos corsérios
eram heterogéneas, predominando os
anglc-saxdes entre os oficiais e mari-
nhagem. Também havia forte propor-
cdo de franceses, e ainda de crioulos,
espanhéis e portugueses.

Navios corsarios sob bandeira vene-
zuelana também tiveram uma valorosa
acio.

As consegiiéncias mais importantes
do corso foram as perdas e o estanca-
mentc que causaram ao comércio espa-
nhol, ao qual reduziram de forma con-
sideravel.

Ainda que faltem estudos mais com-
pletos, s6 os corsarios de Buenos Aires
capturaram umas 150 presas espanho-
las.

No apogeu do corso, as maiores zo-
nas de acdo foram o Atlantico Norte,
nas proximidades da Peninsula e nas
aguas do Caribe. Em Cadiz, que chegou
a estar semibloqueada, pululavam cor-
sarios norte-americanos com bandeiras
de Buenos Aires, Venezuela ou de Ar-
tigas.

Os corsarios levaram ideais de liber-
dade a povos da costa, interceptaram
ccmunicacbes e atacaram vasos de
guerra espanhdis.

Fsta acio estranguladcra chegou a
tal extremo que, em alguns periodos,
impotente a Real Armada para deté-la,
recorreu-se ao transporte de mercado-
rias em embarcacdes neutras, com o
perigo de confisco pelo inimigo.

No final de 1821, o Conselho de
Estado das Provincias de Ultramar, na
Espanha, dizia, numa informacdo: “A
América, sem mais risco, gasto nem
trabalho, sendo o de expedir umas pa-
tentes de corso, fez uma guerra cruen-
ta a Peninsula, atacando a nossa proé-
pria vida ainda aos pescadores infeli-
zes, pois ndo ficam em menos de 15
milhdes de pesos as perdas que ocasio-
naram as piratarias dos estrangeiros

7 2

com bandeiras insurgentes”.

A 5 de maio de 1822, o Secretario
de Estado e do Despacho da Marinha,
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em informe lido as Cortes, expressava
que a nagio ndo estara servida pela
Marinha Militar, por falta de recursos
“g, impunemente (segundo hoje acon-
tece), os piratas e corsirios dessidentes
ncs arrebatardo a vista de nossos por-
tos o produto das dificeis tarefas da
Comércio.”®

Tudo isto indica a importancia da
acio corsdria das nacgdes hispano-ame-
ricanas contra a Peninsula, na sua luta
pela independéncia, usando em quanti-
dade e continuamente, desde 1814, este
recurso de guerra no mar, ante uma
nacio de mais poderio maritimo.

IV — A guerra no Rio da Prata

A acio das Marinhas regulares foi
a que consolidou as agdes dos corsa-
rios.

No Rio da Prata o comércio mari-
timo ilegal havia diminuido os efeitos
do monop6lio espanhcl. Navios ingle-
ses, portugueses, holandeses e france-
ses exerciam o contrabando, € podemos
dizer que, apesar das duras e fechadas
leis monopolicas hispanas, no Rio da
Prata, por causa do contrabando, houve
quase sempre comércio livre. A Espa-
nha era impotente para deté-lo e Bue-
nos Aires prosperava como cidade, no
seu auge.

Em 1806 e 1807, produziram-se as
invasdes inglesas e, embora os invaso-
res tenham sido repelidos em terra, do-
minaram o rio, sem serem molestados,
durante um ano, devido a grande Su-
pericridade de seu Poder Naval. Era
conseqiiéncia do fortalecimento inglés
firmado em Trafalgar.

Quando se verificou a Revolucdo de
Maio, os marinheiros, na sua grande
maioria realistas, puderam passar livre-
mente para Montevidéu e 14, com o0s
vasos de guerra existentes, dominaram
o Tio.

O erro foi pago caro por Buenos
Aires, que ficou somente com uma
pequena lancha armada no seu porto.
As primeiras pequenas esquadras que
armou posteriormente nada consegui-
ram fazer ante a superioridade da For-
ca Naval realista, que tinha sua base
em Montevidéu. Azopardo sofreu uma

completa derrota, com a Forca Naval
colocada sob seu comando, diante do
melhor chefe naval espanhol, Jacinto
de Romarate, no combate de Sdo Ni-
colas de los Arroyos, acontecido a 2
de marco de 1811.

Enquanto, as forgas patriotas sitia-
vam infrutiferamente Montevidéu, esta
resistia porque suas naves dominavam
o ric e lhe abasteciam com os reforcos
que chegavam de Lima ou da Espanha.
Os marinheiros realistas atacavam tam-
bém as povoacdes ribeirinhas nos Rios
Parana e Uruguai.

O bloqueio de Buenos Aires, se efe-
tivamente obstruiu o comércio vital e
a chegada de armas, foi molestado pela
presenca de navios de guerra ingleses,
que protegiam os navios mercantes de
sua bandeira.

Finalmente, Buencs Aires sofria com
o Poder Naval espanhol, porém, par-
cialmente, era ajudada pela Frota In-
glesa. De qualquer jeito, esta situacéo
era perigosa, & sem Marinha ndo havia
forma de supera-la,

Nos comecos de 1814, pela aclo do
Diretor Supremo Gervasio A. Rosadas,
do General Carlos de Alvear, do comer-
ciante espanhol e Secretario da Fazen-
da Juan Larrea e de Guillermo White,
comerciante e aventureiro norte-ameri-
cano, que trabalharam tenazmente, em
pouco menos de dois meses armaram-se
varios navios mercantes, que foram iri-
pulados com marinheiros mercantes in-
gleses, alguns criculos, especialmente
tropa embarcada, e em menor propor-
cio com homens de diversas naciona-
lidades. Tripulagbes tdo heterogéneas
precisavam de um grande chefe naval,
e por sorte acertou-se com a eleicdo
do marinheiro mercante irlandés Guil-
lermo Brown para dirigir a Esquadra
patriota, sendo ele a partir dai o con-
dutor de todas as acbes navais argen-
tinas.

De 10 a 15 de marco, uma Esquadra
Argentina, composta pela Fragata Her-
cules, uma corveta, um bergantim, uma
goleta e quatro navios menores, ata-
cou o valente Romarate, que estava
apoiado na Ilha Martin Garcia. O chefe
espanhol s6 contava com trés bergan-
tins, cinco navios menores, porém,
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ainda em inferioridade de condicoes,
repeliu nc comeco o ataque efetuado
por Brown com seu navio capitinia, a
Fragata Hércules, embarcacio que de-
pois afundou, sofrendo sérias perdas
e avarias.

L4, Brown mostrou sua garra, pois,
retirando-se, se refez e voltou a atacar
posteriormente, dispondo depois um
desembarque na ilha, que foi levado a
efeito pela tropa sob as ordens do Te-
nente Pedro Orona, de Buenos Aires,
com 250 homens que, na sua grande
maioria, eram crioulos.

Depois desta agdo Jacinto de Roma-
rate viu-se obrigado a retirar-se para
dguas acima do Rio Uruguai e embora
14 tenha obtido uma vitéria, em Arroyo
de la China, ela nio influiu no desen-
volvimento posterior da campanha.

A Batalha Naval de Montevidéu tra-
vou-se de 14 a 17 de maio de 1814 e
findou com um completo triunfo de
Brown e seus hcmens.

As Forcas Navais que participaram
destas acbes eram equilibradas quanto
ao seu poder, tal como se depreende
do gquadro seguinte:

Esquadra espanhola

Compostas de 11 embarcacbes (qua-
tro corvetas, um queche, dois bergan-
tins e quatro navios menores), que
estavam tripulados por 1167 homens.
O tctal de canhdes era de 155 (calibres
varios até de a 24 libras), com um peso
das andainadas de todos os canhoes
perto dos 706 kg.

Esquadra independente

Estava integrada por nove navios
(uma pequena fragata, trés corvetas,
dois bergantins e trés navios menores).
O total da tripulacio elevava-se a 1 346
homens, € og canhdes eram 153 (cali-
bres varios até de a 24 libras), com um
pesc das andainadas de 766 kg.*

A diferenca estava no moral. Os es-
panhéis, sem o seu principal chefe, Ro-
marate, que estava engarrafado no_ Rio
Uruguai, sairam para cumprir o seu de-
ver, ao mando de um chefe obrigado
a combater. Os revolucionarios tinham

em Brown seu condutor e guia e a
vitéria era seu Unico fim.

A aclo ccnsistiu numa perseguicio
gue terminou com a derrota realista.
Os patriotas capturaram quatro navios
inimigos e dois foram incendiados. As
restantes embarcacdes espanholas en-
traram vencidas, novamente, na praca.

Durante quatro anos tinha-se man-
tido o sitio de Montevidéu- Assim, efe-
tuando, o bloqueio total da praga,
devido ao triunfo naval obtido pela
Esquadra de Brown, os realistas ren-
deram-se um més depois, a 23 de junho
de 1814.

O Pcder Naval tinha decidido a sorte
da praca.

Essa foi a primeira vitéria naval dos
independentes contra a gloriosa Real
Armada Espanhola. O General San Mar-
tin, com seu vasto conhecimento sobre
o Dominio do Mar, considerou essa
vitéria ‘“como o mais importante fato
realizado pela revclugio americana, até
0 momento”.

O triunfo de Brown foi um dos acon-
tecimentos mais importantes da histé-
ria do Prata e um dos mais destacados
da histéria argentina. Com efeitc, de-
sapareceu a verdadeira espadg de Da-
mocles que pendia sobre Buenos Aires,
a Unica capital revolucionaria que, gra-
cas a triunfal campanha naval de 1814,
runca foi retomada pelos espanhois.
Os realistas perderam a melhor base
para a reconquista do Sul do Conti-
nente.

San Martin, guardadas suas costas,
podia iniciar sua epopéia libertadora do
Chile ¢ Peru. E, além disto, o botim
tomado em Montevidéu foi enorme, e
reforcou os minguados parques patrio-
tas. Assim mesmo, a expedicio Murillo
foi desviada para o Caribe e o dominio
das aguas do Ric da Prata pelos patrio-
tas permitiu o abastecimento de armas
a petrechos, simultaneamente ao reini-
cio do comércio, e com isto foram au-
mentados os recursos da Alfandega,
que ecram a principal fonte de renda
dos revolucionérios. A campanha naval
de Brown em 1814 encheu o entusias-
mo de patriotas do Novo Mundo, numa
época de reacio espanhola.
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V — A campanha maritima no
Pacifico

A expedicdo corsiaria de Brown no
Pacifico, em 1816, nido pdde ser con-
trolada, e atuou quase sem CpOSICE0
naval, permitindo o bombardeio de for-
tificacbes espanholas, causando alguns
cestrocos.

A aciio da dezena de corsarios chi-
lenos causou também grave preocupa-
cio aos espanhois. Foram capturadas
umas 15 presas e, finalmente, Bouchard,
que tinha tomado Monterrey, na Cali-
fornia, e atacado com éxito Acapulco
e Realejo, chegou finalmente a Valpa-
raiso, sem conseguir ser interceptado
pelas naves realistas.

O efeito destas acbes corsarias foi
que destinaram para o abandonado Pa-
cifico duas boas Fragatas, a Vinganca
e a Esmeralda, equipadas com 44 ca-
nhdes e que, em principios de 1818,
contou também com uma corveta, um
bergantim e mercantes armados. Mesmo
que a Espanha tenha conseguido con-
trolar de novo as aguas do Oceano
Pacifico, esta Forca Naval era insufi-
ciente para deter os novos atagues dos
independentes, efetuados por forgas re-
gulares.

Justamente no Pacifico foi onde se
formou a mais poderosa Forca Naval
que os espanhdis enfrentaram. Poderia-
mos dizer que foi a unica Esquadra que
possuiram os hispano-americanos e ela
foi a causa do génio integral da guerra
que foi José de San Martin.

Onde tinha adquirido o vencedor dos
Andes essa enorme compreensio da sig-
nificacdo do Poder Naval e do Dominio
do Mar como sua conseqiiéncia? As
circunstancias e experiéncias vividas
nos seus brilhantes servicos a Espanha
sdo, sem duvida, a causa dessa clara
concepcdo do fator naval na guerra,
unidas as suas condicbes naturais,
campo propicio onde frutificam.

Apenas cadete militar, San Martin
teve que embarcar para uma campanha
no Norte da Africa, e sendo um jovem
oficial do Regimento de Murcia perma-
neceu mais de um ano a bordo da Fra-
gata Santa Dorotea. Neste navio cO-
nheceu Napoledo, no porto de Toulon,

quando partia, no pleno apogeu de sua
gléria, para o Egito, e no mesmo navio
participou do combate em que este fol
rendido pelo navio inglés Lion. Que
contundente licio de Dominic do Mar
foi para ele saber que essa imponente
Esquadra Francesa que tinha visto par-
tir fora totalmente derrotada em Abu-
kir. Como o fariam refletir em Cadiz
os relatérios de Trafalgar, a decisiva
batalha naval que elevou a Gra-Breta-
nha a categoria de primeira poténcia
mundial.

A prova de tudo isto € que no quarto
onde viveu seus ultimos anos, em Bou-
logne Sur Mer, hoje reproduzido com
exatiddo no nosso Museu Histérico Na-
cional, podem notar-se seis marinhas,
= quatro delas reprcduzem distintos
mcmentos das actes de Abukir.

Quando San Martin assumiu o co-
mando do Exército do Norte, compre-
endeu que por terra nosso Exército ja-
mais poderia chegar a Lima, foco do
poder espanhcl na América do Sul
Eram quase 5 000km de terra irregular,
altas cordilheiras e desertos, e no final
esperavam 20 000 realistas nas suas
proprias bases defensivas.

Nosso grande escritor Ricardo Rojas,
apesar do grande entusiasmo pela vida
sanmartiniana, diz, em verdade: “Ele
foi o primeiro a encontrar a solucéc do
dificil problema da emancipacio ame-
ricana e é admiravel que seu plano
geral de cperacbes fosse executado
pelo seu proprio autor, vencendo difi-
culdadses que pareciam intransponiveis,
com vontade inquebrantivel, num pro-
cesso acidentado, complexo e quase
sobrehumano”.

Foi, com efeito, o primeiro, pois a
22 da abril de 1814 San Martin escrevia
a seu amigo Recdriguez Pefia: “A Patria
nio fara nada por este lado do norte
que ndo seja uma guerra defensiva e
nada mais; para isto sdo suficientes os
valentes gaichos de Salta... Ji diz
a0 senhor meu segredo. Um exército
pequeno e bem disciplinado em Mendo-
za passar a Chile. .. Juntando as forcas
passaremos pcr mar a tomar Lima, esse
é o caminho e nfo este”.

Porém, nido se esqueceu de Abukir,
e trés anos depois, em carta a Balcarce,
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datada de 22 de abril de 1817, depois
das decisivas vitérias de Chacabuco e
Maipu, lhe dizia: “O principal € pro-
mover o éxito com seguranca, € nh&o
pode fazer-se isto sem uma Forga Na-
val que domine o mar Pacifico”.

A estratégia sanmartiniana foi pos-
sivel levar a cabo no mar, porque con-
tou com colaboradores & altura de
suas idéias, entre eles o General
O’Higgins, Diretor Supremo de Chile,
0 Ministro da Marinha José Ignacio
Zenteno, o Vice-Almirante Manuel
Blanco Escalada, argentino a servico do
Chile e ex-oficial da Real Armada Es-
panhola, e muito especialmente Lorde
Thomas Cochrane, com o qual San
Martin nio teve boas relagdes de ami-
zade por causa da ambicdo de mando
absoluto do marinheiro, porém, nin-
guém poderd negar que foi um dos
mais bravos e capacitados profissionais
do mar, no seu tempo.

Conhecidos sio os fatos da gesta li-
bertadora do Peru; somente diremos,
rasumindo sua acdo, que a Esquadra
Chilena formou-se com navios mercan-
tes armados, a maioria dos quais eram
ingleses, que foram adquiridos a seus
decnes, e por navios capturados pelos
corsarios.

Foi um esfcrco colossal dos indepen-
dentes, que logo comecaram a disputar
o dominio das aguas do Pacifico as pou-
cas Forcas Navais Espanholas.

Em outubro de 1817, Blanco Escalada
zarpou de Valparaiso com quatro em-
barcactes (o Navio San Martin, a Fra-
gata Lautaro, um bergantim e uma
corveta). Seu objetivo era capturar um
comboio espanhol, cujos dados e porto
de destino eram conhecidos, devido &
informacio de um transporte espanhol
integrante do combcio, que tinha-se re-
belado, aportando a Buenos Aires.
Blanco Escalada cumpriu a tarefa de-
pois de um arduo combate, sendo cap-
turada a Fragata Maria Isabel e cinco
transportes.

Lorde Cochrane assumiu imediata-
mente o comando da Frota chilena e
numa primeira campanha efetuada, na
qual Blanco Escalada atuou como se-
gundo chefe, ndo obteve maiores éxitos.
Na saida seguinte, se ndo resultou efi-

caz um atague a Calhau, tecmou logo
de assalto os fortes de Valdivia, que
eram considerados inexpugnaveis.

Enquanto era preparada a expedicio
de San Martin, os espanhdis enviaram
refcrcos navais a Lima, constituides
por dois navios, uma fragata e varios
transportes, porém o Unico navio de
guerra que chegou ao seu destino foi
a Fragata Prueba, armada com 44 ca-
nhoes.

Ja o Dominio do Mar tinha passado
as mios dos independentes, e a 20 de
agesto de 1820 zarpou de Valparaiso
a Expedicdo Libertadora ao Peru. Era
uma forca importante, composta de
nove vasos de guerra, 13 transportes
e 11 lanchas-canhoneiras. Um navio, o
San Moartin e duas Fragatas, Lautaro
e O’'Higgins (ex-Maria Isabel), eram as
suas embarcacdes mais podercsas. A
tripulacio dos navios de guerra estava
integrada por 1600 homens, e seu ar-
mamento somava 247 canhdes.

A Forca Naval Espanhola em &guas
sub-americanas do Pacifico estava com-
posta de trés boas fragatas, uma cor-
veta, navios menores e mais de 20 lan-
chas-canhoneiras. Era inferior a inde-
pendente, porém, pouco fez para atrapa-
lhar & expedicdo. A Fragata Esmeralda,
a corveta e as lanchas ficaram bloquea-
das em Calhau. As Fragatas Prugha e
Venganza chegaram a Guaiaquil trans-
portando tropas.

Nos comecos de novembro de 1820,
Lorde Cochrane tomou, em audaz e va-
lente assalto, com embarcacdes meno-
res a seu mando, a Fragata Esmeralda,
sob as préprias baterias de Calhau.

Esta praca, que mudaria varias ve-
zes de mics e seria o ultimo baluarte
a render-se, ainda despois de Ayacucho
foi tomada pelos patriotas, a 19 de
setembro de 1821. Mais de um més
antes Cochrane, desgostoso com San
Martin, afastou-se, em busca de novas
glérias navais, rumo ao Brasil.

Em maio de 1822, entregaram-se ¢
Guaiaquil as Fragatas Prueba e Ven-
ganza. Com elas & com navios menores
de Calhau, San Martin e o Ministro
Bernardo de Monteagudo criaram a Es-
quadra Peruana, composta em junho de
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1822, por duas fragatas, trés corvetas,
trés bergantins e quatro goletas.

San Martin lutou com éxito no Peru,
até sua generosa rendncia e auto-exilio,
com apenas 4314 homens que trans-
portou de Chile e cutros tantos perua-
nos que finalmente o secundaram, por-
que teve sempre o Dominio do Mar,
que permitiu-lhe desembarcar, reorga-
nizar-se e surpreender o inimigo, ja
fora, em Paracas, Pisco, Ancén ctc.
Depois de sua partida, Simén Bolivar
seguiu utilizando esse Dominio do Mar,
fazendo com que se cuidasse das cos-
tas e se evitassem desembarques espa-
nhéis de reforco. Sem o dominio do
Pacifico, San Martin nio poderia ter

e

lutado com éxito contra 20 000 realis-
tas, comandados por chefes tdo com-
petentes como Pezuela, La Serna ¢
Canterac.

VI — A luta no Caribe

Num valioso trabalho sobre este mes-
mo tema, As Marinhas de Guerra na
Indepzndéncia L atino-Americana, de
meu admirado amigo e insigne histo-
riador maritimo Max Justo Guedes, gue
tive bem presente para elaborar o meu,
este cita o Marqués de Barbacena como
inspirador principal e propulsor do
Foder Naval brasileiro, o qual, em ofi-
cio dirigido a José Bonifdcio, a 18 de

Zarpada de Valparaiso da Expedicdo Libertadora do Peru. No primeiro plano,
Fragata (insignia) O’Higgins (Oleo do Capitdo-de-Fragata, Antdnio Abel).

setembro de 1823, lhe dizia: “A guerra
da Colémbia prolongou-se pela falta
de uma forca maritima”.

Os revoluciondrios jamais obtiveram
o Dominio do Mar no Caribe. Os espa-
nhéis tinham podercsas bases em Ha-
vana, Veracruz, Cartagena e Porto
Cabelo. Entretanto, uma esquadra pa-
triota atuava a partir da Ilha Santa
Margarita, e os corsarios comecavam
seus ataques.

A expedicdo Murillo dominou a costa
firma e submeteu inclusive a Ilha Santa
Margarita, centro naval da revolucio.
Cartagena de Indias foi recuperada para
a Espanha a 7 de dezembro de 1815.

A guerra reiniciou-se com uma expe-
dicdo apoiada no Haiti, com sete gole-
tas comandadas por Luis Brion, nas-
cido em Curacao, o qual seria um dos
chefes navais mais importantes que se-
cundaria Bolivar.
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Dz 1816 a 1823, o Almirante Brién
lutou com a Real Armada em aguas
proximas a Costa Firma e nos rios. Em
1816, capturou dcis navios espanhdis,
lutou depois no Orinoco e sitiou Carta-
gena de Indias em 1820.

A Ilha Margarita sublevou-se contra
Murillo ¢ uma Forca Naval enviada
para submeté-la fracassou no seu in-
tento.

Antdonio Diaz, chefe naval patriota
que atuava em apoio ao General Paez,
derrctou cs espanhéis no Rio Apuré,

Em meados de 1821, os espanhdis
tinham ainda em seu poder Cartagena
de Indias, Cumana e Forto Cabelo. O
primeiro baluarte naval da Costa Firme,
que tinha repelido vitoriosamentie o
Almirante inglés Vernon, na fracassada
invasao inglesa a Colémbia, caiu depois
de quatorze meses de sitio, a 1° de
outubre de 1821. Cumani caiu um ano
depois.

Assim como Jacinto de Romarate no
Rio da Prata, o entfio Capitdo-de-Navio
espanhol Angel Laborde y Navarro Ilu-
tou temeraria e energicamente no mar,
contra os independentes, desdz 1820,
ano no qual fci nomeado Comandante
do Apostadero de Porto Cabelo.

Depois da batalha quase decisiva de
Carabobo, acontecida a 21 de junho de
1821, o General espanhol Francisco To-
mas Morales, nomeado Capitao-Geral
da Venezuela, se fez transpcrtar por
mar, com suas forcas de Porto Cabelo,
e apoderou-sz de Maracaibo nos come-
cos de setembro de 1822. Este golpe
audaz e valioso colocou em perigo o
triunfo dcs grandes colombianos na
zona norte, exatamente quando Bolivar
estava em plena campanha no Equador
€ preparava-se para atacar o poder rea-
lista no Peru.

A posicdo de Maracaibo, com seus
fortes dominando a entrada ao lago,
era formidavel, tendo-se o Dominio do
Mar. Os espanhéis, decididos a explo-
rar o éxito parcial de Morales, envia-
ram uma Forca Naval sob o comando
do Capitdo-de-Navio Angel Laborde ¥y
Navarro, composta por uma fragata,
uma corvete, trés bergantins, que zar-
pou de Havana a 3 de abril de 1823

e dirigiu-se a Porto Cabelo, bloqueado
entdo por uma Esquadra sob o comando
do Capitdo-de-Navio Danella, derro-
tou-o e apoderou-se de duas de suas
mais poderosas embarcacdes.

Os grandes cclombianocs, sob o co-
mando do destacado Contra-Almirante
José Prudencia Padilla, decidiram for-
car a barra que permitia a passagem
do Golfo da Venezuela ao lago Mara-
caibo, e 0 conseguiram, em extraordina-
ria acdo realizada de 8 a 14 de maio
de 1823. Considerando-se a dificuldade
da barra, ladeada por fortes, entre eles
o de San Carlos, ¢ com grandes peri-
gos hidrograficos, compreende-sz que
esta fosse uma grande acdo de pericia
nautica e wvalor. Esta acio foi um
grande triunfo, porque debilitava a de-
fesa de Maracaibo.

O senhor Contra-Almirante venezue-
lano Antdnio Eljuri Yunez S. escreveu
uma valiosa obra sobre a Batalha Naval
do Lago Maracaibe, e a ela nos repor-
tamos para maiores detalhes de tao
importante acdo.

S6 queremos dizer que Laborde y
Navarro navegou de Porto Cabelo a
Maracaibo e que em meados de julho
preparcu-se para uma batalha gue nao
desejava travar, mas para a qual era
arrastado por Morales. De 20 a 24 de
julho de 1823 realizaram-se as mano-
bras prévias.

A batalha naval decisiva da luta no
Caribe travou-se no Golfo de Mara-
caibo, ao norte, e muito préximo ao
porto desta cidade. Os grandes colcm-
bianos sairam dos pertos de Altagracia,
na margem oposta, e atacaram os rea-
listas, quz os esperaram estacionados
perto da costa.

As forcas eram bastante equilibradas,
ainda que com superioridade dos in-
surretos. Com efeito, os realistas tinham
32 navios no total, entre bergantins, e
pirdguas, sendc o0s componentes das
forcas principais 15 (trés bergantins,
10 goletas e dois pailebots) . As embar-
cacbes sutis eram 17. A forca contava
com um total de 67 canhdes, cujo peso
era de 594 libras. As tripulacGes totais
somavam 1902 homens.

Os grandes colombianos tinham 22
naves, 10 delas compunham o ntcleg
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principal e eram trés bergantins e sete
goletas. As forgas sutis eram 12 embar-
cacoes. Qs canhdes somavam 96, com
um peso de 1557 libras por andainada,
e o total das tripulacGes eram 1 199 ho-
mens.

A forca realista, com seus navios
principais estacionadas em fila e sua
divisao sutil defendendo seu flanco es-
querdo, ssperou a frota grande colom-
biana, que dirigiu-se em linha de fila
diante a deles e viraram para o ini-
migo, iniciando-se a batalha. A forca
sutil insurgente atacou & inimiga por
sua vez. A acfo derivou numa com-
pleta vitoria dos independentes, e pou-
cos navios principais e alguns sutis dos
espanhois salvaram-se. Um foi destrui-
do e outro encalhou.

Ccm este triunfo naval a situacfo de
Maracaibo estava selada. Morales pouco
depois capitulava ¢ a 8 de novembro
dz 1823 rendia-se Porto Cabelo, dltimo
baluarte naval dos realistas.

E notavel o paralelismo de Montevi-
déu, primeiro triunfo naval no Rio da
Prata, o qual termina com o dominio
espanhol na zona e a Batalha do Lago
Maracaibo, dltimo grande triunfo ma-
ritimo dos hispano-americanos.

O Almirante Padilla, nascido em Rio
Hacha (Colombia) tinha sido contra-
-mestre da Real Armada, em Cartagena
de Indias. Este grande chefe naval co-
lombiano nasceu em 1778 e morreu fu-
zilado, acusado de conspirar ccntra
Bolivar, em 1823.

A Forca Naval sutil grd-colombiana
era comandada por Walter David Chit-
ty, o qual era nada menos que cunhado
de Guillermo Brown, o heréi naval ar-
gentino, e o tinha acompanhado em
toda a campanha de 1816, atacando
Calhau, onde fora ferido, e desembar-
cando na Colombia, sendo ali, logo um
dos grandes chefes navais. Ligam-se
assim as primeiras acdes do Rio da
Prata com as ultimas do Lago Mara-
caibo.

Devemos dizer que na revolucéo me-
xicana, os corsarios, de bandeira insur-
reta, eram na sua maioria norte-ameri-
canos e também atacaram as naves
hispanas. Os mexicancs contaram ainda

com Esquadra regular que, em 1822,
estava representada por um navio, uma
fragata e seis navios menores, sob o
comando do Comodoro norte-america-
no David Porter. A Espanha preparou
varias expedicOes para recuperar seus
dominios na Ameérica, a saber: a de
Murillo, em 1815, a de 1818, com a
Fragata Maria Isabel, a de 1819, da
qual s6 chegou a Fragata Prueba, e a
tinal, de 1818-1820, que fracassou com
a Revolucdo de Riego.

VII — Acbes maritimas da
independéncia brasileira

Somente pretendemos fazer um bre-
ve resumo, tendo consultado para isso
virios trabalhos, entre eles os do Co-
mandante Max Justo Guedes e o eru-
ditc trabalho do Almirante Prado
Maia, A Marinha de Guerra do Brasil
na Colénia e no Império.

A luta do Brasil, no mar, contra a
metrépole, foi algo diferente da que
mantiveram as na¢des hispano-america-
nas contra a Espanha. Fol quass pos-
terior, e isto permitiu aproveitar a ex-
periéncia daquelas lutas, especialmente
por um homem capaz e sensivel como
era ¢ Marqués de Barbacena. Em segun-
do lugar, ainda que também em deca-
déncia, a Marinha Portuguesa estava
algo melhor aparelhada que a espanho-
la, e tinha mais e melhores navios na
América; finalmente, por durar somen-
te dois anos a luta pela liberdade, nao
houve guerra corsaria.

Quando no final de 1807 a Familia
Real portuguesa viu-se obrigada a dei-
xar a metrépole, rumo ao Brasil, foi
transladada por uma importante e ainda
poderosa Forga Naval. Estava constitui-
da por oito navios, quatro fragatas, sete
embarcacdes - menores e quase 40 trans-
portes. Quando D. Jodo VI regressou a
Lisboa, em meadcs do ano de 1821,
era acompanhado por um navio, uma
fragata, seis navios menores e quatro
transportes.

Portugal concentrava grande poderio
naval, porém, navios e fragatas ficaram
em portos brasileiros, e a maioria en-
contrava-se em mau estado de conser-
vacdo. Isto é, algo parecido com o que
aconteceu com a Armada Espanhola.
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A transferéncia das forcas portugue-
sas para o Brasil acarretou entre um
crescimento muito grande da infra-es-
trutura, organizacdo e administracio
naval do Brasil, pcrém, como diz Prado
Maia, néo foi assim com o pessoal, nem
com a oficialidade, pois era preferida a
portuguesa, e ainda se faziam restri-
¢bes ao ingresso de brasileiros na Es-
ccla Naval Militar do Rio de Janeiro.
Portugal receava, e isto com razéo, que
um crescimento do profissionalismo na-
val brasileiro seria altamente perigoso
para conservar seu império na Amé-
rica do Sul.

Depcis do decisivo Fico de 9 de ja-
neiro de 1822, e de sua consegliéncia,
o glorioso grito do Ipiranga de Dom
Pedro I, a situacdo maritima brasileira
passcu por uma etapa da transicio.
Tripulada por muitos portugueses, obri-
gados pelas circunstincias, a situacio
maritima era perigosa e podia fazer
fracassar a revolucio.

O Brasil com sua grande extensio de
costas e seu territdrio interior selvatico
e montanhoso, tinha, entdo, como linha
vital, como coluna vertebral e quase
Unica de comunicacbes internas, a ma-
ritima, ao comprimento de toda a costa.
Também o era como linha de comu-
nicacbes externas, para saida e entrada
de seu comércio. Na verdade, é o casc
de toda a América do Sul. Dai que re-
sultava importante obter o Dominio
do Mar nas aguas americanas, “O dra-
ma da Indzpendéncia tinha que ser de-
cidido no mar”, diz muito acertadamen-
te o Almirante Prado Maia, e assim foi.

No Brasil ficaram seis navios, trés
fragatas, duas corvetas e trés bergan-
tins, porém, somente um navio estava
em boas condicbes e os outros eram
irreparaveis. Os navios menores preci-
savam de reparactes fundamentais. Com
a ajuda de subscricbes nacionais, o
apoio dos marinheiros brasileiros e de
muitos portugueses, brasileiros por ado-
¢do, criou-se a Esquadra Nacional,
composta pelo navio Pedro I, trés fra-
gatas, duas corvetas e cinco bergantins.
O Brasil contou rapidamente com uma
Forca Naval respeitavel, porém, o
mando superior, a cficialidade -e ainda
parte do pessoal estavam por resolver.
Neste caso interveio a figura de Felis-

berto Caldeira Brant Pontes, Marqués
de Barbacena, o qual, inteligentemente,
tinha assimilado as experiéncias das
naclGes hispano-americanas e ao qual
o Comandante Max Justo Guedes cha-
ma com toda justica de inspirador e
responsavel principal pela Marinha Im-
perial Brasileira, assim ccmo “ligacéio
entre a nossa independéncia e 0s nos-
scs irmaos andinos”.

O Marqués de Barbacena deu a nas-
cente Marinha Brasileira seu primeiro
grande chefe e uma injeciio de capaci-
tados oficiais e pessoal inglés de grande
profissionalismo.

A Inglaterra viu com simpatia o mo-
vimento independente brasileiro, porém,
sua posicdo fol mais equidistante que
com o caso das coldnias hispano-ameri-
canas. SO deixou que seus marinheiros
prestassem servicos & nova nacio.

Lorde Thomas Cochrane, o extraor-
dinario marinheiro inglés foi o méximo
ccndutor de que necessitava a Esqua-
dra Brasileira, o que, com Brown, na
Argentina, formaria escola da melhor
sobre as bases deixadas pelos marinhei-
ros metropolitanos.

A Escola de Nelson, agressiva e exi-
gente na parte profissional, era a de
Cochrane, e com ela triunfou o Brasil
no mar.

Ccm o grande marinheiro inglés co-
cperaram o Capitdo-de-Navio David
Jewett, norte-americano, que tinha ser-
vido de forma excelente & Argentina
e que depositou nele a importante mis-
sdo de icar pela primeira vez a Ban-
deira Nacional nas Ilhas Malvinas,
herdadas da Espanha. Jewett cumpriu
essa missdo com galhardia.

Também incorporou-se a Marinha
Brasileira o valente Capitdo-de-Fragata
John Tayler, inglés, que faria famoso
seu nome nos anais navais brasileiros.

A primeira acio de importancia foi
realizada em Montevidéu, onde uma
forca portuguesa continuava fiel a
metrépole. Parte da Esquadra Brasilei-
ra zarpou para o Sul, ao mando de
Jewett, porém este chefe teve que
voltar ao Rio de Janeirc, reclamado
pelos superiores. A 21 de outubro de
1823, aconteceu o combate de Monte-
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vidéu no qual as Forcas Navais do
Brasil conseguiram a vitéria.

O centro mais importante de resis-
téncia portuguesa estava no Norte e
das acdes navais nessa zona encarre-
gou-se Lorde Cochrane, que tinha as-
sumido o comando da Esquadra a 13

de marco de 1823. A 30 desse més, o
Imperador Pedro I dava-lhe ordens pre-
cisas para eliminar os inimigos deste
Império. Devia bloquear a Bahia, pro-
ceder como bem entendesse, em com-
binacdo com o chefe terrestre brasi-
leiro, General Labatut.

Lorde Thomas Cochrane
Almirante das Esquadras Chilena e Brasileira. (Gravacido de C. Turner)

Em pcuco tempo, Cochrane preparou
suas forcas 2 a 3 de abril Zarpou para
a Bahia, para cumprir sua missdo- A
frota estava constituida por seu navio
capitania, o Pedro I, uma fragata, a

Ipiranga, duas corvetas e dois bergan-
tins.

A Esquadra Portuguesa, superior em
tudo, menos no moral, formada por um
navio, duas fragatas, trés corvetas e
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sete barcos menores, enfrentou a bra-
sileira e entdo apareceu o problema da
fidelidade, que muitos portugueses
conservavam para com a metrépole,
prcduzindo isto graves inconvenientes
nos navios portugueses. Por sorte, um
temporal violento impediu a continua-
c¢ic do combate e a Esquadra Portu-
guesa entrou na Bahia. A partir desse
mcmento, Lorde Cochrane e seus ofi-
ciais sabiam com quem e com gue po-
diam contar nas préximas lutas.

A Esquadra Brasileira no porto do
Mocrro de Sdo Paulo recebeu o reforco
de quatro navios, entre elas a Fragata
Paraguacu. Cochrane dedicou-se plena-
mente a organizar a sua forca, reparar
as avarias e consolidar a disciplina. La
encontrou-se o condutor num momento
de grande paralelismo com o sucedido
a Brown no primeiro combate da Ilha
Martin Garcia, onde foi repelido por
Romarate.

A partir desse momento, produzem-
-se as acOes definitivas e bem conheci-
das por todos os brasileiros. Cochrane
bloqueou a Bahia com a pequena forga
de trés navios, porém, preparandc um
ataque de brulotes, no que era mestre
experimentado. Também levou a cabo
um ataque de surpresa que, uma Vez
iniciado, fracassou devido a uma forte
calma.

Ja por meados de 1823, bloqueados
por mar e terra, os portugueses deci-
diram evacuar a Bahia; carregaram o
possivel e sairam do porto, persegui-
dos pelas forcas de Cochrane. Nessa
perseguicio, a Fragata Niteroi ac man-
do de John Taylor, destacou-se nota-
damente por seu arrojo e decisdo, cum-
prindo as ordens de Cochrane, que
precisou abandonar a perseguicio para
pacifica-las.

A Niter6éi cumpriu assim uma mag-

nifica facanha, apresando numerosas
embarcacfes inimigas.

As acbes de Maranhfo e Parg, esta
tltima levada a efeito pelo valente
John Pascoel Grenfell, foram o ponto
alto das acdes, com éxito, de Cochrane
no mar. Seu dominio das &4guas, as
vitérias parciais sobre a poderosa Forga
portuguesa, seu arrojo, ainda que em
inferioridade material, deram-lhe o

triunfo sobre um inimigo desmorali-
zado. Este dominio das aguas comple-
tou o assédio terrestre dos portugueses,
isolou-os da metrépole e levou-gs a im-
poténcia e a derrota. Dai o enorme va-
lor da acédc naval brasileira na luta pela
Independéncia, t3o decisiva como efi-
cazmente executada. Se tivéssemos
que destacar duas figuras, dirfamos que
o Marqués de Barbacena foi o génio
inspirador e Lorde Cochrane o braco
valoroso e capaz que deram o triunfo
maritimo ac Brasil. Finalmente, sem
esse triunfo, ndo era possivel a vitdria
final.

Conclusoes

Vimos a decisiva influéncia do Poder
Naval nas lutas pela independéncia la-
tino-americana. Também o importante
papel jogado pela primeira poténcia
naval dessa época e do século XIX, a
Inglaterra- Seu apoio, simpatia ou neu-
tralidade, seus homens tdc capazes e
profissionais no mar, foram importante
fator na luta.

Tudo confirma o importante papel
que o mar e seu dominio jogaram e
jogam na América do Sul. Esse papel
acrescenta-se hoje com a soberania
sobre as dguas territoriais, a explora-
c¢io dos oceanos, a falta de recursos ter-
restres e os tesouros virgens do fundo
do mar. Em conseqiiéncia, a América
do Sul deve ser t@o poderosa quanto
possivel e cuidar zelosamente de seu
patrimonio maritimo.

As lutas navais da Independéncia sao
também bandeirolas reais e firmes da
ainda utépica, ainda que presentida e
desejada, unido latino-americana. A Uni-
ca, todavia, que nos dara poder e valor,
num mundo que Se agrupa por zonas
e continentes. Sonhada por nossos
maiores, a grande idéia sofreu o embate
das realidades nacionais.

Hoje, comecamos timidamente a re-
construi-la porém, devemos fortifica-la
rapidamente, pois as ameacas sdo po-
derosas e certas.

Quando estivermos no caminho final
e seguro dessa unido, as dificuldades
Serdo menores S€ pPensarmos nos gran-
des homens que lutaram por ela, com
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seu exemplo e idéias: San Martin, Bo-
livar, o Marqués de Barbacena, este ul-
timo com a intuicio de uma luta que
era comum, ou da mesma empresa.

No mar estd o exemplo dos grandes
condutores que tiveram sempre claro
o espirito americano, como em Guil-
lermo Brown, Thomas Cochrane, David
Jewett, Blanco Encalada, Guise, Padilla,

Chitty e tantos outros que lutaram néo
por uma S6 nacdo latino-americana e
sim por vérias, sentindo que atrds de
cada nacdio estava o mesmo espirito
de um continente.

Que a América do Sul ndo esqueca
seu grande destino maritimo, € a licéo
principal de nossas guerras navais da
Independéncia.

Bibliografia Utilizada

Academia Nacional da Histéria — Documentos

del Almirante Brown — Buenos Aires, 1967.
2 volumes.

Bealer, Winkler Lewis — Los corsarios de
Buenos Aires. Buenos Aires, 1937.

Beraza, Agustin — Los Corsarios de Artigas
— Montevidéu, 1949.

Boiteux, Lucas Alexandre — A Marinha de

Guerra Brasileira nos Reinados de Jodo VI e
D. Pedro I (1807-1813) — Ministério da Ma-
rinha — R'o de Janeiro, 1913.

Brauns, Menandez Armando — La Armada de

la Expedicién Libertadora — Boletim da Aca-
demia Nacional da Histéria — Volume XLIIL

RBrown, Guillermo — Memodrias — Buenos
Aires, 1967.
Burzio, Humberto F. — Capitdn de Navio Hi-

pélito Bouchard al servicio de la Marina de
Guerra del Perii da obra Hipdlito Bouchar,
Marino al servicio de la Independencia Argen-
tina y Americana — Departamento de Estudos

Navais, Buenos Aires, 1967.

Currier, Theodore S. — Los Corsarios del Rio
de la Plata, — Imprensa Universidade —
Buenos Aires, 1962.

Destéfani, Laurio H. — Manual de Histéria

Naval Argentina. Buenos Aires, 1970.

Destéfani, Laurio H. — La accidn corsaria
precursora de la Independencia del Peru —
Anais do IV Congresso Nacional de Historia
do Peru — Pdgs. 466 a 481, Lima, 1968.

me IV. Pags. 371 a 384. Buenos Aires, 1966.

Destéfani, Laurio H. — El Coronel de Marina
David Jawett y el crucero corsario de la fra-
gata Heroina — Boletim ca Academia Nacio-
nal da Histéria — Volume XLIII — Buenos
Aires, 1970.

Eljuri-Yunez, S. Antonio — La batalla naval
del lago Maracaibo, 2* edigdo — Caracas,
1973.

Estados Generales de la Real Armada Espa-
fiola de 1795 a 1830. Museu Naval de Madri.

Guedes, Max Justo — As Marinhas de Guerra
na Independéncia Latino Americana — Apre-
sentado em Lima, 1974,

Guillén, Julio F. y Guillén Jorge Juan — Las
Campafias de San Martin en la frogata Sata
Dorotea — 1818 — I H. M. Madri. 1966.

Guillén, Julio F. — Historia Maritima Espafiola
— Lecciones para uso de los Caballeros Guar-
dia Marinas — 2 volumes. Madri. 1961.

Perez, Terreiro Tomds — Presentacion de do-
cumentos sobre el Capitan de Navio Angel
Laborde Navarro — Caracas, 1974,

Prado Maia — A Marinha de Guerra do Bra-
sil na Colonia e no Império — Ed. Olimpo —
Rio de Janeiro, 1965,

Quartaruolo, V. Mario — La expedicién liber-
tadora del Perii en su aspecto naval — Ins-
tituto Browniano — Buenos Aires, 1966.

Quartaruolo, V. Maria y Destéfani Laurio H. —
Campaiia Naval de 1814 contra los realistas

de Montevideo — Departamento de Estudos
Destéfani, Laurio H. — La Real Armada Es- Historicos Navais — Buenos Aires, 1964.
piiols 3 fa Guses Neyal ds o Bmarclpocin . gat, Recor 1. - Hltgri de Pron 2
T e T e e Blbe G
lume IV. Pags. 385 a 384, — Buenos Aires, Tormo, Miguel — La Armada en el Reinado de
1966. los Borbones. Barcelona, 1949,
Destéfani, Laurio H. — EI Corso en la Eman- Varios Autores — San Martin y el Mar —
cipacién Hispancamericana — Congresso In- Departamento de Estudos Histéricos Navals.
ternacional de Histéria da América — Volu- Buenos Aires, 1962,

NOTAS

1) <Cifras tomadas da “Exposicion del
Ministro de Marina a la Reina con fecha 22

de enero de 18447, reproduzida em: “Combate
de Trafalgar — Vindicacion de la Armada Es-




A AGAO MARITIMA NA INDEPENDENCIA DAS NACOES SUL-AMERICANAS/19

pafiola” de Manuel Marliani — Madri, 1850;
“Influence of the sea power upon the French
Revolution” de A. T. Mahan — Boston 1903
— P&gs. 75 a 78 e “Historia Naciona]l de la
Marina” de Barjot vy Savant — Madri, 1965.

z) Informe sobre a Conservacdo das Pro-

vincias de Ultramar. Manuscritos da Colecédo
Guillen — (Museu Naval de Madri).

i) Publicado pela Imprensa Nacional —
Madri, 1822.

+) Destéfani, Lauro H. — “Las Naves
de la Camgpafia Naval de 1814”. Boletim do
Centro Naval — N¢ 661. Ano 1964 — Péags.
553 a 565.

5) Real Ordem de 30 de julho de 1817.



Rebocador S, Paulo

ACHEGAS AO HISTORICO DOS
NAVIOS DA ARMADA

O REBOCADOR SAO PAULO

Ao ser declarado o Estado de Guer-
ra, a 31 de agosto de 1942, entre o
Brasil e os Estados alemfio e italiano,
em conseqiiéncia dos ataques sofridos
pela Marinha Mercante brasileira, em
neosso proprio litoral, com numerosas
perdas humanas, quer militaras, quer
civis, um dos primeiros problemas que
se apresentou a nossas autoridades na-
vais foi o da defesa dos portos mari-
timos e de seus acessos.

Considerada a pequena disponibili-
dade em navios apropriados a essa fi-
nalidade, pertencentes & Armada Na-
cional, fez-se mister obter a coopera-
¢do dos recursos pertencentes as Com-

LAURO NOGUEIRA FURTADO DE MENDONCA
Capitdo-de-Mar-e-Guerra (RRm)

panhias de Navegacio, as Administra-
c¢bes Portuarias e, por fim, as embarca-
cOes de recreio.

Entre essas embarcacbes, o volume
XII dos Subsidios para a Histéria Ma-
ritima do Brasil, editado pelo Servico
de Documentacdo Geral da Marinha,
no Rio de Janeiro. em 1953, relaciona
o Rebocador Sdo Paulo, & pagina 21,
sem acrescentar outras informacdes
além da de ter sido armado com (2)
dois canhdes de 47 mm; essa informa-
cdo é repetida & pagina 156, do mes-
mo volume.

A pagina 39, entretanto, encontra-
'mos citado o mesmo rebocador, listado
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entre as embarcacdes armadas em
guerra para a defesa dos portos de
Santos, Sdo Francisco e Itajai, assina-
lando-se-0, poreém, COmo dispondo de
apenas um canhdo de 47 mm.

Julgando util a divulgacfo, para oS
registros de nossa Historia Naval, de
algunsg eclementos que obtivemos, rela-
tivos a essa unidade, a qual, em época
assaz critica, foi incorporada a seu ser-
vigo, escrevemos estas notas que, em-
pbora sucintas, sdo inéditas e clucidam
definitivamente a divergéncia assina-
lada.

D= fato, nas fotografias que ora pu-
blicamcs, sfo identificaveis, com toda
scguranga, (2) duas pecas de artilha-
ria, as quais identificamos como sendo
do tipo HOTCHKISS, modelo 1V, do
mesmo tipo das existentes nos contra-
torpedeiros de 1910, com toda certeza
retiradas das unidades dessa série, ja
entdo inexistentes.

E, o Sdo Paulo, um robusto reboca-
dor de alto-mar, cuja gilhueta, embora
profundamente alterada por reformas
posteriores, mal esconde as austeras
linhas de suas origens britanicas, cons-
truido que foi por H. Rcbert Ltda., no
porto de Leith, por encomenda da
Companhia Docas de Santos, sua pro-
prietaria.

A fim de viajar para nosso Pais, uma
vez concluido, suspendeu daguele por-
to, as 07:10hs. do dia 14 de maio de
1230, tocando, primeiramente, em Las
Palmas, Sao Vicente, Salvador e, fi-
nalmente, Santos, portos a que chegou,
respectivamente, aos 23 e 27 de maio,
5 e 10 de junho, do mesmo ano.

Ao entrar no porto de destino, as
oito horas da manhd, encerra uma der-
rota de 5383 milhas, cumprida em 37
dias, com velocidade média de 9,61
nas.

A 5 de agosto foram realizadas as
experiéncias de maquinas, vindo logo a
entrar em atividade.

Seus servicos foram requisitados,
dentro em breve, para prestar precioso
auxilio ao Navio de passageiros Wes-
tern World, de bandeira americana do
norte, encalhado, no dia 8 de agosto,

na Ponta de Pirabura, Ilha de Sdo Se-
bastifo.

As operacbes de salvamento prolon-
garam-se até 3 de setembro, nelas to-
mando parte e contribuindo para 0
feliz exito que coroou seus esforcos,
além do Sdo Paulo, os Rebocadores
Muniz Freire e Laurindo Pita, da Ma-
rinha dz Guerra, Netuno e Saturno, da
Wilson Sons S. A. e a Barra D’agua Pi-
loes, também da Companhia Docas de
Santos.

A fim de atender as finalidades, ja
expostas, de defesa do principal porto
nacional, o Sdo Paulo foi armado em
guerra, no correr do ano de 1943, sen-
do incorporado a Forca de Defzsa do
Porto de Santos.

Foram-lhe montados, entdo, as (2)
duas pecas de artilharia a que ja nos
referimos acima, uma a proa, assentan-
do-se-lhe o soco sobre uma plataforma,
a guisa do castelo, e outra na popa,
ambas a meia-nau, ou seja, no plano
longitudinal do navio.

Assim equipado operou, durante dois
anos, oferecendo a sua protecdo aos
navios que demandavam o estudrio ou
fundearam na baia de Santos, patru-
lhando as suas proximidades e contri-
buindo para afugentar eventuais sub-
marinos adversirios.

De que tals precaucdes ndo eram
supérfluas, prova-nos a audicia de nos-
cos inimigos de entdo, vindo atacar
nossa navegacio mercante e de guerra
nio s6 nas proximidades do Rio de
Janeiro, onde torpedearam e afundaram
o Vital de Oliveira, da Marinha de
Guerra, ndo obstante o revide da FAB,
destruindo-lhes o U-199, como nas pro-
prias 4guas de S#o Sebastido e do
Iguape, onde destruiram nossos Barcos
mercantes Campos e Tutéia, aventu-
rando-se mesmo até as proximidades
de Santa Catarina, onde foi atacado e
posto definitivamente fora de acdo o
U-Boat do afamado Comandante Gug-
genberger, destruidor do Navio-Aero-
dromo Dbritanico Ark Royal, no Medi-
terraneo.

A colaboracio do Sdo Paulo foi, por-
tanto, ndo $6 necessaria, como eficien-
te, pois, soubesse o inimigo da inexis-
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téncia de defesa maritima no Porto de
Santos e suas proximidades, nfo dei-
xaria de aproveitar a oportunidade
para causar-nos danos que lhes seriam
faceis.

Terminada a guerra, voltou o robusto
vaso as suas atividades portudrias, as
quais continua exercendo cem proveito
até os dias de hoje, sendo mesmo uma
das mais eficientes unidades para so-
corro e combate a incéndio, sediadas
na area, como ja mais de uma vez
tem provado.

Para registro do rzpositério de no-
mes e caracteristicas de nossas unida-
des navais, transcrevemos, a seguir, as
suas principais medidas:

Deslocamento: 763,776 t p.c;
612,392 t. 1.

Arqueacdo: 291,725 t.b; 154,792 t. 1.
Deadweight: 144,384 t.

Casco de aco,
5/16".

Comprimento:
Boca: 9,02 m.
Calado max. (AR): 4,03 m.
Pontal: 4,10 m.

Maquinaria: Duas (2) maquinas alter-
nativas, de triplice expansio.

Poténcia total: 1200 HP, nominais.

Caldeiras: 2 cilindricas, tipo escocés,
queimando 6l=o.

Hélices: 2.

Velocidade max.: 12 3/4 nos (nas pro-
vas de méiquinas).

com chapeamento dz

35,9 m.

Raio de acdo: 1400 milhas a 9 nds.



Carranca da I¢ fase de Guarany,
pertence a D. Maria Eston.

origindria da colecdo Mario Cravo Jr., hoje

CARRANCAS DO SAO FRANCISCO
E FIGURAS DE PROA DE
OUTROS RIOS

No ntimero 10 do Navigator, o Dr.
Carlos Francisco Moura apresentou um
interessante e bem documentado artigo
sobre figuras de proa, no qual comenta
alguns aspectos do trabalho Carrancas
do Sdo Francisco, de minha autoria,
publicado pelo Servico de Documenta-
¢do Geral da Marinha.

Gratificado por novas e importantes
informacées sobre o tema, quz cons-
tituird um proximo livro do autor, ve-
nho esclarecer algumas frases do Car-

PAUuLO PARDAL
Engenheiro

rancas do Sdo Francisco, que por ma
interpretacio semantica geraram criti-
cas do Dr. Carlos Francisco Moura.

Conforme assinalo logo & pag. 2 de
meu trabalho, “carrance® & a denomi-
nacdo consagrada, no Brasil, para as
figuras de proa das barcas do Rio Sdo
Francisco”. E a pag. 18: “os exemplos
abaixo mostram como as figuras de
prea eram freqgiientes, em nossos na-
vios”, dentre os exemplos, citando o
da barca Laura II e uma figura de

* O grifo aqui, como em outras palavras deste artigo, ndo consta do original,
Seu emprego facilitard ao leitor acompanhar meu raciocinio,
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proa referida por J. Nébrega como
tendo pertencido & embarcagdo do To-
cantins.

Nio observando a distincdo acima
entre carranca e figura de proa, O Dr.
Moura julgou-me em contradicdo:

“Q proprio prof. Pardal, embora ne-

gando inicialmente o Uuso de figuras

de proa no Tocantins, fornece uma

ncticia de grande interesse sobre o

assunto: “José da Nobrega (...)

citou-me ter visto...” (pag. 72).

E, ap6s citar a figura de preca do
Laura II, acresce:

“f portanto, mais uma prova de que
nio s6 no Sdo Francisco, mas tam-
bém em outras regides brasileiras,
usavam-se figuras de proa de cara-
ter popular”. (pag. 78).

Alias, €& curioso notar que, logo
abaixo, diz o Dr. Moura: “O Laura 1I,
bem como o Laura I e o Laura III
(que também teriam figuras de proa),
pertenciam...” Ora, esta ilacio (que
os Laura I e III teriam também figuras
de proa), ndo € minha.

A negativa que fago do uso de car-
rancas (nao figuras de proa. Essas
houve. Eu mesmo cito um exemplo) no
Tocantis, se confirma pelo seguinte tre-
cho do artigo do Dr. Moura, referente
aos barcos usados naquele rio:

“A proa do bote, a parte exatamente
que fende a agua, € mais saliente, e
culmina por simile de figura qual-
quer, jacaré, cavalo, etc., e denomi-
na-se talhamar”. (pag. 72).

A roda de proa é a peca de madeira
que prossegue a quilha; a parte que
fende a agua é o talhamar, e sua extre-
midade (capelo), “mais saliente, cul-
mina” por uma figura, provavelmente
esculpida na propria roda de proa (de
pequena Secao retangular) , conforme
me foi dito em Teresina, 1976, por al-
guém que as viu, como citarei no fi-
nal deste artigo. Mesmo se a escultura
fosse presa ao capelo, representaria
uma solucio bem diferente das grandes
carrancas, de muito maior diametro
que o capelo e que assentavam no ta-
boado da proa. Aliads, no Carrancas do
Sdo Francisco, lé-se “Pequenas escul-

turas talvez ainda hoje ornem a proa
de algumas embarcacdes locais, no Bra-
sil... sem o significado social e artis-
tico das carrancas do Sdo Francisco”.
(pag. 69).

E

Outra critica feita pelo Dr. Moura,
quando gentilmente me classificou
como alguns estudiosos se refere a
minha conclusio de terem as carrancas
surgido cerca de 1875, pois vdarios au-
tores que escreveram até esta data,
descrevends em detalhe as barcas, nao
as assinalaram e muitos autores (em-
bora nio todos, &€ claro) que publica-
ram livros a partir de 1888, citam as
carrancas, mesmo quando ndo descre-
veram as barcas em detalhe. Como
prova da fragilidade deste argumento,
o Dr. Moura mostra uma foto de car-
ranca em livro de 1912, cujos autores,
“com relacdo as embarcacdes do S&o
Francisco, informaram apenas:

“No Rio de S. Francisco e em alguns
afluentes, além da navegacdo a va-
por, existem barcos a vela, muito
caracteristicos e pitorescos, e peque-
ncs botzs vulgarmente chamados pa-
quetes” (C. Moura, pag. 73).

N#o é de estranhar que as carrancas
ndo aparecam em citacdo téo resumida
e imprecisa: as barcas, que raramente
velejavam, se transformaram em “bar-
cos ¢ vela, muito caracteristicos e pi-
torescos” (para demonstrar isso, 0s
autores devem ter considerado suficien-
temente a foto da carranca.)

Mas seria de estranhar que eXistis-
sem as carrancas em 1860 e Halfeld
nio as tivesse citado, quando descre-
veu detalhadamente os tipos de embar-
cacdo no médio Sdo Francisco, trans-
crito em cinco pdginas do Carrancas do
Sdo Francisco (pags. 30/36).

Contudo, esta é uma critica aceita-
vel. No Preficio de meu livro, digo que
pela escassez de dados sobre as car-
rancas, nio alcancei “sendo a formula-
cio de hipéteses, embora bem ancora-
das”. Uma de minhas ancoras foi o si-
léncio dos autores anteriores a 1888.
Outras cito as paginas 68/69, além da

‘intuicdo de quem viveu um tema du-
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rante seis anos, conversando com deze-
nas de informantes. A mesma intuicido
que fez o Dr. Moura concluir que se
o Laura II tinha figura de proa, os
Laura I e I igualmente teriam tido.
Também li muitos outros artigos, escri-
tos no século XX, especialmente os de
carater técnico, onde as carrancas nio
eram citadas. Como isso nao prova
que elas sejam anteriores a 1875, pre-
firo continuar com minha hipétese a
respeito desta data.

Sobre esse topico vale observar que
¢ pena que um trabalho tdo bem do-
cumentado como o do Dr. Moura, nio
cite a fonte bibliografica de um fato
digno de analise: “Paranhos Montens-
gro... continuou a escrever sobre o
assunto (Navegacdo no Sdo Francisco)
mesmo depois de a existéncia delas
(carrancas) ter sido atestada por Alves
Camara e Vieira de Aguiar (1888) e
continuou a nido se referir as carran-
cas”. Esse fato, prossegus o Dr. Mou-
ra, “nos permite supor que elas (car-
rancas) datam das primeiras barcas
que, segundo ele (Montenegro), sur-
giram no século XVIII” (fins, acres-
co eu.)

Ora, um dos meus argumentos foi o
siléencio de vdrios autores que, antes de
1888, descreveram as barcas com T1i-
queza de detalhes. Muito mais critici-
vel me parece supor que as carrancas
datam de fins do século XVIII, porque
um unico autor nio se referiu a elas
nem antes nem apos 1875!

Para provar aos leitores que nfo sou
tdo intransigente como pareco, na de-
fesa de meus pontos de vista, reconheco
justa uma das criticas do Dr. Moura
ao meu trabalho. Alves Camara escre-
veu:

“Nos rios do interior, onde nio é
forte a acfio dos ventos, ha canoas,
que sdo adornadas com um péssaro,
ou cutra figura na proa, e tém cama-
rim envidracado na popa, remadas a
pés, e servem para transporte de pas-
sageiros e familias de ricos senhores
de engenho”.

Interpretei o trecho como referente
as barcas do Sio Francisco, com suas
carrancas, “que tanto me fascinam”

niao sendo “impossivel que minha apre-
ciacdo schre as carrancas seja exage-
rada”, como confesso & pag. 3 do Car-
rancas do Sdo Francisco. De fato, tendo
ocorrido figuras de proa (embora nio
de modo generalizado como no S#o
Francisco) em outros rios do Brasil, a
referéncia de Alves Camara nio estd
ocbrigatoriamente restrita as carrancas.
Centudo, € curioso notar que Alves Ca-
mara s cita a ocorréncia de figuras
de proa nas barcas do S&o Francisco,
silenciando sobre sua presenca na ex-
tensa descricio que faz dos diversos
tipos de canoas, em todo o Brasil. Esse
fato, aliado a algumas imprecisdes do
referido autor, que assinalei no Car-
rancas do Sdo Francisco, levaram-me a
interpretacdo criticada.

Por cutro lado, é de estranhar que
tenha <¢scapado ao Dr. Moura, uma
falha que cometi em assunto de sua
especialidade, quando disse, na ERRA-
TA, que “a carraca era um tipo de
embarcacio assemelhada & caravela”
guando deveria ter dito nau, conforme
alertou-me o Comandante Max Guedes.

Permito-me apresentar, também, ao
Dr. Moura, algumas criticas construti-
vas, tendo em vista seu prometido tra-
balho Figuras de Proa de Navios Por-
tugueses e Brasileiros.

A pag. 81 do artigo é assinado pelo
Dr. Moura lé-se:

“Por sua tematica e estilistica as car-
rancas do Sdo Francisco estio mais
proximas das figuras de proa que
aparecem nas Xxilogravuras portugue-
sas da Histéria Tragico-Maritima
(sec. XVI e XVII) do quz das figu-
ras do século XIX.

E ainda & mesma pigina:

“a Nau Santa Maria, que ostenta
uma grande figura de proa “sanfran-
ciscana”. Estilistica e tematicamente,
uma carranca’”.

Estas citacdes sfo fundamentais para
melhor filiar a tipologia dag figuras de
barca. Infelizmente, contudo, nio fo-
ram reproduzidas as referidas figuras
tido aparentadas As nossas carrancas,
cujo medievalismo igualmente assinalo
4 pag. 102 do Carrancas do Sdo Fran-
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Em 1977 serd realizada em Paris uma I Exposicio Mundial de Figuras de Proa,
com cerca de 80 pecas, de mais de uma dezena de paises, dentre os quais 15
carrancas, solicitadas a Embaixada do Brasil na Franca.

Em janeiro de 1975, no Saldo Nautico de Paris, houve um stand sobre Figuras
de Proa a fim de preparar a referida Exposicdo. No referido stand, Norman Gaches
(foto a cima, de Francine Rolland), escultor de figuras de prca, mostrou ao publico
seu trabalho.

As tradicionais figuras de proa ainda nfo morreram!
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cisco, Também ndo consta da biblio-
grafia o autor e editor da Histéria Tra-
gico-Maritima (Século XVI e XVII).

Segundo o Dr. Moura “o cavalo era
uma das figuras de proa mais comuns
nas barcas do Sdo Francisco e nos bo-
tes do Tecanting (op. cit. pag. 85).
Ora, de cerca de 90 carrancas autén-
ticas que classifiquei, s6 me lembro de
trés, que representassem nitidamente
um cavalo, reproduzidas as pags. 45 e
47 do Carrancas do Sdo Francisco.
Eram raras as carrancas naturalistas;
em sua quase totalidade, zoo-antropo-
morfas, ligadas ao fantdstico e sobre-
natural, se vago parentesco apresentam
com animais, é mais facil associa-lo ao
ledo. Quanto aos botes do Tocantins,
cuja proa ‘“culmina por simile de figura
qualquer, jacaré, cavalo etc.”, ndo me
parece que essa Unica e vaga citacdo
apresentada pelo Dr. Moura autorize
sua conclusdo de ser o cavalo uma das
figuras de proa mais comuns nos botes
de Tocantins,

Alias, a denominacio de Figura de
proa ¢& utilizada para esculturas fixa-
das ao navio, geralmente no beque, sob
0 gurupés, mas também no castelo de
proa, como no caso das carrancas.
Como ja comehtei a pag. 22 deste arti-
g0, nos botes do Tocantins provavel-
mente a figura, de pequenas dimen-
sOes, era esculpida no final da propria
roda de proa. Nessa hipétese pergun-
to-me se seria valido denomina-la figu-
ra de proa ou simplesmente roda de
proa esculpida.

Para evitar ma interpretacdo, reitero
que o pardgrafo acima se refere s6 aos
boies ou barcos mineiros do Tocantins,
onde obviamente também navegavam
embarcacfes maiores, com auténticas
figuras de proa. Essas, provavelments,
foram conservadas, apés o abandono
da embarcacio a que pertenciam. Ja vi
véarias figuras de proa em nossos anti-
quérios, inclusive em um que trazia
muitas pecas de Belém. Citei J. N6bre-
ga, comprador de antiguidades que
percorria todo o norte e viu uma figu-
ra de proa, que nio conseguiu adqui-
rir, em Belém. Mas s6 Nébrega levou

para Santos, S. P., dezenas de velhas
carrancas do Sdo Francisco (vide pig.
88, Carrancas do Sdo Francisco) e ne-
nhuma escultura de bote do Tocan-
tins, que igualmente ndo constam, que
eu saiba, de qualquer Museu ou cole-
cédo. Levando em conta a peneira fina
que ©s antiquarios sempre passaram
em tudo que apresenta algum interesse
ccmercial, isso poderia confirmar que
a reda de proa esculpida dos botes do
Tocantins teria perecido com os botes.

Também, observando o desenho des-
te tipo de embarcagdo (pag. 72 do ar-
tigo do Dr. Moura), verifica-se que
sua proa afilada e alcada nfo permi-
tiria a fixacdo de uma escultura pesada
cemo a carranca sanfranciscana. Tudo
leva a crer que a solucdo mais prova-
vel seria esculpir a figura na prépria
roda de proa.

Agradecendo o interesse com que o
Dr. Carlos F. Moura examinou meu tra-
balho, atendo a sua solicitacio referen-
te a informacdes suplementares sobre
figuras de proa, especialmente no To-
cantins.

No ano de 1976, percorri todas as
capitais dos estados ao norte do Rio
de Janeziro. Por motivos profissionais,
estabeleci contato, em cada capital,
com dezenas de elementos, identifican-
do alguns que tinham tido vivéncia com
embarcacgdes, especialmente nos rios do
norte,

0 jornalista Guaipuam Vieira (R. Jodo
Gaioso, 399, Terezina) ha anos pesqui-
sa figuras de proa no Parnaiba, so
tendo conseguido identificar uma: “‘em
1925... Albatroz, pequena lancha que
fora feita por familia que residira em
Juazeiro da Bahia,* ji transmitia, aos
deuses das Aaguas, mensagem do seu
ritual, através da carranca* que condu-
zia” (de artigo a ser publicado pelo
autor). A referida lancha desapareceu
héa cerca de dois decénios, dasconhe-
cendo-se o paradeiro de sua carranca.

Nao pude confirmar, em Terezina, a
existéncia, nos A4ltimos decénios, de
mascaras usadas em embarcacfes na
ccnfluéncia dos Rios Poty e Parnaiba,

O grifo é meu, mas as palavras sio de G. Vieira, que ao escrevé-las ainda

néo havia lido o Carrancas do Sdo Francisco.
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fato quz me havia sido citado por um
engenheiro em Salvador, que em certa
época se deslocava com fregiiéncia a
Terezina.

De outros elementcs, habituados a
viajar, nos dois ultimos decénios, nos
rios da regifo, inclusive Araguaia e
Tocantins, scube de uma figura de prca
vista em cada um desses rios, além de
algumas embarca¢des com uma escul-
tura grosseira, entalhada na extremi-
dade da roda de proa, provavelmentc
do tipo das descritas por Ayres da
Silva.

Em Mato Grosso, José da Nobrega
soube, em 1850, da existéncia, no pas-
sado, de pequenas e grosseiras figuras
3 proa de barcos do Rio Guaporé.
Nenhuma havia sido preservada.

No Rio Amazonas, ultimamente, de
muitos a quem indaguei, inclusive ve-
thos marinheiros, dos Portos de Belém

e Manaus, consegui identificar: um
busto dz mulher, em embarcacio do
baixo Amazonas; uma figura (sereia?)
em embarcacio no Porto de Manaus;
um dragio, de grandes dimensfes (150
cm?), de uma embarcacdo da Ilha de
Marajo. Nesse ultimo caso, meu infor-
mante citou que curioso pelas dimen-
sdes e bom acabamento da peca, que
se encontrava em embarcacio de trans-
porte dz passageiros, indagou sobre sua
origem. Yoi-lhe explicado tratar-se de
um antigo barco ds ricos senhores da
Tlha, que ap6s muito tempo encostado
havia sido reformado, recentemente.
Constava que sua figura de proa tinha
a utilidade de espantar duendes das
dguas.

Confirmo assim minha hipotese para
a origem das carrancas sanfrancisca-
nas: surgidas originalmente como de-
ccracio e simbolo de poder, receberam,
Icgo depois, conotagio popular mistica.



Cruzador Primeiro de Mar¢o — Construido no AMRJ em 1881, Modelo
pertencente ao acervo do Servico de Documentacio Geral da Marinha.

UM NAVIO-HIDROGRAFICO
FRUSTRADO

m navio hidrografico quase foi en-
comendado, pela Marinha, a estaleiro
surcpeu, em 1907. Neste quase se re-
sume mais uma das muitas procrastina-
¢bes que o Governo, tanto o do Impé-
rio quanto o da Republica, reservaram
para a hidrografia brasileira. Como sa-
bemos, nada foi feito nesse sentido até
1955.

Ideado pela prépria Diretoria, entfo
Reparticio da Carta Maritima e, logo
depois, Superintendéncia de Navegacao,
seria um navio especialmente desenha-
do para atender ao servico de levanta-
mento da costa do Brasil — e também
ao de balizamento — segundo as carac-
teristicas apontadas como adequadas.

LEVvY PENNA AARAO REIS
Almirante-de-Esquadra (RRm)

Em rdpida pesquisa a que me entre-
guei hd tempos para examinar a evo-
lucdo da reparticAo hidrografica, en-
contrei em muitos relatorios ministe-
riais mencfo, sempre curta, da inten-
¢do de se construir navio préprio para
a hidrografia. Mas somente ha pouco,
aprofundando a pesquisa, vim a conhe-
cer mais detalhadamente o caso dessa
frustrada tentativa, o que devo ao pre-
cioso auxilio do diretor do Arquivo da
Marinha, o prezado amigo Haroldo
Bastos e de seu digno auxiliar Alcir
Chaves.

A época, tudo parecia facil quanto a
obter-se -afinal um navio-hidrografico
préprio, pois a Marinha do Brasil eg-
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tava empenhada em vasto programa de
aquisicio de uma esquadra moderna: 0]
Pais passava por um periodo financei-
ro favoravel (quatriénio Rodrigues Al-
ves, até 1906) as grandes realizacOes
materiais, e a Marinha vinha planejan-
do, longamente, aparelhar-se com na-
vios de combate modernos, segundo a
experiéncia recente colhida nos suces-
sos navais do conflito russo-japonés. O
Ministro da Marinha no quatriénio que
se iniciara com a Presidéncia Afonso
Pena, ampliara o plano de seu anteces-
sor, para incluir na encomenda nada
menos que 3 drecdnoughts.

Na Europa, comggara a corrida ar-
mamentista, principalmente a competi-
cdo naval anglo-alema, mas 0s estalei-
ros estavam dvidos de contratos que 0S
mantivessem ocupados em pleno rendi-
mento. Nenhuma dificuldade se prenun-
ciava para a Diretoria incumbida do
levantamento da costa.

O Diretor, empossado em 4 de abril
de 1907, o ilustre Almirante Artur Ja-
ceguai, ilustrado desde jovem na guer-
ra e na hidrografia, distinguido pelo
desempenho em altos cargos a que fora
convocado ja depois de reformado, con-
servava, sexagenario, o temperamento
impetuoso de um jovem comandante d2
navio de vanguarda. Sem poder afir-
mar, tudo leva a crer que 2 iniciativa
da encomenda foi dele proprio.

Porque tais circunstancias favoraveis
foram desperdicadas? Jaceguai deixou o
cargo em outubro de 1910, e assim o
quatriénio se escoou sem que a repar-
ticio ganhasse o almejado navio; ne-
nhum contrato fora firmado, menos
ainda uma simples quilha batida... E
a idéia se perdeu nas névoas da ingra-
ta politica de construcdes navais.

Mas nfio sem intenso transito de pa-
péis, veemente da parte do Diretor,
que vivia energicamente a sua funcéo,
friamente protccolares da parte d2 ou-
tras dutoridades. E o que se vé do
documento encontrado no Arquivo da
Marinha, que anexo a este, Oficio n* 52
do Diretor Geral da Repartigdo da Car-
ta Maritima (Almirante Jaceguai), de
15 de fevereiro de 1208, ao Vice-Almi-
rante Ministro da Marinha (Alexandri-
no de Alencar).

Dccumento verdadeiramente jace-
guaiano, violento, contundente, vale a
pena ser apreciado pelo leitor, na inte-
gra, por isso estd anexo a esta noticia.
A competéncia do autor, reconhecida
por todos, e o seu empenho em que-
brar o marasmo, a lerdeza da adminis-
tracio, estdo patentes nos minuciosos
comentarios que salvam para nés, meio
século decorrido, uma boa imagem da
ccnformidade governamental e naval,
ccm o atraso da hidrografia brasileira
de entdo. Sigamos os tramites da bu-
rocracia naval, no caso, pelos papéis
que sz encontram no Arquivo da Ma-
rinha.

Em agostc de 1907, a Reparticdo da
Carta Maritima remete, em oficio do
dia 24, as bases para a couacorréncia a
abrir para construcio de um navio-hi-
drografico. Tratava-se de construir para
a Reparticao um navio-hidrogréfico que
seria também navio de fardis, atenden-
do a dupla incumbéncia, com os requi-
sitos detalhados pela mesma, entre as
quais a existéncia de instalacbes pro-
prias para o Almirante® e adstritos
todos a pegueno calado, ao que parece
fixado em cerca de 3 metros.

O Ministro da Marinha ordena, em
4 de seteambro, ao Chefe da Comissédo
Naval na Europa que abra concorrén-
cia nas bases do oficio acima citado.?

Cinco meses depois, 15 de fevereiro
de 1908, em Oficio n® 52, o Diretor
Geral, Almirante Jaceguai, opina pela
proposta Napier & Miller, estaleiro bri-
tanico. Este oficio, como dissemos aci-
ma, incisivo e minucioso, contém infor-
macdes tdo interessantes que vale pon-
dera-lo detidamente. Mas o que consta
em seguida (ao que me foi dado en-
ontrar) é apenas o frio despacho mi-
nisterial, lancado no mesmo, do proprio
punho do Almirante Alexandrino de
Alencar: “A Inspetoria de Engenharia
Naval, p.» dizer a respeito. 6-3.08”. E,
o qua & muito para o nossoc estudo,
dois planos de navio, um proposio pelo
estaleiro Cockerill, de Hoboken, Bélgi-
ca, outro de Schichau, de Elbing, Ale-
manha, ndo tendo sido encontrado pa-
pel algum sobre a proposta de Napier
& Miller, que s6 podemos assim ava-
liar pelo que informa Jaceguai em seu
oficio.*




Tudo ficou em projeto, para grave
prejuizo da hidrografia e dos fardis,
como se sabe. Mas vejamos o que con-
segui esclarecer no Arquivo.

O navio-hidrografico em si, ideado
por Jaceguai, com “sua larga experién-
cia das cousas de Marinha”, baseava-se

B i 53 e

S

Arthur Silveira da Mota — (Bario de Jace-
guai)

Oleo sobre tela de Dakir Parreiras. Acervo
do SDGM.

em modelo “conhecido e experimentado
na navegacdo costeira do pais”, o dos
pequencs vapores do tipo Santos que
havia anos serviam ao Lloyd Brasi-
leiro.*

Porque nfio se cogitou de construi-lo
no Pais, no préprio Arsenal de Marinha
ou em estaleiro particular no Rio, é
outra questdo, tendo provavelmente in-
fluido nisto a urgéncia, requisito tipi-
camente jaceguaiano. Incluo, porém, no
quadro que apresento adiante, as carac-
teristicas de um navio antes construi-
do no Arsenal de Marinha do Rio, o
Primeiro de Marco, que em 1907 ainda
navegava, com mais de vinte e cinco
anos de servigo, e o faria por mais dez.
Isto somente para comparacio e refe-
réncia mais adiante.
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A idéia de Jaceguai, como Diretor
empenhado em recuperar o atraso em
que se encontrava o levantamento da
costa, visava sem duvida a meta tio
lengamente colimada da Carta Mari-
tima do Pais. Editando as cartas que
mais tarde se chamou colecdo Jaceguai,
por compilacdo de cartas antigas e de
elementos novos esparsamente obtidos,
dera o primeiro passo. O seguinte teria
de ser o levantamento em padrio atual
(em 1807 as exigéncias da navegacio
haviam crescido muito, quer pelo por-
te dos navios, quer pelos novos peri-
gos descobertos, as vezes a custa da
desastres sérios, ndo admitindo um pro-
fissional de sua competéncia que per-
manecessem em uso cartas baseadas
em levantamentos de 40 anos atras).
Fara isso nada se faria efetivamente
sem que¢ a Diretoria dispusesse de um
navio, exclusivamente para seu servico,
e este evidentemente construido segun-
do especificacdes ditadas por quem co-
nhecesse o servico. Passara j4 a época,
nas grandes Marinhas que tomavamos
como modelo, de usar nos levantamen-
tos navios velhos, quase sempre peque-
nos demais, cedidos a reparticfio hidro-
grafica porque nenhum outro servico o
desejasse; e os grandes departamentos
hidrograficos comecavam a ditar os
requisitos que lhes convinham. Enfim,
ccmecavam a usar navios novos e pro-
prios.

Jaceguai imaginou um navio, peque-
no mas ndo muito, com propulsio a
vapor, a carvdo, naturalmente, e bom
de manobra (2 hélices?), com algum
aparelho vélico, simples auxiliar, ca-
paz de levar boas embarcacBes middas,
com compartimento amplo para dese-
nho, e alojamentos condignos para os
cficiais e guarnicio, e também para o
Almirante, o Diretor. Complemento
moderno, entdio, um camarim para a
T. S. F., novidade ainda, mas ja indis-
pensavel.” Tudo adstrito a calado redu-
zido, cerca de 3 metros, consideracio
cvidentemente importante. Quanto a
armamento, alguns pequenos canhdes,
ou melhor as plataformas prontas para
instalacdo eventual dos mesmos.

Tal concepcdo era perfeita para a -
época, até no detalhe de nfo sobrecar-
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Quadro comparative das caracteristicas dos navios-hidrozraficos
projetados em 1907

|
PROPOSTAS PARA COMPARACAO
CARACTERISTICAS 3 ‘
Schichau Cockerill Napier | Santos 1. de Marco
1907 1907 1907(¥) 1890 1881
Deslocamento 470(%*)
Comprimento 76m 7lm 85,4m 91m 56m
Boca 1lm 1lm [ 10,4m 1lm 8,5m
Calado 3,05m 3mher) 3,05m 3,05m 3,20m
Poténcia 750 CV
Velocidade 12 n 12m 10n
Carvio
p. 10/12
dias
Armacio 2 mastros Gurupés Armado em
Velame e 2 mast. barca
(2 latinos e
3 d’entre |
mastros)
" Armamento 4 c. 57mm | 4 c. 57mm |

(*) Como citados por Jaceguai

“(**) Dado n#o indicado, porém mencionado como correspondente ao calado indicado.
(***) Aproximado (ndio indicado, inferido do plano)

regar navio e sua gente com a exis-
téncia de armas sO raramente uteis.
Seria perfeita ainda, muitos anos de-
pois, ndo fosse a excrescéncia, que
entio se teria tornado, de espaco des-
tinado exclusivamente ao Diretor.

Os hidrografos da geracdo de 1930
bem podem comparar esse navio ideal
com aqueles nos quais serviram (sofre-
ram...), as chicdacas que lhes impin-
giam (e que algumas vezes a prépria
Liretoria solicitava, falta de me-
lhor. ..), sempre necessitados de repa-
ros, € nos quais, nos melhores casos,
um s6 requisito satisfatdrio era anulado
por outros, improprios. Foi somente em
1935 quz entrou em servico, obtido em
terceira mfo, o Rio Branco, cuja con:
versdo trouxe algumas caracteristicas
adzquadas, mas muitas improprias.

O mais lamentdvel no caso, entretan-
to, € a espléndida oportunidade perdi-
da. Na histéria da administracio pu-
blica brasileira, este é um dos muitos
exemplos, e talvez dos mais graveg de

perda de oportunidade. Dificil de medir,
f[inanceiramente, mas facilmente esti-
mavel diante dos desastres gue se su-
cederam, ha costa e nos portos, por
imprecisa colocacdo dos perigos nas
cartas com que se dotavam os navios,
e do desperdicio de carvio e de tempo
nos exagerados resguardos a que eram
forcados pelas duvidas na posicio.

A impaciéncia do Almirante Jace-
guai, o azedume que mostrava para
com seus colegas, encontra justificacio
plena para quem aprecia a perspectiva
histérica. Os nomes citados por ele no
oficio-libelo sdo dos mais ilustres da
Marinha de entdo. O chefe da C. N. E.,
Frcenca, seu antecessor na direcdo da
Carta Maritima, embora por curto pra-
z0, certamente melhor que ninguém
aquilataria a urgéncia quanto ao navio
proprio; os outros, alguns engenheiros
navais, todos de reconhecida competén-
cia, também se interessariam, é claro,
por tdo evidente falta. Um deles, que
mereceu critica mais extensa, Gomes
Ferraz, ¢ quem parece nio ter sido tra-



tado com justica, pois no caso o arma-
mento era fator secundario, e de seu
local escolhido para trabalhar, na Bél-
gica, € que veio a proposta mais com-
pleta, cujo desenho se reproduz adiante.

Compreende-se que a concorréncia
para construcdo de um (um, soO...)
pequeno navio-hidrografico pesasse
pouco nas cogitacdes de quem se ocu-
pava com 3 dreczdnoughts, 3 cruzado-
res e 15 destroieres. Mas nem tanto
tempo seria preciso para apreciar pro-
postas de tipo tdo simples. Provavel-
mente, terd pesado a conformidade da
classe com a situacfo existente de co-
nhecimento hidrogréafico. Marinhas de
guerra e mercante entorpecidas pelos
trabalhos de Mouchez, tranquilizadas
por doutrinas de hidrografia itinerante,
de levantamentos esporadicos.®

Também n&o é crivel que pesasse,
dessa vez, a cronica dificuldade do Te-
souro, pois insignificante seria a des-
pesa, diante do custo dos navios de
combate.

Deixando o cargo em 1910, Jaceguai
viu findar-se o quatriénio presidencial;
0 Ministro Alexandrino de Alencar foi
substituido pelo Almirante Marques de
Ledo, que ndo demorou no cargo, subs-
tituido pelo Almirante Berford que
pouco demorou, também, na funcio,
voltando ainda o Almirante Alexandri-
no a pasta. Porque nfo conseguiram
estes levar adiante o projeto do navio-
-hidrografico? Dificuldades administra-
tivas explicariam porque nio o conse-
guiram os dois primeiros citados; o
primeiro, a bracos com grave crise dis-
ciplinar, logo no inicio de sua gestdo,
e mais crises politicas, mas com a volta
de Alexandrino & pasta, porque nio
efetivou este a encomenda que deixara
adiar?

Com efeito, a situacio financeira
mudara, agravando-se as dificuldades
do Tesouro. Mas continuava-se a cons-
truir o terceiro dreadnought, encomen-
dara-se ainda 3 submarinos e respectivo
ténder. Comparado a estes, o navio-
-hidrografico era de custo insignifi-
cante. Sob a responsabilidade de Ale-
xandrino, segunda ocasifo perdida. O
fantasma de Jaceguai poderia brandir
o bengaldo célebre, sem injustica. Mais
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de cinco anos foram insuficientes para
executar idéia tdo simples.

Detalhe a esclarecer: quanto teria in-
fluido, no caso, o prestigio do fundador
da reparticdo, o Almirante Teffé, que
certamente teria apoiado o esforco de
Jaceguai, seu antigo companheiro nas
campanhas do Parani e do Paraguai e
nos arduos levantamentos debaixo de
fogo? Esse apoio, ainda que tacito ou
discreto, poderia ter pesado, principal-
mente na segunda gestio de Alexan-
drino, dada a ligacdo de parentesco que
se estabelecera, de Teffé com o Ma-
rcchal Presidente da Republica Hermes
da Fonseca. Sobre isso podemos ape-
nas conjecturar, mas de fato nada re-
sultou, e a boa oportunidade foi per-
dida. :

A vista do quadro comparativo das
caracteristicas do mnavio proposto, e
dos poucos planos que encontrei, po-
de-se dizer hoje que qualquer desszs
teria sido precioso para dar inicio ao
levantamento da costa. Ndo vale a pena
perder tempo em escolher o melhor,
nem foi para tanto que fiz o quadro,
inccmpleto e meio duvidoso quanto a
algumas caracteristicas. Qualquer deles
teria sido utilissimo. Se em lugar de
perder tempo e esforco em compara-
-los, tivesse o administrador, de cora-
gem, deixado cair ao acaso o lapis
sobre a lista das propostas (ou o ben-
galdo de Jaceguai...) e ordenado a
construcdo, outra teria sido a historia
da hidrografia brasileira.

O navio da Diretoria teria de ser guar-
necido; os oficiais e a gente teriam
sido relativamente fixados a incumbén-
cia, a especializacio iria progredindo,
nenhuma outra autoridade lancaria méo
dele para as ocasionais crises politicas.
O prestigio da reparticiio se teria fir-
mado, outros navios, maiores e meno-
res, se lhe juntariam, os teodolitos e
sextantes sairiam dos paidis, em ter-
ra, 'para usc no mar, o servico central
reviveria da modorra de digerir dados
esparsos para dotar o navegante de
cartas apenas sofriveis.

Mesmo que se tivesse adotado a
idéia de 1890, com rdpida adaptacio,
teria sido melhor que nada. Mesmo que
se tivesse apanhado o Primeiro de
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Marco de 1881, ou o préprio ou um
similar construido no Arsenal, em 1910,
admitindo mesmo que demorasse este
0 que demorou o malsinado Cruzador
Tamandaré na carreira, — qualquer
destas decisfes teria sido melhor do
que planejar, cotejar, examinar, reme-
ter, opinar, ... nfo executar nada!

Dz tal inacdo se poderd debitar, ao
administrador da época, trinta anos de
atraso na hidrografia nacional.

O quatriénio da 1* Guerra Mundial,
de 15 de novembro de 1914 a 1918, o
Presidente Wenceslau Bras encontraria
morta a idéia do navio-hidrografico; a
reparticio continuou a dispor apenas
de velhas chicacas, todas de segunda
méo. O quatriénio seguinte iniciou-se
com as incertezas da sucessio presiden-
cial; o Presidente Rodrigues Alves en-
fermo, a sucessio incerta, afinal resol-
vida com a eleicdo do Epitacio Pessoa,
entdo delegado 2 Conferéncia da Paz
em Versalhes. Com este, serviram trés
ministros civis na pasta da Marinha.
O terceiro, o Engenheiro Veiga Miranda,
sem nenhuma experiéncia em Marinha,
mas com visdo e arrojo de administra-
dor, procurou em 14 meses executar
um notédvel programa, em esforco de-
sesperado de recuperar o tempo per-
dido.

Ainda vigorava a trangiiilidade quan-
to a hidrografia na esfera maritima na-
cicnal, quando a reparticdo foi sacudi-
da por dois arrancos notiveis: as son-
dagens na Bafa de Guanabara e o
levantamento da Baia da Ribeira, com
as lanchas e o0s pequenos navios do
servico de far6is.” A providéncia prin-
cipal, a encomenda de navio préprio,

ficaria ainda no papel. O orcamento de
1922 consignou 6 mil contos para 1
navio-escola e 1 navio-hidrografico;
contrato fol assinado com a Companhia
Nacicnal de Navegacdo Costeira, o es-
taleiro Lage, para construcio destes
navios, por 4.800$000, contrato regis-
trado no Tribunal de Contas, sob pro-
testo; tal contrato, assinado uma sema-
na antes da mudanca de governo, foi
cancelado, logo apés, pelo novo Minis-
tro da Marinha, outra vez o Almirante
Alexandrino, e desta vez sob o Presi-
dente Bernardes, empenhado em resta-
belecer situacfo financeira precaria. Ao
ex-Ministro Veiga Miranda nada mais
era possivel fazer senio queixar-se:
“... o Tesouro, sempre escasso e SO-
AR TE Ly

Aos diretores que se sucediam, zelo-
S0s por sua reparti¢io, restou apenas a
paciéncia, virtuds eminentemente hi-
drografica, segundo Wharton. Mas n#o
foi esta, na verdade, virtude da parte
dos administradores, do mais alto ao
mais diretamente responsdve! pela se-
gura navegacido em nossos mares. Vir-
tude foi dos hidrégrafos, engajados em
atividades da repartigio, na costa, em
suportar as chicaccs que lhes eram re-
legadas, repetidamente retomadas, e
que agravavam desnecessariamente o
peso das intempéries e outros Obices
da natureza. Virtude ndo dos adminis-
tradores, que deixavam escapar opor-
tunidades sucessivas, apesar do notdvel
exemplo que lhes deixara o desassom-
brado Jaceguai, até que a enérgica e
eficiente demonstracio de Nogueira da
Gama viesse quebrar a inércia e inter-
remper a culposa procrastinacio.

NOTAS

1) Esta idéia de instalacfio propria para
o Diretor cabia na tradicio que vinha dos

primeiros Diretores, Teffé e Freitas, que via-®

javam para as 4reas de servico, de levanta-
mentos ou de obras, pessoalmente chefiando
a execucio, fora da sede, nos portos ou na
costa — servigos que mais tarde passaram a
ser feitos por comissdes proprias, ausentan-
do-se o Diretor da sede somente para inspe-
¢Oes ocasionais. A idé'a pareceu ressurgir, em
1935, quando o Rio Branco foi incorporado 2

Diretoria, e o Almirante Graca Aranha reser-
Vou para sl um camarote do mesmo.

2

2 “Sr. Chefe da Comissio Naval na Eu-
ropa — Nao tendo sido aceita nenhuma das
propostas que enviastes... por ndo satisfa-
zerem as condicdes... ora vos remeto... o
oficio n” 286 de 24 de agosto tltimo, da mes-
ma Reparticdo, para que com as bases por
ele fornecidas mandeis abrir concorréncia,
etc. etc.” Nao fol encontrado até agora papel
algum referente as propostas que acima se



menciona. Depreende-se que a C.N.E, co-
lheu propostas e remeteu-as ao Rio, sem con-
corréncia formal.

%) Segundo Jaceguai, havia no Rio um
agente dos construtores Napier & Miller, o
Sr. L. Campos, ao qual fornecera, a pedido,
indicacbes sobre o navio ideado, indicacdes
que constaram de seu precitado Oficio de 10
de agosto de 1907 (oficio que ndo encontrei).
L. Campos é provavelmente a firma que cer-
ca de vinte anos mais tarde absorveria a
clientela da firma Norris, espécie de Shipchan-
dler no Rio, e que por volta de 1940, como
Luis de Campos Filho, era fornecelora de
motores a Diretoria de Navegacio.

1) Em 1926, como aspirante, viajei em um
deles, do Rio para Recife, em viagem de pra-
tica de navegagdo que o Diretor do Lloyd, Co-
mandante Cantuidria Guimaries, facultava aos
aspirantes em férias. Cinco anos depois, em
inicio de carreira de hidrografo, imaginava
como teria sido vantajoso contar com um
navio parecido com aquele... E somente em
1932, transferido com mais dols outros, ca
Companhia Costeira para a Marinha, navio
equivalente, o Itajubd, no qual embarquei para
revisio do levantamento de Paranagui e An-
tonina, medi o avanco em relacao ao Floriano
e ao Tte. Lahmeyer, no qual acabara de par-
ticipar no levantamento da Baia da Itha Gran-
de, tudo sob a direcio de Nogueira da Gama.

) Isto permitiria ampliar o uso do navie
na terceira incumbéncia da Diretoria, a me-
teorologia, pois como estacdo movel comple-
taria a rede costeira ainda bem escassa.

6) Ainda se contava com a hidrografia
itinerante: “A sajda de unidades navais em
exercicios, além de familiarizar com o oceano
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as novas turmas de oficiais e Guardas-Mari-
nhas, terd a vantagem de abrir oportunidade
para os trabalhos cartograficos do litoral, ta-
refa que cada dia é reconhecida como de
maior urgéncia”. Reconhecia-se a maior ur-
géncia, mas ainda se contava com atividade
esporadica que até entdo nio frutificara!

") Em seu livio “Quatorze méses na
pasta ca Marinha”; péagina 326,

%) Frase no livro citado, pagina 94.

A'm do acima citado, encontram-se as
seguintes observacoes nos Relatérios anuais
do Ministro da Marinha: 1908 — pig. 29 —
“... o “Carlos Gomes”... do Amazonas ao
Chui. ..

rara ficar determinada a publicacdo, pela
primeira vez de uma carta nacional do nosso
litoral maritimo.”

1908 — pag. 94 — “Em vista dessa ne-
cessidade foi ordenada a abertura de concor-
rencia na Europa para a construcio de um
navio a vapor, de acordo com as condicdes
indicadas®.

Pag. 95 — “0 desenho da carta geral
cda Republica...”

1809 — pag. 8 — “Além dos navios ja
encomendados, torna-se necessario proseguir
na execucdo do programa, completando-se. ..
incluindo o navio mineiro e o navio hidro-
grafico”.

1910 — pag. 85 — “Como ndo houvesse
sido publicada até o presente uma sé carta
geral hidrografica da nossa costa, foi empre-
endida a construcdo e desenho de uma com
os elementos de que se podia dispor, etc”.
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OFICIO DO ALMIRANTE JACEGUAI
AO MINISTRO DA MARINHA
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Exm? Snr.

Por despacho de V. Ex*, datado de
5 do corrente mez, sobre o officio, sob
n® 60 de 14 de Janeiro ultimo do vice-
-almirante JoAo Justino de Proenca,
chefe da Commissido Naval na Europa,
mandou V. Ex® que o chefe d’esta Re-
particio dissesse a respeito do mesmo
cfficio e papeis annexos, a saber: dous
pareceres dos engenheiros navaes, che-
fes das seccdes da dita Commissdo Na-
val, e nove propostas, de diversos esta-
leiros, para construcgdo de um navio
destinado ao servico hydrographico do
Brasil.

Nao é facil prestar a informacéo ana-
lytica sub-entendida pelo despacho de
V. Ex.

O chefe da Commissdo Naval na Eu-
ropa, nido incluio em sua communica-
¢do, copia das particularidades por elle
exigidas dos estaleiros convidados a
concorrer; nem siquer informa a que
estaleiros pedio propostas; podendo-se
induzir, dos termos em qus um d’elles
se dirigio ao mesmo chefe enviando-lhe
proposta, o estaleiro da Inglaterra de
Napier & Miller, haver este concorrido
a pedido de uma firma de Hamburgo,
dos Snrs. A. C. de Freitas & C¢° Nido
¢ de presumir que o Snr. Almirante
Proenca, para se dirigir a um estaleiro
da Inglaterra, procurasse o interme-

Vice Almirante
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Ministro da ‘?aL innha.

diario de uma casa commercial de Ham-
burgo, na Allemanha.

O facto de enviar nove propostas,
inclusive a ultima alludida, nfio prova
haverem concorrido todos os solicita-
dcs a entrar na concurrencia; alguns
convidados estando no direito de abs-
ter-se de enviar propostas.

Como informacfo, sobre as propos-
tas apresentadas e transmitidas a V.
Ex?, o Chefe da Commissio Naval, li-
mita-se a emittir o seu prejuizo, de
accordo com o parecer dos engenheiros
chefes das seccOes sob suas ordens, no
sentido de haverem sido as casas de
Armstrong, Vickers & Palmers, as que
melhor interpretaram as especificacdes
e programma que serviram de base a
organisacio das propostas.

Infere-se do officio a que me venho
referindo, do vice-almirante Proenca,
ter havido demora na remessa dos pa-
péis em questdo, demora que, segundo
conceittia, fica justificada pela data do
recebimento das ultimas propostas a
elle enderecadas; donde, infere-se mais:
ndo haver o mesmoe Chefe da Commis-
sdo Naval, fixado prazo para a apre-
sentacdo das referidas propostas.

Termina o vice-almirante Proenca di-
zendo ndo seguir na mesma occasido
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0 mappa comparativo das propostas,
por causa do tempo que exigiria para
ser passado a limpo.

Um dos pareceres annexos, assigna-
do pelos engenheiros navaes, Capitio
de Mar e Guerra Benjamim Ribeiro de
Mello, Capitdo de Fragata A. M. Gomes
Ferraz, Capitdo de Corveta Bartholo-
meu F. de Souza e Silva e Capitdo Te-
nente Gastom Lavigne, conclue haver
sido a impressdo dos signatarios sobre
a rapida comparacdo que fizeram das
propostas apresentadas, que mostravam
satisfazer as condicdes do programma,
as de Palmers, Armstrong e Vickers.

Os mesmos engenheiros, fazem uma
classificagdo dos navios das propostas,
pelo comprimento d’elles, e notam dis-
crepancias dos dizeres do programma
em todas menos nas trez acima men-
cionadas.

Entre as discrepancias notadas, esta:
ha proposta de Cockerill: de ndo haver
contemplado em seus planos escripto-
rio para desenho e hydrographia; nao
advertindo esses Snrs. que em identica
omissdo incorrem os planos de Arms-
trong, pelos mesmos Snrs. recommen-
dados.

Os Snrs. engenheiros comprovam
ainda a rapidez com que examinaram
as propostas apresentadas a4 Commis-
sdo Naval, quando affirmam que a pro-
posta de Napier & Miller nio menciona,
ou, ndo da botica nem enfermaria, nem
telegraphia. Todavia, lida com alguma
attencdo a carta enderecada ao almi-
rante Proenca, pela firma Napier & Mil-
ler, teriam aquelles Snrs. engenheiros
deparado com o seguinte promenor das
disposicdes internas do navio proposto
pela mesma firma: medicine chest all
complete including bedding, phrase esta
ingleza que s6 se pode traduzir por:
botica e enfermaria. Ainda mais: nas
especificacdes do navio proposto por
Napier & Miller, ha mencido de um
Lazarette, que outra cousa nio pode
Ser sendo a enfermaria. Quanto i tele-
graphia, dizem os mesmos proponentes:
masts fitted with semaphores and com-
Dlete system of wireless telegraphy
fitted. Como se poderia observar omis-
sdo de telegraphia, onde ha compro-
misso formal de dispor um systema

completo de telegraphia sem fio, é o
que sO poderia acontecer a quem nio
tivesse lido, mesmo ligeiramente, uma
proposta onde se vé a phrase acima
reproduzida, em puro inglez.

O outro parecer é do engenheiro na-
val capitdo de fragata Anténio Maximo
Gomes Ferraz, no qual, officiando como
chefe da ssccio de artilharia, conclue
ponderando a conveniencia de sepa-
rar-se do contracto a parte do arma-
mento para fazer-se contracto especial
com a firma Armstrong, e manifests a
opinido de dever-se dar preferencia ao
typo de canhées de 57 m/m d’este
fabricante j4 adoptado em nossa mari-
nha, tratando-se de um navio antes
destinado aos labores da paz do que
aos da guerrc. Nio farei cabedal do
valor d’sste ultimo argumento em favor
de um typo de canhdes antiquado e re-
cenhecidamente inferior.

Devo ferir antes, o ponto capital da
questao: o da proposta do navio a ser
preferido, tendo em vista os Servicos
a cargo d’esta reparticio.

Ja tive occasifio de assignalar a cir-
cumstancia de nao haver o Snr Almi-
rante Proenca remettido a V. Ex® copia
do programma ou particularidades do
navio, para construccio do qgual abrio
a limitadissima concurrencia cujas pro-
postas enviara g V. Ex°,

entretanto,

Devo, suppdr, que o
typo do navio, posto em concurrencia
pela Comissao Nawval, presidida pelo
mesmo Sor. almiranie Proenca, nio de-
veria affastar-se muito do ideado por
mim com as particularidades constan-

iclos por mim dirigidos a
4 de Agosto ultimo,
n® 272 e o segundo sob
n° 286. A esta supposicio devo ser in-
duzido, principalmente, pelo Memoran-
dum da Directoria do Expediente, n°
334 de 4 de Setembro do anno pro-
Ximo passado, communicando-me haver
V. EX., em vista do meu citado officio,
sob n® 286, mandado abrir concurren-
cia na Europa para a construcio do
navio por mim suggerido.

Mas, quer eu estabeleca o canfronto
dos planos ultimamente enviados pelo
Snr. almirante Proenca, com os dados
bor mim estabelecidos, quer compare

(]

- b



<ot Bngepeg cuspagy e busfeg
f.w?;nird‘aa@.g!_yi*‘

_ 7 [ [T

Ik

< i 0 T 0 O 5 6 O 6

is y!
nss | Ll e =
T At 5}_ -
TP = =
=t =
kv
.-rr.Jn..l..
s
el
/r/,,
L




entre si 0os mesmos planos e respecti-
vas especificagGes, ndo posso confor-
mar-me com a opiniio da Commissio
Naval na Europa, de que as casas
Armstrong, Vickers e Palmers sio as
que melhor interpretam ag especifica-
¢des e programma, que serviram de
base 4 organizacio das propostas apre-
sentadas, a menos que ndo attribua 4
Commissdo Naval, o haver alterado os
clementos por mim fornecidos com a
acquiescencia de V. Ex°: hypothese
esta que julgo inconcebivel,

Assim, pois, em meu entender, a
proposta unica que consubstancia o
meu pensamento, do typo de navio
adaptado aos multiplos servicos d’esta
reparticdo, a saber: levantamentos hy-
drcgraphicos, exploracées oceanogra-
phicas e inspecio da illuminacéio e ba-
lisamento ao longo da costa maritima
do paiz, é a proposta de Napier &
Miller com estaleiro em Old Kilpatrick
na visinhanca de Glasgow. Nio existe
ccmo acima mostrei, a omissio, notada
pela Commissdo Naval, quanto 4 boti-
ca, enfermaria e telegraphia, nas es-
pecificacbes d’esta firma; donde sz pode
cencluir que a falta de tacs promeno-
res nos planos respectivos, achando-se
mencionadas nas especificacdes, pro-
vem de haverem os constructores que-
rido deixar ao fiscal da obra, a desig-
racdo dos sitios do interior do navio
onde deveriam ser installadas aquellas
dependencias. E certo tambem nada
haverem dito sobre ventilacdo artifi-
cial, machina frigorifica e vaporisador.
Semelhantes particularidades, porem,
uma vez preferidos, elles ndo deixariam
de aceitar, maxime, estabelecidas como
condi¢io sine qua non, para celebracéo
do respactivo contracto. Izgualmente
nao se propuzeram fornecer a artilha-
ria indicada; no que procederam pru-
dentemente, nio s6 porque no program-
ma ndo se exigia canhdes, e sim,
simplesmente, plataformas conveniente-
mente reforcadas para receberem qua-
tro canhdes de 57 m/m, tiro rapido;
como pela razio obvia, de nio poderem
saber qual o typo de canhdes, do refe-
rido calibre, presentemente adoptado
no armamento dos navios brasileiros.
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Um dos proponentes recommendados
pela Commissag Naval, Palmers, esti-
pula 4 parte o preco dos quatro canhdes
€ respectivas municées, que, compro-
mette-se a encommendar 4 firma Arms-
trong.

Outro proponente, tembém recoms-
mendado, Vickers, propde-se dotar o
navio de quatro canhdes Hotchkiss de
57 m/m, mas, do modelo que 0 mesmo
cstabelecimento tem fornecido ap Al
mirartado Inglez. A Commisio Naval
do Brazil ndo diz se aceita esse modelo
que, como se sabe, é differente do de
Armstrong do qual possuimos alguns
exemplares em noessos navios, e que
¢ objecto da preferencia accentuada do
especialista engenheiro naval Gomes
Ferraz, embora reconheca nio ser
actualmente este typo de canhio o
mais poderoso do mesmo calibre,

Nem me sorprehende que os cons-
tructores Napier & Miller fossem 0s
autcres do projecto do navip mais apro-
priado ao servico da Carta Maritima,
tendo eu sciencia de haverem elles de.
senhado e calculado, primitivamente,
¢sse navio de inteiro accérdo com as
indicacées por mim elaboradas g pedi-
do do agente dcs mesmos constructores
nesta Capital, ¢ Snr. L. Campos, indi-
cacOes por mim reproduzidas ingenua-
mente em meu precitado officio, de 10
de Agosto do anno proximo passado.

Taes indicacbes nao foram arbitra-
rias. Com a minha experiencia das cou-
sas de marinha, querendo reunir em um
mesmo navio os requisitos necessarios
a tornal-o apto para o desempenho de
todos os servicos incumbidos a esta re-
particdo, adstricto sempre a um calado
reduzido, procurei a solucdo do proble-
ma dentro de dimensdes de um typo
conhecido e experimentado na navega-
¢do costeira do paiz. Esse typo era o
dos paquetes ‘“‘Santos” e ‘“‘Desterro”
que, ha 16 para 17 annos, acham-se ao
servico do Lloyd Brasileiro. O compri-
mento de 280 pés inglezes, a boca ex-
trema de 34 pés inglezes, pontal de 19
pés inglezes e calado médio, maximo,
de 10 pés inglezes; dous helices e velo-
cidade de 12 nés, com carvio nas car-
voeiras para 10 a 12 dias; foram dados
por mim colligidos d’aquelle typo de
navio a vapor.
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Os planos e especificagdes apresenta-
dos ao chefe da nossa Commissdo Na-
val, de firmas competentissimas, vie-
ram corroborar o acerto da minha pre-
visdo. Todos os que se apartaram das
dimensdes por mim prefixadas, (e fo-
ram, litteralmente, todos os proponen-
tes, excepto Napier & Miller) cingiram-
se 4 solucdo de um problema muito
menos complexo do que o visado por
mim e, talvez por isso, a maior parte
das firmas constructoras proponentes
designaram as respectivas propostas
como de navio especialmente destinado
a levantamentos hydrographicos.

E verdade que Napier & Miller, igual-
mente nio acharam outro denomina-
tivo para o navio por elles planejado;
mas, estes constructores, tendo labora-
do schre as dimensdes do meu progra-
ma, sobre ellas tendo sido tracado o
respectivo projecto, nao se julgaram
restringidos 4s acanhadas dimensoes
adoptadas pelos demais concurrentes.

Em summa, continuo a pensar que a
proposta de Napier & Miller é a que
satisfaz plenamente o meu objectivo,
de um navio, tanto quanto se pode de-
sejar, apropriado aos diversos servicos
da marinha, concentrados n’esta repar-
ticao.

Em virtude das dimenstes mais am-
plas adoptadas por Napier & Miller, de
accordo, como disse acima, com o que
eu havia suggerido, poderam estes
constructores dispor no navio projec-
tado todas as accomodacoOes necessa-
rias aos fins a que o mesmo navio se
dastina, taes como: camara indepen-
dente da do commandante para o chefe
da reparticdo ou para o Director, quan-
do embarcados; bem assim maior ca-
pacidade dos depositos para agua doce
¢ para carvio, como se faz necessario
ao objecto da actividade ou mobilisagio
de um tal navio.

Quanto ao preco da proposta Napier
& Miller &, incontestavelmente, o mais
rasoavel, levando-se na devida conta as
dimensdes e o deslocamento do navio
por esta firma projectado, dimensoes
irreductiveis, considerando-se o0s mis-
teres a que € destinado.

E até de admirar que o preco de
Napier & Miller seja praticamente igual
ao de Vickers, comprehendido o arma-

mento e municdes, e inferior aos pre-
cos pedidos por Beardmore e Schichau.

Penso, pois, que a construccdo do
navio com que V. Ex® tem em vista
dotar a reparticio da Carta Maritima,
deve ser contractado com a firma Na-
pier & Miller, sobre as bases da pro-
posta por esta firma apresentada 4 nos-
sa Commissdo Naval na Europa, com
as modificagbes que forem julgadas
necessarias para que o navio em tudo
corresponda ao programma approvado
por V. Ex?, cujas modificacbes, € de
presumir, a dita firma, ndo repugnara
aceitar.

J4a havia escripto tudo quanto acabo
de expor, quando chegaram-me as maos,
por ordem de V. Ex?, mais dous offi-
cios do Snr. Almirante Proenca, sob
n.os 101 e 109, datados, o primeiro de
20 e o segundo de 21 de Janeiro ul-
timo.

Aquelle, inclue a traducgédo ingleza
da proposta originaria, em alleméo, dos
estaleiros de F. Schichau, este, cobre o
mappa comparativo das nove propostas
sobre as quaes versava a communica-
cio do mesmo Snr. almirante objecto
da presente informacéo.

Devo lealmente declarar a V. EX?,
que na ultima linha d’este mappa figu-
ram os dizeres do programma que Ser-
vio de base 4 confecgio das propostas
em questdo, programma identico ao
meu em suas linhas geraes, ndo obs-
tante, a obscuridade de alguns de seus
termos.

Occorrem-me diversas observacoes
syntheticas scbre o modo de proceder
da nossa Commissio Naval, relativa-

-

mente 4 materia vertente.

Duas porem, d’essas observacdes re-
leva aqui assignalar; a de: no grande
centro da industria da construccgéo na-
val, em que esta funccionando aquella
Commissio, s6 haver ella pedido pro-
postas a um numero tdo limitado de
constructores. Na Inglaterra, unicamen-
te pensop eu, nio seria demais attrahir
a semelhante concurrencia quinze ou
vinte estabelecimentos, todos dando as
garantias necessarias de proficiencia e
de solvabilidade de seus compromissos.
Nem p6sso atinar com os motivos pelos
quaes, da Allemanha, s6 fosse chamada




a concurrencia a casa F. Schichau; e
uma vez admittida a firma de Cockerill,
da Belgica, nfo pésso atinar com a ra-
zdo por que foram excluidos os esta-
leiros da Franca e da Italia, dous paizes
em que, é notorio, estar muito mais
adiantada, do que na Belgica, a indus-
tria das construccdes maritimas.

A outra observacfio, € a de ndo ter
a Commissdo Naval assumido a respon-
sabilidade da escolha de uma determi-
nada proposta, accentuando a sua pre-
ferencia por um grupo de trez concur-
rentes: expediente commodo mas, néo
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digno de ser imitado. Em semelhante
assumpto o servidor integro da nacio,
nio deve hesitar em assumir a respon-
sabilidade exclusiva de sua opinido.

Finalmente, V. Ex® comprehendera
quanto me é desagradavel criticar actos
de collegas meus, mas, ainda mais pe-
ncso seria para a minha consciencia
procurar motivos evasivos para omit-
tir a expressdo franca de meu pensa-
mento para com o Governo que me
honra com a sua confianca e que me
distingue tratando de esclarecer-se
pela minha informacéo.

Saude e fraternidade.



FIGURAS DE PROA PORTUGUESAS
E BRASILEIRAS

Desde a Antiguidade muitos povos
costumavam colocar na proa ou na
popa de suas embarcacoes imagens de
animais miticos ou reais ou de divin-
dades protetoras.

Essas imagens relacionavam-se ge-
ralmente com o nome com que as ba-
tizavam.

Savérien, no Dicticnndire Historique
de la Marine, d4 noticias histéricas so-
bre o assunto.:

Virgilio referiu-se a um navio cha-
mado Tigre, que ostentava na popa a
figura desse animal. Menciona também
navios com os nomes de Centauro e
Quimera. Dele também € a informacéo
de que a nau de Enéias era consagrada
4 proteciio da mie dos deuses e tinha
na popa a figura da deusa com og ledes
que lhe eram consagrados.

CARLOs FRANCISCO MOURA

Arquiteto

Os egipcios em cada ano consagra-
vam um navio & deusa Isis. Luciano
descreve um deles — tinha no alto da
popa um passaro de ouro de asas aber-
tas e na proa a figura de Tsis.

O Cristianismo j4 encontrou arraiga-
do o costume de ornar os navios com
figuras protetoras.

O Apdstolo S#o Paulo embarcou na
Ilha de Malta em um navio chamado
Castor e Pélux que tinha na proa as
imagens dos dois gémeos mitolégicos
protetores dos marinheiros gregos e
romanos,

A cristianizacdo geral da vida euro-
péia chegou também as atividades niu-
ticas. Os nomes dos barcos passaram
a ser tirados do hagiologio catélico,
e o cerimonial de seu batismo passou
a ser presidido pelos padres.
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Muitas tradicoes pagds, entretanto,
sobreviveram adaptadas ou sincretiza-
das.

As centelhas que aparecem nas ex-
tremidades dos mastros e que os gregos
€ romanos acreditavam ser as almas
protetoras de Castor e Pélux, foram

identificadas em Portugal com Sio Tel-
mo ou Sdo Frei Pero Gongalves (fogo
dz Santelmo ou Corpo santo), e em
outras regides com Santo Anselmo.

E evidente que J4 0s gregos haviam
feito o mesmo, helenizando tradicdes
anteriores, e substituindo-as por divin-
dades da sua mitologia,

Fig. 1 — Nau da Frota do Brasil ornamentada
de azulejos da Igreja do antigo
Itapagipe, Bahia).

Uma passagem da Histérig Trdgico-
-Maritima informa que em 1557 o Ar-
cebispo de Lisboa proibiu as antigas
cerimoénias com que festejavam S. Pero
Goncalves, mas foi tal a reacdo dos
marirheiros e pescadores que teve qua
levantar a proibicio.?

As Imagens mitologicas que ornavam
0s navios e que nio foram assimiladas
20 novo culto desapareceram, e sé em
dois periodos Icapareceram com a moda
dos estudos classicos: no Renascimen-
to e no neoclassico (fins do século
XVIII). Fora deles, s6 esporidicas apa-
ricdes.

com um ledo de proa (painel

Hospicio de Nossa Senhora da Boa Viagem, em

As figuras de animais miticos ou
reais, entretanto, sobreviveram a todag
as transformacdes religiosas o politicas,
2 80 sumiram com o desaparecimento
do préprio costume de usar figuras de
proa.

Um exemplo da persisténcia desses
simbolos pré-cristdos e da tolerancia da
Igreja com eles, mesmo em alfaias reli-
giosas, é o de navetas em forma de
barco com figuras de animais na proa.
Tanto em Portugal como no Brasil ha
inimeras dessas pecas de ourivesaria
sacra, algumas com figuras de animais
fantasticos.
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FIGURAS DE PROA EM PORTUGAL

O povo portugués, que teve no de-
sempenho maritimo sua grande contri-
buicdo & histéria universal, obedecendo

Fig. 2 — Gravura que ilustra a Relacdo do
Naujrdgio da Nau S. Tomé na Terra dos
Fumos no ano de 1589 (Histéria Tragico-
-Maritima).

a tradi¢cbes marinheiras pré-nacionaisg
foi dos que mais usaram figuras de
proa.

Disso ha farta documentacdo escrita
¢ iconografica, embora exemplares de
MUSEUs sejam poucos.

Na Peninsula Ibérica usavam-se figu-
ras de proa desde a Antiguidade:

Estrabdo, baseado em Poseidonio, in-
forma que Eudoxos de Kyzikos, duran-
te uma expedicdo 2 India feita no tem-
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Fig. 3 — Gravura que ilustra a Relacgdo
do Naufrdgio da Nau Conceicdo de que era
Capitdo Francisco Nobre, a qual se perdeu nos
baixos de Pero dos Banhos aos 22 do més
de agosto de 1555 (Historia Tragico-Mari-
tima).

po de Euergetes II do Egito, encontrou
na costa da Etiépia a proa de madeira
de um navio, na qual estava esculpida

a figura de um cavalo, e foi informado
de que se tratava de restos de uma
esquadra que viera do Ocidente. De
volta Eddoxos mostrou a proa no porto
de Alexandria e lhe afirmaram que era
dos gadeiritai (habitantes de Céadis),
pois eles, além dos grandes navios ar-
mados pelos comerciantes, usavam ou-
tros menores, chamados hippoi (cava-

los), devido a figura de proa.®

Garcia Y Bellido, que publicou o
texto de Estrabio, opina que da narra-
cdo deduz-sz ter sido egse tipo de figu-
ra de proa privativo dos gadeiritai.*

Um vaso ibérico de cerca do século
I a.C. achado em Liria representava
naves valencianas com figuras de ani-
mais na proa, aparentemente, cabecas
de javalis.®

Outros povos que influenciaram ou
dominaram a Peninsula na Antiguidade
também usavam figuras de proa.

Fig. 4 — Gravura que ilustra a Relacdo da
Viagem e Sucesso que teve a Nau S, Francisco
em que ia por Capitdo Vasco da Fonseca, na
Armade que foi para a India no ano de 1596
(Histéria Trdgico-Maritima).

Assim os fenicios, os gregos, os car-
tagineses e os romanos.

Mocedas luso-romanas de Ossonoba
(atualmente Faro, no Algarve) tém
cunhados, de um lado, dois atuns (ri-
queza do mar da regido) e, do outro,
uma embarcacio com figura de proa.

Os vikings, que em certo periodo da
Idade Média fustigaram as populacdes
litoraneas de Portugal, vinham embar-
cados nos seus magnificos barcos drak-
kars (dragtes) e snekkars (serpentes),
assim dencminados por exibirem nas
proas as figuras desses terriveis ani-
mais.
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O uso do cavalo como figura de
proa pelos antigos habitantes de Cadis
deve ser devido aos fenicios, funda-
dorog da cidade. Tanto os fenicios como
os cartagineses, seus descendentes, or-
namentavam seus barcos com figuras
de cavalo.®

Também os nordicos da época do
bronze e do principio da idade do ferro

usavam cabecas de cavalo como figu-
ras de proa.

Essas ondas sucessivas de influén-
cias de origens diferentes usando o
mesmo simbolo deve ter concorrido
para reiterar e sedimentar a tradicéo.

Nio deixa de ser curioso observar
que o cavalo va ressurgir muito depois,

Fig. 5 — Gravura que ilustra a Relacdo da Viagem e
Sucesso gque tiveram as Naus “Aguia”’ e “Garea” vindo da
india parc este Reino no ano de 1558 (Histéria Trdgico-

-Maritima).

no Brasil, como figura de proa nos bar-
cos do Sio Francisco e do Tocantins.

Referindo-se as embarcacbes nordi-
cas, observa o Prof. Octavio Filgueiras
qua a figura do cavalo estava ligada a
uma simbologia mégica.’

A mesma significacdo tem sido dada
as figuras de cavalo do Sdo Francisco.®

Segundo alguns historiadores, uma
famosa imagem histérica de Sado Ra-
fael teria ornado a proa da nau de
mesmo nome da armada que descobriu
¢ caminho maritimo para a India.

A ser verdade essa hipodtese, trata-se
dz mais antiga figura de proa portu-
guesa que chegou até nosso século.

Durante a viagem de regresso, a Sdo
Ra’ael, do comando de Paulo da Gama,
irmdo de Vasco da Gama, foi incen-
diada proximo a Melinde “porquanto
era coisa impossivel navegarem trés
navios com tfoc pouca gente como €ra-

mos”, e tudo o que se pdde aproveitar
dela foi passado para os outros dois
navios restantes

A figura de proa, como afirma Tei-
xeira de Aragio, foi recolhida a bordo
do navio de Vasco da Gama.

O descobridor dedicava muita devo-
cdo a imagem do arcanjo, e levou-a
consigo nas duas outras viagens que
fez a India.

Fig. 6 — Ledo de proa de uma nau do
século XVIII (desenho do Norte dos Pilotos
Guia dos Curiosos).
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Também seu bisneto, D. Francisco da
Gama, levou a imagem nas duas vezes
que foi governar a India (1597-1600 e
1622-1628) .

O terceiro neto, primeiro Marqués de
Nisa, levou-a consigo quando foi exer-
cer, na Franca, o cargo de embaixador.

Posteriormente a imagem foi reco-
lhida & capela da Vidigueira, no Alen-
tejo, e, por ruina desta, passou para
outras igrejas, até que foi doada ao
Museu da Marinha pelo Cardeal de
Lisboa, como informa Frazio de Vas-
concelos em 1951.°

Fig. 7 — A Nau portuguesa Santa Maria ancoraca na Iha de Santa Helena,
segundo gravura da obra Tertia Pars Indiae Orientalis, de Bry (MDCI, Francoforti).

Primitivamente fazia parte da ima-
gem o menino Tobias que era condu-
zido pela mao do Arcanjo, e levava um
peixe segurado pela guelra. Quando em
1880 a imagem era conduzida para
Lisboa, o menino Tobias foi retirado
pelo sacristdo e levado de volta a Vidi-
gueira.t®

Teixeira de Aragdo, em 1852, assim
descreve o Sdo Rafael — “E uma ima-
gem de azinho com 0,68m de altura,
tosca e bem conservada; na base tem
uma chapa onde devia entrar o vario
de ferro que segurava o santo, coadju-
vando duas argolas do mesmo metal
que ainda se véem pregadas nas costas
do arcanjo. As camadas de tinta tém-se

Fig. 8 — Ledo e cabesa de homem na proa
do galedo de quinhentas toneladas (Livro de

Tracas de Carpintaria, de Manuel Fernandes,
1616). -
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sucadido sem conta (...) e ultimamen-
te sofreu um enxerto na base, substi-
tuindo uma peanha a carcomida chapa
de ferro, para ir figurar na procissdo
da Pascoa”.tt

DOGA LEAODE.200,

Fig. 9 — Figura de proa do galedo de 200
toneladas do Livro de Tracas de Carpintaria
de Manuel Fernandes (1616).

Bris de Oliveira, em 1914, observa-
va: “Diz-se que a figura de S. Rafael
existente no mosteiro dos Jerdnimos
pertenceu a nau de Paulo da Gama
queimada no canal de Mocambique”:*?

Frazio de Vasconcelos, em 1951, nio
nutria essa duvida. Em 1939 ele havia
achado na Torre do Tombo o diirio da

Fig. 10 — Figura de proa de um navio do
Livro de Tracas de Carpintaria de Manuel
Fernandes (1616).

navegacio da Nau Sdo Francisco, de
Goa para Lisboa (1600-1601), escrita
pelo piloto-mor Gaspar Ferreira Rei-
mao. Nessa nau vinha de regresso de
seu primeiro periodo na India D. Fran-

cisco da Gama, Conde da Vidigueira.
No dia 25/02/1601 registra o diario:

13

hoje tivemos missa e pregacio
que fez frei JoZo da Piedade, onde o
conde e os religiosos padres capuchos
que nesta nau vao e os fidalgos e mais
pessoas nobres e mais gente da nau
demos gracas a Deus nosso Senhor, a
sacratissima Virgem Nossa Senhora
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Fig. 11 — Ledo de prca de um navio do
Livrc de Tracas de Carpintaria de Manuel
Fernandes (1616).

pelas mercés que nos fez em nos deixar
passar o Cabo de Boa Esperanca com
tdo préspera viagem, que cuido que
nenhuma outra nau o passou em 58
singraduras que hd que somos partidos
da barra de Goa, mandou o conde tirar
e trazer ao altar hoje o anjo S. Rafael
com muita festa, que € o mesmo que

Fig. 12 — Embarcacdo com a figura de
um cavalo na proa em um painel de azulejos
do século XVII da Quinta dos Chavdes, no
Cartaxo, Portugal. O cavalo era uma das
figuras de proa mais comuns nas barcas do
Sao Francisco e nos botes do Tocantins.
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seu avd trouxe consigo quando desco-
briu a India...”.*

Frazio de Vasconcelos é de opinido
que a imagem nfo deveria ter ornamen-

Fig. 13 — Tmagem de S. Rafael que se
acredita ter ornamentado a proa da nau de
mesmo nome, da armada de Vasco da Gama
que descobriu a India.

tado, como era usual, a parte superior
do beque, mas talvez a frente exterior
do castelo de proa.'*

O Prof. Conceicio Silva, em interes-
sante optsculo dencminado S. Rafael,
o Menine Tobias e D. Vasco da Gama
(Evora, 1966), também defende a tese
de que a imagem dsz Sio Rafael néo
era propriamente a figura de proa da
nau de mesmo nome. Poderia ter figu-
rado no castelo de proa, como sugere
Frazdo de Vasconcelos, ou no painel
de popa, ou mesmo num oratério den-
tro da nau. Estes ultimos locais eram
mais dignos de uma imagem religiosa
do que a proa, onde ela, além de mais
afetada pelos balancos da embarcacio,

estaria mais exposta as intempéries e
aos embates das ondas.*®

O esclarecimento dessa controvérsia
tem muito interesse para a histéria das
figuras de proa em geral. Como vimos
no inicio deste trabalho, desde a Anti-
guidade a proa ou a popa dos barcos
eram ornadas com figuras protetoras.
Talvez mals mesmo a popa.’s

Com o Cristianismo as figuras de
animais continuaram a ser usadas na
proa, e imagens do hagiol6gio catdlico
comecaram a ser usadas no painel de
popa, em substituicio as imagens mi-
tologicas.

Um dos exemplos mais célebres é o
da imagem de popa do Galedo Santa
Teresa, que tomou parte na Batalha das
Dunas (1639).

Mas o uso de imagens religiosas na
proa era muito raro. Uma das poucas
de que temos noticia foi a da Nau San-
to Anténio, que ardeu no porto de Lis-
bhoa em 1553, quando se preparava para
seguir na armada da India. A tUnica
coisa que se salvou foi a figura de proa,
que representava o santo onomaéstico,
e foi guardada como memoria.*”

Quando, no século XVIII, voltou a
moda das figuras mitolégicas, elas, que

|

Fig. 14 — Sereia — figura de proa de na-
vio portugués do século XVIII.
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nio eram imagens religiosas, tornaram
a ser usadas na proa.

Através de gravura da época sabe-se
que uma embarcacdo com O nome

Fig. 15 — Afonso de Albuquerque — figura
de proa portuguesa do século XIX.

Fig. 16 — Iris — Figura de proa de navio

portugués do século XIX.

Nossa Senhora do Pilar tinha na proa
a figura de uma sereia ou tritdao (1773).

As embarcacoes tinham muitas vezes
am nome oficial, de um santo a cuja
protecdo estavam confiadas, e um nome
popular, que geralmente se referia 2
figura de proa. Assim a Nau Santo An-
tonio e Sdo José era vulgarmente cha-
mada Cdo, devido a figura de proa que
usava (1763). A Nau Sao Sebhustido
(1767) era denominada pelos france-
ses Le Grand Dragon, e entre nos, Ser-

- pente, pelo mesmo motivo.

:
i

17 — Tejo — Figura de proa portu-
do século XIX.

Fig.
guesa

Através dessas duplas denominacdes
que muitas vezes vém mencionadas em
escritos antigos, podemos deduzir a fi-
gura de proa que as embarcacdes 08-
tentavam. O nome mitologico ou de
animal é a referéncia & figura.

+ Aguia e Coracdo de Jesus (nau,
1789) .

__ Nossa Senhora das Necessidades
Tritdo, ou Tritdoc e Nossa Senhord
das Necessidades (nau, 1783/
1790) .

—_ Bom Jesus ou Sereia (“o Bom Je-
sus, chamado também a Sereia”,
Gazeta de Lisboa, 1724)-
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— Golfinho e Nossa Senhora do Li-
vramente (nau, 1782).

Nas xilografias da Histéria Trdagico-
-Maritima aparecem navios portugueses

Fig. 18 — Busto da Rainha D. Estefdnia,
que ornamentava a proa da corveta portu-
guesa do mesmo nome, adquirida em 1858.

Fig. 19 — Busto de Bartolomeu Dias que
ornamentava a proa da corveta portuguesa
de mesmo nome (século XIX).

com figuras de leGes e carrancas as-
sustadoras. Esses relatos foram publi-
cados em folhetos soltos nos séculos
XVI e XVII, e posteriormente compila-
dos por Bernardo Gomes de Brito, fo-
ram por ele publicados em dois volumes
(Lisboa, 1735 ¢ 1736) com o titulo que
se tornou famoso.

No Livro de Tracas de Carpintaria,
escrito por Manoel Fernandes em 1616,
e que & de “medidas e modelos” de
navios, aparecem véarias figuras de
proa — ledes e outros animais, uma
sereia, uma cabeca de homem.™

Sl

Fig. 20 — Busto do Infante D. Henrique
que ornamentava a proa da corveta portu-
guesa de mesmo nome, adquirida em 1869.

O ledo era das mais usadas, motivo
pelo qual a figura de proa era também
denominada ledo de proa.'®

Nas ultimas décadas do século XVIII
passaram a ser usadas figuras mitolo-
gicas nas proas, como ja referimos.

A 29/08/1786 foi lancada ao mar no
Arsenal de Lisboa a Nau Medusa, que
tinha na proa a figura dessa entidade
mitclégica. Outros navios que existiam
na época, denominados Urdania, Ulisses,
Minerva, Tritdo, Polifemo, Merctrio,
Neptuno, Vénus, sugerem figuras da
mesma origem.
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No fim do século XVIII e principios
do XIX, comecam a aparecer figuras de
soberanos e de membros da familia real,
e também de personagens histéricas €
heréis nacionais. Isto em navios da
Coroa. Em mnavios de particulares, O
busto do proprietario ou de familiares
seus. Estio neste caso as figuras de D.
Estefania, de Afonso de Albuquerque,

i

Fig. 21 — Figura de proa que se cré ter
pertencido a barca-transporte de guerra cha-
mada Martinho de Melo, adquirida por Por-
tugal em 1858.

Bartolomeu Dias, Infante D. Henrique
etc., que ornavam a proa de barcos das
respectivas denominactes.*

Pouquissimos exemplares de figuras
de proa portuguesas alcancaram nosso
século.

O Almirante Bras de Oliveira rela-
cionou os que existiam em 1914 no Mu-
seu da Marinha de Lisboa.* Apenas
uma do século XVIII e as restantes do
século XIX. Nenhuma da época gloriosa
dos descobrimentos (séculos XV, XVI
e XVIN!

Eram as seguintes:

1 — SEREIA — dos dltimos anos do
século XVIII, figura “que talvez bojasse
no beque dalguma charrua da carreira

da Asia ou do Brasil”. Estava encarna-
da com vistoso colorido.

2 — AFONSO DE ALBUQUERQUE
— pertenceu a um dos varios na-

Fig. 22 — Infante D. Jodo —
prea da corveta de mesmo nome,
no Arsenal de Lisboa em 1863-4.

Figura de
construida

Fig. 23 — Mindelo
um dos barcos desse
lutas liberais (século

— Figura de proa de
nome, que lembra as
KIX).
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vios portugueses que tiveram o nome
do conguistador da India.

Fig. 24 — Rainha de Portugal — TFigura de
proa da corveta a vapor adquirida em 1875.
Representa a Rainha de Portugal, D. Maria
Pia de Sabdia.

“

Fig. 26 — Figura de proa do Cruzador por-
tugués 'Adamastor (Museu de Marinha, Lis-
boa).

el s 3 — IRIS — Bras de Oliveira tem
Fig, 25 — Figura de proa do Guarda-Costas davidas sobre a denominacio dessa fi-

Couracado portugués Vasco da Gama, adqui- gura, ¢ aventa a hipotese de ser de
rido em 1875. ; origem brasileira — “Tanto pode ser



sk F

7 — Camses — Figura de proa do brigue do mesmo nome
(Museu de Marinha,Lisboa).

Fig. 2
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Fig. 28 — TFigura de proa portuguesa nos
mares do Japio (Pormenor de um biombo
japonés dos [ins do século XVI ou principios
do XVII).

Fig. 29 — Barco com figura de proa que aparece no Prospecto da Cidade de
Santa Maria de Belém do Grdo Pard, feito por Codina e Freire em 1784.
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Fig. 30 — Modelo da Nau-Cabrea S. Se-
bastido que existia na Escola Naval de Lisboa
antes do incéndio de 1916. Parece ser da nau
de mesmo nome, concluida no Rio de Janeiro
em 1767.

Fig. 31 — A Nau Santo Anténio, segundo
uma gravura de 1775.

Vénus, Diana, Iris, Urania, com o vulto
de gualquer matrona respeitavel, senho-
ra de roca, proprietdria de galera que
andasse para Ceard ou Pernambuco, e
apesar de figuras cercada de nuvens,
talvez melhor significariam nuvens de
lisonja, ou de fumo odorifico do tabaco
do carregamento do navio”.

4 — TEJO — Representacdo mitolo-
gica do rio.

5 — D. ESTEFANIA — Da corveta
desse nome, adquirida a Inglaterra em
1858.

6 — BARTOLOMEU DIAS — Da
corveta do mesmo nome, adquirida na
mesma época.

Fig. 32 — Figura de proa do barco de
guerra Nossa Sernhora do Bom Sucesso, cons-
truido no estaleiro do Pard em 1775 de acor-
do com planos feitos em Lisboa.

7 — INFANTE D. HENRIQUE — da
cerveta de mesmo nome, adquirida em
186¢.

8 — MARTINHO DE MELO — Pa-
ace ter sido da barca-transporte de
guerra de mesmo nome, comprada em
1858 na América do Norte. Martinho
de Melo foi ministro da marinha céle-
bre no tempo de D. Maria 1. Segundo
Brds de Oliveira era a figura de proa
de melhor acabamento.

9 — INFANTE D. JOAO — Da cor-
veta construida em 1863-4 no Arsenal

de Lishoa (figura mal executada, e com
pouca semelhanca com o retratado).

Fig. 33 — Figura de proa da canoa Nossa
Senhora do Pilar, construida no estaleiro de
Belém do Para em 1773.
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Fig. 34 — Desenho de Rugendas que re-
presenta o desembarque de escravos no Rio
de Janeiro.

Fig. 35 — Figura de proa da galeota real
de D. Jozio VI, construida na Bahia no inicio
do sécule XIX (embarcacio conservada no
Arsenal de Marinha do Rio de Janeiro).

10 — MINDELO — Nome da praia
onds desembarcou D. Pedro I para re-
conquistar para a filha o trono de Por-
tugal. Houve pelo menos trés navios
com esse nome. A figura pertenceu a
um deles.

11 — RAINHA DE PORTUGAL —
Representa D. Maria Pia de Saboia, e
figurava na Corveta a vapor Rainha de
Portugal, adquirida na Inglaterra em
1875.

12 — VASCO DA GAMA — Do
guarda-costas couracado do mesmo no-
me, adquirido na Inglaterra em 1875.

Dessa ja pobre e palida amostra do
que foram as tultimas figuras de proa
dos navios portugueses, pouco se sal-
vou do incéndio ocorrido em 1916.
Como informa Frazio de Vasconcelos
em 1951, s6 restaram seis esculturas
no Museu de Marinha de Lisboa; a mais
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Fig. 36 — Busto do Almirante Taylor que
ornava a figura de proa da Fragata Nitersi
(Museu da Marinha, Rio de Janeiro).

Fig. 37 — Figura de proa da Corveta D.
Janudria (Museu da Marinha, Rio de Ja.
neiro).

interessante das quais uma da Nau
Vasco da Gama, lancada ao mar em
Lisboa em 1841,2
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FIGURAS DE PROA NO BRASIL

Portugal levou as figuras de proa dos
seus barcos aos mais distantes mares
do mundo durante a época dos desco-
brimentos.

Fig. 38 — Figura de proa do Dom Afonso,
primeiro navio de guerra a vapor da Armada
Bragileira. Foi construido na Inglaterra em
1847.

Vamos destacar aqui um intersssante
documento grafico dessa presenca. Tra-
ta-se de um conjunto de biombos Nam-
ban (Biombos dos Bdrbaros do Sul),
existente no Suntory Art Museum, de
Tokyo. Atribuidos a famosa escola de
pintura Kano, e datados de fins do sé-
culo XVI ou principios do XVII, eles
representam a chegada de um navio
portugués ao Japdo. Na proa aparece

a figura de um dragfo, em cuja asa,
curiosamente, estd pendurada a &ncora
da embarcacao.*

Fig. 39 — Figura de proa da Amazonas,
navio-chefe da Esquadra Brasileira na Ba-
talha do Riachuelo.

.O Brasil teve, desde o descobrimento,
a 'visdo das figuras de proa das naus e
galebes do Reino. E mais, construiu
dzsde logo, nos estaleiros que iam sen-
do fundados, navios com esses oOrna-
mentos. Os maiores centros navais da
colénia foram a Bahia, Rio de Janeiro
¢ Belém do Pard. De Portugal vinham
os carpinteiros de ribeira e até planos



FIGURAS DE PROA PORTUGUESAS E BRASILEIRAS/61

dos navios a serem construidos. Ha
documentacio escrita e iconografica do
uso de figuras de proa nos navios cons-
truidos no Brasil.

A Nau S. Sebaostido, construida no
Rip de Janeiro de 1764 a 1767, tinha
na proa a figura de um dragio, sendo
por isso chamada pelos franceses de
Le Grand Dragon, e por brasileiros e
portugueses de Serpente.

A Nau Santo Anténio e Sdo José,
lancada ao mar na Bahia em 1763 era
apelidada pelos marujos de Cdo em vir-
tude da figura de proa que ostentava.

Duas gravuras que ilustram um ma-
nuscrito de Alexandre Rodrigues Fer-
reira provam que os barcos construidos
ro estaleiro de Belém do Pard também
possuiam figuras de proa.

O Barco de guerra N. S.# do Bom Su-
cesso, construido em 1775, tinha a fi-
gura de um peixe ou golfinho. Tanto
ele como outro igual, e portanto, tam-
bém com figura de proa, denominado
N. Se da Boa Viagem, foram construi-
dos por modelo feito em Lisboa pelo
Capitdo-Tenente Manuel Vicente, mes-
tre construtor da Ribeira das Naus.**

Outro barco construido em Belém em
1773, a Canoa N. S.« do Pilar, tinha na
proa a figura de uma divindade mari-
nha — uma sereia ou tritdo.*

No Brasil, tal como em Portugal,
antes que se criasse o Museu da Mari-
nha, perderam-se valiosos espécimes
histéricos.

A galeota de D. Jodao VI, construida
na Bahia no inicio do século XIX, e
conservada até hoje no Arsenal de
Marinha do Rio de Janeiro, ostenta na
proa a figura de um dragio.

O busto de D. Pedro I, feito pelo
proprio Imperador para a nau que to-
mou o séu nome, desapareceu.*

No Museu da Marinha conservam-se
apenas as figuras de proa da Fragata
Niter6i (busto do Almirante Taylor,
que a comandou), da Corveta D. Ja-
nudria, construida na Bahia em 1842,
e do primeiro vapor de guerra do Bra-
sil, construido na Inglaterra em 1847 e
denominado D. Afonso, em homenagem
ao filho de D. Pedro II, que morreu
crianca.*

O Museu Historico Nacional guarda a
figura de proa da Amazonas, navio-che-
fe da Esquadra Brasileira na Batalha
do Riachuelo (11 de junho de 1865).

Fig. 40 — Carranca de proa de barca do
Rio Sdo Francisco (Museu da Marinha, Rio
de Janeiro).

E bem pouco, portanto, o que res-
tou. Num aspecto, entretanto, o Brasil
foi mais feliz que Portugal: a constru-
cdo de figuras de proa de carater po-
pular scbreviveu por muito mais tem-
po, e chegou a nosso século.

Af estdo as magnificas carrancas das
barcas do Rio Sdo Francisco, que por
sua temadtica e estilistica estdo mais
préximas das figuras de proa das xilo-
gravuras da Historia Trdgico-Maritima
que das pouco expressivas figuras do
século passado inventariadas por Bras
de Oliveira.

E as carrancas sanfranciscanas nio
foram um fato isolado. No Tocanting
também se usaram figuras de proa como
demonstramos em nosso trabalho Figu-
ras de Proa do Tocantins e Carrancas
do Sde Francisco.?

A difusdo das figuras de proa no
Brasil foi mais ampla do que se julga
geralmente.
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NOTAS

1) Citado pelo Contra-Almirante Joaquim
Celestino Soares, Quadros Navais, III parte,
pag. 164.

2) GOMES DE BRITO, Bernardo, Hist6-
ria Tragico-Maritima, Naufragio da Nau “San-
ta Maria da Barca” no ano de 1559, 1 volu-
me, pags. 252 e seguintes.

5)  GARCIA Y BELLIDO, Antonio, Es-
pia v los Espafioles Hace Dos Mil Afios Se-
gun la “Geografia” de Strabon, pags. 220 e
seguintes.

4) GARCIA Y BELLIDO, Antonio, o.c,
nota 391, p. 223: “Hippoi, en griego “cabal-
los”. Mascarones figurados eran, en efecto,
corrientes en los navios antiguos. Parece ser,
por el texto, que la figura de caballo, sin
embarco, era privativa de los gadeiritai”.

5) GARCIA Y BELLIDO, Antonio, o.c.,
nota 391, pag. 223.

4) Ver PARDAL, Paulo, Carrancas do Sdo
Francisco, fig. V., pag. 10: “embarcacédo fe-
nicia — 706 aC”.

7) FILGUEIRAS, Octavio Lixa, Comenla-
rios Técnicos da Tese do Morabismo Ndu-
tico, pag. 39: “Trata-se, de resto, de um dos
mais desconcertantes enigmas da Arqueolo-
gia Naval, que, como 0 das gravuras rupes-
tres e gravados em metal nérdicos, com bar-
cos ostentando cabecas de cavalo aparente-
mente lembraria a existéncia de conexdes en-
tre as Areas da construciio naval mediterra-
nica e da escandinava. Tal segundo enigma
— o dos barcos ostentando cabecas de cava-
lo — ligado a uma simbologia cultural ma-
gica, coloca-nos perante imagens de reais em-
barcacées nordicas da época do bronze e
dos principios da do ferro”. Agradecemos 20
ilustre professor Filgueiras as indicacdes bi-
bliograficas que teve 2 gentileza de enviar-
-nos.

8) CAMARA CASCUDO informa que ©
melhor amuleto para afugentar o Cavalo do
rio, cavalo encantado que, na crendice popu-
lar, dominava o Rio S&0 Francisco, era a sua
prépria representacdo na proa da embarca-
cdo (Dicionario do Folclore Brasileiro, v. 1,
pag. 245). Clarival do Prado Valladares
ressalta o cardter apotropaico das carrancas
do Sao Francisco (Sobre o Comportamento
Arcaico Brasileiro nas artes populares, Dags.
36 e seguintes).

9) FRAZAO DE VASCONCELOS, A Figu-
ra de Proa da Nau “S. Rafael”.

10) FRAZAO DE VASCONCELOS, o.c.,
pag. 25.

11) Transcrito por FRAZAO DE VASCON-
CELOS, o.c., pag. 24.

12) BRAS DE OLIVEIRA, J., Figuras de
Proa de Navios Antigos, pag. 396.

13) FRAZAO DE VASCONCELOS, o.c,
pags. 25/26.
14 FRAZAO DE VASCONCELOS, o.c.,

pig. 24, nota 1.

15) CONCEICAO SILVA, José Luis Pogcas
Leitdo, S. Rafael, o Menino Tobias e D. Vasco
da Gama.

16) Era sobre a popa que os marinheiros
gregos sacrificavam cordeiros brancos para
pedir a protecio dos Dioscuros (Castor e Po-
lux), como se l& na Odisséia: “Alors, les
marins suppliants invoquent les fils du grand
Zeus en leur sacrifiant des agneux blancs sur
le haut de Ia poupe” (hino XXXII, Aos Dios-
curos), Homere, Odyssée, traducio de Leconte
de Lisle, pag. 440.

17) BRAS DE OLIVEIRA, o.c.,, pag. 394.
O mesmo autor cita uma “figura de popa”,
a imagem de Sdo Bento que ornamentava o
painel de popa do galeio do mesmo nome
que naufragou no Rio do Infante (Africa
Oriental). Essas duas imagens — a de proa,
de Santo Antdnio, e a de popa, de S&o Bento
— eram as Unicas existentes de que ele tinha
conhecimento (em 1914): “Recordando tem-
pos velhos da carreira da India, prosperidade
de comércio, batalhas, naufragios, e pericia de
manobras; como rarissimos, talvez Unicos
exemplares de ornamentacdo dos galeGes do
século XVI”. Cita ainda outra nau famosa
por seu painel — a Sdo Francisco de Assis,
“de bem lancada e rica popa” (o.c., pag.
394). A “figura de popa” mencionada por
Bris de Oliveira pertencia, segundo FRAZAO
DE VASCONCELOS, a Nau S. Bento, cujo
naufrdagio, em 1554, vem descrito na Histéria
Tragico-Maritima (FRAZAO DE VASCONCE-
LOS, o.c., pag. 21).

18) FERNANDES, Manoel, Liuro de Tra-
cas de Carpintaria com todos os Modelos e
medidas pera se fazerem a nauegacdc assy
d’alto bordo como de remo tracado por Ma-
noel Frz official do mesmo officio. Na era de
1616. Manuscrito ilustrado da Biblioteca da
Ajuda, Lisboa.

19) A expressdo era corrente em Portugal
pelo menos até aos fins do século XVIIL e
no Brasil, na regido do S&Zo Francisco, € em-
pregada até hoje: ledo de barca € o mesmo
e mais usual que carranca. Em Joazeiro a uma
pessoa muito feia chamava-se, por antono-
masia, ledo de barca (Ver PARDAL, o.c., pag.
62). Ver também: MOURA, Carlos Francisco,
Figuras de Proa do Tocantins e Carrancas do
Sdo Francisco, pag. 75.

20) CELESTINO SOARES,
rante Joaquim Pedro, o.c., pags.
guintes.

21) BRAS DE OLIVEIRA, o.c. Na rea-
lidade, ele menciona, além das 12 que cita-
mos, mais uma, a imagem de Santo Antdnio
da nau de mesmo nome, & qual ji nos refe-

Contra-Almi-
155 e se-
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rimos na nota 17, mas, infelizmente, nédo lhe
publica a fotografia,

22) TRAZAO DE VASCONCELOS, o.c.,
pag. 21. Na época em que este autor escre-
via (1951) parece que j4 ndo mais existiam
as figuras do século XVI mencionadas por
Bris de Oliveira (S. Anténio e S. Bento):
“Nao existe, além desta [a figura da Nau S.
Rafael], qualquer outra recordacdo dos na-
vios portugueses do século XV, nem dos dois
séculos seguintes, que se saiba” (o.c., pag. 17).

23) Ilustracdo publicada por Fernando G.
Gutiérrez, S. J., A Survey of Namban Ari,
in The Southern Barbarians, pag. 188.

24) Memdria sobre a Marinha Interior do
Estado do Grdo-Pard, pelo Dr. Naturalista Ale-
xandre Rodrigues Ferreira, Manuscrito da Bi-
blioteca Nacional publicado em fac-simile por
PEREIRA LEIVAS e LEVY SCAVARDA, His-
téria da Intendéncia da Marinha, vol. 1.

25) RODRIGUES FERREIRA, Alexandre,
0.C.

26) V. PARDAL, Paulo, o.c., pag. 18.

27) PARDAL, Paulo, o.c., pag. 18.

28) MOURA, Carlos Francisco Moura, Fi-
suras de Proa do Tocantins e Carancas do
Sdo Francisco, Separata do NAVIGATOR n°
10, de Dezembro/74, Servico de Documenta-
¢do Geral da Marinha.
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Portuguesa no Brasil.

2, 3, 4, 5 — GOMES DE BRITO, Bernardo
— Histéria Tragico-Maritima.

6 — Luis Mendonca de Albuquerque, Uma
Descricdo Oitocentista do Aparelho de Vela
de uma Nau, revista NAVIGATOR, numero
9, junho de 1974, pag. 19.

7 — MARJAY, Frederico P., e Otto de
Habsburgo, Portugal... Entre Gente Remota.

8, 9, 10, 11 — FERNANDES, Manoel, Li-
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